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摘要：目的目的 从管理者和使用者两方面切入，研究信息提供者和信息接受者在信息认知上的差异，并

以厦门北站为例分析当前公交站牌在信息布局与设计中存在的主要问题。方法方法 通过实地考察和设

计实践推敲静态公交站牌应有的信息容量和视觉结构，探讨如何通过信息整合和优化，使静态公交站

牌更具识读性和审美性。结论结论 最终实现了公共服务信息的有效和高效传递，既满足了管理层对成本

控制、安全分流的要求，又能给用户带来完美的公交出行体验。
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ABSTRACT：Cutting from two aspects of managers and users，it studies the differences in cognitive information from
information provider and receiver.Through the site visits and design practice，it analyzes the main problem in the bus stop of
the information layout and design.Through information integration and optimization，it makes the static bus stop have more
reading and aesthetic.It achieves an effective and efficient transfer of public service information.On the one hand，it can meet
the requirements of management on cost control，safety shunt.On the other hand，it also can give users the perfect bus travel
experience.
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厦门作为福建经济较为发达的旅游城市，据统

计，2013年厦门共接待国内外游客4663.85万人次，

同比增长13.08%，旅游总收入620.95亿人民币，同比

增长15.02%[1]。而2014年的十一黄金周，厦门接待国

内外游客就有154.05万人。动车作为来厦门旅游的

交通工具的重要地位日益凸显，通过动车抵达厦门

的游客有47.82万人次[2]。从上述数据可以得知，来

厦门的游客人数巨大。而厦门北站作为来厦门旅游

的动车站，也是厦门本地乘车的中转站，到达目的地

是旅客的头等大事。而旅客分流乘车、快速选择乘

车路线，也成为了厦门北站公交车站承担的重要任

务之一。它不仅仅是城市的公交站牌，也是这个城

市的形象之一。

1 厦门北站公交站牌的现状分析

基于视觉设计基础上的信息设计，就是一种视觉

信息的传达，以信息传达为目的去进行设计，是引导

设计的一种方法，一个工具，它会帮助人们规整设计、

整理思路。信息设计可以是视觉的导航，一个解释，

一种对事物的分析[3]。目前，对于公交站牌的信息设

计已有一些研究：Cassidy等人以乘客为角度，对获得

公交的实时信息，影响乘客的乘车路径选择进行了研

究[4]；Zhan等人通过以伦敦地铁地图信息为例，研究了

地图信息如何影响乘客的出行和路线选择[5]；曾鹦等

人在实时信息下，通过数学的建模，研究了乘客对乘

包 装 工 程

PACKAGING ENGINEERING

第 37 卷 第4期

2016 年2月 37



包 装 工 程 2016年2月

车路径选择的行为[6]；王苗辉等人以视知觉为基础，通

过人机工学等方式，对公交站牌进行了信息布局设计

研究[7]；唐晨迪等人基于寻路理论，对西安公交车站整

体的导视系统进行了研究[8]。以上学者对于公交站牌

的研究大多从计算机算法、数学建模、人机工学以及

寻路理论等角度进行探索，笔者希望重新建设电子智

能公交站牌作为解决此类问题的方法。

经过走访调查发现，厦门共有181条公交路线，

1328个公交站点，每个公交站点都有上行和下行车

站，则共有2656个公交站牌。同时，市面上电子智能

公交站牌价格从5000~18 000元。如果政府要更换整

体的公交站牌，最低的更换成本约为13 280 000元。

对于政府来说，1300多万元的公交站牌更换成本过于

巨大。那么如何减少对现有公交站牌资源的拆除，以

少量资金投入获得较好的设计效果；如何使游客快速

选择乘车方式，又避免识读站牌困难；在现有公交站

牌信息资源的基础上进行信息再设计，则是这里重点

讨论的内容。

公交厦门北站是游客抵达厦门后的始发站。厦

门北站公交站牌现状见图1（文中图片均由笔者绘

制）。分析厦门北站公交站平面图可以发现以下问

题。乘车方式的选择。在S1公交站牌位置上，出现了

一次游客分流情况。乘客的乘车选择有两种，一种是

站牌右侧快速公交车（BRT），另一种是站牌左侧普通

公交车。游客下动车以后，在S1位置进行了第一次乘

车选择。公交路线区间选择。当乘客选择普通公交

车乘坐时，在S2和S3位置上乘客进行了不同方向的

乘车区间选择，这是游客乘车的第二次选择。公交路

线的选择。当游客确定所要乘车的路线时，可以直接

根据需要选择，进入S4位置的车站站牌处，乘车离开

厦门北站。作为车站管理者，他们在进行公交站的规

划时，是希望大量聚集的乘客能快速、有序、安全地进

行分流疏散，以确保厦门北站的通行顺畅。在进行乘

客分流时，采用了二级分流的方法。在S1位置和S2

与S3位置进行两次分流，进一步区分乘客乘车路线，

达到快速疏散乘客的作用。而作为乘客，他们一样想

选择最优的乘车方式及乘车路线，尽快、安全地到达

目的地，这种二级分流的方法，有利于让乘客更快速

地选择乘车方式及路线。

现有的厦门北站公交车站牌具有分布较为合理、

信息相对完善的优点。但过于详尽却未经梳理的信

息，降低了乘客的识读效率，而模糊的描述也增加了游

客的认知障碍。主要体现在乘车方式信息识读困难、

乘车区间信息定位模糊和乘车路线信息选择含糊。

2 厦门北站公交站牌现存信息设计问题的具

体分析

第一，在乘车区间选择上，从图1中也发现，在S1

位置的站牌处，公交站牌的BRT和普通公交车的区分

明显。但是，在普通公交下的公交路线选择设计上，

却出现了混乱。在S3位置的站牌处，上面的信息既有

路线又有方向，让刚来到厦门的乘客无法快速选择区

间。这种无乘车区间细分的站牌信息设计，使得乘客

对于乘车区间选择的信息识读困难，乘客需要花大量

的时间去寻找乘车目的地。

第二，在乘车目的地选择上，乘客虽然到达S2，S3

位置可以进行车辆的选择，但是在这个位置的公交站

牌的信息呈现是杂乱无章的。据笔者实际调查统计，

平均每人在S1，S2位置公交站牌找寻公交路线的时间

约为3 min。大量的路线信息出现在S1，S2位置上，乘

客到达此地需要耗费很大精力去寻找乘坐的路线。

第三，在车站站牌的位置摆放顺序上，S2，S3位置

站牌的摆放方式出现了混乱。乘客在进行乘车时，首

先要寻找和选择路线区间，然后再根据乘车区间选择

乘车目的地，最后确定乘坐汽车的路线。但是，S2，S3

位置站牌的摆放顺序，让乘客识别信息的顺序颠倒

了。当乘客在S2位置已经选择好乘车路线时，就无需

再看S3位置的车站站牌。实地调研也发现，乘客经过

S3位置站牌时，很少有驻足查询的。

第四，在路线站牌的信息处理上，依然是传统的

站牌信息处理方式，这种方式虽然有功能区分，但是

对所能到达站点信息的识读较为困难。

通过对厦门北站的公交站牌的现状分析，建立信

息结构，把每一个信息的组织建立在一个系统的基础

上[3]。根据乘坐公交车定位、判断、选择的行为过程[9]，

图1 厦门北站公交站牌现状

Fig.1 The situation of the bus stop in Xiamen North Station
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乘客的识读公交车的思维顺序以及管理者为了达到

分流目的的规划方式，绘制了公交站牌的乘车选择信

息流程，见图2，构建了一个乘客、车站管理者双向闭

合的车站站牌系统图，把公交站牌使用方式的信息管

理进行梳理。公交站牌的设计既需要满足管理者的

乘客分流需求，又要满足乘客的乘车选择需求，他们

的共同目的都是安全、快速地离开车站，因此，对厦门

北站的公交站牌的信息再设计，也是以图2为基础而

展开的。

3 厦门北站公交站牌的信息再设计

3.1 乘车方式信息再设计

乘车方式信息再设计（①公交站牌）见图3，由于

S1公交站牌的主要目的就是乘车方式分流，因此，站

牌设计之前只是以左右划分来区别BRT乘车和普通

公交车乘车。通过设计以后，站牌的整体保持不变，

这样可以避免经常使用该站牌的乘客出现识别困

难的问题。乘车方式标识语细化。将普通公交车和

BRT两者乘车方式更加细化，采用明显的乘车方式标

识语作为乘车方式的选择，图示识别更为形象化。路

线站牌信息重新梳理。将普通公交路线站牌按照行

驶方向进行归类放置，使得该站牌的功能划分更加明

显，有利于乘客快速选择乘车方式。

3.2 乘车区间信息再设计

通过图2可以发现，乘客到达厦门北站后选择离开

的方式有一定顺序的抉择过程。在选择乘车方式后，

乘客的下一阶段思路就是寻找乘车区间，然后通过乘

车区间的选择确定后续的乘车路线。在乘车区间的选

择上，厦门北站的原先设计主要集中在S2，S3公交站

牌。乘车区间信息再设计（S2，S3公交站牌）见图4，基

于原有的站牌进行如下的信息再设计。公交站牌的放

置顺序位置。通过分析，S2公交站牌位于乘客首先到

达的位置，而它却没有乘车区间的划分，只有乘车路线

的选择。当乘客选择完乘车路线时，S3公交站牌的乘

车区间站牌才出现，这无疑是乘车分流信息流程的顺

序颠倒。在设计时，首先要把S2，S3公交站牌的位置进

行调换，因此，图4b作为乘车区间来使用，图4d作为乘

车路线来使用。公交站牌的信息识别。在图4c设计

上，乘车分道所设计的信息内容既有公交路线又有乘

车方向，因此，图4b在设计时，把这些冗余的信息进行

区分，直接标出分道信息的乘车方向，方便乘客进行乘

车区间的选择。在图4a上贴满了乘车路线信息，没有

任何规律，只是乘车信息的堆积，因此，图4d把S2公交

站牌的这些乘车信息按照乘车区间进行分类处理，让

乘客能够迅速识别乘车区间，并选择乘车路线。

3.3 乘车路线信息再设计

路线站牌是乘客乘车分流的最后一步。由于厦

门北站的路线站牌很多，因此笔者选择了乘客乘坐最

多、路线最长的950路路线站牌为例，对其进行乘车路

线分流信息再设计。来厦门旅游的一般都是初次到

达厦门的游客，从信息论的角度看，人对客观事物的

图2 乘车选择信息流程

Fig.2 The information flow chart of boarding choice behavior

图3 乘车方式信息再设计（①公交站牌）

Fig.3 Travel mode′s information redesign

图4 乘车区间信息再设计（S2，S3公交站牌）

Fig.4 Travel range′s information redesign
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认知，分初次认知和重复认知两种情况。初次认知就

是和某个特定客观事物第一次见面，通过接受客观事

物光影、色彩、形体等视觉信息，并将其“编码”使之成

为已知信息，收藏于大脑信息库中[10]。在厦门北站进

行实地调研后发现，950路公交车是来厦门旅游乘客

去鼓浪屿、厦门大学、中山路等旅游景点必须乘坐的

车辆，而且950路公交车经过的站点最多。乘客乘车

选择时，寻找下车的站点要花费许多时间，因此，把

950路公交车路线站牌进行了信息再设计，力图使旅

客可以快速锁定950路公交车，迅速离开厦门北站到

达目的地。950路公交车乘车路线信息再设计见图5。

站牌整体设计。在该站牌的设计之初，在不破坏原有

的站牌基础上，对站牌显示的乘车地点信息进行梳

理。站点信息识别。对950路公交车经过的站点信息

进行重新整理，发现该车的站点经过厦门3个行政

区。通过信息的层级区分概念，用黄、紫、绿这3种色

块，把所有站点放置在色块之内。这样，乘客可以迅

速找到目的地的行政区，然后快速锁定下车地点。站

点信息标注。初次来厦门旅游的乘客寻找乘车路线

时，更多的是去厦门重要的旅游景点，因此，在对950

路公交车路线站牌设计时，把该路线途经的重要旅游

景点用色彩进行再区别。把站点临近的重要旅游景区

及火车站进行相关的彩色字体标注，使得乘客可以快

速锁定要去的景点，轻而易举地进行乘车路线选择。

4 结语

这里针对传统静态公交站牌信息组织混乱、识别

困难，在不改变原来公交站牌设施的基础上，通过信

息再设计重新组织信息层级和流向，并加入色块，希

望能让乘客（特别是外来游客）在识读站牌信息时更

加直观、高效。通过实践证明，运用信息设计的原则

对厦门北站公交站牌进行再设计，最终实现了公共服

务信息的有效和高效传递，既满足管理层对成本控

制、安全分流的要求，又能给用户带来完美的公交出

行体验。其研究方法是具有可实施性和可操作性的，

研究过程是合理、有序的，并对其他信息设计领域有

一定的参考价值。
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图5 950路公交车乘车路线信息再设计

Fig.5 950 bus route′s information redesign

a 950路公交路线站牌设计之前

b 950路公交路线站牌设计之后
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