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的交通需求 1.1 交通需求呈增长趋势据调查，我国20世纪80年

代人均出行次数为每天2.21人次，90年代人均出行次数为每

天2.68人次，比80年代增长了21.3%.城市人口的增长和规模的

扩大、社会经济活动的增加，往往使城市交通需求总量以2

～3倍于人口的速度增长，出行量的增加必然加大了发生交通

事故的风险。 我国居民的出行方式目前还是以步行和自行车

为主。据调查显示，上海市居民1986年出行方式中步行占41%

，自行车占30%.1998年，步行占30.4%，自行车占41.7%.而预

计2020年出行方式中步行占22%，自行车占20%.其他城市也有

大致相同的比例。出行方式中，虽然行人和自行车所占比重

有所下降，但仍占相当大的比例。 行人和非机动车的实际交

通活动及将来对交通活动的需求，以及阻止他们实现交通活

动的相关因素，是政策制定者在制定切实可行的交通计划所

必需考虑的重要因素。 1.2 阻止交通需求增长的因素随着经济

建设的加快，人们生活质量的不断提高，人们对出行的要求

也不断增加。但有些因素也阻止了人们的交通需求。主要有

如下几个方面： （1）道路交通事故发生率居高不下。国外

的研究表明，越来越多的行人怕发生交通事故而减少了交通

出行。在我国，家长担心小孩发生交通事故而减少了小孩单

独参与交通活动的机会，这就是为什么一到小学放学，学校

门口聚集成群家长的原因。 （2）人口的老龄化。我国目前

有60岁以上的老人1.2亿。老年人的出行由于年龄的原因受到



一定限制，再加上没有为他们提供足够安全和方便的交通设

施，使他们的交通活动限制在很小的范围内。而残疾人这一

特殊群体的交通需求，由于自身原因和客观原因更是难以保

证。 （3）道路环境。交通设施是为了保证交通活动而设计

和修建的，它应满足各种不同交通参与者的交通需求。但在

实践中，过去更多地将关心给予了机动车，行人和非机动车

仅在大多数交通设施的作用已固定下来后再予以考虑。这一

点在我国尤为突出。各种道路设施的建设首先考虑的是机动

车的通行，然后才是行人和非机动车。我国许多城市道路越

修越宽，自行车道却不断地被侵占。道路修宽的同时，机动

车的车速也随之提高，行人穿过马路时的风险也越来越大，

特别是老年人、儿童和残疾人过马路时的风险和难度更是加

大。行人天桥和地下通道的修建更是为了保证机动车的畅通

，虽然减少了行人、非机动车与机动车的冲突，但加大了行

人和非机动车驾驶员过马路的难度。而这些群体在交通活动

中活动难度的加大，必然限制他们参与交通活动的范围。 从

上述分析中可看出，阻止行人和非机动车驾驶员交通需求的

因素主要有安全因素、道路环境因素和自身因素。这些因素

抑制了部分群体对交通的需求，使他们参与交通活动的权利

受到一定侵害。 2、影响行人、非机动车安全的风险因素 2.1 

机动车速国外的研究表明，机动车以50km/h的速度行驶时，

发生行人死亡交通事故的概率是机动车以30 km/h行驶发生行

人死亡事故概率的8倍。而机动车以30km/h的速度行驶发生行

人死亡事故的概率非常小。统计资料显示，我国2003年因超

速行驶导致12107人死于道路交通事故，占全年死亡人数

的11.6%.因此机动车的行驶速度是行人和非机动车驾驶员出



行安全的主要风险因素。 2.2 缺少相互联系机动车驾驶员与行

人和非机动车驾驶员之间缺少联系也是引发事故的风险因素

之一。在城市，不同的交通参与者参与交通活动的前提是他

们能正确认识各自的交通地位，并在活动中有足够的时间采

取适合他们地位的正确行为。因此交通设施的过于复杂、视

线不清等因素会影响交通参与者的交通安全。而路边停车和

路边障碍被认为是造成行人，特别是小孩和残疾人交通事故

的主要因素。 2.3 对交通安全期望值不同不同道路交通参与者

之间对交通安全的不同期望值也是造成行人和非机动车驾驶

员交通事故的风险因素。例如，按法律规定行人在通过斑马

线时有优先通行权，机动车应停车等行人通过后在安全的情

况下再通过。但有的驾驶员并不认可这一法律规定。这样的

机动车驾驶员如果碰到优先意识很强的行人通过斑马线时就

可能发生交通事故。行人想着有优先通行权，机动车会停车

让行，而机动车驾驶员指望行人会让他先行，不同的期望值

很容易造成交通冲突。 2.4 行人和非机动车自身原因从行人和

非机动车驾驶员角度来看，涉及到其自身交通安全的因素还

有：老年人由于年龄的原因，在车速、时间间距及距离方面

的判断力下降，遇到紧急情况时不能采取正确的措施避免事

故的发生；残疾人由于身体方面的原因，参与交通活动的能

力受到一定限制，在交通活动中容易发生事故；儿童由于缺

少交通安全常识及处理交通紧急情况的能力，而极易引发交

通事故等。非机动车驾驶员由于自行车道的不断被侵占，使

其参与交通活动时的安全得不到保障。 3、安全措施及对策

3.1 政策上平等对待所有交通活动参与者，为行人和非机动车

提供安全的交通环境交通是由于人类活动的需要而产生和发



展的，它应当更好地为人类服务，而不能因为它的发展而限

制人类的活动。每一个人在交通活动中都是行人。因此交通

政策的制定、道路的建设及交通设施的安排应从每一个人开

始考虑，而不是从大众开始。瑞典之所以交通安全搞得好，

就是因为在交通安全的各个环节坚持了这个理念。在制定交

通政策、设计道路之前都要听取不同的交通参与者的意见，

特别是行人和自行车驾驶员的意见。并对老年人、儿童和残

疾人的交通需求给予特别关注。只有当交通参与者对制定的

交通政策、设计的道路和交通设施有了认同，他们在交通活

动中的权益得到保证，他们才能在交通活动中更好地规范自

己的行为，交通安全才有保障。 3.2 重视道路交通安全宣传教

育，提高行人和非机车驾驶员的安全意识交通安全宣传教育

是搞好交通安全的根本。我国历来重视交通安全宣传，经常

开展的交通安全宣传活动，对普及交通安全常识，提高人们

的交通安全意识起到了一定的作用。但对交通安全教育重视

不够，特别是对不同交通参与群体的、有针对性的交通安全

教育更是做得不好。交通活动是一门实践性很强的活动，仅

有一些理论知识是不够的，应注重对实际技能的培养。比如

对在校学生，应注重在怎样应对交通紧急情况、怎样在复杂

的交通环境中更好地保护自己等方面做一些实际技能方面的

培训。目前我国对老年人的交通安全教育几乎是空白，而对

大量民工在交通安全方面的教育更是没有一个行之有效的教

育方式。因些各级政府应制定出切实可行的交通安全教育计

划，对不同的交通参与者进行交通安全教育。而教育的内容

应突出对实际能力，即在交通活动中怎样处置紧急情况、怎

样有效地保护自己等方面的培养。 3.3 采用交通工程措施，为



行人和非机动车提供安全畅通的道路空间行人和非机动车驾

驶员在交通活动中理应对他们各自的交通行为负责，但他们

保护自己的能力实在有限。因此在交通活动中，除了要提高

行人和非机动车驾驶员的交通安全意识外，还应采用工程措

施，如四通八达的人行道和非机动车道路网、合理的交通设

施布局、平整的路面、清晰的交通标识、供老年人和残疾人

使用的专门的交通设施等等，确保行人和非机动车驾驶员的

交通安全。同时应注意各种不同的道路交通使用者之间的联

系，在交通活动中使他们清楚地知道对方的交通意图，尽量

减少行人和非机动车驾驶员在交通活动中发生交通事故的风

险。 3.4 采用高新技术，为行人和非机动车提供交通安全保障

智能交通系统（ITS）的发展为道路交通的发展展示了良好的

前景。同时也为行人和非机动车提供了安全方便的交通服务

。公共汽车装上卫星定位系统，可准确预报到站时间，使行

人可较好把握乘车和等车时间；手提式导航仪可方便盲人和

残疾人安全地穿过马路；智能信号灯的使用更使行人和非机

动车驾驶员在穿过马路时有了安全保证。而这些都使行人和

非机动车驾驶员能更安全地参与交通活动，扩大了他们的活

动范围。因此，在开发运用智能交通系统时，更应注重其对

行人和非机动车驾驶员服务功能的开发和利用。 4、结论 目

前欧洲国家在道路交通政策的制定上有一种倾向性的观点，

给予少用能源、没有污染、更易到达的非机动交通更多的重

视，在交通组织中给予非机动交通更多的优先权。在交通设

施的安排上，更多地从行人和非机车的角度来设计、修建和

安排道路及交通设施。许多限制行人和非机动车行动和自由

的交通法规已经过时，按照行人和非机动车驾驶员的需求而



制定的法律较少限制了他们的流动性。这种法律和政策上的

变化，改变了行人和非机动车驾驶员在交通活动中不受重视

的状况。而我国是一个人口大国，经济正处于发展期，非机

动交通仍是并将长期是我国主要的出行方式，因此更应重视

对行人和非机动车驾驶员交通安全的研究，为他们提供安全

可靠的交通设施和法律保障。 100Test 下载频道开通，各类考

试题目直接下载。详细请访问 www.100test.com 


