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提纲

 一、公交服务的挑战

 二、应需式公交的价值

 三、如约巴士

 四、监管问题



公交服务的挑战



公交服务的挑战

 公交服务强调集约性，或者说效率，如出行的
道路使用的效率、能源消耗效率等，这是公交
优先得以被确定为公共政策的理据和道义渊
源；





公交服务的挑战

 经过多年的发展，公交服务已可较好服务被动
出行者（没有能力转向个体交通的中低收入群
体、老龄人、儿童等）。
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公交服务的挑战

 对于选择出行者而言（对于有选择能力的中高
收入群体，既包括已有私人小汽车但仍对公共
交通保持开放，也包括有能力但还没有私人小
汽车的潜在人群），公交服务的竞争力决定了
选择出行者能否长期或更多时间使用公共交
通。

 建设公交都市的核心指标之一应该包括公交服

务有多少比例的选择出行者，即选择出行者
比例。



公交服务的挑战

 公交不只是无奈的依靠，也可以是高品质的服
务，是市民主动的选择。

 Make public transport a choice mode







公交服务的挑战

 随着经济的发展，越来越多的市民追求个性化
交通服务。

 宏观上公交都市的战略与微观上市民的个性化
多元化交通服务需求的紧张关系将持续增强，
如何保持公交都市战略的民意基础挑战性越来
越大。



公交服务的挑战

 公交效率的相对性。夜间、郊区等客流低密度
区域传统公交运营线路效率低下（30%左右的
线路属于没有效率优势的线路）。

 公交服务的财政负担越来越大，公交发展的经
济可持续性挑战越来越大。

 如北京对公共交通的年补贴额度是150亿左右
，广州约60亿。



应需式公交DRT

 运营单位一般通过网络（特别是移动互联网）
精准收集乘客需求后设计的线路，乘客需先通
过互联网、电话等方式提前预约服务，服务必
须先得到运营单位（服务提供方）的确认，线
路的车辆类型、运营时间、站点等会根据乘客
的需求动态调整，甚至服务在客流低于一定量
时可能直接取消，服务不确定性相对较高，线
路运营（包括支付）完全依赖网络平台等信息
系统。







应需式服务的价值

 应需（Demand responsive transport，DRT）
式公交服务兼具个性化与集约性。

 效率的相对性

 相比传统公交拥有的绝对效率优势，应需式公
交效率要低一些。但相对个体交通方式具有更
高的效率，或者是说具有相对效率的交通方
式。



应需式服务的价值

 提升公交服务的竞争力，引导有选择能力的选
择出行者对公共交通保持开放并向公共交通方
式转换。

 应需式公交服务采用市场化的票价，以及根据
需求安排班车，提升运营效率，当服务规模发
展到一定规模后，可以减少政府的财政负担。

 灵活性（开行与关闭，运营，价格），客流培
育与测试。



应需式服务的价值

 城市摊大饼，城市空间规模不断扩大，外围与
中心区、外围不同区域间的联系十分复杂，致
使传统公交开行难度显著增大，客流走廊稳定
性减弱，大量（空间、时间）分散的客流点存
在使得传统公交线路（需要较大的客流需求）
难以满足需求，而应需式公交更适合服务较小
规模的客流，采用积少成多的思路恰恰契合了
这类需求。



应需式服务的价值

 同样重要的是，发展应需式公交还可增强政府
控制个体交通政策的合理性与正当性。

 公交都市建设进入了一个新的发展阶段，从发
展绝对效率交通模式转入绝对效率与相对效率
模式并重的发展阶段。



如约巴士

 如约，如约而至
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如约巴士



如约巴士
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如约巴士
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如约巴士



如约巴士



如约巴士



监管挑战

 规模太小，发展方向不明。目前还在发展的初
期，服务并没有达到一个可以影响公交服务格
局的规模。

 DRT服务水平的二重性。一方面，个性化是提

高服务水平，但另一方面，预定模式又是对出
行时间灵活性的限制，且服务完全根据客流安
排使得服务的稳定性较差。



监管挑战

 现有的公交企业缺乏互联网基因，不是市场化
的企业，又没有资金支持，撬动出一个新市场
难度很大。

 面临没有闲置资源（包括车辆、司机）可以利
用、客流规模要求导致的协调难题、市场竞争
的价格约束等困难，更为市场化其他参与者，
都还没有摸索出成熟的商业模式。



监管挑战

 Leap transit (洛杉矶2013-2015.5)破产。

 Kutsuplus（赫尔辛基 2013-2016.4）关闭。

 Bridj （波士顿 2017.4）关闭。

 Chariot (旧金山 28 条线 100 辆车，福特投
资）。







监管挑战





监管挑战

 服务性质

 应需式公交是公交吗？
 应需式公交是在城市范围内提供的客运服务，属于具有商业性质

的道路客运活动，也就是一种运营型客运服务。我国运营型客运
服务一般包括道路客运服务和城市公交客运服务两类，道路客运
服务一般主要是通过公路上提供服务，道路客运主要服务跨区域
（城市）客流而城市公交一般在城市道路上提供服务，主要服务

城市内的客流。两类服务分别受不同的法律法规规范。



监管挑战

 擦边球。现有的法律法规都是基于传统公交的
特征制定，DRT公交的服务特征并没有明确反

映在现有的法律法规内，或者说现有的法律法
规对辅助公交并没有明确的规定。如现有公交
法规主要基于固定线路进行设计监管规定，而
DRT并没有固定的线路、站点和时刻表。

 Leaptransit 的监管麻烦



监管挑战

 如是公交，公交的强管制会使得DRT失去活力
和创新能力（如价格）；

 如不是公交，公路客运（班线客运）同样是强
管制，且服务特征完全不一样，除开价格相对
宽松外，管制对其创新的伤害更大。如认为是
包车客运，则会使得包车客运与班线客运的分
类失去意义，从而使得公路客运的管制体系彻
底重构。



监管挑战

 DRT应纳入监管。安全责任。公客运涉及人身
安全，属于安全敏感性高的行业，且DRT与常

规公交等存在竞争关系，并有可能对常规公交
的交叉补贴机制造成影响。



监管挑战

 平台的法律地位？是信息服务？承运人？虚拟
站场？



监管挑战

 基本原则：纳入公交、分类监管；支持创新，
市场化有序发展。

 尽快确定政策基本方向，按照鼓励创新、管住
底线的原则明确监管基本思路。适当时候通过
立法，确定DRT的服务性质、信息平台的法律

地位，有利于行业健康发展、并依法纳入监
管。
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