
102 | 城市交通

An Evaluation of Social Justice Performance in the Distribution of Metro 
Networks in the Central City of Shanghai
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以上海市中心城区轨道交通网络分布为例，提出了城市公共服务设施分布的社会正义绩效评价的份额指数方法。研究显

示，低收入社会群体享有轨交网络资源的份额指数略低于社会平均份额，但轨道交通网络分布的社会正义绩效仍处于基

本合理区间。社会正义绩效的空间格局表明，低收入社会群体人均享有轨交网络资源在圈层之间和扇面之间存在显著差

异，但浦西地区和浦东地区之间差异并不显著。城市社会空间极化的不断加剧趋势对于城市规划中基本公共服务设施分

布兼顾社会公平绩效和社会正义绩效提出了挑战。本文提出的社会正义绩效评价方法为同一城市的历时性比较和不同城

市的共时性比较提供了研究基础，但缓解城市社会空间的极化趋势则是包容性发展中更为需要关注的公共政策。

Taking the distribution of metro networks in the central city of Shanghai as a case, the paper conducts the application of share index 

to evaluate social justice performance in the distribution of urban public services. According to the research findings, although the 

share index of metro network resource by low-income residents is slightly lower than the social share of total residents, the reasonable 

situation of social justice performance in the distribution of metro networks can be justified. As shown by the spatial configuration 

of social justice performance, there is significant discrepancy in the share index of metro network resource by low-income residents 

among concentric-circles and sectoral areas rather than the dimension between Puxi and Pudong areas. The increasing process of 

urban social-spatial polarization is generating a great challenge to the distribution of urban public services with its social performance 

evaluated in both equity and justice dimensions. While the paper provides a framework of evaluating social justice performance in the 

distribution of urban public services as a research base for temporal comparison of the same city and territorial comparison among 

different cities, the mitigation of urban social-spatial polarization is the focus of public policy towards inclusive development.

0　引言

基于社会公平正义理念的包容性发展已

经获得各级政府和社会各界的广泛认同。笔者

曾经指出，社会公平和社会正义是两个层面的

发展理念[1]。在第一层面上，社会公平理念建

立在各个社会群体的能力（abilities）和需要

（needs）是相同的基础上，因而强调人人享有

平等的基本公共服务水平；在第二层面上，社

会正义理念则关注到各个社会群体的能力和
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需要是不同的，提倡基本公共服务应当向特定

的社会弱势群体倾斜，因而是更具有进步意义

的社会发展理念。正如J. Rawls在阐述公平和

正义之间关系中指出，每个人都应当享有平等

的基本权利（basic liberties），享有基本物品

的平等性（equality of primary goods）是正

义的基础，任何不平等都应当使社会弱势群体

获益[2]。

城乡规划对于公共资源的空间配置产生

轨道交通网络分布 | 社会正义绩效 | 上海市中心城区

Distribution of metro networks | Social justice performance | The central city of Shanghai
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决定性影响，无疑是与包容性发展密切相关的

公共政策领域[3]。尽管传统的城市公共设施规

划采用人均指标（或千人指标），试图确保公

共设施的空间配置达到社会公平的目标，但缺

乏对于公共设施分布和居住人口分布的“空

间匹配”状况进行社会绩效评价的有效方法。

伴随着城市社会空间极化现象的不断加剧，公

共服务设施分布如何在惠及全体市民的基础

上，适当地向特定的社会弱势群体倾斜，则是

需要关注的社会正义理念。

城市公共服务分布（distribution of urban 

public services）的社会绩效评价已经成为城

市规划领域中社会公平正义的重要研究议题，

经历了从地域平等（place-based equality）

到社会平等（people-based equality）、从社

会公平（social equity）到社会正义（social 

justice）的发展阶段[4]。地域平等只是关注各

个地域之间的公共设施服务水平差异，社会平

等注重公共设施服务水平分布和居住人口分

布之间的“空间匹配”（spatial match），而社

会正义则强调公共服务设施分布应当向特定

的社会弱势群体倾斜。

城市公共服务分布可以分为3种基本类

型，包括公共交通网络、公共开放空间（如公

园绿地）和各类公共服务设施（如教育、医疗、

文化、体育和养老设施等）。从21世纪初开始，

伴随着大规模的城市化进程，我国大城市的轨

道交通建设进入了快速发展时期。根据住房和

城乡建设部发布的《2014年城乡建设统计公

报》[5]，2014年末全国22个城市建成轨道交通

线路达到2 715 km，比上年增长22.7%，全国36

个城市在建轨道交通线路长度达到3 004 km。

上海轨道交通建设处于全国领先地位，2010

年的轨道交通运营里程达到432 km，2014年

达到588 km，2020年计划达到约800 km。

由于公共交通网络分布影响到各个社会

群体获得教育、医疗、就业等发展资源的机会，

因而成为城市规划中社会公平正义理念的重

要研究领域。M. Wu和J.P. Hine对于贝尔法

斯特公共交通服务水平和剥夺指数（indices 

of deprivation）的“空间匹配”状况进行了

绩效评价，试图检验公共交通资源的空间配

置是否有利于社会弱势群体[6]。T. Litman提

出公共交通规划的社会绩效评价分为两种类

型：横向公正（horizontal equity）遵循社会

公平（fairness）理念，强调为各个社会群体

提供平等的公共交通服务；纵向公正（vertical 

equity）遵循社会正义（justice）理念，强调

公共交通设施的空间分布对于各个社会群体

产生不同影响，并且关注社会弱势群体的受益

状况[7]。基于Litman提出的社会绩效评价类型，

A. Delbosc和G. Currie采用基尼系数和洛伦兹

曲线的分析方法，对于墨尔本公共交通服务水

平进行了社会公正绩效评价[8]。他们的研究表

明，尽管公共交通服务水平与居住人口和就业

岗位之间的“空间匹配”状况（即横向公正）

并不理想，但缺乏私家交通工具的低收入阶层

集聚地区获得了更多的公共交通资源（即纵

向公正）。这表明，城市公共服务设施空间配置

的社会公平绩效和社会正义绩效往往是不一

致的。T.F. Welch也采用基尼系数和洛伦兹曲

线的分析方法，对于巴尔的摩公共交通服务水

平和各类社会住宅的“空间匹配”进行社会

公平绩效评价[9]。

在国内外研究成果的基础上，笔者试图建

立城市公共设施分布的社会公平和正义绩效

评价和分析方法，使之具有系统性和普适性，

能够支持历时性比较（同一城市的纵向比较）

和共时性比较（不同城市的横向比较）。限于

文章篇幅，本文以上海市中心城区轨道交通网

络分布为例，讨论社会正义绩效评价和分析方

法。首先，提出轨道交通网络服务水平的定量

测度方法，对于各个空间单元的轨道交通网络

服务水平进行测度；然后，提出轨道交通网络

服务水平分布的份额指数方法，对于轨道交通

网络分布的社会正义绩效进行总体评价；最

后，采用区位熵方法，分析社会正义绩效的空

间格局。

由于公共设施分布和居住人口分布的空

间匹配需要采用每隔10年进行的全国人口普

查数据，本研究以2010年（第6次全国人口普

查）为时间断面，但研究方法能够支持历时性

比较（同一城市的纵向比较）和共时性比较

（几个城市的横向比较）。

本研究的空间范围是上海市中心城区，并

以街道/镇作为空间分析单元。《上海市城市总

体规划（1999—2020）》确定的中心城区范

围为外环线以内地区，但外环线以外部分地区

已经形成连绵的城市建设用地。因此，本研究

的空间范围涉及位于外环线以内和外环线两

侧的128个空间单元，还包含位于外环线以外、

但城市建设用地所占比例超过50%的7个空间

单元，合计为135个空间单元（图1）。研究范围

内的常住人口、轨道交通里程和轨交站点数量

分别占上海市域的60.4%、76.4%和89.9%。

1　轨道交通网络服务水平测度

1.1　轨道交通网络服务水平的定量指标

本研究采用1个空间单元内轨道交通网络

的有效服务面积之和与所在空间单元面积的

比值作为轨道交通网络服务水平的定量指标

（公式1）。

                                                   （1）

其中，Mj为j空间单元中轨道交通网络的

服务水平，Sj为j空间单元中轨道交通网络的

有效服务面积的总和（即轨道交通网络资源

图1　研究范围图示
资料来源：笔者自绘。

Mj = Sj / Aj
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总量），Aj为j空间单元的面积。

参照《上海市控制性详细规划技术准则》

（2011年）对于轨道交通网络服务水平的计算

方法，将轨交站点的服务范围划分为3个圈层，

并分别赋予相应的权重。轨道站点500 m服务

范围的权重为1.0，500—800 m服务范围的

权重为0.7，800—1 500 m服务范围的权重为

0.3。由此，一个空间单元内轨道交通网络的有

效服务面积的总和Sj可以表述如下（公式2）。

（2）

其中，Sa为轨道站点500 m范围的有效

服务面积之和，Sb为轨道站点500—800 m范

围的有效服务面积之和，Sc为轨道站点800—

1 500 m范围的有效服务面积之和。

轨交站点的有效服务面积计算还需要遵

循如下规则（图2）：其一，即使一处轨交站点

位于空间单元范围以外，该站点的有效服务范

围位于空间单元以内的部分应当计入该空间

单元的轨交站点的有效服务面积（图2所示的

S1、S4和S5面积）；其二，如果两条轨交线路

站点的有效服务范围是全部重叠（如两线或

以上交汇站点）或部分重叠的，则重叠部分应

当计入轨交站点的有效服务面积（图2所示的

S8面积），因为轨交线路越多表明轨道交通网

络的服务水平越高；其三，如果同一轨交线路

上两个站点的有效服务范围是部分重叠的，则

重叠部分不能重复计入轨交站点的有效服务

面积（图2所示的S9面积）。

1.2　轨道交通网络服务水平的空间分布

如图3和表1所示，按照轨道交通网络服务

水平的定量指标，可以计算研究范围内各个空

间单元的轨道交通网络服务水平。如图4所示，

轨道交通网络服务水平的空间分布呈现圈层

格局，从核心到外围显示依次递减趋势。轨道

交通网络服务水平很高的空间单元均集中在

内环以内，并且黄浦江两岸的地区差异很大，

除了浦东地区的潍坊新村街道以外，其余22个

空间单元都在浦西地区；轨道交通网络服务水

平较高的空间单元均集中在中环以内，其中的

相当部分也位于内环以内；轨道交通网络服务

水平较低的空间单元主要分布在内环—中环

和中环—外环圈层；轨道交通网络服务水平很

低的空间单元主要分布在中环—外环和外环

以外圈层。

2　社会正义绩效的总体评价

2.1　社会正义绩效的特定社会群体

如前所述，社会正义理念关注各个社会

群体的能力和需要是不同的，提倡基本公共服

务应当向特定社会弱势群体倾斜。需要指出的

图2　轨交站点的有效服务面积计算规则图示
资料来源：笔者自绘。

图3　中心城区内轨道交通站点的3个服务区域分布
资料来源：基于研究成果绘制。

图4　轨道交通网络服务水平的空间分布格局
资料来源：基于研究成果绘制。

Sj = 1.0Sa+ 0.7Sb+ 0.3Sc
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是，任何一种基本公共服务设施分布应当向哪

些特定社会弱势群体倾斜总是存在不同程度

的争议，但本文提出的城市公共设施分布的社

会正义绩效评价方法具有普适性，并不针对任

何特定社会群体。既有研究显示，不同社会群

体对于轨道交通服务的需要是不同的，轨交网

络分布应当向低收入群体倾斜。

“六普”的常住人口数据并未包含收入

信息，因此需要通过其他属性来表征常住人口

中的低收入群体。根据陆学艺主编的《当代中

国社会阶层研究报告》，当代中国社会的阶层

分化已经越来越表现为职业分化，可以分为上

层、中上层、中中层、中下层和底层5个社会地

位等级[10]。中下层包括个体劳动者、一般商业

服务业人员、工人和农民，底层包括生活处于

贫困状态并缺乏就业保障的工人、农民和无

业、失业、半失业者。唐安静在上海外来人口社

会空间结构及其演化研究中，将外来人口的职

业属性分为白领职业者、蓝领职业者和农林牧

渔水利业生产人员3类，其中后两类包含商业

服务业人员、农林牧渔水利业生产人员、生产

运输设备操作人员及不便分类的其他从业人

员，属于《当代中国社会阶层研究报告》中定

义的中下层和底层社会等级[11]。综合以上两项

研究，本文的低收入群体包括“六普”常住人

口中的商业服务业人员、农林牧渔水利业生产

人员、生产运输设备操作人员及不便分类的其

他从业人员。在研究范围内，低收入社会群体

占常住人口总量的27.9%。

2.2　社会正义绩效总体评价的份额指数

基于社会正义理念的基本内涵，轨交网

络分布的社会正义绩效评价需要检验特定社

会群体享有轨交网络服务水平（即轨交网络

的有效服务面积）是否达到或超过全体常住

人口的平均水平，为此提出份额指数（Share 

Index）的评价方法。首先，测算特定社会群体

享有轨交网络资源占轨交网络资源总量的比

例（公式3）。

（3）

其中，j=1…135，是研究范围内人口普查

空间单元数量；Pj是j空间单元内特定社会群占

常住人口的比例；Xj是j空间单元内轨交网络资

源占研究范围内轨交网络资源总量的比例。

然后，基于特定社会群体享有轨交网络资

源比例及其占全体常住人口比例，计算其享有

轨交网络资源的份额指数（公式4）。

（4）

其中，R是特定社会群体享有轨交网络

资源的比例，P是特定社会群体占常住人口的

比例。份额指数F值大于1或小于1，表明特定社

会群体享有轨交网络资源份额高于或低于社

会平均份额。基于社会正义理念的基本内涵，

特定社会群体享有轨交网络资源份额应当不

低于社会平均份额。社会正义绩效评价中的份

额指数具有普适性，能够支持历时性比较（同

一城市的纵向比较）和共时性比较（不同城

市的横向比较）。

统计分析显示，低收入人口密度和轨交网

络服务水平呈现正相关关系，Pearson相关系

数为0.459，在0.01水平上显著。这表明，各个

空间单元的轨交网络服务水平和低收入人口

密度之间存在一定的正向关联，低收入人口密

度较高的空间单元拥有较高的轨交网络服务

水平。

根据公式3和公式4计算，得到研究范围内

低收入群体享有轨交网络资源比例为27.0%，

而低收入人口占全体常住人口比例为27.9%，

则低收入群体享有轨交网络资源的份额指数

为0.968，表明低收入群体享有轨交网络资源

的份额略低于社会平均份额，但与社会正义理

念的底线要求（份额指数为1）相差不大，社

会正义绩效处于基本合理区间。

3　社会正义绩效的空间格局

份额指数只是社会正义绩效的总体评价，

仍然无法显示轨交网络资源分布和低收入社

会群体分布之间“空间匹配”的具体格局。为

此，借鉴区位熵的方法[12]，可以分析社会正义

绩效的空间格局。各个空间单元的区位熵是该

空间单元内低收入社会群体享有轨交网络资

源与整个研究范围内低收入社会群体享有轨

交网络资源的比值（公式5）。

（5）

其中，LQj为j空间单元区位熵，Tj为j空

间单元中轨交网络资源数量，Pj为j空间单元

中低收入人口数量，T为研究范围内轨交网络

资源总量，P为研究范围内低收入人口总量。

如果一个空间单元的区位熵大于1，表明

该空间单元内低收入社会群体享有轨交网络

资源水平高于研究范围内低收入社会群体享

有轨交网络资源水平；反之，表明该空间单元

内低收入社会群体享有轨交网络资源水平低

于研究范围内低收入社会群体享有轨交网络

资源水平。

如图5所示，尽管大多数空间单元都符合

轨交网络服务水平和低收入人口密度的线性

分布规律，但是仍有部分空间单元明显偏离正

常区间。采用百分位数法，区位熵划分为5档

（表2，图6），区位熵极低或极高的空间单元占

等级 轨道交通网络服务水平
空间单元

数量（个） 占比（%）
很高 2.0—3.0 23 17.0
较高 1.2—2.0 20 14.8
中等 0.7—1.2 19 14.1
较低 0.3—0.7 42 31.1
很低 <0.3 31 23.0

           合计 — 135 100.0

表1　 不同轨道交通网络服务水平的空间单元数量及其占比

资料来源：基于研究成果整理。

Sj = Ʃj
n

=1Pj × Xj ×100%

LQj = (Tj / Pj) / (T / P)

F= R / P
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图5　轨交网络服务水平和低收入人口密度的线性分布规律
资料来源：基于研究成果绘制。

图6　低收入社会群体人均享有轨交网络资源水平的
区位熵分布

资料来源：基于研究成果绘制。

图7b　各个扇面的低收入社会群体人均享有轨交网络资源比较（ m2/人）
资料来源：基于研究成果绘制。

图7a　各个圈层的低收入社会群体人均享有轨交网络资源比较（ m2/人）
资料来源：基于研究成果绘制。

区位熵分档 单元数量 所占比例（％） 区位熵区间
极低 14 10.4 <0.15
较低 37 27.4 0.15—0.78
中等 33 24.4 0.78—1.41
较高 37 27.4 1.41—3.30
极高 14 10.4 >3.30

表2　 低收入社会群体人均享有轨交网络资源水平的区位熵分档

资料来源：基于研究成果整理。

比均为10.4%。区位熵极低空间单元的区位熵

值均小于0.15，说明在这些空间单元中低收入

社会群体人均享有轨交网络资源水平仅为研

究范围内低收入社会群体平均水平的15%；区

位熵极高空间单元的区位熵值均大于3.3，说

明在这些空间单元中低收入社会群体人均享

有轨交网络资源水平是研究范围内低收入社

会群体平均水平的3倍以上。

各个空间单元的轨交网络资源的地均水

平（单位土地面积的轨交网络资源）和人均

水平并不完全一致，因为轨交网络资源的人均

水平不仅与轨交网络资源数量相关，还与各个

空间单元的人口数量相关。统计检验显示，低

收入社会群体人均享有轨交网络资源在圈层

之间和扇面之间存在显著差异，但浦西地区和

浦东地区之间差异并不显著。就圈层维度而

言，低收入社会群体人均享有轨交网络资源水

平从核心到外围是依次递减的，内环以内圈层

的低收入社会群体人均享有轨交网络资源水
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图8　低收入社会群体人均享有轨交网络资源水平的
区位熵极高空间单元分布

资料来源：基于研究成果绘制。

图9　区位熵极高空间单元的轨道交通网络服务水平和低收入人口密度的散点图
资料来源：基于研究成果绘制。

图11　区位熵极低空间单元的轨道交通网络服务水平和低收入人口密度的散点图
资料来源：基于研究成果绘制。

图10　低收入社会群体人均享有轨交网络资源水平
的区位熵极低空间单元分布

资料来源：基于研究成果绘制。

平明显高于其他3个圈层，内环以内圈层是外

环以外圈层的3倍（图7a）。在扇面维度，西南

扇面的低收入社会群体人均享有轨交网络资

源水平是最高的，东北扇面是最低的（图7b）。

区位熵极高的空间单元共计14个，大致可

以分为2种类型（图8）。第一类空间单元位于

外围圈层，外高桥保税区、张江高科技园区2、

张江镇3、漕河泾新兴技术开发区是大型产业

园区所在地，新江湾城街道是尚未完全入住的

新建居住社区，程家桥街道位于虹桥综合交通

枢纽附近，包含上海动物园和西郊别墅，淞南

镇和张庙街道包含早期建设的工人新村和产

业片区。这些空间单元都位于图9的左下象限，

轨道交通网络服务水平并不高，但低收入人口

密度更低。第二类空间单元位于核心圈层，包

括静安寺街道、湖南路街道、天平路街道、徐家

汇街道、天目西路街道、虹桥街道。这些空间单

元都位于图9的右上象限，尽管低收入人口密
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度并不很低，但轨道交通网络服务水平更高。

由于区位熵极高的许多空间单元都位于西南

扇面，导致西南扇面的低收入社会群体人均享

有轨交网络资源水平是最高的。

区位熵极低的空间单元共计14个，大部

分位于外围圈层（图10），大致可以分为3种类

型。第一类空间单元包括康桥镇、曹路镇、金桥

镇3、金桥出口加工区、宝山城市工业园区、华

泾镇、高东镇1、金桥镇1、定海路街道、金桥镇2

和长征镇1，位于图11的左下象限，低收入人口

密度并不高，但轨道交通网络服务水平更低。

第二类空间单元是虹梅路街道2，位于图11的

右下象限，低收入人口密度较高，而轨道交通

网络服务水平很低。第三类空间单元包括梅陇

镇2和虹梅路街道4，位于图11的中部或右上象

限，低收入人口密度较高，而轨道交通网络服

务水平较低。由于区位熵极低的许多空间单元

都位于东北扇面，导致东北扇面的低收入社会

群体人均享有轨交网络资源水平是最低的。

 4　结语

以上海中心城区轨道交通网络分布为例，

本文提出了城市公共服务设施分布的社会正

义绩效评价的份额指数方法。研究显示，低收

入社会群体享有轨交网络资源的份额指数略

低于社会平均份额，与社会正义理念的底线要

求（份额指数为1）相差不大，轨道交通网络

分布的社会正义绩效处于基本合理区间。

社会正义绩效的空间格局表明，低收入社

会群体人均享有轨交网络资源在圈层之间和

扇面之间存在显著差异，但浦西地区和浦东地

区之间差异并不显著。社会公平绩效强调公共

服务设施分布和全体常住人口分布之间的“空

间匹配”，而社会正义绩效则注重公共服务设

施分布和特定社会群体分布之间的“空间匹

配”。城市社会空间分异越是显著，公共服务设

施分布的社会公平绩效和社会正义绩效之间

差异也会趋于显著。城市社会空间极化的不断

加剧趋势对于城市规划中基本公共服务设施

分布兼顾社会公平绩效和社会正义绩效提出

了新的挑战[13]。
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社会正义绩效是充满争议的开放性议题，笔者

提出的社会正义绩效评价方法为同一城市的

历时性比较和不同城市的共时性比较提供了
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是包容性发展中更为需要关注的公共政策。




