
１５ 分钟生活圈 出行影响的交通因素及优化策略

——对武汉市六个典型 １５ 分钟生活圈的实证分析

张阳

摘要 ：

“

１ ５ 分钟生活 圈
”

是城市社区 生活及居民 出 行的基本单元
，
生活 圈 内 的道路交通组织优 劣影响着居

民 日 常外 出 的便捷 与否 。 文章 以武 汉市 六个典型 １ ５ 分钟生活 圈 为例
，
采 用 问卷调查 、 半结构性访谈 、 基于

Ｇ 丨 Ｓ 的 空 间分析方法研 究生活 圈 内居 民 出行特征及影响的 交通 因素 。 研 究发现 ：

（
１

）
武汉市 １ ５ 分钟 生活 圈居

民 出行具备 四方面特质 （ ２ ） 轨道交通优势 区 、 内部道路 交通体 系 、 公 交站 点衔接是影响 生活 圈居民 出行特

征的 关键因 素 。研究建议 ： 改善 １ ５ 分钟生活 圈居民 出行的便捷性应着力 发挥轨道交通站点的核心带动作 用 、

构建
“

公交＋慢行
”

立体交通体 系 、 打造开放连续的街道界 面
，

激 发街区 活 力 。

关键词 ：

“

１ ５ 分钟生活 圈
”

居民 出行
，
交通 因素

，

便捷性

１ 研究背景

１ ． １
“

１ ５ 分钟生活圈
”

成为城市社区生活基本单元

“
１ ５ 分钟生活圈

”

最早于 ２０ １ ６ 年 ８ 月 由 《上海市 １ ５ 分钟社区 生活圈规划导则 （试行 ） 》

所提出 ， 搭建 的安全 、 友好 、 舒适的社会基本生活平 台成为城市打造社区 生活的基本单元
ｍ

。

１ ．２
“
１ ５ 分钟生活圈”

理论优化及实践有待深入

自从上海市 １ ５ 分钟社 区生活圈规划导则试行 ， 各地生活圈规划工作陆续展开 ， 但是 由

于各地实践不同 ， 不同地区 的生活圈规划
［

２
］

面临不同 的状况也出现了不 同程度的 问题 ， 各

地的规划实践 目前 尚在探索阶段 。

１ ．３ 武汉处于
“

１５ 分钟生活圈
”

打造的热潮 ， 对居民出行特征与交通优化研宄需

求迫切

武汉市是常住人 口超过千万的都市 ， 居民社区生活始终是武汉市城市规划研究的重点 内

容 。 近年来 ， 武汉市开展 了多项研究规划工作 ， 从居 民 出行 的角度通过交通优化研究
“

１ ５

分钟生活圈
”

的规划研究因此非常迫切 。

２ 既有研究综述

国 内 外关于影响居 民 出行的交通因素及其优化的研究主要集 中在研究城市交通运营 中

出现的 问题 、 影响 因素 、 交通体系优化 ， 关于 １５ 分钟生活圈出行影响 的交通因素及优化策

略研究有待进
一

步深入 。刘昌立足于居民 出行方式选择的决策过程 ， 依托成都市 ２０ １ ４ 可持续

移动调查项 目 ， 以公共交通 、 私家车 、 出租车 、 电动车及步行方式为分析实例得 出不同 出行



方式的影响 因素
［ ３ ］

。 郑常龙基于北京市第三次居 民出行调查数据 ， 对影响城市居 民出行方

式选择的 因素进行 了分析
［ｕ

。 阮婷在不 同的政策情景下仿真模拟天津市城市交通系统的动

态变化趋势 ， 从宏观和微观 的层面讨论相关政策措施对城市交通系统的运行发展所产生的影

响
［
５

： ｜

。 晏莉颖等人 以宁波轨道交通开通后 的居 民交通方式选择为研究对象 ， 构建交通方式

选择 ＭＮ Ｌ模型分析变量对居民交通方式选择的影响程度
ｍ

。 夏羚等人 以宁波市鄭州 区天童

路为例 ， 引入实时交通数据和定量数据等大数据类型对现状城市道路运行状态进行评估
ｍ

。

刘宇峰等人基于结构方程模型的搭建研究不同规模城市居民 出行方式选择影响 因素的关联

性 ， 提 出居 民出行影响 的主要因素
［
８

］

。 刘梦琪基于 Ｂｏ ｏｔ ｓ ｔｒ ａｐ 法搭建 Ｎｅ ｓ ｔ ｅｄＬｏｇ ｉ ｔ 模型

研究 城市居 民出行行为
？

。 章锡俏从系统科学的思维角度和理论出发 ， 通过改进的解释结

构模型得到影响 因素之 间的主次关系与层级关系 。 杨鑫等人倡导从慢行交通的角 度完善

武汉市城市交通体系
［

１ １

、 娄学敏给予城市轨道交通 ， 提出完善轨道交通与公交衔接 ， 优化

常规公交线网
［

１ ２
：１

。 李媛等人立足于街 区制环境 ， 提 出街 区视角 下交通体系规划设计研究
［

１

＇

王守妍提出开放视角 下的城市道路交通体系优化
［ １Ｕ

。 彭阳等人从城市战略的角 度提 出 了轨

道线网与空间结构 、 土地利用 的双 向优化方 向 ， 最后 ， 以
＂

优化交通结构 ， 引 导慢行复兴
＂

为 目

标 ， 提出 了
＂

站城生活圈
＂

的概念和构建方式
［

１ ５
： １

。

３ 研究对象与研究方法

３ ． １ 研宄对象

３
．

１
．

１ 武汉市典型 １ ５ 分钟生活 圈特征

武汉市经济发展迅速 ， 人口増长速度较快 ， 并且两江三镇的 空间格局使得城市交通运营

问题己经 凸显 ， 研究武汉市生活圈优化及城市交通优化具有很强的现实意义 。 武汉市生活圈

规划具有
一

定的发展基础 ， 但现有 的交通布局还不能完全满足丰富 的居民 出行需求 ， 因此武

汉市
“

１ ５ 分钟生活圈
”

交通优化的 空间非常大 。 本次选取了临近地铁站点 的六个商圈作为

调研对象
，
分别是 ： 武汉钟家村商圈 、 南湖商圈 、 中南商圈 、 关山商圈 、

王家湾商圈和东西

湖商圈 。



Ｎ

图 １１ ５ 分钟生活 圈 区位 图 （作者 自 绘 ）

３ ． １ ．２１ ５ 分钟生活 圈 内 受访居民特征

（ １
） 居 民个体特征

根据调査统计 ， 受访居民年龄集中在 １８

＾

４０ 岁年龄段 ； 职业以上班者 占比最＿ ， 其中以

全天上班者为主３ 学历眷遍在富中以 男性略多 。

表 １ 居民个体特征统计 （作者 自绘 ）

居民个体特征

年龄段统计 职业统计 性别统计 学历统计 收入统计

年龄段 人数 百分比 职业 人数 百分比 性别 人数 百分比 学历 人数 百分 比 收入 人数 百分 比

１ ８岁以下 ４ ２ ７％ 全天上班者 ２ ２０ ３６％ 男 ３２ １ ５２％ 初 中及 以下 １ ３ ６ ２ ２％ 低于 ２０ ００ ８ １ １ ３％

１ ８
？

２ ５岁 ９ ８ １ ６％ 部分时间上班 ８６ １ ４％ 女 ２ ９６ ４８％ 高中或 中专 １ ８ ６ ３ ０％ ２ ００卜３ ００ ０ １ ２ ４ ２０ ％

２ ６
？

３０岁 １ １ ２ １ ８％ 不上班者 ３７ ６％ 总计 ６ １７ １００ ％ 本科或大专 ２４ ６ ４ ０％ ３ ００ 卜４ ００ ０ １ ４ ４ ２ ３％

３ １
？

４０岁 １ ３４ ２ ２％ 自 由职业者 ５８ ９％ 研宄生及以上 ４９ ８ ％ ４ ００卜５ ００ ０ １ １２ １８ ％

４ １
？ ５０岁 ８ ７ １ ４％ 学生 １ １ ０ １ ８％ 总计 ６１ ７ １０ ０％ ５ ００ １

？

６ ００ ０ ６３ １０ ％

５ １

？

６０岁 ６ ０ １ ０％ 离退休人员 ９４ １ ５％ ６０ ０ １以上 ９３ １ ５％

６ ０岁以上 ８ ４ １ ４％ 其他 １ ２ ２％ 总计 ６１ ７ １ ０ ０％

总计 ６ １７ １０ ０％ 总计 ６１７ １００ ％

（ ２ ＞ 居民家庭特征

家庭人均月 收入集中在 ２０００

￣

５００ ０区间 ，
调查居民的人均月 收入主要集中 ２ ００ ＣＴ ５０００

区间 ， ， 所 占比例合计达到 ６ １ ．总体上， 所选择的 ６ 个Ｋ域的居 民人均月 收入Ｍ现正

态分布 ， 收入水平总体为中上等收入水平 》

象庭交通工具以小汽车 、 电动牟为主， 随着居民收入水平的提高， 私人小汽车和电动

车的家庭拥有率不断提高＊ 己成为居民出行的主要交通工具之
一

》？ 当前由于共享单车、 共等

汽车的出现和进ｉ步普及化 ， Ｘ寸其他 的交通工具有一定的冲击， 后期影响可能会更大。



表 ２ 居民 家庭特征统计 （作者 自绘 ）

３
．
２ 研宄方法

３ ． ２ ． １ 问卷调 查法

对武汉钟家村 、 南湖 、 中南 、 关山 、 主家湾和东西湖共六个商圈 的居民共计发放 ６ １ ７

份有效问卷 ， 以 问卷调查数据结果为基础 ， 分析 １ ５ 分钟生活圈 内 的居民 曰常出行的时空分

布特征 》

３
．

２
．

２ 空 间 分析法

对 Ｉ ５ 分钟生活圈居民出行进行空间定最分析 ， 通过 ＧＩＳ 分析总结得 出影响居民出行的

主要諷素 ， 进而提出改进策略 。

３
．

２
．

３ 统计 分析法

对发放的 ５１ ７ 份有效问卷进行统计分析 ， 得出居民 出行特征 ， 进而得出主要影响因素 ^

３ ． ２ ．４ 半结构性访谈法

通过半结构性访谈 、 实地记录的方式对六个武汉市典型 １ ５ 分钟生洁圈的居民进行调研

访谈 ， 分析影响他们出行的主要因素为提裔ｇ 民出行通达度奠定基础 。

４１５ 分钟生活圈居民出行特征

４
．
１ 居民出行强度特征

４ ． １ ． １ 居民周 出 行次数集 中在 １ ０？ １ ５ 次 区段

调查ｇ 民的周 出行次数主要集中在 １〇

￣

１５ 次区 间 ， 调査葙围 内居民 日均 ２ 次左右 ， 符合

全天上班者 占居民职业主导 比例 的基本状况 。 说明 ．当地正处于经济 、 城市建设的高速时期 。

表 ３ 居 民 出行强度特征统计 （作者 自 绘 ）

居民周 出行次数统计

■ １０９
：
以下 ■  １０＊

１５次 ■ １５
－

２ ０次 ？
Ｗ２５次

＿

及 以上

居民周 出行次数统计 』

出行 目 的 ｙ
０ 次 ＊

＊

１
１ 次 ^ ２ 次 』 ３ 次 ｊ

４ 次 ，

｜
５次

ｊ
６ 次 ７ 次 』 ＞ ７ 次 ，

迎勤 ，

一

３ ． ８ ．１ ． ６ ＾１ ０ ． ９ ^ ０ ． ８５ ３
． ２

，
１ ５

．
６  ^Ｐ

ｌ
４ ． ３ ８ ． ７

购物 ０ ．

８ ．３７ ． １
， ２９ ． ３ ， １３ ＊ ４ － ５ ．

 ６ ■＞４．
６ １ ． ６－ ５ ． ９ ． １ ． ８ ^

休闲１ ． ６ ／５７ ． ６ ， ２ ４ ． ２ ．８ ． ４．２ ． 
５ ？

？２． ４ ＾０ ． ９ ， １ ． ９０ ．４  ^

其他 」３ ． ２ ＾７６．
６
 Ｊ１０ ． ３Ｊ３ ． ６－ ＊１ ， ８ ＾１ ． ６ ＾０．９ －

＊ １ ． ４ ＾０ ． ６
^



４ ． １ ．２ 居民 出 行时耗集 中在 ０
？

１ ０ 分钟 ， 其 中 ５
￣

１ ０ 分钟略多

本次调研所划定的研究区域范围是以居民 １ ５ 分钟采用
一

般交通方式所能到达的距离为

半径划定 的圓形区域 ， 在 １ ５ 分钟生活圈 内 ｆｆｌ Ｏ 分钟 占据比重最大 ， 表明在该范围内 不同时

段的时耗分布相对比较均匀 ， 但是中近距 占 比略髙 。 、

４
．

１
．

３ 居民 出行距 离集 中在 ０？５ ００ 米 区段

居民也行距离呈现圈层被动 ， 由中心向外围 占比逐渐降低 ， 说明在生活圈范 、围 内展民出

行 以中近距离为主， 出行行为生活性强

图 ２ 居民 出行耗时及 出 行距离 统计 （作者 自 绘 ）

４ ．２ 居民出行时间特征

４ ． ２ ． １ 出 行时间呈现波状波动 出现早 、 中 、 晚三次高峰

居民也行距离呈现圈层被动 ， 由中心向外围 占比逐渐降低 ， 说明在生活圈范
、

围 内展民出

行 以中近距离为主， 出行行为生活性强

４ ． ２ ．２ 早上 ６ 点至 １ ０ 点 出 行 占 比重接近半数

根据研究结果显示 民出行在 ６

￣

１ ０ 点所占比重最大接近半数达到 ３７ ．４
， 说萌居民大多

选择在早上 出行 。

出行时间段统计出行时间段统计

图 ３ 居 民 出 行时间 特征统计 （作者 自 绘 ）

４ ．３ 居民出行方式特征

４ ． ３ ． １ 出 行方式趋向 多样化 ， 慢行交通 出行方式 占据主导地位

根据研究结果显示所调查Ｋ域居民多选择 的出行方式由于交通工具的 日益多样化涵盖



了公交车 、 出租车 、 轨道交通 、 小汽车 、 单位班车 、 自行牟、 助动车 、 步行等多种方式 ， ｓ

益趋向更加多样化。 近期 ， 随着共享单车 、 共享汽车等新型交通形式的 出现和进
一

步发展 ，

对原有出行方式造成了
一

走程度的冲 根据研究范围 ， 坐活圈 内主要是 日常生活行为 ， 所

采用 的交通方式 以步行 、 負行车 、 组动车等慢行交通方式为主 ， Ｅｉ者合计占 比达到 ６ ７ ． １％
，

而在慢行交通中 ：

，
步行 占据绝对比簠优势 。

４ ． ３ ．

２ 不 同 出 行 目 的 出 行方式略有 不 同

不同出行 目 的房民选择的各类出行方式 占 比分布大致相 同 ， 但是存在个别 目 的地中个别

交通方式比例过高的状况 ， 例如 日常生洁设施类型中选择步行交通方式的 比例最高》

４ ． ３ Ｊ 各生 活 圈之间 区域差 异性较大

本次调查共计选取 了
６ 个具有普遍性和代表性的武汉市 １ ５ 分钟生 ，活圈 ， 但是由于各个

生活圈的经济发展和城市建设状况的不同 ， 各个生活圈 内 设施分布 、 居民收入 、 交通状况等

方面的不同 ， 甚民在选择出行方式上区域差异性较大 。

出行方式统计

■ 公交牢 ■ 出租乍 ？ 轨边交通 ■ 小汽卒

？

举位班丰
■
自 行牢 ？ 助动车沙行

出行方式统计

公园广场

医疗设旛

体育 设施

教 待设淹

文化设旌

商业设旛

日常生活 设施

■ 公交车 ■ 出租车 ■轨进交通 ■ 小汽车 ■单位班车 ■ 自 行车 助动车 步行

图 ４ 居民 出 行方式特征统计 １ （作者 自 绘 ）

出行方式统计

东西湖生活圈

关 山生活ｗ

王家湾生话圈

中 南生活圈

南湖生活圈

钟家村生活圈

■ 公交车 ■ 出租 车 ■ 轨道交通 ■小汽车 ＿ 单位班车 ■ 自 行车 助动车 步行

图 ５ 居民 出 行方式特征统计 ２ （作者 自 绘 ）

４
．
４ 居民出行 目 的地特征

４
．

４
．

１ 不 同 目 的地相对均衡
，
其 中 以 日 常 生活设施为 主 ，

文化设施比重最小

Ｍ民 出行所选择的不同 目 的地 占 比相对比较均 勾 ， 但是其中 曰常生活设施 占 比相对较

翕，

—方面是因为所研究范围 １５ 分钟生活圈 内 日常生活设施数量上占据绝对优势 ， Ｓ
—

方



面 ， 该Ｋ域 内 的居 民以日 常生活为岛 出行 中日常生活出行占据了绝对比重＊ 文化设施 出行 、

医疗设施 出行等 比重较低主要是 由于地区内文化设施 、 医疗设施数量上小 ， 分布 ．上不均衡 。

说明所选取的地ＫＪＳ前生活水平尚且限于 日常温饱水￥ ， 提高文化素质 、 身体素质等需要政

府主导建设更多的文化设施 、 教育设施 、 体育设施 、 医疗设施 、 公园广场更好地满足居民玎

益增长的精神文化需求 〇

４ ． ４ ．

２ 各 区域生活 圈之间 差异性较小

研究所选取的 ６ 个生活圈由于经济发展和城市建设的不同在总量上有所不同 ，但是在不

筒出行目 的地所 占比例方面不同 区域间区域差异较小 ， 说明所选取的研究范围 内武汉市 内

出行 目 的地统计

东西湖生活囲 ■

关山生活鬭

王家湾生活？

中南生活？

南湖生活圈

钟家村生活圈

０ １００２００３００ ４００Ｓ Ｄ０６０ ０７００ＳＣＯ９ ００

■ 曰常生活设施 ■商业 设施■文化 设施■教宵设施

■体ｔ设施■医疗设施■公园广场

图 ６ 居民 出行 目 的地特征统计 （作者 自 绘 ）

５１５ 分钟生活圈居民出行影响的交通因素

５
．
１ 轨道交通优势区 占据核心地位

以各商圈临近的地铁站点为中心 ， 将轨道交通线网密度在 ２ｋｍ／ｋｍ
：

以上 ， 半径为 ８０ ０米 ，

１ ５ 分钟 内联系对外交通枢纽的范围划定轨道优势区 ，
可得出各商圈 的轨道交通优势区分析

图 。 如图 ３ １ １ 所示各轨道优势区大多 占据 １ ５ 分钟生活圈的核心位置 ， 同时也是商圈 内部

与商圈之间交通系统中 的簠要组成部分 。 其中各个商圈内 部的优势圈窠叠部分越多 ， 表示该

商圈 的交通便捷程度越難 轨道交通换乘站点选择更多 ， 站点周边的可达性増加 ， 使生铦圈

内居民的对外交通 出行更加便捷 。

根据分析可知轨道交通优势层级为 ： 钟家村商圈 
＞

中南商圈 
＞

王家湾商圈
＞

东西湖商圈

＞南湖商圈 ＞关山商圈 ， 轨道交通可满足居民通勤交通需求 ， 满足商务 、 商业等交通需求 ，

轨道交通优势区给商 圈带来更多交通优势和配套服务设施的集聚 ，重蠢区可有效帮助居民就

近完成社会活动 ， 节约时间 ， 避免不必要 的多次出行 ， １ ５分钟生活圈的打造离 开轨道交

通优势Ｅ核心地位的发挥和带来的辐射影响 。

１５ 分钟生活圈总体区域差异不大

出行 目的地统计

■ 日常生活设線 ■ 期业设旒 ？ 文化设簏？ 教育设旖

？ 体ｆｔ 设施 ＊ 医 设施公囲广场



图 ７ １ ５ 分钟生活 圈 区位及轨道交通优势分析图 （作者 自 绘 ）

５．２ 内部道路交通体系是重要因素

生活圈 内部的道路交通体系决定了 Ｍ民交通出行的便携度 。 路网密度 、 各级道路数量的

多少影响了居民 曰常出行路线 、
出行工具的选择 ， 进而影响了届民出行时间 。

以通达状况 良好的东西湖商圈 １ ５分钟生洁圈为例 ， 内 路网密度为 ５ ． ３．４ｋｍ／ｋｍ
２

，
路网密

度较孤 道路数量较多 ， 路网为棋盘状 ， 快速路穿过生活圈 中心 ， 注、 次干道划分生活圈为

一

个个方格 ， 数量较多的支路组织方格的 内部步行交通系统 ＾ 规则和密度高的路网使居民出

行路线较为清晰明确 ，

。居民 出行更加便捷 ， 给居民 出行方式带来多种选择 。

生话圈 内 的道路密度 、 路网形态等影响着：＆活圈 内部交通体系的构建 。 道路密度较高，

道路等级与数量较多 的生活圈 内交通通达性较髙， 交通系统更完善 。 规则 的路网布局使居民

出行路线清晰明了 ，方向 明确 。 减少在控制车行路网密度的 同时提升步行路网密度 的生活圈 ，

可有效提升生活圈 内慢行交通系统品质 ， 利于构建 以人为本 、 安全通达的道路系统 ＜
＞

（作者 自 绘 ）



图 ８
－

３ 关 山商 圈 １ ５ 分钟生 活 圈 内路 网图 ８
－

４ 钟家付商 ＿１ ５ 分钟生活 圈 内路 网

（作者 自 绘 ）

图 ８
－

５ 王 家湾商 圈 １ ５ 分钟生 活 圈 内路 网图 ８
－

６ 中 南商 圈 １ ５ 分钟生活 圈 内路 网

（作者 自 绘 ）

５ ．３ 公交站点衔接是关键因素

经对比六个商圈十五分钟＆活圈 内的公交站点分布Ｗ知 》 公交站点：能均匀分布在各级道

路上．

、 同时不仅仅集中于地铁站附近与快速路上 、 站点数量较多 的片 区利于缩短居民步行时

间 ， 増加居 民出行选择 。 城市公交与慢行交通存在着３：＃关系 ， 合理的公交站点布置能有连

接 内部交通 同时联系其他商圈 ，
±舊添生活圈的 内在活力 ， 便利居民出行。

图 ９－ １ 钟 家村商 圈 １ ５ 分钟生活 圏 内 分交站点 图 ９－２ 中 南 商圈 １ ５ 分钟生活 圈 内 公交站点

（作者 自 绘 ）



图 ９
－

３ 南湖 商 圈 １ ５ 分钟生活 圈 内公交站点 图 ９
－

４ 关 山商 圈 １ ５ 分钟生活 圈 内 公交站点 、 、

（作者 自 绘 ）

图 ９
－

５ 东 西湖商 圈 １ ５分钟生活 圈 内公交站点 图 ９
－

６ 王家湾商 圈 １ ５分钟生活 圈 内公交 点

（作者 自 绘 ）

６１５ 分钟生活圏道路网络及交通设施优化策略

６
．
１ 发挥轨道交通站点的核心带动作用

６ ． １ ．

１ 提高轨道交通站点与周边建筑的衔接性

传统 的轨道站点与建筑之间 的关系为分离型 ，
在这种情况下轨道交通的优势与便捷性未

能得到充分展现 ， 居民进出轨道站点再前往出行 艮的地较为麻烦 此要改分离型为连通型

和结合型以及上盖物型 ， 通过提高建筑与轨道站点间 的联系 ，
形成功能复合的综合体 ， 使居

民能够在地铁站 内部完成基本的 日常生活活动

６ ． １ ．２ 优化轨道交通站点周边功 能组织

充分发挥轨道交通站点 的人流集散作用 ， 引导 多种类型 的居艮日常生活服务型的功能向

站点集聚， 同时根据地区站点的特点 ， 协调多种功 能的复合融合 ， 实现居民高效 出行 。

６ ． １ ．３ 推动轨道交通站点与城市 空 间结构协调



城市轨道交通的发展推动轨道交通站点地区城市功能区段的空间变异 ， 沿看轨道线路轴

线式发展 ， 依托轨道交通形成的发展带打造小区域轴线式发展轴 ， 与城市空间结构相协调 。

６ ．２ 构建
“

公交＋慢行
”

立体交通体系

６ ． ２ ． １ 统筹规划 ， 打造点线 面 网 完整体 系

统筹协调生活圈 及周边土地开发 、 公共交通站点建设与城市发展之间 的关系 ， 通过着

力打造交通节点 ； 梳理道路交通流线 ， 兼顾车行道路与慢行交通走廊 ； 提高８域的交通综合

通达度 ； 形成运會蠢效 、 结构合理的交通 网络体系 。

（ １ ）
“

点
”

： 对重要的交通节点进行麗点的规划设计 ， 如交通运：营较大的十字路 口 、

过街通道 、 交通站点等 》

（ ２ ）
“

线
”

： 梳理划定主要的交通通道 ， 在满足车行通畅的基础上梳理合适的慢行廊

道Ｄ

（ ３ ）
“

面
”

： 针对重点区域 ， 加强规划建设 ， 对重点街区广场 、 ． 重要街道等进行专项

规划设计

（４ ）
“

网
”

：
立足于提商 １ ５ 分钟生铦圈的整体的交通畅达度 ， 构建完整的生铦圈交通

网络体系 。

图 １ ０ 统筹规划 ， 点线 成面示意 图 （ 以钟家村生 活 圈 为例 ， 作者 自 绘 ）

６ ． ２ ．２ 公交优先
，
完善慢行体 系 配套

优先发展城市公交１
？

引 导 １５ 分钟生活圈 内居民出行采用城市公交方式 ， 同 时鼓励骑行

友好 、 步行友好的慢行交通发展 ， 结合静态交通的完善， 通过强识别性音造怡人的街景＾ 进



而创造
一

个
“

步行友好 ， 骑行友好 ， 公交优先 ， 稳静交通 ， 强辨识性 ， 街景怡人 ， 多元 、 包

容 、 充满活力
”

的出行环境 。

以钟家村 １ ５ 分钟生活圈为例 ， 首先梳理 出公交站点及公交线路 ， 优先发展公交。 在鼓

励慢行交通的大背景下 ， 规划划定骑行路线河歩行走廊并且改造相关道路 ， 配套相关设施 。

通过协调地面地下停车场的基础上完 ．善
＾

静态交通体系 ， 同时通过标识系统改造提高强识别

性 ， 打造怡人的街景 ？？ 最终打造
一

个多元 、 包容 、 充满活力的 １ ５ 分钟生活圈 出行环境 。

Ｎ

多元． 包琢
＇

活力

图 １ １ 构建
“
公交＋慢行

” 交通体 系 的七个方 面 （ 以钟家村生活 圈 为 例 ， 作者 自绘 ）

６ ． ２ ． ３ 完善共享单车 、 共享汽车 管理

针对现在发展旺盛的共零单车 、 共享汽车市场 ， 对于促进 １ ５ 分钟生活圈交通体系的优

化有重要帮助 ， 但仍需考虑其中存在的 问题诸如共享单车 、 共享汽车停放过于集中成片影响

交通 ， 损坏车子投有及时清理对环境品质造成伤害等等 。 ｆｔ此应加强共享单牟 、 共享汽车的

管理 ， 完善其服务体系 ， 増 力
ＩＩ停放地点 ， 投入更多的人力和财力来维修搬运 ， 提升人们的骑

行 、 驾驶体验 ， 以此来促进综合交通 系统 的发展。

６
．
３ 打造开放连续的街道界面 ， 激发街区活力

对于 １ ５ 分钟生活圈而言＞人们的 日常出行主要依赖街道与步行展开 ，
通过对沿街功能

设施体系 的梳理和整合苋以营造 良好 的街道界面与丰富且井然有序的街道生活体验 。从街道

功能的优化对策来看 ， 生要有以 下两点 Ｉ

（ １ ） 推动沿街功能复合 ， 在碁本的商业 、 集散等公共功能的基础上， 融合多种功能包



括公共服务功能 ， 满足居民 日常生活需求 ， 减少居民出行时间 ， 提高居民 出行效率 。

（ ２ ） 通过街道综合整治 、

一

方面打造连续有序的街道立面 ； 另
一

方面 ， 通过引入高效

合理的活力元素激活街区活力 。

休闲街道天际线 底层架空 餐饮建筑前区 购物

图 １ ２ 打造开放连续 、 充满活 力 的街道界面 （作者 自绘 ）

７ 结论与建议

７ ． １ 结论

（ １ ） 武汉市 １ ５ 分钟生活圈 内 居民出行具备 四方面特质 ｔ 房民 出行 日均两次 ， 以 ５￣ １ ０

分钟 ５００ 米 以 内为主｜ 出行时间呈潮汐变化 以上年出行为主＃ 出行方式多样化但以慢行交通

为热 出行 目 的 以日常生活为主 ８：

（２ ） １ ５ 分钟生洁圈 内居民 出行受３方面交通因素影响 ： 轨道交通优势区占据核心地位 、

内部道路交通体系是重要因素 、 公交站点衔接是关键因素

（ ３ ） 为提高 １ ５ 分钟生活圈居民出行便捷程度 ， 应着力在
“

发挥轨道交通站点的核心带

动作用
”

、

“

构建公交＋慢行立体交通体系
”

、

“

打造开放连续的街道界面 ， 激发街区洁力
”

等维度实施更加有力的交通政策

７ ．２ 建议

７ ． ２ ． １ 修复破旧道路
，
打造最 后一公里慢行 系 统

对区域 内部破旧的道路进行修复 ， 包括地面修复和交通设施修复 ■。 以各个公交站和地铁

站作为纽，带节点＾了造最后
一

公里慢行系统 ， 増加非机动车道 、 自行车道 ， 扩展步行遣宽度 ，

改善道路生态环境 ， 楦树种葶， 美化环境 ， 塑造微型生态廊道。

７ ． ２ ．２ 统筹规划 用 地结构 ， 复兴生活 圈 衰落空 间

对生活圈 内部地用地结构和用地类型进行统
一

规划 ， 去除混乱不合理的用地情况。 对商

业设施 内部的业态进行梳理和再升级 ， 通过对消费者的购买能力和购买意愿的调查 ， 确定商

业的形式和是否有必要 引进知名品牌促进居民进行商业购物活动 ， 拉动地块经济増长 ， 提升

活力、 针对４活圈
＇

内部的诸多衰败灰色空间的 问题 ， 应：当投入精力对其进行改造 ， 通过太鼂



的数据收集和征集 民众意愿进行专项设计规划 ， 提升土地价值 ， 提高土地活力 。

７ ． ２ ． ３ 基于轨道交通站点塑造轨道交通发展廊道

传统的 １ ５ 分钟生活圈 内部结构
一

般为圈层结构 ， 而这种结构往往会导致土地 的过度集

聚现象 ，
造成资源开发不平衡 ，

地块活力不足 ， 甚至形成
一些衰败 的灰色空间 。 而借助轨道

交通的建设 ， 将可以打破传统的 圈层结构 ， 通过开发轨道交通沿线的土地 ， 发展产业 以及建

设配套的公共服务设施 ， 形成带状的通勤廊道和慢行交通廊道 。
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