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摘　 要： 为完善交通运行状况监测评价系统，准确认识交通拥堵状况，采用计量经济学中时间序列的分析方法，通过格兰杰因

果检验、协整检验、建立 ＶＡＲ 模型（ｖｅｃｔｏｒ ａｕｔｏ⁃ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ ｍｏｄｅｌ，向量自回归模型）、ＶＥＣ 模型（ｖｅｃｔｏｒ ｅｒｒｏｒ ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ，向量

误差修正模型），对交通指数和公交指数短期相关性和长期均衡关系进行分析． 结果表明：交通指数与公交指数互成格兰杰因

果关系，交通指数和公交指数在短期内存在相关关系，但交通指数和公交指数长期均衡关系不显著，在短期联动效应消退后，
两序列仍保持着相对独立．
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　 　 随着经济快速发展和城市化进程加快，我国大

城市交通拥堵问题日益突出． 解决交通拥堵问题的

首要环节是准确认识交通拥堵状况，如何建立交通

运行状况监测评价系统已成为亟待解决的问题． 近

年来，北京、杭州、深圳等大城市在该领域进行了广

泛研究，其中，交通指数［１］ 是基于浮动车数据综合

反映道路运行状况的指标，公交指数［２］ 是基于公交

运行数据综合反映公交运行情况的指标，包括公交

车所在道路拥堵程度、公交车方便舒适性等． 目前

对交通指数和公交指数各自的分析研究较多，虽然

二者都对道路交通运行情况有所反映，但是，单独任

何一者都不能全面评价道路交通运行情况． 又由于

缺乏对交通指数与公交指数的关联性分析，二者只

能各自孤立发挥评价作用，无法互相评估、预测，利
用二者的联系构建综合交通运行指标体系、多方式

交通运行监测系统等更是难以开展． 因此，为构建

多方式交通运行综合监测与评价系统，交通指数和

公交指数关联性分析已成为迫在眉睫的学术问题．
尽管侧重点不同，但交通指数和公交指数均在不同

程度上反映道路运行状况． 二者的关联性特点与不

同股票市场的股票价格指数的关联性特点具有较强

的相似性． 国内学者对股票价格指数关联性的分析

多采用计量经济学方法［３－５］． 因此，本文拟采用格兰

杰因果检验、协整检验、ＶＡＲ（向量自回归模型）模

型、ＶＥＣ（向量误差修正模型）模型等计量经济学方

法，探究北京市二环内交通指数和公交指数短期相



关性和长期均衡关系，二者变化趋势的协同关系将

丰富现有多方式交通运行监测系统，并将为构建以

二者关联性关系为基础的多方式交通运行评价体系

提供理论依据．

１　 交通指数和公交指数

１．１　 交通指数

交通指数是综合反映道路网拥堵程度的概念性

指数，在国内外已有成功应用的经验． 交通指数根

据所在城市实际特点进行定义和计算． 德州交通研

究所于 １９９４ 年提出道路拥堵指数描述交通相对拥

堵程度［６］；北京市采用拥堵里程比例概念，建立指

数计算模型［１］；上海则采用机动车运行速度和道路

饱和度等指标综合计算得到城市交通拥堵指数． 北

京市交通指数的计算过程如下［１］：１）首先由车辆位

置数据和 ＧＰＳ 数据处理得到不同功能等级道路的

平均行程速度 ｖ－ｋ； ２）根据不同等级道路处于严重拥

堵等级的速度阈值 ｖｍ， 统计其处于严重拥堵运行等

级的路段里程比例， ｉ 等级道路严重拥堵里程比例

Ｃ ｉ 计算公式为 Ｃ ｉ ＝
Ｌｉｍ

Ｌｉ
， 其中 Ｌｉ 为该等级道路总里

程， Ｌｉｍ 为 ｉ 等级道路处于严重拥堵的里程；３）以车

公里数（ＶＫＴ）比例为权重，对各等级道路拥堵里程

加权计算，得到路网拥堵里程比例；４）按照道路网

拥堵里程比例与道路交通运行指数的对应转换关

系，经归一化得到 ０～１０ 的指数指标值．
由交通指数的计算过程可以看出，北京交通指

数主要受到不同等级道路严重拥堵道路里程比例和

ＶＫＴ 的影响，即受到道路平均行程速度和流量的影

响． 显然，随着路网拥堵严重程度的上升，交通指数

会随之上升，二者存在正相关关系．
１．２　 公交指数

公交指数是评价地面公交运行状况概念性评价

指标，其评价标准包括拥堵程度与等候时间等 ５ 个

方面，不少研究中已经据此建立了公交便利指数、公
交快捷指数、公交可靠指数等计算模型反映公交运

行情况［ ７］ ． 针对北京市公交运行实际情况，本文中

公交指数重点考虑公交运行的方便快捷性和方便舒

适性．
１．２．１　 公交运行快捷性指数计算

基于公交 ＩＣ 卡数据、公交 ＧＰＳ 等数据，以公交

客运周转量比例为权重，对公交运行速度进行集成

计算获得． 其计算方法为［８］

ｓｉｓｐｅｅｄ ＝ ∑
ｉ ＝ ｎ

ｉ ＝ １

Ｑｉ ｌｉｖ
－
ｉ

∑
ｉ
Ｑｉ ｌｉ

．

其中： ｖ
－

ｉ 为站段 ｉ 的公交平均运送速度， ｖ
－

ｉ ＝
１
ｍ∑

ｊ ＝ ｍ

ｊ ＝ １
ｖｉｊ； ｖｉｊ 为经过站段 ｉ 车次 ｊ 的公交车次运行速

度； Ｑｉ 为站段 ｉ 的断面客流量； ｌｉ 为站段 ｉ 的里程；
Ｑｉ 与 ｌｉ 之乘积为站段 ｉ 的客运周转量； ｎ 为线路公

交站段总数， ｍ 为统计时段内经过站段 ｉ 的车次数．
１．２．２　 公交运行方便舒适性指数计算

以公交客运周转量比例为权重，对公交车内乘

载率进行集成计算获得． 其计算方法为［７ ］

ｓｉｃｏｍｆｏｒｔ ＝ ∑
ｉ ＝ ｎ

ｉ ＝ １

Ｑｉ ｌｉ
∑

ｉ
Ｑｉ ｌｉ

（１ －
Ｑｉ

ＮＣ
） ．

其中： Ｑｉ 为站段 ｉ 的断面客流量； ｌｉ 为站段 ｉ 的里

程； Ｑｉ 与 ｌｉ 之乘积为站段 ｉ的客运周转量； Ｎ为统计

时段内经过站点 ｉ 的车次数； Ｃ 为车辆座位数．
在此基础上，基于北京市的公交运行现状数据，

根据公交线路类型的不同进行公交运行快捷性指数

和公交运行方便舒适性指数阈值划分，经归一化得

到 ０～１０ 的指数指标值；以权重系数法，集成计算公

交运行快捷性指数与公交运行方便舒适性指数，获
得公交指数．

由北京公交指数的计算过程可以看出，公交指

数主要受到运行速度和客运周转量的影响，另外也

考虑了车辆满载率． 当交通拥堵发生时，路网的运

行效率会出现明显下降，受其影响，公交运行速度和

客运周转量都会降低，从而引发公交指数的负变化．
１．３　 交通指数和公交指数对比分析

通过对交通指数和公交指数的分析，发现二者

在数据来源、评价重点、分级标准、加权权重和结构

组成等方面有所不同，交通指数数据来源是浮动车

数据，而交通指数数据来源是公交 ＩＣ 卡数据和 ＧＰＳ
数据；交通指数评价重点是小汽车运行状况，公交指

数主要是评价地面公交运行状况；交通指数计算过

程中分级标准是参照道路功能等级，加权权重是车

公里数（ＶＫＴ），而公交指数是参照公交线路等级，
加权权重是公交客运周转量；二者结构组成如图 １
所示．

公交指数 交通指数

公交快捷性指数 公交方便舒适性指数
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图 １　 交通指数与公交指数结构组成对比
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　 　 虽然交通指数和公交指数在上述几方面有所差

异，但二者在评价重点对象运行环境、计算公式等方

面相互关联． 由于二者评价重点对象（小汽车和公

交车）在同一路网，均受到道路运行条件影响，且二

者在不同程度上反映道路运行情况；由交通指数和

公交指数计算公式可知，二者大小都受运行速度影

响，小汽车和公交车运行速度与整个路网运行速度

密不可分，且小汽车和公交车运行速度相互影响．
因此，本文将对交通指数和公交指数的关联性

进行分析，通过研究交通指数和公交指数的关联性，
为基于二者关联性构建区域多方式交通出行指数，
进行多方位交通运行监测奠定基础．

２　 交通指数与公交指数关联性分析方法

　 　 计量经济学方法适用于时间序列的相关性分

析，并广泛应用于经济学领域，如股票价格指数序列

相关性分析、货币供应量与外汇储备相关性分析［ ９］

等． 交通指数和公交指数的关联性特点与不同股票

市场的股票价格指数的关联性特点具有较强相似

性，具体表现在以下几个方面：１）时间序列特点相

似． 可将一定时期内交通指数和公交指数视为两个

时间序列，且此两种时间序列与股票价格指数具有

相似特性，如连续性、复杂性、动态性、非平稳性等．
２）均可反映总体情况． 尽管侧重点不同，交通指数

和公交指数均在一定程度上反映道路交通运行状

况，相比而言，股票价格指数从总体上反映股票市场

行情． ３）数据来源相互联系． 股票价格指数来自不

同股票市场，不同市场间彼此联系，投资资金在市场

之间流动性较好，共同信息所引起的不同市场收益

率的变化也极为相近；而交通指数和公交指数分别

以小汽车和公交车为数据来源，小汽车和公交车在

行驶中也会互相影响． ４）存在共同影响因素：不同

股票市场受到国家经济政策、市场管理制度等因素

共同影响，与此类似，小汽车与公交车的行驶状况也

均受道路条件、道路交通状况、道路管理措施等因素

共同影响．
本文因此借鉴计量经济学中时间序列分析法，

对交通指数和公交指数短期和长期关联性进行分

析． 其中，短期是指路网布局、公交线路等因素保持

不变（即存在不可变因素）对应的时期，长期则是路

网布局、公交线路、机动车保有量、道路管理措施等

因素发生改变对应的时期． 本文按照对交通指数序

列和公交指数序列进行时间序列平稳性检验➝格兰

杰因果检验➝建立 ＶＡＲ 模型➝协整检验➝建立

ＶＥＣ 模型的技术路线进行分析． 其中，时间序列平

稳性检验是交通指数和公交指数关联性分析的前

提，格兰杰因果检验目的是检验交通指数和公交指

数是否具有格兰杰因果关系，判断二者是否能够相

互预测；建立 ＶＡＲ 模型目的是明确交通指数和公交

指数的短期相关性的数量关系，若二者存在短期相

关性的数量关系，则交通指数和公交指数可在短期

内根据数量关系相互预测，这将有助于完善多方式

交通运行监测评价系统；协整检验目的是明确交通

指数和公交指数是否具有相同的随机性趋势及长期

均衡关系；最后，建立 ＶＥＣ 模型的目的是检验交通

指数和公交指数长期协整关系是否显著，若二者长

期协整关系显著，则说明二者关系不受路网布局、公
交线路、机动车保有量、道路管理措施等变化的影

响，可长期通过二者数量关系相互预测，利于长期量

化监测，建立长期稳定的多方式交通运行监测评价

系统．

３　 交通指数与公交指数关联性分析

以北京市二环内连续一周交通指数和公交指数

为例进行关联性分析，分析时段为 ６：００—２１：３０，以
３０ ｍｉｎ 为时间步长构成数据量均为 ２２４ 条的交通指

数序列和公交指数序列，如图 ２ 所示．
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图 ２　 交通指数与公交指数时变

３．１　 时间序列平稳性检验

为避免时间序列出现伪回归问题，需利用 ＡＤＦ
检验（ａｕｇｍｅｎｔ ｄｉｃｋｅｙ⁃ｆｕｌｌｅｒ ｔｅｓｔ）对时间序列进行平

稳性检验． 通过 ＡＤＦ 检验，得到交通指数序列的一
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阶差分序列和公交指数序列的一阶差分序列均为平

稳序列，两序列均为一阶单整序列，即服从 Ｉ（１）．
３．２　 基于格兰杰因果检验的指数关系

格兰杰因果关系，即某时间序列变量变动，另一

个时间序列变量会发生一致的可预测变化［１０］ ． 通过

格兰杰因果关系检验，判断交通指数和公交指数中，
一个指数的变化是否会引起另一个指数的变化．

为避免虚假回归问题，需保证进行格兰杰因果

关系检验的时间序列具有平稳性． 由时间序列平稳

性检验可知，交通指数和公交指数序列均为一阶单

整，因此格兰杰因果检验是对交通指数序列 Ｙ 和公

交指数序列 Ｘ 一阶差分后的序列 ＤＹ 和 ＤＸ 进行检

验． 利 用 计 量 经 济 学 分 析 软 件 Ｅｖｉｅｗｓ ６．０
（ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓ ｖｉｅｗｓ６．０）进行格兰杰因果检验，检验

结果显示，在 ５％显著水平下，能够拒绝原假设： ＤＸ
不是 ＤＹ 的格兰杰原因，ＤＹ 不是 ＤＸ 的格兰杰原因．
因此，交通指数和公交指数互为格兰杰原因，即交通

指数和公交指数能够相互解释将来的变化． 由于交

通指数的数据来源小汽车和公交车都行驶在北京二

环内道路上，都受到二环内道路路况的影响，且小汽

车和公交车存在相互影响，这是导致二者互成格兰

杰因果关系的可能原因．
３．３　 基于 ＶＡＲ 模型的指数间短期相关性分析

为明确交通指数和公交指数的短期相关性的数

量关系，建立 ＶＡＲ 模型． ＶＡＲ 模型用来估计联合内

生变量的动态关系，而不带有任何事先约束条件．
ＶＡＲ 模型的一般形式为

ｙｔ ＝ Γ０ ＋ Γ１ｙｔ －１ ＋ … ＋ Γｐｙｔ －ｐ ＋ εｔ ．

其中 Ｅ（ε ｔ） ＝ ０，Ｅ（ε ｔ，ε′τ） ＝
Ω，　 ｔ ＝ τ；
０，　 ｔ ≠ τ．{

Ｙｔ ＝
ｙ１ｔ
︙
ｙｋｔ
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÷
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÷
÷
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︙
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ç
ç
ç

ö
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÷
÷
÷
．

其中： Ｔ 为观测值的数目， ｔ ∈ Ｔ；Ｙｔ 为 ｋ 维内生变量

（向量）； Γｊ 为 ｋ × ｋ 维系数矩阵； ε ｔ 为 ｋ 维随机向

量，ｐ 为内生变量的滞后阶数．
３．３．１　 确定 ＶＡＲ 模型内生变量滞后阶数

确定模型内生变量滞后阶数 ｐ 的大小一般采取

ＡＩＣ 准则（Ａｋａｉｋｅ ｉｎｆｏ ｃｒｉｔｅｒｉｏｎ）和 ＳＣ 准则（Ｓｃｈｗａｒｚ
ｃｒｉｔｅｒｉｏｎ） ［１１］ ． 利用 Ｅｖｉｅｗｓ６．０ 进行计算，结果如表 １
所示，以∗号最多的阶数确定滞后阶数，可以看出该

ＶＡＲ 模型的滞后阶数 ｐ 为 ５．

表 １　 ＶＡＲ 模型滞后阶数确定

滞后阶数
对数极大

似然估计值

似然比检验

统计量

最小预测定

误差阶准则值
ＡＩＣ 值 ＳＣ 值

０ －７２４．２４０ ３ － 　 　 ２．８５３ ９１８ ６．７２４ ４４７ ６．７５５ ６９９

１ －４４５．１４５ ８ ５５０．４３６ ２００ ０．２２３ ４７１ ４．１７７ ２７６ ４．２７１ ０３４

２ －３９５．６５０ ８ ９６．６９８ ５８０ ０．１４６ ６４９ ３．７５６ ０２６ ３．９１２ ２８９∗

３ －３８８．１０６ ８ １４．５９９ ０３０ ０．１４１ ９１９ ３．７２３ ２１１ ３．９４１ ９７９

４ －３８７．０６３ ０ ２．０００ ７２３ ０．１４５ ８６５ ３．７５０ ５８３ ４．０３１ ８５６

５ －３７７．９３４ ２ １７．３２７ ７８０∗ ０．１３９ １１１∗ ３．７０３ ０９４∗ ４．０４６ ８７３

６ －３７６．２１５ ２ ３．２３１ ０９６ ０．１４２０ ９７ ３．７２４ ２１５ ４．１３０ ４９８

７ －３７１．１２８ ９ ９．４６６ ０９３ ０．１４０ ６９７ ３．７１４ １５７ ４．１８２ ９４５

８ －３６９．８５７ ２ ２．３４３ ２０２ ０．１４４ ３２６ ３．７３９ ４１９ ４．２７０ ７１３

３．３．２　 ＶＡＲ 模型建立

基于交通指数、公交指数数据和滞后期 ｐ， 计算

得到 ＶＡＲ 模型参数估计结果如表 ２ 所示．
　 　 由表 ２ 中各参数估计结果得到 ＶＡＲ 模型如下

式所示．
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表 ２　 ＶＡＲ 模型参数估计

不同滞后阶数检验量 参数估计结果 Ｙ 参数估计结果 Ｘ

Ｙ（ － １） １．３８８ ９６２ ０．０８８ ３９１

Ｙ（ － ２） － ０．６５５ ６４９ － ０．１３７ １０６

Ｙ（ － ３） ０．１７５ ７８３ ０．００６ ５８６

Ｙ（ － ４） ０．１７６ ０９１ ０．０９９ ８１３

Ｙ（ － ５） － ０．１６４ １２０ － ０．０２３ ８１７

Ｘ（ － １） ０．０４６ ０６６ ０．８６８ ８１１

Ｘ（ － ２） － ０．２９５ ５６７ － ０．１６６ ８５４

Ｘ（ － ３） － ０．３０７ ０４３ － ０．０９１ ５０５

Ｘ（ － ４） － ０．２１２ ３１７ ０．１４０ ０２２

Ｘ（ － ５） ０．２９８ ２３８ － ０．１６３ ８０７

常数项 ２．５６４ ９３１ １．７４１ ６５３

　 　 作为对模型的整体检验，模型估计的拟合优度

值 Ｒ２ 能解释因变量的变化的百分数，ＶＡＲ 模型估

计的 Ｒ２ 为 ０．８８９ 与 ０．６３６，拟合优度值较高，这表明

模型的拟合度良好．
３．３．３　 ＶＡＲ 模型稳定性分析

当把一个脉冲冲击施加在 ＶＡＲ 模型中某一个

方程过程上时，随着时间的推移，如果冲击消失，系
统是稳定的，否则，系统是不稳定的［１０ ］ ． 为验证交

通指数和公交指数短期关联性是否稳定，需对 ＶＡＲ
模型进行稳定性分析．

对于 ＶＡＲ（ｐ），ｙｔ ＝Γ０ ＋ Ａｙｔ －１ ＋ … ＋ ε ｔ，模型稳

定的条件是特征方程 ｜ Ａ － λＩ ｜ ＝ ０ 的根的模都小于

１． 由 ３．３．１ 节得 ＶＡＲ 模型滞后阶数为 ５，且具有 ２
个内生变量，因此，模型有 １０ 个根，单位根分析结果

如表 ３ 所示，根的模均小于 １，表明估计的 ＶＡＲ 模

型是稳定的．

表 ３　 ＶＡＲ 模型单位根分析结果

单位根 模

０．８４７ ０８０±０．２１３ ８８８ｉ ０．８７３ ６６６

０．３０７ ７２１±０．６６４ ２２８ｉ ０．７３２ ０４５

－０．０６８ ６３４±０．７１６ １００ｉ ０．７１９ ３８２

０．６３６ ２２０±０．２２１ ７９１ｉ ０．６７３ ７７０

－０．５９３ ５００±０．０３７ ８６２ｉ ０．５９４ ７０６

　 　 上述分析表明交通指数和公交指数在短期内存

在稳定的相关关系，即交通指数和公交指数在路网

布局、公交线路等因素没有改变时，二者具有一致性

变化趋势． 交通指数和公交指数都从总体上反映路

网运行状况，当上述因素保持不变时，二者对于同一

路网的道路拥堵程度的描述具有一定一致性，这符

合二者的交通意义．
３．４　 基于协整检验的指数间长期均衡关系

为明确交通指数和公交指数的长期均衡关系，
需要进行协整检验，建立 ＶＥＣ 模型． 由于 ＶＥＣ 模型

是有协整约束（即有长期稳定关系）的 ＶＡＲ 模型，
用于具有协整关系的非平稳时间序列建模，因此在

估计 ＶＥＣ 模型前需进行 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协整检验，并要确

定协整关系的数量．
３．４．１　 协整检验

协整即存在共同的随机性趋势，协整检验的目的

是决定一组非平稳序列的线性组合是否具有稳定的

均衡关系． 由 ＶＡＲ 模型可知，交通指数和公交指数存

在短期内的相关关系，下面则通过 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协整关系

检验［１２］以及 ＶＥＣ 模型对二者长期均衡关系进行分

析． 结果见表 ４，检验结果中包含（迹统计量和最大特

征值统计量）两种类型检验统计量的检验结果．
表 ４　 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 检验结果（５％显著水平）

检验方法 假设（协整关系个数） 矩阵特征值 检验统计量 临界值

迹统计量
０∗ ０．０９１ ３８０ ２１．５３６ ０７０ １２．３２０ ９００

至多 １ 个 ０．００２ ５０７ ０．５４９ ７０４ ４．１２９ ９０６

最大特征值
０∗ ０．０９１ ３８０ ２０．９８６ ３７０ １１．２２４ ８００

至多 １ 个 ０．００２ ５０７ ０．５４９ ７０４ ４．１２９ ９０６

　 　 在迹统计量检验中，在原假设“存在 ０ 个协整

关系”下，迹统计量为 ２１．５３６，迹统计值大于 ５％显

著水平的临界值 １２．３２０，因此拒绝原假设． 而在原

假设“至多存在一个协整关系”下，迹统计值小于

５％显著水平的临界值，不能拒绝原假设． 同理，在最

大特征值统计量检验中，拒绝“存在 ０ 个协整关系”
的原假设，不能拒绝“至多存在 １ 个协整关系”的原

假设． 上述迹统计量检验表明，交通指数和公交指

数在 ５％显著水平上存在一个协整关系，即二者存

在共同的随机性趋势．
３．４．２　 ＶＥＣ 模型建立

基于长期协整关系，建立 ＶＥＣ 模型． 如果 Ｙ 包

含的 ｋ 个序列之间存在协整关系， 根据 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协

整检验方程，ＶＥＣ 模型可以写为

ΔＹ ｔ ＝ αＣｏｔ －１ ＋ ∑Γｔ －ｉΔＹ ｔ －ｉ ＋ εｔ ． （１）

　 　 式（１）中的每一个方程都是一个误差修整模

型，其中 ΔＹ ｔ ＝ Ｙ ｔ － Ｙ ｔ －１；Ｃｏｔ －１ 是误差修整项，反映

变量间的长期均衡关系； α 反映变量之间的均衡关
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系偏离长期均衡状态时，将其调整到均衡状态的调

整速度．
由 ３．４．１ 可知，交通指数和公交指数存在协整

关系，据此计算得到 ＶＥＣ 模型为
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其中 Ｃｑｔ －１ ＝ Ｙ ｔ －１ ＋ ２４６．９５６ ３ ＋ Ｘｔ －１ － １ １５０．１６８．
模型估计的拟合优度值 Ｒ２ ＝ ０．４２９，０．２９５，拟合

优度值偏低，表明交通指数和公交指数的长期均衡

关系并不显著，即当路网布局、公交线路、道路管理

措施等因素发生改变时，交通指数和公交指数关联

性减弱，这可能是由于当上述因素（例如开设公交

专用道）发生变化时，小汽车和公交车相互影响减

弱，交通指数和公交指数对于同一路网的道路拥堵

程度的描述产生差异．

４　 结　 论

１）利用格兰杰因果检验、ＶＡＲ 模型、Ｊｏｈａｎｓｅｎ
协整检验和 ＶＥＣ 模型得出了目前北京市二环内交

通指数和公交指数存在关联关系，丰富了多方式交

通运行监测系统，为进行多方式多方位交通运行评

价奠定基础．
２）交通指数和公交指数在短期内存在相关关

系，表明在路网布局、公交线路等因素保持不变时，
交通指数和公交指数有较一致的变化趋势． 交通指

数与公交指数存在即时的联系，交通指数有助于预

测公交指数，公交指数也有助于预测交通指数． 交

通指数和公交指数间存在共同的随机性趋势，但交

通指数和公交指数长期均衡关系不显著，在短期联

动效应消退后，两序列仍保持着相对独立，这表明在

路网布局、公交线路等因素发生改变时，交通指数和

公交指数间的一致性会减弱．
３）交通指数和公交指数在短期内能够相互预

测，可据此丰富现有的多方式运行监测系统． 当路

网布局、公交线路、道路管理措施等因素不变时，利
用二者较一致的变化趋势，可使二者互为补充，构建

多方式交通运行评价体系． 然而，当路网布局等因

素发生改变时，交通指数和公交指数的一致性减弱，
此时，综合交通运行监测评价系统应重新慎重评估

二者的关系．
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