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考虑公交站点可达性的郊区出行方式选择

高悦尔１　 崔　洁２　 程　瞡３　 丁　明４　 ＷａｎｇＳｃａｒｌｅｔｔＳｉｊｉａ５

（１华侨大学建筑学院，厦门 ３６１０２１）
（２上海同济城市规划设计研究院有限公司，上海２０００９２）

（３华侨大学统计学院，厦门 ３６１０２１）
（４华侨大学厦门交通研究中心，厦门 ３６１０２１）

（５ＷａｇｎｅｒＳｃｈｏｏｌ，ＮｅｗＹｏｒｋＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，ＮｅｗＹｏｒｋ１００１２９６０４，ＵＳＡ）

摘要：为了分析站点的公交可达性对郊区居民出行方式选择的影响，采用居民出行 ＯＤ点可达范围内的站
点线路数和平均等待时间作为站点可达性指标．基于出行时间与可达范围的相关性，将站点可达性构造为
受出行时间约束的分段变量．以中国厦门市集美区为例，建立了包含站点可达性指标的郊区出行方式选择
的二元ｌｏｇｉｓｔｉｃ回归模型．结果表明，站点可达性越高，居民选择公交出行的可能性越大．出行方式的选择与
家庭属性和个人特征密切相关，早晚高峰和出行距离对居民出行方式的选择影响不大．郊区和市区之间的
出行相比，居民通常选择公共交通工具在郊区内出行．研究结果可以为鼓励公交优先政策和郊区的交通规
划提供决策依据．
关键词：站点可达性；分段变量；出行时间；方式选择；郊区
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