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以公共交通为导向的发展模式（TOD）型社区步行环境
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摘 要　以公共交通为导向的发展模式（TOD）下的步行友好型社区建设对实现城市可持续发展

具有重要意义。然而，现有城市侧重于 TOD 的高强度开发，对行人的步行感知体验关注不足。运

用重要性-表现（IPA）分析法，从便捷性、多样性、美观性、恢复性和安全性 5 个维度构建 TOD 社区

步行环境感知评价模型，选取成都市 6 个 TOD 社区为样本，从居民感知视角评价其步行体验。结

果表明：成都市 TOD 社区步行环境中配套服务设施、休闲活动空间、路面平整度、步行路权等 9 项

因子表现较差；同时，基于研究区的资源主导性，将 TOD 社区分为商业集聚型、公园网络型、教育聚

集型三类，其中教育聚集型 TOD 社区居民对恢复性、多样性两方面的重视度较高，但满意度较低；

商业集聚型 TOD 社区居民对恢复性与安全性满意度较低；公园网络型 TOD 社区步行环境便捷性未

达到预期。最后，针对不同类型的 TOD 社区，从疗愈功能、慢行体系、步行安全等方面提出针对性

的策略与措施。
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Abstract： The construction of walking-friendly communities under the Transit-Oriented Development 
（TOD） model is of great significance to the realization of sustainable urban development.  However， 
many cities focus on the high-intensity development of TOD， paying insufficient attention to pedestrians’ 
walking perception experience.  In this paper， the Importance-Performance Analysis （IPA） method was 
used to construct a perception evaluation model of the walking environment in TOD communities， based 
on five dimensions： convenience， diversity， aesthetics， restorative quality， and safety.  Six typical TOD 
communities in Chengdu were selected as samples to assess their walking experience from the perspective 
of residents' perceptions.  The results showed that 9 factors—including supporting service facilities， lei⁃
sure activity space， pavement flatness， and pedestrian right-of-way—performed poorly in the walking 
environment of TOD communities in Chengdu.  At the same time， based on the resource dominance of the 
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study area， the TOD communities were divided into three categories： commercial agglomeration， park 
network， and educational agglomeration.  Among these， residents of the educational agglomeration com ⁃
munities paid more attention to restoration and diversity but reported lower satisfaction.  Residents of com⁃
mercial agglomeration TOD communities were less satisfied with restoration and safety.  Meanwhile， the 
walking environment convenience in park network TOD communities failed to meet expectations.  
Finally， for different types of TOD communities， targeted strategies and measures were proposed from 
the aspects of healing function， slow traffic system， and walking safety.
Keywords： TOD community； walking environment； pedestrian perception evaluation； IPA

0　引 言

以公共交通为导向的发展模式（TOD）社区是指

城市中交通区位较好的社区，其主要以轨道交通站

点为起点、以 5～10 min 的步行距离为空间范围［1］。

此外，成都在公园城市建设中提出：TOD 社区是以

地铁、轻轨、巴士等公共交通为中枢，以 5~10 min 步

行路程为半径，形成同时满足居住、工作、购物、娱

乐、出行、休憩等需求的多功能社区。Cervero 等［2］

在原有“3D”原则的基础上提出 5D 原则，即 Design
（合理的尺度设计）、Density（高密度的开发）、Diver⁃
sity（业态的多样混合性）、Distance（适宜的出行距

离）和  Destination（能方便到达的目的地）。TOD 社
区呈现出以公共交通为导向，鼓励绿色出行、可达

性较高、空间尺度适宜、多元功能混合等特征。从

出行需求上来看， TOD 社区居民在生活出行、身体

锻炼和社会交往等方面呈现出更强的步行出行需

求，其步行环境质量直接影响居民活动体验及生活

满意度，安全、舒适、便捷的步行环境能够增强居民

步行意愿，提升居民生活品质。

关于 TOD 地区步行环境的研究，国外起步较

早。20 世纪 60 年代，德国为缓解中心区交通拥堵率

先开展了步行环境与轨道交通共同发展相关实

践［3］。此后，国外学者纷纷开始探索 TOD 地区步行

环境的影响因素、分析方法及改善策略。例如，有

学者探讨影响行人步行意愿的因素［4］，验证了 TOD
社区较传统社区更能促进居民步行的观点［5］，并探

讨改善站点周边步行环境的策略［6］。也有学者创新

研究方法，通过整合地理大数据和居民访谈小数据

探讨环境感知对社区居民步行行为的影响［7］。近年

来，国内对于 TOD 地区步行环境的研究主要集中在

以下几个方面：1）分析日本、新加坡、韩国等国外

TOD 地区步行空间理论与优秀实践项目［8-11］，在规

划布局、空间设计等方面汲取可借鉴的经验。张震

宇等［12］通过分析韩国 TOD 地区步行体系的空间特

征，提出当前国内 TOD 规划实践缺少对更大尺度步

行网络的统筹考虑。2）以 TOD 站点周边慢行空间

为研究对象，探究影响因子［13-14］。例如，陈泳等［13］通

过测评站点地区的宜步行性，分析其主导问题及影

响因素。3）以 TOD 站点周边为研究范围，对其步行

环境进行评价，分析站点周边步行环境现状及现存

问题，为改善步行环境提出合理建议［15-19］。

总体来看，对于 TOD 地区步行环境的研究，多

数学者的研究范围局限于 TOD 站点周边，研究内容

集中在站点周边步行便捷性、步行空间质量、步行

接驳等方面，对 TOD 社区步行体系及步行环境质量

的研究尚不充分。此外，既有研究多从城市设计等

宏观角度出发，运用地理信息系统（GIS）、智能大数

据等定量研究方法展开研究，对微观尺度行人感知

研究不足。在 TOD 社区正在或即将大规模展开建

设的背景下，TOD 社区居民对步行环境的实际需求

及满意度都是值得深入研究的问题。基于此，从行

人环境感知视角出发，构建适用于 TOD 社区步行环

境的感知评价模型，通过定性与定量分析相结合，

探讨 TOD 社区居民需求与步行环境现状，并据此提

出优化提升策略，以期为居民营造绿色舒适的步行

环境，为步行友好型 TOD 社区的科学规划与建设提

供依据和参考。

1　研究设计

1. 1　研究区概况

2019—2023 年年底，成都已全面启动实施 24 个

TOD 项目，正在推进出行便捷、配套完善、绿色低碳

的 TOD 社区生活模式。成都在社区规划中融入公

园城市理念，将社区与产业、公园、街区结合，致力

于打造“公园城市中的 TOD 社区”。因此，选取成都

市 TOD 社区作为研究对象具有一定代表性和典型
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性。从成都市已全面实施启动的 TOD 项目中选取 6
个具备轨道站点-商业-住宅-空间环境一体化且分

布位置、资源禀赋、社会经济状况互不相同的样本

社区（图 1）。如四川师大社区、万盛社区临近大学

城，将教育、商业、TOD 枢纽、居住等进行了多维度

多层次串联。双凤桥社区、梓潼宫社区结合现有轨

道交通站点，创造出便捷高效的地上与地下步行环

境。幸福桥社区、二江寺社区利用城市景观资源，

延续绿色脉络，建设为蓝绿交融的公园城市社区。

TOD 社区是集居住、工作、娱乐、休憩等需求于

一体的多功能社区，但其因所在区位、资源禀赋、空

间布局等不同，居民步行需求亦有所差异。因此，

需通过分类研究，深入挖掘不同类型 TOD 社区的独

特属性，针对每类社区特有的步行环境问题，提出

差异化的优化策略，更加科学地指导和推动 TOD 社

区步行环境的建设和发展。本研究从社区的土地

利用现状出发，根据其资源分布倾向，划分为相应

资源型的 TOD 社区。

1. 2　TOD 社区步行环境指标体系构建

TOD 社区较一般社区具有一定差异，其外部空

间更加强调公共空间的连通、功能的复合高效、空

间尺度适宜与视觉绿色体验。从成都市 TOD 社区

步行体系的特征出发，沿用指标评价法，以 TOD 规

划 5D 原则为指导，综合国内外社区步行环境相关研

究［20-26］、实际访谈和调研数据，从便捷性、多样性、美

观性、安全性、恢复性 5 个维度选取 18 个因子构建

感知评价体系（图 2），并对指标的定义进行详细阐

释（表 1）。

1. 3　研究方法

在定性研究方面，采用半结构访谈法，对 TOD
社区居民展开深度访谈，通过居民分享的日常步行

出行情况，了解社区居民对周边步行环境的主观感

受以及步行需求。

在定量研究方面，基于问卷调查收集 TOD 社区

居民步行出行特征、步行环境感知重要性与满意度

评价等相关数据。于 2023 年 9 月—2024 年 6 月，对

样本社区居民（14 岁以上）进行随机抽样调查。发

放问卷共计 600 份，最终收回有效问卷 544 份，有效

率达 90. 7%。问卷包括个人基本信息、步行出行特

征以及社区步行环境感知评价 3 部分。第 1 部分包

括性别、年龄、文化程度等基础信息。第 2 部分包括

步行出行态度、步行出行频率以及可接受的步行范

围。第 3 部分由重要性量表和满意度（表现性）量表

组成。量表采用李克特量表法，感知重要性用“非

常重要、比较重要、一般、较不重要、极不重要”5 级

语义描述；感知表现性用“非常满意、比较满意、一

般、比较不满意、非常不满意”5 级语义描述，并赋予

相应的计算分值：5、4、3、2、1。为确保问卷质量，通

过多次调研，对量表中不易理解的指标和不清晰的

问题进行修改，形成最终问卷。在定量分析方面，

运用 SPSS 27. 0 软件对相关数据进行分析，通过

EFA 分析法构建 TOD 社区居民步行环境感知评价

维度；利用 IPA 分析法分析 TOD 社区步行环境感知

重要性与满意度评价，得到各维度及各指标因子的

重要性和表现性差异，以此探究 TOD 社区行人步行

偏好与步行环境感知。

2　结果分析

2. 1　描述性统计分析

受 访 者 中 男 性 256 人（47. 1%），女 性 288 人

（52. 9％），详见表 2。从居民步行出行数据来看，高

达 73. 9% 的受访居民喜爱步行出行，其中约 20. 6%
的居民日步行出行频率超过 4 次，大部分受访居民

（85. 6%）可接受的步行范围为 800 m，其中 44. 8%
的居民可接受的步行范围达到 1000 m。这一数据

与既往研究印证的 600 m 可接受步行距离相比有了

较大提高，可以看出居民步行出行态度较为积极，

若能够提供优质的步行环境 ，不仅有利于推进

15 min 社区生活圈建设，更有利于促进 TOD 社区居

民绿色低碳出行。

2. 2　信效度及探索性因子分析

运用 SPSS 27. 0 软件对所收集的数据进行分

析。对量表进行信效度检验，结果显示：重要性-满
意度整体量表克隆巴赫系数为 0. 795（α>0. 7）；取样

适 切 性 量 数（Kaiser-Meyer-Olkin，KMO）为 0. 769
（α >0. 7），巴 特 利 特 球 形 度 检 验 的 显 著 性 值 P<
0. 001。即量表总体信度与各项检验值表现较好，

说明该量表模型适合进行因子分析，可进一步进行

分析。

运用探索性因子分析法（EFA）对 TOD 社区步

行环境的重要性与满意度评价数据进行维度划分，

对矩阵进行正交旋转，保留因子载荷大于 0. 400 的

指标项，结果显示：18 个因子指标项被划分为 5 个成

分，分别为便捷性、多样性、美观性、恢复性及安全

性。从旋转后的因子载荷矩阵（表 3）中可看出指标

因 子 之 间 关 联 性 较 强 ，累 计 方 差 贡 献 率 为
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（a） 四川师大 TOD 社区 （b） 万盛 TOD 社区

（c） 梓潼宫 TOD 社区 （d） 双凤桥 TOD 社区

（e） 梓幸福桥 TOD 社区 （f） 二江寺 TOD 社区

图 1　研究样本社区概况

Fig. 1　Overview of the sample community
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74. 920%，整体解释度较高，说明对数据进行主成分

分析及 IPA 分析具有较高可行性。

2. 3　IPA 分析

2. 3. 1　感知评价整体维度差异分析

通过 IPA 分析法对因子载荷旋转矩阵提取的 5
个维度进行分析，对 TOD 社区步行环境感知的重要

性均值 I 和表现性均值 P 的差值进行对比分析（I-P

差值），数据显示：美观性、恢复性维度指标项的 I-P

差值为负值（表 4），表明行人感知的重要性均值低

于表现性均值，而便捷性、多样性、安全性指标项的

重要性均值略高于表现性，说明指标并未达到居民

预期要求，有待后续重点提升。

2. 3. 2　感知评价指标因子差异分析

依据问卷数据得出 TOD 社区步行环境各项因

子的重要性和满意度统计值见表 5。为反映各项指

标的重要性和满意度差别程度，分别对重要性和满

意度均值进行配对样本 t 检验，p 值表示差别程度，

p<0. 05 表示差异显著，p<0. 01 表示差异很显著。从

分析结果来看，18 项指标中共有 16 项指标差异很显

著、2 项指标差异显著，说明居民对其指标的重要性

和满意度认知存在明显差异。从 I-P 均值差来看，

18 项指标中，8 项指标的重要性与满意度均值差为

负，说明其重要性低于表现性；10 项指标的重要性

图 2　TOD 社区感知评价体系构建

Fig. 2　  Construction of the TOD community perception evaluation 
system

表 1　TOD 社区步行环境感知评价指标

Table 1　Perception evaluation indicators of the walking environment 
in TOD communities

维度

便捷

性

多样

性

美观

性

安全

性

恢复

性

指标

路网通达性 A1
垂直交通连续性 A2
公共交通便捷性 A3
小区步行出入口 A4
配套服务设施 B1
休闲活动空间 B2
土地利用混合度 B3
自然景观丰富度 C1
人文景观丰富度 C2
道路整洁度 C3
色彩与风格 C4
路面平整度 D1
步行路权 D2
道路空间密度 D3
道路照明 D4
生态设计 E1
积极情感体验 E2
疗愈效能 E3

指标定义

道路整体网络布局的通达程度

地上地下交通的组织情况和衔接程度

范围内公共交通便捷程度

小区步行出入口的数量与便捷程度

餐饮、购物、服务类配套服务的多样性

路旁活动场所丰富度

范围内土地利用类型的多样性和混

合度

景观中自然景观类型的丰富程度

景观中人文景观类型的丰富程度

步行环境干净整洁程度

视觉色彩体验感与设计风格

路面平整情况，台阶与坡道情况

机动车、非机动车道、人行道宽度比例

道路中所摆放物体的位置与数量

夜间道路照明情况

将自然生态融入步行环境

能够引发联想，给予行人积极情绪的

空间

缓解注意力下降与精神疲劳等

表 2　样本基本信息描述

Table 2　Descriptive statistics of sample characteristics
基本信息

性别

年龄

文化

程度

拥有

交通

工具

类型

男

女

15~25 岁

26~45 岁

46~60 岁

＞60 岁

初中及以下

高中或中专

本科或大专

硕士及以上

小汽车

电动车

自行车

摩托车

无

总计

数量

256
288
184
152
120
88

154

142

174

74

280

102

40

10
110
544

占

比/%
47.1
52.9
33.8
27.9
22.1
16.2

28.3

26.1

32.0

13.6

51.5

19.1

7.4

1.8
20.2
100.0

步行出行特征

步行出

行态度

出行

频率

可接受

步行范

围

非常喜爱

一般喜爱

无偏爱

一般厌恶

一天≥4 次

一天 1~3
次

一周 4~6
次

一周 1~3
次

500 m 以

内

800 m 以

内

1000 m 以

内

1500 m 以

内

1500 m 以

上

总计

数量

136
266
122
20

112
344

50

38

20

58

222

124

120

544

占

比/%
25.0
48.9
22.4
3.7

20.6
63.2

9.2

7.0

3.7

10.7

40.8

22.8

22.0

100.0

表 3　旋转后的因子载荷矩阵

Table 3　Rotated factor loading matrix
代码

A1
A2
A3
A4

      方差累计贡献率=74.920/%，克隆巴赫（Alpha）系数=0.795，适切

性量数（KMO）=0.769。

成分 1
0.77
0.92
0.92
0.92

代码

D1
D2
D3
D4

成分 2
0.81
0.89
0.81
0.91

代码

C1
C2
C3
C4

成分 3
0.85
0.86
0.75
0.71

代码

B1
B2
B3

成分 4
0.83
0.86
0.87

代码

E1
E2
E3

成分 5
0.73
0.83
0.80
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与满意度均值差为正值，说明表现性低于重要性。

根据上述数据及分析，使用 IPA 分析法对指标

因子进行深入探究，坐标原点为重要性和表现性

（满意度）的均值（3. 98，3. 90），以重要性为横轴，表

现性为纵轴，建立两者 IPA 分析图。根据各项指标

的 I值和 P 值将其定位在四象限内（图 3）。从 IPA 四

象限图来看，落在第Ⅰ象限的共有 5 项指标，落在第

Ⅱ 、Ⅲ 、Ⅳ 象 限 的 指 标 因 子 数 量 分 别 为 4 项 、3
项、6 项。

第Ⅰ象限（优势区）：感知重要性和表现性均较

高的部分，说明居民在日常步行生活中的需求能够

得到相对充分满足。共有 5 项指标因子，分别是路

网通达性（A1）、垂直交通连续性（A2）、公共交通便

捷性（A3）、小区出入口位置（A4）及自然景观丰富度

（C1），其中 4 项指标均属于便捷性维度，说明成都

TOD 社区在交通方面表现较好且自然景观较为

丰富。

第Ⅱ象限（维持区）：行人感知重要性低而表现

性高的象限。此象限包含人文景观丰富度（C2）、道

路整洁度（C3）、色彩与风格（C4）、疗愈效能（E3）4
项指标。其中 3 项美观性维度指标都达到较好的反

馈体验，这得益于成都建设公园城市，致力于营造

良好生态环境的政策。

第Ⅲ象限（拓展区）：落在该区域意味着这些指

表 4　感知评价整体维度 IPA 分析

Table 4　IPA of the overall dimensions of perception evaluation
序

号

1

2

3

4

5

维度

便捷性

多样性

美观性

安全性

恢复性

重要

性均

值 I

4.34

4.02

3.89

4.24

3.47

重要

性标

准差

0.572

0.913

0.599

0.637

0.779

表现性

均值 P

4.25

3.67

4.30

3.40

3.89

表现

性标

准差

0.573

0.683

0.602

0.607

0.688

均值

差 I-P

0.09

0.35

-0.41

0.84

-0.42

t值

2.110

5.114

-7.672

16.828

-8.007

p值

0.036

0.000

0.000

0.000

0.000

表 5　感知评价指标 IPA 分析

Table 5　IPA of perception evaluation indicators
序号

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18

指标

路网通达性

垂直交通连续性

公共交通便捷性

小区步行出入口

配套服务设施

休闲活动空间

土地利用混合度

自然景观丰富度

人文景观丰富度

道路整洁度

色彩与风格

路面平整度

步行路权

道路空间密度

道路照明

生态设计

积极情感体验

疗愈效能

重要性均值 I

4.43
4.30
4.39
4.26
4.06
3.99
3.88
4.04
3.62
3.96
3.93
4.32
4.18
4.28
4.16
3.41
3.57
3.32

重要性标准差

0.622
0.651
0.638
0.650
0.949
1.029
0.972
0.770
0.724
0.755
0.823
0.701
0.714
0.717
0.705
0.898
0.854
0.840

表现性均值 P

4.38
4.03
4.49
4.11
3.65
3.69
3.44
4.32
4.16
4.43
4.28
3.45
3.45
3.32
3.37
3.71
3.85
4.10

表现性标准差

0.655
0.775
0.665
0.763
0.897
0.692
0.852
0.770
0.775
0.651
0.769
0.948
0.732
0.762
0.722
0.753
0.821
0.952

I-P 差值

0.05
0.27

-0.10
0.15
0.40
0.29
0.44

-0.28
-0.54
-0.47
-0.35

0.87
0.73
0.96
0.79

-0.30
-0.48
-0.78

t值

1.995
5.051

-1.807
2.698
5.035
4.126
5.899

-4.094
-8.291
-7.564
-5.062
12.715
11.689
16.329
13.678
-7.849
-7.123

-12.290

p值

0.021
0.000
0.042
0.007
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000
0.000

图 3　感知评价因子 IPA 分析

Fig. 3　IPA of perception evaluation factors
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标的重要性和满意度感知评价分均偏低，包括土地

利用混合度（B3）、生态设计（E1）、积极情感体验

（E2）3 项指标。这些指标或出于某些原因在过去没

有作为规划重点进行建设亦没有引起居民重视，但

并不意味着这些指标不会影响行人步行体验。随

着现代社会的快速城市化，城市居民的身心健康面

临着越来越大的压力，步行日渐成为居民舒缓压力

与精神疲劳的重要方式，居民希望通过具有探索

性、延展性及亲和感的步行空间来恢复身心。因

此，后续规划建设中，应当对上述因子进行弹性规

划，及时关注居民需求，做到建设过程如若出现需

求能及时补充。

第Ⅳ象限（改善区）：感知重要性高但表现性低

的象限，设计者与规划者需要重点关注该象限内的

指标，其是改善行人步行感知的关键要素。其中配

套服务设施（B1）、休闲活动空间（B2）、路面平整度

（D1）、步行路权（D2）、道路空间密度（D3）及道路照

明（D4）6 项指标均分布在多样性和安全性维度中。

部分社区生硬地以围墙为界限，造成步行空间割

裂，忽视了步行环境的多元化空间营造以及相关配

套设施的完善。TOD 社区还具有与城市轨道交通

接驳的特征，其轨道交通站点区域人流密集，交通

接驳方式众多，人流、车流的组织较为复杂，行人步

行路权易受到挤压，步行者存在安全隐患。另外，

夜间照明对于延长居民夜生活，保障居民夜间安全

有着重要意义，部分社区如双凤桥 TOD 社区，存在

夜间照明照度不均、覆盖面过窄、功能单一等问题。

随着社区生活圈的发展，社区居民对安全的步行空

间及丰富的步行体验要求也会越来越高，后期对于

此部分指标应当重点改进提升 ，以增强居民幸

福感。

2. 4　不同社区类型的问题表征

基于成都市土地利用现状，参考现行的《城市

用地分类与规划建设用地标准》，绘制社区用地性

质图。从社区的土地利用现状出发，可根据其资源

分布的倾向，定义为相应资源型的 TOD 社区，对 6 个

样本社区依据以上标准进行分类。商业密集型

TOD 社区范围内分布着众多商业场所；公园网络型

TOD 社区周边建有大型综合型公园及街头游园等，

居民步行 15 min 可达；教育聚集型 TOD 社区周边大

学、中小学等教育资源丰富，其社区主要服务人群

除社区居民外还包括学校师生。根据调查数据，绘

制社区步行环境感知评价雷达图（图 4），以居民整

体重要性感知为参考，横向对比三类社区感知评价

差异，纵向对比单个社区重要性与满意度感知评价

均值。

2. 4. 1　教育聚集型 TOD 社区

以四川师大、万盛 TOD 社区为代表，与整体重

要性均值相比，该类社区居民对恢复性、多样性两

方面的重要预期较其他社区高，但满意度评价较

低，未达到居民需求。教育聚集型 TOD 社区居民，

尤其是青年教师、学生家长及青少年群体，对步行

环境的恢复性和多样性有着较高的期待，他们表

示：“希望能够通过步行活动缓解压力、促进身心健

康”“步行途中要是有丰富的活动设施及景观变化

就好了”。信息爆炸、学业与工作压力、人际关系复

杂化等多重因素交织下，居民精神与心理健康问题

日益凸显，其中青少年群体占比较大。教育聚集型

TOD 社区毗邻大学及中小学，服务人群除社区居民

外，还包括周边学生，因而更为关注步行环境的恢

（a） 教育聚集型 TOD 社区

（b） 商业聚集型 TOD 社区

（c） 公园网络型 TOD 社区

图 4　社区步行环境感知评价雷达图

Fig. 4　Radar charts of walking environment perception evaluation for 
communities
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复疗愈功能。样本社区现有步行环境未能充分考

虑到居民的心理健康需求，缺乏足够的生态绿地、

休闲设施或文化艺术元素来促进心灵的放松与恢

复，未来社区规划需注重恢复性步行体系的构建。

2. 4. 2　商业集聚型 TOD 社区

以双凤桥、梓潼宫 TOD 社区为代表，该类社区

在恢复性方面重要性和表现性均较差，其余 4 个方

面重要性均值与整体重要性均值较为一致，但在满

意度方面，安全性满意度评分较低，说明该社区居

民步行安全感较低。一方面，商业集聚型 TOD 社区

步行环境中硬质景观占比较大，生态性不足，缺乏

环境亲和感，一定程度上会增大行人压力，不利于

行人恢复身心。另一方面，TOD 社区人流、车流较

普通社区更为密集，增加了交通冲突的可能性，部

分区域机动车道与人行道、非机动车道之间缺乏有

效的隔离措施，导致步行者行走时感到不安。居民

表示：“步行过程中容易受到非机动车干扰，部分道

路人车混行，非常不安全”。此外，社区部分人行道

被侵占，部分商家将商品外摆至人行道上，杂物堆

积、非机动车乱停乱放等现象也进一步挤占步行空

间，不仅阻碍行人通行，还可能导致视觉盲区，增加

交通事故的风险。此外，夜间或光线较暗时段，部

分人行道照明不足、路面破损及不平整，增加了行

人跌倒等意外事件的风险。

2. 4. 3　公园网络型 TOD 社区

公园网络型 TOD 社区以幸福桥、二江寺为代

表，该类社区因其周边公园绿地丰富，享有得天独

厚的自然景观资源，能够给予居民较美视觉体验，

缓解居民精神压力，在美观性、恢复性方面重要性

评价均值较高且满意度亦较高。然而，其便捷性满

意度较低，部分居住区出入口未结合公园出入口考

虑，导致绕路系数增大，不仅增加居民的时间成本，

还降低公园的可达性，影响公园的服务效果。居民

表示：“居住楼背后就是公园，但是每次都得从前门

出去，绕小区半圈才能走到公园”。此外，社区轨道

站点、居住区与蓝绿空间接续不足，存在绿色步行

不畅等问题，如二江寺 TOD 社区中南湖湿地公园与

江安河滨河绿道以及滨河小游园之间缺乏有效的

连接，居民在绿色步行过程中需要穿越繁忙的交通

路段或未经开发的空地，不仅影响居民的绿色步行

体验，还降低了蓝绿空间的生态功能和景观效果，

不利于社区的可持续发展。

3　结论与建议

3. 1　结     论
对于 TOD 社区来说，一方面居民可以实现便捷

高效地出行，另一方面，其相对应的交通混乱、环境

嘈杂、绿化空间被压缩，站点与社区之间的衔接不

畅等问题相较于传统社区也更为突出。本研究以

TOD 社区步行环境为研究对象，从便捷性、多样性、

美观性、安全性、恢复性 5 个维度出发，构建适用于

TOD 社区步行环境感知的评价模型，梳理 IPA 分析

图中各象限指标因子分布情况与成因，采用定量与

定性相结合的方式对 6 个 TOD 社区居民步行环境重

要性及表现性的差异进行分析，探讨当前 TOD 社区

居民的实际需求以及当前步行环境建设的优势与

不足，弥补了既有研究视野局限于 TOD 站点周边的

不足，为未来 TOD 社区的建设与更新提供依据和指

导，有益于营造高质量步行环境，推动城市绿色低

碳发展。主要结论如下：

1）在居民感知偏好层面，TOD 社区居民认为步

行环境重要性程度：便捷性>安全性>多样性>美观

性>恢复性。

2）样本 TOD 社区步行环境因子中配套服务设

施、休闲活动空间、路面平整度、步行路权、道路空

间密度及道路照明 6 项因子表现性较差，土地利用

混合度、生态设计、积极情感体验 3 项因子表现性较

差且未受到居民重视。

3）教育聚集型 TOD 社区居民对恢复性、多样性

两方面的重视度较高，但满意度评价较低；商业集

聚型 TOD 社区居民对恢复性与安全性两方面满意

度评价较低；公园网络型 TOD 社区居民认为社区步

行环境便捷性未达到预期，尚有提升的空间。

但是，本研究尚存在一定的局限性，如在高温

热浪期间，居民的步行出行情况较其他季节有着显

著的区别，而此次调研尚未在炎热夏季进行，未考

虑高温等极端天气的影响。针对现存局限性，未来

的研究可补充讨论夏季 TOD 社区步行环境感知情

况，与当前研究对比，进一步讨论高温热浪对居民

步行行为的影响。

3. 2　讨     论
TOD 社区居民步行出行态度较为积极，85. 7%

的受访居民可接受的步行范围为 1000 m，22. 1% 的

居民可接受的步行范围超过 1500 m，与普通社区相

比，TOD 社区更能促进居民步行。步行环境感知方

面，TOD 社区居民将便捷性视为首要因素，反映了
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现代城市居民对于高效出行方式的需求。便捷性

不仅关乎出行时间，更涉及到公共交通站点与社区

内部空间的无缝对接［26］，是 TOD 理念的核心体现。

居民在追求高效出行的同时，也较为关注步行环境

的多维度品质，因此在设计 TOD 社区时，需全面考

虑居民的多元需求，关注空间中使用者的特征、使

用方式及体验［27］。不同类型的 TOD 社区在步行环

境需求上呈现出一定的差异性，在规划与设计 TOD
社区时，应充分考虑社区的特异性需求，制定差异

化的优化策略。

3. 3　建     议
本研究对成都市 6 个典型 TOD 社区进行实证分

析，以行人感知为视角展开评价，采用主客观相结

合的方法，分析成都市 TOD 社区步行环境现状问题

与居民实际需求，并针对现存问题提出以下优化提

升建议。

3. 3. 1　针对教育聚集型 TOD 社区：注重步行疗愈

功能、打造多元步行空间

教育聚集型 TOD 社区应注重步行环境的恢复

疗愈功能，可设置冥想花园、心理健康步道、自然互

动区等。在步行路径中融入与心理健康相关的设

计，路侧绿带种植具有疗愈作用的植物，设置情绪

调节站、健康监测设施、鼓励性标语等，为居民及师

生提供缓解压力的空间。此外，可运用温暖、柔和

的色彩搭配，营造温馨、舒适的步行环境，利用自然

或人工光源，创造富有层次感的光影效果，提升人

与环境的互动感。此类社区居民期待在步行过程

中获得新奇的体验、社交的机会以及自我表达的空

间。因此，设计中可利用路侧用地营造安全丰富的

活动空间，满足不同居民的步行活动需求，如增设

创意艺术装置、互动游戏区、青少年活动中心等，亦

可利用数字技术增强步行趣味性，如设置 AR 探索

游戏、智能健身器材，提升步行路线的吸引力。

3. 3. 2　针对商业集聚型 TOD 社区：构建人车分离

交通体系、提升步行安全感

商业集聚型 TOD 社区居民对恢复性与安全性

两方面满意度评价较低。针对安全性，一是需要加

强人行道管理，禁止商家将商品外摆至人行道，同

时加强对杂物堆积、非机动车乱停等现象的整治。

二是保证 TOD 社区在规划时将人与车在空间上分

离，减少车辆对行人的影响，实现路权平衡，并利用

清晰的标志区分人行道和车行道，构建人车分离交

通体系。成都市可因地制宜，选择在 TOD 站点较小

范围内采用二层连廊、地下通道等空间形式，同时

配合商业广场和公共空间，实现各种交通模式的便

捷换乘和社区步行空间的回归（图 5）。完善无障碍

设施，减少不必要的台阶或高差设计，保持道路平

整，对人行道表面存在的裂缝、凸起等问题进行修

补与重新铺设，系统性地提升步行环境的安全性。

三是增加照明设备，在步行道、交叉口等关键区域

增设照明设备，确保夜间行走的安全性和视觉舒适

度，还可采用智能照明系统，根据人流量和时间段

自动调节亮度，节约能源的同时提升照明效果。

3. 3. 3　针对公园网络型 TOD 社区：打造连续绿色

步行网络，缝合城市步行空间

公园网络型 TOD 社区步行环境需针对便捷性

进行优化。首先对现有社区出入口进行重新评估，

确保其与周边公园的出入口实现有效对接，减少居

民到访公园的绕行距离，在必要位置增设步行通道

或调整交通流线，以提高公园的可达性和吸引力。

在城市道路规划层面缝合不同用地，构建多功能、

高密度、高强度的步行连廊网络，设计中以“叙事性

（a） 平面

（b） 立体

图 5　人车立体、平面分离示意

Fig. 5　Schematic diagram of grade-separated and at-grade 
pedestrian-vehicle separation
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景观”串联步行空间，以空间情景主导慢行体验，同

时结合点、线、面不同层次的生态绿地，通过增设生

态廊道、滨水步道等方式，加强社区与公园之间蓝

绿空间的联系，打造连贯的绿色步行网络，建立公

园+小游园+微绿地多层次的社区绿道体系。运用

多功能的广场和公园绿地织补网络化的城市步行

空间体系，让居民实现公园和社区的双向通行。以

自然过渡的方式营造开放型社区步行环境，实现步

行空间与每个细部的缝合，达到人行步道和公共服

务资源以及轨道交通站点之间深度融合的目标，从

而建立安全、连续、生态的步行网络体系。
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