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出行前信息提供条件下驾驶员路径选择行为建模

李春燕　陈　峻　叶晓飞　郑竞恒

（东南大学交通学院，南京 ２１００９６）

摘要：已有的出行前信息提供条件下的通勤驾驶员路径选择行为通常忽略实时信息和所有出行者历史出行

信息之间的相互影响，针对这一缺点，提出实时信息和历史信息共同作用下的出行前路径选择行为．通过利
用有限理性理论，首先研究了历史信息对定量型和描述型２种实时信息的影响，结果发现历史信息对定量
型实时信息的参考过程有重要影响，但对描述型信息的影响很小．在此基础上，基于考虑和不考虑实时信息
的参考过程建立了３种路径选择模型，预测结果显示，在定量型和描述型信息２种情况下，考虑实时信息参
考过程的路径选择模型能更好地描述驾驶员路径选择行为．
关键词：路径选择；出行前实时信息；有限理性理论；ｌｏｇｉｔ模型
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