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摘要：传统出行行为研究中普遍将出行时间看作是被浪费的时间，但最新的研究表明，通过更好地

利用出行时间可发挥其正效用。基于2018年上海市居民时间利用日志调查数据，以通勤过程中发

生的伴随活动为研究对象，分析社会经济属性与伴随活动的关联性，对比公共交通、小汽车、非机

动车、步行4种交通方式下居民伴随活动的发生情况和出行愉悦度，以及分析电子设备对伴随活动

产生的影响。结果表明：伴随活动的发生与社会经济属性有显著相关性，与通勤时长呈显著正相关

关系；伴随活动的发生在不同交通工具中存在差异，由于公共交通通勤时间相对较长、对伴随活动

的容纳性高，其伴随活动发生概率最高；电子设备的使用丰富了伴随活动的类型，公共交通与小汽

车伴随活动对电子设备有较高的依赖度；伴随活动与出行愉悦度的关联性在不同交通方式下存在差

异，公共交通乘客出行愉悦度随着伴随活动的发生出现了显著降低，意味着伴随活动对乘车环境提

出新的诉求，未来公共交通设施规划应予以应对。
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Abstract: In traditional travel behavior research, travel time is generally regarded as a waste. Howev-

er, recent studies suggest that better use of travel time can exert some positive effects. Based on the da-

ta from the 2018 Shanghai Residents Time Use Diary Survey, this paper provides a comprehensive

analysis of travel time use by analyzing the correlation between accompanying activity during commut-

ing and individual attributes. A comparison is also conducted by analyzing the travel pleasure for four

travel modes: public transit, car, cycling, and walking, as well as the impact of using electronic devic-

es. The results show that the accompanying activity during commuting are significantly correlated

with social and economic attributes, and are positively correlated with commuting time. The activity

participation differs among travel modes, and public transit commuters have the highest probability to

perform activities during commuting due to their longer commuting time and higher compatibility

with in-vehicle activities of public transit. Electronic devices can enrich activity types. Public transit

and car users are relied heavily on electronic devices for pleasure during commuting. The impact of ac-

tivities on commuters' travel pleasure also varies by travel modes. Public transit passengers' travel

pleasure decreased significantly with activities during commuting, implying that in-vehicle activities

raise new demands on the travel environment that should be addressed in future public transit planning.
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00 引言引言

伴随活动是指在发生一项主要活动的同

时发生的次要活动。出行是活动的衍生，传

统研究中普遍将出行时间视为被浪费的时

间。过长的出行时间对出行者产生了消极影

响，体现为出行幸福感 [1]和生活满意度 [2]降

低。传统交通模型以最小化时间成本与经济

成本为前提，对个体愿意为减少出行时间而

多花费的出行费用赋予了一定的货币价值，

叫作出行时间价值[3-5]。出行时间价值被广泛

应用于评估出行时间变化的收益，并作为交

通项目效益评估的依据与交通需求预测的

参数[6]。

随着生活方式的变化以及电子设备的普

及，人们在出行期间多任务的时间利用行为

越来越普遍。活动内容从聊天、阅读等传统

类型拓展至远程工作、网络购物、网络社

交、电子游戏等更丰富的类型，增加了潜在

的伴随活动选择[7-8]，改变了活动参与的时空

条件[9]。针对出行过程中伴随活动的研究也

逐渐增多，例如探索发生伴随活动的态度、

伴随活动的类型等，发现伴随活动能改变出

行时间价值[10-14]，也可能会反作用于出行模

式选择(包括出行时间、出行距离、交通工

具选择、是否有同行人员等要素)[15]。因此，

对于出行时间利用的研究有助于更好地理解

新技术发展背景下的出行时间价值，并对传

统的出行时间价值理论产生影响，在交通政

策分析中不容忽视。在未来，出行中的时间

利用研究也可为促进非机动交通出行政策与

自动驾驶汽车规划提供研究基础和理论支持。

关于出行中伴随活动的研究多数都是针

对公共交通乘客，对于不同交通方式(尤其

是小汽车)的对比研究相对较少。同时，信

息通信技术发展对其影响的研究多集中于理

论层面。因此，本文进一步探讨不同交通方

式、电子设备等因素对伴随活动的发生及活

动类型的影响。另一方面，有研究指出伴随

活动对于出行愉悦度有一定的影响[16-17]，但

多为对伴随活动的客观评价，对于其产生的

情绪影响并未做较多探讨。而关注出行者本

身进行伴随活动时的感知变化，有助于更好

地理解出行者参与伴随活动的内在动力。因

此，本文扩大研究视角，多维度分析出行者

发生伴随活动时出行情绪变化的深层影响

因素。

11 研究数据和方法研究数据和方法

11..11 数据来源数据来源

本文的实证研究使用了 2018 年上海市

居民时间利用日志调查数据①，调查对象为

调查户中 6周岁及以上家庭成员。受访者通

过回忆当天的活动按照时间顺序填写一天的

活动信息。调查问卷中的内容包括个体基本

信息、活动内容、活动时长、交通工具、电

子设备使用情况、出行愉悦度等。

11..22 研究方法研究方法

本文根据电子设备使用情况与次要活动

类型两个指标共同判定是否发生伴随活动，

伴随活动分类如表 1所示。需要特别指出的

是，该调查中电子设备使用情况为必填项，

记录完整度较高；次要活动类型的记录原则

上为超过15 min的连续性伴随活动，记录要

求较高且非必填项，所以记录完整性较低，

该项记录的数据精度有限是时间利用调查日

志调查数据普遍存在的现象。

将出行活动按照家和工作地两个锚点划

分为 3种类型：以家为中心的生活出行、以

工作地为中心的通勤出行以及除家和工作地

为中心的其他出行。其中，通勤出行包括工

作、上学两种情况。3种类型的出行活动样

本相互独立，涵盖了个体的所有出行活动类

型，其中伴随活动在通勤出行(24.30%)和其

他出行(25.58%)中较为活跃，而生活出行中

占比较少(16.76%)，说明通勤时间的可利用

性相对较强(见表2)。因此，选取3 334条通

勤出行样本作为研究对象，且样本均为在单

次通勤出行中只记录一种类型的伴随活动。

表1 伴随活动分类

Tab.1 Accompanying activity classification

类型

电子设备活动

传统活动

交流互动

√
√

影音娱乐

√
浏览网页

√
饮食用餐

√

表2 不同类型出行活动样本量及比例

Tab.2 Sample size and proportion of various travel activities

出行活动类型

生活出行

通勤出行

其他出行

样本量/条

2 912

3 334

391

有伴随活动/条

488

810

100

有伴随活动占比/%

16.76

24.30

25.58106
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11..33 基本属性特征基本属性特征

11..33..11 社会经济属性社会经济属性

样本的社会经济属性特征如表 3所示。

年龄方面，通勤者在>20~60 岁年龄段分布

较为集中(占82.49%)，还有小部分60岁以上

及 20 岁以下的通勤、通学人群。性别方

面，样本中通勤者男女比例分布与上海市平

均水平基本一致。收入方面，参照上海市统

计局 2018年公布的全市居民可支配收入水

平标准②从低到高分为 6组，其中，低收入

组占比相对较高，达24.00%，其余各组分布

相对均衡。学历方面，按照学历等级由低到

高分为 5组，其中高中及以下的低学历通勤

者约占总样本的2/3。

11..33..22 通勤出行相关要素通勤出行相关要素

研究样本的通勤出行相关要素特征如表

4 所示。在交通方式中非机动车占比较多

(39.65%)，小汽车及公共交通各占约1/4，步

行方式占比最少 (9.47% )。在通勤时长方

面，绝大多数通勤者不超过 30 min(73%)，

约占样本总量的 3/4，>30~60 min的通勤者

约占 1/5，>60~90 min的超长时间通勤者占

比最少(5.77%)。

在出行同伴方面，约 3/4的通勤者为独

自一人，与以往研究结果相符，表明出行者

将通勤时间视为思考或放松的时间，倾向于

独自度过[18]。此外，与家人同行通勤的概率

较高 (14.33%)，与相识的人同行的概率为

5.03%，与陌生人同行的概率为 4.08%，说

明上班族对通勤时间内发生的社交活动具有

一定的接纳度，甚至会主动发生社交活动。

在公共交通、小汽车、非机动车及步行通勤

中有同伴的比例依次为 28.55%，29.01%，

14.39%，32.80%。需要注意的是，当采用小

汽车、非机动车出行时，出行者包括驾驶

人、乘坐人两种状态，而驾驶人由于需要集

中注意力，可能会制约通勤中发生伴随活动

的可能性，但本研究无法区分这两种状态。

22 伴随活动的社会经济属性特征分析伴随活动的社会经济属性特征分析

22..11 社会经济属性对伴随活动发生概率社会经济属性对伴随活动发生概率

的影响的影响

以往文献在社会经济属性与出行时间利

用行为的关系讨论中，认为不同性别、年龄

间存在差异[8, 19]。图1展示了不同社会经济属

性人群的伴随活动发生概率。年龄属性方

面，有伴随活动的通勤者年龄分布呈倒U形，

不同年龄组间差异显著。>20~30岁、>30~40

岁年龄组发生伴随活动的比例最高，说明中

青年人群将通勤时间视为可二次利用的时

间，时间利用观念较强。>40岁或≤20岁年

龄组伴随活动发生概率显著降低，这与青少

表3 社会经济属性特征

Tab.3 Characteristics of social and economic attributes

变量

年龄

性别

收入/
(元·人-1·a-1)

学历

分组

≤20岁

>20~30岁

>30~40岁

>40~50岁

>50~60岁

＞60岁

女

男

低收入组

中等偏下收入组

中等收入组

中等偏上收入组

高收入组

超高收入组

小学及以下

初中

高中

大专

大学本科及以上

变量描述

≤26 057.95

>26 057.95~41 527.00

>41 527.00~54 631.00

>54 631.00~70 723.00

>70 723.00~111 644.11

>111 644.11

比例/%

13.73

14.30

27.44

22.67

18.08

3.78

45.25

54.75

24.00

13.29

15.82

15.04

17.55

14.30

13.32

31.20

18.96

15.89

20.63

表4 通勤出行相关要素特征

Tab.4 Characteristics of commuting factors

变量

交通方式

通勤时长

出行同伴

变量描述

非机动车

小汽车

公共交通

步行

≤30 min

>30~60 min

>60~90 min

无

家人

相识的人

陌生人

比例/%

39.65

27.17

23.71

9.47

73.00

21.23

5.77

76.56

14.33

5.03

4.08 107
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年、老年人电子设备使用能力相关，或与

该年龄段通勤者对通勤、通学途中时间利用

意识不强相关。这在早前的研究 [20]中已被

证实。

性别属性方面，女性高于男性，组间差

异在 5%的水平上显著。这可能是由男女本

身时间利用偏好差异引起的，女性相对男性

对于时间利用的意识更强，因此在通勤过程

中多任务处理的可能性也更大[18]。

不同收入和学历组别的通勤者在伴随活

动的发生概率方面均存在显著差距，组间差

异在 1%的水平上显著。随着收入、学历的

提升，伴随活动的发生概率增加，其中学历

的变化更加显著。这说明随着收入水平、教

育程度的提升，人们对于时间利用的观念

更强。

22..22 社会经济属性对伴随活动类型的影响社会经济属性对伴随活动类型的影响

在有伴随活动发生的组内，通过比较传

统活动、电子设备活动两种类型伴随活动的

占比(见图 2)，分析不同类型社会经济属性

人群对于电子设备的依赖度。

整体上，传统活动发生的比例明显较

低，各组别普遍在10%左右。这在一定程度

上说明电子设备的普及使得各个年龄段的通

勤者都增加了在通勤时间内利用碎片化时间

的可能性，尤其是>20~40 岁的中青年年龄

组，传统活动发生的比例最低，对电子设备

的依赖度最高。另外，≤20岁年龄组传统活

动发生概率远远高于其他组别，这可能由于

该年龄段有较多学生，使用电子设备受到限

制。这一结果也同样在学历属性中显现，学

历越低传统活动发生的概率越高。在性别属

性中男性发生传统活动的概率高于女性，组

间差异在 1%的水平上显著。而在收入属性

的组内差异显著性不强。

33 伴随活动的通勤出行相关要素特征伴随活动的通勤出行相关要素特征

分析分析

33..11 通勤时长对伴随活动发生概率的影响通勤时长对伴随活动发生概率的影响

整体上，伴随活动发生概率随通勤时

长的增加稳步上升(见图 3)，并在通勤时长

>60~75 min时达到峰值。比较有无伴随活动

人群的平均通勤时长发现(见表 5)，前者平

均通勤时长比后者增加了 18.93 min。据此，

进一步推断伴随活动可能会提高出行者对于

通勤时间的接受阈值，伴随活动的发生使得

出行时间价值降低。比较伴随活动类型发现

(见图 4)，传统活动随通勤时长增加发生概

率降低(组间差异在1%的水平上显著)，这说

明传统活动对长时间出行的伴生性较弱，反

之电子设备活动更能满足长时间通勤者对时

55

比
例

/%

50
45
40
35
30
25
20
15
10
5
0

≤2
0
岁

>
20

~3
0
岁

>
30

~4
0
岁

>
40

~5
0
岁

>
50

~6
0
岁

＞
60

岁 女 男

低
收
入
组

中
等
偏
下
收
入
组

中
等
收
入
组

中
等
偏
上
收
入
组

高
收
入
组

超
高
收
入
组

小
学
及
以
下

初
中

高
中

大
专

大
学
本
科
及
以
上

年龄 性别 收入 学历
社会经济属性

13.76

40.42
37.49

19.26

10.48

2.36

26.36
23.14

18.02
14.80

17.47

27.63
31.45

38.75

6.09
11.12

21.87

35.03

50.07

图1 不同社会经济属性人群的伴随活动发生概率

Fig.1 Probability of occurrence of accompanying activities of people

with different individual attributes
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Fig.2 Probability of occurrence of two types of accompanying activities

of people with different individual attributes
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图3 通勤时长与伴随活动发生概率的关系

Fig.3 Probability of occurrence of accompanying activities of people

with different commuting time
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间利用的需求，提高了伴随活动的灵活性和

可持续性。

33..22 交通方式对伴随活动发生概率的影响交通方式对伴随活动发生概率的影响

公共交通、小汽车、步行、非机动车出

行发生伴随活动的比例依次为 62.29%，

25.36%，12.82%，3.77%。总体而言，机动

车通勤出行中伴随活动发生的概率更高 [7]。

随着通勤时长的增加，各种交通方式下伴随

活动发生的概率均增大，且公共交通各时段

伴随活动发生概率均最高(见图5)。

尽管小汽车的乘车环境更为舒适，但是

调查结果显示公共交通乘客发生伴随活动的

概率约为小汽车的 2.5倍。究其原因可能源

于交通工具自身差异。小汽车出行者包括驾

驶人，而公共交通出行者均为乘客。在现有

驾驶环境下，驾驶人在出行过程中无法解放

双手进行多样的伴随活动，故伴随活动的参

与率较低；而公共交通解放了双手，更适宜

伴随活动的开展[8]。同时，搭乘小汽车比搭

乘公共汽车、地铁等公共交通工具更易出现

头晕、恶心等症状，会减少乘客看手机、看

书等集中注意力的活动。这为自动驾驶技术

的应用和推广提供了理论层面的依据。此

外，这种差异还可能与研究方法中的偏差

有关。

1）样本采集误差。伴随活动的调查标

准是：若发生了某项伴随活动且持续时间超

过 15 min，则需填入。例如，看电视、电

影、听广播，无论通过传统方式如电视机、

收音机还是通过互联网 (如手机、平板电

脑、电脑等)，均填报影音娱乐。但实际调

查显示，搭乘小汽车出行时较多发生影音娱

乐活动。因此，小汽车未发生伴随活动样本

中或许存在理解偏差，忽略在小汽车内使用

传统车载设备也应记录为伴随活动而漏填，

造成小汽车伴随活动发生率偏低。

2）样本分布。小汽车通勤样本的出行

时长分布主要集中在60 min以内，而公共交

通通勤样本的出行时长更长(见表 6)，故平

均伴随活动发生概率在样本量加权下小汽车

更低。

33..33 交通方式对伴随活动类型的影响交通方式对伴随活动类型的影响

各种交通方式在出行过程中，传统活动

的发生概率均不超过 20%，但非机动车

(20% )、步行 (20% ) 明显高于公共交通

(6.54%)、小汽车(8.66%)。

在具体的活动类型中，不同交通方式间

存在明显差异(见图 6)。公共交通组的伴随

活动主要为浏览网页(60.4%)，这说明公共

交通为通勤者提供了更舒适、安稳的环境便

于进行浏览新闻资讯、刷视频等活动；小汽

车组的影音娱乐占比较大(65.2%)，主要由

于其硬件条件的便利性；非机动车组的饮食

用餐活动比例较高(45.4%)，这可能是由于

表5 有无伴随活动人群平均通勤时长对比

Tab.5 Average commuting time of people with or without accompanying activity

有无伴随活动

无

有

平均通勤时长/min

29.56

48.49

标准差

15.23

22.09

100

≤15

>15~30

>30~45

>45~60

>60~75

>75~90

通
勤
时
长

/m
in

6040200 80
比例/%

传统活动 电子设备活动

12.68

9.64

7.53

7.87

5.45

6.17

87.32

90.36

92.47

92.13

94.55

93.83

图4 不同通勤时长发生两类伴随活动的比例

Fig.4 Percentage of two types of accompanying activities

with different commuting time
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90

比
例

/%

公共交通 小汽车

图5 各种交通方式不同通勤时长人群的伴随活动发生概率

Fig.5 Probability of occurrence of accompanying activities of people

with different travel modes and commuting time
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0
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通勤时长/min

非机动车 步行

21.41

41.79

11.11
3.26

29.80

70.72

30.00

5.17

48.72

80.43

表6 公共交通、小汽车各通勤时长样本分布

Tab.6 Sample distribution by commuting time of bus and car

通勤时长/min

≤30

>30~60

>60~90

公共交通

37.89

43.44

18.67

小汽车

68.30

27.35

4.35

%
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非机动车通勤者更可能利用通学、通勤路程

中的时间进行饮食用餐；步行组伴随活动主

要为交流互动(69.2%)，这与步行通勤者出

现同伴的比例更高具有一定的关系。因此，

由于出行环境的特殊性，不同交通方式对伴

随活动类型产生较大的影响。

44 伴随活动对出行愉悦度的影响伴随活动对出行愉悦度的影响

伴随活动的发生与出行愉悦度有显著关

联性，有伴随活动组出行愉悦度略低于无伴

随活动组。在小汽车、非机动车、步行通勤

者中，有伴随活动的出行愉悦度高于未发生

组，说明通勤者在伴随活动影响下出行愉悦

度提升；而公共交通组反之(见图 7)。不同

交通工具对通勤者发生伴随活动的出行愉悦

度影响有差异，这与 T. E. Julsrud 等 [16]的研

究一致。发生伴随活动最活跃的公共交通组

的乘客持有不太积极的态度，对活动发生的

环境条件要求更高，不止局限于现状乘车条

件而产生了新的诉求，例如缺乏支持工作或

学习等伴随活动的稳定乘车环境、更好的

座位等。

44..11 电子设备的影响电子设备的影响

通过对电子设备活动占比较高的公共交

通组(93.46%)和小汽车组(91.34%)的出行愉

悦度进行对比，并叠加通勤时长维度可发

现，随着通勤时长的增加，出行愉悦度在两

种交通方式中呈现相反的变化(见图 8)。有

电子设备活动可以提高小汽车通勤者的出行

愉悦度，并随着通勤时长增加更明显，这说

明小汽车舒适的乘车环境可以给通勤者带来

更好的伴随活动体验，更适于伴随活动的发

生以及电子设备的使用。而公共交通发生伴

随活动在各种通勤时长条件下出行愉悦度

均下降，这说明随着乘坐公共交通的时间

增加，乘车环境的负面因素和使用电子设备

的不便程度会增加通勤者的烦躁、焦急等

情绪。

因此，电子设备虽然增加了出行过程中

多活动的选择范围、提高了出行过程中多活

动的发生概率，但电子设备对出行时间价值

的影响在不同交通工具中表现不同。对于小

汽车通勤者，电子设备活动的发生可提高机

动车出行下的积极情绪感受，降低出行时间

价值；但对于伴随活动发生概率最高的公共

交通通勤者，电子设备活动的发生产生了消

极情绪感受，不能证明其能降低出行时间

价值。

44..22 社会经济属性的影响社会经济属性的影响

关于社会经济属性对出行愉悦度、出行

时间价值影响的研究较为丰富，但仍未形成

统一的结论。部分研究结论为：受教育程度

高的通勤者更倾向于多任务处理，从中获得

满足感 [20]；有时间压力的人(如有孩子的女

性)出行时间价值更高 [11, 20]；性别对出行愉

悦度、出行时间价值并没有影响[21]。

本文发现不同年龄、性别、收入对有无

伴随活动的出行愉悦度不存在明显差异，但

学历会产生显著差异(见图 9)。高中及以下

的低学历组发生伴随活动时出行愉悦度升

高，而高学历组发生伴随活动时出行愉悦度

反而降低，说明高学历通勤者对出行时间价

值利用的预期更高，发生伴随活动可能会反

过来产生紧张、焦虑等负向情绪，从而降低

出行幸福感。

步行

交
通
方
式 非机动车

小汽车

公共交通

100806040200
比例/%

饮食用餐 浏览网页 影音娱乐 交流互动

0 15.4 15.4 69.2

45.4 18.2 36.4 0

6.5 10.9 65.2 17.4

11.5 60.4 10.4 17.7

图6 不同交通方式活动类型的比例

Fig.6 Percentage of activity types with different travel modes

交
通
方
式

全方式 1)

公共交通 2)

小汽车

非机动车 2)

步行 3)

出行愉悦度

4.25
4.18

4.18
3.99

4.32
4.41

4.23
4.66

4.29
4.53

4.804.604.404.204.003.803.60

无伴随活动 有伴随活动

1)在10%水平上显著相关；2)在5%水平上显著相关；3)在1%水平上显著相关。

图7 不同交通方式通勤者有无伴随活动的出行愉悦度对比

Fig.7 Comparison of travel pleasure for people with or without

accompanying activities by different travel modes
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55 结语结语

本文分析了社会经济属性、交通方式、

通勤时长等要素对通勤过程中伴随活动发生

概率及活动类型的影响，以及对出行愉悦度

的影响。分析结果表明：1)性别、年龄、学

历、收入与伴随活动的发生有很强的关联

性；2)随着通勤时长的增加，伴随活动的发

生概率也随之增加，公共交通通勤者发生伴

随活动的比例更高；3)不同交通方式中伴随

活动类型存在显著差异，小汽车和公共交通

通勤者的伴随活动更偏向于影音娱乐类，而

非机动交通通勤者的伴随活动更多为传统的

交流互动、饮食用餐等活动；4)电子设备使

通勤伴随活动变得更加丰富，增强了通勤者

的时间利用意识，随着通勤时间变长，通勤

者对于电子设备的依赖程度增加；5)对于公

共交通通勤者，发生伴随活动并不能提高出

行愉悦度。

鉴于公共交通出行具有活动容纳性强、

活动环境稳定但是会降低出行愉悦度的特

点，未来的城市公共交通规划设计和运营服

务应增强对乘客诉求的回应，考虑伴随活动

发生所需要的设施和环境，着力提高出行的

舒适度和愉悦度，从而全面提高公共交通出

行的效用，增加公共交通吸引力。

此外，本文对交通领域传统的出行时间

价值理论提出了新的视角。降低出行时间的

负效用不仅可以通过投资基础设施来提高出

行速度，还可以通过合理地提高出行过程中

多活动发生的可能性降低出行时间价

值[11, 22-24]。出行过程中的伴随活动可提高出

行者对通勤时长的接受阈值，或降低出行时

间价值。出行者可重新配置参与活动的时空

模式，从而释放更多可自由支配的时间。鉴

于本研究中观测到不同交通方式对出行愉悦

度的影响存在差异，在传统出行时间价值测

算中还需进一步考虑出行伴随活动的类型及

其对出行情绪在不同交通方式中的影响，同

时也需更全面地理解新技术对出行时间价值

的影响。

注释：

Notes:

①数据来源于国家统计局上海调查总队，调查

日期为2018年5月20—26日。

② 参考《2018上海统计年鉴》中公布的 2017

年末全市家庭人均可支配收入分组标准：

低收入户为 26 057.95元·人-1，中低收入户

为41 527.00元·人-1，中等收入户为54 631.00

元·人 - 1，中高收入户为 70 723.00 元·人 - 1，

高收入户为111 644.11元·人-1。
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