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Ｔａｂ．２　Ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｖｅｓｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｓ
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Ｎｕｍｂｅｒｏｆｐｒｅｓｃｈｏｏｌｃｈｉｌｄｒｅｎ ０ ２ ０１３ ０３５
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｓｔｕｄｅｎｔｓ ０ ２ ０３４ ０４８
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｒｅｔｉｒｅｅｓ ０ ４ ０４９ ０７５
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｗｏｒｋｅｒｓ ０ ６ １６８ ０９０
Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ／１０３ｙｕａｎ ５ ２５０ ８６１３ ５２０６
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｓ ０ ４ １１６ ０９１
Ａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｅｒ ２５ ６５ ５０２７ １０６６
ＭａｎｈａｔｔａｎｄｉｓｔａｎｃｅｔｏＸｉｎ
ｊｉｅｋｏｕ／ｋｍ

０２ ２１７ ８２０ ５４９
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　Ｔｈｅｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｓｏｆａｌｌｔｈｅｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｓｎｅｅｄｔｏ
ｂｅｔｅｓｔｅｄｔｏｍａｋｅｓｕｒｅｔｈａｔａｌｌｔｈｅｖａｒｉａｂｌｅｓａｒｅｎｏｔｈｉｇｈｌｙ

２０５ ＤｅｎｇＹｉｌｉｎｇａｎｄＧｕｏＸｉｕｃｈｅｎｇ　



ｃｏｒｒｅｌａｔｅｄ．ＩｔｗａｓｄｏｎｅｂｙｇｅｎｅｒａｔｉｎｇＰｅａｒｓｏｎｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ
ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓｆｏｒａｌｌｐａｉｒｗｉｓｅｃｏｍｂｉｎａｔｉｏｎｓａｓｓｈｏｗｎｉｎ
Ｆｉｇ．２．Ｔｈｅｄｉａｇｏｎａｌｃｅｌｌｓａｒｅｔｈｅｎａｍｅｓｏｆｖａｒｉａｂｌｅｓ．Ｔｈｅ
ｃｅｌｌｓｉｎｔｈｅｌｏｗｅｒｔｒｉａｎｇｕｌａｒｓｈｏｗｔｈｅｓｈａｄｅｐｌｏｔｓｏｆｅａｃｈ
ｖａｒｉａｂｌｅｐａｉｒｓ．Ｔｈｅｌａｒｇｅｒｔｈｅａｂｓｏｌｕｔｅｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｃｏｒｒｅ
ｌａｔｉｏｎｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ，ｔｈｅｄａｒｋｅｒｔｈｅｓｈａｄｅ．Ｔｈｅｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄ
ｉｎｇｃｅｌｌｓｉｎｔｈｅｕｐｐｅｒｔｒｉａｎｇｕｌａｒｓｈｏｗｔｈｅｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｃｏｅｆ
ｆｉｃｉｅｎｔｓａｎｄｔｈｅｉｒ９５％ ｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅｉｎｔｅｒｖａｌｓ．Ｔｈｅｌａｒｇｅｒ
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ｂｉｌｉｔｙｏｆａｈｏｕｓｅｈｏｌｄｏｗｎｉｎｇｏｎｅｏｒｍｏｒｅｃａｒｓｉｎｃｒｅａｓｅｓ
ｗｉｔｈｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｔｈｅｐｒｅｓｃｈｏｏｌｃｈｉｌｄｒｅｎ．Ｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒ
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ｐａｔｔｅｒｎａｓｔｈｅｐｒｅｓｃｈｏｏｌｃｈｉｌｄｒｅｎｔｅｒｍ，ｂｕｔｉｔｉｓｓｍａｌｌｅｒｉｎ
ｍａｇｎｉｔｕｄｅ，ｉｎｄｉｃａｔｉｎｇｔｈａｔｔｈｅｅｆｆｅｃｔｉｓｓｌｉｇｈｔｌｙｗｅａｋｅｒ．
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ｍｏｇｒａｐｈｉｃｖａｒｉａｂｌｅｓ．Ｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｆｏｒｗｏｒｋｅｒｓｉｓｉｎｓｉｇ
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ｖｉｄｅｄｂｙｏｔｈｅｒｈｏｕｓｅｈｏｌｄｍｅｍｂｅｒｓ，ｂｅｃａｕｓｅｐｒｅｓｃｈｏｏｌ
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ｉｎｃｏｍｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓａｒｅｍｏｒｅｌｉｋｅｌｙｔｏｌｉｖｅｉｎｔｈｅａｒｅａｓ

３０５　Ｍｏｄｅｌｉｎｇｈｏｕｓｅｈｏｌｄｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｕｓｉｎｇｏｒｄｅｒｅｄｌｏｇｉｓｔｉｃｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌ



ｗｉｔｈａｂｕｎｄａｎｔａｍｅｎｉｔｉｅｓａｎｄｐｕｂｌｉｃｓｅｒｖｉｃｅｓ（ａｌｓｏｉｎｃｌｕ
ｄｉｎｇｔｒａｎｓｉｔｓｅｒｖｉｃｅｓ）．

Ｔａｂ．３　Ｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｓａｎｄｔｓｔａｔｉｓｔｉｃｏｆｔｈｅｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐ
ｍｏｄｅｌ

Ｖａｒｉａｂｌｅ
Ｐａｒａｍｅｔｅｒ
ｅｓｔｉｍａｔｅ

ｔｓｔａｔｉｓｔｉｃ

Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｓｉｚｅ －０１３２ －１２３６
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｐｒｅｓｃｈｏｏｌｃｈｉｌｄｒｅｎ ０５１０ ２７９５
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｓｔｕｄｅｎｔｓ ０３３９ ２２４７
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｒｅｔｉｒｅｅｓ －００５６ －０６７２
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｗｏｒｋｅｒｓ ００４２ ０３０６
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｓ １４７４ １８２６３
Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ／１０３ｙｕａｎ ００１４ １１５８３
Ｄｕｍｍｙａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｅｒ（１ｉｆ２５≤ａｇｅ＜３０，
０ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ）

－１５８２ －１２０４

Ｄｕｍｍｙａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｅｒ（１ｉｆ３０≤ａｇｅ＜４０，
０ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ）

－０９８５ －０７７３

Ｄｕｍｍｙａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｅｒ（１ｉｆ４０≤ａｇｅ＜５０，
０ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ）

－１２１６ －０９５９

Ｄｕｍｍｙａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｅｒ（１ｉｆ５０≤ａｇｅ＜６０，
０ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ）

－１１０６ －０８７１

Ｄｕｍｍｙａｇｅｏｆｈｏｕｓｅｈｏｌｄｅｒ（１ｉｆａｇｅ≥６０，０ｏｔｈ
ｅｒｗｉｓｅ）

－１３２２ －１０２８

ＭａｎｈａｔｔａｎｄｉｓｔａｎｃｅｂｅｔｗｅｅｎｈｏｍｅａｎｄＸｉｎｊｉｅｋｏｕ／ｋｍ００５０ ３５３９
Ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｄｅｎｓｉｔｙ ０００１ ０１９２
Ｄｕｍｍｙｎｅａｒｓｕｂｗａｙ（１ｉｆｗｉｔｈｉｎ８００ｍｗａｌｋｓｈｅｄ
ａｒｅａ，０ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ）

０００９ ００７３

Ｂｕｓｓｔｏｐｄｅｎｓｉｔｙ －０００１ －０３６０
Ｔｈｒｅｓｈｏｌｄ０｜１ ２２３７ １７２６
Ｔｈｒｅｓｈｏｌｄ１｜２ ６６９０ ５１０６
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ １９００　
－２ｌｏｇｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄｏｆｆｕｌｌｍｏｄｅｌ ２０９４２９３
－２ｌｏｇｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄｏｆｎｕｌｌｍｏｄｅｌ ３０３０１４８
γ２ ０３０８

Ｎｏｔｅ： ｉｎｄｉｃａｔｅｓｔｈａｔｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｉｓｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔａｔ５％ ｐｅｒｃｅｎｔ；
ｉｎｄｉｃａｔｅｓｔｈａｔｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｉｓｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔａｔ１％ ｐｅｒｃｅｎｔ．

３２　Ｍｏｄｅｌｖａｌｉｄａｔｉｏｎ

　Ｔｈｅｍｏｄｅｌｗａｓｖａｌｉｄａｔｅｄｂｙａｐｐｌｙｉｎｇｉｔｔｏｔｈｅｅｓｔｉｍａ
ｔｉｏｎｄａｔａ．ＴｈｅｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎｓｕｃｃｅｓｓｔａｂｌｅｉｓｓｈｏｗｎｉｎＴａｂ．
４，ｗｈｉｃｈｉｎｄｉｃａｔｅｓｓｉｍｉｌａｒｒｅｓｕｌｔｓｔｏｔｈｅｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｓｅｔ．
７３７％ ｏｆｔｈｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｓｗａｓｃｏｒｒｅｃｔｌｙ
ｐｒｅｄｉｃｔｅｄ．Ｔｈｅｍｏｄｅｌａｐｐｅａｒｓｔｏｂｅｍｏｒｅａｃｃｕｒａｔｅｆｏｒｔｈｅ
ｚｅｒｏａｎｄｏｎｅｃａｒｌｅｖｅｌｓ，ｂｕｔｌｅｓｓｓｏｆｏｒｔｈｅｔｗｏｐｌｕｓｃａｒ
ｌｅｖｅｌ．Ｔｈｅｔｏｔａｌｎｕｍｂｅｒｏｆｔｈｅｚｅｒｏａｎｄｏｎｅｃａｒｌｅｖｅｌｓｉｓ
ｃｌｏｓｅｌｙｍａｔｃｈｅｄ．Ｔｈｅｓｍａｌｌａｍｏｕｎｔｏｆｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｄａｔａ
ｆｏｒｔｈｅｔｗｏｐｌｕｓｃａｒｌｅｖｅｌｍａｋｅｓｉｔｄｉｆｆｉｃｕｌｔｔｏｅｓｔｉｍａｔｅ
ａｎｄｐｒｅｄｉｃｔｔｈｅｔｗｏｐｌｕｓｃａｒｃｈｏｉｃｅ．

Ｔａｂ．４　Ｃｏｎｆｕｓｉｏｎｍａｔｒｉｘｏｆｔｈｅｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎａｎｄｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎ

Ｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎ
Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎ

ＺｅｒｏｃａｒＯｎｅｃａｒＴｗｏｐｌｕｓｃａｒｓＰｒｅｄｉｃｔｉｏｎｔｏｔａｌ
Ｚｅｒｏｃａｒ ８８７ ２４７ ２ １１２８
Ｏｎｅｃａｒ １９５ ５０７ ５１ ７６１

Ｔｗｏｐｌｕｓｃａｒｓ ０ ４ ７ １１
Ｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｔｏｔａｌ １０８２ ７５８ ６０

３３　Ｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓ

　Ｔｏａｓｓｅｓｓｔｈｅｏｖｅｒａｌｌｅｆｆｅｃｔｏｆｔｈｅｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｓ
ｏｎｔｈｅｔｈｒｅｅｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｌｅｖｅｌｓ，ｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓａｒｅ
ｃｏｍｐｕｔｅｄｆｏｒｅａｃｈｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎａｎｄｔｈｅｎａｖｅｒａｇｅｄａｃｒｏｓｓ
ａｌｌｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ．Ｔｈｅｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓｓｈｏｗｔｈｅｅｆｆｅｃｔｔｈａｔ
ａｏｎｅｕｎｉｔｃｈａｎｇｅｉｎｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｈａｓｏｎｅａｃｈｏｆ
ｔｈｅｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｃａｔｅｇｏｒｉｅｓ（ｚｅｒｏ，ｏｎｅ，ａｎｄｔｗｏｐｌｕｓ）．
Ｔａｂ．５ｐｒｅｓｅｎｔｓｔｈｅｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓｗｉｔｈｒｅｓｐｅｃｔｔｏｔｈｅａｖ
ｅｒａｇｅｎｕｍｂｅｒｏｆｃａｒｓｉｎａｈｏｕｓｅｈｏｌｄ．Ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓｓｈｏｗ
ｔｈａｔｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｓｉｓｔｈｅｖａｒｉａｂｌｅｗｉｔｈｔｈｅ
ｈｉｇｈｅｓｔｉｍｐａｃｔｏｎｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｗｉｔｈａｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｏｆ
４３７．Ｒｅｇａｒｄｉｎｇｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｓ，ｗｅｗｏｕｌｄｓａｙｔｈａｔｆｏｒａ
ｏｎｅｕｎｉｔｉｎｃｒｅａｓｅｉｎｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｓ，ｅ．ｇ．，ｔｈｅｏｄｄｓｏｆａ２
ｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄ“ｏｗｎｔｗｏｐｌｕｓｃａｒｓ”ｖｓ．“ｏｗｎ
ｏｎｅｃａｒ”ａｎｄ“ｏｗｎｚｅｒｏｃａｒ”ｃｏｍｂｉｎｅｄｉｓ４３７ｔｉｍｅｓｔｈａｔ
ｏｆａ１ｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄ，ｇｉｖｅｎｔｈａｔａｌｌｏｆｔｈｅｏｔｈｅｒ
ｖａｒｉａｂｌｅｓｉｎｔｈｅｍｏｄｅｌａｒｅｈｅｌｄｃｏｎｓｔａｎｔ．Ｌｉｋｅｗｉｓｅ，ｔｈｅ
ｏｄｄｓｏｆａ２ｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄ“ｏｗｎｔｗｏｐｌｕｓｃａｒｓ”
ａｎｄ“ｏｗｎｏｎｅｃａｒ”ｃｏｍｂｉｎｅｄｖｓ．“ｏｗｎｚｅｒｏｃａｒ”ｉｓ４３７
ｔｉｍｅｓｔｈａｔｏｆａ１ｄｒｉｖｅｒｌｉｃｅｎｓｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄ，ｇｉｖｅｎｔｈａｔａｌｌ
ｏｆｔｈｅｏｔｈｅｒｖａｒｉａｂｌｅｓｉｎｔｈｅｍｏｄｅｌａｒｅｈｅｌｄｃｏｎｓｔａｎｔ．Ｆｏｒ
ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ，ｔｈｅｉｎｔｅｒｐｒｅｔａｔｉｏｎｉｓｔｈａｔｗｈｅｎｔｈｅ
ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅｍｏｖｅｓｏｎｅｕｎｉｔｕｐｗａｒｄ，ｉ．ｅ．，ｉｎｃｒｅａｓ
ｉｎｇｂｙ１０００ｙｕａｎ，ｔｈｅｏｄｄｓｏｆｍｏｖｉｎｇｆｒｏｍ“ｏｗｎｔｗｏ
ｐｌｕｓｃａｒｓ”ｔｏ“ｏｗｎｏｎｅｃａｒ”ｏｒ“ｏｗｎｚｅｒｏｃａｒ”（ｏｒｆｒｏｍ
ｔｈｅｌｏｗｅｒａｎｄｍｉｄｄｌｅｃａｔｅｇｏｒｉｅｓｔｏｔｈｅｈｉｇｈｃａｔｅｇｏｒｙ）ａｒｅ
ｍｕｌｔｉｐｌｉｅｄｂｙ１０１．Ｉｔｉｓａｌｓｏｉｍｐｏｒｔａｎｔｔｏｎｏｔｉｃｅｔｈａｔｉｆａ
ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｓｌｏｃａｔｅｄ１ｋｍｆａｒａｗａｙｆｒｏｍＸｉｎｊｉｅｋｏｕ，ｉｔ
ｈａｓ１０５ｔｉｍｅｓｏｄｄｓｔｏｏｗｎｍｏｒｅｃａｒｓ．

Ｔａｂ．５　Ｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓｏｆｔｈｅｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｓ
Ｖａｒｉａｂｌｅ Ｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓ

Ｎｕｍｂｅｒｏｆｐｒｅｓｃｈｏｏｌｃｈｉｌｄｒｅｎ １６７
Ｎｕｍｂｅｒｏｆｓｔｕｄｅｎｔｓ １４０

Ｎｕｍｂｅｒｏｆｄｒｉｖｅｌｉｃｅｎｓｅｓ ４３７
Ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｉｎｃｏｍｅ／１０３ｙｕａｎ １０１

ＭａｎｈａｔｔａｎｄｉｓｔａｎｃｅｂｅｔｗｅｅｎｈｏｍｅａｎｄＸｉｎｊｉｅｋｏｕ／ｋｍ １０５

４　Ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎ

　Ｒｅｖｅａｌｉｎｇｔｈｅｍｅｃｈａｎｉｓｍｏｆａｃｑｕｉｒｉｎｇａｃａｒａｎｄｍｏｄｅｌ
ｉｎｇｔｈｅｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｐｒｅｃｉｓｅｌｙａｒｅｉｍｐｏｒｔａｎｔｆｏｒｕｒｂａｎ
ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｐｌａｎｎｉｎｇａｎｄｐｏｌｉｃｙｍａｋｉｎｇ．Ｉｎｔｈｉｓｐａｐｅｒ，
ｔｈｅｏｒｄｅｒｅｄｌｏｇｉｓｔｉｃｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌｉｓａｄｏｐｔｅｄｔｏｍｏｄｅｌ
ｔｈｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｉｎＮａｎｊｉｎｇ．Ｔｈｅｍｏｄｅｌ
ｓｈｏｗｓｆａｉｒｌｙｇｏｏｄｒｅｓｕｌｔｓｗｉｔｈｔｈｅγ２ｏｆ０３０７ａｎｄ７３７％
ｏｆｔｈｅｈｏｕｓｅｈｏｌｄｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｓｂｅｉｎｇｃｏｒｒｅｃｔｌｙｐｒｅｄｉｃｔｅｄ
ｗｈｅｎｗｅｖａｌｉｄａｔｅｔｈｅｍｏｄｅｌｕｓｉｎｇｔｈｅｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｄａｔａ．Ａｌｌ
ｔｈｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓｈａｖｅｔｈｅｐｒｅｄｉｃｔａｂｌｅｓｉｇｎｓ．Ｔｈｅ
ｍａｒｇｉｎａｌｅｆｆｅｃｔｓｏｆａｌｌｔｈｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｓ
ａｒｅｃａｌｃｕｌａｔｅｄ，ｗｈｉｃｈｑｕａｎｔｉｆｙｔｈｅｏｄｄｓｃｈａｎｇｅｉｎｔｈｅ
ｈｏｕｓｅｈｏｌｄｃａｒｏｗｎｅｒｓｈｉｐｆｏｌｌｏｗｉｎｇａｏｎｅｕｎｉｔｃｈａｎｇｅｉｎ
ｔｈｅｅｘｐｌａｎａｔｏｒｙｖａｒｉａｂｌｅｓ．Ｔｈｅｆｉｎａｌｒｅｓｕｌｔｓｉｎｄｉｃａｔｅｔｈａｔ
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基于序次 ｌｏｇｉｓｔｉｃ回归模型的家庭小汽车拥有量建模
邓一凌　 过秀成

（东南大学交通学院，南京 ２１００９６）

摘要：基于南京市２０１２年居民出行调查数据，建立了能同时考虑家庭小汽车拥有量的离散属性和序次属性
的序次ｌｏｇｉｓｔｉｃ回归模型，对家庭小汽车拥有量进行预测．模型结果表明：一些家庭属性比如家庭驾照持有
数量、收入水平和居住位置对家庭小汽车拥有量有显著的影响，而表征家庭所在社区街道模式的变量（交叉

口密度）和表征家庭所在社区公共交通可达性的变量（是否在地铁站步行范围内及公共交通站点密度）对家

庭小汽车拥有量的影响并不显著．模型总体拟合度γ２和模型检验结果均表明该模型总体表现良好．最后计
算了所有显著的解释变量的边际效应，即解释变量１个单位变化能够引起的家庭小汽车拥有量概率的变
化．
关键词：家庭小汽车拥有；序次ｌｏｇｉｓｔｉｃ回归模型；边际效应；家庭属性；社区属性
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