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摘要：幸福感、生活质量和幸福正逐渐影响众多不同领域，例如经济、国家标准和公共健康。尽管

心理幸福感的重要性日益受到重视，但却鲜有人关注交通系统对生活满意度的影响。首先，探讨幸

福感在交通政策中所发挥的作用，并阐述幸福感对未来交通政策的启发作用。其次，回顾心理学文

献，提出一个假设的模型即交通会通过提高重要生活领域的可达性或者物质环境的机动性及外部性

从而对生活满意度产生间接或直接影响。对交通领域的初步研究为该模型提供了支持。最后，阐述

政策建议和可使用该框架进行研究的领域。

关键词：交通政策；交通与社会；幸福感；生活质量；可持续性

The Role of Well-Being in Transport Policy

Written by Alexa Delbosc1, Translated by Guo Wei2

(1.Institute of Transport Studies, Department of Civil Engineering, Monash University, Clayton Victoria

3800, Australia; 2.Cheng Lian Ji Ye (Beijing) Engineering Design Co. Ltd., Beijing 100043, China)

Abstract: Well-being, quality of life and happiness are gradually making their way into such diverse areas

as economics, national benchmarking and public health. Yet despite this growing emphasis on the impor-

tance of psychological well-being, there is little attention devoted to how the transport system can influ-

ence life satisfaction. This paper explores the role that well-being currently plays in transport policy and

scopes out its potential to inform transport policy in future. Based on a review of the psychological litera-

ture, a model is proposed that hypothesises that transport influences life satisfaction indirectly through fa-

cilitating access to important life domains and directly through physical mobility and externalities. Prelimi-

nary studies in transport provide support for this model. Policy implications are discussed and areas of fu-

ture research using this framework are suggested.

Keywords: transport policy; transport and society; well-being; quality of life; sustainability

收稿日期：2017-01-06

作者简介：Alexa Delbosc，女，澳大利亚人，博士，讲师，主要研究方向：年轻人出行习惯改变、

交通心理学、公共交通中的人口因素以及新兴交通技术的启发。E-mail: alexa.delbosc@monash.edu

译者简介：郭伟(1971— )，男，河北阳原人，高级工程师，总工程师，主要研究方向：道路工程设

计、城市交通组织规划。E-mail: 850435420@qq.com

文章来源：Transport Policy，2012年第23卷25-33页，Elsevier(https://www.elsevier.com)版权所有

文章链接：http://dx.doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.06.005

11 概述概述

交通政策提供的决策框架可平衡经济增

长、环境管理、安全、机动性、可达性和社

会服务等方面的利益冲突。交通系统的经

济、环境与功能经常成为讨论和研究的主

题，而交通的社会影响却是通过最近对公平

和社会包容性的讨论[1-4]才受到关注。

有观点认为，政府的终极目标是提高和

维持居民的幸福、生活质量或幸福感[5-6]。约

77%的澳大利亚人认为，“政府的主要目标

应该是为居民谋取最大的幸福，而不是最多

的财富” [7]，并且澳大利亚联邦财政部

(Australian Federal Treasury)提出的使命宣言

是“提高澳大利亚国民的幸福感”[8]。在国

际 上 ， 世 界 卫 生 组 织 (World Health

Organization)确立了衡量生活质量的准则[9]，

经 济 合 作 与 发 展 组 织 (Organization for
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Economic Cooperation and Development,

OECD)也有衡量社会幸福感的标准[10]。不丹

甚至衡量“国民幸福总值”，而不是国民生

产总值[11]。2010年，英国政府在其综合家庭

调查 (Integrated Household Survey)中添加了

一项“幸福指数”[12]。

尽管心理幸福感的重要性越来越受到重

视，但却鲜有人关注交通系统对幸福感的影

响。可达性可以满足居民工作、医疗和教育

等最基本的生活需求，同时有助于开展休

闲、社交等对心理非常重要的活动。虽然这

些任务大多可以通过其他方式完成(如在线

沟通)，但交通确实可以提高生活参与度[13]，

进而增强幸福感。

最近的研究表明，提高幸福感而非机动

性或可达性，才是终极的交通政策目标 [14]。

如果不能坚持以这一目标为出发点，交通政

策最终可能只是单纯地为了提升机动性(会

产生交通拥堵和环境问题等相关影响)，而

不是让这些政策回归到具体的幸福感结果

上来[14-15]。

本文旨在探讨幸福感在当前交通政策中

发挥的作用，并阐述幸福感能够为未来交通

政策带来哪些启发。假设交通可以对心理幸

福感产生显著影响，并提出一个可实现这一

假设的模型。本文并非为了全面批判交通政

策与规划的缺点，而是探讨如何将幸福感作

为传统目的与措施的补充而非替代。

本文首先简要阐述幸福感的定义以及当

前交通政策与规划中对幸福感的认识。解释

幸福感与生活质量的区别，并陈述对幸福感

影响最大的部分因素。进而提出一个框架，

将交通对幸福感的影响概念化，并对确立

交通与幸福感关系的研究进行详细论述。

最后，讨论对交通政策的建议和未来研究的

需求。

22 幸福感定义阐述幸福感定义阐述

主观幸福感概念在不同研究语境中存在

不同名称。本文总体上使用幸福感、生活满

意度和幸福三个词，含义相同。这些术语的

特点是，它们由个体在主观上确定，并在个

体层面进行衡量[16]。主观幸福感的指标可能

与具体领域有关(如“你对工作的满意度多

高？”)，也可能是整体性的(如“你对生活整

体的满意度多高？”)，包含了对生活方方面

面的判断。在某些情况下，主观幸福感由认

知和感情(情感)因素组成[17-18]。

良好的健康水平或有成就感的工作状态

等客观标准并不是必要的标准(虽然它们可

能会影响幸福感)。虽然有人认为客观指标

比主观指标更具体，但自我评价的幸福感水

平与抽象的幸福概念之间存在本质上的对应

关系。主观评估与活动记忆回忆测试(event-

memory recall tests)、家庭与朋友间的评测、

情感表达以及大脑活动之间强烈的相互关

系，均支持这种假设[19-20]。

另一方面，生活质量一词在不同语境中

有非常不同的含义。在个别情况下，生活质

量可以与生活满意度等概念互换，代表对美

好生活的主观感受。但有时候，这一术语也

被用于指代客观定义的指标，如获得就业或

不遭受犯罪侵害等。这些指标并非个体的选

择，而是研究人员或公务人员挑选出的指标。

主观和客观幸福感指标的区别很重要，

下文将进行讨论。以下 3个章节通过经济、

可持续发展与生活质量框架，探讨交通与幸

福感之间的交叉点。

33 交通交通、、经济与幸福感经济与幸福感

多数交通政策与规划均围绕经济原则展

开，例如依靠将效益货币化的成本效益分

析。许多交通项目的成本效益分析，按照工

作与非工作时间的固定价值，将节省的出行

时间货币化①。通常认为缩短出行时间会给

个体和社会带来好处，但值得质疑的是，基

于出行时间节省的项目是否会实际提升幸福感。

理论上，出于两点考虑，交通投资节省

的时间具有价值：人们(或许)可以减少出行

过程中的负面效应，并将节省的时间用来从

事可改善其经济或心理状况的活动[21]。但这

些假设可能存在问题；对于第一种情况，文

献[22]指出存在人们从出行行为中获得快乐

的情况。此外，现实中，人们可能把节省的

出行时间用于从事无益甚至有害心理状况的

活动。尽管存在争议，但是从经验出发，一

个项目累加起来的少量出行时间节省，不太

可能实现将这些时间再投资到提升幸福感的

活动[21]。

经济评估的缺点是其依靠对决策效用

(decision utility)的衡量，即对决策结果的重

视程度(在交通中，通常代表出行时间与金

钱的权衡)。经济学家几乎毫无例外地忽视

了体验效用(experienced utility)，即面对特定 79
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选择的后果是否快乐[23]。研究人员已经开始

质疑，从选择中派生出的效用能否准确体现

个体从选择结果中得到的效益[23-24]。人们可

能表示，他们希望缩短通勤距离，但经济学

家通常不会接着问，现在回家时间缩短了

5 min，他们是否变得更快乐。

专注于将节省的出行时间货币化这种目

光短浅的行为，也可能贬低一个真正给弱势

群体带来心理效益的项目的价值。道路出行

时间节省，通常更有益于已经具有较高机动

性的人群，而不太可能让机动性有限的人群

受益，例如非驾驶人、老年人或残疾人 [25]。

机动性有限的人群更有可能从提高机动性中

获得心理上的效益。例如，最近的一项经济

分析发现，额外出行的价值平均为每次 20

澳元(约为 100元人民币)，而最低收入人群

却超过 40澳元(约为 200元人民币)[26]。该研

究指出，这是因为低收入人群的出行次数更

少，因此他们可以从提高机动性的过程中获

得比高机动性、高收入人群更高的效益。

当然，经济评估也被用于衡量可能带来

的心理效益(或弊端)的影响。近期，英国关

于新评估方法 (New Approach to Appraisal,

NATA)框架的研究，曾试图对交通社会影响

的处理方式进行评估，例如交通项目对社会

排斥、噪声或就业的影响[27-28]。研究突出了

评估交通的社会与分配影响的重要性，并承

认一个项目可能给一个群体带来好处(如节

省出行时间)，但可能给另一个群体带来坏

处(如产生噪声和地区污染)。

44 可持续性框架内的幸福感可持续性框架内的幸福感

在可持续性框架下，交通对于社会与幸

福感的影响被提出。最近几十年，可持续发

展的理念日益得到关注[29]，并逐步获得交通

部门的重视。虽然对于可持续性的一般性理

解，主要专注于环境管理，但更广泛的可持

续理念包括 3个方面：环境、经济与社会可

持续性。个体和社会幸福感属于社会可持续

性的范畴，但研究与政策对这方面的关注最少。

文献[30]提供的定义明确了生活质量对

可持续性的重要性：“可持续性是指可持续

发展的所有关键目标均得到满足的一种状

态：在保护环境的同时实现高质量生活”。

交通部门已经开始探索其在实现可持续

未来的过程中可以发挥的作用。在可持续性

框架下，交通网络应该减少环境压力，同时

提高经济与社会可持续性[31-32]。可持续性框

架逐渐受到世界各地交通部门的欢迎。例

如，英国制定了交通系统的 5个可持续性目

标，其中3个提到了社会可持续性目标[33]：

1）通过提供可靠高效的交通网络，支

持国家经济竞争力与增长；

2）减少交通部门二氧化碳和其他温室

气体排放，以解决气候变化为最终目标；

3）通过减少交通导致的死亡、伤害或

疾病，或宣传对健康有益的出行方式，为提

升安全、健康和寿命做出贡献；

4）促进所有居民机会平等，以实现社

会公平为最终目标；

5） 提高出行者和非出行者的生活质

量，推广健康的自然环境。

但是很显然，即便这些高屋建瓴的目标

中包含了生活质量或幸福感，但研究人员和

决策者依旧很难详细阐述交通如何实现这些

目标。英国最近尝试将社会目标与上文所述

的 5个可持续性目标[28]相结合，但只有两个

指标与生活质量目标明确相关：节省参加休

闲活动的出行时间和减少暴露在噪声中的时间。

55 生活质量生活质量

有必要重新审视主观幸福感与生活质量

指标之间的区别。在交通领域，生活质量比

幸福感或生活满意度更为常见。生活质量由

世界卫生组织提出，旨在理解身体健康对人

类生活更广泛的影响[9]。世界卫生组织咨询

了大量国际专家和非专业人士，最终给出生

活质量的定义：“不同文化和价值体系中的

个体对涉及其目标、期望、标准及所关心事

情的生活状况的感受。这是一个广义的概

念，个体的身体健康、心理状态、独立性水

平、社会关系、个人信仰和与环境主要特征

的关系等，均会对其产生复杂的影响。”[9]

这个定义非常全面，超出了交通政策的

范畴，但值得注意的是，其中强调了个体对

于生活状况的感受。在这方面，它类似于生

活满意度或幸福感等指标。但对于这一术语

的应用方式却存在较大差异，许多研究采用

了由研究人员或决策者所选择的客观性衡量

指标(如死亡率)，用于代表美好生活。

在交通文献中，对生活质量的研究通常

会混合使用客观性指标和主观态度[32, 34]。文

献[35]在英国文明城市(Civilising Cities)行动

中，形容交通是 8个生活质量主题之一，采
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用交通量与速度、交通方式可靠性以及对交

通方式的满意度等指标进行衡量。而其他研

究工作，如文献[36]，则强调由大众自己定

义生活质量对其意义的重要性。有时候，在

使用生活质量一词时，指代的是对主观幸福

感综合评定结果[36]。

从技术角度考虑，使用客观指标评估生

活质量确实具有一定的吸引力，因为这比自

我报告、基于调查的指标更容易收集和分

析。此外，如果个体的标准各不相同，在将

个体标准整合到群体层面时会出现技术问

题。因此，尽管交通政策承认生活质量，但

通常更关注可以观测到的指标[28]。

有观点认为，如果仅采用客观性指标，

则实际评估的并非生活质量，而是生活标

准。有一些外部可观察到的条件可能有助于

提升个体或群体的幸福感，但是会使用一种

外生评估方法判断这些条件的重要性[30]。尽

管如此，有些研究显示，客观评价指标(特

别是联合国人类发展指数，包括寿命、成人

文化水平和人均收入)可以预测国家宏观层

面的生活满意度[37]。

关键是了解哪些因素可能影响生活质

量，尤其是在采用客观性指标评估生活质量

的情况下。幸运的是，对于交通规划人员而

言，心理学家对于什么能给人们带来幸福已

经进行了数十年研究。这些影响将在下文中

进行讨论。

66 创造幸福创造幸福

为了探索交通系统如何促进积极的幸福

感，交通研究人员必须理解什么能够给人带

来幸福。心理学文献和少量经济学文献均提

供了对幸福感影响因素的见解。

首先需要注意的是，在整个生命过程

中，平均生活满意度相对稳定，因为个人特

征相对稳定，如情绪稳定[17, 38]。人生大事可

能对幸福感产生短期影响，但多数人能够适

应或解决这些变化，或者调整预期和目标[39]。

但很显然，人们不可能完全习惯于所有情

况，例如，有多种残疾的人即使在这种身体

状况下生活许多年之后，他们的幸福感依旧

低于常人 [39]，而年轻的寡妇在丧偶两年后，

抑郁程度还是居高不下[40]。文献[41]研究表

明，幸福感约50%的变化是由于遗传与个性

因素，剩余变化则基于环境和活动。此外，

相比整体生活满意度指标，特定领域的满意

度指标(如身体健康满意度)更有可能产生变化。

尽管幸福感相对稳定，但有个别因素会

对生活满意度产生显著的、可测量的影响。

其中 3个最重要的影响因素分别是失业或贫

困、有意义的社会关系以及身体健康。本文

接下来将讨论这三个因素以及交通在缓解这

些因素对幸福感的影响方面的潜在作用。

收入只会带来日益减少的幸福感回报；

超出贫困水平后，收入对幸福感的影响微乎

其微[16, 42-43]。但贫困生活会对幸福感产生负

面影响[42]。此外，失业会导致精神苦闷，对

生活满意度影响非常大[44-45]。失业所带来的

负面影响远远超过收入下降的影响 [46]。另

外，缺少交通工具也是就业的主要障碍 [47]。

由此可见，能够有助于找到和保持有报酬的

就业的交通政策，很有可能改善幸福感。相

反，如果交通政策使出行变得过于昂贵、导

致家庭陷入贫困，若没有可选择的替代出行

方式，这类政策很有可能降低幸福感。

强有力的社会支持与高质量的感情(如

婚姻)对幸福感具有正面影响[38, 42, 48]。但这种

关系的本质尚不明确。个别研究发现，社会

接触与活动可提高幸福感，但也有研究认

为，它们对幸福感的影响很复杂[16]。可能因

为客观的社会接触指标(如与朋友的接触频

率或社会活动次数)的有用性低于主观性的

关系质量指标。因此，广泛、客观的指标可

能并不是生活满意度的有效指标，如“休闲

出行次数”或“参加社交活动的出行时

间”。但有证据表明，社交网络更广泛的老

年人幸福感高于社交网络有限的人群[49]。因

此，如果交通系统严重限制了人们维护社会

支持网络(如孤立的老年人)，则解决这些问

题的政策可能提升幸福感。

身体健康与心理幸福感之间的关系也很

重要[50]。大量研究发现，这一情况在老年人

中更是如此[49, 51]。相比体检结果或医生给出

的客观评价，对身体健康的主观评估与幸福

感的关系更密切[51-52]，但某些疾病会对幸福

感产生显著影响，尤其是慢性疾病。例如，

最近一项研究发现，中风对幸福感的负面影

响最大，其次是肺病、心脏病和关节炎 [53]。

此外，纵向研究显示，患残疾会导致幸福感

显著地长期下降[54]。

交通系统会通过许多方式影响身体健

康。交通提供了使用健康设施的通道。英国

的研究发现，医疗服务可达性更高的地区，

癌症存活率更高[55]。交通系统还可以直接减
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少本地空气污染与噪声对身体健康的负面影

响；例如，长期的道路交通噪声与高血压有

关[56]。道路交通事故不仅要付出身体上的代

价，而且导致近 1/3的人在交通事故之后入

院接受精神方面的治疗，包括焦虑、抑郁和

创伤后应激障碍等 [57]。相反，主动交通

(active transport)和适宜步行的社区，可以通

过提高适宜性改善健康状况[58]。

总之，对心理幸福感最重要的 3个影响

因素是贫困或失业、有意义的社会关系和身

体健康。因此，可以得出这样的结论：如果

交通项目能够帮助家庭摆脱贫困，消除维持

社会关系的障碍，最大限度减少对身体健康

的影响，这些项目便可以对心理幸福感产生

最大的积极影响。

77 交通对幸福感的影响概念化交通对幸福感的影响概念化

根据对幸福感主要影响因素的讨论，图

1概述了交通可能对主观幸福感产生的潜在

影响。模型认为，交通系统可以通过 3种方

式影响主观幸福感：重要活动可达性、机动

性以及基础设施。

可达性影响是研究最为透彻的影响因

素，文献明确反映出可达性与心理需求之间

的关系。这一研究显示出交通在对获得心理

幸福感最重要的 3 个方面发挥的作用：就

业、社会关系以及身体健康。虽然研究显示

这三个方面对幸福感的影响最大，但它们并

不代表全部，其他生活领域(如休闲或教育)

也同样重要。

个人特征会影响人们对于美好生活的界

定。使用障碍可能会使人们无法达成预期。

这反过来会降低人们对于不同生活领域的满

意度，最终降低主观幸福感。交通和其他政

策可以致力于减少使用障碍，从而提高生活

满意度。

同样重要的是要理解，人类通常能够适

应自身的情况。如果他们对生活环境感到不

幸福，则会尝试改变 (如买第二辆家庭用

车)，或通过调整预期去适应(如决定不需要

经常拜访远方的好友)。但有些人由于年

龄、身体或智力障碍或贫穷，无法应对负面

的情况。虽然他们可以降低预期，但不太可

能有能力去主动应对因交通限制所导致的不

幸福感。

如果不考虑方便使用的作用，机动性如

何影响幸福感尚不清楚。主动交通可以通过

影响身体健康提高幸福感。有研究显示，拥

有出行自由感可以提高人们对自身生活的

自主感和控制感，进而产生内在的心理效

益 [59-60]。此外，知道自身在有需要时(如在紧

急情况中)具备机动性，能够为人们提供心

理效益，而没有这种选择的人则享受不到这

种好处[60]。

最后，交通系统的基础设施可能通过身

就业期望 可达性评价 就业满意度

感情期望 可达性评价 感情满意度

健康期望 可达性评价 健康满意度

个人价值 可达性障碍

主观幸福感 应对与适应性行为

个人特征

出行自由

主动交通

交通系统外部效应
(污染、噪声、人身安全)

交通与土地利用相互影响

注：图中所示生活领域并不全面

图1 交通对主观幸福感的影响理论模型

Fig.1 Theoretical model of transport's influence on subjective well-being

可
达
性

机
动
性

基
础
设
施
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体健康，直接和间接地影响心理幸福感。交

通基础设施和车辆不仅会影响使用者，也会

通过外部效应影响非使用者。道路安全、本

地污染和噪声等负外部性早已广为人知，最

近越来越多的研究人员有兴趣研究交通政策

与健康的交叉点[58, 61]。交通系统还可能与土

地利用相互影响，创造出提倡丰富活动或

抑制主动交通的环境[62-63]。这强调了除了从

系统使用者的角度也要从整个群体的角度评

估交通影响。

选择评估交通影响的指标非常重要。理

想情况下，对个体或群体的预期和所面临的

障碍了解越多，政策便可以越有针对性地满

足具体需求。但这种程度的分析需要投入大

量时间和资源。采用更广泛的生活质量角度

确实较有吸引力，例如，选择“距最近医疗

中心的距离”或“就近就业机会的数量”等

指标用于体现生活质量。但在选择这些指标

时必须非常谨慎，否则可能会给不需要的人

群带来改善(例如对就业表示满意的人)，却

忽视了需求更大的人群(如因本地公共交通

不能满足轮班工作制的需求而无法保住工作

的人)。

图 1中的模型主要基于有关幸福感的心

理学文献，因为将交通与心理幸福感相关联

的实证证据非常少。下一节将通过阐述这些

证据，探讨初步证据能否证明该模型的有

效性。

88 交通交通、、机动性与幸福感相关的实证机动性与幸福感相关的实证

尽管生活满意度至关重要，但直接研究

交通对健康影响的实证工作非常少(见表1)。

而且少量的现有研究在如何评估交通或机

动性，如何定义幸福感和得出结论所用的

方法等方面，也存在较大的差异。有些研究

采用客观的机动性指标，如出行次数、外出

活动次数等[65, 68]；其他研究则采用主观的交

通质量指标，如交通满意度、支付交通成本

的困难度等[68, 75]。有些研究采用经过心理测

量学验证的幸福感指标，如生活满意度指

标 [69]、个人幸福感指标 [71]或正负情绪量表

(Positive and Negative Affect Schedule,

PANAS)[65]等。其他研究采用的指标尚未经

过心理测量学验证，如询问“你认为自己幸

福吗?”或 22 个生活质量指标 [34, 67]。分析方

法也存在区别，如没有检验统计显著性的简

单分类数据分析 [34]或成熟的结构方程式模

型[64]等。

该领域的第一项研究工作研究了老年人

机动性与幸福感的关系。由于年龄增长给机

动性带来的压力日益加剧，因此，机动性对

于提高老年群体幸福感的作用尤其明显。例

如，该领域的早期研究工作发现，不再具备

安全驾驶能力是老年人抑郁症状最明显的预

测因子[76]。

早期研究中，文献[36]曾试图使用简单

分类对比，了解机动性如何影响老年人的生

活质量。研究发现，慢性疾病和不能步行超

过 400 m，均与幸福感较低有关；这直观反

映出健康状况不佳会降低幸福感。对本地可

获取社交活动、本地健康服务和商店接近度

的高度主观评价，均与更高的幸福感有关；

但另一方面，对本地交通系统的评价与幸福

感并无关系。此外，虽然积极的社会关系是

幸福感的基础[48]，但与亲友的接触频率并不

能始终预测幸福感。客观的接触频率可能并

没有主观的关系满意度重要。

在欧洲，MOBILATE项目将一个复杂的

结构方程式模型用于研究外出机动性对老年

人幸福感的影响[64]。机动性被定义为外出活

动的次数、交通方式的可用性和所实现的外

出机动性。研究发现，外出机动性对生活质

量的影响非常高(标准化路径系数=0.76)，考

虑到社会关系、健康和贫困等其他因素的重

要性，外出机动性的影响程度令人意外。

对加拿大老年人进行的一项研究试图将

时间使用日志数据与幸福感相关联[67]。该研

究将机动性的心理效益定义为自愿用于外出

活动的时间，其中包括宗教活动、娱乐和个

人爱好等[67]。根据方差分析和相关因素，研

究发现这些活动与幸福感之间只存在少量、

不稳定的关系，并取决于所使用的幸福感指

标。此外，研究并未将这些活动的效益与在

家休闲或社交活动产生的效益进行对比，故

而外出活动的效益是否更胜于无须移动进行

相同活动的效益值得质疑。

直到最近 10 年，该领域研究的范围才

扩展至老年人群之外，开始实证检验交通对

不同人群幸福感的影响。欧洲一项研究提出

了一种方法，用于测试当机动车出行成本增

加一倍时人们认为他们的生活质量会发生怎

样的变化[32, 34]。但这种测试仅衡量了人们认

为生活会发生怎样的变化，并未测量这些政

策的实际影响。很可惜，该批研究工作似乎

并没有继续开展。 83
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最近，研究人员开始确认幸福感和对交

通不满意之间的联系，而不是客观的机动性

指标。瑞典的一项研究使用主观的出行满意

度评价和日常活动满意度预测总体幸福感。

研究发现，出行不满意对幸福感的直接影响

较小，但会通过对日常活动的不满意度提高

而产生更大的间接影响[68]。

澳大利亚的一系列研究将交通劣势作为

对交通不同方面的主观困难评价并进行评估

(如以可靠方式出行或支付出行成本等)。该

系列工作的初步研究发现，交通劣势的许多

方面可以分成 4 个层次，包括一般交通劣

势、公共交通劣势、属于弱势或残障群体，

以及必须依靠他人出行 [70]。采用 t检验的简

单分类对比发现，这些交通劣势指标与心理

幸福感指标之间关联度低。更复杂的研究采

用结构方程模型，研究发现，这些交通劣势

综合指标对幸福感的直接影响较小，但会通

过提高个人被社会排斥的可能性产生更高的

间接影响[74]。这些作者的第三项研究采用方

差分析，研究确定将交通劣势与社会排斥相

结合时，会对幸福感产生中度或高度影响，

尤其是对于必须依靠他人出行、失业或缺乏

社会支持的人群[45]。此外，客观的政治或社

会活动次数对幸福感没有影响[70]。

最后，澳大利亚交通经济学家的研究采

用相同的调查样本，评估已实现的机动性

(一天内的出行次数)对幸福感的影响[72]。研

表1 交通(机动性)与幸福感研究

Tab.1 Studies of transport/mobility and well-being

研究

文献[36]

文献[64]

文献
[32, 34]

文献[67]

文献[68]

文献[70]

文献[45]

文献[72]

文献[74]

交通(机动性)指标

步行400 m存在困难；
慢性疾病；
对社区的主观评价 (社交活动质
量、本地健康服务、商店临近
度等)；
与亲友电话和面对面接触的频率

户外活动多样性；
可选择的交通方式；
可实现的外出机动性

想象政府将汽车使用价格提高
一倍

参加有益于心理、身体、群体互
助和群体社交活动所用的时间

交通满意度量表(5 个问题 7 分制
的李克特量表 (Likert scales)，如

“我对每天的出行非常满意”)；
对活动的满意度(过去一周进行的
各项活动的平均效价(valence)与
活跃度)

4个自感交通弱势量级：一般交通
弱势，公共交通弱势，依靠他
人，弱势、残障群体

4个自感交通弱势量级：一般交通
弱势，公共交通弱势，依靠他
人，弱势、残障群体

日出行次数

自感交通弱势，如迅速抵达特定
地点、了解目的地和支付交通成
本存在困难

心理学指标

7 分制，从“非常好”到“非
常差”

对总体生活满意度的自我评价；
正负情绪量表[65]；
控制点分量表：相信强势的其
他人[66]

22 个生活质量指标，如舒适
度、安全感、社会关系、自
由、隐私等

你认为自己目前非常幸福或者
非常不幸福？
你对自己目前的生活整体满意
度多高？
对工作、健康和群体归属感的
满意度评价

每周的情绪：上一周的平均价
态(快乐或不快乐)与活度(安静
或兴奋)；
情感幸福感整体的平均效价与
活跃度；
认知幸福感：生活满意度量表[69]

个人幸福感指数[71]；
生活满意度量表[69]；
正负情绪量表[65]

个人幸福感指数[71]

个人幸福感指数[71]；
心理幸福感[73]

生活满意度量表[69]；
正负情绪量表[65]

方法

简单分类
分析

结构方程
模型

简单分类
分析

方差与相关
因素分析

线性回归

通过 t检
测进行分
类分析

方差分析

三阶段最
小二乘法

结构方程
模型

人口样本

英国老年人

芬兰、德国、
匈牙利、意大
利和荷兰的老

年人

奥地利、捷克
共和国、意
大利、荷兰和
瑞典的成年人

加拿大老年人

瑞典成年人

澳大利亚
成年人

澳大利亚
成年人

澳大利亚
成年人

澳大利亚
成年人

结果

步行困难和慢性疾病
降低生活质量；
对本地交通的评价、
与亲友的接触并不影
响生活质量

外出机动性对生活质
量影响非常大

人们预测，如果汽车
使用成本提高一倍，
其生活质量只会小幅
下降

外出时间与幸福感之
间关系微小且不稳定

出行满意度对幸福感
的直接影响较小；
出行满意度通过间接
方式对活动产生较大
影响

交通弱势对幸福感影
响较小且不稳定；
对于弱势、残障群体
影响最大

交通弱势与社会排斥
相结合时，会对幸福
感产生中度至高度影响；
受影响最大的是交通
需依靠他人、失业或
缺乏社会支持的人群

社会排斥促成出行行
为对幸福感的影响

交通弱势对幸福感的
直接影响较小，会通
过社会排斥产生间接
影响84



著著

郭郭
伟伟

译译

幸幸
福福
感感
在在
交交
通通
政政
策策
中中
的的
作作
用用

A
lexa

D
elbosc

A
lexa

D
elbosc

究并未发现机动性与幸福感之间存在直接关

系；相反，出行次数较少的人被社会排斥的

风险更高。反之，社会排斥与更低的心理幸

福感有关[72]。

因此，该项研究为交通对心理幸福感产

生显著影响的假设提供了某些初步支持。在

加拿大、欧洲和澳大利亚均发现了交通对老

年人和成年人心理幸福感的影响。影响的程

度各不相同，其中多数影响相对较小；考虑

到可能影响幸福感的变量范围较大，这是可

以理解的。在多数情况下，当研究人员使用

主观的交通劣势指标时，发现了更为一致的

影响。而在研究人员使用出行次数、活动次

数或与亲友接触频率等客观指标时，结果更

倾向于没有影响或影响不稳定。

99 方法局限性方法局限性、、未来研究与政策方向未来研究与政策方向

关于该话题的已有研究数量非常少。这

为扩展该领域的研究提供了许多机会，以便

为未来的决策提供有效途径。本章将介绍已

有文献中的某些方法局限，给未来的研究和

政策领域提出建议。

这些研究主要的方法局限是如何选择独

立变量及其对结果的影响。有些研究使用了

简单的机动性指标作为独立变量，如出行次

数或离家外出次数(out-of -home travel)等。

单独来看，这些指标非常不敏感，因为其并

未考虑个体希望进行的出行次数；这或许是

为什么文献[72]认为机动性对幸福感的影响

只体现在对社会排斥的作用上。此外，简单

的机动性指标可能与身体健康和残疾存在内

在关系，特别是在老年人中，而为了分离出

机动性的影响，必须将这一点考虑在内。

其他研究用户外活动次数或与亲友接触

的频率等客观指标代表机动性 [36, 64, 67]。这些

客观指标并非全部都会对幸福感产生影响，

这再次证明了解实际和期望活动水平之间区

别的重要性。此外，这些研究并未区分机动

性(如前往想参加的活动)和可达性(如在家中

举办想参加的活动)的心理效益。例如，文

献[67]确定了部分户外活动的心理效益，却

并未确定在家中活动是否会产生与外出活动

相同的心理效益。未来需要更多研究解释机

动性和可达性的作用，并应将每个人对不同

活动需求程度各异的情况考虑在内。

最后，有研究人员采用主观交通困难指

标，如日常出行满意度评价[68]或迅速前往某

个地点的障碍[70]。虽然这种方法避开了使用

主观指标的部分难题，允许人们自己定义满

意程度，但不同人的主观性评价可能相差巨

大。例如，对于方便使用机动车的人，他们

感到非常不满意可能是因为交通拥堵，而有

些人感到非常不满意可能是因为他们的全部

出行必须依靠频率很低的公共汽车。这种不

满的心理影响可能因人而异。未来，主观评

价量表可以通过仔细斟酌具体措辞，消除这

种含义模糊，克服这种局限性。

因变量的选择也是一个重要的考虑因

素。如果研究人员对个体层面的幸福感感兴

趣，有许多测量量表已经在心理学文献中得

到 有 效 验 证 。 心 理 幸 福 感 指 数 [71]

(psychological well- being index)、生活满意

度量表[69](satisfaction with life scale)和正负情

绪量表[65]曾被建议用于该方面的研究[60]。但

还需要进一步了解，是否可将客观的生活质

量指标作为心理幸福感的变量。主观幸福感

指标可以直接在个体层面评估，用于补充小

规模、地方级别的交通项目。大规模或区域

级别的交通项目可能并不适合采用这种个体

级别的评估。然而，对于生活质量指标与主

观幸福感之间关系的理解并不充分，因此指

标的选择必须慎重。这为未来的研究留出大

量空间，例如，分解的主观幸福感指标可以

与许多社区级别的生活质量指标进行对比，

如本地空气质量。

除了方法的考量外，图 1中的概念框架

还提出未来研究的不同领域。第一个领域是

更充分地了解使用障碍如何降低具体领域的

满意度或整体幸福感。对于更有可能面临使

用障碍的人群已具备一定的了解，例如被社

会排斥的人群、老年人、年轻的非驾驶人和

无车家庭等[3]。但关于这些障碍与幸福感结

果的关系，相关的证据依然有限。要证明这

种关系，最理想的做法是将幸福感指标纳入

未来的项目评估中。例如，对医院可达性的

评估可以突出不能驾驶车辆的老年人进行常

规门诊时面临的困难。专项研究可能发现这

些障碍对预约就诊率、身体健康和幸福感的

负面影响。在确定解决方案后可以重复这些

指标，检验解决方案是否会提高身体健康与

幸福感。将幸福感指标纳入项目评估，还可

能增强不符合传统经济标准的交通政策的合

理性。

此外，还需要了解应对与适应行为在交

通与幸福感之间的关系中所扮演的角色。研 85
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究应对策略，可以为了解面对交通困难的群

体如何调整自身状况提供重要信息；预期变

化可能更难评估。不同情况将带来不同的调

整能力，而这可能会减缓使用障碍的影响。

最后，虽然有关交通对健康的直接影响

已有大量研究，但健康对心理幸福感的后续

效应却并没有得到太多关注。有一份文献研

究了创伤性事故对临床精神状况的影响 [57]。

但有必要进行大量该领域的研究，例如确定

主动出行方案(active travel initiatives)能否提

高幸福感或噪声污染是否会降低生活满意度。

总之，本文指出了交通会通过哪些方式

提高心理幸福感。交通政策可通过支持(或

不支持)工作、健康和休闲等重要生活领域

的可达性，以及直接影响身体健康结果，来

影响心理幸福感。心理学与交通文献中均有

初步证据证明这种相互关系的存在。但未

来，这个新兴研究领域的范围还可以进一步

扩大。如今，各国政府均意识到衡量和保持

居民幸福感的重要性，因此交通规划人员和

决策者不能忽视交通在提高幸福感方面能够

发挥的作用。

注释

①非工作时间的价值是本文的关注重点，因为

以经济利益量化的工作时间的价值与其说是

对个人的，不如说是对雇佣者的。
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