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摘要：公司是通勤交通的主要创造者，在与交通相

关的讨论中，公司扮演着重要角色。近几年，公司提

出了多种政策措施，以改善员工的出行条件，但其愿

景与行动通常被研究文献所忽视。为了讨论比利时

公司在交通政策方面的最佳实践，分析了现有研究成

果和比利时的两次大规模通勤交通调查。首先，对公

司进行分类，以便确定在推广替代交通方式方面受员

工欢迎的公司。然后，通过量化分析确定交通政策的

最佳实践。结果显示，最佳替代交通方式取决于公司

特征；自行车交通最适合小型工作场所，大型工作场

所和位于建筑密集区或市中心的公司则更适合推广

公共交通；在公司交通管理中，财务激励、设施提供、

信息传播和停车管理均起重要作用。

Abstract：Companies play an important role in the mo-

bility debate as they can be considered as the primary

‘creators’of commuting traffic. In recent years, compa-

nies have developed a variety of initiatives to improve

the mobility of their employees, although their visions

and actions are often neglected in the research litera-

ture. This paper aims at identifying the good practice in

mobility policies of workplaces located in Belgium. To

achieve this objective, existing research and two

large-scale Belgian surveys of commuting are analysed.

First, workplaces are clustered in order to identify those

where the alternative modes of transport which are pro-

moted by the policy are popular among employees.

Then, quantitative analyses are performed to find out

what are the good practices of mobility policies. The re-

sults show that the best way of promoting an alternative

mode of transport depends on company’s characteris-

tics. The promotion of bicycles is most appropriate for

small workplaces, while larger workplaces and those lo-

cated in built-up areas or city centres are more suitable

for the promotion of public transport. Financial incen-

tives, provision of facilities, diffusion of information

and parking management all play an important role in

mobility management.
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0 引言

提到出行，公司在其中扮演着重要角色。作

为基于家的工作出行的源头，公司产生了重复、

集中的交通量。通勤交通一般以私人汽车为主，

其交通量通常超过道路通行能力，从而造成城市

交通拥堵，交通拥堵又会影响城市的经济竞争

力[1]。如果没有高效的交通系统，很难想象能够实

现强劲、持续的经济增长。此外，减少空气污染

的必要性使得理性使用私人汽车更加重要。许多

公司意识到这一问题，制定了称之为“交通政

策”的相关方案，以减少和控制员工使用单乘客

车辆(Single-Occupant Vehicles, SOVs)的数量。

然而，公司的理念与行动通常被研究文献忽

视。有关通勤交通的已有研究通常始于对个体通

勤者的行为分析[2]，或从城市层面进行分析[3]。本

文的主要目标是总结交通政策的“最佳实践”。为

此，使用量化方法分析比利时的两次大规模通勤

交通调查。

公司参与可持续交通管理并非近期才出现的

现象。决定性的一步是1998年南加州《清洁空气

法案》第 XV 条规定颁布时引入了一个新概念

——交通需求管理(TDM)，其中包括单独驾车出

行的替代方式和推广其他通勤方式的策略等。由

于公司间存在开展合作的可能性，而且通勤方式

具有可预测性和重复性，因此，上述许多策略被

应用于公司层面。实施交通政策除了有助于解决

日益严峻的环境问题外，还可为雇主带来实现公

司目标的机会[4]。事实上，成功的交通政策可以节

省或大幅减少与员工通勤相关的开支(如停车泊位

租金等)。于是出现了基于雇主的交通计划

(Employer-based Mobility Programme, EMP)，而且

越来越多的公共部门和私人雇主制定并执行了此

类计划。

公司交通政策的实施形式受政策执行机构的

性质和管理层具体目标的影响。因此，组成EMP

的基本元素必须根据一系列因素进行调整，如工

作场所的位置、劳动力类型 [5–6]、管理层目标等。

因此，交通政策(如EMP)具有多种形态，且属于

公司特定政策。这使最佳实践的确定更加复杂。

本文首先回顾了雇主交通管理的相关文献(第

1 章)。第 2 章着重分析比利时公司的交通政策，

该分析以工作场所分类为基础，确定得到雇主推

广并被员工使用的替代交通方式，相关公司均采

用了体现最佳实践的交通政策。第 3 章，通过

量化分析上述分类和员工通勤行为的发展，确定

若干最佳实践。第 4章讨论分析成果，形成政策

建议。

1 雇主交通管理

为了推广更可持续的交通方式，公司制定了

一系列方案，大体分为替代交通方式和推拉措施

两类。本章将概述这两类方案及相关措施[7]。

1.1 替代交通方式

近年来，随着人们对环境问题的认识日益提

高，出现了许多推广替代交通方式的措施。EMP

鼓励员工选择环境友好型通勤方式[8–9]。由于交通

相关策略受主观评估、个人意愿和人与人之间的

关系及个人出行态度、性格、生活方式等因素的

影响，推行此类计划时需要理解很多变量的作

用，而这些理解会使政策设计复杂化[10]。目前主

要有两种替代交通方案：非单乘客交通方式和非

机动交通方式。

1.1.1 非单乘客交通方式

作为 SOVs 的替代方式，非单乘客交通方式

包括车辆共乘(ridesharing)和公共交通。车辆共乘

是指合乘车辆(如汽车或厢式货车等)出行。除乘

客人数外，非单乘客交通方式的共同属性是每增

加一位乘客意味着道路网络中减少一次机动车出

行。拼车(car-sharing, car pooling)是公司推广的最

普遍的车辆共乘方式，指两位或多位员工合乘一

辆私人汽车或公司汽车上下班 [7]。与公共交通相

比，共乘车辆与SOVs相似，具有“门到门”、按

户直接送达的便利性[5]。

由于汽车不仅是一种交通工具，也具有重要

的象征意义和情感功能[11]，因此，推广公共交通

的策略很难在公司实施。考虑公共交通时，工作

场所的位置非常重要：大型工作场所、公共交通

便利、停车受限、长距离通勤等是鼓励使用公共

交通的有利条件[12–13]。不过，仍有人将公共交通视
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为非常麻烦的交通方案。若能改善公共交通的某

些不便之处(如发车频率低、出行时间不可靠、下

车位置不方便、换乘衔接差、票价高等)，则有助

于改变人们对公共交通出行的态度[8, 13]。

1.1.2 非机动交通方式

替代汽车的非机动交通方式包括自行车和步

行两种。非机动交通方式占用道路空间少，且非

常环保。对于市区或短距离出行，非机动交通方

式可节省大量时间。EMP 推广非机动交通方式

时，通常仅考虑自行车，因为骑行者可以比步行

者走更长的距离，大多数人的骑行距离在5 km以

内，某些则高达 10 km[14–15]。提倡自行车出行时，

应重点改善安全性，并建设相关设施(如自行车

棚和更衣室)。除距离因素外，非机动交通方式

的推广还取决于其他许多因素，这些因素致使

其无法普遍使用，其中重要的包括物理因素，如

地形(山地)、气象条件(降雨和风速)，以及个体

因素，如性别、年龄、教育背景、收入和城市参

数等[7, 9, 14–16]。

1.2 推拉措施

通勤者选择交通方式时，通常会考虑成本(经

济成本和时间成本)和便利性/舒适性，这是两个公

认的关键因素[5, 17–18]。尽管大部分汽车替代方案通

过分担或减少开支使其具有成本优势，但许多通

勤者会比较节省的成本和降低的便利性，进而选

择独自驾车出行[19]。推拉措施作为EMP的重要组

成部分，制定时综合考虑了这两个因素，并将其

整合到相互支撑的方案中[20–21]。

拉动措施以奖赏方式鼓励减少使用汽车的员

工。对选择替代交通方式的员工通常进行财务激

励。对于能带来有形价值的策略，通勤者反响积

极[12]。因此，该措施很受欢迎且易于推广。拉动

措施通过提供强有力的经济刺激弥补其他交通方

式的劣势，促使员工减少使用SOVs。但是对雇主

来说，这种措施意味着增加成本(如财务激励成

本)。因此，拉动措施的适用性与公司目标密切相

关。拉动措施必须适当，实施时必须有可供选择

的替代交通方式，同时要考虑工作场所的特征。

推动措施是尽量抑制单独驾车出行，相关措

施主要与停车有关。向可持续交通方式的转变主

要受工作场所位置尤其是停车的影响：除非采取

措施降低停车吸引力(如停车收费)，否则很少有

人愿意放弃使用汽车[22–23]。推动措施的另一杠杆是

减少提供公司车辆，因为公司提供车辆通常会导

致高层员工独自驾车上下班。

2 交通政策的分类与分析

本文的主要目的是确定EMP的最佳实践。为

此，本文使用比利时大规模通勤交通调查数据，

并进行了两项分析：1)根据工作场所分类进行横

断面分析(a cross-sectional analysis)；2)分析工作场

所交通政策的发展及通勤方式划分。本章将论述

本文所使用的数据和方法。

2.1 数据

2003年 4月 8日比利时通过的程序法(Belgian

Programme-law)第160 至第170条规定，凡位于比

利时境内且雇佣员工不少于 100人的公司，均有

义务在员工不少于30人的工作场所每三年填写一

份调查问卷。基于家的工作出行(Home-To-Work

Travel, HTWT)调查由比利时联邦公共服务机构交

通运输部进行。调查主要关注公司采取的交通措

施及其员工的通勤行为。目前可以使用的是 2005

年和 2008 年做过的两次调查，分别有 3 269 和

3 733家公司填写了表格，数据库包括的工作场所

数量分别为7 460和9 455个，代表了比利时约1/3

从业人员的通勤行为。

交通政策分为推广使用自行车(15 项措施)、

拼车(6项措施)、公共交通(6项措施)和其他(11项

措施)四类，共 38项可行措施(见表 1)。需要注意

的是，“其他”措施在样本中并不属于主流，而且

可能与具体的交通方式无关。因此，本文仅讨论

前三类措施，且均属于推广 SOVs替代交通方式

的拉动措施。此外，雇主还提供了员工所面临的

交通问题信息(见表 2)。交通问题与汽车和摩托

车、自行车、公共交通及其他交通方式的使用有

关，不同交通方式涉及的潜在问题数量分别为 5，

6，7和11个。

数据库包括了员工通勤使用的主要交通方式

信息，共有 9种选择：汽车、拼车、自行车、摩
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托车、步行、火车、区域公共交通(公共汽车、有

轨电车和地铁)、雇主组织的公共交通和其他方

式。员工采用不同的交通方式上下班或采用的交

通方式因气候而不得不改变时，选择最多的是

“其他”类别的交通方式。数据库还包括每个工作

场所中使用各种交通方式的员工比例。为了更好

地将交通政策拉动措施类别与数据库中的交通问

题相匹配，对不同交通方式进行分类：汽车与摩

托车用户为一类，火车和区域公共交通用户也作

为一类；新确定的类别包括私人机动交通方式、

公共交通、自行车及拼车方式；雇主组织的公共

交通、步行和其他统一作为“其他”类别，该类

别包括所占比例较小的各种交通方式。

数据库还包含了比利时工作出行区域[24]和工

作场所所在的功能性都市圈(城市中心区、建筑密

集区、郊区、工业区和其他)[25]数据。根据员工出

行行为，利用工作出行区域信息可对工作场所进

行分类，功能性都市圈则可作为二元选择模型中

的解释变量(见第2.2节)。

2.2 方法

本文采用的分析方法包括两个阶段：1)交通

交通方式

自行车

公共交通

拼车

其他措施

自行车棚

安全的自行车存放设施

淋浴设施

提供更衣室

自行车修理工具

基础设施改善

提供雨衣

为工作出行提供自行车

自行车维护设施

提供通勤用自行车

在轨道交通车站提供自行车

发布自行车骑行路线信息

骑自行车通勤的额外补贴

骑自行车用于工作出行的额外补贴

其他自行车措施

使用公共交通的额外补贴

组织员工使用公共交通

与公共交通机构协调

发布与公共交通相关的信息

鼓励工作出行使用公共交通

其他

组织拼车

建立拼车数据库

为拼车通勤者预留停车泊位

确保回程

发布拼车相关信息

其他

设置通勤管理人员

措施描述
参与2005年调查的公司占

2005年政策措施的比例

34.85

28.74

24.12

23.35

3.06

2.9

1.61

9.2

1.27

0.84

0.64

2.88

42.76

7.18

7.29

23.8

4.61

5.09

9.76

6.77

8.93

5.23

4.64

1.89

1.55

4.25

3.77

3.6

37.09

30.13

29.07

25.27

3.27

2.73

1.16

8.7

1.06

0.89

0.68

2.72

42.38

6.82

8.08

24.19

5.39

5.45

10.6

6.99

8.86

5.79

4.99

2.18

1.8

4.75

4.09

3.61

占2005年政策措施的比例

48.21

35.27

34.95

34.11

4.39

4.05

3.09

11.56

1.61

3.13

1.03

3.29

46.89

9.44

6.9

25.03

6.31

6.44

12.59

9.49

8.54

7.88

8.31

3.05

2.71

6.81

4.15

9.52

占2008年政策措施的比例

表 1 HTWT 调查——交通措施及其实施频率

Tab.1 HTWT surveys—Mobility measures and their frequency %

参与2005年和2008年调查的公司
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政策的横断面分析；2)交通政策的发展及员工通

勤行为分析。这种两阶段分析方法可深入理解交

通政策的效果，并保证分析结果的可靠性。

2.2.1 横断面分析

交通政策的横断面分析(见图 1)基于两点：1)

对工作场所进行分类，确定一个二元因变量，用

于识别通过政策推广替代交通方式后受员工欢迎

的工作场所；2)利用二元选择模型分析分类结

果，确定交通政策的最佳实践。

选择横断面分析法的主要原因是：1)该方法

仅需要横断面数据——该类数据通常是唯一可获

得的数据；2)二元选择模型支持在工作场所层面

进行分析。但该方法中缺失了控制变量数据(如通

勤出行的起点、通勤者的个性等)，这导致对员工

交通方式选择的解释较为困难。实际上，二元选

择模型仅解释了工作场所分类的不同。因此，这

一分析确定了区别对待的因素。由于交通政策最

佳实践有助于在员工中推广替代交通方式，于是

可以假设，在受到员工欢迎的、推广了替代交通

方式的工作场所可以找到这些最佳实践。

1) 工作场所分类。

根据文献 [26] 的层次聚类法， 2005 年的

交通方式

汽车和摩托车

自行车

公共交通

全方式

危险的交通

停车泊位数量不足

雇主停车成本高

交通拥堵

其他

危险的交通

社会不安全感

自行车不适合公司形象

没有安全的自行车存放设施

没有淋浴设施

其他

运量不足或没有公共交通

公共交通时刻表不合适

公共交通运行时间长

质量、舒适度和安全性差

距离公交车站远

周围区域的不安全感

其他

道路不安全

工作日程引发的不安全感

问题描述
2005年调查中提到这一
问题的公司所占比例

14.42

25.6

4.56

26.12

5.94

37.33

5.99

1.47

10.41

18.67

7.93

25.72

27.91

18.84

7.75

15.24

5.75

5.75

7.61

5.8

14.2

23.04

4.65

26.19

5.93

38.11

5.81

1.18

9.48

17.35

8.06

27.27

29.11

19.66

7.73

15.91

5.69

6.05

7.85

6.01

2005年完成问卷调查的公司中
提到这一问题的公司所占比例

表 2 2005 年 HTWT 调查——交通问题及其发生频率

Tab.2 HTWT survey 2005 - Mobility problems and their frequency %

员工通勤
行为

雇主交通
计划

工作场所分类
Y=1

推广的交通方式
用于通勤

Y=0
推广的交通方式
未用于通勤

二元选择模型

确定“最佳实践”

图 1 横断面分析法示意

Fig.1 Summary of the cross-sectional analysis methodology
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HTWT调查利用两种聚类方法对工作场所进行了

分析：第一种工作场所根据交通政策进行分类，

第二种则根据员工的通勤行为进行分类。选择层

次聚类法的原因是，该方法允许进行不同的聚类

统计(如立方聚类准则、伪 T2 值与伪 F 值)计算。

这些统计可用于定义需确定的聚类数量。文献[27

–28]表明，文献[26]的方法优于其他层次聚类法，

因此作为首选。最后，该方法使用一个关联函数

计算误差平方和(ESS)，计算时同时考虑聚类中方

差的最小化和聚类间方差的最大化。据此得到的

聚类结果是均质的。

值得注意的是，两种聚类方法存在细微差

别。对于第一种方法，由于变量的二元性，为了

将二元值转换为连续值，必须首先进行一致性分

析；在此基础上，才可分析变量间的关系。第二

种聚类方法的难处在于员工行为的不一致性。与

不同变量(城市化、基础设施等)相联系的地势条

件，使得区域间的直接对比较为困难。例如，比

利时北部使用自行车的比例高于南部，而大城市

中心区公共交通发展较为成熟[15]。为了避开这一

问题，根据工作出行区域对工作场所进行分类。

因为工作出行区域的大部分人均在该区域工作、

居住 [22]，其出行基本在相同的地势条件下进行，

所以对同一区域内员工通勤行为进行比较较有意义。

2) 确定最佳实践。

为了确定最佳实践，使用二元选择模型分析

交通政策。通过对比上述两种聚类方法，可在工

作场所层面确定二元因变量。若交通政策推广的

交通方式与员工通勤方式一致，则该因变量值为

1。此时，可以认为交通方式的普及与工作场所和

交通政策的特点有关。换言之，这些工作场所采

用了最佳实践。若不一致，则该因变量值为0。

对不同的离散选择模型结构进行测试，所得

结果相同，因此，本文仅介绍逻辑回归的结果。

2.2.2 交通政策的发展

利用2005年和2008年进行的两次相同性质的

HTWT调查，公司可以不断完善交通政策，并分

析其对员工通勤行为的影响。此外，调查内容还

涉及通勤中的员工问题，因此，可以对比2005年

的员工问题与2008年雇主所采取的交通措施之间

的关系。为了分析交通政策的发展情况，采用了

一致性分析和均值比较两种统计方法。

3 结果

3.1 横断面分析

3.1.1 工作场所分类

1) 交通政策。

基于工作场所采用的交通政策，对 2005 年

HTWT调查的工作场所进行分类。为了将变量的

二元值(不论是否采取交通措施)转化为连续值，

首先进行一致性分析；利用分析结果可检验交通

措施之间的关系。图 2(来源于 2005 年 HTWT 调

查)是对三大类交通政策相关措施——即以推广自

行车、公共交通 (公共汽车、电车、地铁、火

车)、拼车为基础的措施——进行一致性分析的结

果。由于在聚类统计中存在不一致，因此，本文

确定了四类交通政策，以涵盖没有采取交通政策

的工作场所。

使用文献[26]的层次聚类法获得的四类交通

政策是基于以下工作场所数据：未采取交通措施

(1 689个)、为骑自行车和/或使用公共交通通勤的

员工提供财务激励(2 427 个)、提供自行车设施

(2 450个)，以及为采取综合措施推广拼车和公共

交通而提供的信息和/或合作激励机制(804个)。

2

1.5

1

0.5

0

–0.5

–1

–1.5

–2

–2 –1.5 –1 –0.5 0 0.5 1 1.5 2

推广拼车措施

未采取措施

推广自行车措施

推广公共
交通措施

图 2 交通措施之间关系的一致性分析

Fig.2 Correspondence analysis of the relationship
between mobility measures
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应注意的是，上述聚类分析方法较为复杂，

不能明确区分四种政策类别，而且也不是每种政

策只对应推广一种交通方式(例如为骑自行车和/或

使用公共交通通勤的员工提供财务激励)。因此，

第二种分析方法是在每个工作场所指定一种(或多

种)交通方式。为了实现该目标，除进行聚类分析

外，还设置了交通措施有效的条件。表 3(来源于

2005年HTWT调查)为最终分类。由于在一个工作

场所可以推广几种交通方式，所以表 3中的交通

政策数量大于工作场所数量。

2) 员工通勤行为。

第二种聚类分析方法旨在通过员工通勤行为

对2005年HTWT调查中的工作场所进行分类。每

个工作出行区域应设定一个类别。聚类统计表

明，为了使数据库中的变量分组与可能产生的交

通方式数量相一致(见第2.1节)，应将工作场所分

为 5类。每一类均与一种交通方式占主导地位或

以其为代表的一组工作场所相关联。正如所预计

的，与私人机动交通方式相关的聚类涵盖了大多

数工作场所(4 093个)，然后依次是公共交通(1 368

个)、自行车(1 345 个)、其他交通方式(348 个)和

拼车(274个)。

另外四种聚类在一些工作出行区域被确定。

这些聚类涵盖了员工普遍采用两种或三种替代交

通方式通勤的工作场所，分别是拼车和公共交通

(18个工作场所)、自行车和拼车(3个)、自行车和

公共交通(7个)，以及自行车、拼车和公共交通(4

个)。

3.1.2 最佳实践的确定

首先，对比上述两项分析中确定的聚类。第

2.2.1节定义了一个二元变量，若每个工作场所通

过政策推广的交通方式(即交通政策类型)与员工

采取的通勤方式(即通勤行为类型)一致，该变量

值取 1。满足此标准的交通政策有 1 306 项，见

表 4(来源于 2005年HTWT调查)。交通方式对比

及Wilcoxon检验表明：在满足上述标准的工作场

所中，员工使用推广的交通方式比例明显高于其

他工作场所。这说明，该方法可有效鉴别员工是

否采用工作场所推广的交通方式。

表 4显示，推广使用自行车或公共交通的政

策中，有将近1/4满足上述标准的要求，而拼车推

广策略中满足该要求的仅占 5.08%。这说明，目

前的策略仍难以让员工理解拼车的好处。原因可

能有两个：1)拼车概念的不确定性和可变性；2)

拼车的不便性——拼车时要找到可以一起出行的

同伴，这在一定程度上需要依靠他人协助才能实

现，自行车或公共交通方式则不存在这一问题。

由于拼车时存在诸多不确定因素(例如日程安排、

下班是否回家、每日或周期性特点等)，拼车方案

能否实施取决于能否与同伴建立良好的人际关

系。另外还需注意的是，比利时约有 20%的基于

家的工作出行不是直达的[29]，人们常常有相当复

杂的出行行为，例如先送孩子上学再上班，这些

行为是推广拼车的主要障碍之一。

然后，使用二元选择模型分析所述交通政

策。模型中融合了三类变量：拉动措施(见表 1)、

工作场所特征(员工人数、自行车停放架数量、位

置分类、与公交车站的距离)和交通问题(见表 2)。

值得注意的是，本文没有考虑基于员工特征的解

释变量，其原因是没有相关数据，且本研究涉及

员工人数较多(7 460人)，收集此类数据会增加大

量额外工作。

为了测试变量间是否具有多重共线性，首先

计算了条件指数、容差和方差膨胀因子(VIF)，结

果显示，这种情况并不存在。在此基础上，利用

推广的交通方式

自行车

公共交通

拼车

合计

3 641

1 792

768

6 201

推广这种交通方式的政策数量

表 3 基于交通方式的分类

Tab.3 Classification on the basis of the mode
of transport promoted

推广的交通方式

自行车

公共交通

拼车

合计

849

418

39

1 306

数量

23.32

23.33

5.08

21.06

所占比例/%

2 792

1 374

729

4 895

数量

76.68

76.67

94.92

78.94

所占比例/%

员工采用的通勤方式

一致性 不一致性

表 4 交通政策的最终分类

Tab.4 Final classification of mobility policies
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拉格朗日乘子检验异方差性[30]，同样，异方差性也不存在。模型

中忽略了一些不重要的变量。表 5和表 6给出了使用自行车和公

共交通的逻辑回归结果。由于模型的拟合统计不是最终的，因而

此处没有给出拼车模型的结果。符合分类标准的结果所占百分比

较小，这或许可以解释出现失拟的原因。

逻辑回归结果表明，要想让更多的员工骑自行车通勤，应采

取的拉动措施包括给予骑车者额外补贴、提供工作出行用自行

车、设置自行车停放架和自行车棚以及发布自行车骑行路线信

息。对于公共交通，最有效的措施是为使用公共交通出行的员工

提供额外补贴和时刻表信息，同时鼓励使用公共交通通勤。奇怪

的是，为自行车出行提供淋浴设施和维修工具并不是有效的方

法，与公共交通机构协调也是如此。其原因可能是在不适合的工

作场所采用了这些措施，只治标不治本(如自行车基础设施差、工

作场所所处位置等)。

有限的停车场地增加了员工使用自行车和公共交通通勤的可

能性。这表明停车管理具有潜在功效，减少停车场的数量或许是

一种有效的拉动措施。另一方

面，一些主观看法，如骑行路线

的危险性、公共交通的不安全

性，减少了自行车的使用。这证

明了建设自行车基础设施的重要

性，并且在某些情况下(例如在天

气不好时)应将公共交通作为自行

车的替代方式。为了鼓励员工采

用公共交通通勤，公共交通应快

捷、安全，同时要提供方便的时

刻表，本文的分析也证实了这些

因素的重要性。

最后，明确了有助于采用可

持续交通方式的工作场所的特

点。员工较少的工作场所，大多

采用自行车通勤；位于建成区或

城市中心区的大型工作场所，则

更多地采用公共交通通勤。

3.2 交通政策与通勤行为的发展

利 用 2005 年 和 2008 年 的

HTWT 调查，可分析工作场所交

通政策的发展情况及其对员工通

勤行为的影响。大约 5 009个工作

场所参与了这两次调查，可将其

分为四类：维持或修改交通政策

(3 518个)、引入一项交通政策(739

个)、不再采取交通政策(409个)及

从未采取任何交通政策(491个)。

上述分类表明，公司对交通

问题的关注度不断提高。2008 年

参与调查的工作场所中， 没有采

取交通政策的仅占 17.9%(2005 年

这一比例为 22.6%)。在两次调查

中均采取交通政策的工作场所，

在两次调查期间平均废除了 1.6项

措施，但同时采用了 2.3 项新措

施，因而提高了交通措施的平均

数量。这或许是管理者知识增长

带来的特殊效果。然而，2005—

2008年引入的交通措施与 2005年

检验

模型拟合统计

似然率

得分

统计量

预测概率与观测值之间的关系

416.36

398.48

336.67

卡方检验

表 5 推广使用自行车的政策分析：2005 年 HTWT 调查的逻辑回归

Tab.5 Analysis of mobility policies promoting the use
of bicycles: logistic regression of the 2005 HTWT survey

DF检验

15

15

15

卡方检验中的P

< 0.000 1

< 0.000 1

< 0.000 1

一致性比例0.721

不一致性比例0.274

持平百分率0.5

Sommers’D 0.447

Gamma 0.449

C 0.724

变量

截距

员工人数

自行车棚

淋浴设施

自行车修理工具

为工作出行提供自行车

发布自行车骑行路线信息

自行车通勤的额外补贴

自行车停放架的数量

建成区

郊区

市中心

汽车停车泊位数量不足

危险的骑行条件

周边区域的不安全感

靠近公交车站

类型

连续

二元

二元

二元

二元

二元

二元

连续

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

参数

2.122 4

0.001 7

0.003 9

0.003

0.005

0.006 9

0.004 1

0.003 1

0.005 8

1.166 1

0.383 7

0.946

0.002 7

0.002

0.005 2

0.678 6

卡方检验中的P

< 0.000 1

< 0.000 1

< 0.000 1

0.001 7

0.022 7

< 0.000 1

0.037 7

0.002 3

< 0.000 1

< 0.000 1

0.006 7

< 0.000 1

0.004 1

0.018 5

0.022 4

< 0.000 1

标准偏差

0.171 7

0.000 3

0.009 5

0.000 9

0.002 2

0.001 1

0.002

0.001

0.000 8

0.131 2

0.141 5

0.093 9

0.000 9

0.000 9

0.002 3

0.137
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检验

模型拟合统计

似然率

得分

统计量

预测概率与观测值之间的关系

468.79

348.01

220.55

卡方检验

表 6 推广使用公共交通的政策分析：2005 年 HTWT 调查的逻辑回归

Tab.6 Analysis of mobility policies promoting the use of public transport:
logistic regression of the 2005 HTWT survey

DF检验

15

15

15

卡方检验中的P

< 0.000 1

< 0.000 1

< 0.000 1

一致性比例0.814

不一致性比例0.182

持平百分率0.4

Sommers’D 0.632

Gamma 0.635

C 0.816

变量

截距

员工人数

使用公共交通的额外补贴

与公共交通机构协调

发布与公共交通相关的信息

鼓励使用公共交通通勤

其他

建成区

郊区

工业区

市中心

危险的骑行条件

不合适的公交时刻表

公共交通运行时间长

周围区域的不安全感

靠近公交车站

类型

连续

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

二元

参数

7.593 5

0.000 6

0.046 7

0.008 6

0.003 7

0.003 4

0.005 3

1.634 6

1.306 1

1.108 7

1.169 1

0.004 2

0.004 9

0.003 1

0.005 3

0.773 8

卡方检验中的P

< 0.000 1

0.000 3

< 0.000 1

0.000 2

0.050 9

0.056 9

0.014 7

< 0.000 1

0.016 5

0.006 9

< 0.000 1

0.000 8

0.003

0.048 5

0.022 5

0.004 5

标准偏差

0.803 2

0.000 1

0.007 3

0.002 3

0.001 9

0.001 8

0.002 2

0.224 4

0.544 6

0.410 5

0.209 6

0.001 3

0.001 6

0.001 6

0.002 3

0.272 1

2

1.5

1

0.5

0

–0.5

–1

–1.5 –1 –0.5 0 0.5 1 1.5

2005 年调查中
发现的交通问题

2008 年调查中
发现的交通问题

图 3 2005—2008 年引入的新交通措施与 2005 年交通问题的一致性分析

Fig.3 Correspondence analysis between the new mobility measures introduced
between 2005 and 2008 and the mobility problems reported in 2005
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调查中发现的交通问题(见表 1和

表 2)的一致性分析表明，二者没

有关系(见图 3，来源于 2005年和

2008 年的 HTWT 调查)。 2005—

2008年首次引入交通政策的工作

场所也是如此。这表明公司没有

试图解决其员工面临的具体问题

(例如缺少相关的特定设施)。

公司对员工通勤方式的重视

程度不断提高。在采用与未采用

可持续交通方式的工作场所中，

员工的通勤行为存在明显差异。

在2005年和2008年的调查中均采

用交通政策的工作场所中，SOVs

使用率显著低于其他工作场所(见

表 7)。而且，通勤方式趋向于转

为绿色交通方式，如自行车和拼

车。在通勤行为方面收益最大的

是持续采用交通政策的工作场

所。与之相对照，不再采用交通

政策的工作场所中，SOVs使用率

提高，甚至高于 2005 年的水平。

这表明，随着条件的改变(如移除

一些设施)，抑制了员工使用绿色

交通方式的积极性。表8、表9和

表 10 分别给出了转而使用自行

车、公共交通和拼车的趋势。

通过分析 2005—2008 年交通

措施的改变，可证实上述横断面

分析结果。放弃采用一些交通措

施可导致骑自行车通勤的员工比

例显著下降(如不提供雨衣和自行

车保养)或停滞不前(如不提供淋浴

设施)，见表11。不过，2008年的

调查显示(见表 12)，持续采取下

述政策的工作场所骑自行车通勤

的员工比例显著提高：为通勤或

工作出行使用自行车提供额外补

贴、提供带车棚的自行车停放架

和工作用自行车；同样，持续提

供公共交通补贴、提供公共交通
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相关信息、鼓励工作出行使用公共交通并与公共

交通机构协调的工作场所，使用公共交通通勤的

员工比例也显著提高。组织拼车的工作场所，拼

车出行比例较高。这些结果均与横断面分析结果

一致。

4 讨论和结论

本文研究了比利时在推动可持续交通方面公

司发挥的作用。大规模调查的定量分析结果表

明，比利时的很多公司意识到交通是一个重要问

题，并采取了相应措施。因此，2005—2008 年，

实施EMP的工作场所数量有所增长，各计划中政

策措施的平均数量也呈增长趋势。

但是，交通问题并不是公司实施EMP的主要

动力。事实上，工作场所采用的交通措施与其员

工面临的交通问题没有任何关系。这也验证了文

献[4, 31–32]的研究：交通政策似乎是为了满足交

通以外的要求而采用的工具。因此，有必要进一

步研究在工作场所内实施EMP的推动力。

研究期间，许多交通政策被重新设计，公司

交通政策

持续采用

新采用

不再采用

从未采用

持续采用

4.501)

7.351)

4.621)

新采用

2.85

0.18

不再采用

–2.731)

从未采用

表 7 四类工作场所中使用汽车通勤的平均
比例差异——2008 年 HTWT 调查

Tab.7 Differences between the mean proportion of car users
in the four groups of workplaces—HTWT survey 2008

1) 差异显著水平为0.05。

交通政策

持续采用

新采用

不再采用

从未采用

持续采用

–2.121)

–3.801)

3.501)

新采用

–1.641)

–1.37

不再采用

0.30

从未采用

表 8 四类工作场所中骑自行车通勤的平均
比例差异——2008 年 HTWT 调查

Tab.8 Differences between the mean proportion of cyclists
in the four groups of workplaces—HTWT survey 2008

1) 差异显著水平为0.05。

交通政策

持续采用

新采用

不再采用

从未采用

持续采用

0.23

–0.31

–0.91

新采用

–0.54

–1.15

不再采用

–0.61

从未采用

表 9 四类工作场所中使用公共交通通勤的平均
比例差异——2008 年 HTWT 调查

Tab.9 Differences between the mean proportion
of public transport users in the four groups

of workplaces—HTWT survey 2008

交通政策

持续采用

新采用

不再采用

从未采用

持续采用

–2.351)

–3.171)

–0.60

新采用

–0.82

1.74

不再采用

2.57

从未采用

表 10 四类工作场所中拼车通勤的平均
比例差异——2008 年 HTWT 调查

Tab.10 Differences between the mean proportion
of carpoolers in the four groups of workplaces

—HTWT survey 2008

1) 差异显著水平为0.05。

交通政策

提供雨衣

自行车保养

淋浴设施

–3

–0.98

0.08

不再采用

0.69

0.68

0.75

其他

表 11 2005—2008 年与某些交通措施有关的
自行车通勤者的平均比例变化

Tab.11 Changes in the mean proportion of cyclists between
2005 and 2008, related to some mobility measures

交通措施

自行车

骑自行车通勤的额外补贴

骑自行车工作出行的额外补贴

自行车棚

提供工作出行用自行车

公共交通

使用公共交通的额外补贴

发布与公共交通相关的信息

鼓励工作出行使用公共交通

与公共交通机构协调

拼车

组织拼车

各种方式的差异显著水平为0.05

持续采用

11.57

15.04

12.03

19.00

21.23

21.59

31.09

19.43

5.24

其他

7.75

8.78

8.00

8.57

12.15

13.02

13.00

13.20

2.83

表 12 2008 年与某些交通措施有关的通勤者在
工作场所采用特定交通方式的平均比例

Tab.12 Mean proportions of commuters in each
workplace using particular means of transport in 2008,

related to some mobility measures
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交通政策在废除一些措施的同时引入了一些新措

施。这表明，管理者在交通领域积累了经验，并

且通过持续监督，改善交通政策的实施效果。这

种意识的提高促进了 SOVs向替代交通方式的转

变，使比利时采用SOVs通勤的总人数小幅下降。

在EMP层面，财务激励和设施提供均是推动

交通政策的良好实践，这与已有文献对EMP[8–9, 13, 33]

和通勤交通的研究相一致：成本和便利性是影响

交通方式选择的关键因素[17–18]。一些低成本措施似

乎也是有效的，包括推动替代交通方式相关尝试

和信息发布策略。最后，正如文献[14, 33–34]所

指出的：在一个EMP中，汽车和自行车停车管理

非常重要，这类措施可切实引导 SOVs出行转向

替代交通方式。

尽管如此，比利时人在很大程度上仍依赖

SOVs通勤，而且只有少数工作场所内的员工采用

替代交通方式。这说明比利时的交通政策缺乏整

体性。研究结果显示，一些公司实施的措施仅促

进一种特定的替代交通方式(自行车、公共交通或

拼车)。多数决策者似乎没有从整体出发，也没有

推行多种交通方式。此外，许多公司采用了性质

相似的政策措施，而且单独考虑，未将其作为综

合交通政策的一部分。这可能也是其在推动放弃

单独驾车上班方面影响力较小的原因。

总之，自行车、公共交通、拼车都可切实有

效的替代SOVs。在改变通勤者及其交通方式选择

方面，公司有较大的潜力。公司可以自主选择实

施手段，但要使其切实有效，必须与综合交通政

策相结合，通过采取各种交通措施推广使用多种

替代交通方式。
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