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摘要：不同城市和地区的居民出行时间价值研究方法各异，SP调查逐渐成为研究出行时间价值的重

要手段。首先系统梳理SP调查的方法、设计、实施和特点。基于北京市第四次居民出行调查的SP

分项调查，详细阐述SP调查的技术方案、实施方法、调查规模和抽样方式，重点分析SP调查方案

的设计。基于均匀设计方法，采用SP调查和RP调查相结合的方案，通过确定影响因素、设定情景

模式和主要参数，基于不同出行方式分别设计了SP调查表格和情景模式卡。通过对北京市SP调查

相关实证分析，提出SP调查实施改进的对策建议。
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Abstract: The research methods of travel time value of residents varies among different cities and regions.

SP survey has gradually become an important means to investigate travel time value. This paper systemati-

cally reviews the method, design, implementation, and characteristics of SP survey. Based on the SP data

from the fourth travel survey of residents in Beijing, the paper elaborates the technical plan, implementa-

tion method, survey scale, and sampling method of SP survey, and especially the design of SP survey plan.

By integrating SP and RP surveys and using the theory of uniform design, the paper discusses the influenc-

ing factors, scenario models and main parameters, respectively designs SP survey questionnaires and sce-

nario model cards based on different travel modes. Through the analysis related to the SP survey in Bei-

jing, the paper provides suggestions on improving the implementation of SP survey.
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时间价值(Value of Time, VOT)是因时间

的非生产性消耗而造成的效益损失量以及时

间推移产生的效益增值量的货币表现。出行

时间价值指出行者在出行中耗用时间存在的

机会成本，它直接影响出行者对出行方式的

选择[1]。对出行者来说，出行节约时间存在

一定价值，如果出行者将节约的时间用于工

作则能创造更多价值，或者因出行时间缩减

能减少出行的不舒适性。对时间价值的研究

不仅对科学评价交通工程投资项目的经济效

益、提高政策决策的科学性具有重要意义，

还可以揭示出行需求的基本规律，调整城市

交通结构，实现交通供给的均衡发展，提高

城市交通运行效率，对促进社会经济发展具

有积极意义。另外，基于时间价值的研究还

可以获得各种交通方式之间的时间弹性和价

格弹性，对公共交通票价调整、停车收费价

格调整、拥堵收费政策实施等具有极大的参

考价值。

11 SPSP调查概述调查概述

意向调查(Stated Preference Survey, SP调

查)起源于市场领域，主要针对尚未出现的

刘跃军，顾 涛，周 凌，孙明正
(北京交通发展研究院，城市交通运行仿真与决策支持北京市重点实验室，北京 100073)

76

文章编号：1672-5328（2018）02-0076-07 中图分类号：U491.1+1 文献标识码：A DOI:10.13813/j.cn11-5141/u.2018.0209

基于居民出行时间价值的基于居民出行时间价值的SPSP调查设计调查设计



刘刘
跃跃
军军

顾顾
涛涛

周周
凌凌

孙孙
明明
正正

基基
于于
居居
民民
出出
行行
时时
间间
价价
值值
的的

调调
查查
设设
计计

SPSP

商品进行评价，引入交通领域用来评估不同

交通方式的选择。SP调查应用于交通领域

开始于 20世纪 70年代的英国，随后美国和

澳大利亚也开始开展此方法的调查研究。中

国相关应用起步较晚，并且主要集中于用非

集计模型进行数据处理，北京、上海、天

津、深圳等城市尝试过SP调查。

为了获取市区及外围城镇居民出行的时

间价值，并以此作为建立北京市域及城区各

层次模型的基础，北京市 2004年首次开展

针对居民出行时间价值研究的SP调查[2]。文

献[3]针对上海世博会出行开展SP调查，深

入分析参观者个人属性与出行方式选择的关

系、各种出行方式的意向选择比例以及客流

换乘轨道交通的特征。文献[4]采用SP调查

方法比较天津市居民出行时间价值与单位工

作时间价值之间的关系，研究收入与出行时

间价值的变化规律。文献[5]采用SP调查技

术分析深圳市居民出行时间价值。随着计算

机和信息技术的发展，SP调查将进一步发

展和完善，作为居民出行调查的一项重要内

容被越来越多的城市采用。

11..11 调查方法调查方法

基于 SP 调查开展对时间价值的研究，

根据不同的调查目的形成了不同的调查方

法：1)等级排序法，直接提供所有选项让受

访者依据主观感受进行排序，依据排序计算

各选项的效用值；2)评分法，给出各个可能

选项，让受访者在一定范围内对各可能选项

进行打分，以此获得选项的可能概率；3)离

散选择法，给受访者提供几个情景模式，在

假设外界其他情况均相同的情况下选择其认

为最优的选项 [6]。针对居民出行的时间价

值，采用离散选择法更利于被调查者选择。

11..22 调查设计调查设计

SP 调查时，需要通过相关变量、相互

关系以及变量的值域等进行预见性分析以确

定调查选项，从而形成可供选择的出行方

案。通常构成选择方案的特征变量为 3~6

个，每个变量也有 3~6个特征水平。例如，

进行出行 SP 调查时，通常选择公共汽车、

地铁、小汽车、出租汽车、步行、自行车作

为选择特征变量；公共汽车、地铁、小汽

车、出租汽车相关出行时间设定为若干个水

平，例如公共汽车基本出行时间为30 min，可

以根据需要进行浮动，形成20 min，25 min，

30 min，35 min，40 min等若干个水平。特

征变量的数量和各特征值的水平交叉组合构

成选择项，从而形成不同方案。

在保证一定精度的前提下，最大限度地

简化调查表格以减少被调查者的判断次数是

时间价值调查最重要的问题，这就需要对调

查表格进行科学的设计。基于相关数学原理

分析，常用的 SP调查表格设计方法有全面

设计法、正交设计法和均匀设计法。均匀设

计法能够最大限度地降低被调查者回答问题

的数量，并保证建立交通行为模型数据的精

确度，常被引入SP调查的表格设计中[7]。

11..33 调查实施调查实施

SP 数据的调查实施可以借助于居民出

行调查进行入户调查，也可以通过互联网进

行调查。比较而言，面对面的访谈更有助于

被调查者理解，提高调查精度。另外，也可

以借用现有的模拟和虚拟技术，让被调查者

切身感受到不同选项代表的不同意义，可极

大增加数据的可靠性。

11..44 调查特点调查特点

SP 调查的目的是了解被调查者在假定

状态下的出行选择，其最大特点是调查的内

容属于未来可能发生但尚未发生的事情。对

未来状态的拟定，即是 SP调查方案的特性

值，可以设定不同的未来环境，例如在一次

出行选择中，在不同出行时间(5 min，10 min，

30 min，50 min等)的场景中了解被调查者的

出行选择；也可以在相同的假定场景中调查

不同人的出行选择。调查结果可能因个人属

性的不同而产生选择结果的差异，通过集计

或非集计模型等工具可以计算不同属性人群

的时间价值。

事物都有两面性，SP 调查也存在固有

缺点。一方面，SP调查是基于未来的假定

状态，影响城市居民出行的因素很多，各因

素相互组合更为复杂，因此要获得准确的时

间价值必须制定详细的情景模式，调查表的

内容极有可能非常复杂，这会极大地增加被

调查者的理解难度，进而增加调查难度。因

此，需要设定合理的影响因素，尽可能地减

少各因素的组合数，但这就很难把各种情景

模式表现出来。另一方面，由于被调查者只

是在假定情景模式中基于非现实的条件进行

选择，单凭感觉而不是准确基于自身属性，

极有可能并非其真实性选择，造成调查结果 77
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图1 SP调查技术路线

Fig.1 Techniques of SP survey78

与实际政策实施效果背离。

与行为调查(Revealed Preference Survey,

RP调查)相比，SP调查在交通领域相关工程

项目评估和政策研究制定时，可操作性强的

优势非常明显。SP调查方案由特定的特征

值组合形成，可以由调查者自由设定。例如

进行公共交通票制票价调整，将票价作为一

个变量，进行一定程度的上下浮动以形成若

干个情景模式供被调查者选择。

22 北京市北京市SPSP调查设计和实施调查设计和实施

基于居民出行调查，北京市共进行了 3

次SP调查，时间分别为 2004年、2010年和

2014年，本文以 2010年进行的SP调查进行

实证分析。

22..11 调查的技术方案调查的技术方案

22..11..11 技术路线技术路线

2010年北京市在“内八区、外六区、远

四区①”3个区域分层次进行调查，并在政策

重点区域进行一定量的配额调查。总体过程

分为三个部分：调查准备阶段、调查实施阶

段和调查分析阶段。具体技术路线见图1。

22..11..22 实施方法实施方法

作为居民出行调查的一部分，调查对象

同样为北京市常住居民。本次调查采用入户

调查的方式，当居民出行调查的前期数据收

回之后，立即对居民出行信息进行分析处

理。将居民的每次出行依照出行方式分类整

理，统计分析各种出行方式属性的水平值范

围，如小汽车出行的时间、费用，公共汽车

的出行时间、票价等。然后依照专家建议的

浮动范围进行水平值设定，设计问卷情景。

将问卷有针对性地配送给调查员，进行入户

调查。

22..11..33 调查规模和抽样方法调查规模和抽样方法

此次调查实施6 000份问卷，在全市3个

区域内依照居民出行调查指定的比例(6:3:1)

分配。调查样本从居民出行调查已经选定的

数万户样本中随机抽取。先将居民出行调查

的信息回收，然后依照受访家庭是否有车分

为两大类，每一大类中再按照四种不同的出

行目的进行划分，然后在每一类中进行随机

抽取。四种出行目的包括：基于家的工作出

行(HBW)、基于家的其他出行(HBO)、非基

于家的出行(NHB)和商务出行(BU)。

22..22 调查方案设计调查方案设计

22..22..11 影响因素分析影响因素分析

影响时间价值的因素分为四类：出行特

性、出行者特性、交通方式特性、所在地区

特性，调查针对出行目的进行细分，主要考

虑出行者通勤出行和商务出行的时间价值。

出行者的个体特性和社会经济特性考虑性

别、年龄、家庭收入、车辆拥有等。由于此

次 SP调查与居民出行调查能够互相印证和

数据融合，其他相关经济社会特征数据也可

以参考居民出行调查的数据。

通过对上述影响因素进行分析，得到影

响居民出行时间价值的主要因素包括个人特

性、出行目的、交通方式、出行距离等。本

文根据个人特性、出行距离、交通方式将调

查对象予以分类，分别提供不同的交通方式

供其选择，据此研究各个群体的时间价值。

出于调查需要将其进行简化分类(见表1)。

22..22..22 情景模式和主要参数选择情景模式和主要参数选择

为更好地使被调查者能够理解并清晰地

表达选择意向，将所有出行方式、出行时间

和出行费用进行全组合最为全面，但是工作

量非常庞大。为最大限度地降低被调查者回

答问题的数量，并保证建立交通行为模型

数据的精确度，此次调查采用均匀设计的方

法[7]，针对不同的出行方式、出行时间和费

用的组合，提取最具代表性的 8种组合。对

每个被调查者给予 8次选择机会，称为 8种

情景模式。每种情景模式包含 5种交通方式
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各自的出行时间和出行费用，被调查者在每

种情景模式下 5种交通方式中选择对自己效

用最大的交通方式，基于 8次不同情景共做

8次独立的选择。共涉及16个参数，其中出

行时间11个参数，出行费用5个参数(见表2)。

22..22..33 参数设定和调查表设计参数设定和调查表设计

基于已有的RP调查，调整选择变量的

变化范围尽可能代表现实情况，依据现有的

时间、费用水平，根据专家建议进行相关水

平的浮动形成不同的情景模式。基本步骤如

下：确定北京市居民出行时间、费用基准值

(越接近实际情况越好)；根据受访群体感知

水平，确定基准值的波动范围；利用均匀设

计表，进行情景匹配。针对公共汽车、地

铁、小汽车、出租汽车和自行车 5种交通方

式，每种交通方式又分成短距离、中距离和

长距离出行，同时每种交通方式设置成 8个

情景模式，共计5×3×8=120个情景。本文仅

以基于公共汽车出行方式的 SP情景模式卡

设计为例进行阐述。

第一步：确定基准值。将公共汽车出行

划分为短、中、长三组，获得三组代表值。

根据居民出行调查初步分析结果确定公共汽

车设计基准值为30 min，57 min和107 min。

1）确定匹配系数。参照RP调查相关数

据 (出行距离、时间等)，以公共汽车短、

中、长三组代表值匹配其他交通方式时间参

数系数。例如，假设公共汽车的平均单次出行

速度为 8.14 km·h- 1，其匹配系数设置为 1，

则小汽车的匹配系数为公共汽车平均速度/小

汽车平均速度(17.09 km·h-1)=0.48。以公共汽

车出行为基础值，匹配其他各种交通方式，

相应可以得出地铁、出租汽车和自行车的匹

配系数(见表3)。

2） 匹配其他交通方式。根据匹配系

数，计算得到基于公共汽车出行的其他各种

交通方式的短、中、长距离的出行时间(见

表4)。

3）参数细化。依据RP调查数据确定地

铁、公共汽车的步行时间和等车时间；确定

公共汽车、地铁、小汽车运行和停车费用、

出租汽车的费用等(见表5)。

第二步：确定浮动范围。根据咨询专家

的建议，浮动区间应为基准值的70%~130%，

选择4个浮动标准：70%，85%，115%和130%。

第三步：情景匹配。以公共汽车短距离

出行为例，选用 16个参数、4个浮动标准、

8个情景得到均匀设计(见表6)；匹配基于公

共汽车短距离出行调查的 8个情景模式，得

到情景模式正交表如表 7所示。相应形成 8

个情景模式卡，情景 1、情景 2的模式卡如

图2所示。

33 数据分析和基本结论数据分析和基本结论

33..11 数据清理数据清理

从调查问卷的实施到数据的录入选用，

各个环节都有可能出现问题，在构建模型进

行分析之前，有必要对原始数据进行清理。

1）删除异常值。例如被调查者由于输

表1 调查分类情况

Tab.1 Classification of surveys

车辆
拥有

有车

无车

出行距离

长

中

短

长

中

短

交通方式

公共汽车

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

地铁

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

小汽车

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

出租汽车

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

自行车

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

1-2-3-4

注：1~4依次为HBW，HBO，NHB，BU。

表2 SP调查主要参数

Tab.2 Main parameters in SP survey

交通方式

时间参数

费用参数

公共汽车

步行时间

等车时间

乘车时间

票价

地铁

步行时间

等车时间

乘车时间

票价

小汽车

步行时间

行车时间

运行费用

停车费用

出租汽车

等车时间

乘车时间

打车费用

自行车

骑行时间

表3 基于RP调查数据匹配系数

Tab.3 Matching coefficient based on RP survey data

交通方式

小汽车

地铁

公共汽车

出租汽车

自行车

单次出行平均距离/
km

10.78

14.84

7.27

9.08

2.95

平均出行时间/
h

0.63

1.09

0.89

0.59

0.39

平均速度/
(km·h-1)

17.09

13.64

8.14

15.42

7.64

匹配系数

0.48

0.60

1.00

0.53

1.06
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入或者填写错误，原始数据可能存在一些年

龄高达 130岁，或者只有几岁的记录；通勤

时间可能存在超过 180 min的记录等，这些

数据的误差都可能对模型结果造成很大影响。

2）归一化处理。例如将性别变量转换

成离散变量，1=男，0=女。对教育变量设置

不同数值代表各个教育水平：0代表学龄前

儿童，6年代表小学，9年代表初中，12年

表4 以公共汽车为参考匹配的各种交通方式出行时间

Tab.4 Travel time of different travel modes (taking bus as a reference)

基准交通方式(公共汽车)

出行距离

短

中

长

出行时间

30

57

107

匹配交通方式出行时间

小汽车

14

27

51

地铁

18

34

64

出租汽车

16

30

57

自行车

32

61

114

min

表5 交通方式参数细化

Tab.5 Parameters of different travel modes

出行
距离

短

中

长

公共汽车

步行时
间/min

10

13

16

等车时
间/min

5

8

11

乘车时
间/min

15

36

80

票价/
元

0.4

0.7

1.9

地铁

步行时
间/min

9

13

18

等车时
间/min

3

3

5

乘车时
间/min

6

18

41

票价/
元

2

1.9

2.7

小汽车

步行时
间/min

2

2

3

行车时
间/min

12

25

48

运行费
用/元

2.5

4.8

9.2

停车费
用/元

5

5

5

出租汽车

等车时
间/min

2

4

6

乘车时
间/min

14

26

51

打车费
用/元

14

22

30

自行车

骑行时间/
min

32

61

114

表6 公共汽车短距离出行SP调查均匀设计表

Tab.6 Uniform design of the SP survey on short-distance travel by bus

情景
模式

1

2

3

4

5

6

7

8

公共汽车

步行时
间/min

3

3

2

1

4

1

4

2

等车时
间/min

3

1

2

4

4

2

3

1

乘车时
间/min

3

4

4

3

1

2

1

2

票价/
元

4

3

3

1

4

1

2

2

地铁

步行时
间/min

1

4

1

4

2

3

3

2

等车时
间/min

2

3

4

1

4

2

1

3

乘车时
间/min

2

1

3

4

1

4

3

2

票价/
元

1

2

4

1

4

3

2

3

小汽车

步行时
间/min

1

2

3

4

1

3

2

4

行车时
间/min

3

4

4

3

1

1

2

2

运行费
用/元

3

4

1

1

4

3

2

2

停车费
用/元

2

3

1

3

4

1

2

4

出租汽车

等车时
间/min

4

1

4

2

3

1

3

2

乘车时
间/min

3

2

4

1

1

3

4

2

打车费
用/元

1

4

2

3

1

4

3

2

自行车

骑行时间/
min

1

2

4

4

3

3

2

1

表7 基于公共汽车短距离出行的情景模式正交表

Tab.7 Orthogonal table based on short-distance travel by bus

情景
模式

1

2

3

4

5

6

7

8

公共汽车

步行
时间

12

12

9

7

13

7

13

9

等车
时间

6

4

4

7

7

4

6

4

乘车
时间

17

20

20

17

11

13

11

13

票
价

0.5

0.5

0.5

0.3

0.5

0.3

0.3

0.3

地铁

步行
时间

6

12

6

12

8

10

10

8

等车
时间

6

3

4

2

4

3

2

3

乘车
时间

5

4

7

8

4

8

7

5

票
价

1.4

1.7

2.6

1.4

2.6

2.3

1.7

2.3

小汽车

步行
时间

1

2

2

3

1

2

2

3

行车
时间

14

16

16

14

8

8

10

10

运行
费用

10.9

12.9

12.9

7

12.9

11.3

12.9

11.3

停车
费用

0.9

1.2

0.7

1.3

1.3

0.7

0.9

1.3

出租汽车

等车
时间

3

1

3

2

2

1

2

2

乘车
时间

16

11

18

10

10

16

18

12

打车
费用

9.8

18.2

12

16.1

9.8

9.8

11.9

11.9

自行车

骑行
时间

22

27

42

42

37

37

27

22
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代表高中，13 年代表中专，14 年代表大

专，15 年代表本科，18 年代表研究生等。

对收入变量取中间值作为连续性变量：<5万

元设置为 4.5万元，5~<10万元设置为 7.5万

元，10~<15 万元设置为 12.5 万元，15~<20

万元设置为17.5万元，20~<25万设置为22.5

万元，25~<30万元设置为 27.5万元，30万

元以上设置为32.5万元，无收入设置为0等。

33..22 建模理论建模理论

数据处理主要基于随机效用理论，采用

多种计量经济学模型进行出行需求分析的估

计和模拟[8-9]。首先进行不包括社会经济变量

(例如性别、收入、年龄等)的多项 Logit 分

析，在此基础上，进行包括社会经济变量的

多项Logit分析，最后进行混合Logit模型分

析。比较结果可知，混合Logit模型表现更

好，更能准确反映不同经济因素对居民出行

选择倾向的影响。

33..33 基本调查结论基本调查结论

1）时间价值。

北京市居民出行时间价值约为54元·h-1，

即出行者愿意支付小时工资 2倍②的成本减

少从居住地到工作地 1 h的出行时间。相比

国际城市支付意愿[10]的水平较高，更反映了

北京交通拥堵的严重程度，也说明了拥堵改

善能够极大地带来社会福利。

2）公共交通出行时间和价格弹性。

根据调查结果测算得到主要交通方式的

出行时间弹性系数和价格弹性系数分别如表

8和表9所示。

分析可知，公共汽车出行时间自弹性为

1.83，大于 1，说明居民出行对公共汽车运

行时间较为敏感。公共汽车出行时间减少

10%，公共汽车出行需求会提高 18.3%。公

共汽车价格自弹性极低，说明居民出行对公

共汽车运行价格非常不敏感。公共汽车出行

价格提高 10%，公共汽车出行需求仅降低

1.7%。公共汽车和地铁对小汽车的交叉价格

弹性也极低，说明拥挤的公共汽车无法仅利

用低票价政策吸引小汽车使用者的出行转

移，通过缩短出行时间改善公共交通出行品

质比降低票价的实际效果更优。

3）小汽车和出租汽车价格弹性。

小汽车和出租汽车出行方式自身的成本

弹性比公共汽车和地铁的自身成本弹性高，

说明私人小汽车和出租汽车出行者对价格的

敏感性更高，提高小汽车、出租汽车出行费

用的相关措施能一定限度上减少城市机动车

辆的使用。

44 结语结语

整体来说，此次 SP调查不论是从设计

理念和设计问卷方面都有了很大改善，更方

便被调查者理解和填写，但也存在一定的问

题需要改进。

首先，调查虽然采用RP和SP相结合的

方法，但是在进行RP问卷设计时仅给出一

个备选方案，只有极少部分给了两个备选方

案，可能抑制了居民真实选择意愿的表达。

其次，对于实际出行为公共汽车方式的

人群来说，备选方案往往仅提供地铁，或者

对于实际为地铁出行方式的人群，备选方案

仅提供公共汽车，备选方案数据存在高度同

图2 公共汽车短距离出行情景模式卡示例

Fig.2 Scenario model cards of short-distance travel by bus

a 情景1

b 情景2

游戏卡2——请指认您的选择

时间 36分钟 时间 19分钟 时间 18分钟 时间 12分钟 时间 27分钟

费用 14.1元费用 1.7元费用 0.5元 费用 18.2元 费用 0元

票价：0.5元 票价：1.7元 运行：12.9元
停车：1.2元

打车：18.2元

步行：12分钟
等车：4分钟
乘车：20分钟

步行：12分钟
等车：3分钟
乘车：4分钟

步行：2分钟
行车：16分钟

等车：1分钟
乘车：11分钟

骑行：27分钟

方案1 方案2 方案3 方案4 方案5

游戏卡1——请指认您的选择

方案1 方案2 方案3 方案4 方案5

时间 35分钟 时间 17分钟 时间 15分钟 时间 19分钟 时间 22分钟

费用 11.8元费用 1.4元费用 0.5元 费用 9.8元 费用 0元

票价：0.5元 票价：1.4元 运行：10.9元
停车：0.9元

打车：9.8元

步行：12分钟
等车：6分钟
乘车：17分钟

步行：6分钟
等车：6分钟
乘车：5分钟

步行：1分钟
行车：14分钟

等车：3分钟
乘车：16分钟

骑行：22分钟
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质化的问题，对后期的模型估算带来较大困

难，处理结果可能会影响实际预期。

第三，在 SP调查卡片中提供了可被选

择的 8个情景模式，虽然对一个被调查者进

行了较为详细的选择因素考量，但是过多的

差异性选择可能会造成一定的问卷同质性

(选择疲惫性)，在一定限度上会影响有效问

卷的数量。针对这样的问题可能需要采用更

为复杂、前沿的方法或由更为专业的数据处

理人员进行估计。

注释：

Notes:

① 2010年实施第四次居民出行大调查时，北

京市共18个区县。

② 2010 年北京市全市职工年平均工资 50

415元，折合每小时工资为23.8元。
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表8 出行时间弹性系数

Tab.8 Elastic coefficient of travel time

时间弹性

公共汽车

地铁

小汽车

出租汽车

公共汽车

-1.83

0.64

0.17

0.09

地铁

0.44

-0.86

0.20

0.11

小汽车

0.37

0.61

-0.65

0.86

出租汽车

0.57

1.06

0.28

-1.81

表9 价格弹性系数

Tab.9 Elastic coefficient of price

价格弹性

公共汽车

地铁

小汽车

出租汽车

公共汽车

-0.17

0.04

0.09

0.05

地铁

0.04

-0.06

0.11

0.06

小汽车

0.03

0.04

-0.36

0.04

出租汽车

0.05

0.07

0.14

-0.93
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