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Ｆｅｍａｌｅ １２．６４ ６７．０３ ６．０４ ０．５５ １１．５４ ２．２０
Ｍａｌｅ １０．５６ ５８．００ １８．１５ ０．６６ １１．９６ ０．６７

Ａｎｎｕａｌ
ｉｎｃｏｍｅ／ｙｕａｎ

＜５００００ １１．３８ ６６．７０ ８．９４ ０．３２ １２．０２ ０．６４
５００００ｔｏ１０００００ １０．７５ ４８．３６ ２８．０６ ０．９０ １０．７５ １．１８
＞１０００００ ６．７２ ２６．８９ ４７．９０ ２．５２ １４．２９ １．６８

Ｃａｒ
ｏｗｎｅｒｓｈｉｐ

Ｎｏ １２．３４ ６９．６２ ３．２９ ０．７７ １３．７９ ０．１９
Ｙｅｓ ６．４４ ２９．９７ ５６．３０ ０．５６ ６．４５ ０．２８

Ｆｉｇ．２　Ｓｐａｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｈｅｐｏｉｎｔｄｅｎｓｉｔｙｏｆｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ
ｓｔｏｒｅｓ

Ｆｉｇ．３　Ｓｐａｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｈｅｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔｄｅｎｓｉｔｙ

３　ＭｏｄｅｌＥｓｔｉｍａｔｉｏｎ

　Ｉｎｏｒｄｅｒｔｏｓｔｕｄｙｔｈｅｅｆｆｅｃｔｏｆｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓ

Ｆｉｇ．４　Ｓｐａｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｈｅａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｍｅａｓｕｒｅｆｏｒｊｏｂｓ
ｂｙｃａｒ

ａｎｄｌａｎｄｕｓｅｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｏｎｔｈｅｃｈｏｉｃｅ牞ｔｈｉｓｐａｐｅｒａｎａ
ｌｙｚｅｓｔｈｅｃｏｍｍｕｔｅｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｃｈｏｉｃｅｏｆｔｈｅｐｅｏｐｌｅｗｈｏ
ｌｉｖｅｉｎｔｈｅｍａｉｎａｒｅａｏｆＮａｎｊｉｎｇ．ＴｈｅＮＬｍｏｄｅｌｒｅｓｕｌｔｓ
ｏｂｔａｉｎｅｄｗｉｔｈｔｈｅｆｒｅｅｌｙａｖａｉｌａｂｌｅｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｐａｃｋａｇｅ
ＢｉｏｇｅｍｅａｒｅｒｅｐｏｒｔｅｄｉｎＴａｂ．３犤１７犦．
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ｈａｖｅｎｅｇａｔｉｖｅｓｉｇｎｓａｎｄａｒｅｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌｌｙｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔａｔｌｅｖ
ｅｌｓｏｆｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅｗｅｌｌａｂｏｖｅｔｈｅｕｓｕａｌ９５％ ｌｉｍｉｔ牞ｗｈｉｃｈ
ｉｓｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔｗｉｔｈｔｈｅｒａｎｄｏｍ ｕｔｉｌｉｔｙｔｈｅｏｒｙ．Ｔｈｅａｇｅ
ａｂｏｖｅ２５ｙｅａｒｓａｎｄａｎｎｕａｌｉｎｃｏｍｅｏｖｅｒ１０００００ｙｕａｎ
ｈａｖｅｎｅｇａｔｉｖｅｅｆｆｅｃｔｓｏｎｔｈｅｓｙｓｔｅｍａｔｉｃｕｔｉｌｉｔｙｏｆａｃｅｒｔａｉｎ
ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅ．Ｅｘｐｅｃｔｅｄｓｉｇｎｓａｒｅｏｂｔａｉｎｅｄｆｒｏｍｓｏｃｉｏｅｃｏ
ｎｏｍｉｃｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ．Ｔｈｅｃａｒｏｗｎｅｒｓａｒｅｆｏｕｎｄｔｏｂｅ
ｍｏｒｅｌｉｋｅｌｙｔｏｃｏｍｍｕｔｅｔｏｗｏｒｋｂｙｃａｒ．Ｗｈｅｎｉｔｃｏｍｅｓ
ｔｏｌａｎｄｕｓｅｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ牞ｔｈｅｖａｒｉａｂｌｅｓｆｏｒｈｏｕｓｉｎｇａｎｄ
ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｈａｖｅｐｏｓｉｔｉｖｅｓｉｇｎｓｗｈｉｌｅｔｈｅｃｏ
ｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓｆｏｒｔｈｅｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔｄｅｎｓｉｔｙａｎｄｒａｔｉｏｏｆｊｏｂｓｔｏ
ｒｅｓｉｄｅｎｔｓｈａｖｅｎｅｇａｔｉｖｅｓｉｇｎｓ牞ｗｈｉｃｈｉｎｄｉｃａｔｅｔｈａｔｔｈｅ
ｎｏｎｍｏｔｏｒｉｚｅｄｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｓａｒｅｍｏｒｅａｔｔｒａｃｔｉｖｅｉｎｔｈｅａｒｅ
ａｓｗｉｔｈｈｉｇｈｅｒｈｏｕｓｉｎｇａｎｄｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ．

０１１ ＬｉｕＺｈｉｗｅｉ牞ＤｅｎｇＷｅｉ牞ａｎｄＪｉＹａｎｊｉｅ　



Ｔａｂ．３　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｒｅｓｕｌｔｓｆｏｒｔｈｅＮＬｍｏｄｅｌ
Ｖａｒｉａｂｌｅ Ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｖａｌｕｅｓ Ｔｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ

Ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅ －１．９２ －８．６０
Ｔｒａｖｅｌｃｏｓｔ －０．０５８２ －３．６８
Ｉｎｃｏｍｅ１ －０．１６４ －１．２８
Ｉｎｃｏｍｅ２ －８．０４ －１．３１
Ｉｎｃｏｍｅ３ －２．４４ －２．００
Ｇｅｎｄｅｒ ０．００２ ０．３４
Ａｇｅ１ ０．５１４ １．４１
Ａｇｅ２ －３．１１ －２．９４
Ａｇｅ３ －３．３７ －５．１４
Ｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐ ０．６６７ ６．５８
Ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ０．４１８ ７．７０
Ｈｏｕｓｉｎｇａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ０．２３４ ７．８６
Ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｄｅｎｓｉｔｙ ０．３０８ １．１４
Ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔｄｅｎｓｉｔｙ －２．１８ －２．１２
Ｐｏｉｎｔｄｅｎｓｉｔｙｏｆｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓｔｏｒｅｓ －２．１７ －１．３７
Ｒａｔｉｏｏｆｊｏｂｓｔｏｒｅｓｉｄｅｎｔｓ －２．５９ －４．２６
ＮｅｓｔＡ １ ９．３０
ＮｅｓｔＢ １ ７．６０
ＮｅｓｔＣ ２ ２．１０
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ ５３２７
Ａｄｊｕｓｔｅｄｒｈｏｓｑｕａｒｅ ０．６２６

　Ｔｈｅｖａｒｉａｂｌｅｓｆｏｒｇｅｎｄｅｒ牞ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｄｅｎｓｉｔｙａｎｄｔｈｅ
ｐｏｉｎｔｄｅｎｓｉｔｙｏｆｄｅｐａｒｔｍｅｎｔｓｔｏｒｅｓｉｎｔｈｅＴＡＺｗｈｅｒｅｔｈｅ
ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓｌｉｖｅａｒｅｆｏｕｎｄｔｏｂｅｎｏｎｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｅｓｔｉｍａｔｅｓ．
Ｄｉｓｓｉｍｉｌａｒｉｔｙｐａｒａｍｅｔｅｒｓａｒｅｅｓｔｉｍａｔｅｄｆｏｒｅａｃｈｎｅｓｔ牞
ｗｈｉｃｈｉｍｐｌｉｅｓｔｈａｔｔｈｅａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｓｉｎｔｈｅｎｅｓｔｏｆｔｈｅｔｒａｖｅｌ
ｄｉｓｔａｎｃｅｈａｖｅｈｉｇｈｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｓ．
　Ｄｉｓａｇｇｒｅｇａｔｅｄｉｒｅｃｔａｎｄｃｒｏｓｓｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓｃｏｎｃｅｒｎｉｎｇｔｈｅ
ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅａｎｄｔｒａｖｅｌｃｏｓｔｓａｒｅｐｒｏｖｉｄｅｄｉｎＴａｂ．４．Ｉｎｔｈｉｓ
ｃａｓｅ牞ｔｈｅｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓｒｅｓｐｏｎｄｔｏａｃｈａｎｇｅｉｎｔｒａｖｅｌｔｉｍｅ
ａｎｄｔｒａｖｅｌｃｏｓｔｏｆｔｈｅａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｃｏｍｍｕｔｅｔｒａｖｅｌｍｏｄｅ．
Ｆｏｒｅｘａｍｐｌｅ牞ｉｆａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｍｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｓｔｏｃｏｍｍｕｔｅｔｏ
ｗｏｒｋｂｙｃａｒ牞ｔｈｅｃａｒｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｃｒｏｓｓｅｌａｓｔｉｃｉｔｙｆｏｒａｌｔｅｒ
ｎａｔｉｖｅｍｓｈｏｗｓｔｈｅｃｈａｎｇｅｉｎｔｈｅｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｃｈｏｉｃｅ
ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｍ牞ｄｕｅｔｏａ１％ ｃｈａｎｇｅｉｎｔｒａｖｅｌ
ｔｉｍｅｓｆｏｒｔａｘｉａｔｔｈｅｓａｍｅｄｉｓｔａｎｃｅｔｏｗｏｒｋ．Ｔｈｅｄｉｒｅｃｔ
ａｎｄｃｒｏｓｓｅｌａｓｔｉｃｔｉｅｓａｒｅｃｏｍｐｕｔｅｄｆｏｒａｌｌａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｓｐｒｅｓ
ｅｎｔｅｄｉｎＴａｂ．４ｆｏｒａｒａｎｄｏｍｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｔｒａｖｅｌｅｒ．

Ｔａｂ．４　Ｄｉｒｅｃｔａｎｄｃｒｏｓｓｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓｆｏｒａｒａｎｄｏｍｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ

Ｔｒａｖｅｌ
ｍｏｄｅ

Ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅ
Ｄｉｒｅｃｔ
ｅｌａｓｔｉｃｉｔｙ

Ｃｒｏｓｓ
ｅｌａｓｔｉｃｉｔｙ

Ｔｒａｖｅｌｃｏｓｔ
Ｄｉｒｅｃｔ
ｅｌａｓｔｉｃｉｔｙ

Ｃｒｏｓｓ
ｅｌａｓｔｉｃｉｔｙ

Ｗａｌｋ －２．８１３２ ０．３５９１ ０ ０
Ｂｉｃｙｃｌｅ －０．５７３２ ０．８５５１ ０ ０
Ｃａｒ －０．３１１７ ０．０４６０ －０．１９０６ ０．０２８１
Ｔａｘｉ －０．３５５６ ０．００２１ －１．３９０４ ０．００８１
Ｂｕｓ －０．６７５５ ０．１１８９ －０．０９９０ ０．０１７４
Ｓｕｂｗａｙ －０．４０６４ ０．００１７ －０．１１５９ ０．０００５

　Ｄｉｒｅｃｔｔｉｍｅｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓｆｏｒｗａｌｋａｒｅｔｈｅｇｒｅａｔｅｓｔ牞ｗｈｉｃｈ
ｍａｎｉｆｅｓｔｓｔｈａｔｗａｌｋｔｒａｖｅｌｅｒｓａｒｅｍｏｒｅｓｅｎｓｉｔｉｖｅｔｏｔｒａｖｅｌ
ｔｉｍｅｔｈａｎａｎｙｏｔｈｅｒｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｃｈｏｉｃｅａｎｄｗａｌｋｉｓｓｕｉｔ
ａｂｌｅｆｏｒｓｈｏｒｔｄｉｓｔａｎｃｅｔｒａｖｅｌ．Ｏｎｔｈｅｃｏｎｔｒａｒｙ牞ｄｉｒｅｃｔ
ｔｉｍｅｅｌａｓｔｉｃｉｔｉｅｓｆｏｒｃａｒａｒｅｔｈｅｓｍａｌｌｅｓｔ牞ｓｈｏｗｉｎｇｔｈａｔ
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Ｔｈｅｅｆｆｅｃｔｓｏｆｔｒａｖｅｌｃｏｓｔｓｏｎｔａｘｉｃｈｏｉｃｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｉｅｓａｒｅ
ｇｒｅａｔｅｒｔｈａｎｔｈａｔｏｎｃａｒ．Ｉｎａｄｄｉｔｉｏｎ牞ｔａｘｉｃｈｏｉｃｅｐｒｏｂａｂｉｌ
ｉｔｉｅｓａｒｅｍｏｒｅｓｅｎｓｉｔｉｖｅｔｏｃｈａｎｇｅｓｉｎｔｒａｖｅｌｃｏｓｔｓｔｈａｎｔｏ
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ｃｏｓｔｓ．Ｔｈｉｓｍｅａｎｓｔｈａｔｍｅａｓｕｒｅｓｓｕｃｈａｓｐｕｂｌｉｃｔｒａｎｓｐｏｒｔ
ｐｒｉｏｒｉｔｙｈｅｌｐｔｏｉｍｐｒｏｖｅｔｈｅｏｐｅｒａｔｉｎｇｓｐｅｅｄｏｆｂｕｓａｎｄａｔ
ｔｒａｃｔｍｏｒｅｐｅｏｐｌｅｔｏｃｏｍｍｕｔｅｔｏｗｏｒｋｂｙｂｕｓ．Ｃｒｏｓｓｅｌａｓ
ｔｉｃｉｔｉｅｓｆｏｒｔｒａｖｅｌｃｏｓｔａｒｅｓｏｓｍａｌｌｆｏｒａｌｌｔｒａｖｅｌｍｏｄｅ
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土地利用特征与出行属性对交通方式选择的影响：

以南京主城区为例

刘志伟　 邓　卫　 季彦婕

（东南大学交通学院，南京２１００９６）

摘要：以南京市主城区为例，基于随机效用最大化理论，建立了居民的出行方式选择分层 ｌｏｇｉｔ模型．研究了
个人社会经济属性、城市土地利用特征以及出行属性等因素对居民出行方式选择的影响．同时，通过计算出
行时间与出行费用的直接弹性和交叉弹性分析它们对出行方式选择的敏感程度．研究结果表明：非机动化
的出行方式在居住可达性和就业可达性高的区域更加具有吸引力，小汽车拥有者更加偏向于选择小汽车出

行；相对出行费用而言，选择公交与地铁的居民对出行时间更加敏感；完善的公共交通系统以及城市土地利

用与交通政策的有效结合有助于缓解由于城市的不断扩张引起的交通拥堵水平．
关键词：交通工程；土地利用；出行方式选择；分层ｌｏｇｉｔ模型；弹性分析
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