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Promoting Children’s Walking and Cycling to School: Enlightenment from Safe 
Routes to School Program in Euramerican Cities

焦  健    JIAO Jian

通学出行的机动化减少儿童的体力活动，影响了儿童健康生活方式的养成，并引发了学区交通拥堵、家长接送等一系列城

市交通与社会问题，引起公共健康、城市规划等领域的关注，出现以政策干预改变机动化的通学趋势。欧美地区在19世纪80

年代开始实施的安全上学路计划（SRTS），从工程、教育、鼓励、强制与评价5个方面提升交通环境安全性，促进儿童步行与

骑车通学，取得较好的成效，得到社会的广泛认同与推广。对安全上学路计划的发展、政策内容及其对儿童步行与骑车通

学行为的影响进行总结，以期对国内儿童友好城市的建设与通学环境的改善提供借鉴与启示。

The motorization of school travel reduces children's physical activities, affects children's healthy lifestyle, and causes a series of 

urban traffic and social problems such as traffic congestion in school districts and parents' transportation. It attracts attention in 

the fields of public health and urban planning and changes the general trend of motorization through policy intervention. The Safe 

Routes to School program (SRTS) in Euramerican Cities, which started in the 1980s, have achieved good results and have been 

widely recognized and promoted in five aspects: engineering, education, encouragement, enforcement and evaluation to improve 

traffic environment safety and promote children's walking and cycling. This article summarizes the development, policy content and 

its influence on children's walking and cycling to school, hoping to provide experience and inspiration for the construction of child-

friendly cities in China and the improvement of general school travel environment.

0　引言

通学机动化及其带来的儿童肥胖、城市交

通等问题引起了公共健康、交通与城市规划等

领域的共同关注。近年来国内外儿童步行与骑

车通学（又称“活跃通学交通”）比例急剧下

降。美国小学生步行与骑车上学比例由1969

年的42%降到2001年的低于15%[1]；国内儿童

机动化交通方式出行比例亦有逐年上升的趋

势，北京市小学生活跃通学出行比例由 2006 

年的80.06%降至2014年的45.22%，其中步行、

自行车占比分别降低29.65%、5.19%，而小汽

车出行占比持续增长至2014年的28. 66%[2]。机

动化通学的趋势减少了儿童的体力活动，是导
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致儿童肥胖及糖尿病等健康问题的重要原因。

通学距离与通学安全（人身安全与交

通安全）是阻碍儿童步行与骑车上下学的主

要因素，规划师们尝试从交通政策、建成环境

等角度提升通学环境的安全性与便捷性。其

中，安全上学路计划（SRTS: Safe Routes to 

School）是一项起源于丹麦，广泛传播于欧美

等地区，通过工程与非工程性措施改善儿童通

学交通环境、促进儿童步行与骑车通学并取得

显著成效的行为干预政策。其成功经验对于国

内改善通学交通环境、缓解儿童通学机动化趋

势具有参考价值。

本文回顾了安全上学路计划的产生与发
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展，介绍该计划由工程（Engineering）、教育

（Education）、鼓励（Encouragement）、强制

（Enforcement） 与 评 价（Evaluation）“5E”

措施构成的行为干预体系，并基于文献梳理总

结该计划各项措施对儿童通学出行安全性提

升与出行方式改变的影响，提炼其成功经验，

以期为国内通学环境的改善提供经验借鉴。

1　安全上学路计划的产生与发展

1.1   不安全性导致儿童步行与骑车通学比例

        的下降

交通安全位于阻碍儿童在可步行范围内

步行与骑车出行因素的前列[3]。美国一项基于9

年交通意外数据的研究报告显示，步行与骑车

是最为危险的通学出行方式；在通学交通中，

每1亿英里骑车儿童受伤与死亡事故为2 050

例与12.2例，步行儿童为590例与8.7例，而成

人私家车接送儿童中，这一数字为90例与0.3

例[4]。出于对安全性的担忧，越来越多的家长选

择开车接送儿童上下学，因此提升学校与社区

交通环境的安全性是改变儿童机动化通学趋

势的必要途径。

1.2   由欧洲扩散至全球的安全上学路计划

为了应对居高不下的儿童行人交通事故

比率，1979年丹麦欧登塞最先开始了一项步

行与骑车交通安全试点计划，通过新的人行与

自行车路网、交通岛以及更窄的道路来降低儿

童行人在交叉口的高比率交通意外，被认为是

第一项安全上学路计划。随后，这项计划在19

世纪八九十年代扩散到英国等欧洲地区，仍然

关注于通过自行车道、交通静化与增加十字路

口等措施减少交通危险[5]。与此同时，新西兰、

澳大利亚和加拿大比欧洲有了更进一步的发

展；它们不仅重视步行与自行车出行的交通危

险，同时也提倡通过教育、鼓励和强制性措施

来促进儿童步行与自行车出行[6]。自19世纪90

年代开始，安全上学路计划盛行于美国地区[5]；

2005年该计划成为美国联邦交通政策的一部

分，国会授权6.12亿美元用于该计划的实施，

由此形成了全国性的安全上学路示范项目[7]。

2　安全上学路计划“E”措施体系的

     社会生态模型

社会生态模型（SEM：Socioecological 

Model）为安全上学路计划构成的行为干预

措施体系提供了综合性的解释框架。儿童活跃

通学出行受个体因素（年龄、出行态度等）、家

庭与社会因素（经济条件、家长态度、私家车

拥有情况、政策等）、建成环境因素（到学校距

离、街道连接性、步行环境等）、学校规划（学

校规模、学校位置等）等因素的影响[8]，涉及政

策、社区、组织（学校）、人际及个人5个层次。

相应地，SRTS计划由政府制定政策，社区、学

校重点组织落实具体干预措施，邻里、家庭与

儿童参与其中；从工程、鼓励、教育与强制措施

4个方面改善建成环境对儿童步行与骑车出行

的友好度，改变家长、儿童出行态度，并通过评

价以上措施对儿童通学出行的影响来调整措

施，由此构成安全上学路计划“E”措施内容

体系[9]，从而形成自上而下的综合性的行为干

预政策。其中，社区、学校、邻里与家庭、儿童在

“E”措施体系中承担不同的职责（表1）。

工程措施通过物理环境改造来提升步行

与骑车交通的安全性与吸引力。在社区层面，社

区与街道层面的城市设计被认为是促进步行与

骑车的有效手段[10]，具体措施包括街道尺度或

学校周围街道上交通净化、人行横道提升、道路

照明与街道美化等措施。在组织层面，学校通过

安装自行车架、分离步行与机动车交通来实现

学校步行与骑车适宜化环境改造。在人际层面，

邻里协助保持人行道整洁，避免垃圾、私家车占

用人行、自行车道。在个体层面，工程改造若涉

及私人土地，居民的配合对于工程的实施则十

分关键。

鼓励措施通过公共活动来增加骑车与步

行的乐趣与吸引力。在社区与组织层面，学校

定期举办“步行上学日”活动，家长与社区成

员活跃参与其中；在人际与个体层面，儿童与

家长共同步行或骑车去学校构成“步行校车”

（WSB ：Walking School Buses）与“自行车

火车”（Bike Trains），提升交通安全，并激励儿

童步行与骑车行为。

教育措施通过知识与技巧传授来提升儿

童步行与骑车交通安全，增强儿童与成人交通

安全意识。社区层面，借助媒体与社区团体力量

来宣传安全步行路计划，教育儿童步行与骑车

安全准则与技巧，并对驾驶者进行交通安全教

育；组织层面，学校通过课程训练骑车技巧、传

授安全知识；人际与个人层面，家长向儿童传授

交通安全与技巧，综合提升儿童自我效能。

强制措施通过交通法规实现交通静化，加

强人车交通行为规范。社区层面，志愿者调查

并协调交叉口交通冲突，监督行人和车遵守交

通规则；组织层面，学校教职工作为交通协管

员（Crossing Guards）在交叉口守卫儿童交

通安全，也有学校对步行与骑车儿童到校与离

校时间进行调整，从而实现与私家车和公共汽

车的分流；人际层面，邻里与儿童共同参与安

全巡逻，督促儿童遵循交通规则；个体层面，遵

守交通规则、佩戴自行车头盔是保障儿童交通

安全的重要行为。

以上措施中，工程措施是重点，安全上

学路计划中70%—90%的投资资金用于工

程基础设施项目，而教育、鼓励等措施则分配

10%—30%的资金[11]。实际操作中，并非所有

的“E”措施都会予以实施，不同社区制定符

合其自身情况的“E”措施体系。

3　安全上学路计划对步行与骑车通学

     出行的影响

安全上学路计划对步行与骑车通学出行的

影响评价主要围绕交通安全性提升和促进儿童

活跃通学出行两方面展开。多项评估报告认为

该计划有效地提升了通学环境安全性[12-13]，并

显著地促进了儿童步行与骑车通学[14-15]。在加

利福尼亚的案例中，安全上学路计划干预地区

每年受伤或死亡的步行或骑车儿童比例降低了

13%[12]。在斯汤顿对美国马林县2000—2002年

15所学校的调查研究中，该计划促进儿童步行

与骑车比例分别增长64%、114%，私家车比例

下降39%[14]。

一些研究评估了不同的“E”干预措施对

儿童活跃通学出行的影响，从而识别其中无效
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和有效的干预措施，作为政策调整的依据。以

下通过文献研究，分别从工程与非工程性措施

（教育、鼓励与强制措施）来总结安全上学路

计划对儿童步行与骑车通学行为的影响。

3.1   工程性措施: 提升交通环境的安全性

行车速度过快、人行信号灯等设施的缺

乏都会引起家长对儿童步行与骑车通学出行

安全性的担忧[16]，环境干预是控制交通伤害最

有效的方法之一[17]。安全上学路计划通过人行

道提升工程、交叉口提升工程、自行车设施工

程及交通静化工程4项工程性措施，来提升通

学交通环境的安全性（图1）。从目前的评价研

究成果来看，并非所有的措施对于改善交通环

境、促进儿童活跃通学出行都有成效。 

3.1.1    人行道提升工程

学者们发现，在人行道铺设完整度较高的

建成环境中，儿童步行上学的比例更高[20]，安

全上学路计划通过拼接人行道间隔、增设人行

道路缘、新建步行道等措施，将步行儿童与急

速行驶的车流分离开来，改变了人车混行的不

安环境，在促进步行方面取得显著效果。

在博奈特（Boarnet）对加利福尼亚10所

小学安全上学路计划的评价中显示，人行道间

隔拼接是最为成功的干预措施[18]。修补通学路

径上不连续的人行道，可促使儿童从走在道路

或路肩上转变为行走在人行道上。在博奈特观

察的一所学校中，工程前75%的儿童行走在道

路或路肩上，工程后这一比例降至5%[21]。这些

变化意味着重大的安全改进；同时，实施人行

道间隔拼接的学校，其步行比例在工程实施后

都有所上升，其中上学经过修补路段的学生，

其步行意愿的增加更为显著[21]。

但步行环境安全性的提升并不意味着能

促进儿童步行上学，如新建步行道与步行标志

同样也减少了走在道路或路肩上的行人，但对

儿童步行通学的促进效果则不显著[21]，这可能

与学校施工前的步行儿童数量维持在较低水

平相关。仅仅依靠人行道提升工程，并不足以

改变儿童的出行态度。

3.1.2    交叉口安全工程

交叉口是行人、自行车、机动车撞车事故

发生的高发地[22]。安全上学路计划通过交通信

号工程与人行横道来提升工程、减慢车速、增

强行人可见性、规范交叉口车辆避让行为，以

增加交叉口的安全性。

安装交通信号和行人过街计时器，可以有

序组织驾车、骑车与步行人群在交叉口的交通

行为，并有效地促进儿童步行通学出行行为。

行人过街专用相位信号灯允许行人在不躲避

汽车或移动交通的情况下过马路，可减少约

50%的行人车辆冲突[23]。在博奈特评价的两所

实施交叉口信号灯提升工程的学校中，步行儿

童分别增加了20%与75%[21]。

过街人行横道提升工程对学校区域交通

环境与活跃通学行为的积极影响并不显著。尽

管一些研究认为，增加人行横道、路面闪烁灯、

行人标志等措施可提升交叉口的安全性，比如

有研究显示人行横道路面或头顶闪光灯可提

醒司机行人过街行为，降低25%的车辆速度，

并使避让行为[24]增加1倍。但在学校区域儿童

通学行为的研究中，邓博（Dumbaugh）和弗

兰克（Frank）发现，学校区域的闪烁灯只能

减慢5 mph，车辆平均行驶速度仍高于学区限

速[25]。人行横道提升措施对儿童步行与骑车通

学行为的影响则是不一致的，一些学校儿童步

行比例反而有所下降[18]。

3.1.3    自行车设施工程

自行车设施工程包括建设自行车专用

道、增加自行车停放设施等措施。其中，自行

车专用道建设是安全上学路计划中使用频率

高、资金投入较高的措施之一。虽然儿童也可

在人行道上骑车，自行车专用道能为儿童提

供一个专用的、可见性更好的空间，以减少人

行道上的自行车与行人冲突，提升交通安全

性[26]。但关于自行车专用道可促进儿童骑车

的行为的假设被证明是有争议的。一些学者

       干预措施
维度 工程 鼓励 教育 强制

社区
城市设计与
土地利用

政策

媒体激发公众参与步
行与骑车计划；社区
成员参与“步行上学

日”等公共活动

媒体、社区团体提供
交通安全教育

开通热线汇报学校
区域交通冲突情

况；交叉口行车让
人政策

组织
（学校）

步行与骑车
适宜化环境

改造

举办“步行上学日”
活动；校园步行、骑

车竞赛 

学校步行与骑车安全
教育及技巧训练

交叉口交通协管
员；步行与骑车儿
童上下学时间调整

人际 邻居共同清
理人行道

步行校车与自行车、
火车等

家长向儿童从传授交
通安全与骑车技巧 交通安全巡逻

个体 私人土地配
合环境改造 激励自我步行、骑车 参与步行与骑车安全

知识与技巧学习
遵循交通规则，佩

戴自行车头盔

表1  安全上学路计划的社会生态模型

资料来源：根据参考文献[9]修改。

图1　安全上学路的工程性措施
资料来源：参考文献[18-19]。
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认为，没有证据表明自行车专用车道可以促

进儿童骑车通学[21, 27]。

一些案例通过完善自行车停车设施，促进

了学生骑车上学行为。麦克唐纳（McDonald）

在对尤金市小学2007—2011年安全上学路计

划的评估中发现，自行车停放设施的增加与步

行比例上升19%及骑车比例上升11%相关[28]。

加拿大皮尔地区学校自行车停车设施工程对

学生骑车通学行为也同样显示出促进作用，调

查者观察的29所学校6个月内自行车停放数

量由175辆增加到211辆[29]。伦敦市长校园自

行车停车项目（The Mayor's School Cycle 

Parking Program）的调查显示，在新自行车

架安装的短短3—8周内已经起到鼓励学生骑

车上学的作用，61%被采访的骑车学生表示，

自行车停车架鼓励他们更加频繁地选择自行

车出行，22%的骑车学生在此之前乘私家车

上下学[30]。

3.1.4    交通静化工程

学校区域行车速度控制是保障儿童交通

安全的重要措施，减速带、环形交通岛等交通

静化工程可有效地降低机动车车速，减少儿童

机动车交通伤害。尽管目前相关研究有限，但

仍可看到交通静化工程对儿童步行与骑车通

学的积极促进作用。泰斯特（Tester）等人的

研究结果显示，减速带工程与儿童遭受机动车

撞击事故的概率降低相关[31]；瑞典一段繁忙路

段的交通环岛、中央安全岛等交通静化工程改

造后，附近儿童骑车上学比例由29%上升至

51%，机动车通学比例由37%降低至21%[19]；

尼克尔森（Nicholson）等人的研究中认为，

交通静化与学校活跃通学出行显著相关，具有

良好交通静化措施的学校拥有更高的步行与

骑车通学比例[32]。

3.2   非工程性措施: 改变出行态度与规范

        交通行为

儿童的出行方式很大程度上取决于家长，

鼓励、教育、强制等非工程性措施十分有效地

满足了家长对通学出行的成人监护与便捷性

诉求[33]。家长希望能有成人看护以保障儿童的

出行安全，但上下班不顺路、距离长、时间成

本高等问题又为家长陪伴儿童上下学带来了

极大的不便，因此希望有其他成人陪伴孩子上

下学或提升通学路径的便捷性。在麦克唐纳

等人对非工程性的评估中（表2），步行校车

（WSB）及适宜的家长教育措施中向家长强调

适龄儿童具备在无成人监护下步行上学的能

力，可满足家长的成人看护与便捷性需求，其

中步行校车是促进儿童步行行为最具潜力的

鼓励措施；强制性措施则通过交通法规来规范

儿童与成人的交通行为，提升交通安全性。

3.2.1    步行校车

步行校车（WSB）是由成人监护儿童步

行上学，使其顺利到达学校的步行鼓励措施。

其中，监护者一般为家长或教师，以志愿者的

身份参与其中；在邻里内设置多个服务半径不

大于1英里的步行站（Walk-stops），志愿者于

上学日指定时间在步行站等候儿童，将他们护

送至学校或家[34]。2009—2010年，全美有6.2%

的小学参与了步行校车项目[35]。

多项评估报告指出，步行校车项目

（WSB）可有效促进儿童步行通学，并增强

其体力活动。在西雅图的案例中，步行校车

促使步行通学比例上升25%[36]。在门多萨

（Mendoza）等人的对照研究中，参与步行校

车儿童比未参与儿童每天多出7 min的中高

强度体力活动，并促进机动车通学比例下降

36%[37]。一些评价则认为，步行校车不仅促进

了儿童体力活动的增加，同时也增强了居民的

社区归属感[38]。

尽管步行校车项目在促进儿童步行通学

等方面取得了较好的成效，但志愿者招募困难、

学校支持不足及事故责任承担等问题为项目持

久发展带来挑战。由于家长承担志愿者工作会 

为其增加较大负担，美国俄勒冈州、加利福尼亚

地区试图招募年长居民作为志愿者以应对志愿

者减少的问题，但由于事故担责问题而难以执

行[33,39]；一些学者提出完善责任保险等策略，帮

助学校克服对事故担责问题的担忧[40]。

3.2.2    安全教育

教育通过安全知识传授、步行与骑车益处

宣传等措施，改变家长通学出行态度，提升儿

童交通安全知识及步行与骑车能力，规范成人

驾驶行为。包括学校课程教育、家长指导、社区

教育等形式。

多数研究认为，教育措施对儿童步行与骑

车通学的积极影响作用并不显著。儿童行人安

全教育只有通过笔试教育才会有所成效[27]；如

霍兹（Hotz）等在佛罗里达州一项安全干预

措施评估中发现，安全知识笔试可增加儿童

安全知识，并在人行横道上表现出安全、积极

的过街行为[41]。拉什（Rush）在对校园自行

车训练项目的评估中发现，自行车训练确实

增加了骑车通学儿童数量，但同时也伴随着

自行车交通事故比例的上升，自行车训练项

目并没有在提升安全性上取得显著成效[42]。

驾驶者遵守交通规则对于保障交通安全来说

是至关重要的，然而安全教育对驾驶者交通

行为的影响甚微[27]。

单独的教育项目很难取得长期有效的结

类型 项目 满足成人看护需求 满足便捷性需求

鼓励措施

步行校车 √ √
停车步行 √ —

校园步行活动 √ —
校园步行里程俱乐部 — —

特别活动（如校园步行日等） — —
步行指南地图 — √

教育措施

安排课程计划 — —
步行与骑车安全指导 — —

家长教育 √ √
强制措施 — —

表2  非工程性措施对家长成人看护与便利需求的满足情况

资料来源：参考文献[33]。
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果[42]，需要同交通静化、人行道建设等其他干

预措施配合才能取得成效。如美国缅因州自行

车安全教育项目的评估结果显示，安全教育对

于该州2000—2007年间10—14岁儿童自行车

事故比例下降51%有着重要贡献，但这与交通

基础设施建设、鼓励及强制措施在其中的作用

亦密不可分[43]。

3.2.3    交通法规

学校区域限速、车辆避让行人等交通法规

从规范儿童、驾驶者交通行为的角度实现交通

静化，提升儿童通学交通的安全性。成功的案

例如瑞典交叉口行车让人政策的推行，促使车

辆对儿童行人的避让比例由原来的32%上升

至72%，对骑自行车行人的避让比例由6%上

升至84%[19]。

邓博和弗兰克认为强制性措施只有在警

察出现的时候才有效果[25]，安全上学路计划通

过交通协管员（Crossing Guard）等措施，人

为监督交通行为。如限速是重要的学校区域交

通管制措施，但大多数驾驶者并不会遵守限速

规定。一项研究发现，2/3的驾驶者在上学前

和放学后30 min内超过了学校规定的限速[44]；

另一项全国性的调查发现，在学校和居民区，

许多驾驶者违反了停车让行标志，或没有完全

停止行车（45%），或滚动而过（27%），甚至

完全没有减速（7%）[45]。社区与学校组织志

愿者作为交通协管员，督促行人、骑车者与驾

驶人员遵循交通法规，在促进儿童步行与骑车

通学行为上取得一定成效[46]。 

4　总结与启示

4.1   成功经验总结

综上，安全上学路计划对儿童步行与骑

车通学的影响总结为：（1）通过工程性措施分

离机动车、自行车与步行交通，为步行与骑车

儿童提供相对独立的交通环境；（2）通过工程

与非工程措施控制车辆行驶速度，实现交通静

化；（3）通过工程与非工程规范驾车、骑车、步

行人群交通行为，促进车辆避让行为；（4）基

于通学交通环境的改进与鼓励措施，改变儿童

与家长的通学出行态度及其行为。

安全上学路计划在增强交通环境的安全

性、促进学龄儿童活力通学出行、提升学生身

体素质、缓解交通拥堵等方面都取得较好的成

效[27]，其成功经验可总结为以下几点。

首先，安全上学路计划将学校通学问题置

于更大的政策与地理空间背景之中，在学校规

划、社区规划之间建立了有机联系，并将其融

入城市步行和自行车交通网络构建之中，将通

学政策作为减少城市交通拥堵的整体策略的

一部分，推进了学校、社区、城市建成环境的慢

行化改善与交通安全性提升。

其次，安全上学路计划在政策内容上充分

考虑家长对儿童出行的交通安全需求、成人看

护需求及出行便捷性需求，构成“软硬兼施”

的行为干预体系。从以上文献回顾可以看到，

在安全上学路计划中，工程型项目与非工程性

项目之间是相辅相成的关系，其产生的积极成

效是多项“E”措施产生的综合效应，单个措

施很难产生显著效果。麦克唐纳等人对俄勒冈

州安全上学路计划的边际效应研究也证明了

这一点；其研究结果显示，教育和鼓励措施与

5%的步行与骑车比例增加相关，而教育措施

同人行道、自行车停车等工程性措施的结合则

与5%—20%的步行与骑车比例增加相关[28]。

最后，安全上学路计划以社区与学校为单

位组织政策的实施，一方面增强了具体措施与

社区、学校情况的适应性；另一方面加深了政

策的影响层面，保证了政策的实施效率，加强

了措施的组织性与可实施性。

4.2   国内规划与政策启示

我国儿童通学同样存在着严峻的安全问

题与机动化趋势，并引发了一系列城市交通与

社会问题。尽管国内与国外在交通环境上存在

很大差别，安全上学路计划的干预措施仍对我

国改善交通环境、促进儿童活跃交通出行具有

参考价值。就儿童出行安全、家长接送等问题，

我国及地方采取了校车安全管理、错峰上下学

等措施，但从目前的实施效果来看，仍未能提

升通学交通环境的安全性、解决学校区域上下

学交通混乱等问题，整体收效不佳。笔者认为，

其关键问题在于我国的应对措施中仍将通学

交通作为独立的交通出行系统，忽略了其与

社区、城市交通环境的关联性，同时缺乏系统

性的、综合性的政策措施进行长期干预，以塑

造一个让家长与儿童感到安全、便利的通学

环境。

国内学校布局规划与社区规划之间应建

立更紧密的联系，由学校与社区共同承担起塑

造安全通学环境的职责，从提升硬件环境设施

和加强软性措施双方面共同改善通学环境。一

方面，在学校布局规划中应结合社区学龄儿童

人口空间分布与道路交通环境，以适宜步行与

骑车通学为原则对设施进行“定位”；另一方

面，社区道路交通规划中要充分考虑社区与学

校之间主要通学路径、交叉口的交通安全性，

完善人行道、信号灯等硬件设施；在社区交通

管理上，通过大型车辆路段限行、交通协管员

监督交叉口行车与过街行为等手段提升通学

交通安全性；另外，还可借鉴“步行校车”经

验，由志愿者护送儿童步行上下学与回家，满

足家长成人看护需求，减轻家长接送压力，鼓

励家庭选择活跃通学交通方式。
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