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摘要：目的 针对现有的公交系统体验问题，以设计事理学为理论基础，对公交系统进行优化设计改进，

提高乘客乘坐的满意度。方法 首先运用事理学的系统性思维方法对乘坐公交的“事”系统进行外部因

素的分析，并从事因驱动的角度提炼乘车各阶段的设计要素，通过因子量化分析划分内部因素的设计维

度，建立公交系统体验设计的目标思维模型；其次为了验证该模型的科学与合理性，应用结构方程模型

分析其内部因素影响乘客满意度的作用机制，根据运算结果，确定公交系统中体验设计要素的优先级并

指导设计；最后采用系统可用性量表，来评估设计方案的合理性。结论 构建了基于事理学和结构方程

模型的设计流程，并将此设计流程应用于公交系统体验设计中，提高了乘客的乘车体验感，为其他体验

设计研究提供参考。 
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Experience Design of Public Traffic System Based on Science of Human Affairs 

ZHANG Jia-qi, WU Jin-zhao, DING Ze-ying, ZHANG Sheng-geng 
(Hebei University of Technology, Tianjin 300401, China) 

ABSTRACT: The work aims to optimize and improve the design of the public traffic system based on the science of 

human affairs to solve the experience problems in the current public traffic system, so as to improve the passenger 

satisfaction. The systematic thinking method of the science of human affairs was used to analyze the external factors of 

the "event" system of public traffic, and to extract the design elements of each bus ride stage from the perspective of 

driving factors. The design dimension of internal factors was divided by factor quantification analysis to establish a goal 

mental model for experience design of the public traffic system. To prove the scientificity and rationality of the model, the 

structural equation model was used to analyze the mechanism of its internal factors affecting passenger experience 

satisfaction. According to the calculation result, the priority of experience design factors in the public traffic system was 

determined to guide the design. Finally, the system usability scale was used to evaluate the rationality of the design 

scheme. The design flow based on the science of human affairs and the structural equation model is constructed and then 

applied to the experience design of public traffic system, which improves the passenger's sense of ride feel and offers 

reference for other experience design research. 
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目前，在城市交通发展中，面临的交通堵塞问题

日益严重，而倡导公共交通出行是缓解这一问题的有

效方法之一。公交车作为人们日常出行中最经济的交

通工具，却存在乘车体验普遍偏低的情况，因此探究

公交系统中影响乘客乘车体验的设计要素，提高其整

体服务水平，提升乘车体验，增强公交车对人们的吸
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引力，对缓解城市交通堵塞问题具有重要意义。 

针对公交系统的体验设计，有关学者从不同方面

进行了相关研究[1-6]，但目前对公交系统的研究多集

中在其某一现状，缺少对整个乘坐公交的“事”系统

研究。因此，本文重点研究如何以设计事理学为理论

基础，以公交系统体验设计为核心目标的系统优化问

题。在内外因事理分析的基础上，引入结构方程模型，

通过对事理因素进行量化分析，不仅可以清晰地看到

各设计要素的优先级，还能处理问卷中的主观误差，

有效地抓住设计重点，针对性地对公交系统进行设计

改进，从新角度为公交系统的体验设计提供合理高效

的研究方法。 

1  相关理论概述 

1.1  设计事理学 

“设计事理学”是柳冠中[7]教授基于我国国情所

提出的一种设计方法论，是人为事物科学的理论基

础，其目的主要是为了帮助设计师从复杂的社会大环

境中找到正确思考和诠释设计的方法。 

事理学将设计问题分为两部分：一是发现和定义

问题，了解外部因素的需求与限定，即实“事”；二

是解决问题，通过重组、整合内部的构成因素来适应

外部需求，即寻求“是”。在设计时，首先要实“事”

明确事物之间的关系，之后再求“是”根据用户的需

求来合理、合度地组织技术和物质资源，创造性地提

出解决方案[8]。然而，目前从方法论层面对公交系统

的体验设计研究还很少。 

1.2  结构方程模型 

结构方程模型（Structural Equation Model，SEM）

作为一种强大的多变量统计分析工具，于 20 世纪 70

年代被提出，其在研究变量之间的交互关系方面具有

优势。主要是利用协方差与路径分析的方法，估算与

检验模型中各变量间的因果关系[9]。结构方程模型包

含了描述潜在变量之间关系的结构模型与描述潜在

变量与显性变量之间关系的测量模型，其具体表达式

如下。 

1）结构模型： 

B Γ       (1) 

其中：为内因潜在变量； 为 间有方向性的 
 

联结系数；为外因潜在变量；  为对 影响的回

归系数；为的残差项[10]。 

2）测量模型： 
= xx  Λ  (2) 

= yy  Λ  (3) 

其中 x 为外因显性变量， xΛ 为 x 与之间的关系

矩阵；为 x 的残差项。相应的 y 为内因显性变量； yΛ
为 y 与之间的关系矩阵；  为 y 的残差项。 

1.3  结构方程模型引入事理学的研究意义 

根据近年来有关学者在设计事理学领域中的研

究，可知事理学作为知识经济社会的设计方法论，其

研究内容偏哲学与定性的比较多。用事理学对公交系

统进行辩证分析，主观性比较强，在设计过程中会因

分析片面或需求过多而无法把握设计重心与切入点，

需要融入科学合理的研究方法来确保设计的科学性。

而结构方程模型具有处理多个变量与分析问题的优

势，能在分析中处理问卷中的主观误差，还可以清晰

地看出各因素之间的路径关系及影响的高低，其最重

要的一个特性是理论先验性，结构方程模型必须建立

在一定的理论基础上[11]。 

因此，在事理学定性研究的基础上，引入结构方

程模型对事理因素进行定量分析，不仅能迅速、高效

地挖掘出设计要点，还能帮助设计者更好地确定各设

计要素的优先级，从而确定最佳的设计方案。 

2  基于事理学与 SEM 的设计流程构建 

基于上述结构方程模型引入事理学的研究意义，

构建事理学与结构方程模型的设计流程，见图 1。具

体研究流程分为 2 个部分 6 个环节，第一部分为事理

因素分析，包括外部因素分析、内部因素确定、建立

目标系统思维模型；第二部分为结构方程模型的实证

分析，包括正式问卷调查、结构方程模型量化分析、

设计要素优先级指导设计。 

2.1  事理因素分析 

1）外部因素分析。以设计事理学为理论指导，

对目标人群的外部因素进行系统地考察，探究其在不

同场域中，人与人或人与物之间的复杂关系，并从人

的行为层次中发现问题，挖掘其潜在需求，这是“实

事”阶段。 

 
 

图 1  事理学与结构方程模型的设计流程 
Fig.1 Affair and structural equation model design process 
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2）内部因素确定。根据外部因素分析提炼设计

要素，然后进行预问卷调研。通过因子分析确定产品

系统设计维度，进而重组内部系统，使其适应外部环

境的变化，这是“求是”阶段。 

3）建立目标系统思维模型。目标系统包含了对

外部因素的需求与限定及内部因素的选择。通过对人

理与事理的外部因素分析及对内部结构的选择，建立

“实事求是”的目标系统思维模型。 

2.2  结构方程模型实证分析 

1）正式问卷调查。基于上述的事理研究所确定

的变量关系，提出结构方程模型的理论假设，并依据

变量之间关系设计问卷，问卷主要采用五级的李克特

量表形式来进行数据收集。 

2）结构方程模型量化分析。将收集的数据整理
归纳后，先运用 SPSS 对数据进行信度和效度分析，
然后再将数据导入 AMOS 工具中构建模型，检验理
论模型与数据之间的拟合程度，在拟合的基础上求解
模型。结构方程模型实证分析流程见图 2。 

3）设计要素优先级指导设计。从结构方程模型
图中，可以清晰看出各要素之间的路径关系及设计要
素的优先级，基于分析结果，对研究对象进行分层次
有针对性地优化改进，使最后的设计实践能够更好地
贴合用户需求，使设计更有依据。 

 

 
 

图 2  结构方程模型实证分析流程 
Fig.2 Empirical analysis flow of structural equation model 

 

3  基于设计事理学的公交系统体验设计 

3.1  公交系统事理要素分析 

3.1.1  外部因素分析 

设计事理学主张“由物及事”和“由事明理”的

方法对事物进行分析。将对公交系统体验设计研究转

移到乘坐公交的整个“事”系统研究，在整个研究过

程中，设计对象会受到内外因素的共同影响，而乘

客作为“事”外部因素中的核心，受具体的情境所

制约 [12]。因此，在对目标系统进行定位的过程中，

需要从“事”的外部因素核心入手，研究乘客在不同

环境、条件、信息等因素下的体验需求，以及时代背

景下的政策与技术因素对公交服务系统的影响，这一

发现和定义问题的过程是实“事”阶段。 

3.1.1.1  乘客的体验需求分析 

考虑乘客在整个乘车过程中的行为体验及需求，

可以将其分为三个阶段：乘车前、乘车时、下车后，

并通过实地观察与访谈，对乘客的行为体验进行阶段

性分析。 

乘车前乘客处于等待公交的候车阶段，这个阶段

乘客处于公交站台场域，站台作为乘客等候休息与互

动交流的场域，其所提供的服务、信息、设施等都会

影响乘客等候的感受。根据实地观察，乘客在候车时

的主要行为层次分为移动设备查询所乘车辆、查看站

牌、等待车辆，由于站台所提供的基础设施不完善，

使乘客在候车过程中逐渐产生焦虑情绪；在恶劣气候

与特殊情况下，可能会使乘客不得已改变乘车计划；

而且站台的功能布局混乱，对人流没有很好的引导规

划，导致高峰期人员散乱，上、下车拥挤毫无秩序，

对弱势人群很不友好。 

乘车时乘客处于公交车厢场域，从上车支付到入

座，再到下车的一系列行为层次。因疫情的影响，增

加了乘客上车的流程，导致大部分乘客拥堵在门前，

上车速度慢，造成后面的车辆堵塞，降低了整个乘车

效率，还给司机增加了负担。从车内的功能分区来看，

座椅对人流的引导和空间的分区起到重要作用。座椅

位置与数量设定得不合理，使乘客后移不通畅，尤其

是携带重物的乘客更是难移动，经常拥挤在一起，不

能移动到空余的扶手位置；其颜色与内饰色彩不协

调，对乘客视觉感知没有起到引导作用，使车厢内空

间分区不明晰。从情境感知方面来看，车厢内的信息

服务不完善，不能及时提醒乘客做好下车准备。夜间

下车，由于内外光线差的原因，乘客不能注意到外面

的路面情况，不能带给乘客安全感。 

下车后，乘客的行为表现：在站台上左右张望、
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查询地图或询问周围人路线信息，然后茫然地寻找所

要去的目的地或换乘线路。这主要是由于下车后，乘

客对周围环境很陌生，不能马上摸清楚方向，站台也

缺少指引；而对周围环境熟悉的乘客，则毫不犹豫地

前往目的地。 

3.1.1.2  相关政策 

公共交通是中国城市化建设的重要基础设施，是

满足民众基本出行需求及发展社会公益事业的必备

设施。而现今，城市交通问题已然成为世界不同发达

国家所共同关注的问题，我国政府部门在面对公共交

通问题，积极响应“公交优先”理念，并陆续推出一

系列的政策文件来支持，明确了公交优先发展的重要

意义，并制定了一系列重点发展公交的政策和措施，

强调公交系统的信息化、智能化发展。 

3.1.1.3  技术因素 

虽然我国在公共交通建设中取得了巨大发展成

绩，但在公交的智慧化、信息化建设方面还有所欠缺，

不能满足乘客的多样化需求。物联网、移动互联、大

数据、GPS、云计算等新一代信息技术的出现，为城

市智慧公交系统的建设创造了条件，也对公交运营、

服务、管理等方面提供了技术支撑，致力于构建城市

公交综合、高效、准确、可靠的信息服务体系[13]，实

现车与人之间的实时无线通信和信息交换[14]，为乘客

出行提供了保障。 

3.1.2  内部因素确定 

内部因素的研究过程是解决问题进行造“物”的

求“是”阶段，是“物”的具体化。在内部因素的组

织与构建中，为了满足“人”的不同体验需求，需要

人们用不同的方法来选择“物”的形态、色彩、材料、

工艺、结构等内容。 

通过前面的外部因素分析，了解到乘客在乘车体

验中的痛点需求。然而在公交系统这个复杂的“事”

系统中，其内部因素是由多个子系统和一些可变通的

要素构成，可是具体到公交系统体验设计因素还不够

明晰，需要做进一步的分析。从事因驱动的角度提炼

乘车各阶段的设计要素，从事的结构层次中深入了解

乘客需求，共提炼出 26 个设计要素，见图 3。根据

这些设计要素制作预问卷，旨在了解乘客对公交系统

体验设计要素重要性的主观感受，为后期通过因子量

化分析整合公交系统内部要素奠定数据基础。问卷采

用网络发放和实地调查相结合，最终获得 135 份有效

问卷。 

1）信度和效度分析。本次问卷数据的信度值为

0.938，大于检验值 0.9，表明问卷数据的可信度很高；

效度检测值为 0.843，显著性为 0.000，可以做进一步

的因子分析。 

2）因子分析。利用 SPSS 对 26 个设计要素进行

因子分析，以特征值大于 1，绝对值大于 0.5 为标准

进行公因子提取，结果见表 1。共提取了 7 个公因子，

累计方差贡献率为 75.101%，但第 7 个公因子中只有

“站台无障碍设施”题项，无法解释该公因子，“公

交卡充值与零钱兑换”的因子载荷值小于 0.5，因此

剔除该两个题项。最后整合确定公交系统体验设计的

内部因素，如表 2 所示，有 6 项一级要素即设计维度，

包含 24 项二级设计要素，并对各因素进行编码，方

便后期在 AMOS 中分析。 

 

 
 

图 3  乘车各阶段的设计要素 
Fig.3 Design elements for each ride stage 
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表 1  因子分析 
Tab.1 Factor analysis 

设计要素 
成分 

1 2 3 4 5 6 7

站牌信息完善 0.787       

站台遮风挡雨 0.846       

站台座椅数量及位置 0.733       

站台无障碍设施       0.792

车内座椅数量及布局 0.749       

车内扶手调整 0.716       

刷卡投币设施优化 0.652       

站台信息交互平台    0.821    

车内电子屏到站提醒    0.731    

下车按钮    0.518    

两码合一    0.606    

站台空间布局设计  0.643      

上下车排队引导  0.840      

车内人群引流规划  0.834      

车内功能空间布局  0.696      

站台安全监控   0.747     

站台语音到站提醒   0.692     

APP 上下车震动提醒   0.635     

自动测温监控功能   0.630     

共享或售卖必需品     0.575   

站台与车内有充电     0.800   

车内置物台     0.758   

充值与零钱兑换        

夜间照明      0.711  

站牌信息界面简洁      0.698  

车内饰色彩协调      0.586  

 

3.1.3  建立公交系统体验设计的目标思维模型 

目标系统是具体的，是设计定位的具体化[15]。公

交系统体验设计的目标思维模型包含外部限定因素

与内部因素构成两部分内容，并进一步化约为明确目

标[16]。经过上述对公交系统的事理要素分析，可以将

其外部因素归纳为乘客行为过程与状态的制约；环

境、条件、信息的可能和制约；相关政策制约；科学

技术的可能和制约。依据外部因素的限定，公交服务

系统的内部因素包括：设施完善、安全可靠、布局规

划、视觉感知、人机互动、辅助设施。在外部与内部

因素的共同作用下，建立目标系统思维模型（见图 4），

明确设计目标。 

3.2  公交系统体验设计的 SEM 实证分析 

3.2.1  正式问卷调查 

建立有效的目标系统，不仅可以形成清晰的目标

导向，还使方法论的构建更为科学与严谨。因此，引

入结构方程模型，对公交系统体验设计的目标思维模 

表 2  公交系统体验设计内部因素 
Tab.2 Internal factors of public traffic  

system experience design 

设计维度 设计要素 

设施完善（NPF）

站台座椅数量及位置（NPF1） 

站牌信息完善（NPF2） 

站台遮风挡雨（NPF3） 

刷卡投币设施优化（NPF4） 

车内扶手调整（NPF5） 

车内座椅数量与布局（NPF6） 

安全可靠（NSR）

APP 上下车震动提醒（NSR1） 

站台语音到站提醒（NSR2） 

车内自动测温监控功能（NSR3） 

站台安全监控（NSR4） 

布局规划（NLP）

站台空间布局设计（NLP1） 

车内功能空间布局（NLP2） 

车内人群引流规划（NLP3） 

上下车排队引导（NLP4） 

视觉感知（NVP）

夜间照明（NVP1） 

站牌信息界面简洁明确（NVP2） 

车内饰色彩协调（NVP3） 

人机互动（NHI）

站台信息交互平台智能查询系统（NHI1）

公交车下车按钮（NHI2） 

车内电子屏站点动态显示及到站提醒（NHI3）

健康码和乘车码两码合一（NHI4） 

辅助设施（NAF）

站台与车内有充电功能（NAF1） 

公交站设置共享必需品或售卖品（NAF2）

车内设置置物台（NAF3） 

 
型进行验证，分析其内部因素与乘客体验满意度之间

的关系，以及内部系统构成的可行性与各设计要素之

间的关系。依据上述研究，在预问卷的基础上进行了

调整，以设施完善、人机互动、布局规划、视觉感知、

安全可靠、辅助设施这 6 个设计维度为外因潜在变

量，各维度对应的设计要素为外因观测变量，同时以

乘客满意度（MPS）作为内因潜变量，探究公交系统

体验设计维度对乘客满意度的具体影响机制，并以站

牌满意度（MPS1）、站台满意度（MPS2）、公交车厢满

意度（MPS3）、乘坐满意度（MPS4）4 个指标作为内因

观测变量。分发正式的调研问卷，最后获得 361 份有

效问卷，其样本数与观测变量的比值大于 10:1，保证

了参数显著性检验的有效性[17]。因此，本次问卷数据

符合 SEM 实证分析的要求。 

3.2.2  结构方程模型量化分析 

1）信度和效度分析。将所收集到的有效数据导

入 SPSS 和 AMOS 中进行分析，结果见表 3。由表 3

可以看出各维度的克隆巴赫 Alpha 和 CR 均大于 0.7，

且 AVE 值均大于 0.5，表明问卷整体信度以及数据内

部的一致性和聚敛效度都较好。 
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图 4  公交系统体验设计的目标思维模型 
Fig.4 Goal thinking model of public traffic system experience design 

 
表 3  信度与聚敛效度 

Tab.3 Reliability and convergent validity 

潜变量 观测变量 Estimate
克隆巴赫

Alpha 
CR AVE 值

设施完善

（NPF） 

NPF1 0.737 

0.888 0.892 0.579

NPF2 0.789 

NPF3 0.790 

NPF4 0.727 

NPF5 0.735 

NPF6 0.785 

安全可靠

（NSR） 

NSR1 0.746 

0.840 0.840 0.568
NSR2 0.752 

NSR3 0.747 

NSR4 0.768 

布局规划

（NLP） 

NLP1 0.736 

0.842 0.843 0.573
NLP2 0.754 

NLP3 0.764 

NLP4 0.773 

视觉感知

（NVP） 

NVP1 0.696 

0.791 0.793 0.562NVP2 0.781 

NVP3 0.769 

人机互动

（NHI） 

NHI1 0.796 

0.851 0.852 0.590
NHI2 0.756 

NHI3 0.762 

NHI4 0.757 

辅助设施

（NAF） 

NAF1 0.839 

0.811 0.812 0.592NAF2 0.768 

NAF3 0.694 

乘客满意度

（MPS） 

MPS1 0.791 

0.850 0.851 0.589
MPS2 0.753 

MPS3 0.756 

MPS4 0.769 

2）模型适配度检验。在建立结构方程模型之前，

必须对模型的适配度进行检验，因为测量模型拟合不

好，将会导致错误的结果[18]。从表 4 可以看出，模型

的适配指标 GFI 值、CFI 值、NFI 值、IFI 值均大于

0.9，卡方自由度之比 χ2/df=1.456<5，近似误差均方

根 RMSEA 值=0.036 小于临界值 0.08，表明模型的适

配度较好。 
 

表 4  模型适配度检验 
Tab.4 Model fitness test 

适配指标 GFI 值 CFI 值 NFI 值 IFI 值 χ2/df 
RMSEA

值 

参考标准 >0.9 >0.9 >0.9 >0.9 0<χ2/df<5 <0.08 

拟合值 0.920 0.968 0.906 0.968 1.456 0.036

 

3）模型运行结果。运用 AMOS 对模型进行运算，

得到的标准化系数见表 5。由表 5 可知 6 个外因潜在

变量均对乘客满意度有正向影响（P<0.05，β>0)，理

论假设成立，说明从这 6 个方面对公交系统体验设计

进行优化，均可提高乘客满意度，也验证了目标系

统思维模型的科学性和有效性。模型的最终运行结

果如图 5，从图中可以看出各因素之间的标准化路径

系数。 
 

表 5  标准化系数 
Tab.5 Coefficient of standardization 

路径 标准化系数(β) S.E. C.R. P 

MPS ← NPF 0.171 0.047 2.866 0.004

MPS ← NSR 0.170 0.048 2.811 0.005

MPS ← NLP 0.174 0.046 3.013 0.003

MPS ← NVP 0.183 0.048 2.999 0.003

MPS ← NHI 0.161 0.046 2.753 0.006

MPS ← NAF 0.173 0.046 2.972 0.003
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图 5  标准化路径系数 
Fig.5 Diagram of normalized path coefficient 

 

3.2.3  设计要素优先级指导设计 

通过上述一系列的量化分析后，得出各设计维
度及所对应的设计要素的优先级，这些维度对乘客
满意度影响大小依次为，视觉感知（NVP）、布局规
划（NLP）、辅助设施（NAF）、设施完善（NPF）、安
全可靠（NSR）和人机互动（NHI）。以目标系统为工
具，乘客的行为体验为主线，根据设计要素的优先
级，在现有的公交系统体验上来设计“事”。 

在视觉感知层中，应先着重优化站牌信息界面
与公交车内饰色彩。依据乘客在乘车“事”系统中
的视觉流动，运用色彩关系，对站牌的界面进行了
划分，使界面信息更加层次分明，让乘客能快速找
到自己所需信息；同时，在界面中添加一些图形元
素和一些附属功能，实时了解车辆情况。在公交车
的内饰上，考虑到公交车适用的人群与环境，根据
色彩搭配关系，以低明度的灰色和较高明度的蓝色
与橙色，对车内的设施色彩进行调整，通过色彩来
对乘客进行有效引导。 

在布局规划层中，应先着重优化上下车排队引

导、车内人群引流规划与车内功能空间布局。根据

乘客在整个“事”过程中的行为流动，通过对乘客

行为进行引导性设计，来实现布局规划维度的优化。

可以在站台上，增添一些辅助设施或图形标识，引

导乘客在此处排队候车；在车内引流方面，对乘客

上车路线进行了设计，乘客从后门上车，将短途乘

客与远途乘客进行分流引导，同时，弱势人群能在

司机发车前安稳到达座椅；从前面下车，方便司机

观察乘客下车情况，也降低乘客无法顺利下车的焦

虑。座椅是公交车功能布局的重要标识物，通过座

椅数量与位置的设定，以及其他一些辅助设施对车

内布局进行功能性的划分。 

在辅助设施层中，先着重增加站台与公交车的

充电功能；在设施完善层中，应先着重优化站台遮

风挡雨功能、站牌信息完善、公交车内座椅数量及

布局；在安全可靠层中，应先着重关注站台安全监

控与语音到站提醒；在人机互动层中，应先着重增

设站台信息交互平台智能查询系统与优化公交车内

电子屏站点动态显示及到站提醒。根据设计要素的

优先级进行公交系统体验设计，最终的设计方案见

图 6—7。 
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图 6  公交站体验设计 
Fig.6 Bus stop experience design 

 

 
 

图 7  公交车体验设计 
Fig.7 Bus experience design 
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4  设计评估 

在设计事理学的核心理念下，对设计方案的评估

应从“事”的角度来展开，将设计方案放到外部因素

的 测 试 环 境 中 ， 并 利 用 系 统 可 用 性 量 表 （ System 

Usability Scale，SUS）科学地衡量与评估公交系统的

用户体验度。量表是 Brooke 于 1986 年编制的，由

10 个问题组成，采用 5 点评分方式，包括了奇数项

的正向问题与偶数项的反向问题，与其他标准问卷相

比，SUS 题项较少，易于快速测量，且量表具有很高

的信度、效度和敏感度[19]。通过让 30 名测试者观看

上述设计方案的三维模型与界面样机，结合生活中公

交系统的使用体验，对优化前与优化后的公交系统分

别进行 SUS 打分。然后将收集到的每一个题项分数

进行转换，奇数项的得分是“初始分-1”，偶数项是

“5-初始分”，之后将所有项转换分之和乘以 2.5，再

求其平均数，最后得到公交系统优化前 SUS 分数为

53.25，优化后的 SUS 分数为 76.83，其可用性评级为

B，意味着比大约 76%的公交系统可用性更好，表明

了优化后的公交系统体验设计与优化前相比，有了一

定提升。  

5  结语 

本文运用设计事理学的系统性思维方法对公交

系统体验设计进行了事理研究，并基于大量问卷数

据，用结构方程模型对内部系统中所分解的设计要素

进行实证分析，验证了公交系统体验设计目标思维模

型的科学性与合理性。经过研究表明，公交系统的设

施完善、人机互动、布局规划、视觉感知、安全可靠、

辅助设施这 6 个设计维度均对乘客体验满意度产生

正向影响，并确定了公交系统体验设计重点与优先

级，为进一步地优化改进找到最佳切入点，提高了设

计效率。然而本文也有一些缺陷，即所获取的样本人

群单一，样本的代表性较低，导致个别设计要素载荷

与后期结构方程模型的估计值有偏差，后期将会扩大

样本的多样性，增加样本容量，进行更深入的研究。 
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