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Abstract: Green travel refers to travel behavior that have little impact on the environment, 

including preferential choice of green transportation modes such as public transportation, 

bicycles, and walking. Advocating green travel is a realistic choice to alleviate traffic 

congestion in big cities and reduce the air pollution. It is also a strategic need to respond 

to the energy cr isis and global cl imate change. Measures to promote green t ravel 

can be considered from two aspects: built environment planning and transpor tation 

demand management. The built environment plan aims to promote the transformation 

of residents’ transportation options to green travel by creating a built environment for 

residential areas and main activity locations. Compared with built environment planning, 

transportation demand management can increase the proportion of green travel such as 

public transportation and slow traffic without changing the land layout. As two important 

measures to promote green travel, there have been many studies analyzing the impact of 

the built environment or transportation demand management on travel behavior, but most 

of them ignore the synergy between them. A better understanding of the impacts of the 

built environment and transportation demand management on travel behavior and their 

synergistic effects can provide theoretical support and nuanced policy implications for 

promoting green travel in large cities, and have academic significance for improving the 

basic scientific level of urban traffic planning and management. This paper summarizes 

previous studies on the impacts of the built environment and transportation demand 

management on travel behavior and the synergy between the built environment and 

transportation demand management. In light of the connections between built environment 

at t r ibutes and t ravel behavior in Chinese large cit ies, this study also offers some 

recommendations for future studies.

The built environment and transportation demand management are two key factors 

that affect residents’ travel behavior. However, related researches on the built environment, 

transportation demand management, and travel behavior are far from meeting the requirements 

of fully and accurately describing and explaining the internal relationships of the three, and 

cannot support the scientific and accurate implementation of various travel policies. Accurate 

analysis of the impact of the built environment and transportation demand management on 
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摘　要：作为促进绿色出行的重要举措，已

有诸多研究分析建成环境或交通需求管理

对出行行为的影响，但大多数忽视了两者之

间的协同作用。准确分析建成环境、交通需

求管理对出行行为的影响机制，以及其协同

效应，能够为促进我国大城市绿色出行、贯

彻绿色发展理念提供理论支撑和精准施策

依据。本文基于当前研究现状，对建成环境

与出行行为、交通需求管理与出行行为的影

响，以及建成环境和交通需求管理的协同作

用研究进行了总结，并结合我国大城市建成

环境和居民出行特征对学术研究热点问题

进行展望。
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0　引言

绿色出行是指对环境影响较小的出行

行为，包括优先选择公共交通、自行车和步

行等绿色交通方式[1]。倡导绿色出行，是缓

解大城市交通拥堵、降低大气污染水平的现

实选择，亦是应对能源危机和全球气候变化

的战略需要。2016年，北京和上海的新版城

市总体规划提出了至2035年公交、自行车、

步行等绿色出行比例不低于80%的目标；

2019年，交通运输部等多部委联合印发《绿

色出行行动计划（2019—2022）》，将提高

公交、慢行交通等绿色出行水平作为深入贯

彻党的十九大关于绿色发展理念的重要战

略部署。

促进绿色出行的措施可以从建成环境

规划和交通需求管理（transportation demand 

management，TDM）两个方面考虑。建成环

境规划旨在通过营造居住地及主要活动地

点的建成环境促使居民的交通选择向绿色

出行转变。美国的“新城市主义”“公交导

向开发模式（transit-oriented development, 

TOD）”、欧洲的“紧凑发展”理念以及近

年来我国的“窄路密网”发展模式，均提倡

通过高密度发展、土地混合利用以及公交

高可达性来减少小汽车使用并促进绿色出

行[2-3]。交通需求管理则是实行一系列政策

来改变人们出行行为及观念，引导个体自

觉选择绿色出行。相比建成环境规划，交通

需求管理具有更高的“投入产出”效益，能

够在不改变土地布局的前提下提升公交、

慢行交通等绿色出行比例[4-5]。交通需求管

理在国外实践较多，如澳洲的“骑行通勤日

计划”[6]、美国波特兰的“精明出行计划”[7]

等，以及新加坡的机动车使用调控政策。新

加坡已于1998年成为全球首个通过电子道

路收费解决交通拥堵的城市，此后也一直不

断巩固和完善收费和拥车证制度，并加强其

他配套政策。鉴于上述两类措施可能的互补

协同效应，建成环境规划与交通需求管理

的协同施策思路也开始被关注。澳洲[8]和美

国[9]的实证研究发现“绿色出行营销计划”

在TOD社区的实施效果优于在低密度和功

能单一社区的实施效果。

建 成 环境 措 施、交 通需 求管 理 措 施

以及两者协同措施构成各国促 进绿色出

行的政策体系，但政策效果却时常遭受质

疑。例如，蒂拉约特·利马诺德（Thirayoot 

L ima nond）和黛比·尼迈 尔（Debbie  A . 

Niemeier）[10]、马克·史蒂文斯（Ma rk R 

Stevens）[11]认为“紧凑发展”模式对绿色出

行的促进微乎其微；又如，北京市近年来持

续开展“绿色出行月”“公益骑行活动”等绿

色出行促进活动，但自2015年至2017年自行

travel behavior, as well as the threshold effect and synergy between the two on travel behavior, can provide theoretical support and accurate 

policy basis for promoting green travel in big cities. This paper summarizes previous studies on the impacts of the built environment and 

transportation demand management on travel behavior and the synergy between the built environment and transportation demand management. 

In the literature review of the research on the relationship between the built environment and travel behavior, this paper mainly explains the 

reasons for the current research controversy from four aspects: sample segmentation problems, modifiable area unit problem, nonlinear and 

threshold effect of the built environment, and modeling methods for built environment and green travel behavior. At present, there are many 

related studies analyzing the impact of transportation demand management policies on travel behavior and its effectiveness evaluation. This paper 

mainly reviews the previous literature from three aspects: travel cost, travel restriction, and effectiveness evaluation of transportation demand 

management policies. In addition, considering the development level of the city, the built environment, and the travel purposes of different 

residents, the general city will implement multiple transportation demand management policies at the same time, and there are also relevant 

studies that suggest multiple measures to be implemented at the same time. This paper summarizes the literatures that studied the simultaneous 

implementation of multiple transportation demand management policies. We also focus on the analysis of the synergy between the built 

environment and transportation demand management. A conceptual model diagram of the causal relationship between the built environment, 

travel attitude and green travel is drawn to visually explain the mutual effects. Although scholars have pointed out that the relationship between 

the built environment and transportation demand management is not a substitute, but there is a synergistic effect, there are few studies that 

consider the synergy between the built environment and transportation demand management at the same time. Analyzing the differential impact 

of built environment characteristics under different transportation scenarios can provide scientific guidance for coordinating built environment 

planning and transportation demand management measures. The relationship between the built environment and transportation demand 

management involves many factors and complex mechanisms. Although there are related researches, the current research results still cannot 

meet the requirements of accurately and fully describing and explaining the synergistic effects and evolution laws between the two. Based on the 

current research status, combined with the built environment of big cities and the characteristics of residents’ travel, the following aspects need to 

be carried out urgently: 1) model analysis of the spatial scale and threshold effect of the built environment affecting green travel; 2) identification 

of psychological influencing variables and integration of theoretical frameworks into green travel behaviors of residents in large cities; 3) built 

environment, travel attitude, and causal sequence and evolution process identification of green travel.

Keywords: Land Use; Transportation Demand Management; Threshold Effect; Synergy Effect
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车出行比例不升反降[12]。各类政策的制定须

建立在对其背后机理和规律的精准把握之

上。具体而言，建成环境规划的科学实施需

要施策者精准把握建成环境与出行行为的

关联机制，例如了解建成环境变量对出行行

为的非线性及阈值效应；交通需求管理的

科学实施，需要施策者明确政策的效用以及

政策间的相互作用。建成环境规划与交通

需求管理的协同措施，还需进一步明确建成

环境与交通需求管理政策的交互机理及其

对出行行为的叠加效应。

建成环境与交通需求管理是影响居民

出行行为的两大关键因素。然而国内外有关

建成环境、交通需求管理与出行行为的相关

研究远未达到充分准确地描述、解释三者

内在关联机制的要求，无法支撑各类出行政

策的科学精准实施。建成环境与出行行为的

关系研究，起步较早且成果丰硕，但迄今为

止相关研究结论仍存在大量争议和矛盾，对

实践的指导意义有限[11]；建成环境与交通需

求管理的阈值及协同效应研究，起步相对较

晚，理论基础零散，缺乏系统的分析框架，

理论方法体系亟待丰富与完善。此外，由于

国内外在城市化水平、机动化发展阶段与居

民出行习惯等方面存在较大差异，国外研究

成果无法照搬应用。

准确分析建成环境、交通需求管理对

出行行为的影响机制，以及两者对出行行为

的阈值效应和协同作用，能够为促进我国大

城市绿色出行、贯彻绿色发展理念提供理

论支撑和精准施策依据，同时对厘清建成环

境与出行行为领域研究争议、促进学科融合

发展，提升我国城市交通规划与管理的基

础科学水平具有学术意义。本文对建成环

境对出行行为、交通需求管理对出行行为的

影响以及建成环境和交通需求管理的协同

作用研究进行了总结，并结合我国大城市建

成环境和居民出行特征对学术研究热点问

题进行展望。

1　建成环境与出行行为关系研究

综述

近几十年来，建成环境与出行行为关系

一直是交通工程、城市规划、城市地理等诸

多领域的研究热点，然而丰硕的研究成果对

实践的指导意义却十分有限，其原因是“建

成环境和出行行为研究领域，不同研究常

常得出不同甚至相矛盾的结论”[11]。例如，

孙斌栋等[13]认为高密度混合土地利用能大

幅削减小汽车使用，促进公交、骑行、步行

等绿色出行；马特（K Maat）和蒂默曼斯（H 

Timmermans）[14]、罗伯特·诺兰（Robert B. 

Noland）和托马斯（J V Thomas）[15]、拉克蒂

姆·米特拉（Raktim Mitra）[16]、迈克尔·曼维

尔（Michael Manville）等[17]持相反观点，认

为“紧凑发展”等策略反而会带来更多的小

汽车使用和更长的出行距离；乔·韦伯（Joe 

Weber）和关美宝（Mei-Po Kwan）[18]、蒂拉

约特·利马诺德（Thirayoot Limanond）和黛

比·尼迈尔（Debbie A. Niemeier）[10]认为建成

环境对绿色出行行为的影响微乎其微。寻找

“研究结论不一致”的原因，并在建成环境

与出行行为研究中系统、充分地考虑这些因

素，是厘清建成环境与出行行为关系机理，

完善二者关系理论与方法框架的关键。一些

被学界认可但尚未被充分探究的可能原因包

括：样本细分问题、可变面积单元问题、阈

值效应和建模技术。

第一，样本细分问题。剖析以往文献资

料，或以工作/上学为目的的通勤出行为研

究对象 [13，16]，或以购物为目的的休闲出行

为研究对象[10]，有的则未对出行目的加以区

分[14]。因此可提出合理假设：建成环境与出

行行为之间的关系可能受到出行目的的影

响。然而这一影响的具体机制仍缺乏深入剖

析和实证。此外，不同细分方式因活动尺度

不同对建成环境的依赖程度亦可能具有差

别[16，19]。从出行方式、出行目的等不同维度

细分样本，检验建成环境对不同样本的影

响，将有助于厘清当前的研究争议。

第 二 ，可 变 面 积 单 元 问 题（ t h e 

modifiable area unit problem, MAUP）。MAUP

是 指由于空间数 据聚合的空间尺度和标

准不同而导致分析结果不同的问题 [20]。对

MAUP的研究主要集中在地理学领域，在

建成环境与交通出行研究中通常被忽视。

尽管现有研究可区分为城市层面[21-22]、社

区层面[23-24]或街区层面[25]，但这些研究通

常是将尺度作为一种类别而非空间特征，

并非是对MAUP问题的探讨。在建成环境

和出行行为领域，真正意义上展开MAUP研

究的有拉克蒂姆·米特拉（Raktim Mitra）和

荣·布良（Ron Buliung）[16]、洪金铉（Jinhyun 

Hong）等 [26]、安德鲁·克拉克（Andrew F. 

Clark）和达伦·斯科特（Darren Scott）[27]。

如，洪金铉等比较了交 通分析区（t ra f f ic 

analysis zone）和居住地周边1 km缓冲区范

围建成环境对小汽车出行距离（VMT）的影

响，并发现VMT对交通分析区范围内的空间

变量更加敏感。上述研究证实了建成环境与

出行行为关系的空间尺度效应，但尚未触及

空间尺度效应产生的深层机理与规律。通

过细分出行目的和出行方式，寻找各细分空

间行为与建成变量空间尺度的关联规律，揭

示建成环境空间尺度效应的发生机理应作

为未来研究的方向之一。

第三，建成环境的阈值效应。以往研究

通常假设建成环境与出行行为之间为线性关

系[28]或预先设定的非线性关系[29]，这些假设

会影响建成环境变量对出行行为影响有效范

围的判断。准确分析建成环境的阈值效应有

助于在实际规划中的实践应用。比如，高密

度有利于促进绿色出行，但随着密度的增加

规划建设成本也在增加。如果规划师把握密

度的阈值效应，他们就可以在密度的有效范

围内提高密度，以获得对出行行为的最佳影

响。当前有相关研究证实了建成环境的阈值

效应。严贤珠（Hyunjoo Eom）和赵基孝（Gi-

Hyoug Cho）[30]、丁川等[9]对分别对韩国首尔

和美国华盛顿特区的研究发现建成环境变

量对绿色出行的边际效应存在递减现象，即

当建成环境变量取值超过某一“阈值”后对

绿色出行的促进作用将不再显著，甚至产生

阻碍作用。丁川等[31]利用奥斯陆的数据研究

了建成环境变量对行驶距离的非线性影响

关系，他们发现人口密度的有效影响范围是

30 人/hm2。陶涛等[32]研究发现建成环境变量

对慢行出行行为的影响存在着阈值效应，并

且非线性模式随着自变量的变化而变化。在

我国大城市高密度开发背景下，“阈值”测定

对于指导“TOD”及“窄路密网”等政策实践

具有重要启示，结合前述样本细分与可变单

元面积问题，测定不同空间尺度下建成环境

的效应区间和阈值范围，有望获得更具启发

性和政策价值的研究结论。

第四，建模技术及方法。上述各效应的

精准识别有赖于科学的建模方法与技术。
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目前出行行为领域常用的建模技术有多项/

有序Logit模型[16，33]、分层Logit模型[34-35]、分

层线性模型[26，36]等。然而，由于空间相关性

的存在，备选方案之间、因变量（或模型误

差项）在邻近区域及相似区域不再相互独

立，上述传统模型无法刻画空间相关性，易

导致估计结果的偏误。设计并求解能够刻

画各类空间相关性的模型结构亦是该领域

的研究重点。例如，孙斌栋等[13]在研究上海

市建成环境变量对居民通勤方式和出行距

离的影响时，采用了基于Coupla分布的联合

选择模型来捕捉备选方案之间的相关性；

刁弥等[37]在研究轨道交通建设的经济社会

影响时在模型中引入因变量的空间滞后项

和空间误差项以刻画空间相关性。近年来，

随着大数据和人工智能等技术的发展，基

于机器学习的方法也逐渐被引入到建成环

境与出行行为的研究中。例如，涂梅婷（Tu 

Meiting）[38]等利用梯度提升决策树的方法

分析了建成环境对拼车出行的非线性影响

问题；程龙（Cheng Long）等构建随机森林

模型分析建成环境对步行的非线性作用[39]；

丁川等[40]应用梯度提升决策树研究建筑环

境变量对客流量的非线性影响，并利用华盛

顿地区的地铁数据进行实证研究。

2　交通需求管理与出行行为关系

研究综述

出行行为不仅受到建成环境的影响，

还会受到交通需求管理的影响，例如提倡拼

车、公共交通、拥堵收费等绿色出行支持性

政策。相比建成环境，交通需求管理旨在需

求侧降低出行需求及对小汽车的依赖，能够

在不改变土地布局前提下减少小汽车出行，

促进绿色出行，具有更高的“投入产出”效

益。在国内，如北京的单双号限行政策、车

辆限购政策以及停车收费政策，上海的牌照

拍卖政策，香港的“燃油税”等。

当前已有较多分析交通需求管理政策

对出行行为的影响及其有效性评估的相关

研究。在汽车或公共交通使用成本方面，周

江平[41]在对加州大学洛杉矶分校的学生出

行行为研究中发现，拥有折扣公交卡对其选

择汽车出行呈负相关关系。而上海的交通补

贴（向员工发放现金补贴）增加了汽车保有

量，降低了员工公共交通的出行选择[42]。图

巴·基拉乌兹（Tuba Kilavuz）和雷杰普·基

斯拉（Recep Kisla）[43]提出了一种拥堵收费以

及促进高运输率车辆应用的需求管理策略，

以减少小汽车的使用，促进绿色出行。在限

制出行方面，穆罕默德·法尔达（Muhammad 

Farda）和钱德拉·巴利耶帕利（Chandra 

Balijepalli）[44]根据印度尼西亚万隆道路网和

起点目的地矩阵模拟了高峰时段实行无车日

和单双号限行两种需求管理政策措施对交

通拥堵和环境的影响。在对交通需求管理政

策有效性评估方面，唐纳德·舒普（Donald 

Shoup）[45]利用加州数据研究发现，取消工作

地免费停车的措施减少了17%的私家小汽车

驾驶量。露西亚·罗塔里斯（Lucia Rotaris）和

罗密欧·丹尼尔斯（Romeo Danielis）[46]对意

大利的里雅斯特大学的九种假设交通政策

的有效性和效率进行评估，发现补贴公共交

通费用是最有效的政策。

综合考虑城市的发展水平、建成环境

以及不同居民出行目的等情况，一般城市会

同时实行多个交通需求管理政策，同时也

有相关研究建议多个措施同时实施[47]。尼

尔·索普（Neil Thorpe）等[48]对两个城市数

据研究发现不同的交通需求管理政策在对

公众接受程度上会产生相互影响，并且同

时改善公共交通设施和实行道路收费能够

更有效降低私家车使用频率。卡罗琳·奥法

伦（Carolyn O’Fallon）等[49]调查了新西兰三

个城市11项交通需求管理政策对居民高峰

时刻驾驶私家车上班或上学的潜在影响，认

为单一政策的特征可能对不同人群存在不

同限制，同时实施多个交通需求管理政策

可以涵盖更多的人群。若昂·维埃拉（João 

Vieira）等[50]对14个交通需求管理政策的优

缺点以及实施限制进行了评估，并对两两实

施中的潜在协同效应进行了分析。

3　建成环境与交通需求管理的协

同效应解析

建成环境与交通需求管理之间存在深

刻互动关系。一方面，由于交通需求管理措

施如停车是否收费会改变建成环境变量如

公交站点密度对出行行为的影响程度，即交

通需求管理政策导向（交通需求—建成环

境）；另一方面，同样的交通需求管理政策

下，建成环境的不同也会影响交通需求管理

对出行行为的影响机制，即（建成环境—交

通需求）。两类效应的强度大小，决定建成

环境和交通需求管理在影响绿色出行行为

中的相对重要性，根据其相对重要性可以分

为“交通需求管理”主导型、“建成环境”主

导型和“交通需求管理”与“建成环境”共

同主导型如图1所示。研究两类效应的发生

条件及其与出行行为的关系，对揭示绿色出

行行为发生机理具有重要意义。

第一，政策导向问题。建成环境特征不

变的情况下，不同的交通需求管理政策会改

变建成环境对出行行为的影响程度。丁川

等[9]对建成环境和交通需求管理的研究中发

现，建成环境变量对汽车出行选择的影响因

交通需求管理政策的存在而产生明显差异。

当目的地停车免费时，居住地和就业地的建

成环境变量的影响是有限的；当停车收费

时，建成环境会对出行的选择产生更大的影

响。沙赫扎德·霍斯拉维（Shahrzad Khosravi）

等[51]建立系统动力学模型评估交通需求管

理有效性发现，与定价措施同步完成地铁网

络建设，是未来促进绿色出行、降低能源消

图1　建成环境与交通需求管理的协同效应框架
Fig.1 framework of synergistic effect between the built environment and transportation demand management
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耗、减少空气污染的最优组合措施。

第二，土地利用导向问题。同样的交通

需求管理在不同地区的效应是不同的，即建

成环境变量会改变交通需求管理对出行行

为的影响效果。郭湛（Zhan Guo）等 [52]研究

了波特兰交通拥堵收费政策和土地利用之

间的关系，发现两者是相互支持而不是替代

的关系，并且交通拥堵收费对城市地区减少

汽车行驶里程的影响要比郊区更大。此外，

对汽油价格与建成环境之间的研究发现，在

人口密度较高的城市地区，汽油价格对公共

交通客流量的影响更大 [53]。张文佳等[54]分

析土地利用特征和定价政策对居民非工作

出行方式选择的影响以及相互作用时发现，

在人行道密度较高、交通便利的地区，定价

政策对减少驾驶更加有效。在建成环境有

利于增加车辆行驶里程的地区，实施相关的

交通需求管理措施对于降低车辆行驶里程

更加明显[55]。

尽管已有学者指出建成环境与交通需

求管理之间并不是替代关系，而是存在着协

同效应，但同时考虑建成环境和交通需求管

理的协同作用的研究也比较少。分析不同交

通场景下建成环境特征的差异影响，可以为

协调建成环境规划和交通需求管理措施提

供科学的指导。

4　研究展望

建成环境与交通需求管理之间的关系

涉及因素众多、机理复杂。尽管国内外已有

相关研究，但目前的研究成果仍无法达到准

确充分地描述、解释两者之间协同效应及

演变规律的要求。基于国内外研究现状，并

结合我国大城市建成环境和居民出行特征，

以下几方面工作亟待开展。

第一，建成环境影响绿色出行的空间

尺度效应和阈值效应的模型刻画和机理解

析。绿色出行被视为发生在一定建成环境上

的空间行为，各类绿色出行行为在相邻区域

或相似区域（基于某些经济社会变量或建成

环境变量）存在空间相关性，因此在构建绿

色出行与建成环境关系模型以及绿色出行

方式的离散选择模型时，均不宜采用传统

logit模型和基于OLS的线性回归模型。为精

准识别建成环境的最优空间尺度及阈值范

围，根据数据结构构建能够刻画备选方案之

间、因变量之间以及随机误差项之间空间相

关性的模型结构，应作为未来研究的重点。

进一步，在改进模型技术的支持下，解

析样本异质效应、空间尺度效应与阈值效应

对“建成环境与绿色出行”关系的影响机制

亦是未来研究的重点。尽管已有研究证实了

建成环境空间尺度效应的存在，但是不同目

的、不同出行方式对应的建成环境尺度效应

是否一致、有无规律可循，目前尚不明确；不

同空间尺度下的建成环境影响绿色出行的

有效区间和阈值范围是否一致、有无规律可

循，亦不明确。有必要将各类效应结合起来

系统研究，挖掘各细分行为与建成环境变量

空间尺度、阈值范围之间的关联规律，测定

不同空间尺度下建成环境影响绿色出行的

有效区间和阈值范围，深度揭示各类效应的

发生规律及其对“建成环境—绿色出行”关

系的影响机制。

第二，交通需求管理政策整合及多个

需求管理政策互动作用分析。每个交通需求

管理政策都以其自身特征对居民出行产生不

同的影响，都有各自实施的优缺点及对不同

人群的限制。同时实施多个需求管理政策可

能会比单一政策更加有效，由于存在相互作

用，多项政策同时实施的效果并不等同于单

一政策的叠加效果，如何有效整合和实施不

同政策是当前研究中的一个难题。整合交通

需求管理政策，准确分析不同交通政策之间

的相互作用机制，了解同时实施多种政策的

协同效果，形成科学理论体系，能够为各类

出行政策的科学精准实施提供支撑。

第三，建成环境、交通需求管理与出行

行为的因果次序与协同关系识别。建成环境

与交通需求管理之间存在双向互动关系。

其中，交通需求管理对建成环境的影响（即

政策导向问题）是建成环境与出行行为领域

的研究焦点，以往研究存在研究假设与现实

差距较大、缺乏多时点分析等问题；建成环

境对交通需求管理的反作用（即土地利用导

向）则通常被忽略，在建成环境高速发展的

中国大城市，忽视这种反作用将会导致研究

结果的偏误。未来研究，一方面需要综合考

虑两种效应，构建能够刻画二者互动关系的

建成环境、交通需求管理与绿色出行的因果

次序模型结构，通过检验不同细分样本群对

模型次序结构的拟合程度，识别建成环境、

交通需求管理与绿色出行在不同样本中的因

果次序类别；另一方面，需要开展多时点数

据调查，结合多阶段面板数据分析技术，识

别建成环境与交通需求管理在不同时点的互

动机制及对绿色出行行为的影响，明确个体

层面建成环境、交通需求管理与出行行为随

时间推移的演化过程，深度揭示建成环境、

交通需求管理与绿色出行的动态关联机制。
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