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基于行为选择的交通管理公众参与意愿转化机制
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摘 要: 旨在分析交通管理公众参与意愿转化为实际行动低的原因。研究区域为西安市钟楼地区，并借助行为选择的前景理论，提出基

于经济人假设的公众参与效用函数模型，进而定量测定交通管理公众参与意愿转化内在机制。结果表明: 公众参与意愿转化度低，原因

在于公众对参与交通管理带来的效用估测较低。同时，不同年龄段对参与效用的估测存在差异性，导致各年龄段参与方式选择的差异。
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Abstract: The purpose is to analyze why willingness of public joining in traffic management hardly translates into action. Take Xi’an Bell tower as the study
area，and utilize behavior － selection mode and put forward utility function of public participation based on hypothesis of economic － man，then research con-
version mechanism of willingness of public joining in traffic management used in quantitative determination method. It shows: The reason that willingness hard-
ly translating into action is that the public value joining in traffic management low. Meanwhile，there is a gap during different ages，which results in the differ-
ence on selection mode joining in.
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引 言
目前，我国交通需求量急剧增长引发的交通问题日益突出。

据有关资料统计，西安市全社会运营车辆由 2000 年的 31. 03 万辆

增长到 2012 年的 126. 57 万辆，年均增长 7. 71%，而基于保护古城

风貌的需要，大幅度扩充道路设施成为瓶颈。因此，必须寻求合理

的交通管理模式解决日益突出的交通问题。
公众参与作为城市管理的重要手段，逐渐成为世界各国民

主化的标志之一［1］。针对公众参与的交通管理模式研究文献

较少，此外，我国公众参与城市管理机制尚不健全，存在诸多问

题。为此，本文借助行为选择模型，在调查基础上，重点研究公

众参与交通管理意愿高、实际行动少的原因，为提高公众参与

交通管理的积极性，以及其他城市管理领域公众参与模式的选

择提供借鉴。
1 问题提出

交通管理参与方式和内容的选择反映了公众参与的偏好

和动机，充分了解公众参与的选择偏好，有利于决策者针对性

优化参与环境，提高公众参与度。预调查数据显示，城市交通

管理主体仍是交管部门和运营企业，公众参与交通管理方式受

技术性、安全性等约束而比较局限，主要偏好于现代网络、通讯

手段等参与( 图 1) ，呈现现代化特征。参与内容则呈现利益化

特征，公共事务不仅关系自身利益，也代表公共利益，公众往往

以理性人的身份出现，即参与获益多，则参与越积极，反之，则

抱以“搭便车”、随大流等想法。
然而，公众参与交通管理的突出问题为，公众参与的意愿

较强，实际行动却较少。为此，借助皮尔逊相关系数对其定量

估测。运用 SPSS 软件计算得出，参与意愿与行动的相关系数

Ｒ =0. 354，模型结果说明，动机转化成行动不足，表明该地区

交通管理公众参与环节存在制约因素。

图 1 公众参与交通管理方式和内容

2 参与意愿影响因素分析
个人意愿是决定行为的自变量，本身也受多种因素影响。

既有内在的需求，如维护自身利益，也有外在的诱因，如获得某

种体验。在总结文献和问卷调查基础上，把激发公众参与意愿
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的主要因素总结为以下八类( 表 1) 。
表 1 参与意愿影响因素一览表

代号 影响因素 表现举例

W1 责任意识 不是个人分内工作、无所谓心态

W2 自身利益 遇到交警的无故罚款

W3 自我效能 个人力量影响太小

W4 价值观念 交通的改善要靠基础设施的完善

W5 民主认同 参与也得不到解决、参与只是形式

W6 参与程序 摧折太麻烦

W7 社会环境 随大流的从众心理

W8 激励措施 参与为了获得一定的社会经验等

对以上影响因素进行测定，每个因素由两道题测定( 共发

放 300 份问卷) ，并赋予 4 个分值梯度，即非常认同( 8 分) 、比
较认同( 6 分) 、一般认同( 4 分) 、不认同( 2 分) ，其他因素测定

以此类推，统计结果如下( 表 2) 。
表 2 参与意愿影响因素分析表

统计量 因子负荷
各分数段上的人次分布

2 － 4 分 5 分 6 － 8 分
人均得分

W1 0． 612 0． 09 0． 12 0． 79 6． 38

W2 0． 572 0． 15 0． 14 0． 71 6． 07

W3 0． 194 0． 24 0． 22 0． 54 5． 62

W4 0． 019 0． 23 0． 20 0． 57 5． 70

W5 0． 279 0． 12 0． 14 0． 74 6． 21

W6 0． 477 0． 23 0． 21 0． 56 5． 65

W7 0． 384 0． 07 0． 13 0． 80 6． 44

W8 0． 154 0． 23 0． 21 0． 55 5． 63

从( 表 2) 可看出，责任感( W1) 、社会环境( W7) 和民主认

同度( W5) 测得的人均分值高出 5 分的人数较多，表明此三因

素影响参与意愿程度相对较大，个人责任意识强、社会参与氛

围浓厚以及个人对政府认同度越高，则越能激发公众参与的意

愿。此外，公众参与意愿整体较强( 人均分值 ＞ 期望值 5 分) ，

不同年龄段存在参与意愿差异，根据个人工作状况和经济收入

等社会背景的不同，并参照相关分类方法，按照 18 ～ 35 岁、36
～ 50 岁及 50 岁以上三个年龄段分类统计，得出三个年龄段参

与意识的均值( 表 3) 。
表 3 各年龄段参与意愿对比

样本

年龄段
N1 N2 N3 … N61 N62 N63 … N176 平均得分

18 － 35 4 2 0 … 2 4 0 … 2 2． 68

36 － 50 4 2 2 … 4 0 2 … 4 3． 82

＞ 50 2 0 4 … 0 2 2 … 0 2． 53

表 4 各年龄段影响因素差异

统计量
各年龄段平均分

18 － 35 岁 36 － 50 分 50 岁以上
标准差

W1 6． 45 6． 49 6． 08 0． 18＊＊

W2 6． 09 6． 02 6． 08 0． 03

W3 5． 44 5． 90 5． 85 0． 21＊＊

W4 5． 63 5． 73 5． 87 0． 10

W5 6． 20 6． 29 6． 16 0． 05

W6 5． 65 5． 87 5． 41 0． 20＊＊

W7 6． 40 6． 49 6． 49 0． 04

W8 5． 69 5． 82 5． 16 0． 28＊＊

从( 表 3) 可知，35 ～ 50 岁年龄段参与意识最强，18 ～ 50 岁

和 50 岁以上年龄段相对弱。所处社会阶段、受教育程度等决

定了影响各年龄段参与意愿主导因子的差异( 表 4) 。( 表4) 可

看出，激发参与动机的八类因素中，各年龄段在对激励措施的反

应、自我效能、对参与程序的反应和责任感上存在较大差异。
3 模型构建

以上可知，公众整体参与意愿较强，付出行动却较少，影响

个人参与的主要因素有三类( w1、w5 和 w7) ，不同年龄人群参

与意愿也存在差异。对此，为研究意愿转化的内在机制，借助

行为选择学中的前景理论模型提出公众参与效用函数，并测定

不同参与方式的参与效用，进而揭示公众参与意愿转化不足的

原因，并为相关部门优化参与环境、促进公众参与积极性提供

依据。
3. 1 模型基础

行为选 择 前 景 理 论，由 当 代 决 策 理 论 家 Kahneman 和

Tversky 提出，即个人抉择是为了个人利益的最大化和个体需

求的最大满足。行为的执行由个人对行为本身的价值感受决

定，并提出公式:

V =∑∏( pi) ·Vi( X) ( 1)

其中，V 为相对某一参照点的盈利和损失感受; ∏为决策

权重( 主观概率 Pi 的函数) ，即个体根据经验等为事件 i 发生

的客观概率赋予主观感受值; Vi 为主观感受价值见( 图 2) 。

图 2 主观价值函数

前景理论函数有以下特点: ( 1) 它是决策个人相对某一参

照点的盈利和损失感受的函数; ( 2) 函数曲线的 Y 轴左侧代表

个人对决策感受为亏损，Y 轴右侧代表个人对决策感受为盈

利，且在参考点附近( 原点) 感受越激烈; ( 3 ) 函数曲线的非对

称性，曲线在 Y 轴左侧( 亏损区域) 比 Y 轴右侧( 盈利区域) 更

陡些，表示亏损比盈利对人的影响程度大些。因此，在选择决

策时往往首先考虑决策带来的亏损而不是盈利［3］。因此，根据

前景理论，假设盈利和亏损都可以用货币值衡量，则对行为 a 和行

为 b，个人决策选择 a 而不选择 b 的条件为: V( a) ＞V( b)。
3. 2 公众参与效用函数

由前文结论，公众偏好的参与内容呈现利益化特征，对公

众而言，参与过程是一种理性经济行为［4］，参与与否取决于公

众对参与的价值感受。根据式( 1) ，当公众对参与交通管理的

途径或方式等客观因素的主观概率 Pi 在可接受范围内，主观

感受价值 Vi 在可接受范围内或至少为有利时，公众对参与交

通管理的盈利感受 V 则越趋向于参与。
为进一步定量测定公众对参与交通管理的价值感受，在前

景理论基础上，结合相关研究成果，提出基于经济人假设的参

与“成本———收益”模型［5］，即公众参与效用函数:

Ｒ = B·P + D － C ( 2)

其中，Ｒ 为参与总效用; B 为参与本身带来的现实效用; P
为现实效用实现概率; D 为心理收益; C 为参与成本。
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在式( 2) 中，当参与总效用 Ｒ≥0，对参与效用的估测值为

正，则参与可能性越大; 当 Ｒ≤0，对参与效用的估测值为负，则

不参与可能性越大，总而言之，实际参与度并不由参与意愿直

接决定，而取决于公众对参与总效用的估测。钟楼地区交通管

理公众参与度低，原因在于当前社会背景下，公众对参与效用

估测太低，参与意愿难于转化为行动。
4 定量测定与验证
4. 1 参与方式选择

公众对不同参与方式或内容带来的参与效用估测的高低，

很大程度决定了参与的选择，包括参与与否的选择和参与方式

的选择。下面对四种常用参与方式带来的效用作定量评测，以

比较和验证公众对参与方式选择的偏好。采取方法为，以问

卷形式让被调查者给四种不同的参与方式主观打分 ( 1 ～ 10
分) ，然后利用比率法( 为消除最大值与最小值估测的个人差

异带来的误差) 进行总效用排序( 表 5 ) ，结果表明，对参与方

式的选择偏好顺序为电话投诉、公益团体、部门反映，最后为

听证会。
表 5 公众对不同参与方式的效用估测排序

N1 N2

打分 比率 打分 比率
…

N300

打分 比率

打分

总计

比率

总计

方式选

择排序

电话投诉 8． 2 0． 39 7． 6 0． 34 … 9． 4 0． 43 2422 0． 35 1

公益团体 6 0． 29 8． 5 0． 38 … 5． 6 0． 26 1768． 3 0． 26 2

部门反映 4． 6 0． 22 5． 6 0． 25 … 2． 6 0． 12 1468． 2 0． 21 3

听证会 2． 2 0． 1 0． 6 0． 03 … 4． 2 0． 19 1231． 6 0． 18 4

( 注: 比率法［6］计算为个人在四种方式中的打分比率。以样本 N1 为例，电话

投诉的打分比率为 8. 2 / ( 8. 2 + 6 + 4. 6 + 2. 2) =0. 39. 参与方式选择排序根据所

有样本的比率总和计算得出。)

此外，不同年龄段对不同参与方式的效用估测不同，因此

参与偏好存在差异 ( 表 6) 。其中，18 ～ 35 岁年龄段参与方式

偏好依次为电话投诉、公益团体、部门反映和听证会; 36 ～ 50
岁年龄段参与方式偏好依次为电话投诉、部门反映、公益团体

和听证会; 50 岁以上年龄段参与方式偏好依次为电话投诉、听
证会、公益团体和部门反映。
4. 2 效用检验分析

首先，电话投诉与监督参与是个人参与交通管理的常用

方式，但横向对比发现，多数人不知如何投诉。原因在于，一

方面是个人交通知识的欠缺和关注度; 二是有关参与方式宣

传不到位。
其次，通过公益团体也是参与交通管理的方便途径。多数

人认为，在政府相关部门和非政府组织引导下最能调动大家参

与的积极性。但现实社会环境下，交通管理部门和运营公司尚

未营造这种氛围，使公众难以通过这种方式参与交通管理。
表 6 不同年龄段参与效用评估

样本

方式

N1 N2

打分 比率 打分 比率
…

N176

打分 比率

打分

总计

比率

总计

方式选

择排序

电话投诉 8． 2 0． 39 7． 6 0． 34 … 5． 6 0． 22 1435． 1 0． 35 1

公益团体 6 0． 29 8． 5 0． 38 … 5． 2 0． 21 1139 0． 28 2

部门反映 4． 6 0． 22 5． 6 0． 25 … 6． 6 0． 26 922 0． 22 3

听证会 2． 2 0． 1 0． 6 0． 03 … 7． 9 0． 31 643． 7 0． 16 4

( 1) 18 － 35 岁年龄段

样本

方式

N1 N2

打分 比率 打分 比率
…

N63

打分 比率

打分

总计

比率

总计

方式选

择排序

电话投诉 11． 6 0． 42 9． 6 0． 35 … 8． 2 0． 31 468． 1 0． 36 1
公益团体 6． 6 0． 24 5． 5 0． 2 … 4． 6 0． 17 288． 2 0． 22 3
部门反映 4． 5 0． 16 7． 8 0． 28 … 7． 6 0． 29 302． 1 0． 23 2

听证会 4． 6 0． 17 4． 6 0． 17 … 5． 9 0． 22 228． 9 0． 18 4

( 2) 36 － 50 岁年龄段

样本

方式

N1 N2

打分 比率 打分 比率
…

N61

打分 比率

打分

总计

比率

总计

方式选

择排序

电话投诉 10． 4 0． 48 11． 6 0． 39 … 9． 4 0． 43 518． 8 0． 35 1
公益团体 5． 5 0． 25 6． 2 0． 21 … 5． 6 0． 26 341． 1 0． 23 3
部门反映 0． 5 0． 02 5． 9 0． 2 … 2． 6 0． 12 244． 1 0． 17 4

听证会 5． 2 0． 24 6 0． 2 … 4． 2 0． 19 359 0． 25 2

( 3) 50 岁以上年龄段

表 7 交通管理公众参与模式图解

再次，以“部门反映”方式参与交通管理往往需要较高参

与成本 C( 直接成本、心理成本) ，实现的概率 P 也较低，使参与

总效用 Ｒ 不高。P 很低的原因，主要是程序太繁杂，也与相关

部门的空间分布有关，调查发现，多数交通部门或运营企业远

离市中心，利用 ArcGIS 软件分析得出，以西安钟楼为中心，部

门平均距离为 7. 21km，服务半径太大。
最后，听证会往往是公共决策的民主程序之一。数据显

示，参加听证会成本 C 较低，实现概率 P 较高，但个人心理收

益 D 较低，使参与总效用 B 不高，因此，以这种方式参与交通

管理的人较少。此外，参与听证会的社会个人代表名额往往较

少，致使决策最终无法反映民意。以 2010 年西安地铁调价听

证会为例，参与总人数 37 人，社会团体 1 人，旁听席 8 人，其余

为相关企事业单位，公众代表仅占 33. 3%。
5 结论与优化对策

本文得出的结论是: 首先，参与意愿的转化与公众的心理

( 下转第 24 页)
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图 7 东京武藏野艺术大学图书馆

BIG 事务所 2009 年在丹麦设计的哥本哈根山地住宅( 图 6) ，

同样是在源自于自然界，以拆解题材分析其原型找出符合时代

的本源，以新的方式来诠释新的景观。通过山体的等高线的层

次感的应用，人们在城市中也能感受在郊区住宅的氛围。
在形态美学上解释了混沌理论的无序与有序的辩证统一

关系，同样也解释有序性中的相似性特征。自然界中的混沌事

物皆是我们学习的案本。
4. 2 空间与功能的混沌

在日本有一批新生代建筑师对混沌理论在建筑空间与功

能上的应用情有独钟。建筑师藤本壮介对混沌理论进行设计

思考更具有自觉性，也许正因为当时日本处于经济低潮，其设

计的作品大多数是小空间建筑，但这不妨碍他对这些空间行为

的研究思考，强调空间多样性，研究建筑室内外、城市于建筑之

间的联系。他常常强调: 建筑“并非一个物体，而是一片关系

场”，以及空间感受作为强有力的混沌变量。打破特定的秩序

引导符合关系场的随机秩序，是藤本壮介对复杂体系的领悟思

考。也许这是混沌理论在建筑空间与功能上的诠释。
在日本东京武藏野艺术大学图书馆( 图 7) 的设计中，这一

作品最有意思的是展示来图书与阅读者之间的关系。通过将

书、书架、光线和阅览空间这四个图书馆最基本的元素组成建

筑本身，形成一个关系场。在功能上将已有的建筑通过整修后

变成一座美术馆，将图书馆和美术馆整合成一座综合体，形成

功能的多意与多元化。在空间上设计师通过将交通路线与功

能空间的交叉，通过书架墙体上开的洞口与廊道相互循环，将

传统的、特定的阅读空间打破，形成通透公共领域完成建筑与

外界环境的交流，同时与内部空间系统形成统一的秩序，展示

出空间的无限延长。虽然建筑本身看似简单，但却是非均质化

的造型，内部空间关系却非常丰富。正因通过对图书馆这种空

间秩序的解构，整合无序与有序的统一和谐关系，营造出全新

的共融状态的公共图书馆场所。
这种空间秩序的处理方式，可以让人联想岛藤本壮介在大

分市的住宅作品 House N、House H 等系列项目。外表为纯白

色极简的 House N( 图 8) ，由三层墙体围合组成将住户和花园

包裹，中心为居住部分，围墙之间形成的通道为种植区。通过

围墙的洞口来保证住户的采光，也保证与室外的联系。通过遵

循建筑采光的局部秩序与居住秩序对建筑空间赋予新的诠释。

图 8 House N

图 9 瑞士劳力士学习中心

伊东丰雄的“不确定性”表现在建筑形的轻盈性，即建筑

材料上的半透明的应用，如仙台媒体中心。继而他的学生妹岛

和世和西泽立卫对“不确定性”的体会领悟，在空间功能上表现到

了极致。如在瑞士洛桑建成得“劳力士学习中心( 图 9)”，妹岛用

波状起伏屋顶和楼板组成了学校的一道“风景”。通过对建筑

功能秩序的打破形成流动连续的非线性空间，模糊建筑室内外

空间，使得一切都是虚幻的 、不确定的 、变化的。
6 结语

建筑师通过不同视角将不同的变量融合到建筑设计中，这

些变量从最初的美学造型，到功能、空间，再到空间心里感受，

在不断的演绎和发展。混沌理论为建筑设计注入来更多的活

力，在无序和有序的辩证统一关系下将不同要素产生综合作

用，扩大创作设计思维的视野。混沌理论作为设计的方法论，

是给建筑设计的巨大贡献之一，是对未来创作思维的解放。
参 考 文 献

［1］吴祥兴，陈忠 . 混沌学导论［M］. 上海: 上海科学技术文献出版

社，1996．
［2］( 德) 施特凡·格雷席克著，胡凯，译 . 混沌及其秩序: 走进复杂体

系［M］. 上海: 百家出版社，2001．
［3］曹徐伟 . 当代日本建筑师及作品浅述［J］. 数位时尚 ( 新视觉艺

术) ，2012，( 01) : 80 － 82．
［4］曹海英 . 混沌及其哲学启示［J］. 北方工业大学学报，2001，13

( 4) : 44 － 50．
［5］张庆华、杨峰、刘筱 . 混沌理论对城市规划设计的启示［J］. 山西建

筑，2010，36( 24) : 11 － 13．
［6］李世芬、赵远鹏 . 空间维度的扩展—分形几何在建筑领域的应用

［J］. 新建筑，2003，( 2) : 55 － 57．
［7］董轩 . 混沌理论在形态设计中的应用研究［J］. 大众文艺，2010，

( 13) : 225 － 225．

( 上接第 12 页)
收益有关，个人对参与带来的收益感受越高，则参与意识越强，
实际参与度也越高; 其次，参与积极性与参与偏好存在年龄的
差异性，基于行为选择前景理论模型提出了参与效用函数，并
进行了定量测定。

合理、高效的城市交通管理缺少不了公众的参与。现阶
段，公众参与模式仍然存在不足，可用以下两种物理电学模式
( 串联模式和并联模式) 加以阐释，并提出优化模式( 表 7) 。
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