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　　我国高速铁路发展迅速，高铁已成为人们出行
的重要交通方式之一。人们在利用高铁出行时，必

须利用城市公共或者私人交通完成居住地与高铁

站之间的通行，城市交通与高铁站接驳状况是否良
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好直接影响到人们对高铁的使用。沪昆高铁与京

广高铁交汇于长沙市，给长沙高铁带来了重要的发

展契机，极大地便利了旅客往返长沙及周边地区。

城市交通的发展在方便城区居民的同时，也有利于

吸引游客。［１］因此，从城市居民的视角来研究城市

交通和高铁接驳状况，有利于城市交通状况的改

善，也有利于城市旅游业的发展。在城市交通研究

方面，我国相关学者分别从不同交通运输方式的客

流分担率［２］、高铁站的选址策略［３］、公共交通的管

理和建设［４］、城市交通系统的完善程度对乘客出行

的正负影响［５］、城铁建成前后乘客的不同出行行为

及选择偏好的影响因素［６］、基于旅客感知理论和需

求理论的城际高铁对旅客出行的意义［７］、高铁对城

市居民出行及家庭迁居意愿的影响［８］等方面，对城

市交通及高铁出行进行了研究。在高铁站接驳研

究方面，我国学者分别从常规公交与轨道交通接驳

的现状［９］、城市接驳公交线网布设优化［１５］、高铁站

接驳的各种交通方式对比［１１］、接驳公交乘客的使

用特征［１２］、接驳优化模型［１３］、公交接驳线路的必要

性及其功能定位［１４］、接驳公交线路安排及其发车

频率的优化［１５］、高铁站与城市交通接驳的优化方

法［１６］、大城市接驳的结构和时空特征［１７］等方面，对

高铁站接驳方式及特征进行了研究。在有关城市

交通与高铁站接驳的感知评价方面，我国学者分别

从出行者选择出行方式的影响因素［１８］、客运枢纽

的客流特性及换乘行为的影响因素［１９］、乘客出行

特征及趋势［２０］、出行者对５种城市交通与高铁接
驳的感知评价［２１］等方面进行了相关研究。

综上所述，我国在城市交通和高铁站接驳方面

有着较丰富的研究成果。但从本地居民感知评价

角度研究城市交通与高铁站接驳的还较少见到，加

强这方面的研究具有一定的理论和现实意义。长

沙市城区居民对城市交通与高铁站接驳的感知评

价在一定程度上可反映长沙市居民在使用公共交

通工具出行过程中可能出现的问题，这对于长沙市

及其他城市旅游交通发展也有一定借鉴意义。

　　一　长沙南站基本情况

长沙南站即长沙高铁站，坐落于长沙市雨花

区，始建于２００７年，２００９年１２月投入运营。长沙
南站现为特等站，是京广客运专线和沪昆客运专线

的国家级枢纽站，从属于广州铁路（集团）公司。长

沙南站现有东西两个广场，站房分为５层，从下到

上分别是地铁站台层、地铁站厅层、出站层、站台

层、候车大厅层。进站通道设在站台层，出站通道

设在出站层。长沙南站平面布局图见图１。

图１　长沙南站平面布局图

长沙南站主要通过长途客运、地铁、机场磁浮

线、城市公交、机场大巴等交通工具为旅客提供接

驳服务。由于本文主要研究长沙市城区居民对高

铁站接驳的感知评价，所以只选择了公交车、出租

车、私家车、地铁４种主要交通工具进行研究。

　　二　问卷的设计与发放

本文设计的调查问卷主体部分是问题和选项，

包含３个方面的内容：其一为被调查者的社会学基
本信息，涉及性别、现居地、年龄、学历、月收入、职

业６个方面的内容。其二为乘坐高铁的长沙市城
区居民的行为特征，包括乘坐高铁的目的和频率、

使用的交通工具情况。其三为长沙市城区居民的

感知评价，涉及公交车、私家车、出租车和地铁的１４
项指标；采用李克特五级量表进行评定，设置不对、

有点对、差不多、比较对、很对，或很不满意、比较不

满意、一般满意、比较满意、很满意５个选项，分值
分别为１，２，３，４，５分，分值越高说明对该选项的赞
同度越高。

本研究采用问卷调查法，收集在长沙市高铁站

乘坐高铁的长沙市城区居民的第一手资料。调查时

间为２０１６年４月１２日到２０１６年４月１４日；采用调
查员寻找游客、定点等候游客等多种形式发放调查

问卷；共发放调查问卷２００份，回收有效问卷１９８份，
有效问卷回收率为９９％。在调查过程中，尽量针对
现居住地为不同区域的长沙市城区居民进行调查，

以获得更全面的信息。

　　三　数据整理

（一）问卷量表信度与效度分析

本研究采用 α信度系数法，利用 ＳＰＳＳ２１．０软
件，对１９８份有效问卷的１８个问题进行内部一致性
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检验。检验结果显示，问卷满意度量表Ｃｒｏｎｂａｃｈ’ｓα
为０．８４８，标准化后，α为０．８３９，表示本研究中的满
意度量表一致性信度很好；ＫＭＯ值为０．８０５，说明本
调查问卷的结构效度良好。

（二）样本概况

对被调查的长沙市城区居民的性别、现居住

地、年龄、教育水平、月收入、职业６个要素的分布
情况进行分析，具体情况见表１。

表１　被调查对象的人口学和社会学信息统计

人口特征变量 样 本 值 样本量 占比／％

性别
女 １０３ ５２．０

男 ９５ ４８．０

年龄／岁

１８～２５ ９１ ４６．０

２６～３５ ６１ ３０．８

３６～４５ ３８ １９．２

４６～６０ ７ ３．５

＞６０ １ ０．５

现居地

芙蓉区 ２６ １３．１

天心区 ６１ ３０．８

岳麓区 ３７ １８．７

开福区 １９ ９．６

雨花区 ４２ ２１．２

望城区 １３ ６．６

教育水平

初中及以下 　５ ２．５

高中及中专 ２３ １１．６

大学 １３８ ６９．７

硕士／博士 ３２ １６．２

职业

军／警／公务员 １９ ９．６

企业员工 ４９ ２４．７

农民 ０ ０

无业／退休 ３ １．５

学生 ８３ ４１．９

其他 ４４ ２２．２

月收入／元

≤３０００ ９２ ４６．５

３００１～５０００ ３８ １９．２

５００１～８０００ ３４ １７．２

８００１～１００００ ２４ １２．１

＞１００００ １０ ５．１

（三）城市交通方式选择行为分析

对长沙市城区居民城市交通方式选择行为进

行描述性统计分析，主要包括年均乘坐高铁频率和

乘坐高铁目的２个方面，统计结果见表２～３。
从表２可以看出，长沙市城区居民年均乘坐高

铁的频率分布较不稳定。乘坐高铁次数为１～２次

的居民最多，其次是乘坐次数为１０次以上的居民，
再次是乘坐次数为３～５次的居民，乘坐次数为６～
１０次的居民最少。

表２　乘坐高铁的频率统计

年均乘坐高铁次数 年均频数 频率／％ 排序

１～２ ６５ ３２．８ １

３～５ ５１ ２５．８ ３

６～１０ ２６ １３．１ ４

＞１０ ５６ ２８．３ ２

表３　乘坐高铁的目的统计

乘坐高铁目的 年均频数 频率／％ 排序

出差 ６４ ２２．３０ ３

探亲访友 ７０ ２４．３９ ２

旅游 １０２ ３５．５４ １

其他 ５１ １７．７７ ４

从表３可以看出，长沙市城区居民乘坐高铁出
行的目的主要是旅游（占３５．５４％），其次是探亲访
友（占２４．３９％）和出差（占２２．３０％）。

　　四　数据分析

（一）接驳方式分析

对４种接驳交通工具的频数和频率进行统计，
其结果如表４所示。从表４中可以看出，长沙市城
区居民从高铁站往返城市使用的交通方式比较均

衡。使用频率相对较高的前３种接驳交通工具分
别为出租车、地铁和公交车，且３种交通工具的频
率差距不大；使用频率最低的为私家车。

表４　接驳工具使用频率统计

交通方式 频数 频率／％ 排序

公交车 ９２ ４６．４６ ３

出租车 ９８ ４９．４９ １

私家车 ６７ ３３．８４ ４

地铁 ９７ ４８．９９ ２

为了分析不同人口学特征、高铁出行频率、高

铁出行目的这三者与４种接驳方式之间的关系，采
用独立性检验，将性别、居住地、年龄、受教育水平、

月收入、职业、出行频率、出行目的分别与４种接驳
方式进行交叉性分析，结果如表５所示。

由表５分析可知，不同性别、年龄、月收入、职
业以及高铁出行频率的长沙市城区居民对４种接
驳工具的选择具有显著性差异，各频数和频率统计

数据见表６～１０。
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表５　独立性检验的显著性差异统计结果

因素 性别 居住地 年龄 教育水平 月收入 职业 高铁出行频率 高铁出行目的

Ｓｉｇ． ０．００３４ ０．２７１９ ０．００５１ ０．１５３２ ０．０００２ ０．０００１ ０．０３５８ ０．２９５９

　注：表示在０．０５水平上存在显著性差异，表示在０．０１水平上存在显著性差异，下同。

表６　性别因素的接驳方式统计结果

性别
公交车

频数 频率／％

出租车

频数 频率／％

私家车

频数 频率／％

地铁

频数 频率／％

女 ５５ ５４ ３８ ３７ ３８ ３７ ６１ ６０

男 ３７ ３９ ６０ ６３ ２９ ３１ ３６ ３８

由表６可以看出，女性更偏向于公交车和地铁
这两种接驳工具，而男性则偏向于乘坐出租车，女

性和男性在选择私家车方面差异不大。

表７　年龄因素的接驳方式统计结果

年龄／

岁

公交车

频数 频率／％

出租车

频数 频率／％

私家车

频数 频率／％

地铁

频数 频率／％

１８～２５ ５６ ６２ ４４ ４８ １８ ２０ ４９ ５４

２６～３５ ２１ ３４ ３１ ５１ ２４ ３９ ２７ ４４

３６～４５ １５ ３９ １８ ４７ ２２ ５８ １９ ５０

４６～６０ ０ ０ ５ ７１ ３ ４３ ２ ２９

由表７可知，１８～２５岁的被调查者偏向于选择公
交车，其次是地铁和出租车，而选择私家车的频率相对

最小；２６～３５岁的被调查者偏向于选择出租车，其次
是地铁和私家车，选择公交车的频率相对最小；３６～４５
岁的被调查者偏向于选择私家车，其次是地铁和出租

车，选择公交车的频率相对最小；４６～６０岁的被调查
者偏向于选择出租车，其次是私家车和地铁。

表８　月收入因素的接驳方式统计结果

月收入／元
公交车

频数频率／％

出租车

频数频率／％

私家车

频数频率／％

地铁

频数频率／％

≤３０００ ６１ ６６ ４３ ４７ ２２ ２４ ４６ ５０

３００１～５０００ １８ ４７ １３ ３４ １６ ４２ ２２ ５８

５００１～８０００ ９ ２６ ２１ ６２ １２ ３５ １９ ５６

８００１～１００００ ４ １７ １７ ７１ １２ ５０ ５ ２１

＞１００００ ０ ０ ４ ４０ ５ ５０ ５ ５０

由表８可知，月收入≤３０００元的被调查者偏
向于选择公交车，其次是地铁和出租车，选择私家

车的频率相对最小；月收入为３００１～５０００元的被
调查者偏向于选择地铁，其次是公交车和私家车，

选择出租车的频率最小；月收入为５００１～８０００元
的被调查者偏向于选择出租车和地铁，其次是私家

车，选择公交车的频率相对最小；月收入为８００１～
１００００元的被调查者偏向于选择出租车，其次是私
家车，选择地铁和公交车的频率较小；月收入 ＞
１００００元的被调查者偏向于选择私家车和地铁，其
次是出租车。

表９　职业因素的接驳方式统计结果

职业
公交车

频数频率／％

出租车

频数频率／％

私家车

频数频率／％

地铁

频数频率／％

军／警／

公务员
５ ２６ ９ ４７ ５ ２６ ９ ４７

企业员工 １４ ２９ ２８ ５７ １６ ３３ ２４ ４９

无业／退休 ０ ０ ０ ０ ３ １００ ０ ０

学生 ５３ ６４ ３８ ４６ １５ １８ ４３ ５２

其他 ２０ ４５ ２３ ５２ ２８ ６４ ２１ ４８

　注：因职业为农民的样本量为０，故此处无统计数据。

由表９可以看出，职业为军／警／公务员的被调
查者偏向于选择出租车和地铁，其次是公交车和私

家车；企业员工偏向于选择出租车，其次是地铁和

私家车，选择公交车的频率最小；无业或退休的被

调查者偏向于选择私家车；学生偏向于选择公交

车，其次是地铁和出租车，选择私家车的频率较小；

职业为其他的被调查者偏向于选择私家车，其次依

次为出租车、地铁和公交车，且三者频率相差不大。

表１０　出行次数因素的接驳方式统计结果

出行

次数／次

公交车

频数 频率／％

出租车

频数 频率／％

私家车

频数 频率／％

地铁

频数 频率／％

１～２ ３５ ５３ ２１ ３２ １８ ２７ ２５ ３８

３～５ ３１ ６１ ２９ ５７ １９ ３７ ２８ ５５

６～１０ ７ ２７ ９ ３５ ７ ２７ １８ ６９

＞１０ １９ ３４ ３９ ７０ ２３ ４１ ２６ ４６

由表１０可以看出，每年乘坐高铁次数为１～２
次的被调查者偏向于选择公交车，其次是地铁和出

租车，选择私家车的频率相对最小；乘坐高铁次数

为３～５次的被调查者偏向于选择公交车，其次是
出租车和地铁，选择私家车的频率最小；乘坐高铁

次数为６～１０次的被调查者偏向于选择地铁，其次
是出租车，选择私家车和公交车的频率相同且二者
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相对最小；乘坐高铁次数为１０次以上的被调查者
偏向于选择出租车，其次是地铁和私家车，选择公

交车的频率较小。

（二）接驳方式影响因素分析

１．描述性统计分析
对４种接驳方式的影响因素进行描述性统计

分析，结果见表１１。由表１１可知，居民对４种交通

工具的１４项评价指标的均值为２．５～４．０，且绝大
多数的均值约为３．０，说明这些因素对接驳方式的
选择影响一般。在所有影响因素中，私家车的“临

时停车不方便”（均值为３５５）和出租车的“等车时
间长”（均值为３．５１）是影响较大的两个因素；而公
交车的“容易迷路”（均值为 ２．５２）和“步行时间
长”（均值为２．６３）是影响较小的两个因素。

表１１　选择接驳方式的影响因素统计分析结果

接驳方式 满意度影响因素　　 均值 标准差 变动系数 最小值 最大值 中位数

公交车

缺少公交快线 ２．８４ １．３２ ０．４６ １ ５ ３

线路少、转乘多 ２．９９ １．４１ ０．４７ １ ５ ３

班次少、等车久 ２．９２ １．３６ ０．４７ １ ５ ３

容易迷路 ２．５２ １．４８ ０．５９ １ ５ ２

步行时间长 ２．６３ １．３９ ０．５３ １ ５ ３

太早太晚没有车 ３．００ １．３２ ０．４４ １ ５ ３

出租车
打车及时性差 ２．９６ １．４１ ０．４８ １ ５ ３

等车时间长 ３．５１ １．４７ ０．４２ １ ５ ４

私家车

临时停车不方便 ３．５５ １．３８ ０．３９ １ ５ ４

担心车辆安全 ２．７２ １．４３ ０．５３ １ ５ ３

停车费用高 ３．１０ １．２０ ０．３９ １ ５ ３

地　铁

行李检查麻烦 ２．９４ １．４５ ０．４９ １ ５ ３

线路单一需转乘 ３．０８ １．４３ ０．４６ １ ５ ３

太早太晚无地铁 ３．２１ １．３１ ０．４１ １ ５ ３

　　２．均值之间的差异性分析
分别对公交车、出租车、私家车、地铁４种交通

工具评价指标的均值之间进行差异性分析，结果如

表１２～１５所示。

表１２　选择公交车影响因素均值差异性分析结果

公交车满意度影响因素 缺少公交快线 线路少、转乘多 班次少、等车久 容易迷路 步行时间长 太早太晚没有车

缺少公交快线 １

线路少、转乘多 １．０８３ １

班次少、等车久 ０．４４９ ０．５８７ １

容易迷路 ０．０６２ ０．００７ ０．０３２ １

步行时间长 ０．１８８ ０．０１９ ０．０６０ ０．４３５ １

太早太晚没有车 ０．１９０ ０．８７８ ０．６０４ ０．００１ ０．０１０ １

　　由表１２可以看出，“线路少、转乘多”和“容易
迷路”之间具有显著性差异，而从表１１中可以看出
“线路少、转乘多”的均值为２．９９，“容易迷路”的均
值为２．５２，说明样本调查结果表明长沙市城区居民
相对而言更加认可“线路少、转乘多”这一项。“太

早太晚没有车”和“容易迷路”具有显著性差异，且

“太早太晚没有车”的均值要高于“容易迷路”的均

值，说明被调查者更认可“太早太晚没有车”这一

项。此外，“线路少、转乘多”和“步行时间长”，“班

次少、等车久”和“容易迷路”，“步行时间长”和“太

早太晚没有车”之间也存在一定的差异。

表１３　选择出租车的影响因素均值差异性分析结果

出租车满意度影响因素 打车及时性差 等车时间长

打车及时性差 １

等车时间长 ０．０００ １

由表１３可以看出，“打车及时性差”和“等车时
间长”具有显著差异，而从表１１中可以看出“打车
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及时性差”的均值为２．９６，“等车时间长”的均值为
３．５１，说明样本调查结果表明长沙市城区居民更加
认可“等车时间长”这一项。

表１４　选择私家车的影响因素均值差异性分析结果

私家车满意度

影响因素

临时停车

不方便

担心车辆

安全

停车

费用高

临时停车不方便 １
担心车辆安全 ０．０００ １
停车费用高 ０．０１５ ０．０２６ １

由表１４可以看出，“临时停车不方便”和“担心
车辆安全”具有显著差异，而从表 １１中可以看出
“临时停车不方便”的均值为 ３．５５，“担心车辆安
全”的均值为２．７２，说明样本调查结果表明长沙市
城区居民更加认可“临时停车不方便”这一项。此

外，“临时停车不方便”和“停车费用高”、“担心车

辆安全”和“停车费用高”之间也存在显著性差异。

表１５　选择地铁的影响因素均值差异性分析结果

地铁满意度

影响因素

行李检查

麻烦

线路单一

需转乘

太早太晚

无地铁

行李检查麻烦 １
线路单一需转乘 ０．１２０ １
太早太晚无地铁 ０．０３７ ０．２９１ １

由表１５可以看出，“行李检查麻烦”和“太早太
晚无地铁”具有显著性差异，而从表１１中可以看出
“行李检查麻烦”的均值为 ２．９４，“太早太晚无地
铁”的均值为３．２１，说明样本调查结果表明长沙市
城区居民更加认可“太早太晚无地铁”这一项。

３．人口学特征及出行行为与影响因素的差异
性分析

为了比较不同人口学特征、高铁出行频率、目

的对１４项影响因素是否存在显著性差异，采用单
因素方差分析法进行分析，其结果见表 １６。由表
１６可知，不同性别的被调查者在“担心车辆安全”
和“太早太晚无地铁”方面存在显著性差异；不同居

住地的被调查者在“打车及时性差”方面存在显著

性差异；不同年龄的被调查者在“缺少公交快线”

“线路少、转乘多”“班次少、等车久”方面存在显著

性差异；不同教育水平的被调查者在“打车及时性

差”“停车费用高”方面存在差异；不同月收入的被

调查者在“班次少、等车久”方面存在显著性差异；

不同职业的被调查者在“缺少公交快线”“线路少、

转乘多”“临时停车不方面”方面存在显著性差异；

不同乘坐频率的被调查者在“打车及时性差”“等

车时间长”“停车费用高”方面存在显著性差异。

（三）各接驳系统满意度分析

１．描述性统计分析
对４种接驳方式的影响因素进行描述性统计

分析，结果如表１７所示。由表１７可知，４种接驳工
具的总体满意度均值为３～４，说明被调查者对４种
接驳工具的总体满意度都处于“一般满意”和“比

较满意”之间；其中，地铁满意度均值（３．７７）最高，
公交车满意度均值（３．２３）最低。
２．各接驳系统满意度之间对比分析
对４种接驳工具的总体满意度进行配对样本Ｔ

检验，结果如表１８所示。

表１６　各影响因素单因素方差的差异性分析结果

影 响 因 素 性别 居住地 年龄 教育水平 月收入 职业 乘坐频率

缺少公交快线 ０．４２７ ０．１３３ ０．０００ ０．０５６ ０．０２５ ０．０００ ０．０１７

线路少转乘多 ０．１４９ ０．４８７ ０．０００ ０．０９５ ０．０１８ ０．００２ ０．４２９

班次少等车久 ０．９７７ ０．３２０ ０．００１ ０．３９３ ０．０００ ０．０１０ ０．０１９

容易迷路 ０．５３９ ０．２０９ ０．８０４ ０．５５２ ０．０２５ ０．８３５ ０．２３２

步行时间长 ０．３３５ ０．０２１ ０．５００ ０．４８１ ０．０１１ ０．４３３ ０．１５６

太早太晚没有车 ０．７４８ ０．２９９ ０．４２２ ０．７０６ ０．１１１ ０．３４９ ０．０４９

打车及时性差 ０．２７４ ０．００７ ０．０１２ ０．０１５ ０．３０８ ０．０３０ ０．００１

等车时间长 ０．８１１ ０．０１１ ０．０３８ ０．１２１ ０．０５９ ０．０７４ ０．０００

临时停车不方便 ０．０４７ ０．８４５ ０．４４２ ０．３４５ ０．０１５ ０．００７ ０．０７７

担心车辆安全 ０．００１ ０．９１９ ０．３６８ ０．２２１ ０．０１８ ０．０６７ ０．１０２

停车费用高 ０．７５６ ０．３１５ ０．０６２ ０．０２２ ０．１０５ ０．０８６ ０．００１

行李检查麻烦 ０．１４１ ０．３０６ ０．０２２ ０．１８５ ０．４６２ ０．０５６ ０．７６７

线路单一需转乘 ０．０７６ ０．０１５ ０．１１８ ０．１１９ ０．４０６ ０．４１２ ０．２０６

太早太晚无地铁 ０．００４ ０．１３９ ０．１５５ ０．９８０ ０．９３０ ０．４３１ ０．０８８

３４
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表１７　总体满意度统计分析结果

接驳方式 均值 标准差 变动系数 最大值 最小值 中位数

公交车 ３．２３ ０．６６２ ０．２１ ５ １ ３

出租车 ３．３５ ０．７１９ ０．２１ ４ ２ ３

私家车 ３．７３ ０．８２７ ０．２２ ５ ２ ４

地　铁 ３．７７ ０．８１０ ０．２２ ５ １ ４

表１８　总体满意度对比分析结果

接驳方式 公交车 出租车 私家车 地铁

公交车 １

出租车 ０．８７８ １

私家车 ０．００３ ０．０００ １

地　铁 ０．０１６ ０．００１ ０．５９６ １

由表１８可知，“公交车总体满意度”和“私家车
总体满意度”之间、“出租车总体满意度”和“私家

车总体满意度”之间、“出租车总体满意度”和“地

铁总体满意度”之间具有显著性差异。

３．不同人群对接驳系统满意度的差异性分析
为了比较不同人口学特征、高铁出行频率的长

沙市城区居民对４种接驳方式的总体满意度是否
存在显著性差异，采用单因素方差分析法进行分

析，结果见表１９。由表１９可知：不同性别的被调查
者在“地铁总体满意度”方面有显著性差异；不同居

住地的被调查者在“公交车总体满意度”方面存在

显著性差异；不同年龄的被调查者在“公交车总体

满意度”方面存在显著性差异；不同职业的被调查

者在“地铁总体满意度”和“出租车总体满意度”方

面存在显著性差异；不同高铁乘坐频率的被调查者

在“出租车总体满意度”方面存在显著性差异。

表１９　４种接驳方式总体满意度差异性分析结果

接驳方式 性别 居住地 年龄 教育水平月收入 职业 乘坐频率

公交车 １．００ ０．０１０．１０ ０．０６ ０．２２ １．００ ０．２７

出租车 ０．５７ ０．０８ ０．７５ ０．１２ ０．９１ ０．０５ ０．０３

私家车 ０．８０ ０．９９ ０．７５ ０．７５ ０．８１ ０．２８ ０．１１

地铁　０．０１　０．０７ ０．５４ ０．６４ ０．７５ ０．０００．０６

４．接驳系统影响因素与其满意度相关性分析
对各种接驳系统影响因素与接驳系统满意度

进行相关分析，结果如表２０所示。
由表２０可知：“班次少、等车久”这一影响选择

公交车作为接驳方式的因素与乘坐公交车的满意

度存在显著的弱负相关关系，即认为“班次少、等车

久”这一因素影响越大的被调查者，对公交车的满

意度也越低；而“容易迷路”与公交车满意度为弱正

相关关系，即认为这一项因素影响越大的被调查

者，对公交车的满意度也越高。出租车各项影响因

素和出租车总体满意度之间没有显著性相关关系。

在私家车方式上，“临时停车不方便”和私家车总体

满意度之间有显著的弱负相关关系；“停车费用高”

和私家车总体满意度之间有显著的弱负相关关系。

在地铁方式上，“行李检查麻烦”和地铁总体满意度

之间有显著的弱负相关关系；“线路单一需转乘”和

地铁总体满意度之间有显著的弱负相关关系。

表２０　接驳系统影响因素与满意度相关性分析结果

接驳方式 影响因素 相关系数 Ｓｉｇ．（双侧）

公交车

缺少公交快线 －０．０１２ ０．９１４

线路少、转乘多 －０．１８５ ０．０８

班次少、等车久 －０．２９４ ０．００５

容易迷路 ０．３４８ ０．００１

步行时间长 －０．１４９ ０．１６２

太早太晚没有车 －０．１４６ ０．１６９

出租车
太早太晚没有车 －０．０６７ ０．５１７

打车及时性差 ０．０７８ ０．４５

私家车

临时停车不方便 　－０．３１７ ０．０１４

担心车辆安全 －０．２５２ ０．０５４

停车费用高 －０．３７０ ０．００４

地　铁

行李检查麻烦 　 －０．２９５ ０．００４

线路单一需转乘 －０．２４７ ０．０１７

太早太晚无地铁 －０．０２４ ０．８１９

　　五　结论

１．长沙市城区居民对４种交通工具１４项评价
指标的均值为２．５～４．０，且绝大多数的均值约为
３．０，说明这些因素对接驳方式的选择影响一般。

２．不同性别的被调查者在“担心车辆安全”和
“太早太晚无地铁”方面有显著性差异；不同居住地

的被调查者在“打车及时性差”方面有显著性差异；

不同年龄的被调查者在“缺少公交快线”“线路少、

转乘多”“班次少、等车久”方面有显著性差异；不

同教育水平的被调查者在“打车及时性差”“停车

费用高”方面有差异；不同月收入的被调查者在“班

次少、等车久”方面有显著性差异；不同职业的被调

查者在“缺少公交快线”“线路少、转乘多”“临时停

车不方面”方面有显著性差异；不同乘坐频率的被

调查者在“打车及时性差”“等车时间长”“停车费

用高”方面有显著性差异。

３．４种接驳工具总体满意度的均值为３～４，说

４４
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明被调查者对４种接驳工具的总体满意度处于“一
般满意”和“比较满意”之间；其中，地铁满意度均

值（３．７７）最高，公交车满意度均值（３．２３）最低。
４．“公交车总体满意度”和“私家车总体满意

度”之间、“出租车总体满意度”和“私家车总体满

意度”之间、“出租车总体满意度”和“地铁总体满

意度”之间具有显著性差异。

５．不同性别的被调查者在“地铁总体满意度”
方面有显著性差异；不同居住地的被调查者在“公

交车总体满意度”方面有显著性差异；不同年龄的

被调查者在“公交车总体满意度”方面有显著性差

异；不同职业的被调查者在“地铁总体满意度”和

“出租车总体满意度”方面有显著性差异；不同高铁

乘坐频率的被调查者在“出租车总体满意度”方面

有显著性差异。

６．“班次少、等车久”这一影响因素与乘坐公交
车的满意度存在显著的弱负相关关系；“容易迷路”

与公交车满意度为弱正相关。出租车各项影响因

素和出租车总体满意度之间没有显著性相关关系。

“临时停车不方便”和私家车总体满意度之间有显

著的弱负相关关系；“停车费用高”和私家车总体满

意度之间有显著的弱负相关关系。“行李检查麻

烦”和地铁总体满意度之间有显著的弱负相关关

系；“线路单一需转乘”和地铁总体满意度之间有显

著的弱负相关关系。
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