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党的十九届五中全会将积极应对人口老龄化上升到最高层级的国家战略，全方位地做好应对老龄化的各种准备、满足

老年人多元需求由此成为国家中心工作之一。移动性与老年人的身心健康、生活质量及福祉息息相关，其受到社区建成

环境的直接影响。基于2015年福建省厦门市居民出行调查数据，提取12 082个60岁及以上的老年人样本，建立多层二元

logit和多层负二项回归模型，识别影响老年人出行倾向和次数（频率）的建成环境要素。结果表明：（1）土地利用混合

度与老年人移动性正相关；（2）商业设施可达性与老年人移动性正相关；（3）人口密度和公交线路密度对老年人移动

性的影响较为复杂，存在提升移动性的最优取值区间；（4）社会经济属性和建成环境对出行倾向和次数的影响较为相

似，但也有所差异。

In October 2020, the Fifth Plenary Session of the 19th CPC Central Committee proposed the national strategy "actively addressing 

population aging". Therefore, making great preparations for population aging and satisfying the needs of older adults become the core 

work of China now. The mobility of the elderly, which is closely related to their physical and mental health, quality of life, and well-

being, is directly affected by the built environment. Based on the 2015 Xiamen Travel Survey data, this study develops a multilevel 

binary logit model and a multilevel negative binomial regression model to identify the built environment correlating with travel 

propensity and trip frequency of older adults. The results show that: (1) Mixed land use positively affects the mobility of older adults; 

(2) Accessibility to the commercial center positively affects the mobility of older adults; (3) The relationship between population 

density, bus route density, and the mobility of older adults is complex. There is an optimal mobility-enhancing range for the two 

built environment variables; and (4) The effects of socioeconomic and built-environment variables on the travel propensity and trip 

frequency are similar.
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0   引言

人口老龄化已逐渐成为众多国家及地区

的普遍现象和发展趋势。2019年，世界上65

岁及以上老年人口数量为7.0亿人。根据联合

国人口署预测，到2030年、2050年、2100年，

世界上65岁及以上老年人口数量将分别达到

10.0亿人、13.0亿人、24.6亿人。除了绝对数

量的迅猛增长，老年人口占总人口的比重也在
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不断上升。2019年该比重为9.1%，预计2030

年、2050年、2100年将达到11.7%、15.9%、

22.6%[1]。我国是当今世界上老年人口最多的国

家，老龄化形势非常严峻。根据最新公布的第七

次全国人口普查数据，60岁及以上老年人口数

量为2.64亿人，占比为18.7%；65岁及以上老年

人口数量为1.91亿人，占比为13.5%。

近年来，我国政府部门开始重视人口老

龄化相关问题。2016年10月，国家住建部、发

改委、国土资源部、交通运输部等25个部门联

合公布《关于推进老年宜居环境建设的指导

意见》，明确了构建适老居住环境、适老出行

环境、适老健康支持环境、适老生活服务环境、

敬老社会文化环境的老年宜居环境建设工作

内容。2017年3月，国家卫计委、发改委等13

个部门印发《“十三五”健康老龄化规划》。

2020年10月底，党的十九届五中全会明确提

出“实施积极应对人口老龄化国家战略”，第

一次将积极应对人口老龄化提升到国家战略

的高度，确定为国家的中心工作之一。2021年

3月，“实施积极应对人口老龄化国家战略”被

写进“十四五”规划纲要。人口老龄化对国家

社会经济的多个方面有着重要影响。全方位、

多维度地采取积极有效的措施，做好应对老龄

化的各种准备具有必要性与紧迫性，满足老年

人的日常生活需要势在必行[2]。

移动性（即流动性，mobility）不仅指交

通出行的能力，还包括物质空间创造的移动条

件和移动机会[3]。普遍认为，移动性和老年人的

生活质量和福祉息息相关，移动性的丧失会显

著降低福祉[4]。对老年人而言，较之居住移动

性（较长距离的居住迁移），日常移动性（购

物、休闲等较短距离的出行）更为重要[5]。日常

移动性是个人生活、社会交往，以及社会情感

福祉的前提条件。具体而言，老年人由于其生

命周期阶段的变化（如退休）或与年龄增长

有关的遭遇（如伴侣死亡），社会交往变得越

来越少[6]。然而，老年人可通过出行获取城市服

务，进行社会交往，实现社会参与，这直接影响

到他们的生活质量。

建成环境（built environment）是指人为建设

的各种建筑物和场所，以及可通过人的活动加

以更改的环境[7]。它是人居环境（human settlement）

和地理环境（geographical environment）的

重要组成部分，受到城市规划、地理、交通、公

共健康、GIS等多个学科的关注。最常用的

建成环境量化方法是“3Ds”模型[8]。该模型

包括密度（density）、多样性（diversity）和

设计（design）。此后，“3Ds”模型进一步

拓展为“5Ds”模型（增加了目的地可达

性destination accessibility和 公 交 可 达 性

distance to transit）和“7Ds”模型（增加了

出行需求管理demand management和人口统

计特征demographics）[9]。

建成环境决定了不同活动的空间分布

及活动之间的时间约束（阻抗），直接影响个

体移动性[10]。大量实证研究显示，建成环境对

个体移动性和出行行为（travel behavior或

mobility behavior）有显著影响，其特征可能

对出行起着促进或抑制的作用[11]14。因此，从

社区建成环境入手，探讨如何提升老年人移动

性，满足其出行需求，促进其出行，以提高其生

活质量和福祉，十分必要[12]79。识别与老年人移

动性紧密相关的社区建成环境要素是精准规

划干预及建成环境优化方案实施的第一步[13]。

本文以厦门市为例，研究建成环境对

老年人移动性的两个重要指标——出行倾

向（propensity to travel）和出行次数（trip 

frequency）的影响，分析适老化出行环境特征，

尝试回答“老年人在什么样的建成环境中更愿

意出行”“老年人出行倾向和次数受到哪些建成

环境要素的显著影响”“建成环境对老年人出行

倾向和次数的影响是否有较大差异”的问题。

本文运用多层二元logit模型（即多层logistic回

归模型）和多层负二项回归模型分别估计建成

环境要素对老年人出行倾向和次数的影响并进

行比较，为积极应对人口老龄化战略背景下的

规划干预提供理论支持和科学支撑。

1   文献综述

现有关于老年人移动性的研究从内容上

大体可分为两类：描述性分析和影响因素分

析。前者回答“是什么”的问题，而后者回答

“为什么”的问题。由于影响因素众多，仅凭前

者难以确定到底是哪一个或哪些建成环境特

征造成了老年人移动性的差异，因此严谨地

进行研究设计，并应用计量模型控制干扰因子

（confounders），消除其影响，识别真正影响移

动性的因素至关重要。通常来说，描述性分析

是影响因素分析的必要前提和重要基础。

1.1  描述性分析

描述性分析主要关注老年人出行方式、目

的、时长（即时耗）、出发到达时间、行程起讫

点等多个指标，总结老年人移动模式（travel 

pattern或mobility pattern）。Collia等[14]基于2001

年全美家庭出行调查的分析发现：在美国，老

年人出行频率、时间和距离显著低于年轻人；

90%左右的老年人出行需要借助小汽车，而公

共交通所占比例低于2%；老年人的通勤出行

远低于年轻人。Newbold等[15]分析了多个年

度的加拿大综合社会调查数据，发现老年人的

出行频率显著低于年轻人；老年人出行主要靠

开车和搭车，而使用公共交通（铁路和巴士）

所占比例极低；在所有的户外活动中，购买商

品和享受城市服务相关的出行排在第一位。

Rosenbloom等[16]分析澳大利亚老年人的出行

行为，指出：老年人汽车出行所占比例为73%，

而公交仅占5%；55.6%的老年人每年仅有1—

2天使用公共交通。Tacken[17]分析荷兰全国

交通调查数据，指出大约50%的老年人出行靠

小汽车，低于7%的出行靠公共交通，40%—

50%的出行靠步行和自行车。

一些国内研究总结了老年人的出行模式。

刘嘉丽等[18]通过调查问卷分析，发现上海市农

村老年人生活型出行比例低，生存型出行比例

高。Szeto等[19]分析了2011年香港交通习惯调

查数据，得出以下结论：90%以上的老年人依

靠公共交通出行；老年人使用公共交通的比例

明显高于年轻人；老年人的主要出行目的为购

物和餐饮，而年轻人为通勤和通学；多数老年

人避开早晚高峰，实现错峰出行。

部分研究并未着眼于老年人总体出行特
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征和模式，而是聚焦在某一类别的出行（比如

购物出行、休闲出行）。Schwanen等[20]对比了

荷兰兰斯塔德有车和无车老年人休闲出行行

为的差异。Schmöcker等[21]比较了老年人和

残疾人的工作出行频率、个人事务出行频率、

购物出行频率，和休闲出行频率。刘正莹等[22]

分析了大连老年人户外休闲出行频率，并总结

了它与建成环境的关系。曹根榕等[23]梳理了上

海中心城区老年人步行购物行为特征。杨东峰

等[24]101运用比较案例研究方法，归纳了老年人

日常购物出行行为特征。

1.2   影响因素分析

影响因素分析主要运用由政府部门或研

究者自行组织的出行调查数据，建立计量经

济模型（如多元回归模型、离散选择模型、结

构方程模型）来分析和识别影响老年人移动

性的重要因素，明确哪些建成环境要素能起

到决定性的作用，并估计这些要素的边际效

应或者弹性。少量研究基于比较案例的研究方

法[24]101。主要的出行行为影响因素可分为两大

类：个人或家庭的社会经济属性（如年龄、性

别、是否有小汽车、家庭成员数量等）和社区

（或邻里）建成环境属性（如人口密度、就业

密度、土地利用混合度、公共交通可达性等）。

除此之外，公共交通服务属性（如优先座位和

免费公交）、社会环境、态度、偏好等影响因素

也得到一些关注。

个人或家庭的社会经济属性（内部属性）

被认为是影响老年人移动性的重要因素。现有研

究发现了多种显著影响老年人移动性的社会经

济属性，如年龄[25]75、性别[25]75、教育水平[25]75、家庭

结构[26]、家庭成员数量[11]14、健康状况[27]、家庭

消费[25]75、家庭收入[28]、有无小汽车[25]75、有无驾

照[11]14、有无工作[25]75、是否独居[12]79、种族[29]。

建成环境（外部条件）受到较多关注。其

测度指标包括人口密度、土地利用混合度（熵

值）、公共交通可达性、交叉口密度、休闲设施

可达性、街道绿化等。国外学者较早开始了这

方面的研究。例如，Wachs[30]在1970年代末

便开始关注美国老年人出行问题，认为居住

在内城和郊区的老年人出行需求有显著差异。

Michael等[31]对老年人邻里步行特征进行分

析，得出购物中心可达性与美国波特兰地区老

年人移动性显著正相关的结论。Pettersson

等[32]通过构建多层回归模型，发现人口密度对

菲律宾马尼拉市老年人的出行频率有显著正

向影响。

国内的相关研究起步较晚。杨东峰等[24]105

从比较案例分析的角度，对影响老年人购物出

行的建成环境要素进行识别，发现老年人移动

性与交叉口密度之间无明显联系。Yang等[33]

发现街景绿化率对香港老年人步行时间的影

响具有空间异质性。刘吉祥等[34]采用极端梯度

提升决策树模型，探究建成环境和老年人活力

出行之间的复杂非线性关系，得出适当提高与

老年人相关服务设施的可达性可以有效促进

他们出行的结论。冯建喜等[35]认为人口密度正

向显著影响老年人移动性。

1.3   小结

如上所述，国内外学者运用由政府部门组

织的大规模交通出行调查（样本量通常上万）

或者由研究人员自行组织的出行方式调查（样

本量通常为几百到几千）的数据对老年人移

动性进行了诸多研究，得出卓有成效的研究成

果。从研究地域上看，北美、澳洲、西欧起步较

早，成果相对丰硕。近几年来，逐渐出现了一些

亚洲城市的研究。

现有研究存在两点不足。一方面，它们往

往关注了不同的移动性指标，包括出行频率、

出行倾向（是否出行）、出行时间或距离、步

行时长、步行频率、步行倾向（是否步行）、公

共交通出行频率等。它们并未基于同一案例

地，对比建成环境对多个相关移动性指标的影

响异同。另一方面，现有研究大多采用单层模

型，忽略了数据中可能存在的嵌套结构，比如

个人嵌套于社区或者交通分析小区（Traffic 

Analysis Zone，TAZ）。多层模型对不同层

级变量（如个人一层的变量和社区一层的变

量）之间的交互影响进行准确把握，没有浪费层

级信息，往往参数估计更精确，得出的结果更符

合实际[36]。因此，本文关注两个重要的移动性指

标——出行倾向和次数，运用多层（两层随机截

距）二元logit模型和多层负二项回归模型分别估

计它们与建成环境要素的关系，并进行对比。

2   数据解析

本文选取福建省厦门市作为案例地。厦门

市位于我国东南沿海，是首批经济特区之一，下

辖包括思明、湖里等在内的6个区级行政单元。

2.1   出行行为和社会经济属性数据

出行行为数据是指过去24小时内受访老

年人的详细出行活动信息，包括行程起讫点、出

发到达时间、出行目的、主要出行方式等。社会

经济属性数据包括受访老年人的性别、户籍、年

龄、文化程度、家庭人数和有无驾照等信息。

以上两类数据均来自厦门市交通运输局组

织的2015年厦门市居民出行调查。该调查日期为

于2015年6月13日—19日，由各区、街道办、镇及

所属居委会配合集美大学和北京晶众智慧交通

科技有限公司完成。采用分层抽样的方法，共计

发放调查问卷120 603份，收回96 010份（不包

含6周岁以下儿童15 025人，以及集体户部分约

5 000人），其中有效答卷为93 861份，有效回收率

为97.8%，抽样率为3.1%。本文提取2015年厦门市

居民出行调查中的60岁及以上人群进行分析。

2.2   社区建成环境数据

根据“5Ds”建成环境指标体系并兼顾

数据获得性，对社区建成环境在ArcGIS 10.6

软件中进行测度。从OpenStreetMap上爬取

POIs（points of interests）、AOIs（areas of 

interests）、边界等矢量数据。社区建成环境变

量包括人口密度、土地利用混合度、交叉口密

度、公交线路密度和商业设施距离。

2.3   变量

本文将在过去24小时内的老年人出行倾

向和次数作为两个移动性指标。出行倾向设定

为虚拟变量（0或1）。如果在过去24小时内，受

访老年人完成一次及以上的出行（步行、骑行、
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公交出行等），该变量取值为1，否则取值为0。

出行次数是离散变量。

本文的自变量包括两种类型：个人或家庭

社会经济属性变量和建成环境变量。其中，性

别、年龄、文化程度、家庭成员数量、有无驾照

等个人或家庭社会经济属性变量是控制变量，

人口密度、土地利用混合度、交叉口密度、公交

线路密度、商业设施距离等建成环境变量是解

释变量。人口密度和公交线路密度用一组虚拟

变量进行表示。具体的变量分类及解释见表1。

3   模型构建

由于出行倾向和次数分别是虚拟变量和离

散变量以及数据存在嵌套结构（每一个社区可

能有多个老年人样本），因此采用多层（两层随

机截距）二元logit模型和多层负二项回归模型

分别对老年人出行倾向和次数进行建模。

3.1   多层二元logit模型

多层二元logit模型的公式为：

                           

式中： ijy 是居住在社区 j的老年人i的出行

倾向（虚拟变量）；xij是居住在社区 j的老年人

i的自变量矩阵(1行q列，q为自变量个数)；β是

系数矩阵（q行1列）； uj是社区 j的随机效应；
( )|P 1 ,r ijj jiy u= x 是在xij和uj的条件下，yij=1的概率。

3.2  多层负二项回归模型

多层负二项回归模型的公式为：

                                          

式中：yij是居住在社区 j的老年人i的出行

次数（离散变量）；ζij是潜变量；uj是社区 j的随

机效应；α是常量；xij是居住在社区 j的老年人i

的自变量矩阵（1行q列，q为自变量个数）；β

是系数矩阵（q行1列）；μij是在xij和uj的条件下，
yij的期望； ( )Pr | jij yy u= 是在uj的条件下，yij=y

的概率。

4   分析结果

本文运用多层二元logit模型和多层负二

项回归模型分别估计建成环境要素对老年人

出行倾向和次数的影响。剔除变量信息不完整

的样本后，样本量为12 082。在进行正式多层

回归分析之前，建立不包含任何自变量的多层

回归空模型（零模型），发现随机截距方差（组

间方差）显著不为0，说明有建立多层模型的

必要。表2显示了正式多层二元logit模型和多

层负二项回归模型的分析结果。似然比检验

（likelihood-ratio test）的结果表明多层模型

的解释能力显著高于单层模型。

老年人的个人或家庭社会经济属性是本

文的控制变量。它们在两个模型中的表现（显

著性和方向）极为一致。性别、年龄、文化程度、

家庭成员数量、有无驾照在两个模型中均显

著。这说明男性、年轻、文化程度高、家庭成员

数量少以及拥有驾照的老年人出行倾向更高

和出行次数更多。这与已有的研究结果较为相

似[37]。首先，男性老年人出行倾向和次数均高

于女性。受我国传统观念和“男主外，女主内”

的家庭分工模式影响，男性老年人出门处理个

人和家庭事务的机会高于女性。其次，年龄越

大的老年人移动性越低，这是因为随着年龄增

长，老年人的身体机能不断衰退，出行能力逐

渐受到制约。此外，老年人的文化程度正向影

响其移动性，合理的解释是文化程度越高的老

年人更倾向于参加社交活动。最后，家庭成员

越多，老年人移动性越低。原因是在多人家庭

中，家庭成员可以为老年人分担家务（如购买

日常生活用品、药品等），降低了他们出门的必

要性[11]14。

分析建成环境对老年人移动性的影响是

（2）

（3）

（4）

（5）

变量 描述 均值/比例 标准差

因变量 出行倾向 虚拟变量，在过去24小时曾经出行=1，未曾出行
=0 0.76 —

出行次数 离散变量，在过去24小时的出行次数，单位：次 1.99 1.52

自变量：
个人或家
庭社会经
济特征

性别 虚拟变量，男性=1，女性=0 0.50 —
年龄 连续变量，单位：岁 67.63 6.93

文化程度 定序变量，小学及以下=1，初中=2，高中或中专
=3，大专=4，本科=5，研究生及以上=6 2.06 1.67

家庭成员数量 离散变量，单位：个 3.15 1.39
有无驾照 虚拟变量，拥有驾照=1，没有驾照=0 0.10 —

自变量：
建成环境
指标

人口密度
≤300

作为对照组的虚拟变量，如果人口密度≤300人
/hm²，该变量为1，否则为0 0.76 —

300＜人口密
度≤400

虚拟变量，如果300人/hm²＜人口密度≤400人
/hm²，该变量为1，否则为0 0.13 —

人口密度＞
400

虚拟变量，如果人口密度＞400人/hm²，该变量
为1，否则为0 0.11 —

土地利用混
合度

连续变量，即土地利用熵值= 。 为
第i种土地所占比例，N为土地种类 0.68 0.15

交叉口密度 连续变量，单位：条/hm² 0.22 0.25
公交线路密度
≤1.5

作为对照组的虚拟变量，如果公交线路密度
≤1.5条/hm²，该变量为1，否则为0 0.84 —

1.5＜公交线路
密度≤2.0

虚拟变量，如果1.5条/hm²＜公交线路密度
≤2.0条/hm²，该变量为1，否则为0 0.10 —

公交线路密度
＞2.0

虚拟变量，如果公交线路密度＞2.0条/hm²，该
变量为1，否则为0 0.06 —

商业设施距离 连续变量，单位：km 9.20 0.01

表1  变量描述和描述性统计

Tab.1  Description and summary of the dependent and independent variables 

资料来源：笔者自制。
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本文的核心。土地利用混合度在模型一、模型

二中均在1%的水平上显著。这表明土地利用

混合度越高，老年人越愿意出行。这是因为土

地利用混合度越高，往往对应着目的地类型越

丰富。换句话说，社区土地利用混合度越高，设

施功能往往就越复合、齐全，越容易满足老年

人的多种需求（如餐饮、休闲、娱乐、购物等），

因此越能吸引老年人出行。此外，商业设施距

离在两个模型中均在1%的水平显著，且系数

为负，表明商业设施可达性越高，老年人越愿

意出行。这符合预期，也与黄建中等[38]的研究

结论一致。

在模型一中，人口密度为300—400人/hm²

的虚拟变量在10%的水平上显著，而人口密度

大于400人/hm²的虚拟变量并不显著。这说明

生活在特定人口密度区间的社区的老年人更

倾向于出行。也说明人口密度和老年人移动性

变量的关系较为复杂，使用连续变量来表示人

口密度可能并不合适。在模型二中，两个人口

密度虚拟变量均不显著。

在模型一中，公交线路密度在1.5—2.0条/hm²

的虚拟变量在10%的水平上显著，而公交线路

密度大于2.0条/hm²的虚拟变量并不显著。这

说明生活在特定公交线路密度区间的社区的

老年人更倾向于出行。也说明在一定程度上，

公交可达性具有老年人移动性提升作用，但是

超出一定范围后，该作用发生明显变化。公交

线路密度和老年人移动性变量的关系较为复

杂，使用连续变量来表示公交线路密度可能并

不合适。这与Yang[11]14和Yang等[12]79在香港的

实证研究发现有一致的地方，但也有一定的差

异。一方面，上述研究认为，东亚国家的大多城

市属于公交依赖型城市（transit-dependent 

city），特点是公交分担率较高（比如香港接近

90%），因此公交可达性提升个体移动性就极

为合理了。本文提供了公交可达性具有移动性

提升作用的实证证据。另一方面，不同于既有

研究，本文还说明了公交可达性对移动性的提

升作用并非是无条件的。

国内外通常根据60岁或65岁的年龄阈值设

定来界定老年人。为了确保主要结论的可信度和

稳健性，本文将老年人界定的年龄阈值从60岁

改设为65岁（样本量从12 082缩减到7 198），并

重新估计模型一和模型二，对结果稳健性进行

检验。表3展示了稳健性检验结果。由此发现核

心变量系数在符号和显著性上几乎没有变化，

证明本文的主要结论具有稳健性。

5   结论与启示

本文以厦门市作为案例地，融合2015年

厦门市居民出行调查数据和社区建成环境数

据，建立多层二元logit和负二项回归模型，探

索以“5Ds”模型刻画的建成环境与老年人移

动性（包括出行倾向和次数）的内在联系，识

别显著影响老年人移动性的建成环境因素，为

我国未来规划和建设适老化出行环境提供重

要理论参考和科学依据。研究发现：土地利用

表2  多层二元logit模型和多层负二项回归模型分析结果

Tab.2  Multilevel binary logit and negative binomial regression modeling results

注：**、*分别表示在1%、10%的水平上显著。

资料来源：笔者自制。

表3  稳健性检验结果
Tab.3  Robustness check results

注：**、*分别表示在1%、10%的水平上显著。

资料来源：笔者自制。

模型结果 模型一：出行倾向 模型二：出行次数
系数 z值 系数 z值

变量

个人或
家庭社
会经济
特征

性别 0.085* 1.71 0.028* 2.03
年龄 -0.071** -20.33 -0.021** -19.43

文化程度 0.177** 6.99 0.038** 5.86
家庭成员数量 -0.310** -16.71 -0.046** -8.71

有无驾照 0.519** 5.37 0.108** 4.91

建成环
境指标

300＜人口密度≤400 0.563* 2.40 0.046 0.73
人口密度＞400 -0.041 -0.18 -0.043 -0.69
土地利用混合度 1.013** 3.66 0.342** 4.04

交叉口密度 0.160 0.64 0.026 0.37
1.5＜公交线路密度≤2.0 0.397* 1.65 0.091 1.41

公交线路密度＞2.0 -0.269 -0.98 -0.037 -0.49
商业设施距离 -0.021** -3.15 -0.005** -2.63

常量
组间方差
对数似然值
样本量

6.117 17.22 1.904 18.11
0.721 0.056

-5 811.140 -20 750.580
12 082

模型结果 模型三：出行倾向 模型四：出行次数
系数 z值 系数 z值

变量

个人或
家庭社
会经济
特征

性别 0.020 0.32 0.044* 2.37
年龄 -0.082** -16.35 -0.029** -17.16
文化程度 0.230** 7.45 0.052** 6.19
家庭成员数量 -0.354** -14.84 -0.072** -9.86
有无驾照 0.374* 2.62 0.115** 3.19

建成环
境指标

300＜人口密度≤400 0.568* 2.24 0.077 0.96
人口密度＞400 0.025 0.10 -0.011 -0.14
土地利用混合度 1.002* 3.07 0.392** 3.43
交叉口密度 0.166 0.62 0.050 0.56
1 . 5 ＜ 公 交 线 路 密 度
≤2.0 -0.321 -1.08 -0.041 -0.43

公交线路密度＞2.0 0.422 1.61 0.108 1.32
商业设施距离 -0.022* -2.89 -0.005* -1.88

常量
组间方差
对数似然值
样本量

7.081 14.72 2.445 15.61
0.787 0.089

-3 650.590 -12 132.550
7 198
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混合度、商业设施距离、人口密度和公交线路

密度是厦门老年人移动性的空间影响因子。具

体而言，土地利用混合度和商业设施可达性与

老年人移动性正相关；人口密度和公交线路密

度对老年人移动性的影响较为复杂，存在提升

移动性的最优取值区间；社会经济属性和建成

环境对出行倾向和次数二者的影响较为相似，

但也有所差异。

我国是“未富先老”、“未备先老”、老年人口

数量最多的国家。老龄化程度的不断加剧已促使

决策者、学者和大众开始关注老龄化相关问题。

在积极应对人口老龄化国家战略背景和重大需

求下，各个学科对老龄化相关问题进行研究将更

有必要性。由于社区是老年人日常生活和社会交

往的主要空间[39]，通过相关政策干预与规划设计

来提高社区环境的适老化水平，对改善老年人群

体的身心健康、生活质量及福祉十分必要。构建

满足老年人需要的支持性生活环境是未来的研

究重点，也是城市规划、城市管理、公共管理、人

文地理、公共健康等学科参与解决众多地区共同

面临的科学问题的重要手段。

老年人移动性与其身心健康、生活质量

和幸福感等息息相关，因此它成为学界关注的

热点。但是，不可避免地，老年人面临着日常移

动性自然衰退的问题。本文识别影响老年人移

动性的社区建成环境要素，明确适老化出行的

建成环境指标，为关注老年人的空间设计和规

划提供技术支持和决策依据，以更好地响应

积极应对人口老龄化战略，服务于社区与城市

的发展。本文旨在通过建成环境的优化，提升

老年人移动性，促进其出行，减少因孤独、身体

机能退化以及社会排斥等造成的生活幸福感

缺失的问题。因此，本文既具有科学价值——

加深人们对老年人出行这一重要问题的认识

和理解，又具有现实意义——为提升老年人移

动性的社区环境规划方法探讨和空间环境调

整与优化提供重要依据。本文与《国家积极

应对人口老龄化中长期规划》中提到的“打

造高质量为老服务”的工作任务相一致，是

对世界卫生组织提出的老年友好城市（age-

friendly city）、老年友好社区（age-friendly 

community）概念以及当前积极应对人口老

龄化国家战略的积极响应。

本文发现土地利用混合度和商业设施可

达性对老年人出行倾向和次数有显著影响。因

此认为：首先，在人口老龄化的时代，构建功能

复合、多样的社区环境显得十分重要。其次，在

未来的城市空间规划布局中，应该更多地考虑

在老年人聚集区域配置充足的商业设施，以满

足其生活需要。需要注意的是，老年人对不同商

业设施的偏好有明显区别。比如，相对于大型购

物商场或大型超市，他们可能更倾向于前往菜

市场、便利店等小型生活服务设施[40]。因此，在

适老化规划设计中，充分考虑商业设施异质性

必不可少。此外，本文还发现人口密度和公交可

达性与老年人移动性的复杂关系。优化完善建

成环境时，不能盲目地提升/降低某一个或多个

指标，需要明确它们并非越大越好或者越小越

好，而是存在最适合的取值区间[41]。这样才能在

有限的投入制约下，更好地提升老年人移动性。

需要指出的是，囿于数据缺乏，本文未能

将一些可能的影响因素（如偏好和态度）纳

入分析。未来将组织多期调研，搜集相关数据，

以便对老年人出行及其影响因素之间的关系

进行更深入的探讨。
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