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0 引言

在全球气候变化日益严峻的背景下，低碳

发展已成为社会共识，控碳减排成为我国现阶

段发展的重要工作任务之一。以产业集群为特

征的园区是我国经济发展的重要空间载体[1]，

产业园区如何在保持经济活力的同时进行低

碳化建设，是一项重要的议题。2013年，国家

工信部和发改委联合发布《关于组织开展国家
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产业园区作为以生产就业为主导功能的城市空间，其内部的职工通勤行为呈现较为明显的高碳特征。选取天津市高新

区华苑片区（城内园区）和华苑产业园（城外园区）2个不同区位的典型产业园区为研究对象，采用主成分分析法和

多元Logit回归模型，从步行环境、功能与活力、交通连通度和交通基础设施建设4个维度分析建成环境对职工通勤选择

的影响机理，并针对不同园区的建成环境提出共性和差异性低碳优化策略。研究结果显示：（1）交通连通度和步行环境

始终是影响职工通勤选择的重要因素，在进行建成环境优化时应予以重点关注；（2）城内园区需强调功能多样性和活

力的提升，而城外园区则应以交通基础设施的建设为重点。

Industrial parks are urban spaces with production and employment as the dominant function, in which the commuting behaviors 
of employees present more obvious high-carbon characteristics. Two typical industrial parks with different locations, Huayuan 
Area (inner-city park) and Huayuan Industrial Park (outer-city park) in Tianjin Hi-tech Zone, are selected as the research objects. 
Principal component analysis and the multiple Logit regression model are applied. The influence mechanisms of the built 
environment on employees' commuting choices are analyzed from four dimensions, namely walking environment, function 
and vitality, traffic connectivity, and the construction of transport infrastructure. Commonalities and differences of low carbon 
optimization strategies for the built environment of different industrial parks are proposed. The results of the study show that: 
(1) Transport connectivity and walking environment are always important factors influencing employees' commuting choices, 
which should be given special attention when optimizing the built environment; (2) The inner-city park should emphasize the 
enhancement of functional diversity and vitality, while outer-city park should focus on the construction of transport infrastructure.
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低碳工业园区试点工作的通知》，推动形成了

中新天津生态城、北京经济技术开发区等低碳

示范产业园区。2020年，我国明确提出2030年

“碳达峰”与2060年“碳中和”目标。2022年，

为更好地实现绿色低碳转型，党的二十大报告

提出“推进生态优先、节约集约、绿色低碳发

展”“积极稳妥拖进碳达峰碳中和”。2021年，

在“双碳”目标的引领下，国务院发布《2030

年前碳达峰行动方案》，提出在全国范围内选

择100个具有典型代表性的城市和园区开展碳

达峰试点建设。2023年，国家发展和改革委

员会印发《国家碳达峰试点建设方案》，提出

“提升园区绿色低碳循环发展水平”“提升园区

建筑、交通、照明、供热等基础设施节能低碳水

平”的建设内容和任务[2]。推进产业园区的低

碳化转型和发展，在推动我国经济社会向绿色

低碳全面转型、减少能源资源消耗、缓解生态

环境压力等方面，具有不可替代的积极作用[3]。

产业园区作为生产最为集中的城市空

间，也是人口、能源等要素最为集聚的区域，具

有高能耗、高碳排的特征。交通碳排放是产业

园区碳排放的重要组成部分。受职住不平衡的

影响，产业园区内的职工通勤行为存在明显的

高碳特征，而建成环境在一定程度上会影响职

工的低碳出行意愿[4]，进而影响交通出行碳排

放。分析产业园区通勤碳排放的建成环境影响

因素，便于形成科学、合理的评价体系，及时把

握产业园区的碳足迹，为产业园区的低碳规划

提供有益依据，有助于根据实际情况对产业园

区进行精细化、针对性的建设和管理。

因此，本文选取天津市高新区管辖的华

苑片区（城内园区）和华苑产业园（城外园

区）2个不同区位的典型产业园区作为研究对

象，探究产业园区建成环境对低碳通勤行为的

影响机理，并从步行环境、功能与活力、交通连

通度和交通基础设施建设4个维度比较产业

园区内通勤行为影响因素的差异，提出具有针

对性的产业园区建成环境低碳优化策略。

1  既有研究综述

作为以生产就业为主导功能的城市空间，

产业园区是高能耗和高污染的重点区域，也是

城市碳排放最集中的空间[5]，在“双碳”目标

实现的过程中扮演着举足轻重的角色。交通碳

排放总量和强度是产业园区低碳评价的重要

参考指标[6]，其中职工通勤碳排放是产业园区

交通碳排放的重要组成部分。一方面，出于对

选址成本和环境污染等方面的考虑，园区中

极易产生职住不平衡的现象，由此引发的高碳

通勤问题是低碳城市研究的重点。另一方面，

由于精细化设计的缺失，我国在快速城镇化阶

段建设了大量产业园区，其内部的设施及环境

质量堪忧，且建设时未将低碳转型纳入考虑范

畴。研究发现，建成环境对交通碳排放具有一

定的影响，主要体现在对居民出行行为选择的

引导方面，其质量会在一定程度上影响居民的

通勤选择，进而影响交通碳排放总量[7]。

目前针对建成环境评价指标体系的构建

多围绕“5D”要素展开。“5D”即密度、多样性、

设计、可达性和公共交通邻近度5个方面[8-9]。在

此基础上，相关学者根据特定研究对象的空间

特征对其建成环境评价指标体系进行了调整。

在城市层面，闫凤英[10]、张赫[11-13]、朱婉盈[14]、檀

稳[15]等学者探究了用地规模、土地利用、产业

结构、城市交通等宏观层面的空间规划指标与

碳排放之间的关联性。在社区或居住区层面，

秦棚超[16]、项宏艳[17]、易燕平[18]、郭佳星[19]、荣培

君[20]等学者探讨了人口密度、土地利用、建筑

布局、公共交通、基础设施等建成环境指标对

居民出行碳排放的影响，并更多关注低碳出行

行为的选择，如各类轨交站点周边范围内居民

的出行偏好[21-22]、步行交通环境的规划[23]等。在

产业园区层面，郭亚成[24]、刘骏鹏[25]、袁海红[26]

等学者主要从土地利用、道路交通、空间环境、

绿化环境、配套设施、建筑改造等维度构建了

建成环境评价指标体系，而未能进一步探讨建

成环境与通勤行为乃至出行碳排放之间的关

系。从既有研究来看，目前已有的建成环境指

标体系多适用于研究对城市、社区或居住区居

民出行碳排放的影响机制，尚缺乏对产业园区

的针对性。

因此，为缓解产业园区内部的高碳通勤问

题，本文将着重探讨产业园区建成环境对低碳

出行意愿的影响机制，并在低碳通勤导向下提

出建成环境优化策略，促进产业园区的低碳转

型和发展。

2 数据来源及研究方法

2.1 研究区域

2022年，天津市发布《天津市碳达峰实

施方案》，提出“着力构建绿色交通出行体

系”“推进产业园区低碳循环发展”[27]。研究

结合天津市的城区空间特征，分别选取位于

天津市高新区的华苑片区和华苑产业园2个

产业园区作为典型园区（见表1），探究不同

区位产业园区的通勤特征及主要影响因素。

2个园区建设时间较为接近，功能均以商务

办公为主，土地利用率均较高；片区内部及

周边建设完善，功能较为齐全。其中，华苑

片区位于天津市中心城区内部，即“城内园

区”；华苑产业园位于天津市外环以西的城

市中心区边缘，与中心城区相邻但并未完全

相接，即“城外园区”。二者均属于华苑科技

园，以科技公司、软件园、研究所、大学等科

技创新产业为主，是天津市区内唯一成片开

发的区域。2014年8月，华苑科技园被国家

工信部纳入首批低碳工业园区试点，正在大

力推动绿色低碳发展，助力高新区早日实现

“双碳”目标。

2.2 数据来源

研究使用数据主要包括所选区域建成环

项目 华苑片区 华苑产业园
区位 城市中心区内部 城市中心区边缘
面积 小 较小

居住区
数量 多 较多

就业企业
数量 较少 多

建设阶段 建设较完善 建设不够完善

交通
情况

路网南北狭长，
地铁3号线贯通
园区，片区内部
建有华苑站

路网形式为方格路
网，建设较完善，片区
紧邻地铁3号线学府
工业区站及高新区站
资料来源：笔者自制。

表1 产业园区基本情况对比

Tab.1  Comparison of basic conditions in industrial parks
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境相关数据和职工通勤方式数据。其中，建成

环境相关数据通过实地调研及百度街景图片、

图像自动识别、百度数据爬取等方法获取；职

工通勤方式数据来源于研究区域内开展的实

地调研。团队采用实地调研和随机采访等方

式，为增加数据的真实性，选取工作日早高峰

（7：30—9：30）以及晚高峰（16：00—18：30）

中的等长时间段，收集一定时间内道路上各类

交通方式对应的出行人群到发数量，其中公交

车到发人数按10人/站计算，每个样本道路收

集时间均为5 min。经过对收集数据的清洗、剔

除无效数据等预处理操作，共收集到城内园区

18个街区共3 128名职工、城外园区14个街区

共940名职工的有效通勤数据。

2.3 研究方法

2.3.1   主成分分析法

研究涉及的产业园区职工通勤方式主要

包括步行通勤、公交通勤和小汽车通勤3类。

通过实地调研获得以上3类通勤方式的占比，

基于优化后的指标体系对产业园区的建成环

境进行集成评价，运用主成分分析法识别并归

纳园区建成环境中的不同因素对职工低碳通

勤选择的影响程度。首先，建立指标体系的原

始数据矩阵；其次，进行KMO值和Bartlett值的

检验，以KMO值大于0.6作为纳入主成分的标

准；最后，根据各级指标共同度排名，得出各指

标的影响程度排序。

2.3.2   多项Logit回归模型

多项Logit回归模型是适用于因变量为无

序变量，且因变量数量在3个及3个以上的模

型。研究将职工的日常通勤方式分为3类，针

对居民低碳通勤行为选择的影响程度分析采

用Logit回归模型进行计算。模型公式为：

式中：         为任意2种主要通勤方式概

率比值的自然对数；β1、β2、β3、β4为系数，

β5为常数项；A为步行环境相关指标；B为功能

与活力相关指标；C为公共交通连通度相关指

标；D为交通基础设施建设相关指标。

3 产业园区建成环境评价指标体系

研究在“5D”要素的基础上，参考既有

文献中对于城市、社区或居住区建成环境评价

指标体系的构建方法，结合产业园区的建成环

境空间特征，从中提取对职工低碳通勤具有影

响的指标，将其归纳为步行环境、功能与活力、

交通连通度和交通基础设施建设4个评价维

度，并对相关指标进行细化和增补，构建产业

园区建成环境评价指标体系（见表2）。其中，

步行环境维度对应了“5D”要素中的设计指

标，功能与活力维度对应了多样性指标，交通

连通度维度对应了可达性指标，交通基础设施

建设对应了公共交通邻近度指标。

3.1  步行环境

街道空间尺度影响了人们对步行环境的

感知程度。人车道路宽度比是出行路权平等性

的表征，会对职工的出行体验造成影响；街道

开敞度能衡量园区中职工的步行感受，开敞度

适中的街道能提升职工的步行通勤意愿；连续

的街道界面会给人良好的空间感受，也有利于

街道两侧服务功能的设置；街道安全度指标在

规划中主要体现为街道两侧建筑窗墙比。

3.2  功能与活力

园区街道活力度受到周边区域功能多样

性及混合度的影响。通常情况下，较高的功能

混合度可以更好地满足职工在通勤过程中产

生的各种需求。考虑到产业园区的特征，研究

聚焦居住、就业及商业3类功能来考察街区内

部功能多样性；在街道周边商业设施丰富度

方面，结合选区特征及相关文献研究成果，将

商业设施划分为餐饮、购物、科教、金融4种类

型，分类研究商业设施的混合度。

3.3  交通连通度

交通连通度在很大程度上影响着产业园区

内职工的通勤方式选择。若产业园区与周边其

他功能片区之间有较为紧密的公共交通联系，

则可以缩减通勤时间与通勤成本，进而提升职

工的公交出行意愿。研究根据不同交通方式对

交通连通度进行分类，分别对轨道交通、公交汽

车和共享单车3种交通工具的可达性进行评价。

3.4  交通基础设施建设

交通基础设施影响着城市交通的服务水

平，较好的交通基础设施建设水平能吸引更多

表2 产业园区建成环境评价指标及计算方法

Tab.2  Built environment evaluation indicators and calculation methods

资料来源：笔者自制。

（1）

建成环境
要素

评价
维度 评价指标 表征指标 算法及获取方式 最佳数值

设计
指标

步行
环境

人车道路宽度比 人行道宽度与车行道宽度
之比 人行道宽度/车行道宽度 大于0.3

街道开敞度 街道高宽比 沿街建筑高度/街道宽度 1—2

街道连续度 贴线率 街墙立面线长度/建筑
控制线长度×100% 大于60%

街道安全度 两侧建筑窗墙比 某方向建筑外窗总面
积/该方向墙体总面积 大于0.35

多样性
指标

功能
与活力

周边地块功能混合度 周边地块功能（商业、居住、
就业3类） 现场调研获取 —

周边商业设施多样性 周边商业设施种类（餐饮、
购物、科教、金融4类） 现场调研获取 —

可达性
指标

交通
连通度

轨道交通站点可达性 街道中心点距最近轨道交
通站点距离 现场调研获取 —

公交站点可达性 道路上公交站点数量 现场调研获取 —
共享交通可达性 道路上共享单车停车点数量 现场调研获取 —

公共交通
邻近度
指标

交通基
础设施
建设

道路上站台服务水平 站台上是否配有休憩设施，
是否有显示时间等 现场调研获取 —

公共交通服务水平 车隔、车速、票价 现场调研获取 —
道路上新能源汽车
服务水平

道路上新能源汽车充电桩
数量 现场调研获取 —
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表3 主成分提取分析结果②

Tab.3  Results of principal component extraction analysis

资料来源：笔者自制。

职工使用公共交通工具进行日常通勤。研究主

要从公交服务、站台设施和新能源设施3个方

面对园区交通基础设施建设情况进行评价。

4  产业园区建成环境对居民低碳出行

意愿的影响机制研究

4.1   职工通勤行为及建成环境的描述性统计

分析

选取城内园区内部18条街道和城外园区

内部14条街道作为分析样本，通过实地调研，

获取园区内部各街道高峰时段职工的通勤方式

比例。园区内主要通勤方式为步行、公交和小汽

车3类，其中步行通勤与公交通勤为低碳出行方

式，小汽车通勤为高碳出行方式。

根据调查分析结果，在城内园区（见图

1a），小汽车出行占据总体比例的39.86%，

而公交出行占比为37.08%，步行出行占比为

23.06%；在城外园区（见图1b），小汽车总占比

达到79.26%，在通勤方式中占据主导地位，而

步行与公交出行占比相对较低，其中步行约占

17.55%，公交仅占3.19%。由此可以看出：（1）

城内园区中3类出行方式的占比较为平均，职

工选择低碳交通方式的几率更大；（2）在城外

园区，小汽车通勤的比例明显高于城内园区；

（3）同一园区内不同道路上的通勤方式比例

具有一定的差异性。

为了更加精确地对园区建成环境进行对

比分析，基于前文所述指标体系对2个产业园

区的建成环境的4个维度分别展开集成评价

（见图2），并基于自然间断法分类法将评分结果

分为高、中、低3个等级。可以看到，城内园区道

路的评价结果总体高于城外园区，其中功能与

活力、交通连通度2个评价维度具有显著优势。

这也导致了城内园区的低碳通勤占比高于城外

园区，可初步证明选取的指标对低碳通勤具有

一定的影响。对于城内园区来说，功能与活力、

交通连通度的集成评价结果高于步行环境、交

通基础设施建设，且北部片区道路的评价结果

高于南部片区，因此城内园区北部片区道路的

低碳通勤占比高于南部片区。对于城外园区来

说，功能与活力的集成评价结果高于步行环境、

交通连通度、交通基础设施建设，且园区外部道

路的整体评价结果低于内部道路，因此，城外园

区外部道路的低碳通勤占比高于内部道路。

4.2   职工通勤选择的主要影响因素判定

采用主成分分析法对建成环境评分与各

类通勤方式比例数据进行计算，深入分析影响

职工通勤选择的建成环境因素。首先，提取2

个主成分进行分析，得到的累积方差解释率为

91.076%（见表3）；其次，以共同度①作为职工

通勤选择影响程度高低的判定标准，共同度得

分越高的因子，对职工低碳通勤选择的影响越

大；最终，得到不同指标的影响力排序结果（见

图3）。结果中显示的各指标对职工低碳通勤选

图1 产业园区各道路低碳通勤比例
Fig.1  Percentage of low-carbon commuting by roadway in industrial parks

资料来源：笔者自绘。

a  华苑片区低碳通勤占比                                       b  华苑产业园低碳通勤占比

编号 特征根 主成分提取
特征根 解释率/% 累计/% 特征根 解释率/% 累计/%

1 7.237 72.368 72.368 7.237 72.368 72.368
2 1.871 18.708 91.076 1.871 18.708 91.076
3 0.418 4.184 95.260 — — —
4 0.347 3.473 98.733 — — —
5 0.093 0.934 99.667 — — —
6 0.017 0.168 99.835 — — —
7 0.012 0.117 99.952 — — —

① 共同度代表某项指标可被提取的信息量。

② 此表已对特征根为0的指标予以省略。

注释：

图2 产业园区建成环境集成评价
Fig.2  Integrated evaluation of the built environment in industrial parks

资料来源：笔者自绘。
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择的影响程度高低，可作为低碳产业园区建成

环境优化的依据。

对于城内园区，一级指标的影响力强度

排序结果为：交通连通度＞步行环境＞功能

与活力＞交通基础设施建设；影响作用最强

的6个二级指标排序为：轨道交通站点可达性

＞人车道路宽度比＞公交站点可达性＞周边

地块功能混合度＞共享交通可达性＞街道开

敞度。

对于城外园区，按照影响力强度由强到弱

对一级指标进行排序，得到排序结果为：交通

连通度＞交通基础设施建设＞步行环境＞设

施与活力；提取得到影响最为显著的6个二级指

标排序为：轨道交通站点可达性＞公交站点可

达性＞道路上站台服务水平＞人车道路宽度

比＞共享交通可达性＞周边地块功能混合度。

通过上述分析可以得到，不同影响因素对

职工的通勤方式选择存在差异性的影响强度；

同时，在城外、城内不同区位的2个产业园区中，

各个指标的影响程度也具有一定的差异性。

4.3   减少交通碳源贡献度计算

为进一步明确各指标对职工低碳通勤选

择的具体影响，剔除影响不够显著的指标，采

用多项Logit回归模型计算剩余指标的贡献度

（见表4），将其作为指标变化对减少交通碳排

放效果的判定标准。

计算得到当建成环境某项指标改善1%

后，选择该出行方式的人群将提升或减少的比

例。根据贡献度计算结果，大部分指标的改善

均能提高低碳通勤出行的比例。其中，对于步

行出行比例贡献度较大的指标为轨道交通站

点可达性、人车道路宽度比和公交站点可达

性；对公交出行贡献度较大的指标为公交站点

可达性、公共交通服务水平和道路上站台服务

水平；而对减少私人汽车出行贡献度最大的指

标为公交站点可达性、轨道交通站点可达性和

共享交通可达性。若将未来建成环境各指标改

善程度按预计30%—50%计，可大致计算出在

建成环境得到改善后，每年的交通碳源排放量

将减少117.49—176.23 t。

5  低碳通勤导向下的产业园区建成环境

优化策略

根据计算结果，产业园区建成环境4个维

度中的不同指标对园区中职工的通勤选择具

有不同影响。无论是在城内园区还是城外园

区，交通连通度和步行环境始终是影响职工通

勤选择的重要因素。对于城内园区而言，功能

与活力指标对低碳出行选择的影响较为显著；

而在城外园区中，交通基础设施建设却是更为

重要的影响因素。

5.1 共性优化策略

5.1.1   交通连通度优化

产业园区的交通连通度是影响职工通勤

选择的首要因素。对于华苑科技园等低碳产业

园区来说，主要功能空间之间需具备高度关联

的交通路网，才能保持内部各项功能的空间联

动，实现园区的平稳、高效运行。为了提升园区

内部低碳出行比例，结合分析结果，可从提升

公交站点可达性、轨道交通站点可达性、共享

交通可达性等方面进行交通连通度优化。

首先，结合职工通勤数据和园区内主要

功能空间的分布情况，对园区内部的公交站点

布局进行调整，使之能最大程度地满足职工通

勤需要。其次，依据交通量对现状道路进行分

级，在主要交通性道路上开辟公交专用道，保

证公交路权独立，提升其通行能力，并根据现

状站点布局进行适当增补。再次，结合轨道交

通站点及公交站点开辟公共活动空间，配置共

享单车换乘场地，保证园区内外交通无缝衔

接，构建公共交通与自行车换乘模式，改善园

区的轨道交通站点及公交站点的交通接驳情

况，增加步行交通与公共交通的接驳能力，并

将其纳入慢行系统规划中，提升站点可达性。

最后，对交通站点周边的步行空间进行改善提

质，提升其对人群的吸引力。

5.1.2   步行环境优化

职工步行出行的比例同时受到产业园区

图3 产业园区低碳通勤指标影响力排序
Fig.3  Ranking of the impact of low-carbon commuting indicators in industrial parks

资料来源：笔者自绘。

评价维度 评价指标 标准化回归结果 贡献度计算结果/%
步行 公交 小汽车 步行 公交 小汽车

步行环境 人车道路宽度比 0.764 0.012 -0.103 1.13 0.14 -0.17
街道开敞度 0.285 0.016 0.006 0.83 0.26 0.02

功能与活力 周边地块功能混合度 0.012 0.021 0.004 0.19 0.26 0.01

交通连通度
轨道交通站点可达性 0.862 0.025 -0.809 1.16 0.32 -0.87

公交站点可达性 0.724 1.052 -1.359 1.03 1.36 -1.19
共享交通可达性 0.032 0.206 -0.653 0.93 0.35 -0.74

交通基础设施建设 道路上站台服务水平 0.052 0.073 0.011 0.38 0.79 0.02
公共交通服务水平 0.216 0.809 -0.247 0.74 1.02 -0.46

表4 建成环境对职工通勤选择影响的多项Logit回归结果

Tab.4  Multinomial Logit regression results for the impact of built environment on employee commuting choices

资料来源：笔者自制。
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步行环境质量的影响。华苑科技园等低碳产业

园区更多依赖步行出行方式，因而应对步行环

境质量予以更多的关注。对园区步行环境的优

化可从改善人车道路宽度比、街道开敞度和搭

建慢行网络等方面展开。

首先，根据街道功能及现状问题对道路

进行分类优化，改造道路断面，对人车道路比

过小的街道进行人行道拓宽。其次，通过适当

提升底层建筑通透性、增加街道两侧商业设施

数量和增设执勤岗亭等方式进行街道开敞性

优化；合理调整厂区入口，将部分封闭院落打

开，以减小步行绕行次数；对园区内部低等级

道路进行街道空间安宁化，可采用路缘石偏

移、缩短交叉口断面等方式增加沿街公共空

间，提升步行安全性。最后，根据园区的空间布

局特征统筹规划职工慢行通勤路线，编制产业

园区慢行交通网络规划，优化公共交通与步行

交通的接驳能力；结合职工的通勤路线对区域

道路内出行景观进行优化，设置利于通勤者短

暂休憩的街道设施[28]。

5.2 差异性优化策略

5.2.1   城内园区的功能与活力优化

对科技产业园进行混合功能布局可以有

效提升园区活力，提高职工选择公交、步行出

行方式的意愿。华苑片区位于中心城区内部，

建设完善，分区明显，北侧为生产就业区，南侧

为居住区，受功能与活力指标的影响相对较

大。由于职住比例较为平均，园区内通勤行为

主要以短距离出行为主，因此周边街区的设施

服务水平及功能混合度对职工的通勤方式选

择影响程度较大。

从产业园区规划的角度，应结合现状功

能分区特点，适当提升街区功能混合度；也可

结合交通站点的布局配置公共设施，鼓励周边

街区功能混合开发，促进产业园区紧凑发展，

引导职工采用低碳出行方式。首先，未来建议

以南部区域作为功能优化重点地段，可将道路

内侧商业功能向外渗透，结合小学等公共服务

设施布局增设配套产业；其次，发挥不同功能

的协同联动效应[29]，增加商业服务、教育培训

等就业岗位。

5.2.2   城外园区的交通基础设施建设优化

交通基础设施建设情况的提升能够有效

地提高公共交通的使用效率，减少城市交通碳

排放。华苑产业园位于天津市中心区边缘，内

部未建设轨道交通站点，导致其对其他公共交

通工具依赖度较高，因此交通基础设施建设尤

其是公共交通设施是影响园区内职工通勤行

为的重要指标。

在设施布局规划方面，不应再延续根据数

量指标配置设施的规划方式，而应重视不同交

通基础设施的空间属性，结合职工需求科学配

置；在公交服务水平方面，应引入智慧交通技

术，切实提升运营管理水平，使其更加符合科

技产业园区的定位。首先，在公共交通站点布

局方面，采用后绕式的设计手法与自行车道紧

密结合，统筹考虑安全性、可接近性及可到达

性；其次，增加公共交通站点视觉标识性并提

升智慧化水平，例如提供实时公交信息显示功

能等；最后，建立公交智能化运营平台，通过对

客流密度、车辆速度、道路堵点的监测，实时优

化行车间隔和线路调度，满足职工乘车需求。

6 结论与展望

本文以华苑科技园内的2个产业园区为

研究对象，运用主成分分析法分别对华苑片区

（城内园区）和华苑产业园（城外园区）内影

响职工通勤选择的影响因素进行了分析，并选

取多项Logit回归模型计算不同影响因素指标

的贡献度，提出建成环境优化策略。得到以下

结论：

（1）交通连通度和步行环境始终是影响

职工通勤选择的重要因素，在进行建成环境优

化时应予以重点关注。可从提升公交站点可达

性、轨道交通站点可达性、共享交通可达性等

方面进行交通连通度优化，从改善人车道路宽

度比、街道开敞度和搭建慢行网络等方面进行

步行环境优化。

（2）对于位于城市中心区的华苑片区来

说，需强调功能多样性和活力的提升，业态丰

富的活力街区可以引导更多的短距离出行，促

进慢行交通发展。

（3）对于城市中心区边缘的华苑产业园

来说，应以交通基础设施的建设为重点，职工

长距离通勤占比更大，通勤选择更容易受到交

通基础设施建设情况的影响。

本文仅探讨了产业园区建成环境与职工

低碳通勤方式选择的相关性，尚未涉及建成环

境要素具体门槛值与通勤方式选择的内在联

系。此外，职工对于通勤方式的选择不仅基于

园区建成环境，还涉及园区的社会经济属性及

样本个体差异等，未来可从这些方面入手进行

更加深入细致的探讨。
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