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地铁可达性对生活满意度的影响研究
进展
塔娜 1, 2, 3，王琦 1, 2, 3

摘要 总结了地铁可达性的测度方法，梳理了地铁可达性对生活满意度影响的直接与间接

效应，构建了地铁可达性对生活满意度影响的行为框架，以行为地理学与城市规划的相关理

论为基础，从微观个体的视角出发，探讨地铁可达性、个体时空间行为、生活满意度三者之间

的关系。
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快速城市化和城市空间蔓延导致城市面临职

住分离、交通拥堵、空气污染等交通相关的环境与

社会问题。作为提升城市可持续性的重要手段，地

铁和公共交通导向发展（transit-oriented develop⁃
ment, TOD）受到了国内外学术界和规划界的广泛

关注。地铁具有服务范围广、客运量大、速度快、效

率高、独立路权等特点[1-2]，大量研究发现提升地铁

可达性有利于减少汽车依赖、促进可持续出行、降

低交通污染和拥堵[1-4]。近年来，公共交通优先发

展成为中国城市交通建设的重要方针，其中以地铁

为代表的大容量快速公共交通系统成为了核心政

策要点，以促进城市发展和居民幸福感提升。研究

地铁可达性对生活满意度的影响有助于科学规划

地铁分布，为促进居民出行方式向公共交通转变提

供可能性[5-6]。

生活满意度包括整体生活满意度（overall life
satisfaction）和领域生活满意度（domain satisfac⁃
tion）。前者是指居民对整体生活的感知，而后者则

反映了居民对生活的某一领域（如居住、出行、工

作、休闲）的评价[7-11]。近年来，地铁可达性对生活
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满意度的影响逐渐受到学者关注，已有研究从建成

环境和交通服务等方面，探讨了居住空间地铁可达

性对居民不同领域满意度和整体生活满意度的影

响[12-14]。不同于常规地面公交，地铁站点周边环境

的设施集聚性更强，直接影响居民的居住满意度；

同时地铁布局的空间差异更明显、网络固定性更

强、客流流量更大，其站点分布与网络特征对居民

出行满意度的影响显著。然而，较少有研究系统性

的探讨地铁与生活满意度之间的影响路径。

时空间行为是个体日常生活的重要组成部分，

也是影响个体生活满意度的重要因素[15-16]。个体

日常活动与行为特征会影响地铁可达性与其生活

满意度的关系。一方面，地铁站点和线路的空间分

布不平衡[17]，导致城市内不同区位和不同群体对于

地铁及其周边环境的感知和利用存在差异，进而影

响他们的生活满意度；另一方面，地铁可达性会通

过改变居民通勤行为、交通方式选择、活动参与等

时空间行为特征对生活满意度产生影响[6, 18]。因

此，从个体时空间行为视角开展分异，有利于深入

理解地铁可达性影响生活满意度的路径机制。

本文总结地铁可达性度量及其与生活满意度

的关系，从时空间行为视角构建地铁可达性与生活

满意度的研究框架。

1 地铁可达性及其测度

地铁可达性衡量了利用地铁从某一给定区位

到达活动地点的便利程度[19-20]。一般来说，地铁出

行分为从出发地到地铁站点、地铁网络内运输、地

铁站点到目的地 3个阶段，所以地铁可达性可分为

站点可达性和网络可达性 2部分[21-24]。同时也可根

据其评价方式，分为主观可达性与客观可达性[20]。

1.1 地铁站点可达性

地铁站点可达性主要考察了乘坐地铁出行首

尾两端的可达性特征，反映了城市居民与地铁站点

之间的空间关系，是地铁可达性度量的主流。由于

地铁站点的空间分布不均衡，城市不同区域内的地

铁可达性存在较大的差异，对生活满意度的影响也

存在差异。

在测度方法上，有研究大量采用距离法、缓冲

区法，考察居民所在地一定范围内是否有地铁，或

者 采 用 某 种 交 通 方 式 到 达 最 近 地 铁 站 的 距

离[2,12-13,25]。常用的缓冲区范围包括 400、500、800和
1000 m，也有部分研究扩展到 2000~3000 m。距离

测度一般采用直线距离，但随着时空大数据和网络

地图路径规划服务的发展，基于路网的出行距离也

得到了较多的应用[2, 26-27]。步行是最常用的交通方

式[28]，但近年来自行车、公交等不同交通方式到地

铁站的可达性也受到重视[24,29]。同时，有些学者也

逐步加入地铁周边的居民空间分布等考量，引入距

离衰减函数修正缓冲区法的乘客分布误差[30-31]。

在地理背景上，站点可达性主要用于衡量居住

社区是否在地铁周边以及是否方便达到地铁

站[2, 13]。也有一些研究将站点可达性的研究扩展到

了工作空间或其他活动空间，考察居民重要的活动

地点附近是否有地铁[32-33]。

1.2 地铁网络可达性

站点可达性仅关注居民所在地与地铁站的邻

近性，忽视了居民通过地铁到达活动地点的难易程

度[34]。而地铁网络可达性则考察了地铁系统将乘

客运输到特定地点的能力，反映了居民乘坐地铁出

行的通达和便利水平，也反映了地铁网络布局的合

理性[23, 35]，对于居民出行满意度和整体生活满意度

也有重要影响。由于地铁建设水平有异、线路和换

乘站分布不均，城市不同区域内的地铁网络可达性

也存在较大的差异[4, 33]。

在测度方法上，地铁网络可达性主要关注地铁

网络系统内的可达性，可以分为静态网络和动态网

络 2个方面[4]。在静态网络度量中，研究人员一般

考虑的是地铁网络的几何和拓扑结构，运用空间句

法、复杂网络等方法开展分析，计算网络的联通度、

聚合度、中心性等指标[36-40]，并且有的研究纳入人

口密度作为权重控制站点的吸引力误差[40]。近年

来，研究人员提出列车开行频率、首末班车时间等

均对地铁网络可达性构成影响[34,41]，一些研究将这

些时间指标纳入到网络可达性的测度，计算时空约

束下的动态网络可达性[4,42-43]。

在地铁系统内网络可达性基础上，研究人员开
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始关注城市内任意地点的地铁网络可达性，试图将

站点可达性与网络可达性结合起来。这些研究充

分考量了地铁出行的不同阶段，并纳入了到达地铁

站时间、等待时间、地铁出行时间等指标，采用问卷

数据、手机信令数据和交通刷卡数据等开展分

析[22,33,40,44]。

1.3 地铁感知可达性

除了以上的客观可达性度量外，感知可达性

（perceived accessibility）测量了居民对地铁可达性

的主观感知[20]。由于公共交通的客观可达性与出

行者的感知可达性之间存在差异[45-46]，有研究认为

感知可达性的评估是对可达性理论与出行主观体

验的有力补充[47]。感知可达性一般采用问卷方式

直接获取居民对于所在地周边是否有地铁以及地

铁站是否方便到达的主观态度。

综上，地铁可达性的度量包括主观与客观、站

点与网络等不同的维度，测度方法不断完善。首

先，地铁站点可达性逐渐从居住地向工作地、活动

地等多空间转变，考察出行起止点的可达性特征。

其次，地铁网络可达性逐渐从网络系统本身扩展到

出行全程，将通过地铁到达活动地点的便利度作为

重要的研究方向。最后，地铁主观可达性开始受到

学者的关注，个体对地铁的感知和使用成为可达性

重要的评价标准。

2 地铁可达性对生活满意度的影响
路径

已有研究强调地铁可达性对生活满意度的直

接效应。一方面，有研究着重考察了居住地周边的

站点可达性，发现居住地靠近地铁站能够提升居民

地铁出行的可能性[48-49]，提升居住满意度、出行满

意度和整体生活满意度[13,50-51]。但也有一些研究发

现地铁可达性的影响不显著[52]。另一方面，有部分

研究将网络可达性和感知可达性纳入了生活满意

度的研究。网络可达性研究主要关注地铁服务本

身，主张良好的网络可达性有利于提升地铁服务满

意度[14]；也有研究发现全过程地铁可达性对个体出

行满意度和生活满意度具有显著影响[40]。感知可

达性强调居民的主观感知，指出相比起客观的可达

性，主观感知的地铁可达性对于居民生活满意度具

有更显著的正向效应[9, 53]。

这些研究往往通过线性模型、logit模型等方法，

将生活满意度作为因变量、地铁可达性作为自变

量，探讨二者的相关关系。但研究结论也存在一定

的争议，且对于地铁可达性影响生活满意度的机制

解释不足。近年来，研究人员开始关注地铁可达性

的间接效应，运用结构方程模型等方法，试图从多

个维度分析其对生活满意度的作用路径，包括建成

环境、个体出行、日常活动、居住自选择和领域满意

度等。

2.1 社区建成环境路径

地铁站点的投资建设不仅能够改变周边交通

状况，而且能够改变周边建成环境特征，提升地铁

服务范围内的生活便利度，进而影响居民的领域满

意度和生活满意度评价。一方面，地铁站建设能够

显著提升周边的土地利用混合度、环境品质和居住

区房价[6,50,54]，进而提升居民的居住满意度和生活质

量评价[55-56]。另一方面，地铁也能提升居民主观感

知的建成环境质量、生活设施便利性、公交可达性

和可步行性，进而提升出行和生活满意度[9,12,50]。然

而，也有研究发现，靠近地铁站居住可能带来社区

环境的安全评价和社会资本的降低，进而对居住和

生活满意度产生负面影响[12]。

2.2 个体出行路径

地铁可达性的提升能够通过改变个体的出行特

征和体验等对出行和生活满意度产生影响。地铁开

通能够显著改变周边居民的出行方式，提升公交出

行尤其是地铁出行的比例[48,57]。这种效应不仅产生

于站点可达性，而且也受到网络可达性的影响[40,57]。

已有研究指出，汽车出行者往往具有比较高的通勤

压力和较低的出行满意度[58]，而地铁出行有利于提

升居民的出行评价[12]。但是，研究人员对于地铁可

达性与通勤行为之间的关系存在争议。一些研究认

为居住或工作地靠近地铁站可能增加居民的通勤距

离[30,33]，导致职住失衡；但也有研究人员指出，居住靠

近地铁站能够弥补过度通勤等长距离通勤的负面

效应，从而有利于提高居民的生活满意度[27]。

46



科技导报2024，42（3） www.kjdb.org

另外，地铁交通服务评价体现了乘客作为消费

者对于轨道交通服务能力和质量的主观感知，反映

乘客的交通服务满意度和再乘意愿[59, 60]。采用重

要性-绩效分析（importance-performance analysis，
IPA）方法，探讨了影响公共交通服务满意度的不

同因子的重要性排序，发现地铁出行中换乘的便利

性和乘坐时间（受网络可达性影响）是比较重要且

需要改进的因素[61-62]。

2.3 日常活动路径

地铁可达性还可以通过活动参与间接影响生

活满意度。靠近地铁居住有可能增加居民的出行

机会和活动范围，进而满足其在不同地点开展其日

常活动（如工作、休闲、社交）的需求[50, 63]。例如Cao
等[50]发现轻轨能够通过活动可达性提升满意度；

Yin等[6]研究发现地铁可达性能够提升居民达到市

中心和商业中心的便利程度；还有研究指出远离地

铁站可能增加居民的家庭照料和个人照料活动[63]；

而交通弱势群体往往也会受到活动参与和社会交

往方面的排斥[55, 64]。同时，地铁出行中的满意度也

可能影响目的地的活动参与度和满意度[11]。相比

起对于交通行为的关注，已有研究在日常活动方面

的关注尚有不足，特别是对于地铁如何影响居民在

不同空间范围内开展日常活动并进而改变生活满

意度的问题鲜有研究。

2.4 居住自选择路径

居住自选择（residential self-selection）也对生

活满意度有重要的影响，研究发现地铁可达性可能

通过自选择效应间接影响生活满意度[65]。居民会

根据自身对交通出行方式的需要和偏好而决定居

住的位置，导致反向因果关系。如果居民居住在一

个满足其出行偏好的环境中，会有更高水平的满意

度；而出行或居住偏好与建成环境之间的不匹配则

对个人福祉有负面影响[18, 65]。例如Cao等[65]发现偏

好住宅靠近轻轨线或偏好乘坐轻轨出行的人更有

可能因居住在轨道交通站点附近而拥有更高水平

的满意度。另一方面，如果居民不得不乘坐地铁出

行，但又受制于较低的地铁可达性，其生活满意度

可能降低[18, 66]。但已有研究往往关注整体居住环

境或者公交环境，对地铁本身的偏好考察不足。

2.5 领域满意度路径

领域满意度与整体生活满意度的关系是地铁

可达性影响生活满意度的重要路径之一。Diener
等[8]指出，特定领域生活满意度和整体生活满意度

之间的关系不是完全互相独立的。居民对生活中

不同领域的满意度对整体生活满意度具有“自下而

上”的溢出效应[11,67]已在实证研究中被证实。在相

关研究中发现地铁可达性不仅分别作用于居住满

意度、出行满意度和生活满意度，并通过居住和出

行满意度间接影响整体生活满意度[11,50]。

表 1总结了已有研究对地铁可达性影响生活

满意度关系的路径和方向。相关研究已经就地铁

站建设通过对周边环境的改善、对居民出行行为的

改变作用于生活满意度展开了大量讨论，并且考虑

到个人主观偏好所引发的差异，但对个体日常活动

关注不足。总体而言，多样化的作用路径导致两者

之间的关系是混合复杂的，仍需要深入研究以解释

地铁对居民日常生活满意度和幸福感的影响。

影响路径

社区建成环境

个体出行

日常活动

居住自选择

领域满意度

领域满意度

居住满意度

+/-
出行满意度

+
+/-
+
+/-

整体生活满意度

+/-
+

+/-
+

表1 地铁可达性对生活满意度的影响

注：“+”表示促进作用，“-”表示抑制作用，空白表示未涉及。
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3 地铁可达性对生活满意度影响的
行为框架

地铁可达性对生活满意度的影响具有复杂性。

一方面，地铁可达性对不同领域满意度和整体生活

满意度具有直接效应。另一方面，地铁可达性能够

通过交通和非交通的路径对生活满意度产生间接

影响。有研究发现，地铁可达性通过改善区域的建

成环境和交通环境，影响个体的日常活动与出行行

为，进而影响他们的生活满意度。基于此，构建“地

铁可达性—时空间行为—生活满意度”的分析框架

（图 1），提出通过分析个体日常活动和出行行为考

察地铁可达性对生活满意度的影响。

图1 地铁可达性影响生活满意度的行为路径

地铁可达性包括居住地、工作地和活动地周边

的站点、网络客观可达性和感知可达性，直接或通

过建成环境、主观偏好、个体出行和活动参与 4条
路径间接影响生活满意度。建成环境指的是地铁

站点周边的客观和主观建成环境，主观偏好指的是

居民的居住自选择，个体出行指的是个体的出行时

间、距离、方式等特征和交通服务感知，活动参与包

括了活动参与频率、活动类型和活动空间范围等。

而这 4方面路径之间也存在相关性。首先，建成环

境和主观偏好之间存在相互作用，研究地铁可达性

对生活满意度的影响需要考察个体对地铁出行需

求和偏好与地铁建设引发的建成环境变化之间的

交互关系；其次，客观建成环境和主观偏好的交互

结果会影响居民的不同类型和不同空间范围内的

活动参与能力，并影响相应的出行距离和时间、频

率和交通方式选择；同时，人们的活动与出行是相

互关联的，出行不仅由活动衍生，而且其本身也是

一种活动[11]；最后，地铁可达性不仅直接或间接作

用于领域生活满意度和整体生活满意度，并会通过

对前者的影响间接改变后者。

这一框架以个体时空间行为为中心，将地铁可

达性影响生活满意度的研究从“基于空间”转向“基

于人”的视角。在地理背景方面，地铁可达性的度

量从居住地向工作地、活动地扩展，衡量个体在不

同空间内的地铁可达特征。已有研究往往关注居

住空间，而忽视了个体在工作地、活动地的地铁可

达性对于其活动与出行的影响，以及进一步对生活

满意度评估的影响。在路径机制方面，将日常活动

与出行纳入其中，在已有研究基础上充分考察了日

常活动参与和个体出行行为对于生活满意度的作

用。特别是地铁可达性有可能通过日常活动的多

样性和广泛性影响生活满意度，但是这一方面的研

究不足，难以充分理解地铁可达性与日常活动及生

活满意度的关系。

4 结论

轨道交通和相关的公共交通导向发展已成为

全球范围内流行的应对城市化交通问题的区域规

划措施。本文从地铁可达性度量方法、地铁可达性

对生活满意度的影响路径 2个方面，总结了地铁可

达性与生活满意度关系的相关研究，构建了地铁可

达性对生活满意度影响的行为框架。这一框架综

合考虑了不同地理背景和不同维度下的地铁可达
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性，构建了建成环境、主观偏好、个体出行和活动参

与 4条路径，从个体时空间行为视角充分理解地铁

可达性与生活满意度的关系，从而为以人为本的公

共交通规划提供科学理论支撑。

目前中国正处于公共交通发展的关键时期，本

文对城市规划采取措施优化公共交通建设、改善居

民生活满意度有一定启示和实践意义。截至 2022
年，我国大陆地区共有55个城市开通城市轨道交通

运营线路 308条，其中地铁运营线路 8008.17 km[68]；

而《“十四五”现代综合交通运输体系发展规划》指

出，超大特大城市将构建以轨道交通为骨干的快速

公交网络，将重点都市圈中心城区轨道交通适当向

周边城市（镇）延伸，到 2025年城市轨道交通运营

里程预计达到 10000 km，可见地铁始终在城市交

通发展中占据重要地位。针对未来地铁建设和居

民幸福感提升，提出以下建议。第一，交通规划需

要重视地铁站点空间公平和网络系统协调，提升地

铁的客观与主观可达性，以促进居民地铁使用。第

二，地铁建设需要充分考虑对居民日常活动的影

响，激发地铁的日常生活节点功能，将地铁站点和

沿线作为满足居民多样化的公共服务设施需求的

重要载体，提升居民居住与活动满意度。第三，合

理的地铁布局是居民出行的重要保障，未来需要充

分考虑地铁在减少汽车依赖、促进公共交通出行方

面的作用，提升居民出行评价。
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Research progress of the metro accessibility impact on life satisfaction

AbstractAbstract Metro plays a crucial role in the public transportation system of big cities. Research on metro accessibility is
essential to reduce traffic congestion and enhance the overall happiness of local residents. Related fields have long been
interested in the correlation between metro accessibility and life satisfaction. This review provides an overview of the methods
used to measure metro accessibility and examines how metro accessibility directly and indirectly influences life satisfaction. By
means of the theories of behavioral geography and urban planning, this study establishes a framework for how metro accessibility
affects life satisfaction via space-time behavior. It emphasizes how daily activity and travel behavior are related to metro
accessibility and life satisfaction at a micro-individual level, so as to provide a research basis for the follow-up study.
KeywordsKeywords accessibility of rail; space-time behavior; life satisfaction; behavioral geography ●
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