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建成环境对北京市郊区居民工作日汽车出行的影响

塔 娜 1，柴彦威 2，关美宝 3

（1. 华东师范大学地理科学学院，上海 200241；2. 北京大学城市与环境学院，北京 100871；

3. 美国伊利诺州大学厄巴纳-香槟分校地理及地理信息科学系，美国 香槟 61820）

摘要：郊区化导致的汽车出行增加及相关的城市环境与社会问题日益成为城市研究关注的焦

点，但目前国内对建成环境与汽车出行行为的研究刚刚起步。基于GPS与活动日志相结合的

居民一周活动与出行数据，利用GIS空间分析分别以居住地、工作地和活动空间作为地理背景，

分析建成环境对于郊区居民汽车出行距离的影响因素。研究发现，建成环境对工作日汽车出

行的影响因地理背景的选择而有不同。整日出行受到工作地和活动空间的影响，工作地与活

动空间建设密度增高汽车出行减少，但是居住空间的影响不显著；通勤出行受到居住地、工作

地和活动空间的影响，居住地商业密度提高和建设密度降低、工作地和活动空间建设密度提

高，汽车出行减少；非工作活动出行也受到居住地、工作地和活动空间的影响，居住地、工作地

和活动空间的公交密度低、工作地和活动空间建设密度高，汽车出行少。基于研究结果，本文

对地理背景不确定性问题进行了探讨，提出出行行为的研究需要考虑居住地以外其他地理背

景的影响，并对控制汽车使用的公共政策提出了建议。

关键词：地理背景；建成环境；汽车出行；郊区；北京

DOI: 10.11821/dlxb201510011

1 引言

当代城市发展过程中，汽车所有权与汽车使用快速上升及其所带来的日常行为变化
已经成为中西方学者共同关注的话题。1999-2009年的 10年间，中国汽车所有权的上升
率为每年17.2%，截止2012年底中国已经有超过1.2亿辆汽车[1]。以北京为例，2012年12
月底共有注册汽车520万辆，其中超过400万辆为私家车。可以说，中国的大城市已经迈入
了汽车社会的门槛，特别是对于郊区居民，汽车开始成为日常出行重要的交通方式选择[2-5]。

从国内国外的城市与交通研究发展趋势来看，新城市主义、精明增长、以及中国学
者提出的新单位主义等在近年来都提出了一系列的理论概念和实证研究探讨郊区空间发
展与汽车所有权增加对于居民日常活动移动行为的影响[6-7]。研究发现居住在郊区的居民
需要更长的出行，特别是汽车出行，来完成各项活动以满足其个人与家庭需求[8-13]。郊区
的低密度发展和单一土地利用的发展模式导致了更高的汽车拥有率和更长的汽车出行距
离，居住区人口密度、零售用地与居住地的距离、职住接近、公交站点的通达性、居住
区位和住房类型等都对汽车使用有重要影响[14-19]。学者提出需要通过建设高密度、混合土
地利用的社区来减少汽车出行及相应的社会问题。然而，目前国内对汽车使用的影响因
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素的研究还很少，难以为城市规划和交通政策的制定提供理论和实证的支持。
为此，本文以北京市为例，基于GPS与活动日志相结合的居民一周活动与出行数

据，分析建成环境对于郊区居民汽车出行距离的影响因素。下文将首先综述国内外相关
研究成果，确定本文的分析框架；进而介绍研究区域与数据；再次进行回归分析，探讨
不同地理背景下建成环境对居民汽车出行的影响；最后进行总结与讨论。

2 研究综述

建成环境对汽车出行行为的影响是交通和城市规划研究的热点。一般来说，建成环
境因素可以被总结为密度、混合度和设计三个方面[15-18, 20]。在建成环境对出行行为的影响
研究中，地理背景的问题越来越成为学者关注的焦点[21]。新城市主义等研究提出，郊区
居住区的建成环境导致了长距离汽车出行，试图通过建设高密度、土地混合利用的社区
减少汽车出行。因此，大部分研究主要以居住地为出行行为分析的地理背景，但是学者
对于居住地的定义尺度有争议，已有研究中分别采用了家庭所在的行政区域（例如人口
统计单元、邮区、交通小区等）或者家庭周边一定距离内的缓冲区（例如以300 m、500 m、
1000 m的步行可达范围的缓冲区）作为地理背景[22-25]。一些学者提出，有大量的非工作
活动是在居住地之外进行的，因此邻里尺度和更大的邮区尺度都对汽车行为有影响[21]。

随着行为研究对于日常行为的认知加深，一些研究开始关注非居住区位的地理背景
的影响，提出出行行为具有目的地效应。例如通过比较工作地和居住地的建成环境差
异，学者发现工作地的密度和土地利用混合度对于交通方式选择的影响大于居住区位[26-28]。
Cervero发现在工作地附近提高商业设施密度可以减少白天的出行和整日尺度的汽车使用[26]。
Frank等发现出行起点和出行终点的建成环境都对交通方式选择有影响[27]。Maat等发现家
庭成员工作地的区位特征对其是否使用汽车通勤具有重要影响[28]。Ding等的研究发现，
居住地和工作地的人口密度、就业密度、到市中心的距离等因素对于通勤交通方式选择
都有重要的影响[29]。

随着对地理背景不确定性问题的关注以及GPS、GIS技术的发展，越来越多的研究
开始使用活动空间度量个体活动与出行的地理背景，讨论个体一日内所经历的城市空间
整体对于个体出行行为的影响。Kwan等学者提出地理背景不确定性问题（UGCoP），认
为“空间变量对个体行为作用效应的分析结果，可能受到地理背景单元或者邻里单元的
划分方法及其与真实的地理背景作用空间的偏离程度的影响”[30-31]。使用居住地作为地理
背景的研究结果有很大的差异，主要原因在于居住地并不能准确地展现对个体行为或经
历产生影响的真实区域[32-33]。研究表明个体通过四处移动完成他们的日常活动[34-36]，因此
其出行方式的选择会受到其他城市空间的影响[33, 37]。研究发现个体的活动空间远大于社
区的范围，在建成环境特征上具有显著差异[38-40]，活动空间内部的设施密度会影响个体的
出行方式选择[39, 41]。但是目前研究对于活动空间如何影响个体的汽车出行选择尚不清楚。

综述上述研究，建成环境对汽车出行的影响受到地理背景的限制，但是现有研究往
往着重于居住地的影响，而对于工作地和活动空间范围内的关注比较少，本文从不同地
理背景的角度对这一问题进行分析。

3 概念框架

建成环境的地理背景主要考虑居住地、工作地和活动空间三个方面（图1a）。从单次
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出行的角度考虑，居住地周边的建成环境主要影响通勤和以家为起止点的非工作出行，
工作地周边的建成环境主要影响通勤和以工作地为起止点的非工作出行，而活动空间对
于整日的出行行为都可能产生影响。但是已有研究中主要考虑了居住地的影响，而工作
地和活动空间的影响分析不足，特别是活动空间建成环境对汽车出行的影响还没有开展
实证的研究。因此，本文希望能够通过对不同地理背景的分析，特别是引入活动空间的
分析，丰富出行行为的研究。

根据已有文献，本文的概念框架如图1b所示，建成环境和社会经济属性共同影响汽
车出行行为。考虑不同地理背景的意义，文章提出三个假设。首先，居民一日的出行决
策、特别是以家为原点的通勤活动和部分非工作活动受到居住地周边建成环境的影响，
居住地周边高密度、混合土地利用能够减少汽车使用。其次，工作日居民的工作活动形
成了日常生活的强时空制约，工
作地周边建成环境良好有利于居
民形成复杂通勤链和就近完成其
他日常需求，工作地周边高密度
和混合利用发展能够减少通勤和
非工作活动的汽车出行。再次，
活动空间中的高密度和混合利用
发展能够在沿途提供更多的活动
机会，例如通勤路途中进行非工
作活动，减少冗余出行，另外活
动空间中道路网密集、公共交通
良好可以减少汽车出行选择，因
此活动空间对整日出行、通勤出
行和非工作出行都有影响。

4 研究区域与数据

4.1 研究区域概况
选取北京市郊区的上地—清河地区作为研究案例。北京市近年来的汽车保有量快速

增长，从 2007年的 312万辆增长到 2012年的 520万辆，其中私人汽车拥有量增长了 183
万辆达到 420万辆，私人汽车拥有量年平均增长率为 18.4%；虽然 2011年开始实施机动
车牌照摇号配置政策后，机动车增长率有所下降，私人汽车年平均净增3.6%，但是总量
依旧处于上升趋势[42]。2012年北京市城六区内工作日私人汽车平均出行次数2.70次[42]。可
以说，小汽车已经成为北京市民日常出行的主要交通方式。而汽车使用的增加也带来了
严重的交通拥堵等问题，例如2012年北京市早高峰时期的汽车平均速度只有26 km/h[42]。从
交通政策来说，北京市一直致力于限制小汽车使用，以改善城市交通状况。可以说，北
京市的汽车出行问题在全国具有代表性，对其汽车出行的研究有利于深化学界与规划领
域对于汽车出行问题的认识。

案例地区位于北京市海淀区中东部、北五环与北六环之间，共约16 km2，常住人口
约 24万、就业人口约 14万，是北京西北部大型综合性边缘组团（图 2）。从区位条件及
交通条件看，上地—清河地区位于北京市的五环外围，过境的高速公路、城铁将上地—
清河地区与邻近的城市功能组团（如中关村城市就业中心、回龙观巨型社区等）以及中

图1 概念框架
Fig. 1 Conceptual framework

1677



地 理 学 报 70卷

心城区相连，交通状况复杂，交通出行方式多样；从住房类型及职能方面看，上地—清
河地区覆盖了传统工业区、新兴产业开发区以及单位社区、政策性住房社区、商品房社
区、城中村等多种建设年代和开发模
式的居住区，代表了快速郊区化地区
的典型特征，人口构成多样。该地区
是北京市快速发展的郊区地域之一，
由于具有就业中心和居住组团的双重
职能，又地处交通要道，汽车出行与
交通拥堵问题一直以来都是该地区面
临的重要问题。因此，研究建成环境
对汽车出行的影响具有重要的意义。
4.2 研究数据

数据来源于 2012 年 9-12 月间在
北京上地—清河地区实施的北京居民
日常活动与交通出行调查的第一手资
料。调查对上地—清河地区除城中
村、部队大院外的 23 个社区以及上
地信息产业基地 19 个典型企业进行
抽样，采用位置感知设备、互动式调
查网站、面对面及电话访谈相结合的
方法。其中按照社区人口0.5%~1%的
比例，通过社区居委会选取543个样
本，每个样本的调查时间为一周，调
查内容包括居民的社会经济属性、居
民一周的活动日志及GPS轨迹。最终
有效样本为480个社区样本。

选取在上地—清河地区居住的有
正式就业的年龄在 20~60岁之间的居
民样本。将活动日志数据与GPS轨迹
在 ArcGIS 10.2 中进行关联，选择活
动日志完整、轨迹质量较好的样本共
293名作为本文的基础数据库，有效
样本基本情况如表 1。调查样本中女
性略多于男性，平均年龄为 36.17
岁；86.69%的居民有北京户口，85%
以上的居民拥有大专或以上学历；
61%的居民月收入在 2001~6000 元之
间，约 30%的居民月收入高于 6001
元；86.69%的居民拥有自己的住房，
63.14%的居民家中有小汽车，48.56%
的居民拥有驾照。平均家庭规模为
3.16，约50%的家庭为三口之家。

图2 北京市上地—清河地区区位
Fig.2 Locations of the Shangdi-Qinghe area in Beijing

表1 被调查者社会经济属性
Tab.1 Respondent characteristics by community

变量

性别

年龄

户口

个人月收入

教育程度

住房产权

汽车所有权

驾照

家庭规模

男性

女性

非北京户口

北京户口

低于2000元

2001~6000元

6001元以上

高中及以下

大专或大学

研究生及以上

自有住房

租住住房

有小汽车

无小汽车

有驾照

无驾照

1

2

3

4+

样本数

140

153

36.17

39

254

32

180

81

42

199

52

254

39

185

108

142

151

5

68

141

79

频率(%)

47.78

52.22

13.31

86.69

10.92

61.43

27.65

14.33

67.92

17.75

86.69

13.31

63.14

36.86

48.56

51.54

1.71

23.21

48.12

26.96
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5 建成环境对汽车出行的影响因素

郊区居民工作日平均汽车出行距离为10.48 km，其中通勤为5.09 km，通勤出行中汽
车出行距离比为33%，非工作出行为39%。为分析建成环境对活动空间的影响，本文对
居民工作日的汽车出行距离构建了线性回归模型。
5.1 变量

模型在控制居民社会经济属性的同时，重点考察不同地理背景下建成环境特征的影
响。居民社会经济属性包括性别、年龄、住房所有权、教育水平、个人收入、家庭规
模、户口及其是否拥有汽车和驾照。

建成环境属性作为重点考察的自变量，结合本文的研究问题和数据特征在居住地、
工作地和活动空间三个空间单元进行地理背景的测度。在综合考虑居住地和工作地的不
同空间尺度和分区类型后，居住地和工作地分别采用以家庭地址和工作地地址为圆心、
500 m为半径的同心圆作为地理背景范围。选择500 m同心圆的原因主要是：① 根据上
地—清河地区的空间尺度，保证居住地属性的差异性；② 表现居住地和工作地周边步行
可达范围内的微环境特征[43]。活动空间在ArcGIS 10.2中利用缓冲区分析，构建GPS轨迹
的500 m缓冲区范围作为地理背景范围，进行个体活动空间的刻画。对于建成环境影响
因素，分别采用居住地、工作地和活动空间内部的公交站密度、零售商业设施密度、建
设密度和停车场密度。

公交站密度用以衡量公交便捷性，研究认为公共交通发展良好能够减少汽车出行，
采用地理背景内部的公交站点数量除以地理背景的面积①。零售商业设施密度用以衡量多
样性特征[43]，研究假设商业设施密度高能够减少居民的非工作出行。建设密度用以衡量
密度特征[20]，采用地理背景内部的兴趣点（point of interest, POI）的数量进行计算②。停
车场密度用以衡量停车的便捷程度，采用地理背景内部的停车场数量进行计算。
5.2 整日汽车出行距离影响因素

表2分析了建成环境对工作日整日汽车出行距离的影响。建成环境中居住地属性对
于整日汽车出行没有显著影响。这与西方已有研究的结论不符[25]，但是王丰龙等对北京
的研究得到了与本文类似的结论，他们发现居住地周边建成环境对小汽车出行时长没有
显著影响[19]。这可能是来自于两方面的原因，第一，居民汽车出行不仅受到微观环境的
影响，也受到居住区域大环境的影响[44]。第二，居民整日出行中不仅要考虑居住地的建
成环境，更要考虑一天的活动安排，居住地仅是居民日常活动空间的很小一部分[30-31]，从
模型2和模型3中可以看到工作地和活动空间属性对居民整日汽车出行距离有显著影响。
工作地和活动空间的建设密度提高居民汽车出行距离减少。首先，居民工作地的日常活
动受到工作活动的制约，因此在居民整日出行活动交通方式选择中需要考虑工作地的建
成环境因素，在高密度地区工作一方面方便近距离进行非工作活动[26]，另一方面受到交
通拥堵等因素的影响也会减少居民的汽车出行。其次，活动空间内部密度提高，提供了
更多的城市机会供居民沿途进行活动，减少冗余出行，同时沿途密度高会增加交通拥堵
的风险而减少居民的汽车出行。

表3分析了建成环境对居民通勤汽车出行距离的影响。居住地周边的零售商业密度
提高，通勤汽车出行减少。零售商业密度衡量了居住区的多样性特征，已有研究表明，
居住地周边零售商业可达性好工作出行汽车使用减少[16, 45]。另外，这也与中国城市的特

① 数据来源：Beijing City Lab, 2014, Data 18, Bus routes and stops of Beijing, http://www.beijingcitylab.com

② 数据来源：Beijing City Lab, 2013, Data 15, 15 Parcel maps for 297 Chinese cities, http://www.beijingcitylab.com
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殊性有关，居住地周边500 m内的商业一般以楼房底商、便民市场或小商业街的形式出
现，在单位等老旧社区周边的比例一般比较高，而这些社区土地混合利用、职住接近等
特征导致汽车通勤较少。但是居住地周边的建设密度提高，通勤汽车出行距离反而提
高。这与西方已有研究不符 [45]。与整日出行类似，工作地周边和活动空间的建设密度
高，汽车通勤出行距离减少。

表 4分析了建成环境对居民非工作汽车出行的影响。居住地周边的公交站密度高，
非工作汽车出行增加。这与已有研究不符 [19]。可能的解释是，从中国城市的空间发展
看，路网建设与公共交通分布是相关的，公交分布较好的地区路网建设往往也比较好，
例如上地—清河地区公交站点分布与路网密度呈显著正相关（相关系数0.444）。而公交
出行受到时间、拥挤等影响严重，郊区居民的汽车出行受到偏好的影响比较大，在公交
和汽车可以同时选择时，长距离出行会偏向于选择汽车出行。但是由于本次调查没有涉
及偏好等因素，这一结果的深层次的原因还有待进一步的研究进行剖析。工作地周边建
设密度提高非工作汽车出行减少，而公交站密度提高非工作汽车出行增加。分析工作地
与非工作活动的关系，约 38%的购物活动、46%的休闲活动和 59%的外出就餐活动以工
作地为起点，由此可见，工作日郊区居民的家外非工作活动中工作地作为出行起点起到
了十分重要的作用。工作地是一个重要的锚点，因此工作地周边土地利用密度会影响居
民对于这些活动的交通方式选择。活动空间内公交站密度提高非工作汽车出行增加，建
设密度提高汽车出行减少。结果再一次证明活动空间内部的建设密度提高有利于减少汽

表2 建成环境对北京市居民整日汽车出行距离的影响的回归模型
Tab. 2 Regression model on the impact of built environment on daily car travel distance in Beijing

女性

年龄

户口

驾照

个人收入

教育水平

住房所有权

家庭规模

汽车所有权

居住地公交密度

居住地零售商业密度

居住地停车场密度

居住地建设密度

工作地公交站密度

工作地零售商业密度

工作地停车场密度

工作地建设密度

活动空间公交站密度

活动空间零售商业密度

活动空间停车场密度

活动空间建设密度

截距

R2

模型1：居住地属性

系数

-6.95

-0.29

-3.03

10.92

-1.03

1.81

3.57

-1.75

6.09

0.10

-0.06

-0.04

0.02

17.52

0.2567

P值

0.001

0.034

0.283

0.000

0.261

0.332

0.215

0.168

0.009

0.363

0.772

0.866

0.490

0.061

模型2：居住地+工作地

系数

-6.88

-0.31

-3.34

9.89

-0.66

1.70

3.99

-1.80

6.79

0.13

0.03

-0.12

0.02

0.13

0.10

-0.03

-0.03

16.47

0.2839

P值

0.001

0.024

0.238

0.000

0.479

0.358

0.171

0.156

0.004

0.245

0.890

0.615

0.494

0.160

0.403

0.855

0.007

0.082

模型3：居住地+活动空间

系数

-6.16

-0.30

-2.93

9.24

-0.57

1.63

3.05

-1.38

5.67

0.12

-0.08

-0.16

0.03

-0.09

0.44

0.31

-0.11

27.05

0.3055

P值

0.002

0.024

0.292

0.000

0.533

0.371

0.280

0.269

0.013

0.275

0.695

0.547

0.305

0.795

0.405

0.640

0.002

0.011
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车出行，印证了Kwan等学者对于地理背景不确定性的观点，即活动空间背景对日常出
行具有重要的影响[30-31]。

6 结论与讨论

本文基于GPS与活动日志相结合的北京市上地—清河地区居民一周活动与出行数
据，基于居住地、工作地和活动空间，研究建成环境对于郊区居民汽车出行的影响。基
于回归分析，研究发现建成环境对汽车出行距离的影响受到地理背景的影响。具体来
说：整日出行受到工作地和活动空间的影响，工作地与活动空间建设密度增高汽车出行
减少，但是居住空间对整日出行影响不显著。通勤出行受到居住地、工作地和活动空间
的影响，居住地商业密度提高和建设密度降低、工作地和活动空间建设密度提高，汽车
出行减少。非工作活动也受到居住地、工作地和活动空间的影响，三类地理背景的公交
密度低、工作地和活动空间建设密度高，汽车出行减少。总体而言，居住郊区化主要影
响通勤和非工作出行，提高工作地和活动空间内的土地利用集约度和混合度有利于减少
汽车出行，但是与西方研究不同，公交高密度反而会增加非工作活动的汽车出行。

本文的研究结果对地理背景的不确定性问题提供了实证支持，提出活动空间对出行
行为具有重要影响，以往仅考虑居住环境的出行行为分析需要增加其他地理背景的考
虑。首先，GIS与GPS技术对解决UGCoP确实有很大的作用，通过收集与分析人们的活

表3 建成环境对北京市居民通勤汽车出行距离的影响的回归模型
Tab. 3 Regression model on the impact of built environment on car travel distance in commuting in Beijing

女性

年龄

户口

驾照

个人收入

教育水平

住房所有权

家庭规模

汽车所有权

居住地公交密度

居住地零售商业密度

居住地停车场密度

居住地建设密度

工作地公交站密度

工作地零售商业密度

工作地停车场密度

工作地建设密度

活动空间公交站密度

活动空间零售商业密度

活动空间停车场密度

活动空间建设密度

截距

R2

模型1：居住地属性

系数

-4.04

-0.09

0.21

5.07

-0.55

-0.12

2.25

-0.29

2.24

0.00

-0.26

-0.02

0.04

6.08

0.195

P值

0.001

0.298

0.906

0.000

0.348

0.926

0.220

0.718

0.132

0.970

0.042

0.876

0.012

0.309

模型2：居住地+工作地

系数

-3.83

-0.10

-0.05

4.67

-0.32

-0.10

2.10

-0.18

2.46

0.01

-0.23

-0.06

0.04

0.04

0.04

0.00

-0.01

5.63

0.2162

P值

0.003

0.275

0.980

0.002

0.592

0.936

0.264

0.820

0.105

0.841

0.082

0.699

0.011

0.471

0.603

0.983

0.018

0.359

模型3：居住地+活动空间

系数

-3.77

-0.10

0.11

4.46

-0.42

-0.06

1.92

-0.10

2.13

0.03

-0.30

-0.05

0.05

-0.21

0.30

0.14

-0.05

12.11

0.2285

P值

0.003

0.241

0.950

0.002

0.473

0.962

0.292

0.904

0.149

0.686

0.026

0.769

0.006

0.327

0.409

0.748

0.064

0.074
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动数据与环境影响的时空动态数据构建活动空间，可以更好的描述个体活动的真实空间
信息[20-21, 37]。其次，居住地、工作地和活动空间对于个体日常汽车出行的影响具有差异，
活动空间建成环境的信息对于不同类型的汽车出行的都有较好的解释力。这是由于居住
地仅是个体一日活动空间的一小部分，而且并非所有出行行为都是以家为出发地的。因
此，其他活动地点具有的“目的地效应”和出行轨迹的“路径效应”都有可能影响“邻
里效应”的作用效果。本文的研究结果指出，行为研究应当注重基于个体的测量，即使
是居住在同一社区的人，由于其他活动的差别，每个人的环境背景单元也具有很大的差
异性。

本文对控制汽车使用也有重要的意义。第一，控制汽车出行应当重视空间规划和土
地利用相关政策，通过改变土地利用模式减少汽车出行，特别要注意主要就业中心、副
中心的建设密度和混合度，通过改变居民出行目的地的土地利用模式减少汽车出行。第
二，不同地理背景和不同出行目的的汽车使用有差别，只有考虑不同类型出行活动中的
汽车使用的差异性，针对性地制定城市交通管理措施，才能真正有效控制汽车的使用
强度。

本文也有一些不足需要提升。首先，未考虑自选择现象的影响。曹新宇等学者研究
发现居民的汽车出行可能是一种自我选择的结果[22]，即喜欢汽车出行的人居住在适合开
车的环境中。这种自我选择不仅限于居住地，居民的工作地和整日活动的路径都可能受
到偏好的影响。由于数据限制，本文未能考虑居民的自我选择，未来需要新的数据支持

表4 建成环境对北京市居民非工作活动的汽车出行距离的影响的回归模型
Tab. 4 Regression model on the impact of built environment on car travel distance in non-work activities in Beijing

女性

年龄

户口

驾照

个人收入

教育水平

住房所有权

家庭规模

汽车所有权

居住地公交站密度

居住地零售商业密度

居住地停车场密度

居住地建设密度

工作地公交站密度

工作地零售商业密度

工作地停车场密度

工作地建设密度

活动空间公交站密度

活动空间零售商业密度

活动空间停车场密度

活动空间建设密度

截距

R2

模型1：居住地属性

系数

-5.18

-0.14

-6.72

4.31

-1.44

2.48

2.74

-0.78

4.66

0.22

0.31

-0.08

-0.04

15.50

0.2806

P值

0.006

0.252

0.012

0.040

0.116

0.158

0.311

0.508

0.036

0.032

0.121

0.703

0.127

0.086

模型2：居住地+工作地

系数

-5.66

-0.15

-6.80

3.63

-1.38

3.03

3.19

-0.83

4.92

0.23

0.35

-0.17

-0.05

0.14

0.13

0.08

-0.02

12.35

0.324

P值

0.003

0.238

0.012

0.092

0.129

0.086

0.254

0.482

0.030

0.020

0.080

0.443

0.103

0.089

0.282

0.600

0.070

0.181

模型3：居住地+活动空间

系数

-4.73

-0.10

-6.55

4.06

-1.49

3.28

2.02

-0.84

4.21

0.19

0.26

-0.11

-0.04

0.72

0.71

-0.26

-0.10

11.15

0.329

P值

0.011

0.430

0.013

0.049

0.098

0.062

0.451

0.467

0.054

0.069

0.216

0.645

0.122

0.033

0.189

0.687

0.005

0.253
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进行深入研究。其次，采用截面数据和线性回归模型，在分析影响因素的因果关系时存
在一定的局限。
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The relationship between the built environment and car travel
distance on weekdays in Beijing
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Abstract: Car use has changed daily activity travel patterns, which cause serious urban
problems including air pollution, traffic congestion, road accidents, and community severance.
Particularly in China's rapid suburbanization, car use and related social and environmental
issues are attracting great attention. Previous research has illustrated the importance of the built
environment and car ownership on daily car travel distance. However, it is still not clear how
car ownership and car use impact individual behavior, and the ways researchers measure the
contextual influence of the built environment are not consistent. Most of the existing literature
only uses residential area as the geographic context to study the impact of built environment,
and only a few studies focus on workplaces or other destinations. In recent years, the uncertain
geographic context problem has come under intense scrutiny by geographers seeking to
elucidate the interaction between urban space and individual behavior. According to this
phenomenon of the uncertain geographic context, travel behavior is influenced not only by the
origin and destinations of trips, but also by the travel routes and the surrounding activity
spaces. However, so far few studies have been conducted on the impact of activity space. Based
on a GPS- facilitated activity- travel survey dataset collected in the Shangdi- Qinghe area in
Beijing in 2012, the present paper studies the relationship between the built environment and
car travel behavior of suburban residents on weekdays. To understand the importance of
geographic context, three types of geographic context are used: residential area, work location
and activity space. The impact of the built environment on car travel distance in daily travel,
commuting travel and non-work travel is analyzed using three sets in a linear regression model.
The study finds that the impact of the built environment on car travel behavior depends on
travel mode and geographic context, and the built environment in work locations and activity
spaces has a larger impact on car travel distance than that in residential areas. The built
environment in residential areas has an influence on daily travel distance, but lower
development density and better residential accessibility in residential areas can reduce car
travel distance in commuting. Higher development density in both work locations and activity
spaces is related to longer car travel distance in daily life, commuting and non- work travel
behavior. Contrary to the findings of Western studies, better accessibility to public transit leads
to more car use in non- work travel. This paper discusses the importance of the uncertain
geographic context problem, indicating that activity space plays an important role in daily
activity travel behavior. These findings have key implications for policy-making decision. The
built environment should be a great concern in policies aimed at car use limitation.
Keywords: geographic context; built environment; car travel; suburbs; Beijing
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