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摘　要：为分析农村居民出行目的地选择的影响因素与影响过程，应用自主设计的调查问卷，获得

３３２９份农村人口出行特征数据。按照农村居民常规出行目的地分布情况，将目的地划分为邻村、

乡镇、县城和市区。运用非集计理论，将农村居民的性别、年龄、教育程度、家庭年总收入、出行目的

和出行距离等个人、家庭和出行属性作为影响因素，并将４个目的地作为４个选择肢，建立了农村

居民出行目的地选择行为度量模型，并结合弹性理论分析了各个影响因素的敏感度。分析结果表

明：农村居民的出行属性中出行距离和出行目的２个影响因素对应的弹性值均大于１，说明这些因

素对出行目的地选择富有弹性，影响显著；年龄、是否换乘和所需时间３个因素对部分目的地的选

择富有弹性；性别、受教育程度、家庭年总收入和出行时间４个因素对应的弹性值均小于１，说明这

些因素对出行目的地选择缺乏弹性。
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０　引　言

农村居民出行规律是城乡交通规划的基础，对

布置农村客运班线、分配运力等具有极其重要的作

用，但出行规律受农村经济水平、地域特征、文化背

景以及区域中村镇分布等因素的影响，不同地区表

现出较为明显的差异，且难以定量分析。受传统因

素与研究发展过程的限制，对农村居民出行研究相

对较少，农村居民出行与城市居民相比在出行目的、

时间、次数上也表现出很大的不同，所以用城市居民

出行规律去分析指导乡村交通规划、交通组织和交

通管理存在较多问题。农村居民出行目的地是出行

规律的重要组成部分，尽管出行目的可能相同，但目

的地的选择往往差异较大，而不同目的地势必影响

农村居民的出行距离、方式和时间选择，所以是出行

特征的关键影响因素。

对于居民出行规律的研究，国内外开展较早，且

取得了丰富的研究成果，Ｓａｌｅｈ等构建了爱丁堡中

心城居民工作出行与非工作出行的出发时间选择模

型，模拟了当收取拥挤费用时出行者出发时间的变

化情况［１２］；Ｏｚｂａｙ等建立了考虑出行时间价值的出

发时刻选择模型，利用模型分析评价美国新泽西州

出台的拥挤收费政策［３］；Ｈｅｎｓｈｅｒ等使用非集计模

型对居住地选择和出行方式进行联合选择模型估

计，建立了居住地址和出行方式联合选择模型［４］；

Ｋｗｉｇｉｚｉｅ等选取个人属性、社会经济属性、出行特性

等属性因素建立联合选择模型，应用交叉分层

Ｌｏｇｉｔ模型对居民的出行方式概率进行估计，结果

表明分层Ｌｏｇｉｔ能更直观地表示实际建模情况的相

关复杂结构［５］；陈尚云等通过模拟城市的不同形态

和种类，对重力模型的适用性和参数的取值范围进

行了定性和定量分析，并对中国部分特大城市的出

行分布进行验证，提出了对应的重力模型及其参数

取值范围［６］；张政等以北京市２００５年出行调查数据

中部分老年人个体出行行为信息为对象，分析了老

年人在出行率、出行时间、出行距离、出发时间、出行

方式及出行目的等方面的特征以及老年人出行行为

随年龄变化的规律，比较了北京城八区与远郊区县

老年人出行行为的差异，研究了老年人的出行特征

与出行行为属性［７］；徐婷等以北京市部分区域居民

出行基础数据，使用相关性分析筛选与居民出行方

式选择密切相关的影响因素，以小汽车出行方式的

效用函数与公共交通出行方式的效用函数的差值构

建新效用函数，分析了出行成本对居民出行方式的

影响［８］；赵建有等应用７００份调研样本数据，分析了

城市低收入人群的年龄分布与就业状况，并结合非

集计模型理论，分析了影响低收入人群出行方式选

择的因素［９］；杨励雅等基于随机效用最大化理论，选

取出行者特征、行程特性与出行方式服务水平作为

效用变量，以出行方式与出发时间作为选择肢，构建

了出发时间位于下层与出行方式位于下层的２种居

民出行模型，分析了北京市居民出行样本数据，并模

拟了在早高峰时段对小汽车出行收取费用时，小汽

车出行者出行行为的变化［１０］；陈团生等在考虑影响

旅客出行选择行为的各种因素的基础上，利用非集

计理论，构造了旅客出发时刻和运输方式选择行为

的双层巢式逻辑决策模型，利用最大似然法对模型

参数进行估计，分析了客运通道引入客运专线对旅

客出行选择行为的影响［１１］；冯忠祥等应用非集计模

型和统计方法对农村居民开展了系统的出行规律研

究，研究对象主要包括农村居民出行一般特征、出行

方式、出行距离、出行次数和出行时间等［１２１４］。

上述研究对象大多为城市居民，关于农村居民

的研究较少，研究的焦点大多集中在出行时间与出

行成本方面，缺少对出行目的地选择的建模和分析。

本文以非集计理论为基础，针对出行目的地选择在

交通规划和区域规划中的作用，设计调查问卷，对农

村居民出行目的地开展研究，构建行为选择模型，并

４８



第５期 杨　琦，等：农村居民出行目的地选择行为模型与影响因素分析

进行因素敏感度分析，系统性地获得农村居民在选

择目的地时相关决策过程与机理。

１　农村居民出行调研

结合交通运输部西部交通建设科技项目《西部

地区城乡客运一体化规划关键技术研究》子课题《城

乡居民出行特性分析及客运规划关键技术》设计了

《农村居民出行调查问卷》，获得农村居民出行构成

情况。农村居民出行调查样本为全国９个省份的

１２９个自然村的３４００余户农民，调查获得有效问卷

３３２９份，涉及人口１２１１８人，调查内容主要包括人

口数量、年龄结构、性别比例、教育程度、年收入状

况、从事职业等内容。经过对调查数据统计，在调查

的１２１１８人中，男性占５２．９％，女性占４７．１％，对

应的人数分别为６４１０、５７０８人。在所调查的对象

中，家庭中人口成员最少为２人，最多为１０人，按照

家庭为单位得到的平均人数为４．９１人。不同类型

的的统计结果分别见图１～４。

图１　年龄分布

Ｆｉｇ．１　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆａｇｅｓ

图２　性别分布

Ｆｉｇ．２　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｇｅｎｄｅｒｓ

２　农村居民出行目的地建模

当分析出行者个人交通行为时，由于非集计模

型克服了集计模型产生的诸多问题，选择肢的减少

或者增加不影响其他选择肢被选概率的大小。多项

Ｌｏｇｉｔ（ＭＮＬ）模型是非集计模型中常用的模型之

图３　职业分布

Ｆｉｇ．３　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｐｒｏｆｅｓｓｉｏｎｓ

图４　教育程度分布

Ｆｉｇ．４　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｅｄｕｃａｔｉｏｎｌｅｖｅｌｓ

一，在交通领域中应用较多［１５１８］。本文基于农村居

民出行调查数据，随机抽取２３２９份相关数据，利用

非集计理论建立 ＭＮＬ模型。

２．１　模型构建思路

非集计模型的效用函数由固定项和随机项组

成，第狀个出行者选择第犻种方案的效用函数为

犝犻狀 ＝犞犻狀＋ε犻狀 （１）

犞犻狀 ＝∑
犓

犽＝１

θ犽犡犻狀犽 （２）

式中：犝犻狀为第狀个出行者选择第犻个方案的效用函

数；犞犻狀为效用函数的固定项；ε犻狀为效用函数的随机

项；犓 为特性变量的个数；θ犽 为第犽个变量对应的

参数；犡犻狀犽为第狀个出行者选择第犻种方案的第犽个

特性变量。

假设式（１）中ε犻狀和犞犻狀相互独立，而且ε犻狀服从

Ｇｕｍｂｅｌ分布的前提下，第狀个出行者选择第犻种出

行目的地方案的概率犘犻狀为

犘犻狀 ＝
ｅ
犞犻狀

∑

犐狀

犻＝１

ｅ
犞犻狀

（３）

式中：犐狀 为可供选择方案的个数。

依据农村居民出行的基本特征与非集计理论对

出行者的属性要求，ＭＮＬ模型的计算流程见图５，狋

与ρ
２ 分别为影响因素的检验值与决定系数。

５８
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图５　计算流程

Ｆｉｇ．５　Ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎｆｌｏｗ

２．２　选择肢和影响变量的确定

根据出行数据的调查结果，农村居民的出行目

的地主要分为邻村、乡镇、县城和市区，以以上４个

目的地作为模型的４个选择肢分别用Ａ、Ｂ、Ｃ、Ｄ表

示，分别取值为０、１、２、３。将影响农村居民出行目

的地选择的因素分为个人属性、家庭属性和出行属

性３类，见表１。

２．３　影响因素的标定与分析

本文选用常用的交通分析软件 ＴｒａｎｓＣＡＤ进

行模型影响因素标定，结果见表２。由表２可以看

出，影响因素的最小检验绝对值为１．９９２４９６，符合

计算要求，可见，以上１３个影响因素均可以显著影

响出行目的地选择行为。在非集计理论中，用ρ
２ 判

断模型的拟合度，一般情况下，ρ
２ 值在０．２～０．４之

间时，则可以认为吻合度很好，本文所建模型的ρ
２

为０．３１６３８２，说明所建立的模型真实。

表１　模型影响因素

犜犪犫．１　犐狀犳犾狌犲狀犮犻狀犵犳犪犮狋狅狉狊狅犳犿狅犱犲犾

影响因素 变量 说明

个人

属性

家庭

属性

出行

属性

性别 犡１ 男性取１，女性取０

年龄 犡２ 实际年龄数值

教育程度 犡３ 划分为３类：初中及以下、高中、大学及以上，分别取值为０、１、２

家庭年总收入 犡４
划分为５级：５０００元及以下、５００１～１００００、１０００１～１５０００、１５００１～２００００、２０００１元及以上，分别取值

为０、１、２、３、４

自行车数量 犡５ 取值为家庭实际拥有的自行车数量

摩托车数量 犡６ 取值为家庭实际拥有的摩托车数量

农用车数量 犡７ 取值为家庭实际拥有的农用车数量

私家车数量 犡８ 取值为家庭实际拥有的私家车数量

出行距离 犡９ 划分为５段：０～３．０、３．１～８．０、８．１～１５．０、１５．１～３０．０、３０．１ｋｍ及以上，分别取值为０、１、２、３、４

出行目的 犡１０ 划分为８类：进城购物、做生意、赶集会、上学、看病、打零工、走亲戚、其他，分别取值为０、１、２、３、４、５、６、７

出行时间 犡１１
划分为９级：０：０１～４：００、４：０１～６：００、６：０１～８：００、８：０１～１０：００、１０：０１～１２：００、１２：０１～１４：００、

１４：０１～１６：００、１６：０１～１９：００、１９：０１～２４：００，分别取值为０、１、２、３、４、５、６、７、８

是否换乘 犡１２ 哑变量，是为１，否则为０

换乘所需时间 犡１３ 划分为５类：３０ｍｉｎ及以内、３１～６０、６１～９０、９１～１２０、１２１ｍｉｎ及以上，分别取值为０、１、２、３、４

３　模型实证分析

在Ａ、Ｂ、Ｃ、Ｄ四个目的地上，各个影响因素参

数值见表３，对应的效用函数用固定项代替，犞０、犞１、

犞２、犞３ 分别为

犞０＝０．８０１５８１犡１＋０．４５７１１０犡３＋０．５４６３８０犡５＋

０．２９１３４５犡７＋０．４２１３４１犡８＋１．６１６９３６犡１０＋

０．１６４２７６犡１１＋１．１２４０８１犡１３

犞１＝０．０４０８６４犡２＋０．３７７２７３犡４＋０．５４６３８０犡５＋

０．７８３４８６犡６＋＋０．４２１３４１犡８＋０．９８３６２２犡９＋

０．１６４２７６犡１１＋２．４８５８６１犡１２＋１．１２４０８１犡１３

犞２＝０．８０１５８１犡１＋０．０４０８６４犡２＋０．４５７１１０犡３＋

０．３７７２７３犡４＋０．２９１３４５犡７＋１．６１６９３６犡１０＋

０．１６４２７６犡１１＋２．４８５８６１犡１２

犞３＝０．８０１５８１犡１＋０．４５７１１０犡３＋０．５４６３８０犡５＋

０．７８３４８６犡６＋０．４２１３４１犡８＋０．９８３６２２犡９＋

１．６１６９３６犡１０＋１．１２４０８１犡１３

将上述犞０、犞１、犞２、犞３ 的值代入式（３），可得选

择４个对应区间的选择概率犘０、犘１、犘２、犘３ 分别为
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表２　标定结果

犜犪犫．２　犆犪犾犻犫狉犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊

影响因素 变量 参数值 标准差 狋检验绝对值

性别 犡１ ０．８０１５８１ ０．００１６７８ ２．６８７７４１

年龄 犡２ １．９４０８６４ ０．０３０４０９ ３．５５０４７２

教育程度 犡３ ０．４５７１１０ ０．１５６５６６ ２．０９７０６０

家庭年总收入 犡４ ０．３７７２７３ ０．５８４７４０ ２．８６７０７２

自行车数量 犡５ ０．５４６３８０ ０．７７４０７３ ２．１９７８９７

摩托车数量 犡６ ０．７８３４８６ ０．２００６３５ ３．３３０２６６

农用车数量 犡７ ０．２９１３４５ ０．３７８５１０ １．９９２４９６

私家车数量 犡８ ０．４２１３４１ ０．３４５５１９ ２．２６６８３９

出行距离 犡９ ０．９８３６２２ ０．９４２８０７ ２．６６６７２９

出行目的 犡１０ １．６１６９３６ ０．４５６４９８ ３．４５０１８３

出行时间 犡１１ ０．１６４２７６ ０．７３００２８ ２．５１１２３２

是否换乘 犡１２ ２．４８５８６１ ０．２８６３７４ ４．１０５４３５

换乘所需时间 犡１３ １．１２４０８１ ０．４５２８２９ ２．０３５２０７

表３　影响因素的参数值

犜犪犫．３　犘犪狉犪犿犲狋犲狉狏犪犾狌犲狊狅犳犻狀犳犾狌犲狀犮犲犳犪犮狋狅狉狊

影响因素 变量
目的地

Ａ Ｂ Ｃ Ｄ

性别 犡１ ０．８０１５８１ ０．８０１５８１０．８０１５８１

年龄 犡２ ０．０４０８６４０．０４０８６４

教育程度 犡３ ０．４５７１１０ ０．４５７１１００．４５７１１０

家庭年总收入 犡４ ０．３７７２７３０．３７７２７３

自行车数量 犡５ ０．５４６３８００．５４６３８０ ０．５４６３８０

摩托车数量 犡６ ０．７８３４８６ ０．７８３４８６

农用车数量 犡７ ０．２９１３４５ ０．２９１３４５

私家车数量 犡８ ０．４２１３４１０．４２１３４１ ０．４２１３４１

出行距离 犡９ ０．９８３６２２ ０．９８３６２２

出行目的 犡１０ １．６１６９３６ １．６１６９３６１．６１６９３６

出行时间 犡１１ ０．１６４２７６０．１６４２７６０．１６４２７６

是否换乘 犡１２ ２．４８５８６１２．４８５８６１

换乘所需时间 犡１３ １．１２４０８１１．１２４０８１ １．１２４０８１

犘０＝
ｅ
犞
０

ｅ
犞
０＋ｅ

犞
１＋ｅ

犞
２＋ｅ犞３

犘１＝
ｅ
犞
１

ｅ
犞
０＋ｅ

犞
１＋ｅ

犞
２＋ｅ

犞
３

犘２＝
ｅ
犞
２

ｅ
犞
０＋ｅ

犞
１＋ｅ

犞
２＋ｅ

犞
３

犘３＝
ｅ
犞
３

ｅ
犞
０＋ｅ

犞
１＋ｅ

犞
２＋ｅ犞３

为分析模型的正确性，在数据库中选取其余剩

下的１０００份调查结果作为验证数据。如其中一名

农村居民的数据犡１～犡１３分别为１、３７、１、３、２、１、０、

０、２、２、３、０、０，求出犞０～犞３ 分别为６．０７８１５１、６．９８０

１０５、７．６２９１７８、８．３３６０５３，计算去邻村、乡镇、县城和

市区概率结果犘０～犘３ 分别为０．０５６３５８、０．１３８８８９、

０．２６５８０２、０．５３８９５１，所以判断该农村居民出行目的

地为市区。对１０００份判断结果求平均值，得到模型

计算结果，统计１０００名农村居民出行目的地调查结

果，计算两者的绝对误差，结果见表４。

表４　绝对误差

犜犪犫．４　犃犫狊狅犾狌狋犲犲狉狉狅狉狊

出行目的地 邻村 乡镇 县城 市区

实际统计数据

模型计算结果

数量 ６７ ４３２ ３４５ １５６

比例／％ ６．７ ４３．２ ３４．５ １５．６

数量 ７５ ４５６ ３１８ １５１

比例／％ ７．５ ４５．６ ３１．８ １５．１

绝对误差值／％ ０．８ ２．４ ２．７ ０．５

　　由表４可知，模型计算的出行目的地选择与实

际统计结果值较接近，且各项绝对误差值较小，可以

满足实际使用要求。所以模型相关因素与变量范围

选取比较科学合理，模型正确，具有一定的适应性，

尤其是本文数据量较大，尽管非集计模型对数据量

要求不是很大，但丰富的数据量，对模型的准确性有

着较为重要的作用。

４　计算结果分析

在分析以上１３个因素对农村居民出行目的地

选择的影响时，需对选择模型进行灵敏度分析。灵

敏度分析用于定性或定量地评价模型参数变化对模

型结果产生的影响，是模型参数化过程和模型校正

过程中的有用工具。针对本文模型，第犽个特性变

量变化时，第犻个方案概率的弹性值犈 为

犈＝θ犽犡犻狀犽（１－犘犻狀）

　　对于弹性值，采用其绝对值来分析，弹性值的绝

对值可以从０到无穷大，具体范围与意义见表５。

表５　弹性值

犜犪犫．５　犈犾犪狊狋犻犮狏犪犾狌犲狊

范围 意义

犈 ＝０
计算结果完全不随影响因素的变化而变化，表现

为完全无弹性

０＜ 犈 ＜１
计算结果变化的程度比影响因素变化的程度小，

表现为缺乏弹性

犈 ＝１
计算结果变化的程度与影响因素变化的程度完全

一致，表现为单位弹性

犈 ＞１
计算结果变化的程度比影响因素变化的程度大，

表现为富有弹性

犈 ＝＋∞
影响因素任何细微的变化都可以导致计算结果无

穷大的变化，表现为完全有弹性

７８
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４．１　个人属性

根据上述方法计算得到个人属性对应于不同选

择区间的选择概率、参数值与弹性值（以下各个影响

因素的计算过程均相同），相关结果见表６。

表６　个人属性计算结果

犜犪犫．６　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳狆犲狉狊狅狀犪犾狆狉狅狆犲狉狋犻犲狊

目的地 选择概率
性别 年龄 教育程度

参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．０６９２１８ ０．８０１５８１ ０．４７２６４２ ０．３５２６３７ ０．０４０８６４ ４１．３５３８１６ １．５７２９１２ ０．４５７１１０ ０．５６４２３４ ０．２４００６５

Ｂ ０．４６２３２９ ０．８０１５８１ ０．５３４７２５ ０．２３０４５９ ０．０４０８６４ ３７．４５８９１３ ０．８２３０２４ ０．４５７１１０ ０．５５６４８２ ０．１３６７６９

Ｃ ０．３２７７５２ ０．８０１５８１ ０．５５４６６０ ０．２９８８８５ ０．０４０８６４ ３５．３６４８１１ ０．９７１４９８ ０．４５７１１０ ０．５７２３３６ ０．１７５８７４

Ｄ ０．１４０７０１ ０．８０１５８１ ０．５８５３７１ ０．４０３２０２ ０．０４０８６４ ３３．４６８４３７ １．１７５２２４ ０．４５７１１０ ０．５５１１８０ ０．２１６５００

　　由表６可知，在性别的平均值中，目的地为邻村

时，平均值为０．４７２６４２，小于０．５，说明女性略多，

而其他３个目的地，平均值均大于０．５，男性数量占

多，即可以认为受传统思想影响，女性的出行范围仍

较男性小，以邻村居多，而邻村一般为探亲或小事走

访，非正常生活刚性需求。４个出行目的地对应的

弹性值均小于１，说明性别的变化对农村人口目的

地选择的影响缺乏弹性，即性别单因素往往不能对

出行目的地选择起到关键性影响。４个出行目的地

对应的年龄平均值呈递减趋势，尤其是去市区居民

的平均值比去邻村的要小８岁，说明年轻人更趋向

于去更繁华、功能更全面的城镇和市区消费、打工、

娱乐、购买生活必需品等，而年纪较长者，更偏向于

离居住地更近一些的区域活动。出行目的地对应各

年龄的弹性值中，乡镇和县城均小于１，缺乏弹性，

即年龄的变化对于选择此２个目的地的变化程度影

响相对较小；而邻村和市区目的地的弹性值皆大于

１，此时对行为选择富有弹性，即年龄在这２个地区

选择概率上表现出较大的影响，这也与年龄平均值

能够相互印证。４个出行目的地对应的农村居民受

教育程度均值相差不大，说明受教育程度在各农村

居民出行目的地选择分布中表现出一定的相似性，

即差异性不是很大。同时各自对应的弹性值也均小

于１，缺乏弹性。平均值与参数值几乎无相关对应

性，这与调研样本中农村居民７０％为初中及以下学

历，文化素质较低有一定关系，即教育程度在建模过

程中无法表现出一定的差异性。

４．２　家庭属性

不同家庭属性对农村居民出行频次选择概率的

弹性值见表７，从中可以看出，邻村、乡镇、县城和市

区对应的农村居民的家庭年总收入的平均值呈上升

趋势，说明家庭年总收入与农村居民出行目的地选

择有一定相关性，单次选择或许影响不明显，但总家

庭收入与经济活动相关，越往经济活跃的城市，收入

相对越高。但各个目的地对应的弹性值均小于１，

说明家庭年总收入对出行目的地选择缺乏弹性，且

相差不大，说明在选择概率贡献中，收入影响程度也

较为接近。但市区目的地对应的弹性值最大，说明

相比较而言，收入对城市目的地选择与其他３个目

的地相比，略微敏感。

表７　家庭属性计算结果

犜犪犫．７　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳犳犪犿犻犾狔狆狉狅狆犲狉狋犻犲狊

出行

目的地
选择概率

家庭年总收入

参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．０６９２１８ ０．３７７２７３ １．４５２１４７ ０．５０９９３４

Ｂ ０．４６２３２９ ０．３７７２７３ １．７７４６２７ ０．３５９９８１

Ｃ ０．３２７７５２ ０．３７７２７３ １．９８４６２２ ０．５０３３４２

Ｄ ０．１４０７０１ ０．３７７２７３ ２．０１３６３４ ０．６５２８０１

４．３　出行属性

与上述个人、家庭属性弹性值计算方法相同，可

得出行属性计算结果，见表８。

　　由表８可知，随着出行目的地由邻村、乡镇、县

表８　出行属性计算结果

犜犪犫．８　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳狋狉犪狏犲犾狆狉狅狆犲狉狋犻犲狊

出行

目的地
选择概率

出行距离 出行目的 出行时间 是否换乘 换乘所需时间

参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．０６９２１８０．９８３６２２ １．４５７４０２ １．３３４３０６ １．６１６９３６ ３．８４６２１１ ５．７８８６０５ ０．１６４２７６ ３．４７４５２１ ０．５３１２７２２．４８５８６１０．３３７５６１０．７８１０４７１．１２４０８１０．３２６４１２０．３４１５１７

Ｂ ０．４６２３２９０．９８３６２２ １．９９３４５１ １．０５４２６７ １．６１６９３６ ３．１３６４７１ ２．７２６７８４ ０．１６４２７６ ４．３７４８５６ ０．３８６４１５２．４８５８６１０．４３２７３１０．５７８３７８１．１２４０８１０．７５４６１２０．４５６０７７

Ｃ ０．３２７７５２０．９８３６２２ ２．７１５３４１ １．７９５４８６ １．６１６９３６ ３．４７５２４５ ３．７７７５２９ ０．１６４２７６ ４．３３５４８２ ０．４７８７８６２．４８５８６１０．４５６３５２０．７６２６１７１．１２４０８１１．９８９３６１１．５０３２８３

Ｄ ０．１４０７０１０．９８３６２２ ３．０５２８１１ ２．５８０３１３ １．６１６９３６ ３．５７６５８２ ４．９６９４１６ ０．１６４２７６ ４．７７２４９２ ０．６７３６９５２．４８５８６１０．５１２７３１１．０９５２４４１．１２４０８１２．４１９３７１２．３３６９２３
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城到市区的变化，出行距离的平均值呈增长趋势，且

增长幅度较大，这与农村地域广阔相关，一般情况

下，４个目的地的距离呈递增情况，且差距较大，说

明出行距离和目的地选择有着直接的关系。同时对

应的弹性值均大于１，说明出行距离的变化对目的

地选择概率的影响富有弹性，而去市区的弹性值最

大，基本是其他３个目的地的２倍以上，即出行距离

对市区选择的影响程度是其他３个目的地影响程度

的２倍以上，出行距离有着非常明显的敏感性。

按居民出行规律理解，出行目的直接决定着目

的地的选择，因为不同目的的需求不同，而不同目的

地的功能和作用也不同，往往两者呈单一对应，但也

并非所有的都成唯一对应。如果看重病，往往只能

选择市区医院，呈单一对应，但如果是小病，乡镇卫

生所、县城医院和市区医院都可以，所有选择较多，

此时其他因素会共同作用出行者，最终选择出行效

用最大的目的地。

出行目的赋值为人为决定，且目的本身为离散

非数字，所以各个目的地对应的目的均值从数学角

度无相关意义，仅为后续计算弹性值提供桥梁。而

各个出行目的地对应的出行目的弹性值均大于１，

说明出行目的对出行目的地选择富有弹性，但正是

由于出行目的是人为赋值，本身不具有规律性，相互

之间也无相关性，所以不同目的对于出行目的地的

影响不能具体量化，只能反映目的变化对出行目的

地选择概率变化程度影响较大。

根据表８可知，各个出行目的地对应的出行时

间均值除邻村较小外，其他３个地点均大于４，且相

差不大，说明出行时间上较为接近，即选择邻村出行

的往往相对较早。整体趋势并不是随着出行距离的

增长出行时间越早，可能与农村居民上午下午均出

行有很大关系，且目前农村居民中的年轻人夜晚喜

欢出去娱乐有一定关联。而出行时间对应的弹性值

均小于１，说明出行时间对目的地的选择缺乏弹性，

即不同时间对出行目的地选择概率的影响程度较

小。传统的农村居民出行只能依靠不是很便利的农

村客运，出行时间受班车时间影响较大，所以如果没

赶上班车，影响换乘，则当天无法再去目的地，而随

着村村通道路的修建及农村班线的延伸，班车班次

较为频繁，调研的部分地区甚至达到每５ｍｉｎ一班

农村班车，基本与城市公交差不多，农村居民出行非

常方便，不受时间的限制，所以出行时间对出行目的

地选择概率影响程度较小。

各个出行目的地对应的是否换乘的均值呈递增

趋势，说明随着邻村、乡镇、县城和市区目的地变化，

换乘逐渐增多，但增幅并不是很大，４个平均值中仅

市区目的地的大于０．５，说明去市区目的地需换乘

较多。结合弹性值变化情况，邻村、乡镇、县城对应

的弹性值均小于１，缺乏弹性，说明农村居民去此３

个目的地时，是否换乘对其的选择概率影响程度较

小，但去市区目的地对应的弹性值大于１，富有弹

性，结合均值，需换乘的占多数，说明去市区时，换乘

对其选择概率的影响较大，农村居民选择该目的地

时，需考虑换乘带来的影响。

各个出行目的地所需时间对应的平均值呈快速

递增趋势，去邻村的为０．３２６４１２，说明一般集中在

３０ｍｉｎ以内，而去乡镇为０．７５４６１２，说明一般集中在

６０ｍｉｎ以内，去县城的为１．９２９３６１，即３１～９０ｍｉｎ

较多，但市区出行时间均值较高，为２．４１９３７１，即

９０ｍｉｎ以上所需时间较多。这与农村区域分布特

征较为吻合，与出行距离较为相关。根据对应的弹

性值，邻村和乡镇的小于１，缺乏弹性，说明在选择

该２个目的地时，所需时间对选择概率影响较小，即

出行所需时间敏感性较差；但去县城和市区时，由于

距离较远，农村居民需考虑出行所需时间，此时弹性

值大于１，富有弹性，且分别是邻村的４．４倍和６．８

倍，是乡镇的３．３倍和５．１倍，即所需时间对市目的

地选择概率的影响程度是邻村的６．８倍，是乡镇的

５．１倍，对县城目的地选择概率的影响程度是邻村

的４．４倍，是乡镇的３．３倍。

５　结　语

本文应用农村居民出行调查数据建立了农村

居民出行目的地选择行为模型，经相关检验，模型

合理、精确，且模型计算的出行目的地选择与实际

统计结果值较接近，且各项绝对误差值较小，最大

仅为－２．７％，可以满足实际使用要求。从弹性值

分析结果看，本文模型能准确地反映农村居民个

体出行目的地选择的特征，具有高的可操作性和

可移植性。经模型影响因素弹性值分析，出行属

性中出行距离和出行目的２个因素对出行目的地

选择行为影响较大，起决定性作用，而年龄、是否

换乘和所需时间３属性对部分目的地的选择概率

影响程度较大。
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