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基于嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型的交通出行选择行为研究

高　 吉， 干宏程， 刘晓芸 ， 杨明诚

（上海理工大学 管理学院， 上海 ２０００９３）

摘　 要： 嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型可以用来描述人们的选择行为，以上海市通勤出行为例，就居民通勤方式和出行路径的选择在做该模

型的应用研究，通过建立 Ｎｅｓｔｅｄ Ｌｏｇｉｔ 模型的选择树，确定虚拟层选择方案集合为自驾和 Ｐ＆Ｒ（Ｐａｒｋ＆Ｒｉｄｅ）换乘，底层方案选择

层集合为路径 １、路径 ２ 和路径 ３。 运用 Ｓｔａｔａ１５．０ 软件对各个参数进行标定，结果显示 Ｐ＆Ｒ 使用频率越高的和使用过 Ｐ＆Ｒ 的

人群，更愿意使用 Ｐ＆Ｒ 的方式出行，开车频率越高，学历越高，收入越高的人群更倾向于选择自驾出行。 在自驾出行的线路

中，女性驾驶员更偏向选择地面道路行驶，驾龄越高的驾驶员更愿意选择高架道路出行。
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０　 引　 言

随着私人小汽车的快速增长，城市中心区域交

通拥堵现象日益严重。 停车换乘（ ｐａｒｋ－ａｎｄ－ｒｉｄｅ，
Ｐ＆Ｒ）是引导人们将小汽车停放在城市的外围区

域，换乘公共交通前往目的地的交通模式［１］。 作为

一种新型的交通组合出行方式，这也是缓解中心城

区交通压力的有效措施。 许多学者研究了 Ｐ＆Ｒ 的

选择行为、需求预测等问题。 刘燕等人［２］ 发现天通

苑北和巴沟处 Ｐ＆Ｄ 设施利用率较高，换乘者主要为

通勤者。 李媛等人［３］ 针对天通苑北 Ｐ＆Ｒ 停车场规

模与需求不匹配的问题，建立了 Ｌｏｇｉｔ 选择模型进行

Ｐ＆Ｒ 需求预测。 Ｚｈａｏ 等人［４］建立了 Ｐ＆Ｒ 出行者的

ＭＮＬ（Ｍｕｌｔｉｎｏｍｉａｌ ｌｏｇｉｔ）选择模型，发现 Ｐ＆Ｒ 出行者

最关心步行时间，等待时间和寻找停车位时间。
Ｔｉａｎ 等人［５］运用累计前景理论和期望效用理论对

Ｐ＆Ｒ 选择行为进行分析，发现减少 Ｐ＆Ｒ 停车费和

提高 ＣＢＤ（Ｃｅｎｔｒａｌ Ｂｕｓｉｎｅｓｓ Ｄｉｓｔｒｉｃｔ）停车费对促进小

汽车出行者转向 Ｐ＆Ｒ 出行有相同的影响。 向红艳

等人［６］通过建立结构方程模型，发现 Ｐ＆Ｒ 出行方式

具有较强的时间规律性，并且路况状态信息、停车信

息、事故信息显著影响出行者的 Ｐ＆Ｒ 出行行为。 如

何充分发挥停车换乘设施的作用，提高其对出行者

的吸引力，从而缓解中心城区的交通压力即已成为

社会广泛关注的问题。
出行者对于交通方式的选择不但与交通方式的

服务水平有关，还与出行者的个人属性以及出行特

性有关［７］。 非集计模型可以较好地考虑以上因素，
为交通需求预测提供更为容易描述交通行为的解决

方法［８－１１］。 基于非集计模型，建立同时考虑多种方

式的交通选择模型中，有多项 Ｌｏｇｉｔ （ ｍｕｌｔｉｎｏｍｉａｌ
ｌｏｇｉｔ， ＭＮＬ） 模型和嵌套 Ｌｏｇｉｔ（ｎｅｓｔｅｄ ｌｏｇｉｔ ， ＮＬ）模



型等［１２－１３］。 在多数情况下，ＭＮＬ 模型较传统的集计

模型在预测精度上有了显著提高，但由于非相关选

择方案相互独立性 （ ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｃｅ ｆｏｒｍ ｉｒｒｅｌｅｖａｎｔ
ａｌｔｅｒｎａｔｉｖｅｓ， ＩＩＡ 特性）等问题，在实际应用中经常由

于选择方案的相关性，出现模型过大评价类似性较

高的选择方案的被选概率，而过小评价类似性较低

的选择方案的被选概率的问题［１４］。 因此 ＭＮＬ 模型

更适合于各选择方案相互独立的情况，而嵌套 Ｌｏｇｉｔ
模型则能有效地克服 ＭＮＬ 模型存在的 ＩＩＡ 问题，适
合于选择方案具有相关性的情况。

１　 研究方法

１．１　 基本思路

本研究以上海市居民通勤出行为例，利用行为

数据对居民出行方式选择行为进行研究。 在 ＳＰ
（Ｓｔａｔｅｄ Ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅ）意向调查的情景设置中，研究的

出行 方 式 主 要 包 括： 私 家 车、 停 车 换 乘 （ ｃａｒ －
ｓｕｂｗａｙ）。 私家车和停车换乘出行方式的条件下分

别对应着各自的自驾路线和停车换乘路线。
按照以上思路，结合 ＮＬ 模型原理建立包含出

行方式及出行路径选择的组合模型。 建立的出行方

式选择树示意图如图 １ 所示。 本文根据非集计模型

的效用理论，利用 ｓｔａｔａ１５．０ 软件，同时对水平 １ 和水

平 ２ 的模型进行参数标定，分析各变量对于居民通

勤方式和路径选择的影响。

水平2：路径选择

水平1：路径选择

自驾

线路1 线路2 线路3

P+R

出行方式

图 １　 出行方式及路径联合选择 ＮＬ 模型结构

Ｆｉｇ． １　 ＮＬ ｍｏｄｅｌ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｏｆ ｔｒａｖｅｌ ｍｏｄｅ ａｎｄ ｒｏｕｔｅ ｊｏｉｎｔ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ

１．２　 模型介绍

非集计模型的理论基础是消费者在选择时追求

“效用（ｕｔｉｌｉｔｙ）”最大化这一假说［１５］。 出行者在特定

的选择条件下，选择效用最大的方案。 非集计模型

的效用函数由固定项和概率项组成：
Ｕｉｎ ＝ Ｖｉｎ ＋ εｉｎ （１）

　 　 其中， Ｕｉｎ 为出行者 ｎ 选择第 ｉ 种方案的效用函

数； Ｖｉｎ 为出行者 ｎ 选择方案 ｉ 的效用函数中的固定

项； εｉｎ 为出行者 ｎ 选择方案 ｉ 的效用函数中的概率

项。
若所有的概率项 ε 均服从参数 μ ＝ ０、β ＝ １ 的

Ｇｕｍｂｅｌ 分布（ μ 为位置参数、 β 为尺度参数），且所

有的概率项之间均相互独立时，由此可以得到出行

者 ｎ 选择方案 ｉ 的概率为：

Ｐｎｉ ＝
ｅｘｐ（Ｖｉｎ）

∑
Ｊ

ｊ ＝ １
ｅｘｐ（Ｖ ｊｎ）

（２）

　 　 其中， Ｐｎｉ 为出行者 ｎ 选择方案 ｉ （ ｉ ＝ １， ２， …，
Ｊ） 的概率， Ｊ 为可供选择的方案个数。

嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型的分层原则是将被认为选择方

案的相似性较大作为一个层次，将不同类型的选择

方案作为不同的层次。 其基本公式为：
Ｐｎ（ ｒｍ） ＝ Ｐｎ（ ｒ ｜ ｍ）Ｐｎ（ｍ），
（ ｒ ＝ １，２，…，Ｒｍｎ； ｍ ＝ １，２，…，Ｍｎ）

（３）

　 　 其中， Ｐｎ（ ｒｍ） 为出行者 ｎ选择方式 ｒｍ的概率；
Ｐｎ（ ｒ ｜ ｍ） 为出行者 ｎ 在选择方式 ｍ 的基础上选择

方式 ｒ 的概率； Ｐｎ（ｍ） 为出行者 ｎ 选择方式 ｍ 的概

率； Ｍｎ 为出行者 ｎ在水平 ２ 上的选择方案个数； Ｒｍｎ

为在节点 ｍ 下选择方案的个数。
根据 ＮＬ 的基础理论， Ｐｎ（ ｒ ｜ ｍ） 和 Ｐｎ（ｍ） 可以

由下式得出：

Ｐｎ（ ｒ ｜ ｍ） ＝ ｅλ１Ｖ（ ｒ｜ ｍ） ｎ

∑
Ｒｍｎ

ｒ＇ ＝ １
ｅλ１Ｖ（ ｒ＇｜ ｍ） ｎ

（４）

Ｐｎ（ｍ） ＝ ｅλ２（Ｖｍｎ＋Ｖ∗ｍｎ）

∑
Ｍｎ

ｍ＇ ＝ １
ｅλ２（Ｖｍ＇ｎ＋Ｖ∗ｍｎ）

（５）

Ｖ∗
ｍｎ ＝ １

λ１
ｌｎ ∑

Ｒｍｎ

ｒ ＝ １
ｅｘｐ（λ１Ｖ（ ｒ｜ ｍ）ｎ） （６）

Ｕｒｍｎ ＝ Ｖ（ ｒ｜ ｍ）ｎ ＋ Ｖｍｎ ＋ ε（ ｒ｜ ｍ）ｎ ＋ εｍｎ （７）

λ１ ＝ π
６σ１

（８）

λ２ ＝ π
６
（σ２

２ ＋ π２

６σ２
１

） （９）

　 　 其中， Ｕｒｍｎ 为出行者 ｎ 选择了方案 （ ｒｍ） 的效

用； Ｖ（ ｒ｜ ｍ）ｎ 为出行者 ｎ 选择了方案 （ ｒｍ） 时，效用由

于 （ ｒｍ） 和 ｍ的组合而变化部分的固定项； Ｖｍｎ 为出

行者 ｎ 选择了方案 （ ｒｍ） 时，效用中与 ｒ 无关，而仅

随 ｍ 变化部分的固定项； ε（ ｒ｜ ｍ）ｎ 为出行者在选择了

ｍ 的条件下选择了 （ ｒｍ） 的效用的概率项，设其服

从均值为 ０，方差为 σ２
１ 的 Ｇｕｍｂｅｌ 分布； εｍｎ 为出行

者 ｎ 选择了方案 ｍ 的效用的概率项。

２　 数据来源与调查数据描述性统计分析

２．１　 数据来源

本文所研究的停车换乘是小汽车换乘地铁交
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通。 使用意向调查（Ｓｔａｔｅｄ ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅ ｓｕｒｖｅｙ，ＳＰ）方

式收集通勤出行者停车换乘选择行为数据，主要包

括出行者的个体属性、通勤出行相关属性和 Ｐ＆Ｒ 相

关属性等。 调查共获得有效问卷 ７１１ 份。
２．２　 个人社会经济属性分析

驾驶员的个体社会经济属性包括：性别、年龄、
驾龄、学历、月收入、开车年平均里程数、是否有公共

交通卡、私家车拥有数量等。
在本次受访人群中，男性占比 ６８．５％，女性占比

３１．５％；调查的驾驶员年龄集中在 ２５～４０ 岁之间，共
占 ６８．５％。 驾龄处于 １～５ 年的驾驶员比例最大，其
次是 ６～１０ 年，两者相差不大，上海是个人口流动量

巨大的城市，社会活动还是以年轻人为主；调查的驾

驶员中，８９．９％的人具有大学及大学以上的学历，这
与上海是全国高素质人才聚集地的实际相符合；个
人月收入在３ ５００～２０ ０００元以内的各水平所占比例

基本相同，其中以５ ００１～ ８ ０００元之间的为最多；开
车年平均里程数１５ ０００公里内居多，占 ７３．４％，表明

大部分驾驶员私家车都用于通勤出行及日常生活，
出行距离较平稳；调查的驾驶员中有 ８３．５％的人有

公共交通卡，这表明人们对于上海公共交通系统的

接受率较高；拥有 １ 辆私家车的人数所占比例最高，
这与实际生活相符。
２．３　 通勤出行特征属性统计分析

驾驶员的通勤出行特征属性包括：上班通常采

用的出行方式、上班出行所需行程时间、上班单程出

行所需费用、开车频率、驾车上班通常选择的出行路

径、是否使用过 Ｐ＆Ｒ、使用 Ｐ＆Ｒ 的频率等。 在受访

人群中，上班通常采用的出行方式以私家车为主，所
占比例为 ７１．０％，其次是公共交通占 １３．８％。 然而，
停车换乘、拼车等出行方式使用率极低，这也反映了

本文研究的价值所在。 在受访者上班出行所需行程

时间中，行程时间处于 １６ ～ ６０ ｍｉｎ 间的所占比例最

大，为 ８３．５％，也有少数人通勤出行时间长达１ ｈ以
上。 上班单程所需费用为 ４ ～ ２０ 元之间最多，这表

明上海市出行交通费用较高，适当降低交通费用会

影响出行者改变其出行决策。 调查对象开车频率整

体显示较高，即大多数人更愿意选择方便快捷的小

汽车出行，这与上海的交通出行特征相符。 受访者

中选择高架为主和选择地面道路为主的频数相差不

大，这可能是由于上海市在早晚高峰时段，高架道路

对外地牌照限行。 被调查人群中，没听说 Ｐ＆Ｒ 的只

占 １２．７％，听说过 Ｐ＆Ｒ、但没使用过的占 ３２．８％，使
用过的占 ５４．５％，这表明政府对 Ｐ＆Ｒ 的宣传起到了

一定作用，但可以发现 Ｐ＆Ｒ 的利用效率远低于期望

值，因此探索如何提高 Ｐ＆Ｒ 的使用率极为重要。 在

Ｐ＆Ｒ 使用频率中，每周使用 ０ 或 １ 次的比例高达

７２．３％，每周使用 ４ 或 ５ 次的却只占 １３．８％，这表明

Ｐ＆Ｒ 出行方式在通勤出行方式中所占比重特别小，
需要采用更多的改善和引导措施，来诱导出行者改

变其自驾的出行方式而选择 Ｐ＆Ｒ。

３　 实验及结果分析

３．１　 实验

由于嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型分成虚拟选择层和方式选

择层两层，所以应分别确定各层的影响因素。 Ｔｙｐｅ
层，即虚拟选择层，私人交通 （自驾） 和公共交通

（Ｐ＆Ｒ）。 第一层 ｔｙｐｅ 层确定个人月收入、教育程度

变量为影响因素，认为经济水平即个人月收入和受

教育程度是居民选择自驾、还是 Ｐ＆Ｒ 方式出行的最

主要影响因素。
在 ｍｏｄｅ 层，即方式选择层，本文为路径选择，

将性别、年龄、驾龄、家庭拥有小汽车数、上班出行所

需行程时间、开车频率、是否使用过 Ｐ＆Ｒ、Ｐ＆Ｒ 使用

频率确定为影响因素。
在确定嵌套结构和各层变量，完成数据处理转

换后，利用 Ｓｔａｔａ１５．０ 软件中的 Ｎｅｓｔｅｄ ｌｏｇｉｔ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ
模块定义树形结构，即把 ３ 种出行路径分为自驾和

Ｐ＆Ｒ 两组。 然后进行嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型的参数估计，
第 １ 层为虚拟选择层，以 Ｐ＆Ｒ 出行方式为参照项；
第 ２ 层为路径选择层，以路线 ３ 为参照项。 模型估

计结果如图 ２ 所示，根据参数估计结果对模型及参

数显著性进行说明。
（１）参数显著性：２ 层结构中，变量均在 ０．１ 的

水平下显著，说明本文所选择的变量对方式选择结

果有显著的影响，能对模型进行解释。
（２）模型评价：运用了似然比检验。 在建立的

嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型中， ｃｈｉ２（２０） ＝ １３２．８５，Ｐｒｏｂ ＞ ｃｈｉ２ ＝
０．０００ ０， 在 ０．０１ 的显著性水平下，拒绝零假设，即
模型总体显著。

（３）不相似参数：表格中的 ｚｉｊｉａ＿ｔａｕ、Ｐ＆Ｒ＿ｔａｕ
为不相似参数，用来判断所建立的模型上下层结构

是否合理。 Ｐ＆Ｒ 出行方式只有一条路线可供选择，
所以不相似参数标准化为 １，自驾出行方式组的不

相似参数为 ０．７３２，取值范围在 ０～１ 之间，说明所建

立的嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型具有合理的树形结构。
（４）ＩＩＡ 假定检验：参数估计结果表最后一行为假

定的似然比检验，结果表明： ｃｈｉ２（２） ＝ ４．２５ 且 Ｐｒｏｂ ＞

２５ 智　 能　 计　 算　 机　 与　 应　 用　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 第 １１ 卷　



ｃｈｉ２ ＝ ０．１１０ ３。 路线１、路线２、路线３ 这３ 种出行路线

的选择不能强烈拒绝 ＩＩＡ 假定，但不相似参数 ｚｉｊｉａ＿ｔａｕ
表明利用嵌套模型进行分析建模具有合理性。

ｃｈｏｉｃｅ Ｃｏｅｆ． Ｓｔｄ．Ｅｒｒ． ｚ Ｐ ＞ ｜ ｚ ｜

ｍｏｄｅ
ｙｏｎｇｊｉ －０．９２９ ４６ －０．１２８ ２７ －７．２５ ０．０００
ｍｉｎｕｔｅ －０．１２９ ９７ －０．０１５ ８９ －８．１８ ０．０００

ｔｙｐｅ ｅｑｕａｔｉｏｎｓ
ｚｉｊｉａ

ｅｄｕ ０．４６２ ３１ ０．２２８ １６ ２．０３０ ０ ０．０４３
ｉｎｃｏｍｅ －０．２８３ １９ ０．０８４ ０８ －３．３７０ １ ０．００１

Ｐ＆Ｒ
ｅｄｕ ０（ｂａｓｅ）

ｉｎｃｏｍｅ ０（ｂａｓｅ）
ｍｏｄｅ ｅｑｕａｔｉｏｎｓ
Ｒｏｕｔｅ１

ｇｅｎｄｅｒ ０．０８３ ７７ ０．２７１ ２０ ０．３１ ０．７５７
ａｇｅ ０．２９１ ３８ ０．１４７ ７４ １．９７ ０．０４９

ｄｒｉｖｅｒ －０．０６８ ７８ ０．１８３ ９９ －０．３７ ０．７０９
ｎｃａｒ －０．１２８ ９８ ０．２３７ ８８ －０．５４ ０．５８８
ｐｒ －０．３７６ ６７ ０．１９３ １８ －１．９５ ０．０５１

ｐｒｆｒｅｑ ０．０２６ ４２７ ０．１７１ ９９ １．５４ ０．１２４
ｔｉｍｅ －０．４６２ ５６ ０．１２７ ９８ －３．６１ ０．０００

ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ １．１１８ １３ ０．１８８ １６ ５．９４ ０．０００
＿ｃｏｎｓ －２．７３６ １９ １．２７４ ５１ －２．１５ ０．０３

Ｒｏｕｔｅ２
ｇｅｎｄｅｒ －０．５９６ １６ ０．２７７ １１０ ０ －２．１５ ０．０３１
ａｇｅ ０．３１４ ３８ ０．１４７ ８００ ０ ２．１３ ０．０３３

ｄｒｉｖｅｒ －０．５３９ ３２ ０．１９５ ９８８ ４ －２．７５ ０．００６
ｎｃａｒ ０．５１１ ４２ ０．２２９ ４６０ ０ ２．２３ ０．０２６
ｐｒ －０．６２０ ４５ ０．１９１ ２５０ ０ －３．２４ ０．００１

ｐｒｆｒｅｑ －０．３２２ ００ ０．１９２ ４６０ ０ －１．６７ ０．０９４
ｔｉｍｅ －０．０２９ ６５ ０．１２１ ３６０ ０ －０．２４ ０．８０７

ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ０．６０５ ７１ ０．１５３ １２０ ０ ３．９６ ０．０００
＿ｃｏｎｓ －０．１９７ ２３ １．２７５ ３５０ ０ －０．１５ ０．８７７

Ｒｏｕｔｅ３
ｇｅｎｄｅｒ ０（ｂａｓｅ）
ａｇｅ ０（ｂａｓｅ）

ｄｒｉｖｅｒ ０（ｂａｓｅ）
ｎｃａｒ ０（ｂａｓｅ）
ｐｒ ０（ｂａｓｅ）

ｐｒｆｒｅｑ ０（ｂａｓｅ）
ｔｉｍｅ ０（ｂａｓｅ）

ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ０（ｂａｓｅ）
＿ｃｏｎｓ ０（ｂａｓｅ）

ｄｉｓｓｉｍｉｌａｒｉｔｙ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ
ｔｙｐｅ
／ ｚｉｊｉａ＿ｔａｕ ０．７３２ ４０５ ０．１１３ ７９４ ６
／ Ｐ＆Ｒ＿ｔａｕ １ ５２ ８１５．１４
Ｌｏｇ－Ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ：－４９５．８０１ ５３
Ｗａｌｄ ｃｈｉ２（２０） ＝ １３２．８５
Ｐｒｏｂ ＞ ｃｈｉ２ ＝ ０．０００ ０
ＬＲ ｔｅｓｔ ｆｏｒ ＩＩＡ （ｔａｕ ＝ １）： ｃｈｉ２（２） ＝ ４．２５　 Ｐｒｏｂ ＞ ｃｈｉ２ ＝ ０．１１０ ３

图 ２　 嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型参数标定结果
Ｆｉｇ． ２　 ＮＬ ｍｏｄｅｌ ｐａｒａｍｅｔｅｒ ｃａｌｉｂｒａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ

３．２　 结果分析

表 １ 结果显示，地铁车厢越拥挤，通勤出行总行

程时间越长，选择该交通方式出行的概率越低。 在

虚拟选择层，居民的受教育程度对通勤采用自驾出

行这种方式具有显著的正向影响，为０．４６２ ３。居民

的收入情况对采用自驾出行的方式具有显著的负向

影响，为－０．１２９ ９。受教育程度越高，越倾向选择自

驾，这与实际生活中受教育高的群里收入越高、越愿

意选择自驾出行的实际情况相符合。
以路径 ３ 为参照项时，在路径选择层，年龄对于

选择路径 １、路径 ２ 出行有显著的正向影响，系数为

０．２９１ ３、０．１４７ ８。驾龄越高，越不倾向于选择地面道

路。 这可能是因为驾驶员驾驶小汽车年限越久，车
技越熟练，高架快速便捷，相对于新手而言，可能更

注重安全性，从而倾向选择速度较低的地面道路。
女性驾驶员更倾向于选择地面道路进行行驶。 是否

使用过 Ｐ＆Ｒ，在 ０．１ 的水平下，对于选择路径 １、路
径 ２ 具有显著的负向影响，系数为 ０．０５１、０．００１。 说

明对于使用过 Ｐ＆Ｒ 的人群，对于再次使用这种这种

出行方式通勤具有一定的吸引力。 这可能与 Ｐ＆Ｒ
停车场收费低廉有关。 开车频率越高、越倾向于选

择自驾的方式出行，可能与人们的出行习惯相关，人
们习惯于做自己熟悉的事情。

４　 结束语

本文利用 ＳＰ 调查法获得的居民出行路线选择

的意愿数据，采用离散选择法建立包含居民出行方

式和出行路径选择的嵌套 Ｌｏｇｉｔ 模型，探索影响居民

通勤出行方式选择和出行路线选择的影响因素。 研

究结果表明，地铁车厢拥挤程度对于 Ｐ＆Ｒ 出行方式

的选择具有显著的负向影响，出行总行程时间对出

行路线的选择具有显著的负向影响。 受教育程度越

高、收入越高的群体，越倾向于选择自驾出行。 女性

驾驶员更倾向于选择地面道路行驶；年龄越大，越倾

向于选择地面道路；驾龄越高，越偏向高架行驶；对
于使用过 Ｐ＆Ｒ 出行的人，在此使用这种方式出行更

具有吸引力；Ｐ＆Ｒ 使用频率越高，更愿意使用 Ｐ＆Ｒ
出行；开车频率越高，更愿意选择自驾的方式通勤出

行；上班出行所需行程时间越长，越不倾向于选择自

驾，这与上海高峰时段十分拥堵的实际情况相符合。
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