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Planning and Construction Experience of World-class Walkable City
甄新瑜   杨文越    ZHEN Xinyu, YANG Wenyue

步行作为一种最基本的体力活动和交通方式，对城市环境、社区活力和居民健康均具有非常重要的作用。以伦敦和纽约

为例，分别对欧洲和北美国家世界级步行适宜城市规划与建设经验进行梳理和归纳。研究发现：它们都充分体现了以人

为本、步行优先的规划理念。其中，伦敦侧重于宏观尺度的城市步行体系构建，优化步行网络与结构，创新规划政策，以

保障行人优先权，鼓励居民积极参与步行；而纽约则侧重于从微观尺度对街道空间进行规划设计。首先，通过打破社区

边界，共享设施资源，丰富鼓励步行的活动。其次，实现街道公共空间化、完善街道设计，提高行人步行体验。最后，对中

国建设高密度步行适宜城市提出政策启示与建议。

As one of the most basic physical activities and transportation modes, walking plays an important role in urban environment, 

neighborhood vitality and residents' health. Taking London and New York as examples, this paper summarizes the planning and 

construction experience of world-class walkable cities in Europe and North America. It is found that they fully embody the planning 

concept of people-oriented and walking first. Among them, London focuses on the construction of a macro-scale urban pedestrian 

system, by optimizing the pedestrian network and structure, ensuring pedestrian priority, and encouraging residents to actively 

participate in walking. New York, on the other hand, focuses on the planning and design of street space on a micro-scale. First, by 

breaking the neighborhood boundary, sharing facilities and resources, it can enrich and encourage walking activities. Second, to 

realize the street public space and improve the street design, it can improve pedestrian walking experience. This paper finally puts 

forward some policy implications and suggestions for the construction of high-density walkable cities in China.

世界级步行适宜城市的规划与建设经验借鉴*

作者简介

甄新瑜

华南农业大学林学与风景园林学院

硕士研究生
杨文越（通信作者）

华南农业大学林学与风景园林学院

副教授，硕士生导师，博士

yangwenyue900780@163.com

步行；步行适宜城市；街道设计；伦敦；纽约 

walk; walkable city; street design; London; New York

文章编号 1673-8985（2021）04-0091-08  中图分类号 TU984  文献标志码 A                                  DOI 10.11982/j.supr.20210413

摘      要

Abstract

关  键  词
Key words

0   引言

步行作为城市居民一种最基本的运动和交

通出行方式，可以减少肥胖、糖尿病和其他慢性

疾病的发生，已被证明是既经济环保又有益于身

心健康的体力活动之一[1-3]。步行适宜性可通过

减少街道拥挤、空气污染和道路交通事故，为城

市居民提供安全和舒适的出行环境；同时，还可

促进居民的社会交往，增加社区归属感[4-5]。步行

适宜城市能够促进城市区域和公共服务的平衡

发展，为人们提供更好的居住场所，提高社区满

意度[6-8]。

随着对机动化出行需求的提高，由小汽车

主导的交通出行模式使得不少国家普遍出现

空气污染、交通拥堵、威胁居民身心健康等现

象[9-13]。20世纪以来，欧美国家逐渐从以车为

本的理念向以人为本转变。1961年简•雅各布

斯在《美国大城市的死与生》中提出促进城

市功能混合发展和“城市多样性”，以建设安

*基金项目：国家自然科学基金项目“多尺度建成环境对居民出行碳排放的影响机理研究——以广州为例”（编号41701169）；广东省哲学社会科学规划项目“中国大城市

社区步行适宜性对居民肥胖的影响研究——以广州为例”（编号GD17YSH01）；广州市科技计划项目“通勤出行碳排放的非线性影响机理研究”（编号202102021041）资助。
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全、适宜交往街道的规划构思。勒•柯布西耶[14]

提出，紧凑而高密度的城市形态是居住和工作

的理想环境，使得积极出行（步行、骑行和公共

交通）相互融合，促进步行适宜城市建设。新

传统主义模式提倡建设公共交通导向型开发

（Transit-Oriented Development, TOD），构建

慢行交通，丰富街道多样性，创造步行友好环

境。美国针对城市蔓延发展模式提出精明增长

战略，即划定城市增长边界，用足城市存量空

间，相对集中建设城市，主张用地功能混合，鼓

励绿色出行方式[15]。

自20世纪90年代以来，中国经历了迅猛

的城镇化和机动化进程，小汽车因其便捷的

可达性成为主要的交通方式[16]，从而忽视了对

步行环境的建设，行人在汽车面前变成弱势

群体。国内多个大中型城市发展进入“存量优

化”阶段，城市活力很大程度与人们步行生活

紧密联系[17]。步行逐渐成为提高健康水平的重

要方式，因为它有潜力成为互补性战略以遏制

非传染性疾病和肥胖的发生[18]。随着城市居民

日益增长的步行需求，规划建设适宜步行的城

市环境在中国越来越受到关注[19-21]。2016年

《“健康中国2030”规划纲要》要求推行健康

的生活方式，减少疾病发生，推进健康城市建

设[22]。2019年《市县国土空间总体规划编制

指南》要求建设以社区生活圈为基础的慢行系

统，致力于提升步行交通系统的安全性、方便性

和吸引力，以打造步行适宜的出行环境[23]。构建

行人优先的步行适宜城市将引领大城市规划建

设的发展走向，如何构建步行适宜的环境已成

为城乡规划建设的一项重要议题[24]，亟需重新

审视步行环境，借鉴学习先进的步行适宜城市

规划理念。2017年，伦敦步行出行方式在所有

出行方式中所占的比例为25.0%[25]。2018年，

87.0%的伦敦居民每周至少散步一次，在英国所

有城市中排名第一[26]。纽约是以人行道为核心

的城市，也是美国步行适宜性最好的城市[27-28]。

2013年，22.9%的纽约居民选择步行通勤，占

所有出行方式的31.0%[29]113。因此，本文以伦敦

和纽约为例，从不同层面、不同角度探讨规划

建设步行适宜城市的方法，结合中国本土发展

现状，提出适应中国现阶段建设步行适宜城市

的建议。

1   步行适宜性及步行适宜城市的概念

     及特征

步行适宜性是指建成环境和土地利用特

征对居民休闲性步行、锻炼性步行和通勤性步

行的便利和友好程度[30]76，是建成环境是否鼓

励居民步行的测度方法，并可用于预测人们体

力活动和主动出行的水平[31]250，[32]。改善步行环

境可以积极影响步行行为，增加行人活动（如

步行出行次数、步行时间等），进而提高居民健

康水平、促进社会可持续发展。其测度指标发生

了从宏观到微观、从二维到三维、从注重环境因

素到人本主义即考虑居民步行目的和需求的转

变。1997年，Cervero和Kockelman[33]从3Ds

即密度（design）、多样性（diversity）和设计

（design）提出测度步行适宜性指标。随后，学

者们丰富了该指标，提出5Ds：设计（design）、

密度（density）、多样性（diversity）、目的地可

达性（destination accessibility）和到公共交通

的距离（distance to transit）[31]263。许多研究者

将城市设计的多个方面纳入步行适宜性测度，如

物理特征、城市设计质量和主观感知质量等[34]。

Frank等[35]提出第一个基于ArcGIS的步行适宜

性指标，包括土地利用混合度、连通性和住宅密

度。更有学者使用建筑密度、街道连通性、土地

利用可达性和多样性、零售业用地面积等变量

测度步行适宜性[30]78。根据不同的步行目的，学

者们考量的指标会不一致。交通性步行考虑较

多的变量为街道连通性、土地利用多样性、住宅

密度等；而休闲性步行较多考虑绿地率、公园邻

近度、街道安全性与美观性等变量[36-37]。

步行适宜城市（walkable city）是人们为

了健康和休闲而选择步行作为出行首选的城

市，是一个呈现出高度“步行适宜性”特征的

城市[38]17。它是以公共交通为主要脉络，辅之以

顺畅的街道网络和行人友好的街道设计，使行

人在城市的任何地方都能够舒适和便捷地步

行，让居民在可接受的距离内享受步行乐趣的

空间[39]，提高居民的场所感和社区归属感[40]。步

行适宜性城市的标准主要有以下5方面，即道路

网络的连通性、与其他出行模式的联系、不同的土

地利用模式、交通安全和人身安全、道路质量[41]，

其具体特征主要表现为便利性、可达性、安全

性、美观性和愉悦性[38]26。建设步行适宜城市既

要重视其实用功能，即居民可以将步行作为首

要交通方式来解决日常生活需求；又要兼顾其

支持步行的设计质量，提高人们步行体验，使居

民主动积极参与步行活动。

2   伦敦：多要素、多层面构建步行环境

     的先驱

2.1   优化步行网络, 提高步行可达性 

（1）将公共交通融入步行网络，注重一体

化发展

伦敦交通局改善公交站点与步行路线之

间的距离，增强步行网络的识别度，提高居民

步行积极性。步行是连接伦敦公共交通系统的

粘合剂，其与公共交通结合，是构建通畅的交

通网络的重要环节。伦敦是全球拥有最广泛

公共交通网络的城市之一，公共汽车、电车、

地铁、火车和河船的日均交通流量共达900万

次。在伦敦，几乎所有的公共交通出行都包括

至少一个步行或骑自行车阶段，步行出行占公

共交通出行将近一半[42]。2018年伦敦交通统计

（transportation for London strategic analysis）数

据显示，99.6%的伦敦居民居住在距离公共交通

站点步行时间不超过8 min（640 m）的区域，公

共交通站点分布比较均衡，人们步行可达性较

高。因此，将公共交通融入步行网络，提高公共

交通的步行可达性，对建设步行适宜城市起着

非常重要的作用。

（2）构建基于出行目的、联系关键节点的

步行交通结构

基于不同出行目的，伦敦交通局确定重要

步行区域，完善步行设施，以建设功能与美观

结合的步行空间。伦敦将步行关键节点区域分

为：城市、城镇和地区中心、就业区、教育机构、

医疗机构、零售设施、社区设施和休闲场所、交

通换乘设施[43]。根据不同类型的区域，伦敦政府

以社区为基础，巧妙地将道路功能和居民出行
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目的结合起来，其出行范围一般为5 min步行距

离，即400 m（见图1）。在考虑步行可达性的基

础上，交通规划部门将关键节点区域（如标志

建筑、公共空间等）通过直线路线衔接，规划建

设基于居民不同出行目的的步行出行地图（如

购物路线、公园路线、滨水路线等），构建一个贯

穿伦敦的全方位步行交通结构。数据显示，伦敦

3/4的学生居住在中学15 min的骑行圈内，超过

90%的学生居住在小学15 min步行圈或公交圈

内[44]。基于出行目的的步行交通结构具有以下

优势：第一，较好地连接关键节点区域，具有一

定的连通性和可达性。这意味着居民步行出行

时间缩短，人们倾向于首选步行作为短途出行

方式；第二，将城市的关键节点区域系统地纳入

步行网络体系，有利于构建完善的步行交通结

构，更好地建设步行适宜城市。

（3）建立全方位的步行导航系统，提高步

行可行性

为鼓励居民步行，伦敦交通社区团队

（Transport for London Community Team）与

开发署和自治市镇合作，专门为行人规划设计

了与公共交通网络结合的步行地图系统，其是

伦敦独特的标志，明确标识了轨道站点、河船服

务点和公共汽车站点的详细信息以及各换乘

点之间的步行时间和步行步数[46]。此外，当地政

府为伦敦交通系统开发了快走步行地图（Go 

Jauntily Walking Map）应用程序，该程序可以

帮助行人快速找到伦敦的交通站点、自行车租

赁点或者准确的步行路线，它包含的步行要素

主要有：服务站点位置信息、步行时间、步行方

向、空气质量、噪声污染等。详细的步行导航系

统为乘客提供了清晰的规划线路，使步行更具

吸引力和效率，从而促进和鼓励步行。

2.2   串联公共景点, 增添步行趣味性

伦敦是世界上文明程度最高的城市之一，公

园和公共开放空间是其最重要的资产之一[38]13-20。

伦敦绿道很好地串联了绿色空间与自然人文

节点，将其纳入步行网络中，为伦敦居民提供更

多运动健身与休闲游憩的场所和机会，增加人

们步行的可能性。伦敦规划了7条风景宜人、有

趣的步行路线，包括首都环线步行道（Capital 

Ring Walk）、绿链（Green Chain）、朱比利绿道

（Jubilee Greenway）、朱比利步行道（Jubilee 

Walkway）、利 亚 河 谷 步 行 道（Lea Valley 

Walk）、伦敦外轨道道路（London Loop）和泰

晤士小路（Thames Path）（见图2）。沿着这些

路线，人们可以探寻伦敦的景物，这些路线将城

市的开放空间、自然保护区等特色资源串联起

来，为居民提供宜游、宜赏、宜憩的步行空间。同

时，通过连接关键节点，如车站、城镇中心等人

流量多的地方，可以吸引更多行人。例如，绿链

的起点紧邻尼克尔比的公交站（229线、177线、

401线和472线公交车停靠此站），其终点与阿

比伍德火车站相连，连通学校等节点，提高了绿

链的可达性与实用性。此外，绿链为行人提供了

观赏伦敦最佳美景的机会，其连接了建于12世

纪的西多会修道院（Cistercian Abbey）、泰晤

士河等多个美观性较高的人文与自然景观，覆

盖了开放空间、自然保护区，以及其他关键区域

共2.6 mile（约4.2 km）的路程，为居民进行更

长距离的步行提供机会，满足了遛狗者、跑步者

和休闲步行者的需求；同时为行人提供景致不

同的风光，提高周边景观环境品质和连通性，丰

富步行趣味性，提高步行出行概率。

2.3   创建健康街道, 保障步行优先权

伦敦交通局将健康理念嵌入街道环境的

规划设计中，以此提高步行品质。伦敦交通局

专门为检验街道是否健康创设了10个指标，包

括：①街道是否遮荫；②是否是停留和休息的

场所；③是否不太吵闹；④是否让人们主动选择

步行、骑行和公共交通；⑤是否让人们具有安全

感；⑥是否让人们有事物可看可做；⑦是否让人

们有放松感；⑧空气是否清新；⑨汇聚的行人是

图1  基于出行目的的伦敦步行路线地图

Fig.1  Walking route map of London based on travel purpose
资料来源：参考文献[45]。

图2  伦敦绿链规划图

Fig.2  Plan of London Green Chain Walk
资料来源：参考文献[47]。
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否来自各行各业；⑩是否容易穿行[48]。伦敦将这

些指标应用于检验街道步行适宜性和健康性，

这10项指标同时也是影响人们在街道逗留或选

择步行出行意愿的重要因素。

伦敦交通局致力于建设高质量的出行

环境，提高行人步行体验。为保障行人出行安

全，政府将中心区和内伦敦的车行速度控制在

20—30 mile/h（32.2—48.3 km/h），在交通繁

忙路段为行人提供充足的等待时间和舒适的

空间。同时，保证街道有充足的照明设施；街道

周边建筑的阳台、门窗在符合建设标准的前提

下，开设在面向街道一侧，使街道随时处于被

“自然监控”的状态，提高行人的安全感。此外，

为增加街道活力，规划师们巧妙地对街道软硬

景观进行设计，增加公共空间的趣味性和吸引

力，如利用季节性变化打造四时花园以提高街

道美观性；对商店的门窗进行艺术化装饰设计

以提高街道可观性；增设喷泉、雕塑等互动性

较强的景观小品、休息座椅、遮荫地、提高树木

种植率来改善街道环境质量。

伦敦交通局通过分配合理的道路空间、控

制高效的交通分流，以此提高步行优先权。为贯

彻步行优先理念，交通局拓宽步行道，通过改变

道路的中心线减小车行道的宽度；通过路障和明

显的道路标线严格划分车行、骑行和人行的道路

功能，保障行人合理的道路空间。同时，该部门组

织人流与物流错峰交通，即在街道人流不繁忙的

时候，鼓励使用最干净的车辆进行货物运输，在

保证区域功能的同时，确保对行人的干扰减少到

最小，更高效地利用街道空间（见图3）。

2.4   创新规划政策, 建设步行导向城市

（1）多样的步行出行鼓励政策

交通局采用街道时段性步行化管理方式，

以多样活动为载体，创设具有吸引力的步行环

境。伦敦政府在2017年春天开始实施“定时街

道”项目，即在工作日交通最繁忙的时间段，交

叉路口路段只允许公共汽车和骑行通行，禁止

小汽车通行，为人们提供享受无车道路的步行

机会。此外，伦敦以城市公共设计为依托，将奥

运会等增进人们健康的公共事件贯穿于步行

庆典活动，鼓励居民积极步行。这不仅能展示步

行城市建设成果，更能让人们在思想上充分认

可其步行适宜城市的空位。政策鼓励和基础设

施投资使伦敦已经实现了11%的小汽车出行模

式向公共交通、步行和自行车出行转变，这在任

何主要城市都是前所未有的成就[48]；2016年，

74%的居民认为伦敦是一座步行适宜城市，这

一比例比2013年上升了3%[49]。

（2）增加住房供应以提高步行概率

倾向于步行出行的伦敦居民一般居住在

密集、功能混合使用的区域。中心伦敦（Central 

London）的居住人口密度和商业人口密度有

很大的差别，其商业人口密度是1 385人/hm²，

然而其居住人口密度仅是商业人口密度的一

半。此外，居住人口分布较为分散，较少居民分

布在商业人口密度最高的区域，这增加了交通

运输压力。因此，伦敦通过增加密度来扩大现有

居住使用空间，优化土地利用和提高房屋存量；

同时，重点开发车站周围的新住房，加强在步行

或骑行范围内与城市中心的联系，增强公共交

通与目的地的可达性。其有以下效益：一方面，

减轻城市公共交通负担，增加步行人数，解决职

住平衡问题；另一方面，使内伦敦的土地利用模

式更加混合，城市功能更加多样，居民在可接受

的步行距离内满足日常需求。同时，增加车站周

边的住房供应，加强居民与城市中心的联系，以

减少对小汽车的依赖，促使步行出行成为人们

首选的出行方式。

3   纽约：开放街区、打造活力公共空间以

     促进步行的先导

3.1   开放社区, 共享资源, 丰富鼓励步行活

        动形式

步行是纽约居民日常出行的重要组成部

分，已经渗透到其生活的方方面面[50]。2015年，

纽约推出“无边界社区公园（Parks Without 

Borders）”，打破社区边界，开放和改善社区公

园，实现基础设施共享。以标准化设计社区公

园，提高其对居民的吸引力，促进居民步行出

行。此外，纽约致力于从多种途径丰富步行活

动，鼓励居民步行。自2009年，交通局与社区

组织在每年5月—12月期间打造周末步行活动

（weekend walk），规划部分街道暂时不允许小

汽车通行，只对步行和其他活动开放（见图4）。

为促进公共空间的使用，纽约基于商业走廊安

排了多街区、多日的活动，融汇了各种社区文

化要素，打造音乐、美术、手工等主题活动，为

当地居民创造聚会、步行参观社区的机会，促

进建设健康、安全和高质量的街道公共空间，

同时促进了步行活动。到2013年，超过30万居

民参与开放街道活动。在临时封闭的街道上举

行公共活动，可以使当地居民享受更大的步行

空间，政府创造了利用公共空间的机会，重新

启用了闲置区域，并有效地向当地居民传输了

未来街道有潜力供行人使用的信息。同时，人

们从这些活动中真切感受到步行的益处，其将

成为积极促进步行、捍卫建设步行适宜城市的

主力军。

图3  伦敦步行道规划实景图

Fig.3  The planning of footpath in London
资料来源：笔者自摄。
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图4  纽约第一大道和第五大道周末步行活动场地规划

Fig.4  Site planning for weekend walking activities on New York's First Avenue and Fifth Avenue
资料来源：参考文献[51]。

3.2   街道公共空间化, 纳入公共开放空间体系

人行道是纽约最基本的公共开放空间网

络之一，超过13 000英亩（约52.61 km²）的

人行道将独立的社区与公园、学校、超市等空

间联系起来，提高步行可达性[27]。纽约街道打

破了传统的交通功能，创造性地将其打造为具

有休憩、游玩、观赏等功能的公共开放空间，吸

引社区居民积极参与街道步行活动。纽约规划

2030年打造世界级街道，即侧重于公共空间

改造。纽约政府鼓励以社区为单元，将利用效

率低的道路空间转化成公共空间和步行适宜

性较好的场所，或者完善社区内已有的公共空

间，保障社区居民在步行10 min内可到达该地

进行活动。2012年，76%的纽约居民居住在

开放空间10 min步行圈内[29]112。

此外，纽约交通局将约223 m²的道路空间

重新调整分配用途，将其打造为广场等公众休

憩场所。这体现了步行优先的理念，鼓励居民步

行出行，参与体力活动。纽约交通局实施两种形

式的公共空间改造办法：一是暂时的物质材料

操作（operational material），如采用绘画，种

植，新增交通标志符号、桌椅和艺术品等方式，

实时高效地对公众开放，以提高行人安全性和

可达性；二是资本项目（capital project），该类

型项目是长期和永久的。主要建设包括地下基

础设施的优化或迁移、平整人行道、永久固定座

椅等；将街道与公园、滨水空间等观赏价值高的

公共空间紧密联系起来；或使社区广场具有较

佳的视角焦点，增加休憩时的趣味性；或与街旁

商家和企业合作，开设户外街头咖啡馆、茶吧等

有吸引力的空间，为人们提供短暂休息、休闲聊

天的场所（见图5）。

3.3   完善街道设计， 提高行人步行体验

3.3.1    安全的街道

纽约街道设计注重对弱势群体的保护，利

用物理手段以及相关的交通管理措施营造利于

老人、小孩步行出行的安全街道环境，如设置物

理障碍、减少车流量、创设步行环境；重新分配道

路空间，专门为学生设计步行前往学校的安全

路线；重新调整行人信号灯时长以增加老人通过

道路的时间；建设行人中途休息岛（pedestrian 

refuge island）以缩短通行街道的距离；拓宽人

行道；延伸路缘；更新可见度更好的道路标志等。

同时，纽约在居住区专门设置了减速区，规定社

区的车速不超过20 mile/h（约32.2 km/h）；新设

机动车缓冲带和限速标志，在交叉路口增设交通

岛，将其速度控制在15 mile/h（约24.1 km/h），

保证社区居民步行出行安全。此外，纽约交通局

利用现代信息技术手段增强对行人的保护，根

据历年道路伤亡程度数据建立交通交叉路口危

险性排名系统，交通规划管理部门可根据该系

统的数据高效地识别伤亡高发交通路段，有针

对性地实施安全保障措施（见图6）。

3.3.2    美观的街道

为了提高城市街景的美观性，纽约交通局

致力于统一城市街道家具的外观，协调其比例、

内容和材料，包括公交候车亭、座椅、自行车停

放处和行人导向信息标志等。此外，纽约交通局

是美国唯一一个专门为公共艺术设立委员会和

机构的组织，即城市艺术机构。该机构与社区组

织合作，利用彩绘、动态灯光设计、雕塑等形式

丰富街头艺术作品，激活公共空间，提高居民出

行概率。纽约交通局城市艺术设施的街道拦截

调查发现，83%的受访者支持城市街道增设艺

术品，60%的受访者表示有兴趣重温艺术品。

社区公共艺术有助于营造行人优先的街道环

境，增强当地居民的归属感，增加街道生活的文

化活力和行人吸引力，进而提高居民步行概率

（见图7）。

3.3.3    可寻找的街道

纽约交通局专门开发了“步行纽约

（WalkNYC）”的道路指引系统（Wayfinding 

System）。该系统指导当地居民和游客规划步

行线路，以及构建换乘点和其他出行方式的联

系，提供城市关键节点的方位和路线，旨在鼓励

居民更多地选择步行出行来探索纽约。这个指

引系统为使用者提供了详细的地图和信息，包

括到附近目的地的步行时间、其他交通方式的

位置、标志建筑地址、区域景点以及公共设施位

置等。该路线图有两种类型：一种显示的是步

行5 min内可到达的目的地和服务点；另一种显

示的是步行15 min内可到达的目的地和服务

点，这可帮助行人规划出行路线，促进步行出行

（见图8）。
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图5  街道公共空间化实景图

Fig.5  Public street space in New York
资料来源：笔者自摄。

图8  行人道路指引系统（5 min和15 min步行圈）示意图

Fig.8  Pedestrian guidance system (5-minute and 15-minute walk circle)
资料来源：参考文献[52]。

图6  安全街道实景图

Fig.6  Safe street in New York
资料来源：笔者自摄。

图7  美观街道实景图

Fig.7  Artistic street in New York
资料来源：笔者自摄。

4   结论与启示

我国交通长期过度重视机动化发展，各大

城市逐渐形成“以车为本”的道路网结构，即

“大街道，宽马路”的行车尺度，忽视步行交通，

致使步行交通的安全性、连续性、舒适性和便捷

性均难以得到保障[53-55]。此外，社区供给与居民

需求分异，目的地可达性较差，居民未能在可接

受步行距离内解决生活需求[56-57]。同时，步行网

络系统未能很好地架起居住地、公共交通站点

和工作地之间的桥梁，连贯性较差[58]。伦敦和纽

约是步行适宜性较好的高密度国际化大都市，

其打造世界级步行城市的手段与侧重点有所不

同：伦敦侧重于从宏观角度构建步行网络体系；

而纽约着重于从微观尺度打造行人适宜步行的

街道。总结其经验，对中国建设步行城市具有如

下启示：

（1）以人为本，关注弱势群体。结合街道周

边建筑功能，采用不同的交通管理方式和物理

手段，设计面向所有群体尤其是弱势群体如老

年人、儿童、孕妇等的街道。规划设计以出行人

群需求为导向的街道，注重街道基础设施的设

计，如增加座椅、遮蔽物、缓坡等，以实现更为人

性化的设计，通过优化物化设计来提升服务能

级，让所有人都能参与街道活动。

（2）处理好公交系统与步行系统的衔接，

打造可持续的步行交通网络。该措施的核心理

念是促进步行成为更多居民短途出行的首选，

并通过“步行+公共交通”的出行形式衔接居

住地和工作地，方便居民进行更长距离的出行。

适宜步行是公共交通空间布局及形态组织的重

要标尺。优化对行人支持的公共交通，设置多种

公共交通方式换乘的枢纽中心，建设便捷的接

驳公交体系，保障相互间衔接的顺畅。同时，可

结合公共交通的具体线路为行人设计详细的步

行线路图，包含步行距离、步行时间、消耗能量

等信息，为行人步行提供参考。

（3）开放街区，建设街道公共空间。打破社

区边界，将社区内部街道与社区外部的公共空

间结合，即可以将社区公共绿地与街道空间、沿

街商铺、公共服务设施等结合起来，实现公共资

源共享，并与城市功能融合，提高满足各个年龄

段居民基本生活和休闲娱乐需求的配套设施的

可达性。此外，坚持窄马路、密路网、完整街道理

念，提升步行适宜性和通达性，丰富沿街设施，

增加对行人的吸引力，共同打造步行适宜的环

境，营造活力的社区，从而有效促进步行出行。

（4）多种途径提高行人的步行体验，构建

人性化的步行空间。如规划以15 min社区生活圈

为基础的步行系统布局指引；构建符合行人尺

度、舒适、安全、有趣的街道空间，丰富行人的视

觉体验，对街旁建筑和绿化植物进行细节设计以

提高街道美观性；增设互动性小品，丰富街道的

趣味性，创造高质量的城市环境，丰富行人的步

行体验，使步行成为一项有价值和令人愉快的活

动，以此吸引居民积极参与步行街道活动。

（5）多方合作，创新鼓励步行友好的文化

管理政策。虽然在建设步行适宜城市的过程中，

政府起着主导作用，但是政府并不能单独推进

步行适宜城市的建设工作，而是需要与公众、开

发商、社区、学校、社会团体等组织合作完成。应
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