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The Impacts of School Neighborhood Built Environment on School-age Children’s 
School Conmmuting: A Case Study of Shanghai

何玲玲   林  琳   HE Lingling, LIN Lin         	     

近年来，我国学龄儿童体力活动水平下降，超重和肥胖发生率不断上升。同时，上下学两个时间段内学校周边交通压力巨

大。鼓励学龄儿童采用步行或骑自行车等方式上下学，不仅可以提高他们的体力活动水平、降低超重和肥胖率，也可以降

低学校周边的交通压力。调查上海16个区32所小学后发现，学校周边交通设施、土地混合使用以及人口密度等特征与学生

步行上学的可能性呈正相关，与乘自行车、电瓶车或小汽车等非积极交通方式上学的概率呈负相关。同时，我们发现与学

生上学时交通方式有显著相关性的学校周边建成环境特征变量比学生放学时多。

Physical activity of school-age children in China has been decreasing while the prevalence of overweight and obesity has been 

increasing in recent years. With children travel to and from school overlapping with the morning and afternoon traffic peak hours in 

Chinese cities, school-age children’s commuting further adds to the traffic volumes around schools. Encouraging walking and cycling 

could increase school-age children’s physical activity level and levitate the traffic congestion around schools. We investigate 32 public 

elementary schools located in 16 urban districts in Shanghai and finds that transportation facilities, mix land uses and residential 

density are positively correlated with the rates of walking to school, and negatively correlate with the rates of passive commuting 

to school such as being driven to school, and being escorting to school on bikes or electronic bikes. School neighborhood built 

environmental attributes are identified to be more associated with travel to school than that of travel from school.

0　引言

改革开放以来，我国学龄儿童步行、骑自

行车、体育锻炼、家务劳动等各类体力活动水平

都呈下降趋势[1]，超重/肥胖发生率、视力不良等

健康问题日益严重[2]。研究表明，体力活动不足

是学龄儿童超重肥胖、视力不良等问题的主要

原因之一[3-5]。体力活动不仅包括体育锻炼、职业
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劳动和家务劳动，还包括交通性体力活动[6]。交

通性体力活动作为体力活动的一个重要组成

部分，影响整个体力活动水平，对健康有着重

要的作用。研究表明，儿童积极参加交通性体

力活动，有助于提高其认知能力[7]，有助于提高

其体力活动量[8-9]，步行或者骑自行车上下学的

同学一周的中等强度体力活动（MPA）和中
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高等强度体力活动（MVPA）的时间显著高于

不骑车和不步行者[10]。因此，鼓励学龄儿童积

极参与步行等交通性体力活动被广泛认为是

一种提高他们体力活动水平、降低超重/肥胖

率的方法[11-12]，进而促使他们养成积极的生活

习惯。

另一方面，学龄儿童上下学时，学校周边

会在短时间内形成高强度的交通流。加之，学

龄儿童的上学时间与城市交通的早高峰时段

重叠，以及学校周边停车设施不完善等原因，

上下学两个时段学校周边的交通压力非常大，

引发严重的交通堵塞。然而，国内已发表的关

于学龄儿童交通性体力活动及其与建成环境

的相关性研究较少，且已有研究多仅描述统计

分析层面[13-14]。综上，本文将探索分析学龄儿童

交通性体力活动与学校周边建成环境的相关

性，以期为学校、政府等采用有效干预措施提

高学龄儿童体力活动水平提供理论支撑，同时

为改善上下学两个时段学校周边的交通状况

提供科学依据。

1　研究对象

本研究调研工作在2015年5月至2016年4

月期间顺利完成，调查范围覆盖上海市16个行

政区，其中黄浦区、徐汇区、长宁区、杨浦区、虹

口区、普陀区、静安区、闸北区（现已合并为静

安区）和浦东新区的原南市区等行政区域属

于中心城区；闵行区、宝山区、嘉定区、金山区、

松江区、青浦区、奉贤区和浦东新区等行政区

域属于郊区。

本研究采用分层抽样调查法（Stratified 

Sampling），抽取32所学校（图1）进行学生

上下学交通行为调查。抽样条件满足以下两个

标准：（1）16个区每个区选取2所学校；（2）本

研究将学校200 m缓冲区内居民楼密度划分为

低密度（0栋）、中密度（0—10栋）、中高密度

（11—40栋）以及高密度（41栋及其以上）这

4个等级，每个等级选取8所学校。

2　研究方法

2.1　行为观察法

行为观察法，是指调查员使用表格或者其

他记录设备对调查对象的行为进行记录[10]。本

研究采用行为观察法调查32所学校在校学生

上下学所采用的交通方式，并根据学生的交通

行为特征将交通方式分为6大类，即（1）由家

长陪同步行，（2）学生独立步行，（3）乘自行

车，（4）骑自行车，（5）乘电瓶车，（6）乘小

汽车。具体实施方案如下：经过系统培训的调

查人员4人一组，分别在非雨日学生上学前30 

min或者放学前30 min到达目标学校，合理分

配站位，观察并记录采取6种不同交通方式的

男女生人数。“合理分配站位”方案如下：通常

情况下，我们在学校大门左右两侧寻找视野范

围广的地方各分配2人，分别统计不同的交通

方式类型；社区型学校则在通往学校大门的各

条路径上寻找视野范围广的地方并分配调查

人员人数及具体记录的交通方式类型。

2.2　学校及周边客观建成环境测量法

百度地图，是百度提供的一项网络地图搜

索服务，覆盖了国内近400个城市、数千个区

县。百度地图API（Application Programming 

Interface，应用程序编程接口）是一套由

JavaScript语言编写的应用程序接口，它能够

帮助用户在网站中构建功能丰富、交互性强

的地图应用。本研究利用百度地图API提取学

校附近的建成环境数据，即通过百度API编写

程序，分别提炼以每个学校为中心的100 m、

200 m、400 m和800 m缓冲区内的建成环境

数据，包括：学校与人民广场间的距离、交通设

施（包括地铁站数、停车场数、公交车站数以

及道路长度、路口数量等街道连通性的特征）、

土地混合使用情况（公园、餐厅、学校、银行、超

市等数量）以及人口密度（包括居民楼、办公

楼等数量）等。

2.3　数据分析法

本研究所有分析均采用SPSS23.0统计

软件完成。采用描述统计的方法了解学生的上

下学交通方式特征以及个人、社会、建成环境

m

图1　目标学校地理位置分布图
资料来源：作者自绘。

图2　上学和放学两个时段学生采用的不同交通方式占比
资料来源：作者自绘。
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等不同层面的自变量特征；采用单因素方差分

析、简单线性回归等方法检验自变量与因变量

间的相关性。

3　研究结果

3.1　交通方式构成特征分析

本研究实地观察了32所学校学龄儿童的

上下学交通行为，共统计18 620人（男生9 989

人，女生8 631人）上学时的交通方式，17 690

人（男生9 512人，女生8 178人）放学时的交

通方式。总体来看，一半以上的孩子采用积极

的交通方式上下学；7成以上的孩子由家长接

送上下学。图2总结了上学时和放学时两个不

同时间段32所学校学生采用6种交通方式的平

均占比。

一半以上的孩子仍选择步行（包括独自

步行和家长陪同步行）上下学，同时乘电瓶车

已经成为学生上下学的主要交通方式之一。上

学时，步行的学生人数占总人数的51.1%，其中

27.5%的学生独自步行上学，23.6%的学生在

家长陪同下步行上学；放学时，步行的学生人

数占总人数的53.7%，其中22.9%的学生独自

步行放学回家，30.8%的学生在家长陪同下步

行放学回家。上学时，搭乘电瓶车的学生人数

占总人数的35.3%；放学时，搭乘电瓶车的学生

人数占总人数的34.1%。此外，骑自行车或乘小

汽车上下学的比例较低。乘小汽车上下学的比

例分别为9.2%和7.2%；骑自行车上下学的比

例未超过1%。

除了骑自行车外，上学和放学两个时段学

生采用的其他交通方式差异较明显。学生独自

步行上学的比例高于独自步行放学，家长陪同

步行上学的比例低于家长陪同放学；同时，上

学时学生独立步行的比例高于家长陪同步行

的比例，而放学时情况与之相反。学生上学时

采用乘小汽车、乘电瓶车两种交通方式的比例

高于放学时的比例，而学生乘自行车上学的比

例低于乘自行车放学的比例。

综合学生上下学交通方式分布特征，下文

将交通方式分为3大类进行影响因素研究。第

一类步行，包括独自步行或者陪同步行；第二

类乘电瓶车、自行车等；第三类乘小汽车。因骑

自行车上下学的比例相当低，均未超过1%，本

部分不予考虑。学生上下学交通方式描述统计

分析结果如表1所示。

3.2　学校特征及其周边建成环境对交通方

        式的影响

表2总结了不同缓冲区内学校周边建成

环境特征、学校特征的描述统计结果以及变

量赋值详情。建成环境特征分别从交通设施、

土地混合利用和人口密度3个方面评定；交

通设施方面，70.0%以上的学校200 m缓冲

区内没有公交车站、地铁站和停车场等设施，

59.4%的学校800 m缓冲区内没有地铁站。土

地混合利用方面，一半以上的学校200 m缓冲

区内有餐厅或快餐厅，而有超市、酒店等的学

校比例较低。人口密度方面，学校周边人口较

集中，100 m、200 m缓冲区内有居民楼的

学校的比例已分别达到56.1%，75.0%。学校

特征包括学校到人民广场的距离、地理位置

和在校学生人数等3个变量，37.5%的学校

位于中心城区，68.8%的学校在校学生人数

超过550人。

3.2.1　上学时

学校周边的建成环境对学生上学的交通

方式（特别是步行）有重要影响，共发现34

个变量与学生上学的交通方式显著相关，详

见表3。

共32个变量与步行上学显著正相关，其

中20个变量（62.5%）表现出极显著相关性

（P<0.01）。学校特征方面，学校距人民广场的

距离、学校地理2个变量分析结果均说明相比

郊区，中心城区学生步行上学的可能性显著增

大（P<0.01）。建成环境方面，分析发现多个变

量对步行上学有积极的正影响，且随着缓冲区

范围的扩大，影响学生步行上学的建成环境因

素越来越多。与学生步行上学有显著正相关的

变量有：100 m缓冲区内快餐店、超市、银行和

居民楼等4个变量；200 m缓冲区内公交车站、

餐馆、快餐店、酒店、休闲娱乐场所、居民楼等6

个变量；400 m缓冲区内停车场、餐馆、快餐店、

酒店、休闲娱乐场所、KTV、菜市场、银行、居

民楼、办公楼等10个变量；800 m缓冲区内停

车场、快餐店、休闲娱乐场所、超市、医院、菜市

场、银行、药店、居民楼、办公楼等10个变量。总

体来看，4个缓冲区内居民楼、快餐店的密度

均与学生步行上学的可能性呈极显著正相关

（P<0.01）。

共9个变量与乘自行车、电瓶车等上学呈

显著负相关，分别是：100 m缓冲区内快餐店密

度，200 m缓冲区内公交车站、快餐店、酒店等

3个变量，400 m缓冲区内停车场、餐馆、休闲

娱乐场所、银行、办公楼等5个变量。学校特征

和800 m缓冲区内的建成环境特征与学生乘自

行车、电瓶车等上学相关性不显著。

共19个变量与乘小汽车上学显著相关。

学校特征方面，学校距人民广场的距离越远，

乘小汽车上学的可能性越大；在校学生人数越

多，学生乘小汽车上学的可能性越大。共17个

变量与乘小汽车上学呈显著负相关，分别是：

资料来源：作者自制。

时间段 变量 描述统计结果（百分比数值）
均值（标准差），最小值—最大值

上学时

乘自行车、电瓶车等 39.66（11.67），16.6—61.7
步行 51.59（13.49），23.2—81.4

乘小汽车
8（7.79），0—31.2

1.83（0.92），0—3.47（ln转换后）

放学时

乘自行车、电瓶车等 37.19（11.44），19.9—64.7
步行 56.25（14.16），15.2—79.8

乘小汽车
6.08（6.04），0—28.3

1.67（0.78），0—3.38（ln转换后）

表1  学龄儿童上下学3类交通方式分担率描述统计结果
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变量组 变量 100 m缓冲区内 200 m缓冲区内 400 m缓冲区内 800 m缓冲区内

交通设施

公交车站 0=0个：29（87.5%）
1=1—2个：3（12.5%）

0=0个：23（71.9%）
1=1—3个：9（28.1%）

11=0—1个：12（37.5%）
12=2—3个：12（37.5%）
13=4—5个：8（25.0%）

11=0—5个：11（34.4%）
12=6—9个：10（31.3%）

13=10—19个：11（34.4%）

地铁站 — — 0=0个：28（87.5%）
1=1个：4（12.5%）

0=0个：19（59.4%）
1=1个：13（40.6%）

停车场 0=0个：28（87.5%）
1=1个：4（12.5%）

0=0个：25（78.1%）
1=1—3个：7（21.9%）

11=0个：12（37.5%）
12=1—2个：11（34.4%）
13=3—13个：9（28.1%）

11=0—2个：8（25.0%）
12=3—9个：11（34.4%）

13=10—37个：13（40.6%）

土地混合
利用

餐馆
11=0个：14（43.8%）

12=1—3个：11（34.4%）
13=4—21个：7（21.9%）

11=0个：11（34.4%）
12=1—5个：10（31.3%）

13=6—38个：11（34.4%）

11=0—10个：10（31.3%）
12=11—26个：10（31.3%）
13=27—75个：12（37.5%）

11=0—22个：10（31.3%）
12=23—82个：10（31.3%）

13=≥83个：12（37.5%）

快餐店 0=0个：17（53.1%）
1=1—7个：15（46.9%）

11=0个：14（43.8%）
12=1—4个：9（28.1%）

13=5—16个：9（28.1%）

11=0—6个：11（34.4%）
12=7—22个：9（28.1%）
13=≥23个：12（37.5%）

11=0—21个：11（34.4%）
12=22—63个：9（28.1%）
13=≥64个：12（37.5%）

酒店 0=0个：27（84.4%）
1=1—5个：5（15.6%）

0=0个：21（65.6%）
1=1—5个：11（34.4%）

11=0—1个：11（34.4%）
12=2—3个：12（37.5%）
13=4—14个：9（28.1%）

11=0—6个：10（31.3%）
12=7—16个：10（31.3%）

13=17—44个：12（37.5%）

休闲娱乐
场所

0=0个：20（62.5%）
1=1—7个：12（37.5%）

11=0个：11（34.4%）
12=1—2个：11（34.4%）

13=3—26个：10（31.3%）

11=0—4个：12（37.5%）
12=5—19个：10（31.3%）
13=≥20个：10（31.3%）

11=0—13个：8（25.0%）
12=13—44个：9（28.1%）
13=45—99个：9（28.1%）
14=≥100个：6（18.8%）

KTV 0=0个：31（96.9%）
1=1个：1（3.1%）

0=0个：30（93.8%）
1=1个：2（6.3%）

0=0个：20（62.5%）
1=1—6个：12（37.5%）

11=0个：7（21.9%）
12=1个：7（21.9%）

13=2—5个：8（25.0%）
14=6—15个：10（31.3%）

超市 0=0个：28（87.5%）
1=1—3个：4（12.5%）

0=0个：21（65.6%）
1=1—5个：11（34.4%）

0=0—3个：19（59.4%）
1=4—12个：13（40.6%）

0=0—10个：17（53.1%）
1=≥11个：15（46.9%）

医院 0=0个：31（96.9%）
 1=1个：1（3.1%）

0=0个：30（93.8%）
1=1—2个：2（6.3%）

0=0个：20（62.5%）
1=1—6个：12（37.5%）

0=0—2个：18（56.3%）
1=3—25个：14（43.8%）

菜市场 0=0个：29（87.5%）
1=1—3个：3（12.5%）

0=0个：23（71.9%）
1=1—3个：9（28.1%）

11=0：12（37.5%）
12=1—2个：10（31.3%）

13=3—14个：10（31.3%）

11=0个：5（15.6%）
12=2—3个：7（21.9%）
13=4—6个：8（25.0%）

14=7—11个：7（21.9%）
15=12—20个：5（15.6%）

银行 0=0个：23（71.9%）
1=1—4个：9（28.1%）

0=0个：23（71.9%）
1=1—6个：9（28.1%）

11=0个：8（25.0%）
12=1—4个：11（34.4%）

13=5—18个：13（40.6%）

11=0—5个：11（34.4%）
12=6—20个：10（31.3%）

13=21—72个：11（34.4%）

药店 0=0个：28（87.5%）
1=1个：4（12.5%）

0=0个：21（65.6%）
1=1—5个：11（34.4%）

0=0—1个：17（53.1%）
1=2—6个：15（46.9%）

11=0—3个：13（40.6%）
12=4—7个：10（31.3%）
13=8—15个：9（28.1%）

人口密度

住宅 0=0个：15（46.9%）
1=1—44个：17（53.1%）

11=0个：8（25.0%）
12=1—5个：7（21.9%）

13=6—40个：9（28.1%）
14=≥41个：8（25.0%）

11=0—2个：6（18.8%）
12=3—4个：7（21.9%）

13=5—99个：8（25.0%）
14=≥100个：11（34.4%）

11=0—10个：7（21.9%）
12=11—99个：7（21.9%）
13=≥100个：18（56.3%）

办公楼 0=0个：28（87.5%）
1=1个：4（12.5%）

0=0个：25（78.1%）
1=1—4个：7（21.9%）

0=0个：16（50.0%）
1=1—13个：16（50.0%）

11=0—2个：12（37.5%）
12=3—20个：12（37.5%）
13=21—44个：8（25.0%）

学校特征

学校到人
民广场的

距离

11=0—5 000 m：8（25.0%）
12=5 001—11 000 m：8（25.0%）

13=11 001—28 000 m：8（25.0%）
14=≥28 001 m：8（25.0%）

地理位置 0=郊区：20（62.5%）
1=中心城区：12（37.5%）

在校学生
人数

11=0—550人：10（31.3%）
12=551—1 100人：11（34.4%）

13=≥1 101人：11（34.4%）

表2  学校特征及其周边建成环境因素描述统计结果

资料来源：作者自制。
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200 m缓冲区内居民楼密度，400 m缓冲区内

餐馆、快餐店、酒店、休闲娱乐场所、菜市场、银

行、药店、居民楼等8个变量，800 m缓冲区内

停车场、快餐店、休闲娱乐场所、超市、菜市场、

药店、居民楼、办公楼等8个变量。

3.2.2　放学时

相比上学时，学校特征及其周边的建成环

境与学生放学时交通方式的选择有显著相关

性的变量较少，仅发现11个变量与学生放学的

交通方式显著相关，其中表现出极显著相关性

（P<0.01）的仅2个变量（表4）。

9个变量与学生步行放学显著相关。学校

特征方面，学校距人民广场的距离越远，步行

放学的可能性越小。与学生步行放学有显著正

相关的建成环境变量有：200 m缓冲区内居民

楼密度，400 m缓冲区内快餐店、KTV、医院、

办公楼等变量，800 m缓冲区内酒店、居民楼

等变量。

学校特征、建成环境特征与学生乘自行

车、电瓶车等或者乘小汽车放学相关性不强。

仅发现学校距人民广场的距离越远，乘自行

车、电瓶车等放学的可能性越大；400 m缓冲区

内KTV的密度与学生乘自行车、电瓶车等放学

呈负相关。共4个变量与乘小汽车放学显著相

关。在校学生人数越多，学生乘小汽车放学的

可能性越大；800 m缓冲区内超市、菜市场和居

民楼等3个变量的密度越大，学生乘小汽车放

学的可能性越小。

表5总结了利用简单线性回归分析结果，

即学校特征及其周边建成环境与学龄儿童上

下学不同交通方式的相关性，可以看出影响学

生上学时交通方式的变量明显多于放学时。

4　分析与讨论

学校周边观察发现步行仍是上海市学龄

儿童上下学的主要交通方式。电瓶车接送已

成为小学生上下学的主要方式之一，这与韩

娟等[15]的研究结果一致。骑自行车上下学的

概率极低，这可能是因为《中华人民共和国

道路交通管理条例》明确规定，未满12周岁

的儿童不允许骑车上路。上学时学生独立步

行的比例高于家长陪同步行的比例，而放学

时情况与之相反。这可能是因为上学时间和

家长上班时间冲突有关，家长没有时间送孩

子上学。上学时采用乘小汽车、乘电瓶车两种

交通方式的比例高于放学时，这可能因为家

长上班顺道将孩子送去学校，与美国的一项

研究结果一致[16]。

本研究分析认为中心城区学校的孩子步

行上学的可能性更高，这可能与相比郊区，中

心城区建成环境发展成熟、上学距离较近等有

关。在校学生人数与学生乘小汽车上学的可能

性呈正相关，与学生步行或乘小汽车放学的可

能性呈负相关。但是Ewing等研究发现，在控制

家与学校之间的通勤时间后，在校学生人数对

注：“#”代表分类变量参照类别。

资料来源：作者自制。

步行 乘自行车、电瓶车等 乘小汽车
B Sig. B Sig. B Sig.

学校特征

学校到市中心的距离 -7.74 0.000 3.40 0.064 0.44 0.001
在校学生人数 -3.03 0.312 -3.35 0.194 0.63 0.001

学校地理位置（中心
城区vs.郊区#） 13.61 0.004 -7.44 0.080 -0.52 0.124

土地混合使用情况
（100 m）

快餐店 11.26 0.001 -6.22 0.045 -0.29 0.243
超市 16.93 0.016 -11.93 0.054 -0.50 0.320
银行 12.74 0.014 -6.28 0.175 -0.63 0.085

人口密度
（100 m） 居民楼 12.66 0.006 -5.41 0.195 -0.58 0.077

交通设施
（200 m） 公交车站 11.36 0.030 -10.84 0.015 0.04 0.921

土地混合使用情况
（200 m）

餐馆 6.83 0.015 -4.55 0.067 -0.12 0.555
快餐店 8.30 0.002 -5.77 0.017 -0.21 0.290
酒店 12.46 0.011 -9.65 0.024 -0.28 0.425

休闲娱乐场所 5.93 0.042 -4.19 0.101 -0.04 0.828
人口密度

（200 m） 居民楼 6.13 0.003 -2.20 0.239 -0.37 0.009

交通设施
（400 m） 停车场 8.57 0.002 -5.62 0.026 -0.37 0.066

土地混合使用情况
（400 m）

餐馆 10.44 0.000 -5.56 0.023 -0.45 0.019
快餐店 9.75 0.000 -4.39 0.071 -0.50 0.007

酒店 8.12 0.005 -3.69 0.162 -0.46 0.025
休闲娱乐场所 10.00 0.000 -5.79 0.018 -0.40 0.039

KTV 10.95 0.024 -7.72 0.069 -0.09 0.786
菜市场 5.93 0.038 -1.64 0.519 -0.40 0.040
银行 9.39 0.001 -5.70 0.025 -0.40 0.047
药店 8.57 0.072 -1.62 0.702 -0.70 0.031

人口密度
（400 m）

居民楼 5.44 0.008 -2.36 0.207 -0.31 0.031
办公楼 11.99 0.009 -9.76 0.015 -0.25 0.449

交通设施
（800 m） 停车场 9.08 0.001 -4.90 0.058 -0.47 0.018

土地混合使用情况
（800 m）

快餐店 7.99 0.003 -3.02 0.220 -0.50 0.007
休闲娱乐场所 7.41 0.000 -2.36 0.232 -0.49 0.001

超市 10.14 0.031 -2.37 0.575 -0.90 0.004
医院 10.98 0.020 -6.61 0.113 -0.40 0.235

菜市场 4.88 0.006 -0.51 0.754 -0.44 0.000
银行 6.80 0.015 -2.71 0.283 -0.36 0.064
药店 6.46 0.024 -1.39 0.589 -0.47 0.015

人口密度
（800 m）

居民楼 10.35 0.000 -3.69 0.148 -0.66 0.000
办公楼 8.90 0.002 -4.44 0.093 -0.41 0.047

表3  上学时交通方式影响因素简单线性回归分析结果
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可能性间相关性不显著，这可能是因为学龄儿

童年龄较小，偏爱的步行距离较短；400 m缓

冲区内停车场密度与乘自行车、电瓶车等上学

的可能性呈负相关，800 m缓冲区内停车场

密度与乘小汽车上学的可能性呈负相关，这可

能是因为400 m和800 m缓冲区内停车场的设

置使家长有空间停放机动车，改换步行方式陪

同孩子或者让孩子独自步行上学。此外，本研

究发现，地铁站密度与学生上下学交通方式的

选择没有显著相关性，这可能与样本中多数学

校与地铁站的距离较远有关，他们之间的相关

性有待进一步探讨。综上我们推测，学校周边

设立公交车站和停车场等交通设施有助于分

散学校附近的交通，进而缓解学校周边上学时

的交通压力。

土地混合利用程度往往对交通性步行的

影响最大[19]，本研究结论与之基本一致，发现

距离学校越远，则与生活、休闲等相关的土地

利用类型的密度越大，学生步行上学的可能

性越大。人口密度方面，4个缓冲区内学校周

边的居民楼密度与学生步行上下学的可能性

呈显著正相关，与国外研究结论一致[17, 20]。此

外，本研究发现400 m和800 m缓冲区内的办

公楼密度越大，学生步行上学的可能性也越

大。相比步行上学，居民楼和办公楼的密度与

乘自行车、电瓶车等或者乘小汽车上学的可

能性的影响较小。因此，我们认为提高学校周

边土地利用混合程度，可能有利于鼓励学生

步行上学。

相比上学时交通方式的选择，学校附近

的建成环境对学生放学时交通方式选择的影

响不明显，仅发现11个建成环境因素与放学时

学生的交通方式选择显著相关。这可能有两个

原因：一是上海市学龄儿童放学时间在下午2

点到4点半之间，基本与下班高峰时间错开，孩

子多由祖父母、外祖父母或补习班负责人等接

走；二是放学后学生可以自由安排时间，而上

学时学生对交通的准时性要求很高，而交通准

时性受建成环境的影响很大。

本研究发现，学校附近各缓冲区内十字路

口密度、道路长度与学生上下学交通方式没有

步行 乘自行车、电瓶车等 乘小汽车
B Sig. B Sig. B Sig.

学校特征
学校到人民广

场的距离 -6.35 0.003 3.79 0.034 0.20 0.097

在校学生人数 -7.04 0.020 3.80 0.130 0.41 0.012
人口密度（200m） 居民楼 4.99 0.023 -2.90 0.111 -0.23 0.059

土地混合使用情况
（400m）

快餐店 7.37 0.010 -4.10 0.086 -0.30 0.067
KTV 11.26 0.027 -8.98 0.029 -0.06 0.843
医院 10.10 0.049 -6.92 0.098 -0.25 0.395

人口密度（400m） 办公楼 9.78 0.049 -6.76 0.095 -0.19 0.496

土地混合使用情况
（800m）

酒店 6.47 0.030 -4.42 0.070 -0.17 0.310
超市 7.77 0.123 -2.74 0.508 -0.60 0.028

菜市场 3.46 0.072 -0.89 0.577 -0.26 0.013
人口密度（800m） 居民楼 7.76 0.009 -3.65 0.144 -0.36 0.030

表4  放学时交通方式影响因素简单线性回归分析结果

表5  学校特征及其周边建成环境与学龄儿童交通方式的相关性总结

资料来源：作者自制。

注：1）上学时/放学时，“+”代表正相关，“-”代表负相关，“#”代表分类变量参照类别；

      2）只标注了有显著性相关性（p<0.05）的因素；

      3）W：步行；B：乘坐自行车、电瓶车；V：乘坐小汽车。

资料来源：作者自制。

变量组 变量
100 m缓冲区内 200 m缓冲区内 400 m缓冲区内 800 m缓冲区内

W B V W B V W B V W B V

交通设施
公交车站 +/ -/
停车场 +/ -/ +/ -/

土地混合
利用

餐馆 +/ +/ -/ -/
快餐店 +/ -/ +/ -/ +/+ -/ +/ -/

酒店 +/ -/ +/ -/ /+
休闲娱乐场所 +/ +/ -/ -/ +/ -/

KTV +/+ /-
超市 + +/ -
医院 /+ +/

菜市场 +/ -/ +/ -/
银行 +/ +/ -/ -/ +/
药店 +/ -/ +/ -/-

人口密度
住宅 +/ +/+ -/ +/ -/ +/+ -/-

办公楼 +/+ -/ +/ -/-
W B V

学校特征

学校到人民广场
距离 /- /+

在校学生人数 /- /+
学校地理位置（中
心城区vs.郊区#） +/

学生交通方式的选择没有直接影响[17]。此外，

本研究发现学校级别与学生的交通方式选择

没有显著相关性，与何峻岭等[18]的研究结果不

一致。

学校附近的建成环境对学生上学时交通

方式的影响较强，特别是步行上学。交通设施

方面，200 m缓冲区内有公交车站与学生步

行上学的可能性呈显著正相关，与乘自行车、

电瓶车等上学的可能性呈显著负相关，但是

200 m缓冲区内仅9所学校（28.1%）有公交

车站，该相关性有待进一步研究；400 m和800 

m缓冲区内公交车站密度与学生步行上学的
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显著相关性；而Timperio等研究发现，上学路

线连通性越好，10—12岁的学龄儿童步行或

骑自行车上下学的可能性越低[21]；Panter等研

究认为，居住地附近道路密度越大，步行上学

的可能性越大[22]。这种差异可能是因为国情不

同、研究方式差异等，相关因素与学生上下学

的相关性有待进一步研究。

5　不足与展望

本研究采用行为观察法记录学生上下学

的交通方式，由于上下学两个时间段内学校周

边人流集中，现场比较混乱，因此记录的准确

度可能与实际情况略有差异。同时，本次学生

上下学交通方式的调查由于资源限制历时较

长，从2015年5月到11月，天气变化较大，可能

对学生的上下学交通方式的选择产生影响，但

是本次研究未考虑。建议以后相关研究可以更

客观更及时地收集相关数据。本研究只针对32

所学校收集了数据，分析结果还不能确切地总

结学校周边建成环境因素对上学和放学交通方

式影响程度的绝对大小，因此还不能从那些在

分析中呈显著相关性的因素中确定哪些对上下

学交通方式的影响更大。以后可以进行更多类

似的学校研究。
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