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ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ａｎｄ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ｕｓａｇｅ，
ｌｏｔｓ ｏｆ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｉｎ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｏｂｔａｉｎ ｔｈｅ
ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ ｆｒｏｍ ｔｈｅ
ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ （ ＲＴＩＳ ） ． Ｆｏｒ ｅｘａｍｐｌｅ， ｉｎ
Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ， ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｃａｎ ｏｂｔａｉｎ ＲＴＩ ｔｈｒｏｕｇｈ ｓｅｒｖａｌ
ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐｓ， ｓｕｃｈ ａｓ Ｘｉｎｇｘｕｎｔｏｎｇ①，
ＢａｉｄｕＭａｐ②． Ｒｅｌａｔｉｖｅｌｙ ｆｅｗ ｐａｐｅｒｓ ｗｅｒｅ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｉｎ
ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩＳ．

Ｗｈｅｎ ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ ｉｎ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ
ｔｒａｎｓｉｔ， ｄｅｃｉｓｉｏｎ⁃ｍａｋｅｒｓ ｓｈｏｕｌｄ ｔａｋｅ ｉｎｔｏ ａｃｃｏｕｎｔ ｏｆ
ｔｈｅ ｃｏｓｔ ａｎｄ ｔｈｅ ｂｅｎｅｆｉｔ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｓｔｕｄｉｅｓ
ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｉｎ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｃｏｕｎｔｉｅｓ． Ｔｈｅｒｅ
ａｒｅ ｔｈｒｅｅ ｇｏａｌｓ ｗｅ ｗａｎｔ ｔｏ ａｃｈｉｅｖｅ ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ： １）
Ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩＳ ｏｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ’ ＷＴ ａｔ ｔｈｅ ｓｔａｔｉｏｎ；
２） Ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ’ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ｗａｉｔｉｎｇ
ｔｉｍｅ （ＰＷＴ）； ３） Ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ’
ａｎｘｉｅｔｙ ａｔ ｔｈｅ ｓｔａｔｉｏｎ．

Ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｐｒｏｃｅｅｄｓ ａｓ ｆｏｌｌｏｗｓ． Ｉｎ Ｓｅｃｔｉｏｎ ２，
ｐｒｉｏｒ ｒｅｓｅａｒｃｈｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅａｌ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ
ｓｙｓｔｅｍ ｆｏｒ ｔｒａｎｓｉｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ａｒｅ ｐｒｅｓｅｎｔｅｄ． Ｓｅｃｔｉｏｎ ３
ｐｒｅｓｅｎｔｓ ａｎ ｏｖｅｒｖｉｅｗ ｏｆ ｔｈｅ ｄａｔａ ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ． Ｒｅｓｕｌｔｓ ａｒｅ
ｓｕｍｍａｒｉｚｅｄ ｉｎ Ｓｅｃｔｉｏｎ ４． Ｓｅｃｔｉｏｎ ５ ｐｒｅｓｅｎｔｓ
ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎｓ ａｎｄ ｒｅｃｏｍｍｅｎｄａｔｉｏｎｓ ｆｏｒ ｐｏｌｉｃｙ⁃ｍａｋｅｒｓ．

２　 Ｌｉｔｅｒａｔｕｒｅ Ｒｅｖｉｅｗ

　 　 Ｔｈｅ ｕｓｅ ｏｆ ＡＶＬ （Ａｕｔｏｍａｔｉｃ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｌｏｃａｔｉｏｎ）
ｏｎｌｙ ｂｅｇａｎ ｉｎ ｔｈｅ ｌａｓｔ ｄｅｃａｄｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｐｒｏｖｉｓｉｏｎ ｏｆ ＲＴＩ
ｔｏ ｒｉｄｅｒｓ ｉｓ ａｎ ｅｖｅｎ ｍｏｒｅ ｒｅｃｅｎｔ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ［９］ ． Ｂｕｔ
ｔｈｅ ａｖａｉｌａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ＲＴＩ ｆｏｒ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｉｓ ｂｅｃｏｍｉｎｇ ｍｏｒｅ
ａｎｄ ｍｏｒｅ ｗｉｄｅｓｐｒｅａｄ ａｌｌ ａｒｏｕｎｄ ｔｈｅ ｗｏｒｌｄ． Ｓｅｖｅｒａｌ
ｐａｐｅｒｓ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ｏｎ ｖａｒｉｏｕｓ ＲＴＩ ｓｙｓｔｅｍｓ
（ ｔｈｅ ｍｏｂｉｌｅ ａｐｐ， ｔｈｅ ｓｔｏｐ， ｔｈｅ ｗｅｂｓｉｔｅ， ａｎｄ ｓｏ ｏｎ） ．
Ｂｅｆｏｒｅ ｍａｎｙ ｔｒａｎｓｉｔ ａｇｅｎｃｉｅｓ ｅｖｅｎ ｈａｄ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ ｂｕｓ
ｔｒａｃｋｉｎｇ ｃａｐａｂｉｌｉｔｉｅｓ， Ｒｅｅｄ［１０］ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ａ ｃｏｎｊｏｉｎｔ
ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｓｅ ｔｏ ＲＴＩ ａｎｄ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ
ｗａｓ ｏｆ ｐｏｔｅｎｔｉａｌｌｙ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｖａｌｕｅ ｔｏ ｔｒａｎｓｉｔ

ｃｕｓｔｏｍｅｒｓ． Ｉｎ ｒｅｃｅｎｔ ｙｅａｒｓ， ｒｅｓｅａｒｃｈｅｒｓ ｆｏｃｕｓ ｏｎ ｔｈｅ
ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｔｈｅ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ’ ｓ ＷＴ， ＰＷＴ， ａｎｄ
ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｔｒａｖｅｌｉｎｇ ｂｅｈａｖｉｏｒ．

ａ）Ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＷＴ．
Ｏｎｌｙ ａ ｆｅｗ ｏｆ ｐａｐｅｒｓ ａｒｅ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ

ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＷＴ ａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ． Ａｎｄ ａｌｌ
ｔｈｅｓｅ ｐａｐｅｒｓ ａｇｒｅｅｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ ｒｉｄｅｒｓ’ ＷＴ ａｔ
ｔｈｅ ｓｔｏｐ．

Ｗａｔｋｉｎｓ ｅｔ ａｌ．［９］ ａｎｄ Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ ｅｔ ａｌ．［１１］ ｆｏｕｎｄ
ｔｈａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｒｉｄｅｒ ｗｉｔｈ ＲＴＩＳ ｗａｉｔｅｄ ａｂｏｕｔ ２ ｍｉｎ ｌｅｓｓ
ｔｈａｎ ｔｈｅ ｂｕｓ ｒｉｄｅｒ ｗｉｔｈｏｕｔ ＲＴＩＳ． Ｈｏｗｅｖｅｒ，
Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ ｅｔ ａｌ．［１２］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｕｓｅｒｓ ｗｉｔｈ ＲＴＩ ｗａｉｔｅｄ
ｏｎ ａｖｅｒａｇｅ ０．８ ｍｉｎ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ｕｓｅｒｓ ｗｉｔｈｏｕｔ ＲＴＩ． Ｔｈｉｓ
ｎｕｍｂｅｒ ｉｓ ｍｕｃｈ ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ｔｈａｔ ｏｆ Ｗａｔｋｉｎｓ［９］ ａｎｄ
Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ［１１］ ． Ｆｅｒｒｉｓ ｅｔ ａｌ．［１３－１４］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ９１％ ｏｆ
ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓ ｒｅｐｏｒｔｅｄ ｓｐｅｎｄｉｎｇ ｌｅｓｓ ｔｉｍｅ ｗａｉｔｉｎｇ ａｓ
ａ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｕｓｉｎｇ ＲＴＩ． Ｈａｒｄｙ［１５］ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｔｈｅ ｂｅｎｅｆｉｔ
ｏｆ ＲＴＩＳ ａｎｄ ４５％ ｏｆ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓ ｓｔａｔｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｙ ｓａｖｅｄ
３ ｍｉｎ ｏｒ ｍｏｒｅ ｐｅｒ ｊｏｕｒｎｅｙ．

ｂ）Ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＰＷＴ．
Ｍｏｓｔ ｐａｐｅｒｓ ｉｎｖｏｌｖｅｄ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ

ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＰＷＴ ａｇｒｅｅｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｈａｓ ａ ｐｏｓｉｔｉｖｅ
ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＰＷＴ．

Ｓｃｈｗｅｉｇｅｒ ａｎｄ Ｓｈａｍｍｏｕｔ［１６］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ
ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ＲＩＴＢ ｉｎ Ｌｏｎｄｏｎ， ｔｈｅ ｍｅａｎ ＰＷＴ
ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｆｒｏｍ １１．９ ｍｉｎ ｔｏ ８．６ ｍｉｎ （３．３ ｍｉｎ ｌｅｓｓ），
ａｎｄ ６５％ ｏｆ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ｆｅｌｔ ｔｈａｔ ｔｈｅｙ ｗａｉｔｅｄ ｆｏｒ ａ
ｓｈｏｒｔｅｒ ｔｉｍｅ （ ｅｖｅｎ ｔｈｏｕｇｈ ＷＴ ｄｉｄ ｎｏｔ ｃｈａｎｇｅ
ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ） ． Ｄｚｉｅｋａｎ ａｎｄ Ｖｅｒｍｅｕｌｅｎ ［１７］ ａｎｄ
Ｄｚｉｅｋａｎ ａｎｄ Ｋｏｔｔｅｎｈｏｆｆ［１８］ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ
ＲＴＩＢ ｏｎ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ’ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ｗａｉｔ ｔｉｍｅ ｗｉｔｈ ａ
ｂｅｆｏｒｅ⁃ａｎｄ⁃ａｆｔｅｒ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｔｕｄｙ ａｎｄ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ
ＰＷＴ ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｂｙ ２０％ （ ｆｒｏｍ ６． ３ ｍｉｎ ｔｏ ５ ｍｉｎ） ．
Ｗａｔｋｉｎｓ［９］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ＰＷＴ ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｂｙ ０． ７３ ｍｉｎ
ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｏｆ ＲＴＩ． Ｃｈｏｗ ｅｔ ａｌ．［１９］

ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｏｖｅｒｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ ｏｆ ＰＷＴ ｂｙ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ
ｗｉｔｈｏｕｔ ＲＴＩ ｗａｓ ２．６６ ｍｉｎ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｏｖｅｒｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ
ｏｆ ＷＴ ｗｉｔｈ ＲＴＩ ｄｅｃｒｅａｓｅｄ ｔｏ １．３４ ｍｉｎ．

Ａｌｔｈｏｕｇｈ ｍｏｓｔ ｐａｐｅｒｓ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ
ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ’ ＰＷＴ，
Ｐéｃｈｅｕｘ［２０］ｄｉｄ ｎｏｔ ｆｉｎｄ ａｎｙ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｔｈｅ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ
ｗａｉｔ ｔｉｍｅ ｉｎ ｔｈｅ ｓｔｕｄｙ ｏｆ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩＢ
（Ｐｏｒｔｌａｎｄ’ｓ Ｔｒａｎｓｉｔ Ｔｒａｃｋｅｒ） ．

ｃ） Ｒｅｄｕｃｉｎｇ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ ａｎｄ ｐｒｏｍｏｔｉｎｇ
ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ａｔ ｔｈｅ ｓｔｏｐ．

Ｍｏｓｔ ｐａｐｅｒｓ ａｒｇｕｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｐｏｓｉｔｉｖｅ

·２４·

①
②

Ｔｈｅ Ｘｉｎｇｘｕｎｔｏｎｇ ａｐｐ ｉｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ ｔｈｅ Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ Ｍｕｎｉｃｉｐａｌ Ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ．
Ｔｈｅ ＢａｉｄｕＭａｐ ｉｓ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ ｂｙ Ｂａｉｄｕ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ａ ｄｅｓｋｔｏｐ ａｎｄ ｍｏｂｉｌｅ ｐｈｏｎｅ ｍａｐｐｉｎｇ ｓｅｒｖｉｃｅ ａｐｐ．



Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｈａｒｂｉｎ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ （Ｎｅｗ Ｓｅｒｉｅｓ）， Ｖｏｌ．２６， Ｎｏ．４， ２０１９

ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｒｉｄｅｒｓ’ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｉｔ
ｓｅｒｖｉｃｅ． Ｂｕｔ ｓｏｍｅ ｐａｐｅｒｓ ｄｉｄ ｎｏｔ ｆｉｎｄ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ
ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｉｎ ｒｉｄｅｒｓ’ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ
ｏｆ ＲＴＩ ｓｙｓｔｅｍ．

Ｃａｕｌｆｉｅｌｄ ａｎｄ Ｏ’ｍａｈｏｎｙ［２１］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ８０％
ｏｆ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓ ｆｅｌｔ ｆｒｕｓｔｒａｔｅｄ ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ｔｈｅ ａｂｓｅｎｔ ｏｆ
ＲＴＩ． Ｚｈａｎｇ ｅｔ ａｌ．［２２］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ
ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｒｉｄｅｒ ’ ｓ ｆｅｅｌｉｎｇ ｏｆ ｓｅｃｕｒｉｔｙ ａｔ ｎｉｇｈｔ ａｎｄ
ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ． Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｉｎ ｔｈｅ ｐａｐｅｒ ｏｆ Ｆｅｒｒｉｓ［１３］ ｆｏｕｎｄ
ｔｈａｔ ９２％ ｏｆ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓ ｓｔａｔｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｙ ｗｅｒｅ ｍｏｒｅ
ｓａｔｉｓｆｉｅｄ ｗｉｔｈ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ ａｓ ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ＲＴＩ．
Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ， Ｂａｒｂｅａｕ ａｎｄ Ｗａｔｋｉｎｓ［１１］ ｆｏｕｎｄ ＲＴＩ
ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ’ ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｗｈｅｎ
ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ ａ ｂｕｓ． Ｆｒｉｅｓ ｅｔ ａｌ．［２３］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ’
ａｎｘｉｅｔｙ ｌｅｖｅｌ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ． Ｇａｍｍｅｒ ｅｔ
ａｌ．［２４］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ６５％ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓ ｆｅｌｔ ｔｈｅ ｂｕｓ
ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ ｖｉａ ｔｈｅ ＱＲ ｃｏｄｅｓ ｍａｄｅ ｗａｉｔ
ｔｉｍｅ ‘ａ ｌｉｔｔｌｅ ｍｏｒｅ’ ｏｒ ‘ｍｕｃｈ ｍｏｒｅ’ ａｃｃｅｐｔａｂｌｅ， ａｎｄ
３９％ ｅｉｔｈｅｒ ｆｅｅｌｉｎｇ ‘ ａ ｌｉｔｔｌｅ’ ｏｒ ‘ｍｕｃｈ’ ｓａｆｅｒ ａｓ ａ
ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｔｈｅ ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ． Ｐａｐａｎｇｅｌｉｓ ｅｔ
ａｌ．［２５］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ｗｉｔｈ ＲＴＩ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ｍｏｒｅ
ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ｔｈｅｉｒ ｊｏｕｒｎｅｙ．

Ｂｕｔ ｓｔｉｌｌ， ｓｏｍｅ ｐａｐｅｒｓ ｆｉｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏｔ ａ
ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ＲＴＩ
ｓｙｓｔｅｍ ａｎｄ ｔｈｅ ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ ｏｆ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ’
ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ａｎｄ ａｎｘｉｅｔｙ． Ｍｅｈｎｄｉｒａｔｔａ ｅｔ ａｌ．［２６］ ａｒｇｕｅｄ
ｔｈａｔ ＲＴＩ ｈａｄ ｎｏ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｔｒａｎｓｉｔ ｕｓｅｒｓ’
ｏｖｅｒａｌｌ ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ． Ｗａｔｋｉｎｓ［９］ ａｒｇｕｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｗａｓ
ｎｏ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｏｆ ａｇｇｒａｖａｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ
ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｗｉｔｈ ＲＴＩ ａｎｄ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｗｉｔｈｏｕｔ ＲＴＩ．
Ｐéｃｈｅｕｘ［２０］ｄｉｄ ｎｏｔ ｆｉｎｄ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｃｈａｎｇｅ ｉｎ ｏｖｅｒａｌｌ
ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ＲＴＩ ｓｙｓｔｅｍ．
Ｄｚｉｅｋａｎ ａｎｄ Ｖｅｒｍｅｕｌｅｎ［１７］ ｆｏｕｎｄ ｎｏ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ
ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ｓｅｃｕｒｉｔｙ ｗｉｔｈ ａ ｂｅｆｏｒｅ⁃ａｎｄ⁃ａｆｔｅｒ
ａｔ⁃ｓｔｏｐ ＲＴＩ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｔｕｄｙ． Ｏｖｅｒａｌｌ，
Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ［１２］ ｆｏｕｎｄ ＲＴＩ ｏｎｌｙ ｈａｄ ｌｉｍｉｔｅｄ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ
ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｒａｉｌ．

ｄ） Ｉｎｃｒｅａｓｉｎｇ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ．
Ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｏｎ ｗｈｅｔｈｅｒ ＲＴＩ， ｅｉｔｈｅｒ ｆｒｏｍ ＲＴＩ ｂｏａｒｄ

ｌｏｃａｔｅｄ ａｔ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ｏｒ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ＡＰＰ，
ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｏｆ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ， ｉｓ ｍｉｘｅｄ．

Ｓｃｈｗｅｉｇｅｒ［２７］ ａｒｇｕｅｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ ａｓｓｉｓｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ
ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅ ｏｆ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ａｔ ａ ｍｉｎｉｍｕｍ． Ｓｃｈｗｅｉｇｅｒ
ａｎｄ Ｓｈａｍｍｏｕｔ［１６］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｉｎｔｒｏｄｕｃｔｉｏｎ ｏｆ
ＲＴＩ ｓｙｓｔｅｍ， ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｂｙ ５． ８％． Ｆｅｒｒｉｓ［１３］

ａｓｋｅｄ ｂｕｓ ｒｉｄｅｒｓ ａｂｏｕｔ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｂｕｓ ｔｒｉｐｓ ｔｈｅｙ
ｍａｋｅ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ＲＴＩ ａｎｄ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ａｂｏｕｔ
１５％ ｓｔａｔｅｄ ｔｈｅｙ ｔｒａｖｅｌｅｄ ｍｏｒｅ ｂｙ ｂｕｓ． Ａｆｔｅｒ ｔｈｅ
ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ＲＴＩ ｆｏｒ ４ ｙｅａｒｓ， Ｇｏｏｚｅ ｅｔ ａｌ．［２８］ ａｎｄ

Ｇｏｏｚｅ［２９］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ａｂｏｕｔ １６％， １１％， ６％ ｏｆ ｕｓｅｒｓ
ｓｔａｔｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅｙ ｔｏｏｋ ｏｎｅ， ｔｗｏ， ｏｒ ｔｈｒｅｅ ｏｒ ｍｏｒｅ ｔｒｉｐｓ
ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ＲＴＩ， ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ． Ｐｏｌｉｔｉｓ ｅｔ ａｌ．［３０］ ｆｏｕｎｄ
ｔｈａｔ １９． ７％ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｄ ｕｎｄｅｒｔａｋｅ
ｍｏｒｅ ｔｒｉｐ ｂｙ ｂｕｓ ａｓ ａ ｃｏｎｓｅｑｕｅｎｃｅ ｏｆ ＲＴＩ． Ｔａｎｇ ａｎｄ
Ｔｈａｋｕｒｉａｈ［３１］ ｅｖａｌｕａｔｅｄ ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ
ｗｉｔｈ ｌｏｎｇｉｔｕｄｉｎａｌ ｄａｔａ ｏｎ ｒｏｕｔｅ ｌｅｖｅｌ ｆｒｏｍ Ｊａｎｕａｒｙ
２００２ ｔｈｒｏｕｇｈ Ｄｅｃｅｍｂｅｒ ２０１０， ａｎｄ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ＲＴＩ
ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｍｏｄｅｓｔｌｙ⁃１２６ ｍｏｒｅ ｒｉｄｅｒｓ ｐｅｒ
ｗｅｅｋｄａｙ． Ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｍｏｄｅｌ， Ｃｈｏｗ ｅｔ ａｌ．［１９］

ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ｂｙ １．７％ ａｓ ａ ｒｅｓｕｌｔ
ｏｆ ＲＴＩ． Ｇａｍｍｅｒ ｅｔ ａｌ．［２４］ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｔｈｅ ｖｉｅｗｐｏｉｎｔ ｏｆ
ｂｕｓ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｓｈｏｗｅｄ ｔｈａｔ ５５％ ｏｆ
ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔｓ ｓｔａｔｅｄ ｔｈｅｙ ｗｅｒｅ ｅｉｔｈｅｒ ａ ｌｉｔｔｌｅ ｏｒ ａ ｌｏｔ
ｍｏｒｅ ｌｉｋｅｌｙ ｔｏ ｕｓｅ ａ ｂｕｓ ａｆｔｅｒ ｔｈｅｉｒ ｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅ ｏｆ
ｒｅｃｅｉｖｉｎｇ ｂｕｓ ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅ． Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ ｅｔ ａｌ．［３２］

ａｎａｌｙｚｅｄ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩＳ ｏｎ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ａｎｄ ｆｏｕｎｄ
ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｉｎｃｒｅａｓｅｄ ａｐｐｒｏｘｉｍａｔｅｌｙ １１８ ｔｒｉｐｓ ｐｅｒ
ｒｏｕｔｅ ｐｅｒ ｗｅｅｋｄａｙ （ １． ７％ ｏｆ ｗｅｅｋｄａｙ ｒｏｕｔｅ⁃ｌｅｖｅｌ
ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ） ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ＲＴＩ． Ｆｒｅｉ ａｎｄ Ｇａｎ［３３］

ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｃｏｍｍｕｔｅｒｓ ’ ｅｎ ｒｏｕｔｅ ｄｅｃｉｓｉｏｎｓ ａｂｏｕｔ
ｓｗｉｔｃｈｉｎｇ ｆｒｏｍ ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ｔｏ ｐａｒｋ⁃ａｎｄ⁃ｒｉｄｅ ｗｈｉｌｅ ＲＴＩ
ｗａｓ ｐｒｏｖｉｄｅｄ， ａｎｄ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｈａｄ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ
ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｎ ｃｏｍｍｕｔｅｒｓ’ ｍｏｄｅ ｃｈｏｉｃｅ ｂｅｈａｖｉｏｒ．

Ｂｕｔ ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｓｏｍｅ ａｒｔｉｃｌｅｓ ａｒｇｕｅｄ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｈａｓ
ｎｏ ｅｆｆｅｃｔ ｏｎ ｔｈｅ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ． Ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｐａｎｅｌ
ｓｕｒｖｅｙ ｄａｔａ， Ｚｈａｎｇ ｅｔ ａｌ．［２２］ ｆｏｕｎｄ ｎｏ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ
ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ’ ｔｒｉｐ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ
ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ＲＴＩ ｓｙｓｔｅｍ． Ｃｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ
ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ， ｃｉｔｙ ｄｅｎｓｉｔｙ， ｕｎｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ， ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ
ａｎｄ ｆｕｅｌ ｐｒｉｃｅｓ， Ｖｏｎｄｅｒｓｃｈｍｉｔｔ［３４］ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ＲＴＩＳ
ｄｉｄ ｎｏｔ ｈａｖｅ ａｎ ｅｆｆｅｃｔ ｏｎ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｉｎ ｅｉｔｈｅｒ ｍｅａｓｕｒｅ．

３　 Ｄａｔａ Ｃｏｌｌｅｃｔｉｏｎ

　 　 Ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｅｓｔｉｍａｔｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ＲＴＩ ｆｒｏｍ ｔｈｅ
ｕｓｅｒｓ’ ｐｏｉｎｔ ｏｆ ｖｉｅｗ， ｗｅ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ａ ｓｕｒｖｅｙ ｉｎ
Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ． Ｔｈｒｅｅ ｔｙｐｉｃａｌ ｂｕｓ ｓｔｏｐｓ ｗｅｒｅ ｃｈｏｓｅｎ， ｔｈａｔ
ｉｓ， ｔｈｅ Ｇａｎｇｄｉｎｇ ＢＲＴ Ｓｔａｔｉｏｎ， ｔｈｅ Ｈｕａｎｏｎｇ Ｂｕｓ
Ｓｔａｔｉｏｎ， ａｎｄ ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ Ｓｔｏｐ． Ａｓ ａ ｌａｒｇｅ ＢＲＴ
ｓｔａｔｉｏｎ， ｔｈｅ Ｇａｎｇｄｉｎｇ Ｓｔａｔｉｏｎ ｉｓ ａ ｂｕｓｙ ａｎｄ ｌａｒｇｅ
ｓｔａｔｉｏｎ， ｗｈｉｃｈ ｃｏｎｓｉｓｔｓ ｏｆ ｓｈｅｌｔｅｒｓ， ｓｅａｔｓ， ａｎｄ ＲＴＩ
ｂｏａｒｄｓ． Ｔｈｅ Ｇａｎｇｄｉｎｇ Ｓｔａｔｉｏｎ ｉｓ ａｓｓｉｇｎｅｄ ｔｏ ６４ ｆｉｘｅｄ
ｂｕｓ ｌｉｎｅｓ， ｉｎ ｗｈｉｃｈ， ｍｏｓｔ ｏｆ ｂｕｓ ｌｉｎｅｓ’ ｈｅａｄｗａｙ ｉｓ ｎｏ
ｍｏｒｅ ｔｈａｎ １０ ｍｉｎ． Ｔｈｅ Ｈｕａｎｏｎｇ Ｂｕｓ Ｓｔｏｐ ｉｓ ａ ｂｕｓ
ｓｔｏｐ ｃｏｎｓｉｓｔ ｏｆ ｌｉｔｔｌｅ ｍｏｒｅ ｔｈａｎ ａ ｓｉｇｎ， ａｎｄ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏ
ＲＴＩ ｂｏａｒｄ． Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ １２ ｂｕｓ ｌｉｎｅｓ ａｃｒｏｓｓ ｔｈｅ Ｈｕａｎｏｎｇ
Ｂｕｓ Ｓｔｏｐ， ｉｎ ｗｈｉｃｈ， １ ｉｓ ａ ｐｅａｋ⁃ｈｏｕｒ ｌｉｎｅ ａｎｄ ２ ａｒｅ
ｎｉｇｈｔ ｌｉｎｅｓ． Ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙｓ ｏｆ ｔｈｅｓｅ ｌｉｎｅｓ ａｒｅ ａｂｏｕｔ
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１０ ｍｉｎ． Ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ ｓｔｏｐ ｉｓ ｓｉｍｉｌａｒ ｔｏ ｔｈｅ Ｈｕａｎｏｎｇ
ｂｕｓ ｓｔｏｐ， ｅｘｃｅｐｔ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｏｎｌｙ ｏｎｅ ｂｕｓ ｌｉｎｅ
ａｓｓｉｇｎｅｄ ｔｏ ｉｔ． Ａｎｄ ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ ｏｆ ｔｈｅ ｌｉｎｅ ｉｓ ａｂｏｕｔ
１５－２０ ｍｉｎ．

Ａ ｓｕｒｖｅｙ ａｍｏｎｇ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ ｗａｓ ｃａｒｒｉｅｄ ｏｕｔ ｏｎ
ｓｏｍｅ ｗｅｅｋｄａｙｓ ｂｅｔｗｅｅｎ Ａｐｒｉｌ ２０１５ ａｎｄ Ｊｕｌｙ ２０１５
（ ｆｒｏｍ ０７： ００ ａｍ ｔｏ １７： ００ ｐｍ ） ． ３ ｇｒｏｕｐｓ ｏｆ
ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｏｒｓ ｐａｒｔｉｃｉｐａｔｅｄ ｉｎ ｔｈｅ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎ， ｗｉｔｈ ２
ｐｅｒｓｏｎｓ （ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｏｒ Ａ ａｎｄ ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｏｒ Ｂ ） ｉｎ ｅａｃｈ
ｇｒｏｕｐ． Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｏｒ Ａ ｒｅｃｏｒｄｅｄ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ’ ｓ
ａｒｒｉｖａｌ ｔｉｍｅ， ｂｏａｒｄｉｎｇ ｔｉｍｅ ａｎｄ ｇｅｎｄｅｒ． Ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ
ｔｉｍｅ， Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｏｒ Ｂ ａｓｋｅｄ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｓｏｍｅ
ｑｕｅｓｔｉｏｎｓ． Ｔｈｅｓｅ ｑｕｅｓｔｉｏｎｓ ｉｎｃｌｕｄｅｄ： ａｇｅ， ｔｒａｖｅｌ
ｐｕｒｐｏｓｅ， ｔｈｅ ｂｕｓ ｈｅ ／ ｓｈｅ ｗａｓ ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ； ｆａｍｉｌｉａｒ
ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｂｕｓ ｌｉｎｅ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｗａｎｔｅｄ ｔｏ ｔａｋｅ ｏｒ
ｎｏｔ； ｄｉｄ ｈｅ ／ ｓｈｅ ｇｅｔ ＲＴＩ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｔｒａｆｆｉｃ ＡＰＰ ｉｎ ｔｈｅ
ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ； ｔｈｅ ａｎｘｉｅｔｙ ｌｅｖｅｌ （ Ｌｉｋｅｒｔ ｓｃａｌｅ， １，
ｉｎｄｉｃａｔｅｓ “ ｉｓｎ’ ｔ ａｎｘｉｏｕｓ ａｔ ａｌｌ”， ａｎｄ ５ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ “ｖｅｒｙ
ａｎｘｉｏｕｓ”） ． Ａｌｓｏ， Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｏｒ Ｂ ａｓｋｅｄ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ
ｈｏｗ ｌｏｎｇ ｄｉｄ ｈｅ ／ ｓｈｅ ｐｅｒｃｅｉｖｅ ｈｅ ／ ｓｈｅ ｈａｄ ｗａｉｔｅｄ ｗｈｅｎ
ｔｈｅ ｂｕｓ ｗａｓ ｃｏｍｉｎｇ． Ａ ｔｏｔａｌ ｏｆ ７６１ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｗｅｒｅ
ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ．

Ｔａｂｌｅ １ ｐｒｏｖｉｄｅｓ ｔｈｅ ｄｅｓｃｒｉｐｔｉｖｅ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ．
４７．５７％ ａｒｅ ｆｅｍａｌｅ． Ａｂｏｕｔ ｏｎｅ⁃ｔｈｉｒｄ ｏｆ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ
ｇｏｔ ＲＴＩ ｔｈｒｏｕｇｈ ａ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ． Ａｌｓｏ， ｍｏｓｔ ｏｆ ｔｈｅ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｗｅｒｅ ｆａｍｉｌｉａｒ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｂｕｓ ｌｉｎｅ ｔｈｅｙ
ｗａｎｔｅｄ ｔｏ ｔａｋｅ ｏｎ．

４　 Ｒｅｓｕｌｔｓ

　 　 ａ） Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ｗａｉｔｉｎｇ ｔｉｍｅ．
Ｂｅｃａｕｓｅ ａ １０⁃ｍｉｎ ｂｕｓ ｈｅａｄｗａｙ ｍａｒｋｓ ｔｈｅ

ｔｒａｎｓｉｔｉｏｎ ｆｒｏｍ ｒａｎｄｏｍ ｔｏ ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ ’
ａｒｒｉｖａｌｓ［３５－３６］， ａｎｄ ｔｈｅ ｈｅａｄｗａｙ ｏｆ ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ Ｓｔｏｐ
ｉｓ ｕｓｕａｌｌｙ ｍｏｒｅ ｔｈａｎ １５ ｍｉｎ， ｗｅ ｃｈｏｏｓｅ ｔｈｅ ｄａｔａ
ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｅｄ ｆｒｏｍ ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ Ｓｔｏｐ ａｓ ｔｈｅ ｒｅｓｅａｒｃｈ
ｏｂｊｅｃｔ． Ａｓ ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ ａｂｏｖｅ， ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏ ＲＴＩ ｂｏａｒｄ ａｔ
ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ Ｓｔｏｐ， ａｎｄ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｃａｎ ｏｎｌｙ ｇｅｔ ＲＴＩ
ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ． Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ｃｈａｒａｃｔｅｒｓ ｏｆ
ＷＴ ｏｆ ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ａｒｅ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ２．

Ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｆｏｕｎｄ ｆｒｏｍ Ｔａｂｌｅ ２ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ
ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ “ｗｉｔｈｏｕｔ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ” ｓｕｂｇｒｏｕｐ ａｎｄ ｔｈｅ
“ｗｉｔｈ” ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｉｓ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ． Ｗｅ ｔｈｅｎ ｒｅｇｒｅｓｓ ＷＴ
ｏｎ ｇｅｎｄｅｒ， ａｇｅ， ＲＴＩ， ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ． Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｉｓ
ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ３．
　 　 Ａｌｌ ｔｈｅ ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ３ ａｒｅ ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌｌｙ
ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｅｘｃｅｐｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ － “ ｒｅｔｕｒｎ”
ａｎｄ ａｇｅ． Ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｃｏｎｃｌｕｄｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ’ ＷＴ
ｒｅｄｕｃｅｄ ｂｙ １． ７２ ｍｉｎ ｂｅｃａｕｓｅ ｏｆ ＲＴＩ． Ｔｈｉｓ ｒｅｓｕｌｔ ｉｓ

ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｆｉｎｄｉｎｇ ｏｆ Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ［１１］ ａｎｄ
Ｗａｔｋｉｎｓ［９］ ｂｕｔ ｉｓ ｍｕｃｈ ｌａｒｇｅｒ ｔｈａｎ ｔｈａｔ ｏｆ
Ｂｒａｋｅｗｏｏｄ［１２］ ．
Ｔａｂｌｅ １ 　 Ｔｈｅ ｓａｍｐｌｅ ｓｏｃｉｏ⁃ｄｅｍｏｇｒａｐｈｉｃ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ

ｔｒａｖｅｌ ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ｏｆ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ
Ｃａｔｅｇｏｒｙ Ｆｒｅｑ． Ｐｅｒｃｅｎｔ

Ｇｅｎｄｅｒ
Ｆｅｍａｌｅ ３６２ ４７．５７

Ｍａｌｅ ３９９ ５２．４３

Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｔｙｐｅ

Ｎｏ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ２５７ ３３．７７

ＲＴＩＳ ２７９ ３６．６６

ＲＴＩＢ ２２５ ２９．５７

Ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ
Ｕｎｆａｍｉｌｉａｒ １４８ １９．４５
Ｆａｍｉｌｉａｒ ６１３ ８０．５５

Ｔｒａｖｅｌ Ｐｕｒｐｏｓｅ

Ｒｅｔｕｒｎ ２５６ ３３．６４

Ｗｏｒｋ ３４６ ４５．４７

Ｅｎｔｅｒｔａｉｎｍｅｎｔ １５９ ２０．８９

Ａｎｘｉｅｔｙ Ｌｅｖｅｌ

１ １９８ ２６．０２

２ １９６ ２５．７６

３ ２７５ ３６．１４

４ ８２ １０．７８

５ １０ １．３１

Ｔａｂｌｅ ２　 Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ｃｈａｒａｃｔｅｒｓ ｏｆ ＷＴ ｏｆ ｔｈｅ Ｈｕａｇｏｎｇ
Ｓｔｏｐ

Ｃａｔｅｇｏｒｙ Ｍｅａｎ Ｓｔｄ． Ｄｅｖ． Ｆｒｅｑ． ｔ ｐ

Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ
Ｗｉｔｈｏｕｔ １０．７９ ４．９７ ９９

Ｗｉｔｈ ９．１４ ４．６６ １７９
２７０ ０．００８

Ｔａｂｌｅ ３　 Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ ｆｏｒ ＷＴ
Ｃａｔｅｇｏｒｙ Ｒｅｇ

Ｍａｌｅ
１．３３７∗

（０．５７３）

ＲＴＩ
－１．７１７∗∗

（０．６１３）

Ｒｅｔｕｒｎ
０．８７１

（１．０００）

Ｗｏｒｋ
２．２５４∗

（１．０１０）

Ａｇｅ
０．０４３

（０．０４７）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ
７．６５５∗∗∗

（１．６２５）
∗ ｐ ＜ ０．０５， ∗∗ ｐ ＜ ０．０１， ∗∗∗ ｐ ＜ ０．００１

　 　 ｂ） Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ｗａｉｔｉｎｇ
ｔｉｍｅ．

Ｉｎ ｔｈｉｓ ｓｅｃｔｉｏｎ， ｗｅ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ＲＩＴ ｏｎ
ＰＷＴ ｏｆ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ． Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ｃｈａｒａｃｔｅｒｓ ｏｆ ＰＷＴ ｏｆ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ａｒｅ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ４ ａｎｄ Ｆｉｇ．１．
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　 　 Ｍａｌｅ， ＲＴＩ， Ｒｅｔｕｒｎ ａｎｄ Ｗｏｒｋ ａｒｅ ｄｕｍｍｙ
ｖａｒｉａｂｌｅｓ． Ｍａｌｅ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｉｓ ｍａｌｅ，
ａｎｄ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ ０ ｉｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｉｓ ｆｅｍａｌｅ． ＲＴＩ
ｅｑｕａｌｓ ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｃａｎ ｇｅｔ ｔｈｅ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ
ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ． Ｒｅｔｕｒｎ ｅｑｕａｌｓ
ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ’ ｓ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ ｉｓ ｒｅｔｕｒｎｉｎｇ，
ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ， ｉｔ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ ０． Ｗｏｒｋ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ ｉｓ ｃｏｍｍｕｔｉｎｇ， ｏｔｈｅｒｗｉｓｅ，
ｉｔ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ ０．
Ｔａｂｌｅ ４　 Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ｃｈａｒａｃｔｅｒｓ ｏｆ ＷＴ ｏｆ ｓｕｂ⁃ｇｒｏｕｐｓ

Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ
Ｔｙｐｅ

Ｔｉｍｅ ｍｅａｎ ｓｔ．ｄ ｔ ｐ

Ｎｏ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ

Ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ

ＲＴＩ ｂｏａｒｄ

Ｔｏｔａｌ

ＷＴ ９．２１ ４．２０
２６．０２２ ０．０００

ＰＷＴ １１．５７ ４．６９

ＷＴ ８．２２ ４．２１
４．３０６ ０．０００

ＰＷＴ ８．５５ ４．５３

ＷＴ ７．４３ ２．９５
７．１８２ ０．０００

ＰＷＴ ８．３２ ３．２０

ＷＴ ８．３２ ３．９４

ＰＷＴ ９．５１ ４．４９

Ｆｉｇ．１　 Ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ
ＰＷＴ ａｎｄ ＷＴ ｏｆ ｔｈｅ ｓｕｂ⁃ｇｒｏｕｐ

　 　 Ｉｔ ｃａｎ ｂｅ ｆｉｇｕｒｅｄ ｏｕｔ ｆｒｏｍ Ｔａｂｌｅ ４ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ
ｂｅｔｗｅｅｎ ＰＷＴ ａｎｄ ＷＴ ｏｆ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ
ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｉｓ ｓｍａｌｌ， ｔｈａｔ ｉｓ， ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ⁃ａｐｐ
ｓｕｂｇｒｏｕｐｓ ａｖｅｒａｇｅ ＷＴ ａｎｄ ａｖｅｒａｇｅ ＰＷＴ ａｒｅ
８．２２ ｍｉｎ ａｎｄ ８．５５ ｍｉｎ， ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ． Ｓｏ ｄｏｅｓ ＲＴＩ
ｂｏａｒｄ ｇｒｏｕｐ． Ｉｎ ｃｏｎｔｒａｓｔ， ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ＰＷＴ
ａｎｄ ＷＴ ｏｆ ｔｈｅ ｎｏ⁃ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｉｓ ｒａｔｈｅｒ
ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ， ｔｈａｔ ｉｓ， ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ＷＴ ａｎｄ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ
ＰＷＴ ａｒｅ ９．２１ ｍｉｎ ａｎｄ １１．５７ ｍｉｎ， ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ． Ｆｉｇ．１
ｓｈｏｗｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｇａｐｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ＰＷＴ ａｎｄ ＷＴ
ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｒｅｅ ｓｕｂ⁃ｇｒｏｕｐｓ． Ｉｔ ｓｅｅｍｓ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ⁃ａｐｐ
ｓｕｂｇｒｏｕｐ ａｎｄ ｔｈｅ ＲＴＩ⁃ｂｏａｒｄ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅ
ａｒｏｕｎｄ ０．５ ｍｉｎ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｎｏｔ ｓｏ ｆａｒ ｆｒｏｍ ０． Ｔｏ ｔｈｅ
ｃｏｎｔｒａｒｙ， ｔｈｅ ｎｏ⁃ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｓ
ａｒｏｕｎｄ ２ ｍｉｎ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｏｂｖｉｏｕｓｌｙ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｆｒｏｍ ０．

Ｔｏ ｃｏｎｔｒｏｌ ｐｏｔｅｎｔｉａｌｌｙ ｃｏｎｆｏｕｎｄｉｎｇ ｖａｒｉａｂｌｅｓ

ｉｎｆｌｕｅｎｃｉｎｇ ＰＷＴ ａｎｄ ｇｅｔ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ＰＷＴ，
ｗｅ ｒｅｇｒｅｓｓ ＰＷＴ ｏｎ ＷＴ， ｇｅｎｄｅｒ， ａｇｅ， ａｎｄ ＲＴＩ ａｎｄ
ｓｏ ｏｎ， ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ５． Ｔｈｅ ｏｖｅｒａｌｌ
ｇｏｏｄｎｅｓｓ⁃ｏｆ⁃ｆｉｔ ｏｆ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｉｓ ｈｉｇｈ． Ｉｔ ｃａｎ ｂｅ
ｃｏｎｃｌｕｄｅｄ ｆｒｏｍ Ｔａｂｌｅ ５ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ＷＴ， ｇｅｎｄｅｒ，
ＲＴＩ ｏｎ ＰＷＴ ａｒｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ， ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓ ｏｆ
ａｇｅ， ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ， ａｎｄ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ （ ｒｅｔｕｒｎ ａｎｄ
ｗｏｒｋ） ａｒｅ ｂｅｌｏｗ ｔｈｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｌｅｖｅｌ．

Ｔａｂｌｅ ５　 Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｓ ｏｆ ＰＷＴ

Ｃａｔｅｇｏｒｙ Ｒｅｇ１ Ｒｅｇ２

ＷＴ
１．０２３∗∗∗ １．０１９∗∗∗

（６２．７３） （６２．６５）

Ｍａｌｅ
－０．２６８∗ －０．２６３∗

（－２．４０） （－２．３３）

Ａｇｅ
０．０００ ０．００３

（０．０３） （０．５８）

Ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ
－０．１０２ －０．０８９

（－０．５７） （－０．５０）

Ｒｅｔｕｒｎ
０．０３５ －０．０５０

（０．１９） （－０．２８）

Ｗｏｒｋ
０．１０６ ０．０９８

（０．７３） （０．６９）

Ｂｏａｒｄ
－１．４２５∗∗∗

（－９．０１）

Ａｐｐ
－１．９９２∗∗∗

（－１６．０２）

ＲＴＩ
－１．７４２∗∗∗

（－１４．９１）

＿ｃｏｎｓ
２．３０２∗∗∗ ２．２６２∗∗∗

（８．１２） （８．１１）

Ｒ２ ０．８８４ ０．８８１

Ｎｏｔｅ：ｔ ｓｔａｔｉｓｔｉｃｓ ｉｎ ｐａｒｅｎｔｈｅｓｅｓ，∗ ｐ ＜ ０． ０５， ∗∗ ｐ ＜ ０． ０１， ∗∗∗ ｐ ＜
０．００１

　 　 Ｉｎ Ｔａｂｌｅ ５， Ｂｏａｒｄ， Ａｐｐ， ａｎｄ Ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ ａｒｅ
ｄｕｍｍｙ ｖａｒｉａｂｌｅｓ． Ｂｏａｒｄ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ＲＴＩ
ｂｏａｒｄ ａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ． Ａｐｐ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｃａｎ ｇｅｔ ｔｈｅ ＲＴＩ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ．
Ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ ｅｑｕａｌｓ ｔｏ １ ｉｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ｉｓ ｆａｍｉｌｉａｒ
ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｂｕｓ ｈｅ ／ ｓｈｅ ｗａｎｔ ｔｏ ｔａｋｅ ｏｎ．
　 　 Ｔｈｅ ｎｅｇａｔｉｖｅ ａｎｄ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｖａｌｕｅｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｂｏａｒｄｓ
ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ （ － １． ４２５ ） ａｎｄ ｔｈｅ Ａｐｐ ’ ｓ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ
（－１．９９） ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｃａｎ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｄｅｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅ ’ ｓ ＰＷＴ． Ｆｕｒｔｈｅｒｍｏｒｅ， ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ
ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ Ｂｏａｒｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ
Ａｐｐ ｉｓ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ａｔ ５％ ｌｅｖｅｌ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ＲＴＩＳ ｈａｓ

·５４·



Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｈａｒｂｉｎ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ （Ｎｅｗ Ｓｅｒｉｅｓ）， Ｖｏｌ．２６， Ｎｏ．４， ２０１９

ａ ｇｒｅａｔｅｒ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｔｈａｎ ＲＴＩ ｆｒｏｍ ｔｈｅ
ｂｏａｒｄ ａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ． Ｏｎ ａｖｅｒａｇｅ， ＲＴＩ ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ
ＰＷＴ ｂｙ １．７４ ｍｉｎ ｏｎ ａｖｅｒａｇｅ （ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｒｅｇ２ ｏｆ
Ｔａｂｌｅ ５） ． Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｉｓ ｓｍａｌｌｅｒ ｔｈａｎ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ
Ｓｃｈｗｅｉｇｅｒ ａｎｄ Ｓｈａｍｍｏｕｔ［１６］， ａｎｄ ｉｓ ｓｉｍｉｌａｒ ｔｏ ｔｈａｔ ｏｆ
Ｄｚｉｅｋａｎ ａｎｄ Ｖｅｒｍｅｕｌｅｎ［１７］ （１．３ ｍｉｎ）， Ｄｚｉｅｋａｎ ａｎｄ
Ｋｏｔｔｅｎｈｏｆｆ［１８］（１．４ ｍｉｎ）， ａｎｄ ｉｓ ｌａｒｇｅｒ ｔｈａｎ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ
ｏｆ Ｗａｔｋｉｎｓ［９］ ．

ｃ） Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ．
Ｉｎ ｔｈｉｓ ｓｅｃｔｉｏｎ， ｗｅ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ＰＷＴ，

ｇｅｎｄｅｒ， ａｇｅ， ｔｈｅ ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ ｏｆ ｂｕｓ ｔｒａｖｅｌ， ａｎｄ ｔｒａｖｅｌ
ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｎ ＰＷＴ ｏｆ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ．
　 　 Ｆｉｇ．２ ｓｈｏｗｓ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ａｎｘｉｅｔｙ ｏｆ ｔｈｅ
ｔｈｒｅｅ ｓｕｂ⁃ｇｒｏｕｐｓ． Ｏｂｖｉｏｕｓｌｙ， ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｎｅｇｌｉｇｉｂｌｅ
ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ＲＴＩＳ
ｓｕｂｇｒｏｕｐ ａｎｄ ｔｈｅ ＲＴＩＢ ｓｕｂｇｒｏｕｐ． Ｂｕｔ ｔｈｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ
ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｎｏ⁃ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ａｎｄ ＲＩＴ
ｓｕｂｇｒｏｕｐｓ （ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ⁃ａｐｐ ｓｕｂｇｒｏｕｐ
ａｎｄ ｔｈｅ ＲＩＴ⁃ｂｏａｒｄ ｓｕｂｇｒｏｕｐ） ｉｓ ｌａｒｇｅ． Ｌｅｓｓ ｔｈａｎ ５．５％
ｏｆ ｔｈｅ ｒｅｓｐｏｎｄｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ ＲＴＩＳ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ａｎｄ ｔｈｅ ＲＴＩＢ
ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｆｅｌｔ ａｎｘｉｏｕｓ， ａｔ ｔｈｅ ｓａｍｅ ｔｉｍｅ， ａｂｏｕｔ ２３％
ｏｆ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｗｉｔｈｏｕｔ ＲＴＩ ｆｅｌｔ ａｎｘｉｏｕｓ． Ａｌｓｏ，
ａｂｏｕｔ ｏｎｅ⁃ｔｈｉｒｄ ｏｆ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｏｆ ｔｈｅ ＲＴＩＳ ｓｕｂｇｒｏｕｐ
ａｎｄ ｔｈｅ ＲＴＩＢ ｓｕｂｇｒｏｕｐ ｄｉｄ ｎｏｔ ｆｅｅｌ ａｎｘｉｏｕｓ ａｔ ａｌｌ， ｂｕｔ
ｏｎｌｙ １３．６％ ｏｆ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｏｆ ｔｈｅ “ｎｏ ＲＴＩ” ｓｕｂｇｒｏｕｐ
ｄｉｄ ｎｏｔ ｆｅｅｌ ａｎｘｉｏｕｓ ａｔ ａｌｌ．

Ｆｉｇ．２　 Ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ

　 　 Ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ＲＴＩ ａｎｄ ｏｔｈｅｒ
ｆａｃｔｏｒｓ， ｗｅ ｒｅｇｒｅｓｓ ａｎｘｉｅｔｙ ｏｎ ＲＴＩ， ＰＷＴ，
ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ， ｇｅｎｄｅｒ， ａｇｅ， ａｎｄ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ．

Ｔｈｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｔｒａｖｅｌｅｒ’ ｓ ａｎｘｉｅｔｙ ｉｓ ａｎ
ｏｒｄｉｎａｌ ｓｃａｌａｒ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｅｘｃｅｐｔ ｆｏｒ ｔｈｅ ｌｉｎｅａｒ
ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ， ｗｅ ａｌｓｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ’ ｆａｃｔｏｒ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ．
Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ａｒｅ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ６．

Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ６， ＰＷＴ， ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ， ＲＴＩ，
ａｎｄ Ｗｏｒｋ ａｒｅ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ， ｂｕｔ ｖａｒｉａｂｌｅｓ ｓｕｃｈ ａｓ ａｇｅ，
ｍａｌｅ ａｎｄ ｒｅｔｕｒｎ， ａｒｅ ｉｎｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ． Ｓｉｎｃｅ ｔｈｅ
ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ ｍａｌｅ ｉｓ ｉｎｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ， ｗｅ ｃａｎ ｃｏｎｃｌｕｄｅ

ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｇｅｎｄｅｒ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ ’
ａｎｘｉｅｔｙ． Ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ ｒｅｔｕｒｎ ｉｓ ｉｎｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ，
ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｎｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔｓ
ｏｆ ｔｈｅ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ⁃ｒｅｔｕｒｎ ａｎｄ ｔｒａｖｅｌ ｐｕｒｐｏｓｅ⁃
ｅｎｔｅｒｔａｉｎｍｅｎｔ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ． Ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ
ｏｆ Ｗｏｒｋ ｉｓ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ａｔ ０． １％ ｌｅｖｅｌ ａｎｄ ｉｓ ｌａｒｇｅ，
ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ ｃｏｍｍｕｔｅｒｓ ａｒｅ ｍｕｃｈ ｍｏｒｅ ａｎｘｉｏｕｓ ｔｈａｎ ｎｏｎ⁃
ｃｏｍｍｕｔｅｒｓ， ａｎｄ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｉｓ ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ
ｏｆ Ｒａｈｍａｎ ｅｔ ａｌ．［３７］， ｗｈｏ ｆｏｕｎｄ ｔｈａｔ ｃｏｍｍｕｔｅｒｓ ｃａｒｅ
ｍｏｒｅ ａｂｏｕｔ ＲＴＩ． Ｔｈｅ ｆａｃｔｏｒ ｏｆ ａｇｅ ｉｓ ｎｏｔ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ａｔ
５％ ｌｅｖｅｌ， ｗｈｉｃｈ ｓｈｏｗｓ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ｎｏ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ
ｂｅｔｗｅｅｎ ａｎｘｉｅｔｙ ａｎｄ ａｇｅ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｉｎｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｗｉｔｈ
ｔｈｅ ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎｓ ｏｆ Ｆｅｒｒｉｓ［１３］ ． Ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ
ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ ｉｓ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ａｎｄ ｐｏｓｉｔｉｖｅ， ｗｈｉｃｈ ｍｅａｎｓ
ｔｈａｔ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ ｆａｍｉｌｉａｒ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｂｕｓ ｔｈｅｙ ｗａｎｔ ｔｏ ｔａｋｅ
ｏｎ ａｒｅ ｍｏｒｅ ａｎｘｉｏｕｓ ｔｈａｎ ｔｈｏｓｅ ｗｈｏ ａｒｅ ｕｎｆａｍｉｌｉａｒ
ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｂｕｓ ｔｈｅｙ ｗａｎｔ ｔｏ ｔａｋｅ ｏｎ．

Ｔａｂｌｅ ６　 Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ
Ｃａｔｅｇｏｒｙ Ｌｉｎｅａｒ Ｌｏｇｉｔ

ＰＷＴ
０．０４５∗∗∗ ０．１００∗∗∗

（０．００８） （０．０１９）

Ｍａｌｅ
－０．００３ ０．０２０
（０．０６６） （０．１３８）

Ａｇｅ
０．００７ ０．０１４

（０．００３） （０．００７）

Ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ
０．２０３∗ ０．４５７∗

（０．０９１） （０．２０１）

ＲＴＩ
－０．６４３∗∗∗ －１．３４３∗∗∗

（０．０７７） （０．１６８）

Ｒｅｔｕｒｎ
０．０６１ ０．０１３

（０．０９４） （０．１９４）

Ｗｏｒｋ
０．５６９∗∗∗ １．１３２∗∗∗

（０．０９１） （０．１８９）

ａｄｊ． Ｒ２ ０．２４４

ｐｓｅｕｄｏ Ｒ２ ０．１０５

Ｓｔａｎｄａｒｄ ｅｒｒｏｒｓ ｉｎ ｐａｒｅｎｔｈｅｓｅｓ； ∗ ｐ ＜ ０． ０５， ∗∗ ｐ ＜ ０． ０１， ∗∗∗ ｐ ＜
０．００１．Ｆｏｒ ｔｈｅ ｓａｋｅ ｏｆ ｂｒｅｖｉｔｙ， ｗｅ ｄｏ ｎｏｔ ｐｒｅｓｅｎｔ ｔｈｅ ｐａｒａｍｅｔｅｒ ｏｆ ｔｈｅ
ｃｏｎｓｔａｎｔ．

　 　 Ａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ， ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｉｓ
ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ａｔ ０．１％ ｌｅｖｅｌ ｉｎ ｔｈｅ ｌｉｎｅａｒ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｍｏｄｅｌ
ａｎｄ ｔｈｅ ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ ｍｏｄｅｌ， ｂｏｔｈ． Ｉｎ ｔｈｅ ｌｉｎｅａｒ
ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｍｏｄｅｌ， ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ ＲＴＩ ｉｓ － ０． ６４３．
Ｓｉｎｃｅ ｔｈｅ ａｎｘｉｅｔｙ ｏｆ ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｏｎｌｙ ｖａｒｉｅｄ ｆｒｏｍ １ ｔｏ
５， ｔｈｅ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ ＲＴＩ （－０．６４３） ｉｓ ｒａｔｈｅｒ ｌａｒｇｅ． Ｉｔ
ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｇｒｅａｔ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ
ｕｓｅｒｓ ａｎｘｉｅｔｙ． Ｉｎ ｔｈｅ ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ ｍｏｄｅｌ， ｔｈｅ
ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｏｆ ＲＴＩ （－１．３４３） ｉｓ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｂｌｅ ｃｏｍｐａｒｅｄ
ｗｉｔｈ ｏｔｈｅｒ ｆａｃｔｏｒｓ ｓｕｃｈ ａｓ ｗｏｒｋ ａｎｄ ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ．

·６４·



Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｈａｒｂｉｎ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ （Ｎｅｗ Ｓｅｒｉｅｓ）， Ｖｏｌ．２６， Ｎｏ．４， ２０１９

Ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ａｎｄ ｓｔｕｄｙ ｄａｔａ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ
ｆｕｒｔｈｅｒ， ｗｅ ｏｂｔａｉｎ ｏｄｄｓ ｒａｔｉｏｓ ｏｆ ｔｈｅ ａｂｏｖｅ⁃ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ
ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ ｍｏｄｅｌ． Ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ａｒｅ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ７．
Ｉｎ ｔｈｅ ｏｕｔｐｕｔ ａｂｏｖｅ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔｓ ａｒｅ ｄｉｓｐｌａｙｅｄ ａｓ
ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎａｌ ｏｄｄｓ ｒａｔｉｏｓ． Ａｓ ｓｈｏｗｎ ｉｎ Ｔａｂｌｅ ７， ａｌｌ ｔｈｅ
ｖａｒｉａｂｌｅｓ ｅｘｃｅｐｔ Ｍａｌｅ， Ａｇｅ ａｎｄ Ｒｅｔｕｒｎ， ａｒｅ
ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ａｔ ５％ ｌｅｖｅｌ． Ｓｉｎｃｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｕｒｐｏｓｅ ｏｆ ｔｈｉｓ
ｐａｒｔ ｉｓ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ
ａｎｘｉｅｔｙ， ｗｅ ｆｏｃｕｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ． Ｇｉｖｅｎ ｔｈａｔ
ａｌｌ ｏｆ ｔｈｅ ｖａｒｉａｂｌｅｓ ｅｘｃｅｐｔ ｆｏｒ ＲＴＩ ｉｎ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｈｅｌｄ
ｃｏｎｓｔａｎｔ， ｆｏｒ ａ ｏｎｅ⁃ｕｎｉｔ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｉｎ ＲＴＩ， ｇｏｉｎｇ ｆｒｏｍ ０
ｔｏ １， ｔｈｅ ｏｄｄｓ ｏｆ ｔｈｅ ｈｉｇｈｅｒ ａｎｘｉｅｔｙ ｖｅｒｓｕｓ ｔｈｅ ｌｏｗｅｒ
ａｎｘｉｅｔｙ ｉｓ ０．２６ ｔｉｍｅｓ． Ｔｈｅ ｄａｔａ ｉｓ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｓｍａｌｌｅｒ
ｔｈａｎ １， ｗｈｉｃｈ ｉｎｄｉｃａｔｅｓ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ ｇｒｅａｔ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ
ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ ａｎｘｉｅｔｙ．
Ｔａｂｌｅ ７　 Ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎａｌ ｏｄｄｓ ｒａｔｉｏｓ ｏｆ ｔｈｅ ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ

ｍｏｄｅｌ

Ａｎｘｉｅｔｙ Ｏｄｄｓ ｒａｔｉｏ Ｒｏｂｕｓｔ Ｓｔｄ． Ｅｒｒ． ｚ Ｐ ＞ ｚ

ＰＷＴ １．１０６ ０．０２１ ５．２２０ ０．０００
Ｍａｌｅ １．０２０ ０．１４１ ０．１４０ ０．８８７
Ａｇｅ １．０１４ ０．００７ １．９１０ ０．０５７

Ｆａｍｉｌｉａｒｉｔｙ １．５７９ ０．３１７ ２．２８０ ０．０２３
ＲＴＩ ０．２６１ ０．０４４ －７．９８０ ０．０００

Ｒｅｔｕｒｎ １．０１３ ０．１９６ ０．０７０ ０．９４５
Ｗｏｒｋ ３．１０２ ０．５８５ ６．０００ ０．０００

５　 Ｄｉｓｃｕｓｓｉｏｎｓ ａｎｄ Ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎｓ

５．１　 Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｆｉｎｄｉｎｇｓ
　 　 Ｔｈｅ ｇｏａｌ ｏｆ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｉｓ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ
ＲＴＩ ｏｎ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＷＴ， ＰＷＴ， ａｎｘｉｅｔｙ ａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ
ｓｔｏｐ． Ｔｈｉｓ ａｎａｌｙｓｉｓ ｒｅｓｕｌｔｓ ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ＲＴＩ
ｎｏｔ ｏｎｌｙ ｒｅｄｕｃｅｓ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＷＴ， ＰＷＴ， ｂｕｔ ａｌｓｏ
ｒｅｄｕｃｅｓ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｗｈｅｎ ｗａｉｔｉｎｇ
ｆｏｒ ｔｈｅ ｂｕｓ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ＲＴＩ ｗｉｌｌ ｎｏｔ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ
ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｒａｎｓｉｔ， ｉｔ ｃａｎ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｐｅｒｃｅｐｔｉｏｎｓ
ｒｅｌａｔｉｎｇ ｔｏ ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ ｂｙ ｇｉｖｉｎｇ ｒｉｄｅｒｓ ｍｏｒｅ ｃｏｎｔｒｏｌ．

Ｗｅ ｓｔｕｄｙ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｓｙｓｔｅｍ ｏｎ
ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ＷＴ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｌｉｎｅａｒ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ａｎａｌｙｓｉｓ． Ｉｔ
ｗａｓ ｆｏｕｎｄ ｏｎ ａｖｅｒａｇｅ， ＷＴ ｏｆ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ ｗｉｔｈ ＲＴＩ
ｏｂｔａｉｎｅｄ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ＡＰＰ ｉｓ １． ７２ ｍｉｎ ｌｅｓｓ
ｔｈａｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ ｗｉｔｈｏｕｔ ＲＴＩ． Ｔｈｉｓ ｒｅｓｕｌｔ ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｉｓ
ｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｒｅｓｕｌｔ ｆｏｕｎｄ ｂｙ Ｗａｔｋｉｎｓ［９］

（１．９８ ｍｉｎ） ． Ｌｉｎｅａｒ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｉｓ ｕｓｅｄ ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｔｏ
ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ＰＷＴ． Ｔｈｅ
ｒｅｓｕｌｔ ｓｈｏｗｓ ｔｈａｔ ＲＴＩ ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ＰＷＴ ｂｙ

１．７ ｍｉｎ． Ｗｅ ａｌｓｏ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ
ｕｓｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ ａｔ ｔｈｅ ｂｕｓ ｓｔｏｐ． Ｔｈｅ ｌｉｎｅａｒ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ
ａｎｄ ｔｈｅ ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｓｈｏｗ ｔｈａｔ ｔｈｅｒｅ ｉｓ ａ
ｃｏｎｓｉｄｅｒａｂｌｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ａｎｘｉｅｔｙ． ＲＴＩ
ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ ａｎｘｉｅｔｙ ｂｙ ０． ６４ ｉｎ ｔｈｅ ｌｉｎｅａｒ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ
ｍｏｄｅｌ， ｗｈｉｃｈ ｉｓ ｒａｔｈｅｒ ｌａｒｇｅ ｓｉｎｃｅ ｔｈｅ ａｎｘｉｅｔｙ ｏｆ
ｉｎｔｅｒｖｉｅｗｅｅｓ ｏｎｌｙ ｖａｒｉｅｄ ｆｒｏｍ １ ｔｏ ５． Ｗｅ ｃａｎ ｄｒａｗ ｔｈｅ
ｓａｍｅ ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｏｒｄｅｒｅｄ ｌｏｇｉｔ ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ，
ｔｏｏ．

Ｉｎ ｓｕｍｍａｒｙ， ＲＴＩ ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ＡＰＰ ｃａｎ
ｒｅｄｕｃｅ ｂｕｓ ｕｓｅｒｓ’ ＷＴ． Ａｄｄｉｔｉｏｎａｌｌｙ， ＲＴＩ， ｎｏ ｍａｔｔｅｒ
ｆｒｏｍ ａ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ＡＰＰ ｏｒ ｆｒｏｍ ａｎ ＲＴＩ ｂｏａｒｄ ａｔ ｔｈｅ
ｂｕｓ ｓｔｏｐ， ｃａｎ ｒｅｄｕｃｅ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ’ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ｗａｉｔｉｎｇ
ｔｉｍｅ ａｎｄ ａｎｘｉｅｔｙ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ．
５．２　 Ｐｏｌｉｃｙ Ｉｍｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ
　 　 Ｓｉｎｃｅ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ
ｈａｓ ａ ｇｒｅａｔ ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｎ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ’ ｗｉｌｌｉｎｇｎｅｓｓ ｏｆ
ｔｒａｖｅｌｉｎｇ ｂｙ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ， ｉｎ ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｉｎｃｒｅａｓｅ ｔｈｅ
ｍｏｄｅｌ ｓｐｌｉｔ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ， ｉｔ ｉｓ ｎｅｃｅｓｓａｒｙ ｔｏ
ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ． Ａ
ｌａｒｇｅ ａｎｄ ｇｒｏｗｉｎｇ ｂｏｄｙ ｏｆ ｌｉｔｅｒａｔｕｒｅ ｈａｓ ｆｏｃｕｓｅｄ ｏｎ
ａｓｐｅｃｔｓ ｏｆ ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ．

Ｈｏｗｅｖｅｒ， ｓｏｍｅ ｍｅｔｈｏｄｓ， ｓｕｃｈ ａｓ ｔｈｅ ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ
ｏｆ ｐｒｉｏｒｉｔｙ ｂｕｓ ｌａｎｅｓ， ｈａｓ ａ ｇｒｅａｔ ｉｍｐａｃｔ ｏｎ ｐｒｉｖａｔｅ
ｃａｒｓ， ａｎｄ ｉｔ ｗｉｌｌ ｔｒｉｇｇｅｒ ｏｐｐｏｓｉｔｉｏｎ ｂｙ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｗｉｔｈ
ｐｒｉｖａｔｅ ｃａｒｓ． Ａｓ ｔｏ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｉｔ ｓｉｇｎａｌ ｐｒｉｏｒｉｔｙ， ｌｏｔｓ ｏｆ
ｃｉｔｉｅｓ ｉｎ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｏｒ ｒｅｇｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ Ａｓｉａ
ａｒｅ ｒａｔｈｅｒ ｃｏｎｇｅｓｔｅｄ， ａｎｄ ｉｔ ｉｓ ｄｉｆｆｉｃｕｌｔ ｔｏ ｇｉｖｅ ｐｒｉｏｒｉｔｙ
ｔｏ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ ａｔ ｔｈｅ ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ． Ｔａｋｉｎｇ
Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ ａｓ ａｎ ｅｘａｍｐｌｅ， ｔｈｅ ｄｅｌａｙ⁃ｒａｔｉｏ ｏｆ
Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ ｉｓ ａｂｏｕｔ ２ ｉｎ ｒｅｃｅｎｔ ｙｅａｒｓ① ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ｔｈｅ
ａｇｅｎｔ ｏｆ Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ ｗａｎｔｓ ｔｏ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｉｔ
ｓｉｇｎａｌ ｐｒｉｏｒｉｔｙ ａｎｄ ｔｏ ｉｎｓｔａｌｌ ｍｏｒｅ ｐｒｉｏｒｉｔｙ ｂｕｓ ｌａｎｅｓ，
ｏｎｌｙ ａ ｆｅｗ ａｃｔｉｏｎｓ ｈａｖｅ ｂｅｅｎ ｉｍｐｌｅｍｅｎｔｅｄ．
Ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅｌｙ， ｔｈｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ
ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ ｄｏｅｓ ｎｏｔ ａｆｆｅｃｔ ｔｈｅ
ｗｅｌｌ⁃ｂｅｉｎｇ ｏｆ ｔｒａｖｅｌｅｒｓ ｗｉｔｈ ｐｒｉｖａｔｅ ｃａｒｓ． Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｉｎ
ｏｒｄｅｒ ｔｏ ｉｍｐｒｏｖｅ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ
ｔｒａｎｓｉｔ， ｔｈｅ ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｐａｙ ａｔｔｅｎｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ
ｉｎｓｔａｌｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｂｏａｒｄ ａｔ ｔｈｅ
ｂｕｓ ｓｔｏｐ． Ｆｕｒｔｈｅｒｍｏｒｅ， ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ｔｈｅ
ｅｃｏｎｏｍｙ， ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ｏｗｎｅｒｓｈｉｐ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ ｒａｐｉｄｌｙ
ｉｎ ｒｅｃｅｎｔ ｙｅａｒｓ． Ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｖｅ ａｇｅｎｔ ｓｈｏｕｌｄ ｐａｙ ｍｏｒｅ
ａｔｔｅｎｔｉｏｎ ｔｏ ｔｈｅ ｐｒｏｍｏｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｓｍａｒｔｐｈｏｎｅ ａｐｐ
ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ＲＴＩ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ．

①Ｔｈｅ ｄｅｌａｙ⁃ｒａｔｉｏ ｉｓ ｄｅｆｉｎｅｄ ａｓ ｔｈｅ ｒａｔｉｏ ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｔｒａｖｅｌ ｔｉｍｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ａｖｅｒａｇｅ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｔｒａｖｅｌ ｔｉｍｅ ｉｎ ｔｈｅ ｆｒｅｅ ｆｌｏｗ ｂｙ ｔｈｅ ＧａｏｄｅＭａｐ．
ｈｔｔｐ： ／ ／ ｒｅｐｏｒｔ．ａｍａｐ．ｃｏｍ ／ ｄｏｗｎｌｏａｄ＿ｃｉｔｙ．ｄｏ

·７４·



Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｈａｒｂｉｎ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ （Ｎｅｗ Ｓｅｒｉｅｓ）， Ｖｏｌ．２６， Ｎｏ．４， ２０１９

５．３　 Ｆｕｔｕｒｅ Ｒｅｓｅａｒｃｈ
　 　 Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｓｔｉｌｌ ｃｏｎｔｒｏｖｅｒｓｉｅｓ ｏｎ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ
ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ ｏｎ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ
ｔｒａｎｓｉｔ． Ａｌｔｈｏｕｇｈ ｓｏｍｅ ｐａｐｅｒｓ ａｒｇｕｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ
ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｐｒｏｍｏｔｅ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｏｆ ｔｈｅ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ，
ｓｏｍｅ ｐａｐｅｒｓ ｄｉｄ ｎｏｔ ｆｏｕｎｄ ａ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔ ｉｍｐａｃｔ． Ａｎｄ
ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ ｔｈｅ ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｉｎ ｃｉｔｉｅｓ ｏｆ
ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｏｒ ｒｅｇｉｏｎｓ ｓｔｉｌｌ ｒｅｍａｉｎｓ ｕｎｋｎｏｗｎ．
Ｆｕｒｔｈｅｒ ｓｔｕｄｙ ｓｈｏｕｌｄ ａｎａｌｙｚｅ ｔｈｅ ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ＲＴＩ ｏｎ
ｒｉｄｅｒｓｈｉｐ ｉｎ ｃｉｔｉｅｓ ｏｆ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ ｏｒ ｒｅｇｉｏｎｓ．

Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ

［１］Ｌａｉ Ｗｅｎｔａｉ， Ｃｈｅｎ Ｃｈｉｎｇｆｕ． Ｂｅｈａｖｉｏｒａｌ ｉｎｔｅｎｔｉｏｎｓ ｏｆ ｐｕｂｌｉｃ
ｔｒａｎｓｉｔ ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ—Ｔｈｅ ｒｏｌｅｓ ｏｆ ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ， ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ
ｖａｌｕｅ， ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｉｎｖｏｌｖｅｍｅｎｔ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｐｏｌｉｃｙ，
２０１１， １８ （２）： ３１８－３２５． ＤＯＩ：１０．１０１６ ／ ｊ． ｔｒａｎｐｏｌ．２０１０．０９．
００３．

［２］ Ｍａｃｈａｄｏ⁃Ｌｅóｎ Ｊ Ｌ， ｄｅ Ｏñａ Ｒ， ｄｅ Ｏñａ Ｊ． Ｔｈｅ ｒｏｌｅ ｏｆ
ｉｎｖｏｌｖｅｍｅｎｔ ｉｎ ｒｅｇａｒｄｓ ｔｏ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｉｔ ｒｉｄｅｒｓ ＇ ｐｅｒｃｅｐｔｉｏｎｓ
ｏｆ ｔｈｅ ｓｅｒｖｉｃｅ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｐｏｌｉｃｙ， ２０１６， ４８： ３４－４４． ＤＯＩ：
１０．１０１６ ／ ｊ．ｔｒａｎｐｏｌ．２０１６．０２．０１４．

［３］Ｓｈｅｎ Ｗｅｉｗｅｉ， Ｘｉａｏ Ｗｅｉｚｈｏｕ， Ｗａｎｇ Ｘｉｎ． Ｐａｓｓｅｎｇｅｒ
ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ ｆｏｒ ｕｒｂａｎ ｒａｉｌ ｔｒａｎｓｉｔ： Ａ
ｓｔｒｕｃｔｕｒａｌ ｅｑｕａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌｉｎｇ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｐａｒｔｉａｌ ｌｅａｓｔ ｓｑｕａｒｅｓ．
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｐｏｌｉｃｙ， ２０１６， ４６： ２０ － ３１． ＤＯＩ： １０． １０１６ ／ ｊ．
ｔｒａｎｐｏｌ．２０１５．１０．００６．

［４］Ｙｅ Ｒ， Ｔｉｔｈｅｒｉｄｇｅ Ｈ． Ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｈｅ ｃｏｍｍｕｔｅ： Ｔｈｅ
ｒｏｌｅ ｏｆ ｔｒａｖｅｌ ｍｏｄｅ ｃｈｏｉｃｅ， ｂｕｉｌｔ ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ ａｎｄ ａｔｔｉｔｕｄｅｓ．
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ｄ： Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ ａｎｄ
Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ， ２０１７， ５２（Ｐａｒｔ Ｂ）：５３５－５４７． ＤＯＩ：１０．１０１６ ／
ｊ．ｔｒｄ．２０１６．０６．０１１．

［５］Ｃｈｅｎｇ Ｙ⁃Ｈ， Ｃｈｅｎ Ｓ⁃Ｙ． Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ， ｍｏｂｉｌｉｔｙ，
ａｎｄ ｃｏｎｎｅｃｔｉｖｉｔｙ ｏｆ ｐｕｂｌｉｃ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍｓ．
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ａ： Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｐｒａｃｔｉｃｅ， ２０１５，
７７：３８６－４０３． ＤＯＩ：１０．１０１６ ／ ｊ．ｔｒａ．２０１５．０５．００３．

［６］Ｅｂｏｌｉ Ｌ， Ｍａｚｚｕｌｌａ Ｇ． Ａ ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ ｆｏｒ ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ ｔｒａｎｓｉｔ
ｓｅｒｖｉｃｅ ｑｕａｌｉｔｙ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｓｕｂｊｅｃｔｉｖｅ ａｎｄ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｍｅａｓｕｒｅｓ
ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｐａｓｓｅｎｇｅｒ’ ｓ ｐｏｉｎｔ ｏｆ ｖｉｅｗ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｐｏｌｉｃｙ，
２０１１， １８ （１）： １７２－１８１． ＤＯＩ：１０．１０１６ ／ ｊ． ｔｒａｎｐｏｌ．２０１０．０７．
００７．

［７］Ｃｈｅｎｇ Ｙ⁃Ｈ， Ｔｓａｉ Ｙ⁃Ｃ． Ｔｒａｉｎ ｄｅｌａｙ ａｎｄ ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ⁃ｗａｉｔ
ｔｉｍｅ： ｐａｓｓｅｎｇｅｒｓ＇ ｐｅｒｓｐｅｃｔｉｖｅ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｒｅｖｉｅｗｓ， ２０１４， ３４
（６）： ７１０－７２９． ＤＯＩ：１０．１０８０ ／ ０１４４１６４７．２０１４．９７５１６９．

［８］Ｄａｓ Ｓ， Ｐａｎｄｉｔ Ｄ． Ｉｍｐｏｒｔａｎｃｅ ｏｆ ｕｓｅｒ ｐｅｒｃｅｐｔｉｏｎ ｉｎ
ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｓｅｒｖｉｃｅ ｆｏｒ ｂｕｓ ｔｒａｎｓｉｔ ｆｏｒ ａ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ
ｃｏｕｎｔｒｙ ｌｉｋｅ Ｉｎｄｉａ： ａ ｒｅｖｉｅｗ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｒｅｖｉｅｗｓ， ２０１３， ３３
（４）： ４０２－４２０． ＤＯＩ：１０．１０８０ ／ ０１４４１６４７．２０１３．７８９５７１．

［９］Ｗａｔｋｉｎｓ Ｋ Ｅ， Ｆｅｒｒｉｓ Ｂ， Ｂｏｒｎｉｎｇ Ａ， ｅｔ ａｌ． Ｗｈｅｒｅ Ｉｓ Ｍｙ
Ｂｕｓ？ Ｉｍｐａｃｔ ｏｆ ｍｏｂｉｌｅ ｒｅａｌ⁃ｔｉｍｅ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｎ ｔｈｅ
ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ ａｎｄ ａｃｔｕａｌ ｗａｉｔ ｔｉｍｅ ｏｆ ｔｒａｎｓｉｔ ｒｉｄｅｒｓ．
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ａ： Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｐｒａｃｔｉｃｅ， ２０１１，
４５ （８）： ８３９－８４８． ＤＯＩ：１０．１０１６ ／ ｊ．ｔｒａ．２０１１．０６．０１０．

［１０］Ｒｅｅｄ Ｔ Ｂ． Ｒｅｄｕｃｔｉｏｎ ｉｎ ｔｈｅ ｂｕｒｄｅｎ ｏｆ ｗａｉｔｉｎｇ ｆｏｒ ｐｕｂｌｉｃ
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Ｐｕｂｌｉｃ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ， ２００９， １２ （ ３）： １ － ２０． ＤＯＩ：１０．
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