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美国洛杉矶大都市影响居民步行到

　　　轨道交通站点的多因素分析（英文）

许俊萍

（华侨大学 建筑学院，福建 厦门３６１０２１）

摘要：　以美国加利福尼亚州的洛杉矶市为例，根据２０１１－２０１３年美国南加州政府联盟提供的居民出行数据，应

用逻辑回归模型寻找影响居民步行到快速公交站点的显著因子．结果表明：到达站点的距离和人行道的连续性、路

灯密度、行道树密度、站点周边停车和土地混合度是显著影响的居民步行到站点的环境因子；而出行目的地、家庭

收入、家庭拥有私家车数量，以及种族等其他因子也显著影响到居民是否步行到站点．

关键词：　步行；公交导向型发展；大都市；多因素分析；逻辑回归模型；洛杉矶市
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［１６］．Ｔａｂｌｅ１ｉｌｌｕｓｔｒａｔｅｓｔｈｅｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓａｍｏｎｇｒｅｇｉｏｎｓ，ｃｉｔｉｅｓａｎｄ

ｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓ（ｈａｌｆ?ｍｉｌｅｂｕｆｆｅｒｓｏｆｓｔａｔｉｏｎｓ）． （Ｓｏｕｒｃｅ：犆犲狀狋犲狉犳狅狉犜狉犪狀狊犻狋?犗狉犻犲狀狋犲犱犇犲狏犲犾狅狆

犿犲狀狋，２０１１）．Ｉｔｉｎｄｉｃａｔｅｓｔｈａｔｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓｗｉｔｈｌｏｗｅｒｉｎｃｏｍｅｓａｎｄｌｏｗｅｒｒａｔｅｓｏｆｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｔｅｎｄｔｏ

ｌｉｖｅｃｌｏｓｅｒｔｏｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓａｎｄｔａｋｅｍｏｒｅｔｒａｎｓｉｔｔｒｉｐｓｏｒｏｔｈｅｒｎｏｎ?ｍｏｔｏｒｉｚｅｄｔｒｉｐｓｔｈａｎｏｔｈｅｒｈｏｕｓｅ

ｈｏｌｄｓ．

Ｔａｂ．１　Ｒｅｇｉｏｎａｌ，ｃｉｔｙａｎｄｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｏｆＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓＣｉｔｙｉｎ２０１０

表１　２０１０年洛杉矶市的区域、城市和车站地区的人口特征

Ｍｅａｓｕｒｅ
ＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓ
Ｃｏｕｎｔｙ

Ｃｉｔｙｏｆ
ＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓ

ＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓ
ｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓ

Ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆｔｒｉｐｓｔｏｗｏｒｋｂｙ
ｔａｋｉｎｇｔｒａｎｓｉｔ，ｗａｌｋｉｎｇ，ａｎｄｂｉｋｉｎｇ／％

８ １４ ２４

Ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓｗｉｔｈ０ｏｒ１ｃａｒ／％ ４６ ５７ ６６

Ｍｅｄｉａｎｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ／ｄｏｌｌａｒｓ ４５２８０ ３６６８７ ２９７２６

Ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆｒｅｎｔｅｒｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓ／％ ４６ ６１ ７３

Ａｖｅｒａｇｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓｉｚｅ ３．００ ２．８３ ３．０２

０９４ 华 侨 大 学 学 报 （自 然 科 学 版）　　　　　　　　　　　　　　２０１７年
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１．２　犝狀犻狋狅犳犃狀犪犾狔狊犻狊犪狀犱犇犪狋犪犛狅狌狉犮犲

Ｍｏｓｔｐｒｅｖｉｏｕｓｒｅｓｅａｒｃｈｅｓｕｓｅｄ４００ｍｅｔｅｒｓ（０．２５ｍｉｌｅｓ）ｏｒ８００ｍｅｔｅｒｓ（０．５ｍｉｌｅｓ）ａｓｔｈｅｗａｌｋｉｎｇ

ｄｉｓｔａｎｃｅｔｏｒａｐｉｄｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓ，ｗｈｉｃｈｍｅａｎｓｔｈａｔｔｈｅｕｎｉｔｏｆａｎａｌｙｓｉｓｉｓｏｆｔｅｎｃｅｎｔｅｒｅｄｂｙｔｈｅｓｔａｔｉｏｎ

ｗｉｔｈ４００ｍｅｔｅｒｓｏｒ８００ｍｅｔｅｒｓａｓｔｈｅｒａｄｉｕｓ
［８，２１，２３，２７］．Ｂａｓｅｄｏｎｔｈｅｌｉｔｅｒａｔｕｒｅｒｅｖｉｅｗａｎｄｔｈｅｃｈａｒａｃｔｅｒ

ｉｓｔｉｃｓｏｆｄａｔａｓｏｕｒｃｅ，ｔｈｉｓｒｅｓｅａｒｃｈｄｅｆｉｎｅｓ４００ｍｅｔｅｒｓ（０．２５ｍｉｌｅ）ｒａｄｉｕｓｂｕｆｆｅｒｃｅｎｔｅｒｅｄｂｙｅａｃｈｓｔａ

ｔｉｏｎａｓｔｈｅｓｐａｔｉａｌｕｎｉｔｏｆａｎａｌｙｓｉｓ．

Ｔｈｅｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓａｎｄｓｏｃｉｏ?ｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｗｅｒｅｏｂｔａｉｎｅｄｔｈｒｏｕｇｈｒｅｇｉｏｎａｌ

ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｔｒａｖｅｌｓｕｒｖｅｙｃｏｎｄｕｃｔｅｄｆｒｏｍ２０１１ｔｏ２０１３ｂｙｔｈｅＳｏｕｔｈｅｒｎＣａｌｉｆｏｒｎｉａＡｓｓｏｃｉａｔｉｏｎｏｆＧｏｖ

ｅｒｎｍｅｎｔｓ（ＳＣＡＧ）ｓｕｒｖｅｙａｎｄｃｅｎｓｕｓｄａｔａ．ＴｈｅｏｔｈｅｒｖａｒｉａｂｌｅｗａｓａｃｈｉｅｖｅｄｔｈｒｏｕｇｈＳＣＡＧｓｕｒｖｅｙ．

Ｔｈｅｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓｗｅｒｅａｌｌｏｂｊｅｃｔｉｖｅｏｎｅｓａｎｄｍｅａｓｕｒｅｄｕｓｉｎｇｇｅｏｇｒａｐｈｙｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ

ｓｙｓｔｅｍ（ＧＩＳ），ｗｈｉｃｈｗｅｒｅｇｏｔｔｅｎｔｈｒｏｕｇｈｍｕｌｔｉｐｌｅｄａｔａｓｏｕｒｃｅｓ，ｉｎｃｌｕｄｉｎｇＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓＣｏｕｎｔｙＧＩＳ

ｐｏｒｔａｌ，ＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓＣｏｕｎｔｙｓｈｅｒｉｆｆ，ＣｉｔｙｏｆＬｏｓＡｎｇｅｌｅｓＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ（ＬＡＤＯＴ），

ａｎｄＵ．Ｓ．ＧｅｏｌｏｇｉｃａｌＳｕｒｖｅｙ（ＵＳＧＳ）．Ｔｈｅｎｅｔｗｏｒｋａｎａｌｙｓｔｔｏｏｌｗｏｕｌｄｂｅｅｍｐｌｏｙｅｄｔｏｍｅａｓｕｒｅｔｈｅ

ｃｏｎｎｅｃｔｉｖｉｔｙｏｆｓｔｒｅｅｔｓ；ｔｈｅｐｒｏｘｉｍｉｔｙｔｏｏｌ（ｂｕｆｆｅｒ）ａｎｄｅｘｔｒａｃｔｔｏｏｌ（ｃｌｉｐ）ｅｘｔｒａｃｔｔｈｅａｔｔｒｉｂｕｔｅｓｉｎ４００

ｍｅｔｅｒ／ｑｕａｒｔｅｒｍｉｌｅｂｕｆｆｅｒｓ；ａｎｄｔｈｅｓｕｍｍａｒｉｚｅｆｕｎｃｔｉｏｎｉｎｔｈｅａｔｔｒｉｂｕｔｅｔａｂｌｅｇｅｔｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓｗｅｎｅｅｄ．

１．３　犚犲狊犲犪狉犮犺犕犲狋犺狅犱

Ｔｈｅｒｅａｒｅｆｏｕｒｇｒｏｕｐｓｏｆｐｒｅｄｉｃｔｏｒｓｉｎｔｈｅａｎａｌｙｓｉｓ，ｉｎｃｌｕｄｉｎｇｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｔｔｒｉｂｕｔｅｓ（ｂｏｔｈ

ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓａｎｄｃａｔｅｇｏｒｉｃａｌｖａｒｉａｂｌｅｓ），ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓ′ｓｏｃｉｏ?ｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃａｔｔｒｉｂｕｔｅｓ（ｂｏｔｈｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓａｎｄ

ｃａｔｅｇｏｒｉｃａｌｖａｒｉａｂｌｅｓ），ｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃａｔｔｒｉｂｕｔｅｓｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓ（ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｖａｒｉａｂｌｅｓ）ａｎｄｏｔｈｅｒｖａｒｉ

ａｂｌｅ（ｔｒａｖｅｌｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ）（ｃａｔｅｇｏｒｉｃａｌｖａｒｉａｂｌｅ）．Ｈｅｒｅ，ｏｎｅｇｒｏｕｐｏｆｐｒｅｄｉｃｔｏｒｓｗａｓａｄｄｅｄｉｎｔｈｅｎｅｗ

ｍｏｄｅｌｉｎａｓｔｅｐｗｉｓｅａｐｐｒｏａｃｈａｎｄｆｉｎａｌｌｙｆｏｕｒｌｏｇｉｓｔｉｃｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌｓｗｅｒｅｐｒｏｄｕｃｅｄ．Ｔｈｅｍｏｄｅｌｓ

（１），（２），（３）ａｎｄ（４）ｗｏｕｌｄｂｅｓｔａｔｅｄａｓｆｏｌｌｏｗ．

犖 ＝β０＋β１犃＋μ， （１）

犖 ＝β０＋β１犃＋β２犆， （２）

犖 ＝β０＋β１犃＋β２犆＋β３犛＋μ， （３）

犖 ＝β０＋β１犃＋β２犆＋β３犛＋β４犅＋μ． （４）

Ｉｎｈｅｒｅ，犖 ｍｅａｎｗａｌｋｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔ，犃ｍｅａｎｓｏｔｈｅｒｖａｒｉａｂｌｅ（ｔｒａｖｅｌｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ），犅ｍｅａｎｓｂｕｉｌｔｅｎｖｉ

ｒｏｎｍｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ，犆ｍｅａｎｓｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｕｎｉｔｓｏｆｓｐａｔｉａｌａｎａｌｙｓｉｓ，犛ｍｅａｎｓｓｏｃｉｏ?ｄｅｍｏ

ｇｒａｐｈｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓ，μ＝ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｅｒｒｏｒｔｅｒｍ．

Ｔｈｅｆｉｒｓｔｍｏｄｅｌｏｎｌｙｈａｓｏｔｈｅｒｖａｒｉａｂｌｅ，ｔｈｅｓｅｃｏｎｄｍｏｄｅｌｈａｓｂｏｔｈｏｔｈｅｒｖａｒｉａｂｌｅａｎｄｓｏｃｉｏｅｃｏ

ｎｏｍｉｃａｔｔｒｉｂｕｔｅｓｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓ，ｔｈｅｔｈｉｒｄｏｎｅｈａｓｔｈｒｅｅｇｒｏｕｐｓｏｆｐｒｅｄｉｃｔｏｒｓｗｈｉｌｅａｄｄｉｎｇｔｈｅｓｏｃｉｏ?

ｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃｆａｃｔｏｒｓｏｆｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓｉｎ，ａｎｄｔｈｅｆｉｎａｌｍｏｄｅｌａｄｄｓｔｈｅｇｒｏｕｐｏｆｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｐｒｅｄｉｃ

ｔｏｒｓ．Ｉｎｔｈｅｆｉｎａｌｍｏｄｅｌ，ｗａｌｋｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔｉｓｒｅｇｒｅｓｓｅｄｏｎｆｏｕｒｇｒｏｕｐｓｏｆｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ．

２　犇犪狋犪犃狀犪犾狔狊犻狊犪狀犱犚犲狊狌犾狋狊

２．１　犇犲狊犮狉犻狆狋犻狏犲犃狀犪犾狔狊犻狊

Ｔｏｔａｌｎｕｍｂｅｒｏｆ７４５ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓ′ｒｅｃｏｒｄｓｉｎｔｈｅＳｏｕｔｈｅｒｎＣａｌｉｆｏｒｎｉａＡｓｓｏｃｉａｔｉｏｎｏｆＧｏｖｅｒｎｍｅｎｔｓ

（ＳＣＡＧ）ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｔｒａｖｅｌｓｕｒｖｅｙａｒｅｃｏｍｐｌｅｔｅｄａｎｄｖａｌｉｄｆｏｒｔｈｉｓｒｅｓｅａｒｃｈａｎｄｔｏｔａｌ５５ｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓ

ａｒｅｉｎｖｏｌｖｅｄｆｏｒｔｈｅｒｅｃｏｒｄｓａｂｏｖｅ．Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｖｅａｎａｌｙｓｉｓｉｓｐｅｒｆｏｒｍｅｄｆｏｒｔｈｅｓｐａｔｉａｌｕｎｉｔｏｆａｎａｌｙｓｉｓ

（４００ｍｅｔｅｒｓｄｉｓｔａｎｃｅｆｒｏｍｔｈｅｒａｉｌｓｔａｔｉｏｎｓ）．Ｍｅａｎａｎｄｓｔａｎｄａｒｄｄｅｖｉａｔｉｏｎ（ＳＤ）ａｒｅｃａｌｃｕｌａｔｅｄｆｏｒｔｈｅ

２０ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓａｎｄｔｈｅｙａｒｅｄｉｓｐｌａｙｅｄｉｎＴａｂｌｅ２．Ｉｎｔａｂｌｅ２，“（ｃ）”ｍｅａｎｓｃａｔｅｇｏｒｉｃａｌｖａｒｉａ

ｂｌｅｓ，犖＝７４５ｉｓｔｏｔａｌｎｕｍｂｅｒｏｆｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓ，犖＝５５ｉｓｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓｉｎｖｏｌｖｅｄ．

２．２　犚犲狊狌犾狋狊

Ｔｏｄｅｔｅｒｍｉｎｅｔｈｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｆａｃｔｏｒｓｔｈａｔｉｍｐａｃｔｔｈｅｗａｌｋｉｎｇｂｅｈａｖｉｏｒｔｏｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓ，ｆｏｕｒｂｉ

ｎａｒｙｌｏｇｉｓｔｉｃｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌｓｗｅｒｅｅｍｐｌｏｙｅｄｔｏｄｏｔｈｅａｎａｌｙｓｉｓ（ｓｅｅｔａｂｌｅ３）．Ｉｎｔａｂｌｅ３，“（ｃ）”

１９４第４期　　　　　　　ＸＵＪｕｎｐｉｎｇ：ＡｎａｌｙｓｅｓｏｆＭｕｌｔｉｐｌｅＦａｃｔｏｒｓＡｆｆｅｃｔｉｎｇＲｅｓｉｄｅｎｔｓ′Ｗａｌｋｉｎｇｔｏ…
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Ｔａｂ．２　Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｖｅｓｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ

表２　自变量的描述性统计表

Ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ 犖 Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎｏｒｃｏｄｉｎｇ Ｍｅａｎ Ｓｔｄ．ｄｅｖｉａｔｉｏｎ

Ｔｒａｖｅｌｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ（ｃ） ７４５ １＝ｕｔｉｌｉｔａｒｉａｎ，０＝ｒｅｃｒｅａｔｉｏｎａｌ ０．８０ ０．３９８

Ａｇｅ ７４５ Ｙｅａｒｓｏｆａｇｅ ３８．８２ １４．６３７

Ｇｅｎｄｅｒ ７４５ １＝ｍａｌｅ，０＝ｆｅｍａｌｅ ０．３７ ０．４８４

Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ（２０１０）（ｃ）７４５

Ｌｅｓｓｔｈａｎ＄１００００，
＄１００００ｔｏ４９９９９，
＄５００００ｔｏ＄７４９９９，
＄７５０００ｏｒｍｏｒｅ

２．１１ ０．８７６

Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｖｅｈｉｃｌｅｎｕｍｂｅｒ ７４５ ｎｕｍｂｅｒｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｖｅｈｉｃｌｅｓ ０．８５ ０．８３３

Ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔｓｔａｔｕｓ（ｃ） ７４５ １＝ｅｍｐｌｏｙｅｄ，０＝ｕｎｅｍｐｌｏｙｅｄ ０．４４ ０．２４０

Ｅｔｈｎｉｃｉｔｙ（ｃ） ７４５ １＝ｎｏｎ?ｈｉｓｐａｎｉｃｗｈｉｔｅ，０＝ｏｔｈｅｒｓ ０．１８ ０．３８５

Ｅｄｕｃａｔｉｏｎ（ｃ） ７４５

１１ｔｈｇｒａｄｅｏｒｌｅｓｓ，
Ｈｉｇｈｓｃｈｏｏｌｇｒａｄｕａｔｅ，

２ｙｅａｒｓｏｆｃｏｌｌｅｇｅ／ａｓｓｏｃｉａｔｅｓｄｅｇｒｅｅ，
４ｙｅａｒｓｏｆｃｏｌｌｅｇｅ／ｂａｃｈｅｌｏｒ′ｓｄｅｇｒｅｅ，

Ｐｏｓｔ?ｇｒａｄｕａｔｅ

２．５６ １．２６８

Ｂｌａｃｋｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ ５５
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｂｌａｃｋ／ｔｏｔａｌ

ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｏｆｅａｃｈｕｎｉｔ／％
１６．４５ １７．６４８

Ｈｉｓｐａｎｉｃｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ ５５
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｈｉｓｐａｎｉｃ／ｔｏｔａｌ
ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｏｆｅａｃｈｕｎｉｔ／％

３５．５１ ２０．５５８

Ｍｅｄｉａｎｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ ５５ Ｉｎｃｏｍｅｉｎｄｏｌｌａｒｓ ３８４８９．５３ １６４６８．５７６

Ｄｉｓｔａｎｃｅ（１００ｆｅｅｔ） ７４５ Ｄｉｓｔａｎｃｅｆｒｏｍｈｏｍｅｔｏｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓ １５．６４ ６．８３２

Ｓｉｄｅｗａｌｋｃｏｍｐｌｅｔｅｎｅｓｓ ５５
Ｔｏｔａｌｍｉｌｅｓｏｆｓｉｄｅｗａｌｋｓ／

（ｔｏｔａｌｌｅｎｇｔｈｏｆｓｔｒｅｅｔｓ×２）／％
４４．２９ １７．５９０

Ｓｔｒｅｅｔｌｉｇｈｔｓｄｅｎｓｉｔｙ
（ｎｕｍｂｅｒ／ｍｉｌｅ）

５５
Ｔｏｔａｌｎｕｍｂｅｒｏｆｓｔｒｅｅｔｌｉｇｈｔｓ／
（ｔｏｔａｌｌｅｎｇｔｈｏｆｓｔｒｅｅｔｓ×２）

３９．６２ １６．０７３

Ｔｒｅｅｓｃｏｖｅｒａｇｅｄｅｎｓｉｔｙ
（ｎｕｍｂｅｒ／ｍｉｌｅ）

５５
Ｔｏｔａｌｎｕｍｂｅｒｏｆｔｒｅｅｓ／
（ｔｏｔａｌｌｅｎｇｔｈｏｆｓｔｒｅｅｔｓ×２）

４４．２９ １７．５９６

Ｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｐａｒｋｉｎｇ（ｃ） ５５ １?ａｖａｌｉａｂｌｅ，０?ｎｏｔａｖａｉｌａｂｌｅ ０．５３ ０．４９９

Ｓｔｒｅｅｔｄｅｎｓｉｔｙ（１００ｆｅｅｔ／ａｃｒｅ） ５５ Ｔｏｔａｌｆｅｅｔｏｆｓｔｒｅｅｔｓ／ｔｏｔａｌａｃｒｅｓｏｆａｒｅａ ２４．６９ ６．３２０

Ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｄｅｎｓｉｔｙ ５５
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｓｔｒｅｅｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ
（≥３?ｗａｙ）／ｔｏｔａｌａｃｒｅｓｏｆａｒｅａ

０．１６ ０．０８５

Ｌａｎｄｕｓｅｍｉｘ ５５
Ｌａｎｄｕｓｅｍｉｘ＝－［（∑

狀

犻

（狆犻）ｌｎ（狆犻））／ｌｎ（狀）］，

狆?ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎｏｆｓｑ．ｆｔｏｆｌａｎｄｕｓｅ犻，
狀?Ｎｏ．ｏｆｌａｎｄｕｓｅｓ

０．６１ ０．１８３

Ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌｄｅｎｓｉｔｙ ５５ Ｔｏｔａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ／ｔｏｔａｌａｃｒｅｓｏｆａｒｅａ ７．６４ １．７０８

ｍｅａｎｓｃａｔｅｇｏｒｉｃａｌｖａｒｉａｂｌｅｓ，ＯＲｒｅｐｒｅｓｅｎｔｉｎｇｏｄｄｒａｔｉｏ，Ｃｏｅｆｆ．ｒｅｐｒｅｓｅｎｔｉｎｇｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ．Ｔｈｅｆｉｒｓｔ

ｍｏｄｅｌｏｎｌｙｈａｓｔｒａｖｅｌｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎａｓｔｈｅｐｒｅｄｉｃｔｏｒ，ｗｈｉｃｈｉｓｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｔｏｐｒｅｄｉｃｔｔｈｅｗａｌｋｉｎｇｂｅｈａｖｉｏｒ

ｔｏｓｔａｔｉｏｎｓ．Ｔｒａｖｅｌｉｎｇｔｏｕｔｉｌｉｔａｒｉａｎｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎｓｄｅｃｒｅａｓｅｄｔｈｅｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄｏｆｗａｌｋｉｎｇｔｏｓｔａｔｉｏｎｓｂｙ

０．２６０ｔｉｍｅｓｃｏｍｐａｒｅｄｗｉｔｈｔｒａｖｅｌｉｎｇｔｏｒｅｃｒｅａｔｉｏｎａｌｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎｓ．Ｔｒａｖｅｌｉｎｇｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎｍａｉｎｔａｉｎｅｄ

ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅｉｎａｌｌｏｆｔｈｅｆｏｕｒｍｏｄｅｌｓ．

Ｔｈｅｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓｉｎｃｌｕｄｅｂｌａｃｋｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ，Ｈｉｓｐａｎｉｃｐｅｒｃｅｎｔａｇｅａｎｄ

ｍｅｄｉａｎｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ．Ｗｈｉｌｅａｄｄｉｎｇｔｈｅｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓｉｎｔｈｅｓｅｃｏｎｄ

ｍｏｄｅｌ，ｎｏｎｅｏｆｔｈｅｍｗｅｒｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ．Ｔｈｅｍｅｄｉａｎｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅｖａｒｉａｂｌｅｔｕｒｎｅｄｉｎｔｏｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｃｅ

ｉｎｍｏｄｅｌ３ａｎｄｏｎｅｌｅｖｅｌｉｎｃｒｅａｓｅｄｉｎｔｈｅｍｅｄｉａｎｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅｗｏｕｌｄｉｎｃｒｅａｓｅｔｈｅｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄｏｆ

ｗａｌｋｉｎｇｔｏｓｔａｔｉｏｎｓｂｙ１．３１３ｔｉｍｅｓ．Ｉｔｂｅｃａｍｅｍｏｒｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｉｎｔｈｅｆｉｎａｌｍｏｄｅｌ，ｗｉｔｈａｏｎｅｌｅｖｅｌｉｎ

ｃｒｅａｓｉｎｇｔｈｅｍｅｄｉａｎｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅｉｎｃｒｅａｓｉｎｇｔｈｅｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄｏｆｗａｌｋｉｎｇｔｏｓｔａｔｉｏｎｓｂｙ１．６３６ｔｉｍｅｓ．

Ｈｏｗｅｖｅｒ，ｔｈｅｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆｂｌａｃｋａｎｄｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆＨｉｓｐａｎｉｃｗａｓｎｏｔｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｉｎｔｈｅｆｏｌｌｏｗｉｎｇ

ｍｏｄｅｌｓ．
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Ｔａｂ．３　Ｒｅｓｕｌｔｓｏｆｆｏｕｒｌｏｇｉｓｔｉｃｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌｓｐｒｅｄｉｃｔｉｎｇｗａｌｋｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓ

表３　４个逻辑回归模型预测步行到站点的结果

Ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔ
ｖａｒｉａｂｌｅｓ

Ｍｏｄｅｌ１

犘　Ｃｏｅｆｆ．　 ＯＲ

Ｍｏｄｅｌ２

犘　Ｃｏｅｆｆ．　 ＯＲ

Ｍｏｄｅｌ３

犘　Ｃｏｅｆｆ．　 ＯＲ

Ｍｏｄｅｌ４

犘　Ｃｏｅｆｆ．　 ＯＲ

Ｏｔｈｅｒｖａｒｉａｂｌｅ

Ｔｒａｖｅｌ
ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ（ｃ）

０ －１．３４９０．２６０ ０ －１．３８４０．２５０ ０ －１．５５６０．２２１ ０ －１．４６９０．２３０

Ｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓ

Ｂｌａｃｋ
ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ

－ － － ０．１３５ ０．００９ １．００９ ０．０６１ ０．０１１ １．０１１ ０．０６４ ０．０２０ １．０２１

Ｈｉｓｐａｎｉｃ
ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ

－ － － ０．０７３ ０．０１１ １．０１１ ０．１３６ ０．００７ １．００７ ０．１６２ ０．００８ １．００８

Ｍｅｄｉａｎｈｏｕｓ?
ｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ

－ － － ０．１９５ ０．１４１ １．１５２ ０．０２２ ０．２７２ １．３１３ ０．００４ ０．４９２ １．６３６

Ｓｏｃｉｏ?ｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓ

Ｎｕｍｂｅｒｏｆｈｏｕｓ
ｅｈｏｌｄｖｅｈｉｃｌｅ

－ － － － － － ０．００１－０．３４２０．７１４０．０２６－０．２６４ ０．７６８

Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄ
ｉｎｃｏｍｅ（ｃ）

－ － － － － － ０ －０．３６９０．６９２０ －０．４８８ ０．６１４

Ａｇｅ － － － － － － ０．０５３－０．０２２０．９９２ ０．０５２－０．０２９ ０．９８９

Ｇｅｎｄｅｒ（ｃ） － － － － － － ０．６９０－０．０７２０．９３０ ０．０５１－０．２５４ ０．７７６

Ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ（ｃ） － － － － － － ０．５０８－０．１１６０．８９０ ０．６２１ ０．１３７ １．０９９

Ｅｔｈｎｉｃｉｔｙ（ｃ） － － － － － － ０．００１－１．０２６０．３５９０ －０．８６４ ０．４２１

Ｅｄｕｃａｔｉｏｎ（ｃ） － － － － － － ０．０５３ ０．１３５１．１４５ ０．０８１ ０．１３２ １．４１４

Ｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｎｄｓａｆｅｔｙｖａｒｉａｂｌｅｓ

Ｄｉｓｔａｎｃｅ － － － － － － － － － ０ －０．０８１ ０．９２２

Ｓｉｄｅｗａｌｋ
ｃｏｍｐｌｅｔｅｎｅｓｓ

－ － － － － － － － － ０．００４ ０．０２０ １．０２０

Ｓｔｒｅｅｔｌｉｇｈｔｓ
ｄｅｎｓｉｔｙ

－ － － － － － － － － ０．０２２ ０．０２７ １．０２８

Ｔｒｅｅｓｃｏｖｅｒａｇｅ
ｄｅｎｓｉｔｙ

－ － － － － － － － － ０．０４２ ０．００７ １．００７

Ｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎ
ｐａｒｋｉｎｇ（ｃ）

－ － － － － － － － － ０．０１５－０．５３１ ０．５８８

Ｓｔｒｅｅｔｄｅｎｓｉｔｙ － － － － － － － － － ０．１８０ ０．００２ １．００２

Ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ
ｄｅｎｓｉｔｙ

－ － － － － － － － － ０．２２４ ０．１７５ １．１８６

Ｌａｎｄｕｓｅｍｉｘ － － － － － － － － － ０．０２８ ０．１３５ １．１４５

Ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌ
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ｔｅｄｔｈｒｏｕｇｈｐｈｏｎｅ，ｔｈｕｓｓｏｍｅｐｏｔｅｎｔｉａｌｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓｗｅｒｅｉｇｎｏｒｅｄ．Ｍｅａｎｗｈｉｌｅ，ｔｈｅｏｖｅｒａｌｌｒｅｓｐｏｎｓｅ

ｒａｔｅｗａｓｌｏｗ，ｏｎｌｙ２５ｐｅｒｃｅｎｔ，ｗｈｉｃｈｉｓｐｒｉｍａｒｉｌｙｄｕｅｔｏｔｈｅｃｏｍｐｌｅｘｏｆｉｎｔｅｒｖｉｅｗｐｒｏｃｅｓｓｅｓ．Ａｎｉｍ

４９４ 华 侨 大 学 学 报 （自 然 科 学 版）　　　　　　　　　　　　　　２０１７年
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ｐｏｒｔａｎｔｄｅｔｅｒｍｉｎａｎｔｏｆｄａｔａｑｕａｌｉｔｙｉｓｔｈｅａｃｃｕｒａｃｙｏｆｔｈｅｒｅｐｏｒｔｅｄｔｒｉｐｓ．Ｔｏｅｎｈａｎｃｅｒｅｐｏｒｔｉｎｇａｃｃｕｒａ

ｃｙ，ｔｈｉｓｓｕｒｖｅｙｒｅｌｉｅｄｏｎｄｉａｒｙｉｎｓｔｒｕｍｅｎｔｓｉｎｗｈｉｃｈｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓａｒｅａｓｋｅｄｔｏｒｅｃｏｒｄｅａｃｈｔｒｉｐｆｏｒａｓｐｅ

ｃｉｆｉｃｔｉｍｅｐｅｒｉｏｄ（ｅ．ｇ．，２４?ｈｏｕｒｓ，４８?ｈｏｕｒｓ），ｈｏｗｅｖｅｒ，ｔｈｅａｃｃｕｒａｃｙｏｆｔｈｅｒｅｃｏｒｄｓａｒｅｃａｓｅｂｙｃａｓｅ．

ＴｈｅＮａｇｅｌｋｅｒｋｅ犚?ｓｑｕａｒｅｏｆｆｉｎａｌｍｏｄｅｌｉｓ０．３７，ｗｈｉｃｈｍｅａｎｓｔｈａｔｔｈｅｍｏｄｅｌｃａｎｅｘｐｌａｉｎ３７％ｖａｒｉａ

ｔｉｏｎｏｆｔｈｅｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅ．Ｔｈｅｖａｌｕｅｉｓｎｏｔｓｏｈｉｇｈｄｕｅｔｏｏｔｈｅｒｒｅａｓｏｎｓ，ｓｕｃｈａｓｓｅｌｆ?ｓｅｌｅｃｔｉｏｎｏｆ

ｒｅｓｉｄｅｎｔｓ，ｗｈｉｃｈｄｏｎｏｔｍａｔｔｅｒｉｆｔｈｅｙｈａｖｅｗａｌｋａｂｌｅｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｂｕｔｔｈｅｉｒｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ．

３．２　犆狅狀犮犾狌狊犻狅狀

Ｔｈｅｆｉｎｄｉｎｇｓｏｆｔｈｉｓｓｔｕｄｙｉｎｄｉｃａｔｅｔｈａｔｔｈｅｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓｈａｓｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙｉｍ

ｐａｃｔｏｎｒｅｓｉｄｅｎｔｓ′ｗａｌｋｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔ．Ｉｍｐｒｏｖｉｎｇｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓｃｏｕｌｄｉｎ

ｃｒｅａｓｅｔｈｅｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄｏｆｗａｌｋｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔ，ｓｕｃｈａｓｉｎｃｒｅａｓｉｎｇｓｉｄｅｗａｌｋｃｏｍｐｌｅｔｅｎｅｓｓｔｏｍａｋｅｗａｌｋｉｎｇ

ｐｏｓｓｉｂｌｅ，ａｄｄｉｎｇｍｏｒｅｓｔｒｅｅｔｌｉｇｈｔｓｆｏｒｗａｌｋｉｎｇｓａｆｅｌｙａｔｎｉｇｈｔ，ａｄｄｉｎｇｍｏｒｅｓｔｒｅｅｔｔｒｅｅｓｆｏｒｗａｌｋｉｎｇ

ｃｏｍｆｏｒｔａｂｌｙｉｎｓｕｍｍｅｒ，ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇｍｉｘｅｄｌａｎｄｕｓｅｆｏｒｃｏｎｖｅｎｉｅｎｔｓｈｏｐｐｉｎｇａｎｄｄｅｃｒｅａｓｉｎｇｐａｒｋｉｎｇｌｏｔｓ

ａｒｏｕｎｄｓｔａｔｉｏｎｓｔｏａｖｏｉｄｄｒｉｖｉｎｇ．Ｔｈｅｓｅｆｉｎｄｉｎｇｓｗｏｕｌｄｂｅｔｈｅｐｏｔｅｎｔｉａｌｓｕｇｇｅｓｔｉｏｎｓｆｏｒｐｏｌｉｃｙｍａｋｅｒｓ

ｔｏｅｎｈａｎｃｅｔｒａｎｓｉｔｏｒｉｅｎｔｅｄｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｉｎｆｕｔｕｒｅ．Ｔｈｉｓｒｅｓｅａｒｃｈｈｉｇｈｌｉｇｈｔｓｎｏｔｏｎｌｙｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ

ｉｎｄｉｃａｔｏｒｓ，ｂｕｔｅｍｐｈａｓｉｚｅｓｔｈａｔｓｏｍｅｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｓｏｃｉｏｅｃｏｎｏｍｉｃｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｏｆｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓａｎｄｓｏ

ｃｉｏ?ｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓａｌｓｏｉｎｆｌｕｅｎｃｅｗａｌｋｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔ．Ｉｔｉｓｉｎｔｅｒｅｓｔｉｎｇｔｏｆｉｎｄｔｈａｔ

ｔｈｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓｗｉｔｈｈｉｇｈｅｒｉｎｃｏｍｅｗｏｕｌｄｈａｖｅｌｅｓｓｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｙｗａｌｋｉｎｇｔｏｓｔａｔｉｏｎｓｄｕｅｔｏｏｗｎｉｎｇｔｈｅ

ｃａｒｓ，ｈｏｗｅｖｅｒ，ｔｈｅｓｔａｔｉｏｎａｒｅａｓｗｉｔｈｈｉｇｈｅｒａｖｅｒａｇｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅｗｏｕｌｄｈａｖｅｍｏｒｅｗａｌｋａｂｌｅｅｎ

ｖｉｒｏｎｍｅｎｔ．Ａｌｔｈｏｕｇｈｔｈｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓｗｉｔｈｈｉｇｈｉｎｃｏｍｅｉｎｔｅｎｄｔｏｌｉｖｅｉｎａｌｉｖａｂｌｅｎｅｉｇｈｂｏｒｈｏｏｄ，ｍｏｓｔ

ｏｆｔｈｅｍｓｔｉｌｌｐｒｅｆｅｒｔｏｕｓｉｎｇａｃａｒｉｎｓｔｅａｄｏｆｗａｌｋｉｎｇ．Ｔｈｕｓ，ｓｅｌｆｓｅｌｅｃｔｉｏｎｉｓｖｅｒｙｉｍｐｏｒｔａｎｔｆｏｒｉｎｄｉ

ｖｉｄｕａｌｓｉｆｔｈｅｙｃａｎａｆｆｏｒｄｃａｒｓ，ａｎｄｔｈｅｗａｌｋａｂｌｅｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｉｓｎｏｔｓｕｆｆｉｃｉｅｎｔｆｏｒｔｈｅｍｔｏｃｈｏｏｓｅｗａｌｋ

ｉｎｇｔｏｔｒａｎｓｉｔ．Ｔｈｅｒｅｎｅｅｄｍｏｒｅｐｏｌｉｃｉｅｓｔｏｅｎｃｏｕｒａｇｅｗａｌｋｉｎｇｐｌｕｓｔａｋｉｎｇｔｒａｎｓｉｔ，ｓｕｃｈａｓｅｃｏｎｏｍｉｃｉｎ

ｃｅｎｔｉｖｅｓ．

犚犲犳犲狉犲狀犮犲狊：

［１］　ＦＲＡＮＫＬＤ，ＳＣＨＭＩＤＴＬ，ＳＡＬＬＩＳＪＦ，犲狋犪犾．Ｌｉｎｋｉｎｇｏｂｊｅｃｔｉｖｅｌｙｍｅａｓｕｒｅｄｐｈｙｓｉｃａｌａｃｔｉｖｉｔｙｗｉｔｈｏｂｊｅｃｔｉｖｅｌｙｍｅａｓ

ｕｒｅｄｕｒｂａｎｆｏｒｍ：ＦｉｎｄｉｎｇｓｆｒｏｍＳＭＡＲＴＲＡＱ［Ｊ］．ＡｍｅｒｉｃａｎＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｒｅｖｅｎｔｉｖｅＭｅｄｉｃｉｎｅ，２００５，２８（Ｓｕｐｐｌ２）：

１１７１２５．

［２］　ＳＡＬＬＩＳＪＦ．Ｍｅａｓｕｒｉｎｇｐｈｙｓｉｃａｌａｃｔｉｖｉｔｙｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔｓ：Ａｂｒｉｅｆｈｉｓｔｏｒｙ［Ｊ］．ＡｍｅｒｉｃａｎＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｒｅｖｅｎｔｉｖｅＭｅｄｉ

ｃｉｎｅ，２００９，３６（４）：Ｓ８６Ｓ９２．

［３］　ＳＡＬＬＩＳＪＦ，ＦＲＡＮＫＬＤ，ＳＡＥＬＥＮＳＢＥ，犲狋犪犾．Ａｃｔｉｖｅｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎａｎｄｐｈｙｓｉｃａｌａｃｔｉｖｉｔｙ：Ｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓｆｏｒｃｏｌ

ｌａｂｏｒａｔｉｏｎｏｎｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎａｎｄｐｕｂｌｉｃｏｐｐｏｒｔｕｎｉｔｉｅｓｈｅａｌｔｈｒｅｓｅａｒｃｈ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰａｒｔＡ：Ｐｏｌｉｃｙ

ａｎｄＰｒａｃｔｉｃｅ，２００４，３８（４）：２４９２６８．

［４］　ＢＯＡＲＮＥＴＭ，ＣＲＡＮＥＲ．Ｔｒａｖｅｌｂｙｄｅｓｉｇｎ：Ｔｈｅｉｎｆｌｕｅｎｃｅｏｆｕｒｂａｎｆｏｒｍｏｎｔｒａｖｅｌ［Ｍ］．ＮｅｗＹｏｒｋ：ＯｘｆｏｒｄＵｎｉ

ｖｅｒｓｉｔｙＰｒｅｓｓ，２００１．

［５］　ＢＲＯＷＮＢＢ，ＷＥＲＮＥＲＣＭ．Ａｎｅｗｒａｉｌｓｔｏｐｔｒａｃｋｉｎｇｍｏｄｅｒａｔｅｐｈｙｓｉｃａｌａｃｔｉｖｉｔｙｂｏｕｔｓａｎｄｒｉｄｅｒｓｈｉｐ［Ｊ］．Ａｍｅｒｉｃａｎ

ＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｒｅｖｅｎｔｉｖｅＭｅｄｉｃｉｎｅ，２００７，３３（４）：３０６３０９．

［６］　ＣＥＲＶＥＲＯＲＢ．Ｗａｌｋａｎｄｒｉｄｅ：Ｆａｃｔｏｒｓｉｎｆｌｕｅｎｃｉｎｇｐｅｄｅｓｔｒｉａｎａｃｃｅｓｓｔｏｔｒａｎｓｉｔ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｕｂｌｉｃＴｒａｎｓｐｏｒｔａ

ｔｉｏｎ，２００１，３（４）：１２３．

［７］　ＭＡＣＤＯＮＡＬＤＪＭ，ＳＴＯＫＥＳＲＪ，ＣＯＨＥＮＤＡ，犲狋犪犾．Ｔｈｅｅｆｆｅｃｔｏｆｌｉｇｈｔｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｏｎｂｏｄｙｍａｓｓｉｎｄｅｘａｎｄｐｈｙｓｉ

ｃａｌａｃｔｉｖｉｔｙ［Ｊ］．ＡｍｅｒｉｃａｎＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｒｅｖｅｎｔｉｖｅＭｅｄｉｃｉｎｅ，２０１０，３９（２）：１０５１１２．

［８］　ＤＵＲＡＮＤＣＰ，ＴＡＮＧＸ，ＧＡＢＲＩＥＬＫＰ，犲狋犪犾．Ｔｈｅａｓｓｏｃｉａｔｉｏｎｏｆｔｒｉｐｄｉｓｔａｎｃｅｗｉｔｈｗａｌｋｉｎｇｔｏｒｅａｃｈｐｕｂｌｉｃｔｒａｎｓｉｔ：

ＤａｔａｆｒｏｍｔｈｅＣａｌｉｆｏｒｎｉａｈｏｕｓｅｈｏｌｄｔｒａｖｅｌｓｕｒｖｅｙ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｎｄＨｅａｌｔｈ，２０１６，３（２）：１５４１６０．

［９］　ＥＷＩＮＧＲ，ＣＥＲＶＥＲＯＲ．Ｔｒａｖｅｌａｎｄｔｈｅｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ：Ａｓｙｎｔｈｅｓｉｓ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＲｅｃｏｒｄ，

２００１，１７８０（１）：８７１１４．

［１０］　ＥＷＩＮＧＲ，ＣＥＲＶＥＲＯＲ．Ｔｒａｖｅｌａｎｄｔｈｅｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ［Ｊ］．ＪＡｍＰｌａｎＡｓｓｏｃ，２０１０，７６（３）：２６５２９４．

［１１］　ＦＲＡＮＫＬＤ，ＥＮＧＥＬＫＥＰＯ．Ｔｈｅｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｎｄｈｕｍａｎａｃｔｉｖｉｔｙｐａｔｔｅｒｎｓ：Ｅｘｐｌｏｒｉｎｇｔｈｅｉｍｐａｃｔｓｏｆｕｒｂａｎ

５９４第４期　　　　　　　ＸＵＪｕｎｐｉｎｇ：ＡｎａｌｙｓｅｓｏｆＭｕｌｔｉｐｌｅＦａｃｔｏｒｓＡｆｆｅｃｔｉｎｇＲｅｓｉｄｅｎｔｓ′Ｗａｌｋｉｎｇｔｏ…
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ｆｏｒｍｏｎｐｕｂｌｉｃｈｅａｌｔｈ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｌａｎｎｉｎｇＬｉｔｅｒａｔｕｒｅ，２００１，１６（２）：２０２２１８．

［１２］　ＨＡＮＤＹＳＬ，ＢＯＡＲＮＥＴＭＧ，ＥＷＩＮＧＲ，犲狋犪犾．Ｈｏｗｔｈｅｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｆｆｅｃｔｓｐｈｙｓｉｃａｌａｃｔｉｖｉｔｙ：Ｖｉｅｗｓｆｒｏｍ

ｕｒｂａｎｐｌａｎｎｉｎｇ［Ｊ］．ＡｍｅｒｉｃａｎＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｒｅｖｅｎｔｉｖｅＭｅｄｉｃｉｎｅ，２００２，２３（２）：６４７３．
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