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摘要：为探讨主观幸福对出行方式选择的影响，以北京市开车通勤者为研究对象，在对出行行为分

析的基础上，将通勤者的思维过程分为搜索规则和决策规则。在通勤成本变化场景下，采用机器学

习算法定性探索主观幸福的作用阶段。结合相关性分析结果建立结构方程模型，定量分析主观幸福

对出行方式选择行为的作用机理以及主观幸福的测量变量。研究结果表明：主观幸福对开车通勤者

是否改变现有出行方式的决策具有显著影响；主观幸福包括通勤过程满意度(0.73)、场景实施前开

车幸福感(0.66)、通勤成本增加后开车幸福感变化(-0.20)三个因素。将主观幸福纳入通勤出行方式

选择指标体系，从心理层面为交通政策的制定提供新视角。

关键词：交通规划；出行方式选择；小汽车通勤者；主观幸福；机器学习；结构方程
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Abstract: To explore the impact of subjective well-being on car commuters' travel mode choice, this pa-

per analyzes the travel behavior of car commuters in Beijing in which their thought processes have been

further divided into searching rules and decision rules. When commuter cost is about to change, machine

learning algorithm is adopted to explore when the subjective well-being will be functioned. Using the cor-

relation analysis, the paper also develops a structural equation model to discuss the impact of subjective

well- being on travel mode choice and the measurement variables of subjective well- being. The results

show that subjective well-being has a significant impact on replacing the existing travel mode in which sub-

jective well-being includes commuting process satisfaction (0.73), driving happiness before scenario imple-

mentation (0.66), driving happiness changes after scenario implementation (-0.20). Overall, the paper pro-

vides a new perspective to formulate the transportation policy at psychological level.

Keywords: transportation planning; travel mode choice; car commuters; subjective well- being; machine

learning; structural equation

收稿日期：2018-01-12

基金项目：国家自然科学基金青年科学基金资助项目“基于潜变量分析的城际公交需求生成机理研

究”(51308018)、河北省自然科学基金青年科学基金项目“基于非清晰路网宏观基本图的区域交通

流控制模型及算法研究”(E2018407051)

作者简介：严海(1977— )，女，上海人，博士，副教授，北京工业大学城市交通学院党委副书记兼

副院长，主要研究方向：交通规划、交通行为。E-mail: yhai@bjut.edu.cn

00 引言引言

随着机动化及城镇化的快速发展，交通

拥堵已然成为困扰城市发展的难题，优先发

展公共交通战略已经成为国内外城市可持续

发展的共识。然而，从北京市 2005—2014

年的交通结构变化中可以看出，公共交通出

行分担率从 29.8%上升至 48%，而小汽车的

出行分担率始终维持在 30%左右 (不含步

行)[1]。这表明居民对小汽车出行方式的依赖

并没有随着公共交通系统建设、公共交通优

先发展策略及小汽车限行等措施的推进而减

弱。利用经济杠杆调控政策抑制小汽车出行

收效甚微。
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研究表明 [2]，随着人均 GDP 的不断提

升，通勤者不再单纯地关注经济效用，而是

越来越注重个人感受层面的问题，主观幸福

作为个人感受层面的组成部分与时代背景，

受到通勤者的广泛关注。在交通工程领域同

样有研究发现，提高幸福感而非机动性或可

达性，才是终极的交通政策目标 [3]。因此，

交通管理政策应考虑增加主观情感方面的研

究，从主观层面进一步讨论影响出行者对小

汽车依赖的因素，进而制定更为有效的管理

策略。

11 研究综述研究综述

在交通行为研究领域使用较为广泛的出

行方式选择的研究方法主要有非集计模型、

前景理论、智能体模型等。20 世纪 70 年

代，文献[4]首次将经济学中的效用理论引入

到交通工程领域，并以概率论为理论基础，

从个体行为的角度对出行方式选择问题展开

研究。1972年，文献[5]提出的前景理论突

破了原有期望效应理论中的绝对理性，用于

研究不确定情况下决策者的实际决策行为。

近年来，结合前景理论与有限理性理论的智

能体模型被引入交通工程领域，更加贴近出

行者的选择与决策特性。1984年，文献[6]

首次将智能体模型运用到路径选择中，通过

不同规则感知和更新不同路径的出行时间出

行者进行路径选择。

在传统出行方式选择研究中，影响居民

出行方式选择的因素通常被归纳为出行者特

性、出行特性与交通工具特性三个方面。随

着研究的深入，学者们开始关注不可直接观

测的潜变量，如感知、态度、习惯等内在因

素对交通方式选择的影响，研究表明加入

心理潜变量提高了传统模型的精度和解释

力 [7-11]。20世纪80年代，文献[12-13]最先将

潜变量引入交通领域，丰富了传统出行行为

研究。随后，文献[14-17]将出行者态度和

知觉在决策过程中的影响加入到模型中进行

需求预测。

20 世纪 40 年代末 50 年代初，文献[18]

在倡导积极心理学运动的基础上提出了幸福

心理学的重要观点和测量工具。近年来，以

主观幸福研究为其重要的表现形式，文献

[19]认为主观幸福是评价者根据自定的标准

对其生活质量的整体性评价，也是目前普遍

采用的定义。在交通领域，已有众多国外学

者对各种出行特征变量(出行方式、出行时

间、出行距离、出行途中所做的事情等)与

其他相关要素(如性别、年龄、收入等)进行

了综合研究，对各变量与主观幸福之间的相

关关系进行阐述。文献[20]研究了美国居民

出行方式、出行时长和城市道路拥堵对出行

幸福感的影响。文献[21]研究了出行和个人

特征如何对出行幸福感产生影响，研究结果

发现出行幸福感不仅与出行方式、时长、道路

拥堵程度有关，还受到出行目的、出行伴侣、

年龄、收入等个人因素的影响。文献[2]研究

了城市通勤时耗对个人主观幸福感的影响。

鲜少有学者将出行对个人主观幸福的影

响作为交通政策的影响因素进行理论探讨。

本文以北京市小汽车通勤者为研究对象，在

对北京市现行的交通管理政策进行分析的基

础上，重点从通勤成本变化角度，研究其对

开车通勤者主观幸福的影响，利用机器学习

算法与结构方程模型，得到主观幸福在开车

通勤者进行出行方式选择过程中起到的作用

和强度，从而解析交通政策的心理影响。

22 研究思路研究思路

心理学认为主观幸福包括两个层面：认

知评判层面和情绪感受层面[21]，其中，认知

评判层面侧重满意度，情绪感受层面侧重幸

福感。

借鉴文献 [19]对主观幸福的一般性定

义，本文将通勤过程中的主观幸福定义为：

个体依据自己设定的标准对其通勤过程所做

的整体评价，包括认知层面满意度(以下简

称“满意度”)与情绪层面幸福感(以下简称

“幸福感”)。具体到问卷中，满意度、幸福

感与主观幸福的测量均采用李克特量表

(Likert scale)法，直接询问被试满意度、幸

福感与主观幸福评价内容，1~5分分别代表

从非常不满意(非常不幸福)到非常满意(非常

幸福)的程度。

对于开小汽车通勤者的主观幸福调查由

意向调查 (Stated Preference, SP)和偏好调查

(Revealed Preference, RP)调查构成，包括 3部

分内容：1)个人基本属性；2)通勤出行行为

与满意度调查；3)通勤成本变化与主观幸福

调查。其中第 3部分通过虚拟场景实现，其

逻辑结构如图1所示。

通勤者的思维过程分为搜索规则和决策

规则。首先利用机器学习算法定性探索主观120
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幸福的作用阶段及影响程度大小，结合相关

性分析结果，进一步建立结构方程模型定量

分析主观幸福的影响机理，研究思路如图2。

33 调查数据分析调查数据分析

采用网上发放问卷调查的方法，调查对

象为：开车通勤者。共发放调查问卷 150

份，回收有效问卷124份，回收率为82.7%。

33..11 个人主要属性个人主要属性

被调查者中男性 55.6%，女性 44.4%，

男女比例基本平衡；样本的家庭小汽车拥有

量以 1辆为主，比例为 76.6%；被调查者的

年龄最小 18 岁，最大 58 岁，以青年 (≤44

岁，世界卫生组织标准)为主，比例为97.6%。

33..22 通勤属性分析通勤属性分析

33..22..11 工作日使用小汽车的频率工作日使用小汽车的频率

为了解通勤者对小汽车的依赖程度，用

一周工作日 5天使用小汽车的频率表征该项

指标，并根据使用频率强弱将指标划分为 3

类(见表 1)，用于进一步分析不同群体对政

策的敏感性。

33..22..22 通勤成本对出行方式的影响通勤成本对出行方式的影响

图 3为通勤成本递增条件下，开车通勤

者尝试转变交通方式的累积转移概率。增加

成本能有效促进交通方式的转移，但累积转

移概率曲线的斜率却随着成本增加变小，且

有 30.6%的开车通勤者不会改变自己的出行

方式。

33..33 主观幸福交叉分析主观幸福交叉分析

通过卡方检验得到表 2 的交叉分析结

果，P<0.05 说明显著性差异水平低于 5%。

主观幸福与性别的交叉分析及其与主观通勤

距离的交叉分析结果均表明，性别与主观通

勤距离的值越大，主观幸福结果值越大。由

性别与主观通勤距离设置值可得：男性开车

主观幸福高于女性；主观通勤距离与主观幸

福正相关，距离越长，开车通勤者的主观幸

福越强。

44 通勤者主观幸福对出行方式选择行通勤者主观幸福对出行方式选择行

为影响机理建模为影响机理建模

44..11 基于机器学习的基于机器学习的AgentAgent建模建模

为了准确捕捉通勤主观幸福对出行方式

选择的影响，利用机器学习算法模拟出行者

的选择过程。基于机器学习的建模方法，将

复杂系统中的微观个体抽象为具有自主决策

能力的实体，并为这些微观实体制定自身行

为规则，从而获取系统运行状况，这一方法

改到何种交通方式

改变交通方式
其他(包括改变出发

时间、路径等)

公
共
汽
车

地
铁
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场景：通勤成本变化

图1 问卷场景逻辑结构

Fig.1 Logical structure of the questionnaire

搜索规则
机器学习算法
定性分析

主观幸福影响阶段
及程度分析通

勤
者
思
维
过
程

相关性分析

开车通勤者出行行为特征

结
论
与
展
望

变量选取

结构方程模型
定量分析

主观幸福的
影响机理

决策规则

通勤出行行为
与满意度调查

场景构建：通勤成本
变化与主观幸福调查

个人基本情况

+

北京市开车通勤者
主观幸福调查问卷

开车通勤者出行意向

开车通勤者主观幸福与交通方式选择的机理研究

图2 研究思路

Fig.2 Research framework

表1 通勤者小汽车依赖度分析

Tab.1 Car dependence analysis of commuters

群体划分

弱依赖群体

政策敏感型群体

强依赖群体

使用率/(d·周-1)

1~3

4(除限行日 1))

5

比例/%

61.3

19.4

19.4

1）北京市工作日尾号限行时段：7:00—20:00。
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更加符合出行者的选择和决策特性。

按照通勤者的思维过程，将通勤者的出

行决策分为两个步骤。当通勤环境政策发生

改变时，通勤者首先通过搜索规则考虑是否

改变出行方式，如果改变，则继续通过决策

规则选择要改变的具体通勤方式；如果不改

变，则继续选择小汽车出行。通过机器学习

算法，可以定性地得到主观幸福的作用阶

段，为进一步定量分析奠定基础。

44..11..11 搜索规则建模搜索规则建模

当外界条件改变程度超过出行者的心理

预期时，便会触发搜索规则，通勤者开始搜

索其他可替代方案。选择PART算法生成搜

索规则。

PART决策树是一种利用不完整的决策

树在数据集中提取规则的算法。算法最初的

原理来源于割治的思想：先建立一条规则，

将规则所覆盖的实例去除，然后递归，为剩

余的实例建立规则，直至没有剩余的实例。

而创建一条规则的过程就是在当前的实例集

上创建一个完整的决策树，然后将覆盖实例

数最多的叶子节点转化成一条规则。该算法

的优点是能直接从决策树中读取规则，简单

且准确率高 [22]，PART算法生成搜索规则如

表3所示。

每条搜索规则代表通勤者寻求某种改变

的条件。例如，当满足规则 1 的四个条件

时，该通勤者会选择改变交通方式。

分析以上规则可以发现，寻求改变交通

方式的通勤者会将主观幸福属性(满意度、

幸福感)作为衡量指标，每条规则均包含该

属性信息。但搜索规则模型无法准确得知主

观幸福与搜索行为之间的影响方向以及主观

幸福的测量变量，因此需要使用结构方程模

型进一步分析两者之间的关系以及主观幸福

的测量变量。

44..11..22 决策规则建模决策规则建模

每一轮搜索之后，既没有寻求改变交通

方式，也没有寻求其他改变的通勤者，继续

执行以往出行方案完成出行；选择改变交通

方式的通勤者需要决定具体交通方式的类

型；对于寻求其他改变的通勤者，本文不做

详细讨论。与搜索过程相类似，通勤者需要

按照一定的决策规则做出决定。同样选取

PART算法生成通勤者的决策行为，得到通

勤者的决策规则如表 4所示。每条决策规则

代表通勤者转移至某个选择肢的条件。

提取上述PART算法得到的搜索规则和

决策规则中的变量并总结为表 5。对比发

现，搜索规则中通勤者较多将主观幸福的子

80

累
积
转
移
概
率

/%

70
60
50
40
30
20
10
0

5 10 15 20
通勤成本增加额/元

44.4

58.9
66.2 69.4

图3 通勤成本增加对通勤者的影响

Fig.3 Impact of travel cost increase on commuters

表2 交叉分析

Tab.2 Cross analysis

交叉属性

主观幸福*性别

主观幸福*主观通勤距离

P

0.023

0.046

注：*代表前后两个属性做交叉分析。

表3 搜索规则

Tab.3 Searching rules

探索行为

寻求改变交通方式

寻求其他改变
(出发时间、路径等)

规则编号

规则1

规则2

规则3

规则4

规则5

规则6

规则7

规则条件

场景实施后开车幸福感=一般
在意通勤成本

小汽车拥有量=1辆
月收入<5 000元

通勤过程满意度=不满意
小汽车拥有量=1辆

年龄≤27岁

通勤过程满意度=满意
场景实施前开车幸福感=一般

小汽车拥有量=1辆

通勤过程满意度=一般
在意通勤成本

小汽车拥有量=1辆

地铁车外时间≤20 min
通勤成本忍受度<5元

对通勤时间满意

小汽车拥有量=1辆
通勤过程满意度=不满意

小汽车拥有量=1辆
在意通勤成本

表4 决策规则

Tab.4 Decision-making rules

决策行为

转移至公共汽车

转移至地铁

规则编号

规则1

规则2

规则3

规则条件

通勤距离较近
性别=女性

通勤距离较远
公共汽车外时间≤60 min
距离公共汽车站<300 m

通勤距离中等122
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概念[21]，如出行幸福感、满意度等作为出行

方案的搜索指标；而在决策规则中通勤者更

注重客观因素，如将通勤距离、收入等作为

具体出行方式选择的决策指标。由此可知，

开车通勤者主观幸福对出行方式选择的影响

在搜索阶段起作用，会影响通勤者的出行方

式选择，是决定其方式转移的关键所在。

44..22 基于结构方程模型的定量分析基于结构方程模型的定量分析

机器学习算法可得到通勤者主观幸福的

作用阶段，但不能得到主观幸福对交通方式

选择的影响程度大小及机理。利用结构方程

模型融合因素分析与路径分析，同时处理多

因变量、多结果以及潜变量之间的关系，进

一步分析主观幸福相关属性影响通勤者搜索

行为的机理。结合定性分析与相关性分析筛

选，可以得到建立结构方程模型的变量，并

最终确定个人属性、通勤属性、主观幸福为

影响通勤者搜索行为的三个潜变量 (见表

6)。标准化模型参数标定结果如图4所示。

由变量间的路径系数可得到如下结论：

1）主观幸福对通勤搜索行为的标准化

负荷系数为 0.28，表明主观幸福评价越高，

通勤者越不容易改变自己的行为。

2）个人属性对主观幸福的标准化负荷

系数为 0.07，表明在改变通勤成本条件下，

主观幸福不受个人属性差异的影响。

3）主观幸福由通勤过程满意度、场景

实施前开车幸福感和场景实施后开车幸福感

变化 3个显变量体现，标准化负荷系数分别

为0.73，0.66，-0.20。这表明通勤过程满意

度与场景实施前开车幸福感对主观幸福具有

显著[23]的正向影响。主观幸福与场景实施后

开车幸福感变化呈负相关，意味着一旦采用

了价格政策，出行者原本的开车通勤幸福感

会下降，但是对于出行的主观幸福评价会上

升，因而越不容易改变出行方式。

此外研究发现，性别、主观通勤距离、

通勤时间、场景实施后开车幸福感变化四个

变量在定性分析阶段并未表现出显著性，而

进一步的定量分析阶段发现其对交通方式选

择亦具有显著影响。可见，使用结构方程模

型进行深入研究有其必要性。

拟合优度检验结果见表 7，模型各项评

价指标均符合适配标准或处于临界值，表示

模型可以接受[23]。

需要指出的是，虽然主观幸福与通勤搜

索行为之间的标准化负荷系数较小，但是结

合机器学习算法可知，主观幸福是通勤者选

择改变交通方式决策过程必不可少的影响因

素。在现实的交通管理政策中，如果能够更

表5 定性分析阶段模型变量集合

Tab.5 Variable set

影响因素

个人主观
感受因素

客观因素

子概念名称

主观幸福

其他因素

搜索规则变量

场景实施前开车幸福感

场景实施后开车幸福感

通勤过程满意度

通勤时间满意度

通勤成本在意度

通勤成本忍受度

小汽车拥有量

地铁车外时间

月收入

年龄

决策规则变量

通勤距离

公共汽车外时间

距公共汽车站距离

性别

表6 结构方程模型变量解释

Tab.6 Variable explanation

属性

个人
属性

通勤
属性

主观
幸福

出行
过程

变量名称

性别

年龄

主观通勤距离

通勤时间

通勤成本忍受度

通勤过程满意度

场景实施前开车
幸福感

场景实施后开车
幸福感变化

通勤搜索行为

变量符号

x1

x2

x3

x4

x5

x6

x7

x8

y

变量解释

男=1，女=2

取18~70之间的所有整数

较远=1，中等=2，较近=3

连续变量

≤5元为1，>5~10元为2，>10~15元为
3，>15~20元为4，>20~25元为5，

>25元为6

非常不满意=1，不满意=2，一般=3，
满意=4，非常满意=5

非常不幸福=1，不幸福=2，一般=3，
幸福=4，非常幸福=5

降低=1，不变=2，提高=3

改变交通方式=1，其他=2，不改变=3

主观通勤距离

通勤时间

通勤成本忍受度
场景实施后开
车幸福感变化

场景实施前
开车幸福感

通勤过程
满意度

通勤属性

年龄

性别

主观幸福

个人属性 通勤搜索行为

0.98

-0.06

0.90

-0.14

-0.15

0.27

-0.21

0.06 0.28

0.38

0.07

0.73 0.66 -0.20

图4 主观幸福影响机理

Fig.4 Influence mechanism of subjective well-being
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重视政策的心理影响，可以增强理论解释力

和指导作用。

55 结论与实例分析结论与实例分析

55..11 结论结论

目前北京市采用低廉的公共交通票价、

提高公共交通可靠性和舒适性，以及小汽车

限行、限购等举措来引导出行方式转移，但

小汽车出行分担率仍保持较高水平。本研究

探讨开车通勤者情感和心理变化对于出行方

式选择的影响阶段和影响程度，进一步揭示

出行者的选择行为心理机理，从而为制定有

效的交通政策服务，得到以下几点结论：

1）通勤者的主观幸福在出行方式选择

的搜索阶段会产生影响，主观幸福评价越高

的开车通勤者，往往更不容易转变其出行

方式。

2）与以往研究结论有所不同[24-26]，本文

从结构方程标定结果发现，相较于个人属性

对于通勤出行方式选择的影响 (绝对值为

0.21)，主观幸福影响更大(绝对值为 0.28)。

这也就表明，开车通勤交通环境恶化条件下

(拥堵加剧、通勤时间不确定性增加等)，个

人属性对出行方式选择的影响在下降，而主

观幸福对个人通勤效用的影响在提升，从另

一侧面解释了开车通勤者不易改变出行方式

的原因。

3）由搜索规则和结构方程标定结果发

现，当采取价格政策时，虽然开车通勤者在

意通勤成本(绝对值为 0.15)，且导致原有开

车通勤的幸福感下降(-0.20)，但良好的出行

体验(通勤过程满意度(0.73)、场景实施前开

车幸福感(0.66))使得主观幸福保持在较高水

平，因而不容易转变现有的开车通勤方式。

55..22 实例分析实例分析

结合以上结论，以北京市 2005—2014

年的交通政策与公共交通、小汽车出行分担

率之间的关系等内容作为实例分析，评价各

项政策实施的有效性。由于结论1)涉及主观

情感等心理潜变量，目前缺乏对相关内容的

研究与调研，因此只以结论2)、3)为例进行

实证分析。

北京市小汽车限行政策通过规定禁止行

驶时段，对小汽车通勤者出行进行约束，降

低了其主观幸福，有利于出行行为的转变，

直接从源头上限制了该类通勤者使用小汽车

的频率，降低其对小汽车的依赖性，但是限

行政策具有一定的强制性。事实上，在制定

交通政策时，应该更倾向于引导性政策，吸

引小汽车通勤者自觉转向公共交通出行，更

好地体现交通政策的社会可接受性与公平

性。例如，共享单车的投放有效弥补了公共

交通最后一公里的衔接问题，为出行者提供

更加便利的出行环境，激励通勤者使用公共

交通出行①。

此外，公共交通服务水平提升是部分出

行者转移出行方式的原因之一，结合2005—

2014年地铁线网密度(见图 5)与交通结构(见

图6)变化情况可知，随着地铁线网密度的逐

年增高，各对应年份的地铁出行分担率同样

呈递增趋势，尤其是2011年地铁线网密度突

增至0.288 3 km·km-2之后，地铁出行分担率

呈现比较显著的增长趋势，期间出行小汽车

分担率下降了 1.50%。虽然这一下降趋势不

显著，但结果依旧表明地铁服务水平的增加

对部分小汽车出行者仍然起到一定的刺激作

用。地铁线网密度的增加能够缩短出行者出

行起讫点至地铁车站的距离，减少无效出行

时间，大大提升出行者主观幸福，因此，以

增加出行者主观幸福为方式的政策措施对出

表7 模型拟合优度检验

Tab.7 Goodness of fit test of model fitting

评价指标

卡方值/自由度

适配度(GFI)

调整适配度(AGFI)

近似均方根残差(RMSEA)

检验结果

1.739

0.934

0.870

0.078

适配标准

1~3

>0.90

>0.90

<0.08

0.500 0

线
网
密
度

/(
km

·
km

-2
)

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

年份

0.080 9

0.080 9

0.100 8

0.201 6

0.288 3

0.300 1

0.362 2
0.395 7

0.410 0

0.434 3

图5 北京市地铁线网密度变化情况

Fig.5 Change of Beijing subway network density

注：线网密度=线路总长度/北京市建成区面积，由于某些县域实际未开通地铁，因
此中心城区地铁线网密度比计算值更大。

0.450 0

0.400 0

0.350 0

0.300 0

0.250 0

0.200 0

0.150 0

0.100 0

0.050 0

2015 2016 2017

0.180 5
0.201 6

0.362 2
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行者行为方式的转变具有激励作用。

北京市公共交通低票价措施对于引导小

汽车通勤者转乘公共交通的引力不足。研究

结论表明，相比于降低通勤成本，小汽车通

勤者对出行体验(包括可靠性、快捷性等公

共交通服务水平)更为敏感。单纯的低票价

而出行体验并未得到理想改善，是小汽车通

勤者公共交通转移意愿较低的重要原因。相

对于小汽车通勤者，非机动车、步行方式通

勤者对于出行费用更为敏感，公共交通出行

对于后者的吸引力远大于前者(见图6，北京

市居民 2005—2014 年自行车出行分担率由

30.3%下降至 12.6%，小汽车出行分担率由

29.8%上升至31.5%)。这是北京市近10年小

汽车出行分担率一直居高不下的重要原因之

一。因此降低公共交通出行成本并不是吸引

小汽车通勤者的有效措施，提升出行体验才

是根本之策。

66 结语结语

近年来，北京市相继出台了多项优化城

市交通结构的政策，以减少小汽车出行分担

率。但由于出行者对政策手段的响应行为并

未达到预期效果，造成政策的理论解释与指

导作用大打折扣，小汽车出行分担率依旧没

有得到有效的抑制。本文将主观幸福作为通

勤效用的一部分，构建具有主观意识的出行

方式选择模型，从心理层面加大了模型的理

论解释力，能够更好地对通勤者出行方式选

择行为进行预测，为交通政策与交通基础设

施等的建设提供依据。

本文仅分析了通勤成本改变条件下，主

观幸福对小汽车通勤者出行方式选择的影响

机理及其测量变量。事实上，通勤时间与主

观幸福也存在密切关系 [2]，有待进一步探

讨。此外，在未来研究内容中应增加问卷数

量、提高有效问卷回收率，进而提高分析的

精度和更准确的对策。

注释：

Notes:

① 2014年，互联网共享单车应运而生，逐渐

取代有桩公共自行车，自行车出行量显著

提升。但由于缺乏 2014年之后自行车出行

比例数据，因此无法进行实证分析，仅做

定性描述。
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