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摘要:严重的交通拥堵现象已成为制约城市发展的重大问题,其主要原因之一是私家车出行比例越来越高而公共

交通出行比例越来越低,实质是交通工具选择不合理问题.针对此问题,采用消费行为学的研究方法来研究出行者

的交通工具选择决策机制,重点从效用方面对选择决策机制进行分析,得到了选择决策的主要影响因素,归纳得到

人们出行时的交通工具选择决策机制.研究成果对政府制定公共交通发展政策,缓解我国现阶段严重的交通拥堵现

象,引导人们选择低碳绿色的公共交通出行方式,有重要的参考意义.
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近年来,严重的交通拥堵现象成为制约我国城市发展的重大问题,合理选择交通工具对降低城市交通

拥堵程度有积极的促进作用.为了缓解日益严峻的交通拥堵状况,国内外学者对影响居民出行交通工具选

择因素的问题进行了探索研究,且取得了较为理想的成果.韦兰香等[1]认为需提高道路的通行能力,节省

人们的出行时间,并降低车辆的能源消耗量,减少汽车尾气排放量,进一步保护人类的生存环境.四兵锋

等[2]研究了出行者在多模式交通网络中的复杂行为,包括交通模式选择和路径选择;杨忠伟等[3]通过梳理

交通出行成本的内涵与分类,分析了不同种类的出行成本对出行结构的影响机理;陆再珍等[4]通过深化分

析客运交通工具碳排放量,采用层次分析法建立了交通工具评价选择模型;Ivanova等[5]运用多项Logit模

型和分层Logit模型,分析了交通选择机制中多种交通方式共同选择的问题;徐婷等[6]以北京市居民出行

行为为研究对象,用改进的Logit模型分析了出行成本对居民出行方式的影响;云美萍等[7]建立了出行方

式选择的多项Logit模型;殷焕焕等[8]基于 ML模型分析了居民出行方式选择的因素,并建立了居民出行

方式选择ML模型;万霞等[9]分析了居民出行方式选择行为的机理,建立了选择动态模型.事实证明,出行

交通工具选择机制与消费者行为有很多相似之处,曾有学者提出出行行为过程策略研究[10].目前尚未有文

献从消费者行为学的角度,考虑影响出行交通工具选择的因素和机制,对出行交通工具选择决策因素进行

具体分析,从而得到交通工具选择机制[11-12].
本文从消费行为学的视角出发,把出行行为本身视为消费行为,那么就可以把出行者看作消费者,对

交通工具选择过程视为消费过程,通过消费者行为学的角度对公共交通战略推广过程中存在的问题进行分

析,从而引导居民选择合适的出行方式,并为缓解我国城市交通拥堵现象提出相应的建议.在本研究中,通

过对预算约束范围、效用最大化以及单位里程成本三方面研究,用量化的物理指标赋予影响出行者交通出

行行为的选择决策因素,进而得到交通出行行为决策的影响因素,得出的结论将更好地引导人们优先选择
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低碳绿色的交通出行方式.

1 消费行为与交通工具选择机制分析

1.1 消费行为选择机制的特征分析

所谓消费者行为(ConsumerBehavior),又被叫做顾客行为(CustomerBehavior),是指消费者为获取、
使用、处置消费物品或服务所采取的各种行为和执行决策的过程[11].一般消费行为包括几个阶段,研究者

们把消费的几个阶段分为认识问题、信息收集、评价决策、购买行为和反馈评价行为,本文基于以上5个

阶段来分析出行者消费行为和交通工具选择的关系.在城市交通体系中存在部分不属于消费行为的交通方

式,城市交通体系结构如图1所示.

图1 城市交通体系结构

由于本文讨论的是基于消费行为学的城市交通工具选择机制,这里的交通工具不包括步行和自行车,
因为这种出行方式之间不存在实际量化的消费行为;本文讲的交通工具是基于消费行为前提的,这里将交

通工具分为两类,一类是私人交通工具,另一类是公共交通工具.其中,私人交通工具是出行者选择自己的

交通工具,在出行的过程中,需要支付交通工具正常开支(如油费、保险、过路费等),因而是一种类似消费

行为;选择公共交通工具则是完全的消费行为.本文的研究就是基于这两类交通工具的选择机制.
1.2 交通工具选择机制效用最大化模型建立

“消费者总是在预算约束下选择效用最大的产品或服务”,这是消费行为学中一条基本的理论.同样,
出行者对交通工具的选择决策也遵循效用最大化原则,在对交通工具选择时总是体现效用最大化这一原

则.基于该理论,得出影响出行者选择交通工具的4个主要因素:出行者的个人特征、经济条件、出行途经

的地理、气候环境和交通工具的特征.这些因素决定出行者对交通工具效用的认知,进而影响交通方式选

择决策,逻辑框架图如图2所示.
基于效用最大化原则,经逻辑推演,本文对于交通工具选择决策,可做出以下假设:

1)职业阶层越高,文化程度越高,选择效用越高的交通工具;反之,亦然.
2)经济条件越好的出行者,选择效用越高的交通工具;反之,亦然.
3)对出行途经的地理、气候环境认知越全面,对效用认知完整性越高,越容易选择合适的交通工具;

反之,亦然.
4)交通工具自身的总效用越高,被选择的比例越高;反之,亦然.
根据理论框架,加经验推演,得到交通工具选择的因果模型(图3).其中,最右侧是因变量(选择何种

交通工具出行),其左边都是自变量,但其中一些相对另一些是局部因变量.
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图2 影响交通工具选择的主要因素

图3 选择何种交通工具的因果模型

2 基于消费行为学的交通工具选择机制及影响因素分析

2016年初,针对广州、桂林等地城市居民出行6种交通工具进行了选择调查统计,本次调查采用实地

调研和问卷调查结合的方式,如选取的广州城市公交站点、桂林站点以调研城市交通工具为主,以上调查

共收到城市交通工具选择问卷552份,经判别有效问卷为528份,有效率为95.65%.对城市交通工具选择

决策过程进行消费心理学分析,从而为交通工具选择机制的绿色交通策略研究提供理论支撑.
2.1 建立出行者决策结构图

根据消费者行为学中购买决策行为的经典模型,可以将出行者交通工具选择过程分为5个阶段:认识

问题、信息收集、评价决策、购买行为和反馈评价行为,本文提出基于消费行为的交通工具选择决策结构

图如图4所示.
认识问题阶段是出行者根据自身需求产生的出行决定,这个阶段出行者需要明确出行的目的和一些必

要条件等问题,确定是否有必要选择交通工具,达到必要认知条件后就开始对交通工具进行选择.收集信

息阶段是在出行者确定出行需求后,就开始进行交通工具的选择,出行者根据自身实际情况选择合适的交

通工具,并对选择的交通工具做出评价,从而确定出行方式.出行工具的选择符合消费行为学,都以效用最

大化为主要原则,最后出行者对选择决策后的结果产生反馈评价行为,为他人决策提供信息.下面对影响
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出行者选择交通工具的因素和选择决策做具体分析.

图4 基于消费行为的交通工具选择决策结构图

2.2 影响交通工具选择决策的因素

在消费行为学中,消费者一旦决定购买商品,就开始收集商品信息,对比各种商品的性价比.在交通工

具选择阶段也是同样的道理,出行者收集各种能达到出行目的的出行方式,信息收集的方式有很多种,像

内部收集和外部收集等.信息收集阶段会呈现很多影响出行者选择交通工具的因素,如出行者距离、安全

性、舒适度、年龄、收入状况、出行预算等信息,出行者自身因素还跟其受教育程度相关,出行者会根据自

身实际情况选择合适的交通工具.本文从实际出发对影响出行者做出决策的各种因素做了实地调查,分别

从出行者预算和效用两个方面分析说明.
1)出行者预算

出行者预算在出行交通工具选择中是一个重要的决策因素,在调查中发现出行者预算在交通工具选择

决策中占主要位置.用消费行为学解释这种现象不难理解,在消费者进行消费决策时,消费者总是会根据

自身经济实力和对商品的认知进行对比,进而做出合理的决策.从消费者角度来分析,决策过程分为复杂

决策(ESP)、有限决策(LPS)和习惯决策(RPS)三类.ESP决策应用是在出行者对交通工具选择认知程度较

高、有较多时间进行选择的情况下做出的决策.在一般情况下,在出行者没有太多时间做出行为决策,大都

是根据习惯型决策,长期反复选择的方式做出的有限型LPS决策方式,消费者自定选择的方式是最大限度

地节俭开支,并获得最高性价比.出行者选择策略不仅取决于出行者的偏好,还要受到支付能力和出行费

用的限制.这种在既定费用下,消费者对各种交通工具费用的支付能力的限制表现为一种预算约束.一般来

说,多数出行者对出行预算的认识仅限于显性成本,如车费、油费,在只考虑显性成本的情况下,本文对一

般城市出行交通工具费用预算做了以下统计(表1).
表1 城市交通工具费用预算

城市交通工具出行费用(距离为s,)

交通工具 地铁 公共汽车 BRT 出租车 电动车 私家车

费用/元 3~8 2 0.3+(s-3)*0.1 10+(s-3)*2.4 10 15

  2)效用

所谓效用,是衡量消费者满意程度的一个重要指标,交通工具的安全性、自由度、便利性和舒适度等

4 西南大学学报(自然科学版)     http://xbbjb.swu.edu.cn     第40卷



都属于效用范畴.效用不仅是客观概念,除了商品的实用价值外,还包括消费者的主观印象,它是反映消费

者从消费过程中获得的心理满足程度.在交通工具选择策略中,出行者的效用与年龄、性别、婚姻状况和受

教育程度等条件有关,除了这些主观印象外,当然在选择决策中还存在一定的客观度量体系.
2.3 效用最大化决策(统计分析)

本次调查中,对出行者调查552人次,下面对影响城市居民出行交通工具选择决策因素进行效用最大

化分析,如图5所示.

图5 预算约束分布

出行者在选择交通工具时,会有多方面的因素影响选择,每种交通工具选择都有自己的优点和缺点,
所以选择不同的交通工具,出行者的期望满足程度也不尽相同.评价决策基于出行者对自己所做的决定做

初步预估来明确选择何种出行方式,及做出选择后是否达到自己预期.我们无法直观呈现出行者心理变化,
出行者做出决定不单单是靠主观印象做出决定,在出行者的判断体系中还存在一定的度量方法,但从消费

行为学解释这种现象,消费者所做的决定一定是建立在效用最大化的基础之上的.
由于现实的出行交通工具选择复杂多样,各个影响因素的比重有很大不同,且影响因素以何种方式对

交通工具的选择产生什么样的影响也很难准确表达,在建立效用模型时显得比较困难,所以用专家评分法

确定权重μi,采用已有消费行为学效用理论分析,建立出行者对交通工具选择的效用函数,可以表示为

maxPi=
eVi

∑
j
eVj

=
e-dij

∑
j
e-dij

约束条件:

1)其中i取值为1,2,3,…,n,分别表示各种交通工具,地铁、公共汽车、BRT、出租车、电动车、私家

车等;Pi 为其对应的交通工具效用值.
2)交通工具与单位里程成本约束dij,

dij = ∑
m

k=1
λk

2(Sik -Sjk)2

其中j代表距离.
3)影响因素k,取值为1,2,3,…,n,分别代表性别、年龄、月收入、距离、预算费用、受教育程度等因素.
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4)假设交通工具选择的不确定因素相互独立且服从Gumbel分布.
5)自由度Fm,其中m 取值为1,2,3,…,n,分别表示出发空间、到达空间、上厕所、沿途可观光性、

同伴路上交流、出发时间、外界通信、饮食、车上环境洁净度、网络使用、办公学习、行李携带、车上舒适

度、休息睡觉、到达时间、人体损耗度、省时性、到达后交通工具可继续利用与否、交通工具安全性.
如果某种物品的消费能使消费者感到满足程度高,则效用就大;满足程度低,则效用就小;如果给消

费者带来不舒适、不愉快或痛苦,则效用为负.根据专家评分法,则每种交通工具的总效用为

Si=∑
n

i=1
μiPi

根据上述模型,可以得到7种主要交通工具和步行效用图表,如表2所示.
表2 城市交通出行工具效用表

3 基于城市交通工具选择机制的公交优先策略分析

研究结果表明:一般来说,出行预算、成本和出行距离是出行者进行选择决策时首要考虑的影响因素,

调查研究结果与实际情况相吻合.其次是效用,效用越高的交通工具越被出行者(消费者)所青睐;职业阶

层越高的出行者,选择效用越高的交通工具;出行者的受教育程度与对效用的理解程度基本成正比.所以,
可以采取一定的控制策略从效用方面引导人们合理地选择交通工具,从而减少交通工具需求总量,实现公

交优先,绿色交通主导模式,从而实现城市出行走路、骑车、乘坐公交地铁,长途出行乘坐火车、公共汽车

的最优化交通出行模式.所以本文从降低小汽车效用、提高公共交通效用方面给出建议.
3.1 基于消费心理学的建议

1)从消费行为学“认识问题”方面出发.出行者一般获得出行需求是受出行目的驱使,在一定程度上受

获取信息完整度的制约,如:城市居民出行公共场所或政务场所获取信息等人群密集的地方,可以通过增

加多种交通线路决策,降低单位线路上的人流量;也可以使用交通管制方法,限制私家车的使用频率,主

导公共交通策略.
2)从消费行为学“收集信息”“评价决策”方面出发.出行者对交通工具的选择,有相当大部分因素是受

交通管理部门引导影响的,交通管理部门掌握完善的交通信息,如果能够给出行者提供实时准确的道路交

通信息,在一定程度上对出行者交通工具选择有很大帮助.所以,交通部门要完善交通工具选择机制,将出

行的信息公开在网络上,从认识上引导居民出行,利用网络的便捷性和高传播能力,为出行者进行选择决

策提供科学的理论指导.
3)从消费行为学“选择决策”方面出发.交通部门优化公共交通设施,首先提高二、三线城市的公交分
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担率,加强对公共自行车的管理与服务,提高其服务水平.其次提高公共交通出行效率,提高公共交通的出

行效用.让出行者在效用方面认可公共交通,潜意识中把公共交通作为出行交通工具的首选.
4)从消费行为学“反馈评价行为”方面出发.在出行这一过程中,人是主导者.人的意识行为直接影响

到交通工具的选择决策,同时也直接影响了交通设施的使用效率.所以,加强交通宣传与教育是影响出行

者意识行为的必要手段.
3.2 对相关部门的建议

3.2.1 采取相关措施降低私家车出行比例

交通拥堵现象越来越严重说明路上行驶的车辆越来越多,其中,私家车的数量呈井喷式增长,私家车

滥用是造成交通拥堵的主要原因,所以通过控制私家车的增长率来降低私家车出行比例是缓解交通拥堵的

当务之急.
1)由于私家车出行便利,出行效用高,具有可“门到门”的优越性,造成私家车出行比例高.所以,相关

部门应从以下几个方面采取措施来降低私家车出行比例.
第一,加强停车管理,禁止或减少路内随意停车.颁布政策,一定程度上减少停车位的数量,当停车

位需求远大于供给时,私家车的购买率将会降低,其出行比例也会降低,公共交通会逐步成为居民出行

的首选.
第二,由于大部分停车位的收费较低,增长了私家车出行的便利性.所以,可通过提高停车费来迫使居

民选择公共交通出行,从而降低私家车出行比例.
2)由于现在车牌照好拿、驾照容易考,使私家车获取资质便利.可通过拍卖或限制车牌照,提高驾照

考试难度等方法来增加居民获取私家车资质的难度,降低私家车购买率.
3)随着社会经济的发展,居民收入增多,私家车价格降低.另外,除了高速公路外,其他道路一般不再

收取养路费或者养路费低,这些原因使私家车拥有率提高.所以交管部门可通过提高养路费,适当征收相

关税务等方法来降低私家车拥有率.
3.2.2 采取相关措施提高公共交通出行比例

相比小汽车,公共交通出行效用低,环境脏、乱、差,节假日和上下班高峰期拥挤,公交车不准时,

等车时间长,自由度低,公交车慢等一系列问题影响着居民选择公交出行的比例.为了大力推行公共交

通优先政策,相关部门应加强对公共交通设施的管理,相应地降低票价,增加公共交通工具的数量,设

专用车道,并大力实施公交信号优先策略.通过这些措施,提高公共交通的效用,以此来促进公交车出

行比例的提高.

4 结 语

交通拥堵和高能耗出行是我国社会当前面临的严峻交通问题,大力发展公共交通、倡导绿色出行理念

是当前我国政府提出解决该问题的主要对策,而出行者是否愿意选择公共交通方式出行则是这项对策能否

成功的关键.本文从消费行为学角度出发,详细分析了消费行为学和城市居民出行交通工具选择机制的关

系,得出了出行者交通工具选择决策机制,同时通过选择决策的分析制定绿色交通出行策略并引导居民出

行优先选择低碳绿色的交通工具.
本文通过调查研究城市居民出行交通工具选择决策机制,为政府的公共交通优先发展策略提供理论支

持,并以此为基础制定相应的绿色交通促进策略,研究成果对我国政府制定公交优先发展策略,引导人们

选择低碳绿色的公共交通出行方式,对改善我国城市交通拥堵状况都有重要的参考意义.

参考文献:
[1] 韦兰香,梁玉娟.延迟概率和路内停车带长度对道路交通的影响 [J].西南师范大学学报(自然科学版),2016,41(5):

115-121.

7第10期       徐培培,等:基于消费行为学的城市交通工具选择决策机制



[2] 四兵锋,杨小宝,高 亮,等.基于出行需求的城市多模式交通配流模型 [J].中国公路学报,2010,23(6):85-91.
[3] 杨忠伟,刘小明.城市交通出行成本对出行结构的影响 [J].交通运输系统工程与信息,2012,12(2):21-26.
[4] 陆再珍,吕连恩,周茂松.低碳背景下的城市客运交通工具选择研究———以广州海珠生态城为例 [J].南方建筑,2015

(1):102-107.
[5] IVANOVAO.ANoteontheConsistentAggregationofNestedLogitDemandFunctions[J].TransportationResearch

PartBMethodological,2005,39(10):890-895.
[6] 徐 婷,蓝 臻,胡大伟,等.出行成本对居民出行方式的影响 [J].交通运输工程学报,2013,13(1):91-97.
[7] 云美萍,张 元,周 源,等 出行弹性概念及其应用 [J].同济大学学报(自然科学版),2013,41(9):1359-1365.
[8] 殷焕焕,关宏志,秦焕美,等.基于非集计模型的居民出行方式选择行为研究 [J].武汉理工大学学报(交通科学与工程

版),2010,34(5):1000-1003.
[9] 万 霞,王 炜,陈 峻.居民全日出行方式选择动态模型研究 [J].中国公路学报,2012,25(2):121-126.
[10]徐红利,周 晶.基于消费行为的出行行为过程与控制策略研究 [C]//华南理工大学.中国管理科学与工程论坛论文

集,2007:484-488.
[11]尹庆民,焦晓东.应用投影寻踪 粒子群算法的江苏省交通适应性评价 [J].重庆理工大学学报(自然科学版),2016,

30(6):159-166.
[12]邓红星,苑 婷.基于TransCAD的哈尔滨轨道交通与常规公交换乘优化研究 [J].重庆理工大学学报(自然科学版),

2016,30(1):43-47.
[13]ENGELJF,BLACKWELLRD,MINIARDP W.ConsumerBehavior[J].JournalofMarketing,1974,38(2):

1121-1139.

TheChoiceMechanismofUrbanTransportation
VehiclesBasedonConsumerBehavior
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Abstract:SeveretrafficcongestionhasbecomeamajorproblemrestrictingurbandevelopmentinChina.
Oneofthemainreasonsforitisthattheproportionofprivatecartravelisgettinghigherandthepropor-
tionofbustravelisgettinglowerandlower,andtheessenceistheunreasonablechoiceofvehicles.Inor-
dertoprovideusefulreferenceforthegovernmenttoformulatethepublictransportdevelopmentpolicy,to
alleviatethepresentserioustrafficcongestioninourcountryandtoguidethepeopletochooselow-carbon

greenpublictravelmode,theauthorsofthispaperusetheresearchmethodsproposedinthebookCon-
sumerBehaviortostudythechoicemechanismoftravelmode.Focusesareplacedontheanalysisofthede-
cision-makingmechanismfromtheaspectofutility,andthemainfactorsthatinfluencethedecision-mak-
ingareobtained.Finally,thedecision-makingmechanismofvehicleselectionwhenpeopletravelissum-
marized.
Keywords:trafficcongestion;urbantransportation;publictransportpriority;ConsumerBehavior
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