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城市小汽车拥有及使用决策研究述评

黄晓燕，曹小曙，李 涛
（中山大学地理科学与规划学院，广州 510275）

摘 要：城市小汽车拥有及使用决策研究作为城市交通规划、交通投资及政策制定的基础，成为学术界关注的焦

点。本文以城市小汽车拥有及使用决策为主题，从理论基础、实证研究和模型方法等方面解析了国外相关研究的

发展脉络和主要论点，总结现有研究的基本范畴和理论范式。在此基础上，系统回顾国内研究的重点内容。国内

外小汽车拥有及使用决策的研究都经历了由宏观到微观的转变；国外研究集中于基础理论、特征及影响因素、模

型研究等方面；国内研究从早期单纯关注小汽车快速发展对城市带来的影响及对策研究到开始关注小汽车交通

与城市环境的相互作用机制研究。最后，在分析现有研究不足的基础上，对研究趋向进行了展望，以期为今后的

小汽车拥有及使用决策研究提供分析架构。
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1 引言

自 1908 年美国福特汽车大规模生产后，世界

范围内开始涌现小汽车进入家庭的浪潮，特别是20

世纪50年代以来，随着城市交通的加速发展，小汽

车已成为发达国家千家万户普遍应用的交通工

具。在发展中国家，由于大城市具有强大的资本和

人口集聚功能，机动化的发展表现更加明显。2002

年世界银行研究报告《畅通的城市：世界银行城市

交通战略评估报告》表明，发展中国家机动车拥有

率及使用率每年将以 15%~20%的速度上升[1]。机

动化是一种复杂的社会现象, 是人类社会进步的综

合反映。从全球范围来看，机动化和汽车化的发展

在很大程度上扩大了人们的活动范围，加强了地区

间的联系, 促进了地域分工，促使世界进入城市化

时代。然而，随着世界范围内小汽车拥有量及小汽

车使用的迅速增加，也带来诸如拥挤、噪音、空气污

染和能源消耗等环境和社会成本的增加，直接威胁

着城市的未来和命运[2-3]。同样，中国作为最重要的

发展中国家之一，改革开放30年来，以难以置信的

规模和速度经历了经济、社会和空间转型。伴随着

城镇化的快速发展，小汽车迅速进入家庭，机动化

发展迅猛，使得城市交通出行总量、出行频率及出

行距离均大幅增加，交通拥堵正在中国大多数大城

市中迅速蔓延。

小汽车迅速发展所引发的一系列负面效应正

成为制约城市可持续发展的瓶颈。政策制定者、交

通规划者及学术界已普遍认识到，单纯依靠增加投

资、进行大规模交通基础设施建设的传统方法，已

不能适应城交通的迅速发展。而对交通需求进行

有效管理，诱导乃至强制个人交通工具选择取向，

减少小汽车产生的外部效应成为城市交通可持续

发展的新路径之一。在此背景下，小汽车拥有及使

用决策研究作为城市交通规划、投资及政策制定的

基础，成为学术界关注的重要话题。从 20世纪 50

年代开始，国外学者就开始广泛讨论了土地利用、

城市形态（或称建成环境）、社会经济特征、个体行

为偏好等因素对城市小汽车拥有及使用决策的影

响，涌现出大量研究成果，逐渐形成了完整的理论

和方法体系。国内关于城市小汽车交通的研究起

步较晚，到90年代才开始逐渐受到重视，但随着研

究的深入，研究内容已从单纯关注小汽车快速发展
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给城市带来的影响及对策研究到开始关注小汽车

交通与城市环境的相互作用机制，研究方法也正得

到不断改进和创新。

总体来看，关于小汽车拥有及使用的研究具有

跨学科研究特点，是城市规划学、交通规划学、交通

地理学、城市地理学、社会学、经济学等多学科的研

究热点。由于学科研究的交叉性，目前尚缺乏全

面、系统的对城市小汽车拥有及使用决策研究的

理论总结与梳理。基于上述认识，本文主要从交通

地理学的视角，选取交通地理、城市地理、交通规划

学的相关文献，从理论基础、实证研究、模型及方法

研究 3 个方面系统梳理城市小汽车拥有及使用决

策研究，尝试总结相关成果，并结合目前国内研究

现状，找出当前研究中的不足，展望未来的研究趋

向，以期为中国城市交通的可持续发展提供可借鉴

性经验和启示。

2 城市小汽车拥有及使用决策研究的
理论基础

关于小汽车拥有及决策的探讨最早可见于从

经济学的方法和角度考察经济增长、人均收入与小

汽车拥有量的关系并预测小汽车拥有量，以及在土

地利用与交通模式选择的关系研究中分析土地利

用特征对小汽车拥有及使用决策的影响。具有代

表性的理论有空间相互作用理论(spatial interaction

theory)、需求理论（the theory of demand）、时空限制

理论（temporal and spatial constrains theory）及随机

效用理论(random utility theory)。

2.1 空间相互作用理论

空间相互作用理论是城市地理学的重要基础

理论[4]，用引力熵形式和函数描述了区位间的交通

出行量，表明选择到某一特殊地点的出行决策是由

出行距离和该地点的吸引力所决定的，这也就在一

定程度上表明，在城市空间环境和交通出行行为之

间存在联系。在早期对交通行为的研究中，主要是

将空间相互作用理论及模型融入到交通规划模型

中，以此来预测交通需求、交通方式及路径的选

择。关于小汽车拥有及使用决策的研究被涵盖于

此类研究中，作为交通规划的基础。

2.2 需求理论

经济学中的需求理论也被应用到交通研究

中。该理论假设个人主要基于他们对消费物品的

偏好，物品及可提供资源的相对成本做出选择 [5]。

就交通需求来说，随着某种特定模式出行成本的减

少，该模式的需求就会增加。众多研究成果表明，

街道网格、混合的土地使用模式和步行邻里社区的

吸引力都能改变出行时间成本或相对成本，导致人

们选择不同的交通方式出行，从而影响小汽车拥有

及使用决策[6]。

2.3 时空限制理论

从 20世纪 60年代开始，西方经历了社会经济

的转向，从以经济发展为目标开始转向注重社会发

展，关注人与社会的实际问题。特别是到 70 年代

末，社会化和人文化的研究倾向得到进一步加强，

时间地理学及行为地理学的相关理论被引入到交

通研究中。交通行为的研究方法从简单的描述向

解释深层次的影响机制转变，研究视角也从主要关

注宏观层面交通小区的交通需求逐渐走向微观，以

实际产生交通活动的家庭和个人为对象。其中，时

间地理学的时空限制理论为个体交通出行行为的

研究奠定了重要的理论基础，被运用于城市交通规

划的交通预测及交通方式选择研究中。该理论认

为一个人要满足需要，一般要从一个驻所移动到另

一个驻所，然而这种移动受到时间和空间的共同制

约，包括能力制约、组合制约和权威制约。基于时

空限制理论的研究方法把城市交通出行整合在移

动—活动系统中，同时把时间分配和空间选择的概

念相联系，分析个人时间利用、活动与出行的时空

特征[7]，这为更加深入的理解小汽车拥有及使用决

策过程提供了支撑。

2.4 随机效用理论

行为地理学的随机效用理论主要用来解决多

方案选择问题，是交通科学中的代表性理论之一。

该理论将微观经济学中消费者行为理论的最大效

用假设与概率论相结合，以离散选择模型为主要研

究手段，使交通研究方法发生了革新。随机效用理

论与需求理论具有不同的理论观点，认为每一种选

择为寻求最大效用的个体都提供了一个明确的“效

用”或价值。应用于交通出行行为中，即是选择何

种交通模式出行的个人逻辑决策主要取决于该决

策的条件以及和其他模式的比较优势，可以用货币

成本（如：燃油成本、交通税费、通行税）、时间成本

和便利程度（如公交发车间距、换乘次数）等相关变

量来量化[8-10]。例如，交通可达性高，以步行为导向

设计的社区可以增加步行和乘坐公交的效用，从而
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导致小汽车拥有及使用的降低。

相对于研究集合行为的空间相互作用模型，时

空限制理论及随机效用理论为研究者提供了更加

深入探究交通行为与空间环境之间复杂关系的有

力支撑。伴随着获得个人行为数据的手段越来越

丰富，基于随机效用理论的离散选择模型从 20 世

纪 80年代逐步取代空间相互作用模型，成为交通

行为研究的主流模型框架之一。然而，随机效用理

论以“理性决策人”的假设为前提，以效用最大化为

原则，这种假设在现实中并不绝对存在，人们在不

同的环境和情景中可能会使用不同的原则，个人价

值和偏好会随着时间和不同的情形发生变化，因此

随机效用模型对个体差异化的影响因素考虑不

足。而基于时间地理学的时空限制理论虽然通过

时间与空间的结合，增强了时空中对人的交通行为

研究的有效性，但由于个体时空数据获取的难度

大，在应用中也受到一定的限制。

3 城市小汽车拥有及使用特征与影响
因素

从 20世纪 90年代中后期开始，我国小汽车发

展进入快速增长期，小汽车的发展及其对区域和城

市的影响成为学术界广泛关注的话题。然而，国内

大量的研究者都把研究视角放在小汽车交通发展

的特征及拥有量的预测、小汽车快速增长对城市带

来的影响、应对的措施及交通发展政策等方面。对

小汽车拥有及使用决策影响机制的研究不够深入，

其中，对小汽车拥有量影响因素的分析，多包含在

对小汽车拥有量的预测过程中[11-12]。这类研究普遍

使用汇总资料以某个城市或地区为研究对象，采用

相关分析、非参数模型等方法分析城市经济发展水

平、人均收入等因素对小汽车拥有量的影响，并进

行预测。在交通出行与相关影响因素的作用机制

研究方面，学者们研究了城市空间结构、城市形态、

基础设施建设、土地利用等因素与居民出行的相互

作用机制与程度，并进一步在道路建设、公共交通

发展和交通管理等方面提出了具有针对性的对策

和建议。

国外主要集中在对城市小汽车拥有及使用决

策影响机制的研究，从现有文献来看，影响小汽车

拥有及使用决策的因素主要可以分为3大类：①源

于行为主体的外部环境或称为建成环境，包括城市

规模、形态、居住区位、土地利用功能及混合使用程

度、密度、环境友好程度、交通条件等；②源于行为

主体的社会经济属性，包括性别、学历、职业、收入、

年龄、家庭构成等；③行为主体的个性特征，如环境

偏好与自我选择。

3.1 城市小汽车拥有及使用特征

国外对城市小汽车拥有及使用特征的研究非

常深入并已进入成熟阶段。20世纪 90年代以来，

专门针对城市小汽车拥有及使用特征的研究已较

少，主要是从微观层面考察不同人群的交通需求特

征。如：部分学者研究了老年人的小汽车使用特

征，认为老年人对私人小汽车的依赖性高，使用频

率高，并认为不同年龄段的老年人在小汽车交通需

求方面也存在差异[13-14]。也有学者分析了女性的小

汽车使用特征，认为女性在出行时更多地依靠公共

交通和男性，小汽车出行的频率低于男性[15]。总的

来看，国外的研究重点已从特征研究转为关注城市

小汽车拥有及使用的影响机制。

国内对小汽车交通发展特征的分析较多，但主

要从宏观层面总结小汽车的发展模式及类型，或者

对小汽车发展阶段进行划分。对小汽车拥有量的

分析也主要以国家、省或城市为单位，分析小汽车

快速增长的特征，并对小汽车拥有量进行预测。其

中，王峰以广州市交通为例，分析了私人小汽车的

发展，认为私人小汽车数量的增幅远远大于其他类

型车辆，而大力发展汽车工业的国家产业政策是小

汽车进入家庭的强大动力，具备购买和使用小汽车

的经济承受能力则是小汽车能够进入家庭的先决

条件[16]。解云和叶鹰选择2002年全国31省市的私

人汽车拥有量进行分析，发现各省私人汽车市场发

展水平同经济发展水平，呈现东、中、西的阶梯发展

特点[17]。陈尚和等[18]、朱松丽[19]对北京市小汽车的

发展进行了研究。

国内对小汽车使用的研究大多包含在交通出

行特征的研究中，早期一般在开展居民出行调查的

基础上，利用调查数据统计分析城市居民出行的总

体特征，其中涉及到小汽车出行的比例及特征，但

仅仅是简单概括性的描述和归纳[20-23]，专门针对小

汽车使用特征进行分析的研究并不多见。随着国

内对居民出行研究方法的不断改进和创新，积累的

数据越来越丰富，加之受到西方交通行为研究中更

加强调直接从居民行为等相关的因素入手展开研

究的影响，国内的研究开始更加关注“人”的需求，
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部分学者开始将需求层面的研究作为考察小汽车

拥有及使用决策不可或缺的视角。其中，何保红等

使用问卷调查数据分析了 2005年南京市小汽车出

行者个体行为特征，研究发现多数家庭购车是在经

济条件允许的情况下以提高出行质量为目的，而公

交的服务水平充足与否对小汽车的购买和使用影

响甚微[24]。李雪铭、杜晶玉以大连市为例，通过对

居民通勤行为、偏好及社会属性的调查，揭示了距

市中心不同距离处私家车的分布规律、私家车在居

民通勤方式中所占的比例及私家车对于边缘区居

住空间的扩展作用[25]。

3.2 城市小汽车拥有及使用的影响因素

(1) 建成环境

关于建成环境和交通之间的联系研究可追溯

到 20世纪 50年代，以 Mitchell和 Rapkin 1954年出

版著作——《城市交通：土地利用功能》为代表[26]。

早期研究主要关注土地利用和交通模式的一体化

发展，认为合理的土地利用方式可以有效地减少小

汽车出行距离，改善公共交通服务水平，促使人们

更多的使用非机动交通模式。尤其是到了60年代

和 70 年代，发展了大量的土地利用与交通一体化

模型来分析土地利用对交通模式的影响[27-28]。但总

的来看，这一阶段主要是从宏观层面探讨影响小汽

车拥有及使用的客观影响因素，如至城市中心区的

距离、城市区域规模等。直到 90 年代开始使用建

成环境这一术语（或城市形态）扩展和延伸了以前

关于土地利用、职住平衡与交通模式的研究，并开

始以微观层面的个人或家庭为研究主体，更加注重

分析行为主体自身因素对小汽车拥有及使用的影

响。从已有文献来看，研究者选取了多类变量来表

征建成环境，主要可识别为 4类影响因子：空间密

度、空间多样性、空间设计特征，以及交通可达性

（图1）。

空间密度对交通出行的影响研究已有较长历

史[29]，并形成了清晰的认识。研究普遍认为空间密

度主要对交通需求量、交通出行方式选择及交通出

行率有重要影响。随着空间密度的增加，通达性得

到改善，小汽车拥有量减少且使居民更多的选择使

用公共交通出行，从而减少了小汽车使用率，尤其

对弹性出行影响更大[30-31]。毕竟，在高密度的区域

公共交通的组织更加有效，同时空间密度越高，拥

挤程度越高，小汽车出行成本越大，从而一定程度

上减少了小汽车使用率[32-34]。

空间多样性被认为是建成环境中影响小汽车

拥有及使用决策的第二大关键因素。研究常选用

职住比率[35]、土地利用类型的平衡程度[36]、土地利用

类型与个体环境的联系与差异程度[37]等指标来表

征空间多样性。研究普遍认为：混合开发的土地利

用模式能提供多样化的交通方式，可以减少小汽车

出行，缓解城市交通压力[38-40]。

在空间设计特征对小汽车拥有及使用的影响

研究中，一般将社区划分为郊区社区或传统社区来

进行分析。主要的结论有两种观点：①传统的邻里

街区有相对完善的步行系统及有限的停车设施，能

图1 建成环境各要素对城市小汽车拥有及使用的影响

Fig.1 The impact of built environment on car ownership and usage in urban areas
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提高非机动交通方式的出行比例，减少小汽车的使

用，而郊区社区具有小汽车导向型的设计特征，从

而使居住在郊区社区的居民拥有较高的小汽车拥

有量及使用率[41-42]。但部分研究中也表明，虽然空

间设计特征会影响交通模式选择，但主要对购物或

娱乐出行产生影响，对通勤的影响较小[43]。②与社

会经济等因素相比，空间设计特征对小汽车拥有及

使用的影响相对很小。

可达性被认为对小汽车拥有及使用决策产生

影响的重要建成环境变量，它代表了通过某种出行

模式的行为活动到达某一位置的能力[44]。大多研

究表明，可达性对小汽车拥有及使用有显著影响，

并认为某种出行模式的可达性越高，就越有可能选

择该种模式出行。公共交通可达性对选择小汽车

出行产生重要影响，越接近公交和铁路站点，公交

可达性越高的社区，小汽车使用频率越低，具有越

高的公交和非机动交通出行比率[45]。类似的情况，

如在步行范围内有便利的商店、银行、学校、医院，

居民就会更多的选择步行出行，更少的使用小汽车

出行[46]。然而，也有部分研究认为某些区域即使有

很高的小汽车可达性，但小汽车使用率仍然很低，

这是由于这些区域往往土地价格更高、停车场更少

以及道路更加拥挤[47]。

国内对小汽车出行与城市空间结构及城市形

态的作用机制研究侧重于从宏观层面入手，探讨城

市空间结构、布局与出行的相互作用机制。万霞等

对国内 17个城市小汽车出行时耗进行研究，发现

非组团城市随着城市规模的增长小汽车出行时耗

增加，而组团式城市的小汽车出行时耗基本趋于一

个稳定值[48]。周素红和闫小培从广州市居住—就

业空间均衡性和宏观空间组织模式的转化出发，分

析广州的居住—就业空间特征及其对居民出行行

为的影响，认为居住空间对城市空间的引导作用日

渐突出，对居民出行空间和出行方式的选择都产

生重要的影响 [49]。Wang 和 Chai 应用结构方程模

型，以北京为例研究了居住来源、职住关系、交通模

式、通勤时间等因素间的相互关系，结果表明：住单

位房的人比住商品房的人通勤距离更短，且更多的

使用非机动化交通模式[50]。除了宏观尺度的研究，

部分学者探讨了微观城市形态与居民出行之间的

关系，如潘海啸等2003年研究了土地利用、规划设

计和道路交通设施特征对上海 4 个街区居民出行

方式的影响，研究表明街区的空间设计特征对绿色

交通的选择有显著影响[51]；2009年，他在上海的实

证研究中又得出结论：传统街区有利于短距离出行

和选择非机动化出行方式[52]。

城市土地利用与交通需求的相互关系也是国

内学者关注的热点，但侧重于分析城市土地利用特

征对居民出行空间分布、强度及距离的影响，专门

分析土地利用特征与居民出行方式选择，特别是对

小汽车拥有及使用决策的影响的研究并不多见。

其中，刘俊娟等分析了团块状单中心大城市土地利

用特征对居民出行方式选择的影响，认为土地利用

密度和区位对居民出行方式选择有显著影响，但土

地混合利用程度的影响不明显[53]。

(2) 社会经济差异

在社会经济属性对小汽车拥有及使用决策的

影响方面，目前已有不少国外学者针对不同城市和

地区开展了实证研究，主要研究变量包括年龄、性

别、收入、就业、受教育程度、家庭规模及结构、驾照

持有与否等。研究普遍认为居民自身的社会经济

属性差异对小汽车拥有及使用决策有重要影响，不

同年龄、性别及家庭类型的社会经济群体有不同的

交通出行率及出行模式[54-55]。

研究发现，年龄是影响小汽车拥有及使用决策

的一个重要变量，65岁以上的老人小汽车拥有量及

使用率都很低，且即使在小汽车出行中，他们也更

倾向于短距离的出行[33-35]。男性和女性在不同目的

的出行行为中有很大差异，部分研究认为由于女性

的收入更低且琐事较多，更倾向于使用公共交通、

自行车、步行通勤，而男性更倾向于使用小汽车通

勤[33-34]。但非工作出行中，由于女性承担了更多家

庭任务，小汽车使用率更高，且出行距离更长 [35]。

但也有研究者得出了相反的结论，Schwanen 等在

实证研究中发现，购物出行中女性比男性花费了更

少的小汽车出行时间，并认为女性更可能选择步行

或自行车购物[56]。

国外研究普遍认为，收入是小汽车拥有量的决

定因素，宏观层面小汽车拥有量随着人均 GDP 或

人均收入的发展呈现出“S”形增长。Dargay 和

Gately 使用汇总资料，以经济合作与发展组织

（OECD）国家及中国、印度、巴基斯坦等共 26个国

家的小汽车拥有量和经济发展资料为基础，分析了

人均汽车拥有量和人均收入的关系。研究发现，收

入对小汽车拥有量具有决定性的影响，最高的汽车

增长率发生在收入低但收入增长率高的国家 [57]。
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微观层面，Schimek的研究表明，家庭经济收入水平

对小汽车出行量有影响，家庭收入增加 10%，将导

致小汽车交通增加 3%[58]。Giuliano 和Dargay研究

美国和英国的日出行资料发现，家庭经济收入水平

的提高会使居民的交通需求增加，小汽车的拥有率

及使用率提高[38]。受教育程度、就业地位和收入密

切相关，一般来说，受教育程度越高的人，收入越

高，越可能在中心商务区或高密度的办公区域工

作，参与的具体工作也更多，因此越可能使用小汽

车出行，出行距离也越长[35,59-60]。同样，国内的研究

也普遍认为，人均收入对小汽车拥有量有决定性的

作用，同时发现，收入分配不均对中国的小汽车拥

有率有重要影响[61-62]。

家庭规模及结构对小汽车拥有及使用决策也

会产生重要影响。由于家庭内部决策和每一个家

庭成员的行为相关，家庭规模越大，就业者的数量

越多，小汽车使用倾向越强，小汽车拥有量及出行

距离也越长[37,63]。此外，研究还发现，家庭有小孩将

导致小汽车拥有量及出行距离增加[32,62]。但也有研

究表明，由于不用花时间照顾小孩，单身或没有小

孩的夫妻会有更长的小汽车出行时间[33,50,59]。

国内也有部分学者探讨了居民个体因素对居

民选择小汽车出行的影响。李萌等以上虞市的居

民出行调查数据为基础，研究了城市居民个人属性

（性别、职业、受教育程度）与出行方式链的相互关

系，研究表明个人属性对选择何种交通方式出行起

着至关重要的作用[64]。关宏志等以北京市为例，采

用交通行为分析的方法讨论停车费用对交通方式

选择的影响，分析结果表明：出行者收入、职业、年

龄、出行目的和停车时间等因素对人们的出行方式

选择具有明显的影响[65]。

(3) 个性特征

在 20世纪 80年代早期，部分研究者就提出应

该考虑出行者的个性特征（如对各种模式的主观倾

向和感觉），并认为人们对出行模式选择的偏好将

和空间环境因素一起决定出行模式的选择[66-67]。自

90年代开始，大量的研究文献分析了居民自我选择

对交通出行模式的影响，其中也涉及到对小汽车拥

有及使用决策的分析（图2）。研究者认为人们将根

据个人偏好和态度选择居住社区，从而导致他们根

据个体偏好选择交通方式，因此，传统的有关建成

环境对交通出行方式的影响研究中，由于未考虑个

性特征的影响，其研究结论存在偏差[68-69]。部分研

究结论进一步加强了这种观点，发现在控制居民自

我选择后，建成环境对出行行为影响非常小[70]。

4 城市小汽车拥有及使用决策的模型
方法

关于小汽车拥有量的模型，Bunch将其分为 5

大类[71]，De Jong将其分为9大类[72]。而小汽车使用

模型主要涵盖于更大领域的交通出行的研究中。

图2 城市小汽车拥有及使用决策的作用机理示意图

Fig.2 The mechanism about car ownership and usage in urban areas
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本文结合相关文献成果，根据模型的研究基础、方

法特点及研究内容体系将小汽车拥有及使用的模

型及方法归纳为5大类：模拟研究、汇总模型、非汇

总模型、选择模型和基于活动的行为分析方法。

4.1 模拟研究

早期关于小汽车拥有及使用决策的研究以模

拟预测及汇总类研究为主。模拟预测研究较早期

经济学领域仅仅使用线性回归来分析收入与小汽

车拥有量的关系，有了很大的进步，经济因素、家庭

因素及城市交通环境因素被纳入模型综合模拟及

预测小汽车拥有量。例如：Shindler 和 Ferreri 在

1967年模拟几种可选择的交通系统，并分析不同类

型交通系统对小汽车拥有量的影响[73]。1974年由

美国著名房地产公司所做的“蔓延成本”研究，使用

模拟方法测试了 6 种不同发展模式的社区小汽车

拥有量和出行时间的不同。早期的模拟预测研究

主要使用传统的交通规划模型，或将交通规划模型

与劳瑞（Lowry）模型联合使用，来模拟及预测小汽

车拥有及使用情况[74-75]。Douglas 使用交通规划模

型测试了新泽西区域不同发展模式下小汽车出行

范围，研究结果表明，在设计中通过增加到中心区

的公交通道、步行通道，将会使小汽车出行减少

30%[76]。模拟预测研究事先就假定解释变量对小汽

车拥有及使用有明确的关系，然后使用这些假设关

系来预测不同区域的小汽车拥有及使用情况，并未

对影响小汽车拥有及使用的影响机制进行深入探

讨。其结果的可靠性往往依赖于假设条件的变化，

并未提供切实的实证证据，同时，在模拟过程中，常

对空间环境和交通行为进行简化，在实际使用上具

有局限性。

4.2 汇总模型

汇总模型从20世纪50年代开始在国外大中城

市得到广泛应用，并于 60 年代始用于主要道路的

基础设施投资决策。汇总模型以交通小区为基本

单位，采用回归分析等推定方法对交通小区的总体

土地利用、居民出行特征和社会经济等相关的统计

数据进行处理和分析，着眼于研究交通区总体的特

征，使交通规划的研究模型化、精确化。国外学者

采用汇总方法作了大量的关于小汽车拥有及使用

决策的实证研究，其中，Matas等分析了西班牙过去

20年小汽车保有量的结构变化，并量化了各影响因

素对小汽车保有量增长的相对重要性，结果表明收

入弹性系数随着汽车拥有量的增加而减少，大城市

的小汽车保有水平对公交质量较敏感[77]。在小汽

车使用的汇总类研究中，结论往往表明城市建成环

境对小汽车出行方式的选择、出行频率及出行总量

有较大的影响，并因此认为可以通过优化土地利用

模式来减少小汽车使用倾向。

然而，由于汇总模型往往直接套用物质性模

型，其研究主要建立在机械的、非行为的交通需求

预测基础上，较少考虑社会、心理等因素对个人交

通行为选择的影响，对出行需求的表达缺乏行为随

机性质及对交通政策的反映。因此这类研究引发

了较多的争议，被认为除了比较具有不同文化、政

治、历史背景的地点间交通出行的特征及影响因素

等基础问题外，仅仅提供了对小汽车拥有及使用决

策的较浅理解[78]。随着行为视角的加强，交通行为

本身成为研究对象，描述交通行为的特征并从微观

层面探讨个人或家庭社会经济属性及建成环境对

交通出行模式的影响成为研究的重点。相对于研

究集合行为的汇总模型，非汇总模型和离散选择模

型借助能够解释个人行为决策的优势，使研究者具

备了更加深入地探究个人与交通出行模式选择的

有力工具，因此成为小汽车拥有及使用决策研究的

主流模型框架。

4.3 非汇总模型

非汇总模型产生于 20世纪 70年代，从 80年代

至今得到广泛应用，其主要从微观机制上研究出行

方式、出发时间及交通工具类型选择并进行交通需

求预测[79-80]。与汇总模型相比，非汇总模型以明确

的行为假说为基础，逻辑性强，具有更高的统计效

率和灵活性，是有效地分析和理解交通行为活动的

重要手段。在小汽车拥有及使用决策的研究中，非

汇总类研究不仅表明在不同类型的社区间出行模

式不同，也揭示了这些不同隐含行为的复杂性，其

结论常常表明：城市空间环境的描述变量对小汽车

拥有及使用决策的解释能力在汇总类研究中被夸

大了，相对来说，社会经济变量的解释能力更强。

甚至部分研究还表明，好的交通可达性和较低的小

汽车出行小时数相关，是因为好的可达性导致工具

出行距离变短，但并不足够来促使居民从小汽车模

式转化为非小汽车模式[30]。

4.4 选择模型

选择模型从20世纪60年代开始被用于关于交

通模式选择的研究中，它以随机效用理论为基础，

预测了个体或家庭基于有效性做出特别选择的可

1614



31卷 12期 黄晓燕等：城市小汽车拥有及使用决策研究述评

能性。从这类研究中，研究者得出普遍结论：街区

的类型及建成环境特征对购物和其他非工作出行

的交通模式选择产生有意义的影响，但对于究竟是

城市形态、建成环境特征的什么方面，怎样导致交

通模式选择的差异，研究结论较为模糊[81]。此外，

尽管离散选择模型在交通领域已被广泛接受，但在

基于活动方法的交通需求预测领域，其应用一直遭

到质疑。离散选择模型框架提供了一个很好且严

格的方法来对多项选择进行建模，但其模拟的交通

行为，主要是出行的模式选择而不是行为现象本

身，它并不能很好的考虑出行以及出行者之间的依

赖性，也没有考虑活动参与和交通行为之间的约束

条件，特别是家庭对出行者出行的影响，并无法处

理基于活动方法中的一个重要参数——活动的持

续时间，这些都导致了离散选择模型在交通需求预

测研究中存在缺陷。

正是基于以上认识，随着交通出行理论和方法

的不断完善，基于活动的行为分析方法成为小汽车

拥有及使用决策研究中一个更具有探索性的方

法。研究者试图放开思路，将出行作为活动的衍生

物，出行的目的是参与某项活动，对活动和出行行

为进行分析，从而在更加广泛的出行者日常行为模

式的背景下来测试出行者的行为[82]。虽然非汇总

模型和选择模型已经将个人或家庭的具体特征加

入到目标模型中，基于活动的行为分析方法则使用

了更具有功能整体性的方法来评估社会经济特征，

联合定义了“角色”和“生命周期”在小汽车拥有及

使用决策中的作用。由于活动的行为分析方法研

究的核心是行为模式，除了关注特别的出行特征或

者一系列的模拟决定，更加关注一整天的全部模

式，而不是单一的出行。同时，在对出行的决策者

进行分析时，在模型中融入活动参与的时间、空间、

以及个人之间的约束，并根据活动需求的差异，对

家庭或个人进行分类[83]。因此，总的来说，基于活

动的行为分析方法是在传统方法的基础上，对出行

需求分析特别是对分阶段探索研究，得到进一步的

深化。在小汽车拥有及使用决策研究中提供了比

汇总模型更灵活的拓展空间来纳入多样化的空间

环境、个人因素等的影响，与选择模型相比，不局限

于对单次选择行为的研究，将视角延伸到对行为链

的研究。但基于活动的分析模型在对交通需求的

长期性预测及交通出行及需求状况的宏观判断及

描述上有一定的局限性。

5 研究述评及研究展望

5.1 研究述评

(1) 国外小汽车拥有及使用决策的研究起步较

早，经历了一个在继承前人研究成果的基础上，不

断改进和变革的过程，更加注重理论层面的研究及

新技术的应用，偏重于定量研究和模型构建，逐渐

形成了完整的理论和方法体系。经过长期的发展，

西方发达国家已进入交通基础设施的调整与有效

利用阶段。随着社会对短期规划与管理政策需求

的增多，社会行为学与时间地理学的方法得到重

视，研究对象逐渐接近真实的行为主体，从关注宏

观层面的城市空间环境对小汽车拥有及使用决策

的影响转向更加关注微观层面个人或家庭的需求

和属性特征。研究方法也从计量与建模模型走向

多元化。

(2) 在小汽车拥有及使用决策的实证研究方

面，国外大量学者探讨了城市规模、城市空间结构、

城市形态、土地利用等行为主体的外部环境特征和

居民自身的属性特征、出行态度及偏好对出行方式

选择的影响。力图通过实证研究，归纳总结出小汽

车拥有及使用决策与相关影响因素之间的作用机

理，并审视相关规划及管理政策作用下的效果。然

而，国外在相关理论和方法的讨论逐渐深入的同

时，其应用也存在争议，实证研究的结论存在矛盾，

主要集中在真实性、有效性，数据来源，在规划及政

策制定中的角色等方面。

(3) 国内对小汽车拥有及使用决策的研究起步

较晚。在研究方法上，长期以来偏重于对国外出行

需求预测模型和方法的借鉴与改进，以汇总类研究

为主。一般借助统计分析将大量的动态交通结果

静态化，建立预测模型，从而进行诸如公交线路、停

车站场等静态交通的配置。对小汽车交通发展特

征的分析较多，但主要从宏观层面总结小汽车的发

展模式及类型，划分小汽车发展阶段；对小汽车出

行的研究大多被包含在交通出行特征的研究中，缺

乏专门针对小汽车拥有及使用决策的系统性研究。

(4) 近年来，随着研究的深入，国内研究从早期

单纯关注小汽车快速发展对城市带来的影响及对

策研究转向开始关注小汽车交通与城市环境的相

互作用机制研究。在研究视角上，从单纯的交通工

程、交通规划的基于出行的研究视角转向从人类空

间行为的视角来解读小汽车拥有及使用决策，从制
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度变化的视角来分析交通出行方式选择的深层影

响机制。研究的尺度也不仅仅局限于宏观层面的

出行特征描述及影响因素分析，逐步以微观层面的

家庭及个体为研究对象，分析其交通行为特征及影

响因素。但总的来看，基于微观个体行为视角及关

注活动—移动行为影响小汽车拥有及使用决策研

究缺乏，在研究框架的合理性、研究数据的完整

性、研究方法的科学性等方面也有待进一步深化

和改进。

5.2 研究展望

(1) 探讨影响城市小汽车拥有及使用决策的新

因素、新模式与新机制。现有研究视角和切入点

尚不能满足小汽车拥有及使用决策作用要素日益

多元化和复杂化的发展趋势。全球化、信息化、生

态化已经成为时代的主题。全球化环境下，信息与

通信技术的进步，正在引起日常生活和整个社会经

济系统的根本性改变，对社会经济空间组织及人们

的日常行为产生着深远的影响。在中国制度、经

济、社会转型和快速城镇化背景下，探讨信息与通

讯技术如何导致居民活动时空特征的重构，对居民

交通行为中小汽车拥有及使用决策带来怎样的影

响，是未来可能的研究方向，亟需国内相关学者的

关注、思考并进行实证研究。

此外，中国的制度体制、城市空间结构特征、城

市交通发展特征均呈现出不同于西方国家的显著

特点。国外相关研究的理论、方法及结论，很难直

接应用于我国的研究。中国小汽车产业发展政策、

交通发展政策及特殊的人文背景，对小汽车拥有及

使用均产生了巨大影响，处于转型期的中国单位

制、户籍制、住房制度、特有的城市边缘环境和城市

化模式，也导致中国城市中居民小汽车拥有及使用

的空间分异。因此，未来的研究应注重具有中国特

色的小汽车拥有及使用决策的理论及方法体系的

构建。

(2) 低碳视角下的政策选择与效应检验。在人

类应对全球气候变化的挑战中，“低碳”问题引起

了国际社会广泛关注，低碳经济成为当今世界经济

社会发展的总趋势，低碳城市也成为低碳经济发展

的重要空间载体。而低碳交通作为低碳城市内涵

中的核心战略，对低碳城市的建设起着重要支撑作

用。因此，亟需在此背景下探讨如何通过调整空间

或行为来形成低碳出行、低碳生活方式及低碳的城

市空间，特别是通过多维视角分析小汽车拥有及使

用决策的新模式与新机制，在此基础上探讨引导人

们更多使用低碳交通出行方式的有效措施。并通

过实证研究，对相关政策措施的实施效应进行检

验，为中国城市低碳交通的发展提供支撑。

(3) 拓展及创新城市小汽车拥有及使用决策的

研究方法。目前用于小汽车拥有及使用决策的模

型及方法较多，但各种方法由于侧重点不同，都有

一定的局限性和不足，需要在研究的广度、深度以

及技术方法上进行提高。未来的研究应当充分利

用经济学、社会学、行为地理学及时间地理学方法，

在现有分析方法的基础上，进行创新和拓展，形成

一套完整的理论及技术体系。有效地量化各种作

用要素与小汽车拥有及使用决策的相互作用机制，

减少模型计算时耗，提高计算效率，增强研究成果

的科学性、应用性。
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Researches on Decisions about Car Ownership and Usage in Urban Areas

HUANG Xiaoyan, CAO Xiaoshu, LI Tao
（School of Geography and Planning,Sun Yat-Sen University, Guangzhou 510275, China）

Abstract：Researches on decisions about car ownership and usage, as the basis of urban traffic planning，invest-

ment in transportation and policy making, has become an important discipline and academic focus which cap-

ture the attention of the international academic communities. This study focuses on the decisions about car own-

ership and usage, and analyzes the development of the relevant studies in foreign countries from the aspects of

theoretical foundations, empirical studies and research approaches. In addition, the paper summarizes the basic

categories and theoretical models. Based on that, we systematically review the important topics in domestic stud-

ies. The review indicates that the studies on the decisions about car ownership and usage have gone through the

shift from macroscopic level to microcosmic level at home and abroad. The foreign studies mainly concentrate

on basic theories, characteristics and influencing factors, research of models, and so on. The domestic studies

have shifted from only focusing on the consequences of a rapid increase of car ownership and the countermea-

sures to investigating the mechanism by which car traffic and urban environment affect each other. Finally,

based on the analysis of insufficient areas of the current research, the paper predict a trend for the related re-

search and puts forward an analysis framework for the future research on the decisions about car ownership and

usage.

Key words：car ownership; car usage; urban areas; review
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