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摘要!从非集计视角对空气污染环境下居民出行风险感知的影响因素进行研究
%

从风险发生可能

性和风险后果严重性来观测风险感知'以
Jk[

#

3(+

E

L38(-

.

('6*G

$指数(出行者社会经济属性和其对

Jk[

信息关注度作为显变量构造结构方程模型!验证其主效应!进而验证
Jk[

信息的调节效应
%

实

证结果表明"空气污染会显著增加出行者的风险感知'

!"

岁以上中年人群比青年人群对空气污染

的风险感知明显减小'

Jk[

信息对出行者风险感知的调节作用显著!尤其是在空气污染较为严重时

更明显'与敏感人群同行会促使出行者查询
Jk[

信息!增加出行者的风险感知
%

关键词!空气污染'风险感知'潜变量'结构方程模型'调节作用
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空气污染已经成为我国近几年面临的重要环境

议题
%

大范围严重的空气污染使得人们的出行面临很

大的风险#主要包括$健康受到严重威胁(城市交通拥

堵日益严重(交通事故高发等
%

严重空气污染带来的

诸多交通问题给交通管理部门提出了新的挑战
%

出行者的主观风险感知是出行者做出行为决策

的重要内在推动因素
%

对出行者风险感知的影响因

素进行研究#不论从理解微观个体出行行为层面#还

是从宏观制定合理交通政策层面#都可以提供较好

的理论基础和实证依据
%

因此#对该议题进行研究具

有较好的现实意义和必要性
%

一些学者对个体出行风险感知进行了研究
%

1

K

lO*+

4

等*

#

+的研究表明#个人主观的风险感知主要

由其判断风险发生可能性的大小#以及风险发生后

果的严重性两部分组成
%bL'6C/

等*

;

+主要应用描

述性分析和结构方程模型!

1AS

"对出行者采用私人

交通和公交交通的风险感知问题进行研究
%A8(3,

等*

?

+通过收集以色列的意向调查!

1\

"数据#探讨各

种风险感知因素在推动出行者上下班出行从小汽车

向公共交通转移方面所产生的影响
%A8(3,

等*

!

+就地

面交通系统遭遇恐怖袭击情况下的居民出行行为问

题进行研究#认为人们对恐怖袭击的恐惧情绪和风

险感知因素是理解以色列居民公交出行行为的核心

要素
%:/+60

K

u+'

等*

D

+证明除出行费用(时间等因素

会影响人们的出行方式外#出行者的人格特性(风险

认知等因素也是预测个体出行方式的重要因素
%

樊

博等*

F

+对雾霾与公众情绪的关系进行检验分析#认

为雾霾的变化会显著影响公众情绪的变化#雾霾影

响下的公众情绪和公众的风险感知具有长期稳定的

均衡关系
%

另外#还有一些研究侧重于驾驶员风险感

知同其驾驶行为之间关系的议题*

=><

+

%

上述研究中

的风险#主要是指出行过程中遭遇交通事故!如碰

撞(抛锚等"(犯罪和恐怖袭击等风险
%

对空气污染带

来的出行风险#目前相关研究较少
%

另外#负面信息

的发布对出行者的主观风险感知也会带来影响
%

目

前关于信息对出行影响的研究#多指交通诱导信息

等
%

对空气污染这类环境信息的影响#相关研究

较少
%

空气污染对出行行为影响的研究多侧重于用集

计视角
%1*C*'a3

等*

@

+采用随机电话抽样调查的方

法就居民对气温和空气污染的感知及行为进行分析

研究
%://'3'

*

#"

+分析了亚特兰大地区空气质量警告

对人们出行的影响
%7+(OO

.

等*

##

+应用回归分析方

法#发现发布空气质量预警信息这样的0软性1政策

对降低小汽车使用的效果并不理想
%

李聪颖等*

#;

+的

研究表明#雾霾对采用不同出行方式的出行者影响

程度不同#居民的出行态度受自身过去经验和对出

行能力的认知影响较大
%

本文从非集计研究视角#探讨空气污染环境下

出行者主观风险感知的影响因素
%

其中#风险感知作

为潜变量#空气污染状况!

Jk[

!

3(+

E

L38(-

.

('6*G

"指

数"(出行者社会经济属性和出行者对
Jk[

信息关

注度作为显变量#建立探讨出行者风险感知影响因

素的
1AS

模型
%

主要研究内容包括$空气污染对居

民出行风险感知的影响程度'空气污染信息对出行

者的风险感知影响程度'不同社会经济属性的出行

者其出行感知差异识别
%

!

!

678

模型框架

使用
1AS

进行变量分析
%1AS

是一种实证分

析模型#通过寻找变量之间内在的结构关系#去验证

某种结构关系或模型的假设是否合理(模型是否正

确
%

其中#潜在变量是无法直接观测的#只能通过观

测变量间接获得其相关信息
%

本文假设$

3%

空气污染这一外部环境因素会影

响出行者的风险感知'

O%

空气污染信息会影响出行

者的风险感知#并发挥一定的调节作用
%

基于以上假设#提出风险感知的影响因素$

3%

出

行者的社会经济属性变量#如性别(年龄(教育水平(

是否有车等'

O%

表示空气污染程度的环境变量#用

Jk[

来代表'

5%

出行者对空气污染信息的关注度#包

括0一周平均查询频率1和0与敏感人群同行时是否

关注
Jk[

1

;

个变量
%

风险感知作为潜变量#由出行

者主观判断的风险发生可能性大小和风险后果严重

性两部分构成*

#

+

%

=D
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首先检验
Jk[

指数
V

$

(出行者社会经济属性

P

$

和其对
Jk[

的关注度
X

$

这
?

个显变量对风险

感知的主效应影响#如图
#

所示#主效应模型包括两

部分$

3%?

个显变量与风险感知潜变量的因果关系'

O%

观测变量与潜变量的测量关系
%

潜变量与显变量因果关系可表示为

S

$

G1

S

#

V

$

I1

S

;

P

$
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S
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X
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$

!
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观测变量与潜变量的测量关系可表示为

^

$

G6

^

S

$

I3

^

$

#

!3

^

$

5

E "

#

)

3

^

! "

$

!

;

"

式中$

S

$

为潜变量'

1

S

#

#

1

S

;

#

1

S

?

为各显变量对潜变

量的影响系数'

4

,

$

为随机项#服从正态分布'

)

4

#

$

为随机项方差表达式'

^

$

为观测变量'

6

^为潜变量

对观测变量的影响系数'

3

^

$

为随机项#服从正态分

布'

)

3

%

$

为随机项方差表达式7

在上述显变量的主效应显著的基础上#检验

Jk[

信息对风险感知的调节作用#研究框架如图
;

所示
%

该模型与主效应不同之处主要在于将出行者对

Jk[

的关注作为调节变量#构造其与
Jk[

指数的交

叉项#将式!

#

"调整为式!

?

"

%

S

$

G1

S

#

V

$

I1

S

;

P

$

I1

S

?

X

$

I

!1

S

!

V

$

X

$

I4

,

$

#

4

,

$

5
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#
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4
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! "

$
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!

?

"

式中#

-

S

!

为交叉项对潜变量的影响系数
%

观测变量与潜变量的测量关系与式!

;

"相同
%

采

用极大似然估计法!

SZ

"进行参数估计
%

图
!

!

主效应模型

I3

8

.!

!

W<H;?<=J931;==;065

图
(

!

调节效应模型
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实验设计和数据

设计调查问卷#于
;"#D

年
@

)

#"

月期间进行发

放#收集相关数据
%

共收集问卷
?@#

份#剔除完全重

复(信息不全(随意勾选等无效问卷#共有
?<D

份有

效问卷
%

问卷发放采用街边调查和网络调查两部分#

街边调查主要在上海市龙阳路地铁站(世纪大道地

铁站和人民广场
?

处进行
%

问卷包括
?

个部分$

3%

受访者在不同空气污染

环境中的主观风险感知'

O%

受访者的个人社会经济

属性'

5%

受访者对空气污染信息的关注度
%

风险感知变量主要由受访者主观评估#从健康

威胁(交通拥堵(交通事故这
?

种风险发生的可能性

和后果的严重性进行测量
%

应用李克特!

Z('Q*+-

"五

度法#其中#

#

表示完全不可能/完全不严重#

D

表示

<D
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!

可能性极大/极其严重#受访者在
#

)

D

范围内对上

述
?

种风险打分
%

受访者对空气污染信息的关注度从两方面来度

量$

3%

一周内查询
Jk[

信息的频率#用以度量受访

者掌握空气污染信息的程度'

O%

与敏感人群同行时

是否会关注
Jk[

信息#这里的敏感人群指老人(幼

儿或有基础疾病的同行者#以此度量其有敏感人群

同行时对空气污染信息的掌握程度
%

以上两变量也

均用李克特!

Z('Q*+-

"五度法评估#

#

表示从不查询/

完全不符合#

D

表示频繁查询/完全符合
%

所有影响

因素如表
#

所示
%

表
!

!

7NW

模型解释变量

S9D.!

!

NT

@

?9196<:

F

>9:39D?;5<=7NW

分
!

类 变量名 定
!

义
!!!

变量类型
!!!

风险感知变量

风险发生可能性

风险后果严重性

D

#

$健康威胁的风险

D

;

$交通拥堵的风险

D

?

$$交通事故的风险

*

#

$健康威胁的后果

*

;

$交通拥堵的后果

*

?

$交通事故的后果

#

)

D

#连续变量'

#

表示完全不可能

D

表示极有可能

#

)

D

#连续变量'

#

表示完全不严重

D

表示极其严重

空气污染变量
Jk[

指数8

良好!基准"

V

#

$轻度污染!

#"#

)

#D"

"

V

;

$中度污染!

#D#

)

;""

"

V

?

$重度污染!

;"#

)

?""

"

V

!

$严重污染!

+

?""

"

哑变量#

"

为否#

#

为是

对
Jk[

信息关注度

X

#

$一周内查询频率
#

)

D

#连续变量'

#

表示从不查询

D

表示频繁查询

X

;

$敏感人群同行会关注
#

)

D

#连续变量'

#

表示完全不符合

D

表示完全符合

社会经济属性

年龄

教育水平

是否有车

性别

#

;"

岁 !基准"

V"@

#

$

;#

)

?"

岁

V"@

;

$

?#

)

!"

岁

V"@

?

$

!#

)

D"

岁

V"@

!

$

+

D"

岁

高中教育!基准"

@P2

$大学及以上

没有!基准"

*VW

$有车

女性!基准"

"@E

$男性

哑变量#

"

为否#

#

为是

哑变量#

"

为否#

#

为是

哑变量#

"

为否#

#

为是

哑变量#

"

为否#

#

为是

!!

注$

8

根据
Jk[

指数分级标准来进行划分
%

#

!

描述性统计分析

受访者特征统计信息如表
;

所示!见下页"

%?<D

份样本中#

;#<

人为男性#

#F=

人为女性
%

年龄最小受

访者
#@

岁#最大
F<

岁#平均年龄
??

岁#方差
@%@

岁
%<=%Di

的受访者接受了大学及以上教育#

=!i

的

受访者拥有至少
#

辆小汽车
%

接近
#@i

的人会经常

查询
Jk[

信息#并有
=Di

受访者在与敏感人群同行

时会关注
Jk[

信息
%

此次调查样本的性别比例分布合理#平均年龄

与
;"#"

年上海市第六次人口普查的平均年龄!

?D

@D
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岁"较为接近#网络调查数据占总数据的
!"%!i%

由

于网络调查的受访者大部分具备年轻和高教育水平

的特征#所以#样本年龄稍偏年轻#且教育程度偏高
%

尽管存在上述特点#此次调查数据的采集具备随机

性的特点#且
#<

)

F"

岁各年龄段和受教育人群数据

均已采集到#因此#可以认为此次调查的数据能够用

来分析
#<

)

F"

岁人群在空气污染时其总体主观风

险感知状况
%

对调查结果进行分析#被调查对象的平均风险

感知分布状况如表
?

所示
%

从表
?

中可以看到#随着污染程度的加剧#人们

总体会感知到更大的风险#尤其是当污染程度达到

重度以上程度时#两类风险感知变量的平均值均有

明显增长
%

$

!

678

模型实证分析

应用软件
S\Z&1=%"

进行参数估计
%

参数估计

包括
;

个步骤$

3%

将出行者对空气污染信息的关注

度作为直接影响因素#验证该变量对风险感知的主

效应'

O%

当上述变量的主效应显著后#构造
!

个
Jk[

指数变量与
;

个信息关注度的交叉项#检验
Jk[

信

息对风险感知的调节作用
%

主效应参数估计结果如

表
!

和表
D

所示!见下页"

%D>%6,=-

为显著型指标#

表中黑体字为具有统计学上显著性的值
%

表
(

!

受访者特征统计

S9D.(

!

7696356300B9:906;:356305<=:;5

@

<1H;:5

特征大类 特征细分 个数 百分率/
i

性别
女性

#F= !?%?

男性
;#< DF%=

年龄

"

;" ;D F%D

;#

)

?" #F# !#%<

?#

)

!" ##" ;<%F

!#

)

D" FF #=%#

+

D" ;? F%"

教育水平
其他

!< #;%D

大学及以上
??= <=%D

是否有车
否

#"" ;F%"

是
;<D =!%"

Jk[

信息查询

从不查询
F #%F

偶尔查询
#== !F%"

一般查询
#?" ??%<

经常查询
D@ #D%?

频繁查询
#? ?%?

与敏感人群
同行时会关
注

Jk[

信息

完全不符合
#" ;%F

比较不符合
;# D%D

一般
F! #F%F

比较符合
#!" ?F%!

完全符合
#D" ?<%@

表
&

!

平均风险感知分布状况

S9D.&

!

+356:3D463<1<=9>;:9

8

;:352

@

;:0;

@

63<1

风险感知 测量变量 优良 轻度污染 中度污染 重度污染以上

风险发生可能性

健康威胁
;%?? ?%D@ !%#< !%D"

交通拥堵
;%!D ;%<; ;%F! ?%=#

交通事故
;%?= ;%@# ;%D! ?%=!

风险后果严重性

健康威胁
;%?< ?%D! !%"! !%?F

交通拥堵
;%=; ;%=; ;%D@ ?%F?

交通事故
;%!" ;%F< ;%D@ ?%=?

!!

由表
D

可见#健康威胁(交通拥堵和交通事故这

?

个风险感知观测变量在用来观测出行者风险发生

可能性和后果严重性上均显著#该潜变量的选取有

效
%

同时#

1AS

模型的总体拟合结果
S5R366*'

+

;

为
"%##F

#对于现实数据的实证研究#该拟合结果比

较满意
%

观察表
!

中的拟合参数可知$

!"

社会经济属性变量对风险感知的影响显著
%

对于风险可能性和后果严重性#男性均相比女

性感知更少的风险'有车人群相比无车人群感知更

少风险#但其风险感知减少的程度很轻微!

>"%"#=

和
>"%"##

"#这说明小汽车在减少人们对空气污染

带来的出行风险感知方面作用较小
%

教育水平均不

显著
%

上述结果与研究预期一致
%

研究发现#年龄对风险感知的作用显著#但随着

年龄的增大#其参数不断降低
%

可见#年龄越大#其感

知的风险越小#尤其在超过
!"

岁以后#年龄对出行

风险感知的负效用明显加强
%

这说明人们对空气污

染带来的风险感知会随着年龄的增长而降低
%

在
F"

"F
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表
*

!

7NW

模型主效应模型参数拟合结果

S9D.*

!

Q9:9J;6;:;563J96;:;54?65<=J931;==;067NW

变
!

量
估计值

风险发生可能性
D>%6,=-

风险后果严重性
D>%6,=-

社会经济属性

性别

年龄

教育水平

是否有车

女性 参照基准

男性
>9%:9;

8

9%9<= >:%<>;

8

9%9=?

#<

)

;"

参照基准

;#

)

?"

岁
>"%#!F "%;"" >9%:>;

8

"%"<F

?#

)

!"

岁
>9%?99

8

9%9>< >"%#!" "%#@=

!#

)

D"

岁
>9%@:;

888

"%""# >9%@AB

888

9%999

+

D"

岁
>9%<>@

888

"%""" >9%BAA

888

9%999

高中 参照基准

大学及以上
>"%""; "%FF; >"%""; "%=?D

否 参照基准

是
>9%9:B

888

9%99? >9%9::

88

9%9?:

空气污染

良好 参照基准

轻度污染
9%A::

888

9%999 9%??9

88

9%9@9

中度污染
9%A<@

888

9%999 9%@:>

888

9%999

重度污染
:%99A

888

9%999 9%B=:

888

9%999

严重污染
"%F<=

888

9%999 9%@B@

888

9%999

对
Jk[

信息关注度
平均查询频率

9%9AB

8

9%9>9 ?%B;<

888

9%99<

敏感人群同行关注
9%:?A

888

9%999 @%:?>

888

9%999

S5R366*'

+

;

"%##F

极大似然函数值
>D!""%"@=

!!

注$

8

表示
#"i

显著性#

88

表示
Di

显著性#

888

表示
#i

显著性
%

表
'

!

7NW

主效应模型测量变量估计结果

S9D.'

!

W;954:;J;16;563J963<1:;54?65

<=J931;==;067NW

观测变量 风险发生可能性 风险后果严重性

健康威胁可能性
#%"""

交通拥堵可能性
:%;B=

!

9%999

"

交通事故可能性
:%@A=

!

9%999

"

健康威胁后果
#%"""

交通拥堵后果
:%@<B

!

9%999

"

交通事故后果
:%AAA

!

9%999

"

!!

注$括号内为
D>%6,=-

值

岁以内的成人群体中#对空气污染环境中出行更为

敏感的是
!"

岁以下青年人#而非
!"

)

F"

岁中年人
%

这与研究预期相反#这或许是因为我国目前
!"

岁以

下青年人#较多的为独生子女#社会阅历较中年人

少#承担的社会家庭责任还不大#其对空气污染可能

带来的负面影响会更加敏感
%

#"

空气污染会明显增加出行者的风险感知
%

由表
!

可见#

!

个污染程度变量对
;

类风险感

知变量均有显著正效应#且在污染程度达到重度时#

其正效用达到最大
%

这说明空气污染会使人们感受

到更多的出行风险#且污染程度越严重#感知风险的

程度也越高
%

$"

更高的
Jk[

信息关注度#带来更高的风险

感知
%

;

个
Jk[

关注度变量#其符号都为正号#说明不

论是总体查询频率#还是在与敏感人群同行时对

Jk[

的关注#都会增加风险感知
%

并且#

Jk[

信息带

来的风险感知#很大程度是源于对后果严重性的判

断!

;%=?F

和
!%#;<

"

%Jk[

信息对风险感知的主效应

是显著的
%

在主效应模型的基础上#增加
!

个
Jk[

变量和

;

个
Jk[

信息变量的交叉项#检验
Jk[

信息对风险

感知的调节作用
%

调节效应模型的参数估计结果如

表
F

和表
=

所示!见下页"

%

#F
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表
%

!

7NW

模型调节效应模型参数拟合结果

S9D.%

!

Q9:9J;6;:;563J96;:;54?65<=J<H;:963<1;==;067NW

变
!

量
估计值

风险发生可能性
D>%6,=-

风险后果严重性
D>%6,=-

社会经济属性

性别

年龄

教育水平

是否有车

女性 参照基准

男性
>9%::9

8

9%9AA

>9%9==

8

9%9<;

#<

)

;"

参照基准

;#

)

?"

岁
>"%#?D "%;?@ >9%:B@

8

9%:99

?#

)

!"

岁
>9%:=9

8

9%:9@ >"%#?; "%;;;

!#

)

D"

岁
>9%;>;

888

9%99?

>9%@;A

888

9%999

+

D"

岁
>9%<;<

888

9%999 >9%B?:

888

9%999

高中 参照基准

大学及以上
>"%""; "%=;? >"%""# "%=<#

否 参照基准

是
>9%9:<

888

9%99;

>9%9::

88

9%9?B

空气污染

良好 参照基准

轻度污染
"%#DD "%=F! "%#"" "%<??

中度污染
:%?99

88

9%9@; :%??@

88

9%9?<

重度污染
:%9@9

888

9%99< 9%B>@

88

9%9?A

严重污染
9%<99

8

9%9== "%!!" "%#@#

对
Jk[

信息关注度
平均查询频率

9%?:;

88

9%9?? 9%?;:

888

9%99>

敏感人群同行关注
"%"#< "%=<? "%""= "%@#?

对
Jk[

关注交叉项

良好
g

查询频率 参照基准

轻度
g

查询频率
>"%#?? "%?#" >"%#!# "%;!;

中度
g

查询频率
>"%#!;

8

"%?#" >9%???

8

9%9>B

重度
g

查询频率
>"%"=@ "%!@# >"%"FD "%D?@

严重
g

查询频率
>9%?;<

88

9%9?A

>9%?9;

88

9%9;<

良好
g

敏感人群 参照基准

轻度
g

敏感人群
"%#<" "%#?D "%#;! "%;F;

中度
g

敏感人群
>"%"D" "%=?; >"%"?@ "%==#

重度
g

敏感人群
"%"D! "%!=< "%"!< "%!@?

严重
g

敏感人群
9%:><

88

9%9:<

9%:@B

88

9%9;=

S5R366*'

+

;

"%#;D!

极大似然函数值
>D??!%FF"

!!

注$

8

表示
#"i

显著性#

88

表示
Di

显著性#

888

表示
#i

显著性#括号内为
D>%6,=-

值
%

表
#

!

7NW

调节效应模型测量变量估计结果

S9D.#

!

W;954:;J;16;563J963<1:;54?65<=

J<H;:963<1;==;067NW

观测变量 风险发生可能性 风险后果严重性

健康威胁可能性
#%"""

交通拥堵可能性
:%;B?

!

9%999

"

交通事故可能性
:%@@@

!

9%999

"

健康威胁后果
#%"""

交通拥堵后果
:%@B@

!

9%999

"

交通事故后果
:%AAB

!

9%999

"

!!

注$

8

表示
#"i

显著性#

88

表示
Di

显著性#

888

表示
#i

显

著性#括号内为
D>%6,=-

值

!!

由表
F

和表
=

可见#与主效应模型类似#该调节

效应模型的观测变量显著#且总体拟合结果达

"%#;D!

#拟合结果满意
%

参数拟合结果表明#出行者

社会经济属性变量对其风险感知的影响与主效应模

型结果一致
%

除此之外#

Jk[

信息对风险感知发挥着

较显著的调节作用#主要表现在$

!"Jk[

信息查询频率越高#风险感知越大'当

污染严重时#

Jk[

信息有降低风险感知的调节作用
%

根据表
F

可知#变量0

Jk[

查询频率1的参数分

别为
"%;#?

和
"%;?#

#这表明该变量从总体上发挥

;F
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!

着增加风险感知的作用
%

并且#其相应
!

个交叉变量

中#参数符号全部为负#中度污染和严重污染对应交

叉项参数显著#分别为
>"%#!;

和
>"%;?F%

这说明

Jk[

查询频率虽然会增加风险感知#但在污染程度

较为严重时#其又会发挥着降低风险感知的调节作

用
%

这是与研究预期的另一个不同
%

这或许是因为#

出行者得知空气污染状况时#会有不安全的心理感

知
%Jk[

查询频率变量符号为正且显著#进一步说

明#得知空气污染信息会增加出行者的风险感知
%

但

在污染严重到一定程度时#获取较为全面的
Jk[

信

息#反而有助于出行者为抵御空气污染风险作出充

分准备#因此#会有降低风险感知的作用
%

由此可见#

完善空气污染的信息发布机制#能够作为交通管理

者诱导出行者合理出行的有效管理方法
%

#"

与敏感人群同行时对
Jk[

的关注会增加风

险感知#其作用主要体现在调节效应上
%

根据表
F

可知#0与敏感人群同行时关注
Jk[

1

变量对风险感知变量全部不显著#但严重污染
g

敏

感人群的交叉项参数符号为正且显著
%

这说明该变

量对出行者风险感知的影响主要体现在其调节作用

上#此时主效应失效
%

这与研究预期结果一致
%

说明

出行者的风险感知不仅取决于其自身对风险的主观

判断#而且还受到同伴的影响'与敏感人群同行#会

令出行者更加关注外部空气质量状况#此时的空气

污染信息会增大其风险感知
%

%

!

结
!

论

对空气污染环境下出行者风险感知的主要影响

因素进行研究#通过建立
1AS

模型#用风险发生可

能性和风险后果严重性这
;

个潜变量描述风险感

知#探讨
Jk[

指数(出行者的社会经济属性和出行

者对
Jk[

信息关注度对风险感知的作用
%

主要研究

结论$

!"

用健康威胁(交通拥堵和交通事故这
?

个变

量作为出行者的出行风险感知观测变量#经验证该

变量有效
%

#"!"

)

F"

岁中年群体相比青年群体其风险感

知明显降低'男性相比女性(有车群体相比无车群体

感知更少的风险
%

$"

出行者查询
Jk[

的频率提高会增加风险感

知'但当空气污染较严重时#

Jk[

信息则发挥着降低

风险感知的调节作用
%

1"

与敏感人群同行会促使出行者查询
Jk[

信

息#此时的
Jk[

信息完全发挥着调节作用#增加出

行者的风险感知
%

研究结果表明#完善空气污染信息发布机制#可

以作为有效的交通诱导方法
%

本研究存在数据年龄

偏年轻(教育程度偏高(对老年人数据收集不够等不

足
%

接下来将应用计划行为理论#丰富空气污染下出

行者的心理变量#进一步探索空气污染对出行行为

的影响机制#研究不同空气污染信息发布机制在诱

导交通行为上的作用
%
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ÂIwJb

#

AMIZ[Z

#

*-38%U/P-/(6*'-(0

.

-2*Q*

.

035-/+,-23-300*5-6+()*+

N

*+5*

N

-(/' /0

355(6*'-+(,Q35/C

N

3+(,/'O*-P**'[-38(3'j1

N

3'(,2

6+()*+O*23)(/+

*

$

+

%J55(6*'-J'38

.

,(,3'6\+*)*'-(/'

#

;"#!

#

=?

$

;;D>;?D%

*

@

+

!

1ASA:]J$V

#

Y[Z1I:^$

#

\JbbJ$

#

*-38%\LO8(5

?F



!!!!!!!

上 海 理 工 大 学 学 报
;"#<

年 第
!"

卷
!

N

*+5*

N

-(/'3'6O*23)(/+523'

4

*('+*83-(/',2(

N

-/2/-

P*3-2*+ 3'6 3(+

N

/88L-(/'

*

$

+

%A')(+/'C*'-38

b*,*3+52

#

;""<

#

#"=

!

?

"$

!"#>!##%

*

#"

+

!

:II:J:^1%1C/

44.

P(-23523'5*/038-+L(,C

$

L,('

4

3(+

E

L38(-

.

0/+*53,-,-/6+()*O*23)(/+38523'

4

*

*

b

+

%Y3,2('

4

-/' V̂

'

JC*+(53'A'-*+

N

+(,*[',-(-L-*

#

;"##%

*

##

+

!

7b[MMWV\

#

S[ZZAb U$

#

1I:XW

#

*-38%̂/3(+

E

L38(-

.

38*+-,+*6L5*-+300(53'3'38

.

,(,/0-+300(563-3

0+/C-2*138-Z3Q*V(-

.

C*-+/

N

/8(-3'3+*3

#

&-32

#

&1J

*

$

+

%7+3',

N

/+-\/8(5

.

#

;"#?

#

?"

!

?

"$

#=?>#<D%

*

#;

+

!

李聪颖#黄一哲#李敢#等
%

雾霾天气对出行行为的影

响机理研究*

$

+

%

西安建筑科技大学学报!自然科学

版"#

;"#D

#

!=

!

D

"$

=;<>=??%

!编辑$石
!

瑛

9999999999999999999999999999999999999999999999

"

!上接第
DD

页"

*

##

+

!

VUA:ZU

#

\A:XR]%V8/,*6B8//

N4

3-*6+()*0/+2(

4

2

N

/P*+[XM7,

*

V

+

:

\+/5**6('

4

,/0-2*;!-2J''L38

[AAA J

NN

8(*6 \/P*+ A8*5-+/'(5, V/'0*+*'5* 3'6

AG

N

/,(-(/'%Y3,2('

4

-/'

#

V̂

#

&1J

$

[AAA

#

;""@

$

#??#>

#??=%

*

#;

+

!

$[1k

#

Z&7

#

]UJI]S

#

*-38%1*+(*,B5/''*5-*6U9B

[XM7,L,('

4

35-()*)/8-3

4

*O383'5('

4

5/'-+/8P(-2

,-3-L,0**6O35Q5(+5L(-

*

$

+

%[AAA 7+3',35-(/',/'

\/P*+A8*5-+/'(5,

#

;"#D

#

?"

!

<

"$

!#FD>!#=!%

*

#?

+

!

c[SM

#

$&U$

#

cIcV

#

*-38%J5-()*583C

N

('

4

5(+5L(-

-/,L

NN

+*,,,P(-52('

4

,-+*,,/'3SI1BX3-*B1-+L5-L+*B

M3,*6

N

/P*+,*C(5/'6L5-/+0/+

N

L8,*6B

N

/P*+3

NN

8(53-(/',

*

$

+

%[AAA7+3',35-(/',/'\83,C315(*'5*

#

;"##

#

?@

!

<

"$

#=?F>#=!;%

*

#!

+

!

R[:cc

#

MAb:A71%J6)3'5*6

4

3-*6+()*L'(-P(-2

58/,*6B8//

N

&1

5

/

635/'-+/8

*

$

+

%[AAA7+3',35-(/',/'

\/P*+A8*5-+/'(5,

#

;"#?

#

;<

!

D

"$

;D<=>;D@D%

*

#D

+

!

MJbJ[J[

#

MJbbA:J $ J

#

JMĴ X
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