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摘要: 运用交通出行满意度的调查数据,对北京市交通出行环境的空间分异状况进行了实证分析, 并对造成空

间分异的原因进行了解析。¹ 空间分析结果表明, 北京市交通出行环境表现出显著的地理空间和社会空间分

异。目前北京市交通出行矛盾最严重的几个地区包括前门王府井地区,亚运村 -北苑 -天通苑地区,中关村和

回龙观地区,东长安街以南的双井 -劲松 -南磨房 -王四营乡一带,西北五环以外的香山 -植物园地区, 大兴黄

村,通州区。º 在交通出行行为方面, 北京市居民分化为四个具有明显差异的组群, 他们的空间分布呈现出显

著的不均匀性特征。» 公共交通布局规划对于提升满意度具有明显效果, 其中, 各地 800 m范围内公共交通站

点布局以及公交线路配置的作用尤其显著。在上述结论的基础上, 分析了造成各地区交通出行矛盾的城市空间

结构、土地利用规划、交通规划和公共政策方面的主要原因, 提出了改善交通出行环境的对策。
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  随着快速的城市化进程和社会生活的急剧变

化, 交通出行问题成为社会与经济发展中众多矛盾

的焦点。近年来城市交通出行环境的持续恶化严

重降低了城市交通服务的效率和城市居民的生活

质量
[ 1]
。

处于快速发展时期的北京应该如何着手改善

交通出行环境? 土地利用规划, 道路交通规划, 以

及相关公共政策对交通出行环境的改善到底能够

起到多大的作用? 要想提出切实可行的办法,必须

从空间上对交通出行环境有一个清晰、全面、客观

的把握。

20世纪 90年代以来, 随着城市规模的迅速扩

张, 北京市的城市用地格局和空间结构发生了显著

变化,成为影响交通出行环境的主导因子。与此同

时, 居民交通出行行为的社会分异也日渐深刻。特

别是逐渐扩大的收入差距使居民家庭发生了明显

的分化,不同的社会经济群体在交通出行方面呈现

出很大差异。从城市地理学的视角来说,交通出行

环境的空间评价,关键是把握交通出行环境在地理

空间和社会空间上的分异,并通过分析其原因探寻

解决办法。

多年来,交通和土地利用的影响作用关系一直

是国内外城市研究关注的重要课题,已经积累了不

少研究成果。例如,一些学者分析了城市交通对房

地产价格、用地强度和住宅区位选择的影响
[ 2, 3]
。

一些学者从职住关系入手对由于土地利用规划不

当带来的交通需求和拥堵的对策进行了分

析
[ 4 ~ 12 ]

。近来,西方学术界更加关注交通、环境、

健康和安全的相互作用关系以及信息化社会、老龄

化等新的社会经济现象对交通出行需求产生的内

在影响
[ 13~ 16]

; 此外,提出了不少关于交通出行需求

的定量分析模型
[ 17~ 19]

。研究表明, 城市空间结构

和土地利用的类型和强度决定了交通出行的需求,

而交通基础设施的分布又会对各种城市活动的布

局产生影响。这些成果为交通出行环境的空间评

价提供了理论基础。但是另一方面,现有研究更多

是着眼于城市交通需求的经济学机制,而关于交通

出行环境的空间分异的城市地理学研究相对薄弱。

从研究方法来说, 这个课题并不是特别困难,

国内关于城市交通环境评价的研究成果也为数不

少
[ 20, 21]

。但是,由于缺少详细的空间数据,现有研

究中关于城市空间结构和土地利用、居民出行需求

等微观尺度的成果较少,很难表现出城市交通出行

环境在地理空间和社会空间上的分异。大多数研
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究成果集中于城市整体交通环境的可持续评

价
[ 22~ 25]

,交通的宏观社会效益分析
[ 26]

, 交通系统

对城市发展的影响
[ 27]

, 或者从土地承载力和环境

约束等宏观视角出发的道路交通需求分析

等
[ 28~ 31]

。由于研究尺度比较大, 上述成果主要是

对城市或城区交通环境的整体概括和一些宏观尺

度的建议,政策建议一般比较宽泛,不容易和具体

措施联系起来。

为了解决这一问题,我们以详细的调查数据为

基础,从各个地区和不同类型居民的交通便捷满意

度入手,对北京市的微观交通出行环境进行评价和

分析,并提出改善的建议。

1 交通出行满意度调查和数据的初
步统计

  2005年 8月,我们结合北京市宜居城市评价

课题,对北京市居民开展了关于交通出行满意度的

抽样调查。调查范围包括城八区 (崇文、宣武、东

城、西城、朝阳、海淀、石景山、丰台 ) , 以及大兴、通

州、亦庄等新城和回龙观、天通苑等大型经济适用

房社区,按照人口密度进行了分区域布点, 大致按

照 1 /1 000的比例进行抽样。以居民小区内随机

访谈的方式,一共发放问卷 1万份,回收有效问卷

7 647份。

交通便捷满意度的调查项目包括五项内容: ¹
对公交设施的满意程度; º 对交通通畅的满意程

度; » 对通勤出行的满意程度; ¼对日常生活出

行状况的满意程度; ½ 到市中心的便利程度。居
民的回答则分为非常满意、比较满意、一般、比较不

满意、非常不满意和不了解。同时, 问卷调查中还

包含被调查者的主要出行方式、年龄、家庭构成、收

入等关于社会经济属性的内容。

在有效问卷中, 13. 6%的居民认为交通便捷度

是居住选择中最重要的因素, 53. 4%将之列为最重

要的三个因素之一。这足以证明交通出行环境在

社会生活中的重要地位。

表 1为 5项指标的统计结果。总体而言,北京

市居民对交通通畅的满意度最低, 其次是日常出

行、到市中心的便利程度和通勤的便利程度, 在公

交设施的利用方面满意度相对较高。其中,对交通

通畅性表示比较不满意和非常不满意的比例高达

27. 1%,明显高于其它 4个项目。在公交设施方

面,比较满意和非常满意的居民达到 59. 4%, 加上

一般,超过 90%。以上结果客观地反映了交通拥

堵的严重程度;同时,也反映了近些年来北京市在

轨道交通建设、增加公共交通线路、提高服务等方

面的成绩,说明居民对政府在公共交通建设方面的

努力是比较认同的。

表 1 北京市居民对交通出行的满意度评价
Tab le 1 Resodem tscsatisfaction tow ards traff ic in Beijing

公交设施 (% ) 交通通畅 (% ) 通勤 (% ) 日常出行 (% ) 到市中心 (% )

非常满意 10. 83 5. 73 6. 72 9. 02 12. 25

比较满意 48. 66 27. 72 32. 94 38. 51 35. 33

一般 31. 19 39. 04 42. 53 37. 95 35. 16

比较不满意 7. 04 20. 79 13. 84 11. 84 13. 59

非常不满意 1. 48 6. 34 2. 92 2. 45 3. 07

不了解 0. 88 0. 38 1. 05 0. 23 0. 60

2 各个地区交通出行环境的空间分
异分析

  为了考察各个地区交通出行环境的空间分异

规律,首先,通过对居民的交通便捷满意度的点分

布的空间分析, 探索交通出行环境中最薄弱的地

区。其次,针对每个地区的特点探讨其主要原因,

并提出建议。

考虑到交通通畅性是不满意的比例最高的因

素,所以本研究重点就该项目进行了分析。按照居

民对交通通畅性的评价对空间上的每个点进行了赋

值处理。然后,运用克里格内插法,得到评价值的概

率分布图 (图 1)。颜色越深的地区,不满意的概率

越大,也即这些地区的居民对交通通畅性越不满意。

  结果显示,居民对交通通畅满意度最差的地

区集中在 6个片区,即位于市中心的前门王府井地

区 ( A) ;东长安街以南的双井 -劲松 -南磨房 -王

四营乡一带 ( B ); 亚运村、北苑和天通苑地区 ( C );

中关村和回龙观 ( D) ;西北五环外的香山 - 植物园

地区 ( E) ;大兴黄村 ( F ) ;通州区 ( G)。
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图 1 居民对交通通畅性的满意度评价

F ig. 1 Res iden tsc d issatisfaction tow ard traff ic congestions

  其中,位于中心商业区的 A地区不但是市内

人流和货流汇集的主要交通节点, 也是大量外来客

流和货流的集散中心,所以交通不通畅有很多外来

的客观原因,适当地增加道路容量,提高交通分流

能力,解决公共交通与轨道交通的地下接驳等措施

可能会有助于缓解拥堵。

以双井 -劲松为中心沿京通线向东伸展的 B

地区是近年来北京市住宅和商业开发最集中的地

区之一。其主要特点是铁路网密集,因此绕行比较

严重。考虑到该地区人口稠密的状况, 应该鼓励公

共交通,同时, 适当增设一些跨越铁路的南北向交

通廊道也将有助于改进交通。

位于北郊的 C (亚运村、北苑、天通苑 )和 D(中

关村 -上地 - 西三旗 -回龙观 )是交通拥堵的影

响面积最大、问题最突出的地区。究其原因, 一是

近些年来大量产业集聚, 造成很大的局部交通压

力。第二,北五环以外快速、大量的房地产开发, 使

通勤流量大幅增加,给少数干线造成很大压力。其

中, 回龙观与天通苑地区比较集中地反映了土地利

用政策与交通需求的矛盾。在今后的交通规划和

建设中,应该注意解决公共交通设施与需求不匹配

的问题,促进职住一体化的空间开发模式, 从而降

低通勤的总成本并有效地减轻交通出行中的不公

平现象。

西北五环以外的 E地区 (香山 -植物园 )评价

较差的主要原因是道路网密度低,系统还不够完善,

以及特定时间的集中交通流量所导致的拥堵。F和

G地区的评价则体现了大兴和通州卫星城距离市区

较远,联系中心城的主要道路比较拥堵的现状。

对每个地区来说, 造成交通不通畅的具体原因

存在很大差异。在实践中必须对其微观影响因素

进行深入分析,解决相应问题并有针对性地提出改

善的策略。

3 不同居民组群的交通便捷满意度
分析

3. 1 居民的多元聚类分析
首先对反映居民社会经济属性的 5项指标, 即

主要出行方式,年龄,家庭人口, 受教育程度和家庭

收入进行了数值化处理 (如表 2)。

  通过主成分分析, 我们将表 2中的 5个变量归

结为固有值大于 1的两个主成分因子 (表 3)。它

们解释了原有 5项指标的总方差的 60%。固有变

量的数值表明,第一主成分与年龄、家庭人口有很

强的负相关, 与教育程度有很强的正相关, 因此可

以认为, 该因子反映了居民的年青化和知识化的程
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表 2 北京市居民交通出行属性的分类
Tab le 2 C lassif icat ion of resid entsc traffic attributes in B eijing

主要出行方式 1:步行; 2:自行车; 3:公共汽车; 4:轨道交通; 5:通勤班车; 6:小汽车 (包括私家车和单位配车 ) ; 7:出租车

年 龄 20: 30岁以下; 30: 30~ 40岁; 40: 40~ 50岁; 50: 50~ 60岁; 60: 60岁以上

家庭人口 1:单身; 2:两口人; 3:三口人; 4:四口人; 5:五口人及以上

受教育程度 1:初中及以下; 2:高中; 3:大学大专; 4:研究生

家庭收入
0. 1:月收入 0. 3万元以下; 0. 3:月收入 0. 3~ 0. 5万元; 0. 5:月收入 0. 5~ 1万元; 1:月收入 1~ 1. 5万元; 1. 5:月

收入 1. 5~ 2万元; 2:月收入 2万元以上

表 3 主成分分析的结果
Tab le 3 R esu lts of prin cipal compon ent analys is

主成分变量
1年青化、

知识化程度
2富裕程度

固有值 1. 688 1. 324

百分比 (% ) 33. 761 26. 482

累计百分比 (% ) 33. 761 60. 243

固有变量

主要出行方式 0. 350 0. 427

年 龄 - 0. 550 0. 356

家庭人口 - 0. 401 0. 546

受教育程度 0. 575 0. 154

家庭收入 0. 291 0. 608

度; 第二主成分与主要出行方式、家庭人口、收入这

三项指标有很强的正相关,因此可以认为该因子反

映了居民家庭的富裕程度。

  接着,以两个主成分指标为基准对样本进行

了聚类分析, 得到分成 4组的最优划分方式。在

7 647份问卷中, 属于 I, II, III, IV各组的居民所占

的比例分别为 38. 7%, 19. 6% , 14. 9%和 26. 8%。

根据各组群的属性特征将之归纳为:

第 I组 (年轻打工族 ) :以 30岁以下的年轻人

为主;绝大部分是单身或两口之家;受过大学或研

究生以上教育;收入差距较大, 但家庭月收入大都

在 1万元以下; 交通出行利用最多的是公共汽车和

轨道交通。

第 II组 (城市平民 ) : 主要是 40岁以上的人

群; 家庭人口以 4、5口居多; 绝大部分人受教育程

度较低,在初中及以下和高中文化程度的所有样本

中, 他们分别占 3 /4和 1 /2; 交通出行的最主要手

段是步行 (占步行居民的 44% )和自行车 (占自行

车利用者的 36% )。

第 III组 (高级白领 ):以 30、40多岁的已婚居民

为主;大部分人受过研究生以上的良好教育 (约占

3 /4) ;家庭收入通常超过 1万元;出行的主要交通工

具是小汽车,利用通勤班车和出租车的比例很高。

第 IV组 (工薪阶层 ) : 以 30~ 60岁之间的工

薪阶层居民为代表;家庭人口为 3~ 5人;教育程度

以大学和高中居多; 家庭收入主要在 3 000元到

10 000不等;交通出行方式较为分散,但乘坐公共

交通,尤其是公共汽车和通勤班车的比例较高。

3. 2 各组群居民的交通便捷满意度分析
我们将比较不满意和非常不满意归为 1,一般

与比较满意、非常满意归为 0。从某种意义上说,

不了解显示了居民对交通漠不关心或无可奈何的

态度,为了和其他回答区分开来,将之赋值为 100。

表 4为各组居民中对交通出行的 5项指标回答为

1, 0, 100的比例。

表 4 北京市四组居民的分项目满意度分析
Tab le 4 Res iden ts of four group sc sat isfaction tow ard sub- item

调查项目 满意度

I年轻

打工族

(% )

II城市

平民

(% )

III高级

白领

(% )

IV工薪

阶层

(% )

公交设施

0 91. 6 88. 6 90. 4 90. 9

1 7. 9 9. 9 8. 3 8. 6

100 0. 5 1. 5 1. 3 0. 5

道路通畅

0 71. 6 72. 0 74. 1 73. 2

1 28. 1 27. 0 25. 7 26. 7

100 0. 3 1. 0 0. 2 0. 1

通勤状况

0 82. 5 80. 6 83. 1 82. 4

1 16. 8 16. 9 16. 2 16. 8

100 0. 7 2. 5 0. 7 0. 8

日常出行

0 85. 8 84. 3 85. 0 86. 3

1 14. 2 15. 2 14. 8 13. 4

100 0. 0 0. 5 0. 2 0. 3

到市中心

0 83. 8 79. 7 83. 0 83. 4

1 15. 8 18. 9 16. 7 16. 3

100 0. 4 1. 4 0. 3 0. 3

  首先,每组居民对交通通畅程度的不满度都达

到 25% ~ 30%, 均明显高于其他调查项目。这说

明交通拥堵给生活造成的影响在广大居民中具有

相当的普遍性。其次, 从各组居民的比较来看, 第

II组 (城市平民 )对公交设施、日常生活出行和到
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市中心的便利程度的不满率相对较高。其差异在

公交设施状况和到市中心的便利程度两项上尤其

显著。这从一定程度上显示了该组居民在交通上

的弱势地位。此外, 在交通通畅程度的不满率上,

第 I组居民略高于其他组居民,第 III组略低,但差

异不是很显著。另外,在第 II组 (城市平民 )中, 对

各项项目回答 /不了解0的比例都明显高于其他组

居民。这可能是由于他们对交通出行失去信心而

做出消极回答。这一结果从另一个侧面反映了城

市平民群体的交通弱势地位。

3. 3 各组群居民的居住空间分布分析

我们按照街道统计了属于不同组群的样本在

被调查者人数中的比例,并按照比例的高低将其表

现在地图上 (图 2)。颜色越深,表示某一组群的居

民的比例越高。从中总结出以下规律:

首先,不同组群的居民在空间分布上呈现明显

差异。年轻的打工族较多地居住在东部的 CBD周

边和机场高速路沿线和通州一带, 北部的北苑地

区,和西部的鲁谷一带。总体来说, 四、五环之间

(南城三、四环之间 )比较多。这与上述地区适合

年轻人的房源较多的事实基本相符;城市平民很明

显地集中于北五环和南四环以外。其主要原因可

能是拆迁安置所造成的,也有一些原有的农村居民

点转为城市用地所造成的原因。另外,旧城的中心

也还存留了少量城市平民集中的街区;高级白领明

显地集中于海淀区, 此外, 他们居住在内城中区位

较好的二、三环附近和 CBD的比例也比较高;与其

它三个群组相比, 工薪阶层的居住地比较分散, 空

间聚集的特征相对较弱。总体而言,南城中工薪阶

层居民的比例高于北城。

图 2 北京市四个居民组群的空间分布
F ig. 2 Spat ial d is tribut ion of four res iden t groups

  其次,城市平民的居住地明显向五环以外的城

市外围集中,这一趋势特别值得关注。由于城市平

民的主要出行手段是步行和自行车 (占 70% ), 适

当地改善步行和自行车道路系统, 增加公共汽车线

路可以改善他们的交通出行环境。但是在五环以

外的远郊地区,人口自然密度较小,以上措施的实

施所需要的相对成本较高。所以,它们的效果可能

十分有限。为了从根本上解决弱势居民群体的交

通出行问题, 我们建议努力增强这些地区自身的活

力,通过增加收入扩大居民的可选择性。为此, 道

路交通服务的改善需要与社区发展和社会福利政

策相结合。
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4 造成满意度空间差异的道路交通
规划要因分析
  为了从道路交通规划上探寻解决问题的有效

途径,我们以居民对公交设施的满意度为例, 运用

空间经济学模型对造成满意度空间差异的规划因

素进行了解析。

我们搜集了北京市的公交线路和公交站点的

数据、街道人口密度和企业密度数据、样本点周围

1 km范围内的道路密度、样本点所在街道的道路

拥堵路段数等数据,利用 GIS加以整合,然后,以居

民对于公共交通的满意度为因变量,以各项空间属

性和调查对象的社会经济属性为自变量,建立了公

共交通满意度的 log istic回归模型 ¹。模型中关于

公交规划的自变量包括:样本点一定范围内的公交

站点个数,公交通达度 (即居民通过 1次公交乘车

可以直达的市内主要地点º 的个数 ) ,以及距离最

近地铁站的距离。

经过模型的筛选,我们发现样本点周围 800m

范围内的站点数是影响公交满意度的关键因素, 这

一分析结果表明, 800m是评判公交站点分布是否

合理的一个关键阈值。此外,较好的公交通达度也

显著提升了居民对公共交通的满意度。

据此,我们建议市政交通规划时, 一方面应着

重考虑提升公交站点的 800 m覆盖率, 另一方面是

要加强各地与城市主要功能节点的公交联系,以提

高公交通达度。

目前,五环以内的大部分地区已经达到服务面

积全覆盖,但是仍然存在一些服务盲区。剔除坐落

在五环周边城市绿化隔离带以内的老山, 将台等地

区以后,太平桥、卢沟桥等地区仍然存在一些服务盲

区,建议在这些服务空白区域增设公交站点。

  运用同样的方法, 发现五环内的公交通达度

比较好,但在北新桥街道、卢沟桥乡以及西北五环

周边的四季青地区存在个别不便的地区。据此, 我

们建议在通达度较差的地区增设到达市内主要地

点的直达公交线路。

5 结  语

以上,我们以详细的居民交通出行满意度调查

数据和城市空间数据为基础,对北京市的微观交通

出行环境进行了评价和分析。研究结果揭示了交

通出行环境的地理空间和社会空间分异,为提出城

市交通环境的改善措施奠定了基础。

  1) 通过分析,我们发现北京市居民对交通通

畅满意度最差的地区集中在 6个片区。对每个地

区来说, 造成交通不通畅的具体原因存在很大差

异,而城市空间结构、土地利用规划和交通规划是

造成交通出行矛盾的主要原因。在实践中必须针

对具体的微观影响因素提出改善的策略。

2) 北京市的居民交通出行需求已经出现明显

分化,不同组群的居民在空间分布上呈现显著差

异。其中,城市平民的居住地向五环以外的城市外

围集中的趋势特别值得关注。要想解决问题,仅仅

依靠土地利用规划和交通规划是不够的,必须有社

会政策的有力配合。为了实现可持续的城市交通,

各阶层之间的融合也是未来要考虑的问题。

3) 对于交通出行满意度的模型分析结果表

明,公共交通规划对提高居民的满意度具有显著的

影响,其中,各地区 800 m范围内公共交通站点布

局和线路配置的作用尤其显著。为此,我们建议在

市政公交规划中实现公共交通服务的 800 m服务

半径全市覆盖,此外,线路设计时,还应加强各地区

与城市主要功能节点的公交联系, 提高公交通达

度。

以上分析表明, 从居民的交通便捷满意度入

手,对城市交通出行环境进行空间评价是一种行之

有效的研究方法。今后,我们还将在以上工作的基

础上,对影响交通出行环境的土地利用和微观环境

因素做进一步分析, 寻求由微观到宏观、由各个地

区到整个城市的改善城市交通环境的有效途径。

参考文献:

[ 1 ]  杨开忠, 陶然, 李永军, 张军. 北京城市交通的困境与出路.

2004- 03- 08, http: / /www. da jun. com. cn /b jjiaot. h tm

[ 2 ]  毛蒋兴, 闫小培. 城市交通系统对土地利用的影响作用研

究) 以广州为例 [ J] . 地理科学, 2005, 25 ( 3) : 353- 360.

[ 3 ]  张文忠, 孟  斌. 交通通道对住宅空间扩展和居民住宅区位

选择的作用 ) 以北京市为例 [ J] . 地理科学, 2004, 24 ( 1 ):

822                    地   理   科   学                   29卷

¹

º

模型请参照:季珏,高晓路。基于公共交通可达性的北京城市空间结构评价。 2007年中国地理学年会论文集。

主要站点是从公交线路数据库中选取出现频次最高的 30个站点。包括:公主坟,人民大学,小营,前门, 北京西站,学院路,木樨

园,中关村,北京站,阜成门,永定门,动物园,天桥,大北窑,西直门,西苑,马甸,三元桥, 安贞里,西局, 西四,东直门, 北沙滩,清河,双井,东

四,礼士路,亮马桥,广安门,德胜门。



7- 13.

[ 4]  De Borger B, W ou tersS. T ransport external it ies and opt im alp r-i

cing and supp ly decis ion s in urban transportat ion: A sim ulation

ana lysis for Belg ium. Regional S cien ce and Urban E conom ics

[ J] , 1998, 28 ( 2) : 163- 197.

[ 5]  Fu Y M, T se D K, Zhou N. H ous ing choice behavior of urb an

w orkers in Ch ina. s trans it ion to a hous ingm arket. Journa lofU r-

ban E conom ics[ J] , 2000, 47 ( 1) : 61- 87.

[ 6]  M cFadden D. The m easu rem ent of u rban travel dem and. Journal

of Pub lic E conom ics [ J] , 1974, 3 ( 4) : 303- 328.

[ 7 ]  M cM illen D P, S ingel,l L D. Work locat ion, residence location,

and the in terurban w age grad ient. Journal of U rban E conom ics

[ J] , 1992, 32 ( 2 ): 195- 213.

[ 8]  Sharpe R. Energy eff iciency and equ ity of variou s urban land u se

pattern s. U rban E cology [ J] , 2002, 7 ( 1) : 1- 18.

[ 9]  Sma llK A. U rb an transportation econom ics [M ] . UK: H arw ood

A cadem ic Pub lishers, 1992.

[ 10] T im othy D, Wheaton W C. Intra- u rban w age variat ion, em-

p loym ent locat ion, and comm ut ing tim es. Jou rnal ofU rban Eco-

nom ics [ J] , 2001, 50 ( 2) : 338- 366.

[ 11 ] Wh ite M J. U rban commu t ing jou rneys are not wastefu .l Th e

Jou rnal of Po lit icalE conom y [ J] , 1998, 96 ( 5) : 1097- 1110.

[ 12] Zheng S Q, Fu Y M, L iu H Y. Spat ial structu re and h ind rance

to hou sing choice: Evidence from m atched locat ion and location

- preferen ce data in Ch inese cities. Journal ofU rban E conom ics

[ J] , 2006, 60 ( 3 ): 535- 557.

[ 13] H im an enV, Lee- GosselinM, PerrelsA. Sustainab il ity and th e

in teract ion s betw een extern al effects of transport. Journ al of

T ransport Geography [ J] , 2005, 13 ( 1) : 23- 28.

[ 14] Schw anen T. Spatial variations in travel behav ior and tim e u se:

The role of u rban form and socio - dem ograph ic factors in ind-i

viduals. travel and activity pattern s in the Netherlands. U trecht,

Facu lty of Geograph ica lS cien ces [M ] , 2003.

[ 15] S chw anen T, M okhtarian P L. The extent and determ inants of

d issonan ce betw een actua land preferred res iden tial neighborhood

type. Env ironm en t and P lann ing B: Plann ing and Des ign [ J] ,

2004, 31 ( 5) : 759- 784.

[ 16] VanW ee B. Land use and transport: Research and policy cha-l

lenges. Jou rn al of T ransport Geography [ J ] , 2002, 10 ( 4 ) :

259- 271.

[ 17] Hun t JD. Agent behav iour issues arising w ith u rban system m -i

cro- s imu lat ion. In Perrels, A. , H im anen, V. , Lee- Gosselin

M. . Special issue of European Jou rn al of T ransport and In fra-

structure Research [M ] , 2002.

[ 18 ] K itamu ra R, Chen C, Pendyala R M. M icro- sim u lation of daily

activ ity) Travelpatterns for travel dem and forecasting. Tran spor-

tat ion [ J] , 2000, 27 ( 1 ): 25- 51.

[ 19 ] Pfaffenb ich ler P, Sheph erd S. A dynam icm od el to app raise stra-

tegic land- use and t ransport pol icies. In Perrels A, H im anen

V, Lee- Gosselin M. Eu rop ean Jou rnal ofT ran sport and In fra-

structure Research ( Special issu e) [M ] , 2002.

[ 20 ] 王  冬, 周天星. 城市交通管理及其适应性评价指标体系研

究 [ J] . 综合运输, 2005, 3 : 63~ 65.

[ 21] 戴  懿, 陈长虹, 景启国. 城市交通环境可持续发展指标体

系的建立及评价 [ J] . 世界科技研究与发展, 2005, 5 : 94~

99.

[ 22 ] 仇东东. 城市交通可持续发展指标体系与模糊综合评价研

究 [ J] . 中南公路工程, 2005, 2 : 171~ 174.

[ 23 ] C hen H Y, G anesan S, Jia B S. Env ironm en tal challenges of

post- reform h ous ing developm en t in B eijing. H ab itat Interna-

tional [ J] , 2004, 29 ( 3 ): 571- 589.

[ 24 ] 樊建林, 孙  章. 城市交通可持续发展评价指标体系的研究

[ J] . 上海铁道大学学报, 1999, 20 ( 8) : 57~ 63.

[ 25 ] 陆  建, 王  炜. 面向可持续发展的城市交通系统综合评价

方法研究 [ J] . 土木工程学报, 2004, 3 : 99~ 104.

[ 26 ] 梅  虎. 西藏交通社会效益评价及优化研究 [ J]. 地理科学,

2008, 28 ( 2 ): 205~ 208.

[ 27 ] 姚士谋, 陈  爽. 中国大城市用地空间扩展若干规律的探

索) ) ) 以苏州市为例 [ J] . 地理科学, 2009, 29 ( 1 ) : 15~

21.

[ 28 ] H an Z Z, Y ang T, Fang N S. Fuzzy com preh ensive evaluat ion of

u rban traf fic env ironm ent quality. Journal of SoutheastUn iversity

[ J] , 2001, 17 ( 2 ) : 72- 74.

[ 29] 李存军, 韩  斌, 邓红霞.基于 MRA和 AMFNN的交通流量

预测 [ J] . 交通运输工程与信息学报, 2004, 2 ( 3 ) : 72~ 76.

[ 30 ] 刘志硕, 申金升.交通环境承载力动态离散计算方法及应用

[ J] . 管理工程学报, 2004, 18 ( 1) : 64~ 67.

[ 31 ] 张开冉. 基于交通环境因子的城市交通规划框 [ J] . 交通运

输工程与信息学报, 2006, 4 ( 3) : 71~ 74 .

8236期                高晓路等:北京市交通出行环境的空间评价                



M icro-Evaluation of Traffic Environm ent of Beijing
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Abstract: Th is paper presents an emp irica l analysis o f them icro-scale traffic env ironmen t in B eijing. W ith survey

data o f the residents. deg ree of satisfaction w ith the traffic env ironm en,t spatial differentiations were ana lyzed

across both geograph ica l space and soc ial g roups, and the influencing factors leading to the d ifferen tiations w ere

exam ined w ith log ist ic regressionmode ls. B ased on the study, the concretemeasures for improv ing the traffic en-

v ironment w ere proposed from perspectives o f land use, urban infrastructure and fac ilities, and the p lann ing o f

pub lic transportation. Thema in content o f the paper is composed of three parts. 1) The spat ia l distribution o f the

sat isfaction degrees w as ana lyzed. The results of analysis revealed tha,t w ith respect to traffic congest ions, w hich

is the least sat isfied part o f the traffic environm ent in B eijing, the dissatisfact ions of people are sign ificantly high

in six areas, inc lud ing tradit iona l central commercia l area (W angfu jing) , large pub lic housing areas (H uilong-

guan and T iantongyuan) , new IT centers ( Zhongguancun ), heavy ra i-l blocked ne ighborhoods ( for instance,

Shuang jing, Jinsong andNanmo fang) , undeve loped suburban areas ( X iangshan and Zhiw uyuan) and new towns

( D ax ing and Tong zhou) . An explorat ion of the characteristics o f these areas show ed that Beijing. s traffic prob-

lems are c lose ly linked w ith land-use plann ing and public polic ies, and there are strong interactions betw een tra-f

fic infrastructure and urban activ ities. Therefore, it is necessary to ad just urban plann ing in order to realize sus-

ta inable urban transpor.t 2) The sat isfaction degrees of different people w ere stud ied. The traffic behav iors and

socio-econom ic attributes of the residents significan tly differ across four socia l groups, name ly, educated and

w ea lthy fam ilies, youngw orkers, w orking c lass fam ilies, and the orig inal inhabitants o f Beijing. The last g roup,

wh ich is also the poores,t is significan tly vulnerable in traffic. The inco rporation of social po lic ies for vu lnerable

socia l groups liv ing in remote suburban areas is critica.l 3) The effects of the planning of pub lic transportation on

peop le. s sat isfaction w ere analyzed. The analysis implied that optim ization o f the public transportation serv ices,

especially the distribu tion of bus stopsw ith in 800m, w ou ld effectively improve the satisfaction of residents. Fur-

thermo re, it w as found that 25-40 and 50-80 bus stops w ith in the d istance o f 800m are the best densit ies o f bus

stops in the centra l areas w ith in the Third R ing Road and in the urban areas outside the Th ird R ing Road, re-

spectively. Upon the resu lts, the areas uncovered by the 800m bu ffering areas of bus stops w ere identif ied, and

it w as suggested to increase new bus stops in these areas. The connection o f bus stops w ith the 30m ain p laces o f

the c ityw as a lso found to have a significan t impact on people. s satisfaction. The results w ere used for identify ing

the p lacesw here the connections o f public transportation w ere poor and for optim izing the design o f bus lines.

Key words: spatial differentiation; satisfaction; land-use p lann ing; public transportat ion; Be ijing
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