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基于视觉障碍人群需求分析的生活性
街道无障碍环境评价
——以哈尔滨历史城区为例

戴锏 1,2，陈心朗 3，陈璐露 1,2*，王春琦 1,2

摘要 以视障人群的出行需求为切入点，以出行必经的城市生活性街道无障碍环境为研究

对象。首先选取 18位视障人群进行半结构化访谈，同时通过开源数据与实地调研获取研究

区域的建成环境数据；其次基于扎根理论，将视障人群出行意愿的强烈程度与出行需求进行

关联，即“可以出行”对应安全性、“方便出行”对应便捷性、“乐意出行”对应舒适性，从安全

性、便捷性及舒适性 3个维度建构生活性街道无障碍环境评价体系；最后以哈尔滨历史城区

道里片区生活性街道为实证对象，对街道无障碍环境进行评价，总结其问题与空间特征，以

此提出视障人群的街道无障碍设施类型多样化空间优化策略。
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近年来国际上对残障人群的关注度不断提升，

2015年联合国大会通过的《2030年可持续发展议

程》[1]和 2016年联合国住房和城市可持续发展大会

通过的《新城市议程》[2]均关注到了残障人群的权利

和需求。2021年“十四五”规划提出“加强残疾人

服务设施和综合服务能力建设，完善无障碍环境建

设和维护政策体系，支持困难残疾人家庭无障碍设

施改造”的基本任务，将加强无障碍环境建设提升

130



科技导报2024，42（17） www.kjdb.org

至国家需求层面[3]。2023年出台的《中华人民共和

国无障碍环境建设法》使残障人群、老年人等弱势

群体的基本权利提升至立法层面。

第七次全国人口普查数据显示，中国视障人口

数量约 1731万人。由于人口老龄化和慢性疾病等

动因，视障人口数量持续增长[4]，每年增长约 45万
人[5]。视障人群的无障碍环境建设需求越来越大，

而《2017年百城无障碍设施调查体验报告》中显

示，中国无障碍设施的总体普及率约为 40.6%，适

应视觉障碍人群出行辅助需求的无障碍设施中，普

及率最高的盲道仅为26.3%。

1974年，联合国残疾人生活环境专家会议提

出“无障碍设计（Barrier-free design）”一词，“无障

碍（Barrier-free）”与“有障碍”相对，其适用人群称

为障碍人群[6]。视觉障碍人群（简称视障人群）是众

多障碍人群中的一类。视觉障碍在医学上主要指

中心视力降低，双眼不同程度视力损失或视野缩

小，世卫组织根据视觉功能划分为视敏度与视野损

伤度，按其损失度划分为盲症和视力损伤两类。依

据视觉能力强弱，视障人群类型包含：盲症人群、低

视力者及视觉受限人群。前两类为传统语境下的

视障人群，第三类包含视觉存在局部问题的色觉异

常者、视力衰退的老年人、视觉发育未完善的儿童

以及某些情境下短期视觉受限的“健全者”（图1）。

国际上对视障人群所需的无障碍环境研究多

集中于研究视障人群的听觉、触觉等其他感官的补

偿机制，以此辅助视障人群借助于身体的其他感官

感知与了解环境[7]。国外学者在此方面的研究中，

对触觉铺装[8]、照明水平[9,10]、坡道和台阶[11]、声学设

备[12-13]、标志性建筑物和各类连续标记[14]以及体育

健身设施[15]等方向的研究均取得了一定进展，尤其

随着电子信息技术发展，视障人群户外导航系统和

智能辅助设备结合环境识别与认知[16]，在无障碍线

路辅助视障人群寻路[17]方面研究进展迅速。研究

发现多感官环境体验对视障人群活动参与具有重

要影响[18]，特别是良好的多感官环境能够有效支持

视障人群的寻路活动[19]。

国内学者多关注于住宅[4]、医疗建筑[20]、特殊学

校[21]、公园绿地[22]等民用建筑及边界明确空间内的

无障碍环境建设，近几年对于对视障人群的出行需

求和环境进行了一定探索[23-24]。但是，由于当前仍

存在以“盲人”涵盖全部视障人群的认知误区，导致

我国较多城市环境中对视障人群所需的无障碍设

施仍集中于盲道建设，对其他相关设施的研究与建

设仍需拓展。

生活性街道是住区连接城市其他功能区的主

要路径，是视障人群日常参与社会生活最直接的公

共空间。目前城市街道环境中考虑视障人群出行

需求的无障碍设施多为盲道，但除此之外还应该包

括语音信号灯、缘石坡道、醒目的标识等，用于补充

视障人群的触觉、听觉及低视力补偿[25]。然而，当

前我国大多数城市生活性街道的无障碍环境建设

仍存在不足[26]，亟须通过街道全覆盖、“调研—评价

—规划—建设”的全流程更新建设过程，来塑造高

质量无障碍街道环境。因此，本文以哈尔滨市历史

城区道里片区的生活性街道为研究对象，对多位视

障人群进行半结构化访谈，基于扎根理论对障碍人

群需求进行编码提炼，构建生活性街道无障碍环境

综合评价体系，揭示影响生活性街道障碍环境建设

的关键要素，并基于评价结果提出相应优化措施。

1 研究方法与框架

1.1 研究区域

选取哈尔滨市历史城区内的道里片区为研究

区域。该区域西临城市主干路经纬街、北邻松花

江、东临滨州铁路线，占地面积约 3.0 km2（图 2）。

选择该研究区域的原因为：（1）研究区域内较为完

整地保存了城市早期的路网结构和街道肌理，研究

区域覆盖哈尔滨市最重要的步行商业街区；（2）研

究区域中住区的布局形式多为通过开放街道划分

图1 残障人群及视觉障碍人群涵盖范围

131



科技导报2024，42（17）www.kjdb.org

而成的围合式布局，生活性街道较多，其宽高比多

为 1∶2，尺度舒适，街道空间中采用行道树限定步行

空间范围，步行环境较为舒适；（3）研究区域为城市

商业中心区，人流量大，也是视障人群活动频繁的

区域。然而，由于研究区域为哈尔滨市老城区，服

务设施、街道家具陈旧，相应的无障碍环境及其设

施质量较差，视障人群出行安全隐患较大。

依据《哈尔滨市城市综合交通规划（2017—
2035）》，筛选研究区域内的城市次干道、城市支路

以及巷道 3类街道（不包括社区和地块内部道路）；

结合百度卫星影像图、街景地图与实地调研，选取

道路红线宽度小于 30 m，并为居民提供日常生活

服务或连接社区与城市级公共空间的道路，以此界

定为本文所研究的生活性街道；最终获取研究区域

内生活性街道217段（图3）。

1.2 研究框架

扎根理论是一种适用于小样本量、一手资料深

挖、特定人群等的解释性规律研究的质性分析方

法。由于视障人群数量较少，独立出行存在一定困

难，出行需求涵盖多种复杂经验事实和主观感受，

很难用定量数据来衡量，并且涉及个体心理层面的

微观问题，缺少相关公开资料，所以本文选择扎根

理论对影响生活性街道障碍环境建设的关键要素

进行分析。步骤如下。

第一，对道里历史城区内视障人群进行半结构

化访谈，获取视障人群在生活性街道的出行情况、

需求及其无障碍设施建设情况等方面的原始数据。

第二，基于扎根理论将视障人群需求及其生活性街

道无障碍环境构成和内在关联进行分析，初步提取

生活性街道无障碍环境评价指标，考虑视障人群出

行意愿的强烈程度与出行需求，最终划分为安全

性、便捷性、舒适性 3个维度。第三，运用层次分析

法对各个指标赋权，构建道里历史城区生活性街道

无障碍环境评价体系（图 4）。第四，通过实地勘测

图像采集、问卷和访谈采集数据，基于ArcGIS10.2
软件，对历史城区道里片区生活性街道无障碍环境

进行评价与可视化表达。第五，分析评价结果，以

此提出相应的优化措施与策略。

1.3 数据收集

1.3.1 访谈数据

运用半结构化访谈方法进行调研。为提升访

谈材料的信息密度和强度，使用非概率抽样方法中

的目的性抽样来选择受访者，选择信息密度高、强

度大的案例作为研究对象。视障人群类型多样，选

取视力残疾程度较高人群进行访谈，他们对街道无

障碍环境的依赖程度更高。依据我国视力残疾分

级，视力残疾分为盲（一级、二级）、低视力（三级、四

级）4个等级。选取盲症人群和低视力人群进行深图3 道里历史城区生活性街道提取

图2 道里历史城区区位

图4 研究框架
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度访谈。

首先对哈尔滨市道里区盲人协会提供的受访

者样本进行抽样，选取 18位具有独立行动能力的

视障人士进行访谈。访谈对象年龄为 30~60岁，其

中男性 14人、女性 4人，盲症者 11人、低视力者 7
人、盲症者中有光感4人、无光感7人（表1）。

访谈时间为 2022年 7月 1—15日。访谈内容

包含出行习惯和特点、对研究区域内生活性街道无

障碍设施建设情况的看法与建议等（图 5），访谈全

程录音，每位受访者访谈时间为 40~120 min，总计

访谈时间16 h 37 min，最终形成访谈数据。

表1 访谈对象信息

图5 半结构化访谈提纲

编号

P1
P2
P3
P4
P5
P6
P7
P8
P9
P10
P11
P12
P13
P14
P15
P16
P17
P18

性别

男

男

男

女

男

男

男

男

男

男

男

女

男

男

女

男

男

女

年龄

30
51
30+
49
40
51
35
39
38
50
34
31
47
34
31
32
54
56

视力情况

低视力

盲症，无光感

低视力

盲症，无光感

盲症，无光感

盲症，有光感

低视力

盲症，无光感

盲症，无光感

盲症，有光感

低视力

低视力

盲症，有光感

低视力

低视力

盲症，无光感

盲症，无光感

盲症，有光感

发病时间

后天

先天

后天

先天

后天

后天

后天

先天

后天

后天

先天

后天

后天

后天

先天

后天

后天

后天

发病原因

遗传

遗传

疾病

遗传

疾病

疾病

疾病

疾病

疾病

疾病

遗传

疾病

疾病

疾病

疾病

疾病

疾病

疾病

独立出行能力

可以独立出行

基本不独立出行

可以独立出行

可以独立出行

基本不独立出行

可以独立出行

可以独立出行

可以独立出行

可以独立出行

基本不独立出行

可以独立出行

基本不独立出行

可以独立出行

可以独立出行

可以独立出行

可以独立出行

基本不独立出行

基本不独立出行
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1.3.2 建成环境数据

通过开源数据抓取与实地调研相结合的方式

获取研究区域的建成环境数据，包括研究区域内生

活性街道的道路信息、视觉无障碍设施建设情况和

可以体现公共设施类型与位置的 POI业态数据等

（表 2）。其中 POI数据的筛选依据为《社区生活圈

规划技术指南》《城市居住区规划设计标准》中对

5、10和 15 min 3个尺度的社区生活圈不同服务要

素配置要求，最终筛选POI数据2519条。

使用 Excel、ArcGIS10.2软件对获取的数据进

行筛选、整理、坐标转换和投影操作等预处理操作，

便于后续计算分析。

表2 建成环境数据来源

数据类型

生活性街道的道路信息数据

视觉无障碍设施建设情况数据

5、10和15 min社区生活圈内的POI业态数据

数据内容

名称、长度、断面构成、等级、

中心线位置等

盲道现状铺设及维护情况

路缘石现状设置情况

夜间灯光数据

声学信号设施设置情况

导向标识设置情况

服务设施位置信息

交通站点位置信息

数据来源

开源地图数据、《哈尔滨市城市综合

交通规划（2017—2035）》
百度街景地图、实地调研

百度街景地图、实地调研

夜间NPPVIIRS月度平均灯光数据

实地调研

街景地图与实地调研相结合

高德地图POI（2022年8月）

高德地图POI（2022年8月）

2 生活性街道无障碍环境评价体系
构建

2.1 评价指标提取

基于扎根理论建立评价目标，运用Nvivo 11.0
质性分析软件，对访谈数据进行“开放式编码-主
轴式编码-选择式编码”分析，初步提取生活性街

道无障碍环境评价指标（图6）。

2.1.1 开放式编码

开放式编码是对原始分析材料进行分解、命名

和重新组合类属化。首先排除访谈数据中与无障

碍环境、生活性街道不相关的信息；其次通过概念

化和范畴化（“贴标签”）的方式用词组、短语或短句

对18份原始访谈文本进行概括总结，形成132个概

念编码（表 3）；再次将提取出的 132个概念编码，不

断相互对比、重新组合归类；最终获得 23个范畴编

码（表4）。

图6 基于扎根理论的评价体系及指标选取

表3 开放式编码示例

范畴编码

F3
盲道设计舒适性

概念编码

盲道宽度

盲道材质

适宜

原始访谈材料举例

其实你看那个盲道的宽度大概也就这样，是不是，你说人得走多直，他能直

接正好踩到中间，这个不太容易的，因为你人体的宽度就要超过这盲道了……

（下雨、下雪）这种情况我们一般都不怎么出去，但下雪不是很大的情况下，

路不太滑的情况还可以，但下得特别大的时候我们不去，因为盲道你也感觉不

出来的，到慢坡就容易滑摔，这些都随时有可能性……

样本编号

P4

P3
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2.1.2 主轴式编码

主轴式编码是对所有独立范畴的进行重新组

合和分类，以此建立各类别之间的联系。对 23个

范畴编码进行重新组合和分类，分析其关联关系，

进一步归类为 8个主范畴。主轴式编码结果见

表5。

表4 开放性编码结果

F1

F2

F3
F4
F5
F6
F7
F8

F9

F10
F11

F12

F13
F14

F15
F16
F17
F18
F19
F20
F21
F22

F23

范畴编码结果

盲道覆盖程度

盲道连通度

盲道设计舒适性

人行道占用情况

路缘坡道设置率

路缘坡道舒适性

铺装平整程度

标识设施覆盖程度

标识信息易见性

标识信息准确性

夜间照明水平

路口声音提示

公交站语音提示

语音导航提示

公共服务设施可达性

公共交通站点可达性

街道易辨识程度

街道步行可达性

街道环境卫生

街道家具设置合理

休息设施数量充足

绿化遮阴多、

植物气息浓郁

景观色彩丰富、

对比强烈

所含概念编码

盲道帮助出行；盲道对安全性有帮助；盲道可以帮助寻路；盲道帮助定向行走；盲道使

用率高；盲道建设多

过街盲道引导方向；盲道转换位置提示；盲道连续完整；盲道缺少必要衔接；无障碍路

线

盲道宽度；盲道材质适宜；盲道颜色明显；盲道设置曲折；盲道表面凸起不明显；盲道规

避固定障碍物；盲道不信任；盲道缺少维护；盲道设计使用不便；盲道设置不规范

占道经营；盲道停车；人行道占用

坡道辅助老人出行；缘石导致踩空；坡道安全性高；缘石坡道需要提示；缘石坡道有帮

助；缘石辅助定向行走

缘石坡道坡度；缘石坡道材质

道路不平整容易绊倒；地面平整走路放心；地面平整影响大；铺装防滑不积水

入口、台阶缺少标志；触觉标识；自行设置行动路线标记；定位标识；路口难以辨别方

向；根据记忆寻路；通过询问寻路；寻路难；对危险进行提示

标识难以识别；标识大小；标识设置位置；出入口标识不清晰；发光标识；亮色易识别；

颜色对比帮助识别公交线路；盲文信息；坡道、铺装定位；颜色对比；颜色、图案共同帮助

辨识

提示内容不准确

广告牌灯光；夜间更难分辨障碍物；灯光引导；路灯眩光；夜间亮度不足

过街容易碰撞；过街时偏离路线；有声信号灯方便过街；过街信号时长；红绿灯过街信

号不易识别；路口声音信号音量；根据声音辨别过街信息；路口声音提示不稳定；注意力

集中在声音上

公交停靠位置提示；公交站牌语音提示；缺少进站线路提示

电梯缺少语音提示；根据声音辨别路线；语音提示帮助大；手机导航精度不足；手机语

音导航寻路；语音提示障碍物；语音向导少

体育活动设施；出行以日常生活购物为主；公园广场活动；公园广场周边缺少无障碍设

施；外出购物休闲；前往公共设施不便；前往医疗卫生设施；生活服务设施使用；网络购物

出行以公交为主；熟悉家周边站点；寻找站点困难

容易迷路；街道变化多容易迷路；街道方向不明确；街道熟悉程度；形成心理地图

去哪儿都方便；出行方便；街道中散步；主要在家周边活动

街道不整洁；街道噪声影响判断

设施与盲道的距离；规范停车区域；街道家具高度；街道家具设置位置；借助街道家具

行走；栏杆扶手

步行中途需要休息；室外闲坐；增加休憩设施；占用人行空间放置休憩设施

树荫舒适；闻到植物气味心情愉悦；植物气味适中

不同植物组合；绿色植被
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2.1.3 选择性编码

选择性编码是对主轴编码得到的主要范畴进

行重新编码和提炼，形成一个可以涵盖所有关系和

范畴的核心范畴。首先对 8个主范畴进行选择性

编码，获取了 3种类型的核心范畴——安全性、便

捷性和舒适性。其次解析 3类核心范畴，对应视障

人群出行需求层次，并将其与视障人群的出行意愿

强烈程度相连接：安全性对应“可以出行”，满足出

行基本要求，即无障碍多类型设施完善；便捷性对

应“方便出行”，满足基本要求和方便出行要求，即

无障碍路径通达；舒适性对应“乐意出行”，满足视

障人群出行的自主意愿和自由出行需求，即无障碍

环境的高质量和高品质（图7）。

表5 主轴式编码结果

Z1
Z2
Z3
Z4
Z5
Z6
Z7
Z8

主范畴

人行步道设施

路面铺装舒适性

声音信号设施

标识导向设施

休憩设施与街道家具

街道连通性

公共设施可达性

环境景观

对应范畴

F1盲道覆盖程度；F5路缘坡道设置率；F11夜间照明水平

F3盲道设计舒适性；F4盲道占用情况；F6路缘坡道舒适性；F7铺装平整程度

F12路口声音提示；F13公交站声音提示；F14语音导航提示

F8标识设施覆盖程度；F9标识信息易见性；F10标识信息准确性

F20街道家具设置合理；F21休息设施数量充足

F2盲道连通度；F17街道易辨识程度；F18街道步行可达性

F15公共服务设施可达性；F16公共交通站点可达性

F19街道环境卫生；F22绿化遮阴多、植物气息浓郁；F23景观色彩丰富、对比强烈

图7 选择性编码结果及评价维度总结

2.2 评价体系构建

2.2.1 指标确定

采用专家咨询法对通过扎根理论获取的指标

（即 23个范畴编码）进行进一步筛选。选取 8名专

家，均为城乡规划学和风景园林学科的教授、设计师

和盲人协会的工作人员。运用判断矩阵分析专家意

见，对指标进行增减和修正，最终确定19个指标。

2.2.2 指标赋权

采用Yaahp11.0软件，运用AHP层次分析法对

确定的 19个指标进行赋权。首先使用 1~9标度法

分别对分目标层、子目标层和指标层构建判断矩

阵。其次选取 10位专家（均为城乡规划学和风景

园林学科的教授、设计师和盲人协会的工作人员）

发放指标判断矩阵问卷，回收有效问卷 10份，有效

率 100%。再次采用判断矩阵对问卷进行一致性检

验，未通过一致性检验的，将其反馈结果重新进行

决策，直到通过一致性检验，即CR≤0.1。采用方根

法对各个专家判断矩阵进行计算，得到排序权重。

使用 Yaahp11.0软件中专家结果权重加权算术平

均的数据集结方式对所有排序权重进行算术平均，

最终得到基于视障人群需求的生活性街道无障碍

环境评价指标权重。

2.2.3 评价标准与计算

采用实地勘测、图像采集、空间句法分析以及问

卷和访谈等方式，对各个指标数据进行采集与分析。

评价体系包括客观环境评价的定量指标（安全

性和便捷性维度的指标）和主观感受评价的定性指

标（舒适性维度的指标）（表6）。
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其中定量指标的计算，首先基于建成环境数

据，以每个指标的计算公式为依据，通过计算获取

其量化值；然后与评价标准进行比较，没有权威标

准的，在相关文献基础上结合平均值、中位数或自

然断点法分类，拟出指标评价标准，并进行标准化

赋值。其中定性指标的计算均依据问卷和访谈调

研，按实际情况将取值标准分为 5级并进行量化评

分，调研对象为 136名自身或同住家人存在视觉障

碍的人群，问卷调查共收回 136份有效问卷，有效

率100%（图8）。

基于上述评价标准与评价数据收集方法，本文

对历史城区道里片区生活性街道无障碍环境各项

指标进行计算，运用 ArcGIS10.2软件关联空间位

置，进行可视化分析，最后计算出综合评价得分结

果，计算公式为

Si =∑
j = 1

j

Wj × Vj （1）
式中，Si表示 i道里历史城区生活性街道无障碍环

境综合得分；Wj表示第 j项指标权重，Vj则表示 i街

段第 j项指标的标准化分数。

表6 生活性街道无障碍环境评价体系

总目标层

基于视障人

群需求的生

活性街道无

障碍环境评

价（O）

分目标层

安全性（A）
0.5659

便捷性（B）
0.2711

子目标层

人行步道

设施（A1）
0.5206

声音信号

设施（A2）
0.2965

标识导向

设施（A3）
0.1829

街道连通性

（B1）0.7167

编号

A11

A12

A13

A21

A22

A31

A32

B11

B12

B13

指标层

盲道覆盖

程度

路缘坡道

覆盖程度

夜间照明

水平

路口声音

提示

公交站语音

提示

标识设施

覆盖程度

标识信息

易见性

盲道连通度

街道步行

可达性

街道易辨识

程度

综合权重

0.1494

0.0536

0.0873

0.1026

0.0661

0.0310

0.0759

0.0697

0.0849

0.0311

指标内涵和计算方法

盲道覆盖率（%）=街道两侧盲道长度/街道两

侧步行空间长度×100%
路缘坡道设置率（%）=街道上已设置坡道数/

街道上需要设置坡道总数的比值×100%
各街段夜间NPPVIIRS月度平均灯光亮度值

各个街段两端路口声音提示数量，包括两端、

一端有、无3类
公交站具备声音提示情况，包括有完整提示、

仅有进站提示、无提示3类
每百米标识信息设置数量（个）=街道步行信

息引导牌设置个数/街道长度

根据各个街段标识信息可识别情况打分

每百米街道盲道打断次数（次）=盲道打断次

数/街道长度

空间句法的局部整合度，sDNA中的 NQPDA

参数，计算公式为：

NQPDA ( )x = ∑
y ∈ Rx

W ( )y P ( )y
dM ( )x, y

P(y)表示搜索半径Ｒ内任意多段线 y的比例；

W(y)是多段线 y的权重；dM(x, y)表示节点 x和 y

之间的最短拓扑距离

sDNA中网络绕曲分析中绕行度参数，计算公

式为：

Div ( )x =
∑
y ∈ Rx

dM ( )x, y
CFD ( )x, y W ( )y P ( )y

∑
y ∈ Rx

W ( )y P ( )y

CFD(x, y)表示 x与 y之间的平均直线距离
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表6 生活性街道无障碍环境评价体系（续）

总目标层

基于视障人

群需求的生

活性街道无

障碍环境评

价（O）

分目标层

便捷性（B）
0.2711

舒适性

（C）
0.1630

子目标层

公共设施

可达性

（B2）
0.2833

路面铺装

（C1）
0.6233

休憩设施与

街道家具

（C2）
0.2773

绿化景观

（C3）
0.0994

编号

B21

B22
C11
C12

C13

C21

C22

C31

C32

指标层

公共服务设施

可达性

公共交通站点

可达性

铺装平整程度

盲道设计

舒适性

路缘坡道

舒适性

休息设施数量

充足

街道家具设置

合理

绿化遮阴多、

植物气息浓郁

景观色彩丰

富、对比强烈

综合权重

0.0521

0.0333
0.0521
0.0179

0.0258

0.0212

0.0298

0.0094

0.0068

指标内涵和计算方法

街段不同半径缓冲区内各类型公共服务设

施数量

街段不同半径缓冲区内公共交通站点数量

人行道路面铺装平整，不易积水，防滑性好

盲道铺设位置距离墙体、行道树等固定物

距离适中，盲道建设宽度适宜

路缘坡道设置位置、宽度、坡度适宜

可供视障人群休憩、使用，满足长距离出行

休憩需求

街道家具位置设置适宜，不占用行人主要

通行空间，分布有一定规律性、可预测性

街道绿化优良，树木遮阴多，植物气息浓郁

街道环境优美，绿化和景观色彩丰富，色彩

对比度强烈

图8 问卷调研人群统计

（a）调研人群性别

比例统计

（b）调研人群年龄

比例统计

（c）调研人群视力

障碍情况

（d）调研人群步行

时长统计

3 结果与讨论

道里历史城区生活性街道无障碍环境评价综合

得分 2.7545分（满分为 5分），其中安全性维度

2.7635分、便捷性维度2.5793分、舒适性维度3.0891
分。研究结果表明，历史城区研究区域生活性街道

无障碍环境评价的总体得分较低，说明当前历史城

区生活性街道中配置的各种设施及营造出无障碍出

行环境仍未完全覆盖视障人群的出行需求，下文对3
个维度的评价结果展开详细分析。

3.1 安全性维度评价结果

生活性街道安全性维度平均得分为 2.7635分，

得分在均值以上的街段有 116 段，占总数的

53.46%，最低分为 1.3677分，最高分为 3.8563分，

标准差为 0.6818，计算得到变异系数为 24.67%。

根据自然断点结果与平均值将安全性得分分为 3
级，即安全性较低（1.0000~2.5000）、安全性一般

（2.5001~3.5000）、安全性高（3.5001~5.0000）。

安全得分频次方面，安全性维度呈现出不均衡

分布特征，如图 9（a）所示。从空间分布上来看（图

9（b）、表 7），“安全性高”街段主要分布于历史城区

研究区域西侧，以地段街、买卖街以及红霞街-西
五道街为代表。结合实地调研可以发现这些街道

具有生活气氛浓，无障碍设施完善的特征（特别是

人行步道设施平均得分较高（4.9999分））。“安全性

低”街段主要分布于中央大街东侧、友谊路以北区

域。这些区域无障碍设施不完善，通过访谈数据可

以发现这些区域的无障碍设施对视障人群生活出
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行安全性产生较大的影响，然而这些区域靠近哈尔

滨市的商业中心区，出行需求量大，所以亟须对无

障碍设施进行升级改造。

无障碍设施分类方面（图 10），人行步道设施

无障碍环境的安全性贡献度最大，声学信号、标识

导向设施在各个街段之间分数差异较小。结合实

地调研发现历史城区研究区域中生活街道上的人

行步道设施（包含盲道、路缘坡道、夜间照明等设

施）配置完备性较高，但其他两类设施，如路口、公

交站点声学信号及步行导向标识部分缺失，对视障

人士建立整体感知影响较大。特别是在标识导向方

面，得分高的街段几乎均位于城市主干道两侧，或商

业区周边，说明标识导向更趋于车行导向而非步行。

因此，声学信号设施及标识导向设施应该在未来街

道更新改造项目中需要重点增补与建设。

图9 生活性街道无障碍环境安全性维度总体评价

（a）安全性得分频次 （b）安全性维度评价的空间分布

表7 生活性街道安全性评价得分及代表性街道

评价得分

代表性街道

影响因素

安全性高

（3.5001~5.0000）
地段街、买卖街以及红霞街-西五

道街

街道两侧商业设施分布均衡，步

行区域界线明确，盲道覆盖度较高

安全性一般

（2.5001~3.5000）
通江街、高谊街、兆麟街、

霞曼街-石头道街

人行步道设施较为完善，

但其他设施不完善

安全性低

（1.0000~2.5000）
中央大街东侧、友谊路以北的生

活性街道

虽位于历史城区商业核心区，对

设施要求更高，外来人流、车流混

杂，影响出行安全

（a）人行步道设施 （b）声学信号设施

图10 生活性街道无障碍环境安全性维度的分类评价

（c）标识导向设施
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3.2 便捷性维度评价结果

生活性街道无障碍便捷性维度评价综合平均

分为 2.5793，如图 11（a）。按“便捷性较低（1.0000~
3.0000）”和“便捷性较高（3.0001~5.0000）”2类（图

11（b）、表 8）来评价。空间分布方面，可以发现便

捷性较高的街段集中于城区内西侧，主要分布在红

霞街东段、上游街、高谊街、通江街等街道上。通过

调研可以发现便捷性较高的街段具有盲道体系连

续性高，单一街段内步行空间完整，断头路少等特

征；此外，这些街段内的生活设施、公交设施相对集

中，这也进一步促进了步行的通达性。便捷性较低

的街段分布在中央大街两侧、兆麟街两侧及防汛路

南侧，便捷性较低的街段具有步行出行受商业集中

占道、主干路或快速路车辆影响较大的特征。

图11 生活性街道无障碍环境便捷性维度评价结果

（a）便捷性维度综合评价结果 （b）便捷性高、低分类评价结果

进一步分析无障碍设施的分类评价结果，可以

发现便捷性维度由街道连通性和公共设施可达性

决定，其中街道连通性由街道步行可达性、街道易

辨识程度和盲道连通度 3个指标共同决定，平均分

为 2.5345；得分最高为 4.1674，位于中医街街段；3.5
分以上街段数仅占 16.02%，这些街道靠近商业区，

但以居住为主，街道形态规整、易辨。公共设施可

达性由公共服务设施可达性、公共交通站点可达性

评分综合得出，平均得分为 2.6927；得分在 3.5分以

上的生活性街道主要位于中央大街的东西两侧，均

为公交设施、公交站点密集的街道。

3.3 舒适性维度评价结果

生活性街道无障碍环境舒适性维度的评价通过

问卷获得，评价结果如图 12所示，整体舒适性得分

为 3.0891分，所有指标满意度均为 2.5~3.5分，表明

道里历史城区研究区域内生活性街道无障碍出行环

境舒适性整体一般，且各项舒适性因素均存在一定

的改善空间。

在各个舒适性指标的评价结果中，路缘坡道达

标率满意度最高，为 3.4485分，盲道设计舒适性和

休憩设施数量充足 2个指标满意度最低，分别为

2.8603和 2.7794，结果表明街道部分盲道设计过

窄，排除违规占用问题，可以发现部分盲道距离其

他街道家具、景观植物距离过近，降低了舒适性。

景观绿化方面，各街段的差距较大，通江街、高谊街

等街道绿化景观建设维护较好，而田地街部分街段

缺少绿化景观，视障人群步行舒适性较差。

表8 生活性街道便捷性维度评价得分及代表性街道

评价得分

代表性街道

影响因素

便捷性较低（1.0000~3.0000）
地段街，买卖街，柳树街，石头道街，防汛路，井街

受城市主干路，快速路影响，步行空间不连续

便捷性较高（3.0001~5.0000）
红霞街东段，上游街，高谊街，通江街等

生活性街道分布均衡，公共服务设施分布

集中
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图12 舒适性维度指标问卷结果

4 结论

采用半结构访谈、扎根理论等方法建立了基于

视障人群需求的生活性街道无障碍环境评价体系，

并以哈尔滨市历史城区道里片区生活性街道为例，

以建成环境的多源数据为依据，进行无障碍环境评

价，最终得到了如下研究结果。

第一，建立了基于视障人群需求的生活性街道

无障碍环境评价体系。首先将适用于视障人群的

生活街道无障碍环境评价核心范畴可归纳为安全

性、便捷性、舒适性3个维度。其次将这3个维度进

一步与视障人群的出行意愿强烈程度建立关联，即

分别代表“可以出行”“方便出行”“乐意出行”。再

次结合专家咨询和层次分析法计算各个指标权重，

建立了 3个维度、19项指标的评价框架，同时明确

了各个指标的计算方法，最后确定出基于视障人群

需求的生活性街道无障碍环境评价体系。

第二，评价了哈尔滨历史城区道里片区生活性

街道无障碍环境。依据评价结果可以发现道里区

历史城区中其生活性街道的无障碍环境评价的总

体得分较低，仅为 2.7545分，安全性、便捷性、舒适

性 3个维度的得分同样较低。表明虽然由安全性

代表的无障碍设施并不完善，街道无障碍的连通

性、可达性也需要加强，但视障人群在历史城市研

究区域生活街道中出行中的舒适性还基本可以接

受，说明历史城区中生活街道的出行环境、街道空

间肌理仍得到一定程度的认可。

第三，基于上述分析结果综合提出视障人群的

街道无障碍设施类型多元化等街道更新多样化的空

间优化策略。当前大多数街道的无障碍设施只有盲

道，然而除此之外，还应包含其他触觉、听觉、视力补

偿设施，共同辅助视障人群感知街道出行环境。视

障人群由于视力部分或全部缺失需要借助其他感觉

器官来感知外界环境，因此相应的无障碍设施的类

型也应多样化建设，共同辅助视障人群出行。

关注弱势群体需求，消除对弱势群体的社会排

斥，培育公平正义的社会价值观是文明社会发展的

必经阶段。当前我国城市建设中已将满足多元人

群需求作为城市建设的重点内容。历史城区的生

活性街道仅是众多城市空间的缩影，虽然最终的评

价得分并未体现出递进需求关系，进一步说明众多

百姓居民对于无障碍环境的包容。城市的生活性

街道是承载视障人群独立生活的重要空间单元，其

无障碍环境建设情况质量直接影响视障人群进入

城市、融入社会的机会，希望未来更多专家、学者、

大众等共同关注视障人群需求及其无障碍环境的

营造与建设。
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Barrier-free environment evaluation of livability living streets based
on the needs analysis of visually impaired population
—A case of the historic district, Harbin

AbstractAbstract This article takes the travel needs of visually impaired population as the entry point and the barrier-free environment
of urban living streets that are essential for travel as the research object. Firstly, 18 visually impaired individuals were selected
to conduct semi-structured interviews, and the built environment data of the study area was obtained through open-source data
and field research. Secondly, based on the Grounded Theory, the intense degree of travel willingness of the visually impaired
people was correlated with their travel needs, i. e., "able to travel" corresponds to safety, "easy to travel" corresponds to
convenience, and "willing to travel" corresponds to comfort, and then constructs an evaluation system for the accessibility of
living streets in 3 dimensions - safety, convenience and comfort. Finally, taking the living streets in the historical district（Daoli
area） in Harbin as the empirical object, the barrier-free environments of the streets were evaluated, and the problems and
spatial characteristics were summarized from the 3 dimensions of safety, convenience and comfort, so as to propose optimization
strategies such as the diversification of the types of barrier-free facilities for the visually impaired, providing scientific support
for the construction of barrier-free environment and the practice of high quality urban street renewal.
KeywordsKeywords visually impaired population; livability living streets; Grounded Theory; barrier-free environment evaluation;
historical district in Harbin ●
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