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不同经济条件下的农村居民出行特征
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摘　要：针对农村居民出行特征规律缺乏的现状，应用简单随机抽样方法，以不同经济条件为切入

点，对中国９个省份的１２９个自然村，３４００余户农民，共计１２１１８人实施问卷调查。从出行目的、

出行次数、出行时间和出行空间等方面对农村居民出行特征进行全面分析。研究结果表明：在农村

居民的出行中，以购物、探亲访友及其他出行目的为主要的出行目的；经济发达地区的农村居民出

行次数多，出行距离短，且出行时耗短；而在经济欠发达地区则是出行次数少，但出行距离长，且平

均出行时耗较长；高峰时段持续时间为３～４ｈ，早、晚２个高峰时段出行所占的比例超过６０％；在

不同的地区，不同的产业结构条件下，居民的出行时间也会随着自身的生活方式有所不同，居民出

行的时间分布还存在一定差异。
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０　引　言

２００５年１０月，党的十六届五中全会上正式提

出社会主义新农村建设战略构思，明确了“新农村建

设”是未来五年国家和农村发展战略的一个新路线

图。随后，中国制定了一系列政策引导和加大新农

村建设力度，２００６年２月，党中央、国务院公布了中

央一号文件《中共中央国务院关于推进社会主义新

农村建设的若干意见》，出台了一系列推进社会主义

新农村建设的具体政策措施。“新农村建设”作为中

国经济社会发展的重点，其根本目的就是解决“农

民、农业、农村”即“三农”问题。确保农村人口安全、

快捷、方便、舒适的出行是交通运输领域解决“三农”

问题的集中体现。把握农村人口出行规律可以为国

家和政府建设社会主义新农村提供相关决策依据，

为交通部门部署相关交通规划和措施提供基础保

障。所以，研究农村人口出行规律对国家宏观战略

的建构和交通事业的发展有着极其重要的意义。对

于居民出行特征的研究，相关学者研究较早，张卫华

等对居民出行调查实践过程中出现的一些问题如调

查组织、交通小区划分、调查表格设计与填写、调查

时间与调查方法选择及调查人员筛选与培训等分别

进行分析总结，并阐述了处理这些问题的对策［１］；姚

荣涵等运用最大信息熵原理，结合数理统计方法，建

立了以原点矩均值为约束条件的模型，提出了熵模

型的参数标定方法，利用长春市居民出行调查数据

对参数标定方法进行了验证［２］；石飞等运用数理统

计学原理分析了简单随机抽样的特点对居民出行带

来的影响，提出了分层抽样的调查方法，推导了基于

按比例分配和最优分配的抽样率公式，讨论了居民

出行调查中的分层方法［３］；张萌等基于２００５年北京

市居民出行调查的样本数据，分析了女性的出行行

为在出行率、出行时耗、出行目的及出行方式等方面

的特征，并引入了出行链的概念，利用非集计理论

构建了女性早通勤出行链选择行为模型，结果表明

年龄、是否持有驾照、家庭月收入、家庭交通工具拥

有情况是影响女性出行链选择行为的主导因素［４］；

杨励雅等研究出行方式与出发时间联合选择的ＮＬ

模型，认为出发时间位于下层的结构对样本数据的

适应性更强［５］；赵建有等应用７００份调研样本数据，

分析了城市低收入人群的年龄分布与就业状况，并

结合非集计模型理论，分析了影响低收入人群出行

方式选择的因素［６］；Ｈｅｎｓｈｅｒ等使用非集计模型对

居住地选择和出行方式进行联合选择模型估计，建

立居住地址和出行方式联合选择模型［７］；Ｋｗｉｇｉｚｉｅ

等选取个人属性、社会经济属性、出行特性等属性因

素建立联合选择模型，应用交叉分层Ｌｏｇｉｔ模型对

居民的出行方式概率进行估计，结果表明分层Ｌｏｇｉｔ

能更直观地表示实际建模情况的复杂相关结构［８］；

张欣环等根据乌鲁木齐市２００６年居民出行的有关

调查数据，对乌鲁木齐市的居民出行率、出行时段分

布、出行时间分布、出行方式等一系列指标进行了分

析研究，并总结归纳出乌鲁木齐市城市居民出行的

规律、变化特征及其原因［９］；冯忠祥等根据中国１２

个省１２４９份农村人口的出行调研数据，分析了影

响农村人口出行方式选择的因素，建立了农村人口

出行方式选择模型［１０］；邹志云等通过收集大量中

国城市的居民出行特征调查数据，对数据进行归纳

整理，从出行次数、出行目的、出行方式结构、出行耗

时等４个方面找出不同类型城市的居民出行特

征［１１］。上述研究涉及居民出行的一系列要素包括

强度、距离、方式等，但研究对象大多以城市居民为

主，但对农村居民出行特征缺少研究。农村居民出

行规律是制定各项农村交通政策与措施的重要依

据，是农村旅客运输运力分配以及进行近、远期农村

交通预测的主要依据。为此，本文综合分析前人相

关研究方法，在以经济条件为影响前提下，利用统计

学理论和方法对比分析不同经济特征对农村居民出

行规律的影响。

１　调查样本的确定与特征属性

农村人口出行调查样本为中国９个省份的１２９

个自然村，３４００余户农民，调查获得有效问卷３３２９

份，涉及人口１２１１８人。样本的基本情况主要包括
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农民家庭人口数、男女比例、年龄结构、文化程度、家

庭年收入、职业分布等内容。经过对调查数据统计，

在调查的１２１１８人中，男性６４１０人，占５２．９％，女

性５７０８人，占４７．１％。农村家庭中人口成员从２

到１０人不等，平均人数为４．９１人。调查样本按年

龄结构、性别分布、职业分布和文化程度的统计结果

如表１所示。

表１　调查样本基本属性

犜犪犫．１　犅犪狊犻犮犮犺犪狉犪犮狋犲狉犻狊狋犻犮狊狅犳狊狌狉狏犲狔狊犪犿狆犾犲狊 ％

年龄结构比例

１３～１８岁 １７

１９～４０岁 ４６

４１～６０岁 ２８

６１岁以上 ９

性别特征

男 ５２．９０

女 ４７．１０

职业结构

在家务农 ４５

经商打工 ３１

在外学习 ６

固定工作 ８

学历

初中及以下 ７０

高中 ２６

大学及以上 ４

２　不同经济水平区域分析

由于在不同的地区农村居民的出行特征不尽相

同，且受地域、人口、交通、经济发展水平等因素影

响。因此，在介绍中国不同地区居民的个人出行特

性的时候，首先要对不同地区的经济条件进行对比，

图１为所调查不同地区居民的年收入分布情况
［１２］。

图１　不同农村地区居民年收入分布

Ｆｉｇ．１　Ｉｎｃｏｍｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｓｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｒｕｒａｌａｒｅａｓ

由图１可知，在调查的乡村地区，家庭基本收入

都不是很高，大部分都是在１万～４万元之间。这就

在某种程度上决定了在这些地区的客运出行特性具

有一定的相似和对比性。作为某些特性可以作为总

体的水平来研究，而对某些特性则可根据经济发展情

况做出恰当的对比分析，不同地区经济状况见表２。

表２　不同地区经济状况

犜犪犫．２　犈犮狅狀狅犿犻犮犮狅狀犱犻狋犻狅狀狊狅犳犱犻犳犳犲狉犲狀狋狉狌狉犪犾犪狉犲犪狊

地区 河北 湖北 山西 安徽 新疆 甘肃 青海 山东 河南

平均年收

入／万元
４．１０３．７７３．７４３．７１３．６５３．６１３．６０３．５０３．３５

排名 １ ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ ９

　　从表２可以看出，河北省农村居民的年收入相

对较高，经济较发达；而河南省的农村居民收入相对

较低。所以在分析农村居民特性时，以河北省为经

济发达地区，以河南省为经济欠发达地区作为代表

来对比分析。同时，由于上述调查农村地区的农村

产业及结构和生产力布局也都不尽相同，而农村地

区的产业结构和生产力布局在一定程度上影响农村

地区的客运出行特性，在所调查的农村地区，主要存

在３种农村的产业经营结构方式。其中，在河北、湖

北、山西省地区，调查村庄离县城较近，农村居民主

要依靠在县城工作；而在河南、甘肃、青海、山东地区

居民则依靠在农村耕地获取生活资料，获取生活经

济来源；在安徽、新疆地区的调查农村，则是以加工

为主要生产经营项目。因此，由上述因素所引起的

农村居民出行特性进行分析对比时，选择湖北省、河

南省以及安徽省作为代表性的研究对象。

３　不同经济水平下农村居民出行特征

３．１　出行目的分布特性

由于经济体制与发展水平等因素的不同，欧美、

日本等经济发达国家城市，居民购物、文化娱乐、社

交及探亲访友等与私人生活有关的出行较多，一般

约占到全部出行的２０％以上。中国城市居民家庭

生活性出行所占的比例基本上都在２０％以下。而

农村居民的生活条件相对于城市居民略低，所以其

出行目的也相对比较单一，一般将居民的出行目的

分为上学、购物、休闲娱乐、探亲访友、上班、进城打

工以及看病等。

在本次的问卷设计中，将出行目的主要分为４

种，即购物、探亲访友、休闲娱乐以及其他（包括上

学、上班、公务等）。将调查数据进行整理，得出居民

出行目的分布如表３所示。

表３　农村居民出行目的分布比例

犜犪犫．３　犇犻狊狋狉犻犫狌狋犻狅狀狆狉狅狆狅狉狋犻狅狀狅犳狉狌狉犪犾狉犲狊犻犱犲狀狋狊’狋狉犪狏犲犾狆狌狉狆狅狊犲狊

出行目的 购物 休闲娱乐 探亲访友 其他

所占比例／％ ２９．５１ １０．３８ ２６．５０ ３３．６１

　　从表３中可以看出，在农村居民的出行中，以购

物、探亲访友及其他出行目的为主要的出行目的。

其中，包括外出上班、上学、看病等主要出行目的占

总体比例的３３．６１％，而以休闲娱乐为出行目的只

占１０．３８％。由于现在农村地区没有足够的教育资
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源以及工作岗位，所以导致大部分农村学生以及务

工人员都选择外出上学或者工作；而农村小商店的

货品已经能够满意居民的日常生活，所以居民只选

择在农闲的时候选择外出购物。从表３的数据发

现，中国农村居民出行目的的结构还处在较低的水

平。不同经济条件下，农村地区的出行目的也存在

较大差异，如图２所示为经济条件差异较大的农村

地区出行目的的分布。

图２　不同经济条件下农村居民出行目的比例构成

Ｆｉｇ．２　Ｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌｐｕｒｐｏｓｅｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎｕｎｄｅｒ

ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｅｃｏｎｏｍｉｃｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ

由图２可见，以上班、上学、公务为主的其他出

行目的所占比例最大，一般在３０％以上，这是农村

居民出行的共同特征，与表３反映的特性相吻合。

而在经济欠发达地区以购物为目的的生活性出行明

显高于经济欠发达地区。而且对于欠发达地区来

说，其购物主要是以生活必需品或者农产品为主。

对于新疆、甘肃、河南等所调查的经济欠发达的农村

地区来说，外出购物的比例较其他地区较高，这是因

为这些地区的经济发展落后，居民所在农村不能满

足居民的日常需要，所以必须选择外出购物，来满足

日常生活。在农忙时节，居民还需外出选购必须的

农产品。在经济较发达地区，则是以上班、上学等为

目的的出行占较大比例。

在不同产业结构的农村，出行目的的分布也存在

较大的差异。由图３可知，在湖北地区，以上班、上

学、公务为主的出行目的占最高的比例。在这些地

方，居民主要是以去县城上班来获取主要的生活资料

和经济来源，基本每天都会有外出；在河北地区，以购

物为目的的出行则更为主要，其中最主要的是播种或

者农忙季节的外出购买农产品；而在安徽地区，则是

购物与外出的出行基本持平。从事以加工为主要经

营产业的安徽地区，对加工产品的购进与售出，决定

了在这些地区居民的购物与外出比例相当。

图３　不同产业结构农村的出行目的分布

Ｆｉｇ．３　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｒａｖｅｌｐｕｒｐｏｓｅｓｕｎｄｅｒ

ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉｎｄｕｓｔｒｉａｌｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓｉｎｒｕｒａｌａｒｅａｓ

３．２　出行次数特性

居民出行是采用某种交通方式，经过某段交通

路程从某个场所到达另一个场所的一次转移，通常

用人均出行次数（调查范围内居民出行总量与被调

查居民总数的比值）这一指标反映。调查得到农村

居民的人均出行次数状况如图４所示。

图４　各省农村居民周平均出行次数

Ｆｉｇ．４　Ａｖｅｒａｇｅｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｓ

ｅａｃｈｗｅｅｋｉｎｅａｃｈｐｒｏｖｉｎｃｅ

由图４可以看到，在河北地区的居民出行次

数明显高于其他地区，达到１１次之多，相对在河

南地区居民的出行次数则明显较少，平均不到４

次。大部分农村的居民周平均出行次数高于７

次，平均５～６次左右。只有在河南和湖北省的农

村地区居民周出行次数低于５次。这是由于在这些

省的被调查农村地区，居民大多以在家务农为主，较

少出门进行生活活动；农闲时也只是在本村进行休

闲活动，选择外出的时间较少。而其中一大部分的

出行次数是上班或者上学。现在农村地区的居民上

学或上班都选择区县城或者市里等资源相对较好的

地区，工作、学习单位离家比较远，因此，大部分居民

都会选择只在周末回家，其他时间则较少出门。而

留在家里的通常都是家庭主妇或者行动不方便的老

年人，这些人的出行次数则更是少之又少，这是导致

农村地区居民出行次数相对较低的原因。

平均出行距离与出行次数的关系如下页图５所

示。由下页图５可以看出，经济发达地区的出行次
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数多，出行距离短；而在经济欠发达地区则是出行次

数少，但出行距离长。主要原因为一般离县城较近

的农村经济较发达，因此这些地区的居民出行也较

方便；同时居民更多选择在县城或者市里上班、上

学，出行次数较多，出行量与家庭中拥有的就业人数

成正比。而在经济欠发达地区，家庭结构对交通出

行有较大的影响：农村一般的年轻人都到省外打工，

留下留守儿童和孤寡老人，而这些群体正是出行的

弱势群体，很少选择外出。即使是留下来的人，一般

选择在乡下种地，较少出行；而且由于缺乏必需的出

行工具，居民在不必要时一般不选择外出。

图５　平均出行距离与周出行次数的关系

Ｆｉｇ．５　Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎａｖｅｒａｇｅｔｒａｖｅｌ

ｄｉｓｔａｎｃｅａｎｄｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｓｅａｃｈｗｅｅｋ

３．３　出行方式分布特性

居民出行方式一般可分为客运汽车、自行车、步

行、摩托车、出租车和其他方式。同样的出行总量，

不同的出行方式结构对交通系统的要求有很大的差

异。本文对居民到达县（市）采用的出行方式进行统

计，得到分布比例图，如图６所示。

图６　农村居民出行方式分布

Ｆｉｇ６　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｓ

从图６中可以看出，在农村地区，由于居民的平

均出行距离较长，达到１３．４１ｋｍ。所以大部分居民

会选择客运班车作为主要的出行方式，达到６１．４８％。

这其中有相当一部分是外出上学或者上班，所以出

行采用客运班车这种交通方式较为方便。还有大约

３０％的居民则采用摩托车或者私家小汽车来代替。

而采用步行或自行车出行方式的则所占比例较少。

这是中国农村居民出行的一般特性，也符合农村居

民出行的一般规律。而在经济较发达的河北涿州县

的农村地区与经济较落后的河南夏邑县农村地区，

居民出行的交通方式也有较大的不同，如图７所示。

图７　不同经济条件下农村居民出行方式的分布

Ｆｉｇ．７　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔ’ｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｓ

ｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｅｃｏｎｏｍｉｃｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ

由图７可以看出，２个地区的居民出行选择的

最主要的交通方式都是客运班车，而且其所占的比

例都较大。而在经济较发达的河北涿州县居民除采

用客运班车之外，采用较多的出行方式是私家小汽

车，相较之，在经济较落后的河南夏邑县地区居民则

更多采用摩托车出行。这都表明，经济条件对于农

村居民出行方式的选择会产生较大的影响。

不同的产业结构下，居民的出行方式比例如下

页图８所示。由图８可以得知，湖北地区居民的出

行选择客运班车及私家小汽车较多，因为在这些地

区的出行对准时性、方便性及快捷性要求较高，以及

当地的经济条件决定了采用私家车为出行方式的比

例较高。在河南省，则是以摩托车为主要的交通方

式，这是因为在这些地区，居民平时去农田干活选择

的交通方式通常是摩托车，在习惯上居民对这种交

通方式往往具有依赖性。在安徽省，对于加工产品

的售出，通常采用自家大型客货车搬运，也属于私家

车的一种。由上述分析可知，不同农村地区，不同的

生产结构方式对于居民外出选择的交通方式会产生

很大的影响。

３．４　出行时间分布特征

居民出行在不同时段上的分布，客观上反映

了农村居民的生活节奏和交通需求在时间上的

分布，通过对农村居民出行时段特征的分析，掌

握居民出行在时间上的分布规律，可为农村交通

规划、农村建设和管理提供依据。本次调查，将
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图８　不同经营产业条件下农民出行方式分布

Ｆｉｇ．８　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌｍｏｄｅｓ

ｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｏｐｅｒａｔｉｏｎｉｎｄｕｓｔｒｉｅｓ

出行时间分为５：００～６：３０，６：３０～８：３０，８：３０～

１１：３０，１１：３０～１４：００，１４：００～１８：００，１８：００以后这

６个时间段，居民在不同时间段不同地区的出行分

布如图９所示。

图９　农村居民出行时间分布比例

Ｆ ｉｇ．９　Ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎｏｆｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

由图９可以看出，中国农村地区的居民出行都

存在早、晚２个高峰。在湖北地区，高峰相对较晚，

在８：３０左右。对朝九晚五的上班族而言，这段时间

正是居民出发时间，易形成早高峰；在１８：００左右，

也是居民的下班时间，易形成晚高峰。由于在湖北

的农村居民的生活方式与城市大部分居民的相同，

因此，在出行时间的分布上与中国城市居民的出行

时间更接近；在河南地区，早高峰则较早，在６：３０～

８：３０之间，但在１８：００之后的出行仍占总出行较大

比例。而且可以明显看出，居民出行时间都比较早。

在农忙时节，居民一般活动赶在比较凉快的时间，所

以出行时间比较早。而且，排除在１１：３０～１４：００的

休息时间，居民都会不定时的去照看庄稼。因此，除

早、晚高峰，居民在其他时段的出行比例也较其他地

方高。在安徽地区的时段分布则与中国平均水平相

似，不需要太早的出行或者太晚的回归。

在调查中，还有新疆地区的出行时间与中国大

部分地区的出行时间分布存在较大差异。这是由于

新疆地区位于中国的最西北方与内陆地区存在一定

的时差问题。所以，在新疆所调查的农村地区，居民

一般的日常生活、生产活动时间较内陆地区的正常

时间晚２～３ｈ，有的地方甚至会更长。即便是在学

校生活的学生的学习时间，也会根据居民的日常习

惯而定。因此，由图９可以看出，新疆农村地区居民

出行的早高峰在１１：３０～１４：３０，而晚高峰则延迟到

１８：００以后。而在５：００～８：００左右，一般居民的出

行活动则是非常少的。

３．５　出行空间分布特性

３．５．１　出行距离分布特性

不同的土地利用布局、人口密度、交通系统就会

导致不同的出行距离分布特性。人口密集的区域如

集镇与县城等区域，汇集了各种公共服务、便民设施

以及一些目的地性较强的区域，往往成为出行的主

要目的地。

在本次调查中，将居民的出行空间分为：邻村、

镇上、县上、市里、省内其他市以及省外六类。根据

统计结果，其分布比例如图１０所示。

图１０　不同地区农民出行空间分布

Ｆｉｇ．１０　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌ

ｓｐａｃｅｓｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｒｅｇｉｏｎｓ

从图１０可以看出，居民出行的主要目的地是县

城、镇上以及市里。其中，农村客运乘客出行的目的

地大多是县城，其次是市里，而去往周边及外地的乘

客比例并不是很高。这是由于在县城或者市里的资

源条件都相对农村更好些，所以更多居民的出行会

在县城或者市里上学、上班或者看病等。而在农村

生活时间较长的家庭，大部分的亲戚或者关系都会

在邻村或者镇上，所以，居民去邻村或者镇上的出行

所占比例也都较大。且图１０还表明农村居民的主

要出行空间是以县城为中心，向各乡镇的辐射。但
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在不同的地区，其分布特征也存在一定的差异。

由图１０可以看出，不同地区的农民选择的出行

分布主要还是以县城为主，这与中国农村居民的普

遍出行空间分布相吻合。但是在新疆地区大部分农

民选择外出在市里工作或者上学，因此，其外出到市

里的比例较大。在河南省，则是大部分居民则选择

外出到县城，这是因为在当地大部分的劳动力选择

出外打工，而留居的人，大部分只会选择到县城购

物、上学及休闲娱乐，而较少到省内其他市或者省外

出行。

图１１　不同产业结构下的居民出行空间分布

Ｆｉｇ．１１　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｒｅｓｉｄｅｎｔｓ’ｔｒａｖｅｌｓｐａｃｅ

ｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉｎｄｕｓｔｒｉａｌｓｔｒｕｃｔｕｒｅ

从图１１可以看出，湖北省居民的出行空间分布

与中国整体分布相同，居民多选择县城作为出行目

的地，而到省内其他市或者省外的则比较少；在河南

地区，居民到邻村、镇上的出行比去省内其他市或者

省外的比例要高，居民到这些地区通常是农产品的

购进或者出售，其实还有探亲访友等；在安徽地区，

去省内其他市或者省外的出行较多，正是因为对加

工产品的需求，才会出现上述现象。

３．５．２　出行时耗特性

在对农村居民的出行特性进行分析时，出行时

耗也是不可缺少的一部分。出行时耗随居民的年

龄、职业以及出行方式、出行目的不同而不同，出行

时耗是由当地经济发展水平、地区布局和交通环境

所决定的。交通方式的自身特性，如直达性、灵活

性、速度及路径等，直接决定了出行时耗大小。由于

居民的出行都是带着一定目的性，所以出行目的不

同，出行时耗也随着不同。从图１２居民的出行空间

分布统计的数据来看，在农村地区居民外出的出行

目的地大部分都会在县城，所以图１２是以农村居民

到达县城所用时间为调查数据得出的居民的出行时

耗分布图。

从图１２可以看出，居民到达县城所用的时间

图１２　农村居民到达县城时耗分布

Ｆｉｇ．１２　Ｔｉｍｅｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

ｏｆｒｕｒａｌｒｅｓｉｄｅｎｔｓｔｏｒｅａｃｈｃｏｕｎｔｙ

都比较久。其中大部分都需花费１ｈ甚至更多。一

方面说明农村地区与县城商业或者工作区距离较

远，居民在客运出行的耗时较多。从另一方面因为

居民在客运出行上的耗时与该地区的客运班线运营

质量密切相关，而居民在自行车和步行出行上的耗

时基本上没有太大的差异，所以，也表明在农村地区

的客运班线在运营上可能存在一定的问题，这是交

通方式自身的特点决定的。

由图１３可知，在经济较发达地区的出行距离短

并且出行时耗少，而在经济欠发达地区出行距离长，

但是平均出行时耗较长。这与当地的交通发展状况

也有较大的关系。

图１３　平均出行距离与出行时耗的关系

Ｆｉｇ．１３　Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎａｖｅｒａｇｅ

ｔｒａｖｅｌｄｉｓｔａｎｃｅａｎｄｔｒａｖｅｌｔｉｍｅ

４　结　语

（１）在农村居民的出行中，以购物、探亲访友及

其他出行目的为主要的出行目的。其中，包括外出

上班、外出上学、看病等主要出行目的占多余总体比

例的３３．６１％之多，而以购物娱乐为出行目的只占

１０．３８％。

（２）经济发达地区的农村居民出行次数多，出行

距离短；而在经济欠发达地区则是出行次数少，但出

行距离长。

（３）在经济较发达地区的出行距离短并且出行

时耗少，而在经济欠发达地区出行距离长，但是平均
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出行时耗较长。这与当地的交通发展状况也有较大

的关系。
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