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中等城市公共自行车系统发展策略初步探讨 

——以泰州市公共自行车系统为例 

汤祥 郭晖 杨明 

 

【摘要】在推进低碳绿色的城市交通体系的发展背景下，公共自行车系统在城市短距离出行、

与公交无缝换乘以及休闲旅游方面作用显著，大力发展公共自行车已成为各个城市交通系统

建设的重点内容。但公共自行车系统有其特性的使用范围，中等城市在发展公共自行车历程

中，应根据自身独特的需求对公共自行车进行合理定位，适度控制发展规模并注重运营管理、

配套服务建设，以保障公共自行车系统达到预期效果。本文以泰州为例，对公共自行车系统

在中等城市的适用范围及交通定位进行了分析，提出了中等城市公共自行车发展的一般策

略，以期对其他城市提供借鉴。 
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2007 年 3 月，全球第一个公共自行车系统在西班牙巴塞罗那建成后，公共自行车系统

作为一种健康、环保、低碳的交通系统，迅速在西方众多发达国家普及，巴黎、里昂、哥本

哈根等发达城市迅速推行了公共自行车系统，并取得了良好的交通效果、社会效果。受此影

响和鼓励，我国许多大城市也开始将公共自行车纳入到城市公共交通发展的视线，杭州、武

汉、成都等城市相继建立了城市公共自行车系统，有效缓解了城市交通拥堵、提高公交覆盖、

提升居民出行便捷性，其中杭州更是连续多年被 BBC 评选为“全球公共自行车服务最佳城

市”。当前，我国的公共自行车发展主要集中在大城市，随着低碳绿色交通理念的逐步普及，

中等城市当前掀起了一股推广公共自行车系统建设的热潮。 

1、公共自行车系统的特征 

公共自行车是一种区别于公共交通系统和传统自行车交通系统的新型城市公共客运系

统，是基于“随用随借，公众使用”的基本理念，在城市住宅小区、交通枢纽等关键节点，

设置公共自行车租赁点，租赁者可以在任意租赁站点实现还车功能，避免了自行车的停车、

保管、维修的难题，为城市居民提供短途出行、自行车换乘以及为旅游者提供观光旅游等交

通服务的一种环保、健康的慢行交通系统。公共自行车已成为服务市民短距离出行的交通方

式之一，接驳公共交通扩大公交覆盖面的重要举措，丰富旅游交通内涵、提升城市可体验性

的重要模式，引导绿色出行、展示低碳城市形象的重要载体。 

（1）出行方便灵活，可实现门到门服务 

公共自行车出行具有方便灵活的特点，其适宜的出行距离为 30 min 或 5km 以内的出行

距离，主导的出行距离为 20min 或 4 km 以内的出行距离。与公交车相比，不受固定站点限

制，自由度大，门到门；与小汽车相比，道路适应性强，可以自由选择路径，遇交通拥堵时

可以灵活自由疏散，有效利用背街小巷，不会产生严重堵塞。 
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（2）与公共交通方式换乘便捷，利于提升公共交通的覆盖范围 

租赁服务网点通常都设置在火车站、城市轨道交通车站、公共交通车站以及住宅小区等

交通出行重要节点附近，成功实现了公共自行车与其他交通方式的联运和“无缝换乘”，解

决短距离出行和公交“最后一公里”出行需求，有效地推动城市交通结构优化。 

（3）使用便捷高效、费用低廉，利于降低自有自行车带来的停车矛盾 

租赁者可以在公共自行车系统租赁服务网点可方便地进行租车和还车，全部过程实施电

脑自动化操作，手续均十分简易。租赁服务网点全天候开放使用，租赁者可不受时间限制，

自由出行。公共自行车系统作为一种公用资源，为鼓励大家使用自行车短距离，政府往往采

取公共自行车租赁费用“短低长高”的策略，目前公共自行车系统已投入使用的城市中，绝

大部分推出短时(如 30 分钟)内归还自行车可免费，这也是根据合理的自行车出行时间约为

30 分钟这一理论来制定的，因此实际上大多数人免费使用了公共自行车。 

（4）丰富旅游交通内涵，提升城市整体形象 

公共自行车可较好与城市旅游景点结合，提升自由、近距离体验城市的内涵，免去交通

条件限制带来的步行距离长、时间安排不便等烦恼。公共自行车同时是体现城市绿色、低碳

的重要载体，许多城市的公共自行车都产生了品牌效益，成为了城市一道独特的风景线。 

       

图 1 公共自行车系统 

2、公共自行车系统的适用性 

公共自行车是城市综合交通体系中的重要组成部分，其发展与城市规模与自然条件、公

交服务状况、居民与游客的出行特征、城市经济能力、公共自行车投入意愿与管理模式等方

面密切相关。 

（1）自然环境方面 

自行车主要靠人力驱动，坡度是制约自行车交通发展的的重要地形因素。研究表明：自

行车坡度一般坡度不大于 3%，极限坡度不得超过 5%。当坡度大于 2.5%，每增加 1%相应

自行车行车速度减少 2%；当纵坡小于 2.5%时，坡度对自行车使用几乎没有影响。据观测道

路纵坡度与自行车上坡速度有以下关系：当纵坡为 1%时，自行车速度约为 10-15km/h；当

纵坡为 2%时，自行车速度约为 6-10km/h；当纵坡为 3%时，自行车速度降到 3-5km/h。因此，

公共自行车系统最适用于平原和缓丘陵城市，不适用于山地或高丘陵城市。 
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表 1 坡度适应性分析 

城市平均坡度 Ri≤2% 2%≤Ri≤4% Ri≥4% 
适应性 好 一般 差 

 

（2）城市规模与特性方面 

不同的城市其城市规模、城市形态、城市交通发展战略、经济基础与财政情况、公交水

平、交通系统发展规划目标等因素各有不同。公共自行车在城市交通系统中的功能定位要根

据城市的具体情况和实际需求来确定。一般而言，城市规模越大、经济基础越强、公交水平

越发达、旅游资源越发达，公共自行车发展需求越旺盛。 

表 2 宏观因素对公共自行车系统适应程度分析 

比较因素 较好 一般 差 
城市规模 大城市 中等城市 小城市 
城市形态 多组团多中心 带状城市 单中心 

城市交通发展战略 公交优先 公交与个体交通均衡 机动化交通 
经济基础 发达 欠发达 落后 

政策支持程度 政府民众支持 政府民众欠支持 政府民众不支持 
公交水平 发达，轨道交通成网络 公交水平一般 缺乏大量公交方式 
交通规划 规划可行 规划可调整 规划不可调整 

 

（3）城市居民出行特性方面 

有调查显示，在我国 63.3%的自行车出行者在选择自行车出行首先考虑的因素是出行时

间，居民在短距离出行更倾向于选择灵活方便的自行车。公共自行车的优势出行距离为 1-5

公里，其中 2-3 公里内出行需求最为频繁，因此短距离出行需求占居民出行总量的比例，决

定了公共自行车的发展规模。一般而言，城市发展重点区各项配套设施较为完善，居住与就

业较为平衡，居民出行距离较短因此公共自行车出行需求高。城市外围区域由于居民出行距

离偏长，公共自行车多用于与重要公交枢纽接驳，发展规模应相应降低。 

3、国内公共自行车系统发展经验 

国内公共自行车近年发展迅速，目前已经近 40 个城市公共自行车系统已投入运行，公

共自行车运行情况不一而足，如表 3 所示。 

表 3 目前国内已开通公共自行车城市一览表 

序

号 
城市 开通时间

数量

（辆） 

序

号 
城市 开通时间

数量

（辆）
序号 城市 开通时间 

数量

（辆）

1 重庆 2011 2000 14 北京 2012 19000 27 南通 2013  4000 

2 成都 2010 6500 15 深圳 2010 7000 28 张家港 2010 3200 

3 广元 2010 1000 16 上海 2009 21000 29 南京 2010 3800 

4 黑龙江 2012 1500 17 广州 2010 15000 30 福州 2011 600 

5 杭州 2008 60000 18 佛山 2010 13000 31 石家庄 2011 6000 

6 嘉兴市 2011 1600 19 中山 2011 7000 32 合肥 2011 1000 

7 绍兴 2011 2500 20 西安 2012 650 33 池州 2009 2500 

8 台州 2010 10000 21 天津 2010 400 34 南昌 2009 7500 

9 温州 2012 5000 22 苏州 2011 9000 35 沈阳 2012 8000 

10 宁波 2009 500 23 无锡 2012 2000 36 大连 2011 100 

11 株洲 2011 20000 24 扬州 2011 63 37 太原 2012 20000

12 浏阳 2010 1000 25 常熟 2011 7000 38 昆明 2012 20 

13 武汉 2009 92000 26 昆山 2011 7000 
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（1）规模化、科技化水平高，借还方便是公共自行车成功的重要基础 

上海早期的公共自行车科技化水平低，各租车服务点之间未实现联网，不能异地还车。

规模化低、科技化水平落后导致失败，结果几乎是必然的。反观杭州、佛山、昆山等地，公

共自行车规模相对较大，科技化水平相对较高。租还车服务点不仅分布在各大车站，还在城

市 CBD、大型公建、居民小区、高校等地设置了租车服务点，大大减少了服务网点存在盲

区、数量不平衡的状况。另外，自行车的维修和保养都外包给专业公司，业务外包提高了车

辆调度水平，为使用者提供了更到位的服务，促进了系统的良性发展。 

（2）公共自行车品质高、出行环境好、使用费用低，是公共自行车顺利推广的重要因

素 

不是所有自行车都能用作公共自行车，公共自行车要安全性高，结实耐用，尽可能多地

适应各种人群、多种路况的需求，是提升公共自行车出行竞争优势、为居民提供良好服务的

必要条件。同时，需要注重自行车出行环境的建设，有自行车出行环境得到改善，才会有越

来越多的人选择骑车出行。从使用情况来看，免费或低价的策略是公共自行车推广的重要因

素，从调查来看超过 80%的居民认为押金费用、使用费用是他们是否选择公共自行车出行

的决定性因素。 

（3）城市人口数量多、外来流动人口多是公共自行车系统发展的前提 

公共自行车要想取得成功，必须实现规模化和网络化。对人口太少的城市，无法体现系

统的效益，设施利用存在很大浪费，如果缩小设施规模，则会影响系统的便利性，系统无法

正常运转。也就是说，其服务需要一定的交通出行需求量作为支撑。济南、烟台等城市公共

自行车推行不畅，城市太小，人口太少是主要原因之一。针对较大的使用需求做好规划，并

迅速形成规模，实现网络化动作，建成便捷的服务网络体系，是用户愿意采用公共自行车出

行的必要条件。国外的实践表明，公共自行车的成果推广，需要一个至少 50 万人口的城市。 

（4）明确公共自行车公益性的定位，纳入城市公共设施统一管理是持续发展的保障 

公共自行车能得以推广，除了其方便、快捷、低碳等原因外，不可避免也有公益性，即

免费的原因。据了解，目前国际上运行较好的城市公共自行车都采用公益性的运作模式，均

设有一定时间的免费时间。经济杠杆是最直接也是最有效的，一定时间内的公益免费是必要

的。据了解，很多人考虑到租车满 1 小时后要收费，会在即将满一小时的时候找到服务点还

车后再次借车，以达到免费借用的目的。低廉的收费体现了公共自行车公益性角色定位，也

能吸引更多的使用者。这使得公共自行车在与其他交通工具的竞争中占据一定的优势。许多

城市对公共自行车的公共属性不明确，未将公共自行车提高到城市公共交通体系有机组成部

分的高度加以重视，使得不少城市公共自行车系统建成投入运行后不久即陷入困境。杭州公

共自行车租赁的成功之处在于其政府主导，企业运作的模式，以及在政府层面上将公共自行

车纳入城市公共交通系统进行统筹规划，给予了大力的资金与政策支持。 

4、中等城市公共自行车发展面临的问题 
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中等城市的人口规模一般在 20-50 万之间，城市建成区面积多在 30-70 平方公里。该类

城市的特点在于居民出行距离普遍较短，慢行交通主导特征突出，电动车在当前阶段往往成

为市民最主要通勤出行工具。随着近年来小汽车进入家庭化的进程不断加速，中等城市的小

汽车出行比例快速提升，慢行交通出行比例不断下降，城市的动静态交通矛盾日益凸显，交

通污染问题也日益成为社会各界关注的热点。在节能减排、绿色出行理念快速普及的背景下，

公共自行车系统作为提升慢行品质、引导低碳交通系统构建的重要举措，受到各级政府部门

的日益重视。 

（1）公共自行车建设、维护成本较高，运营调度较为复杂，财政压力大。 

公共自行车项目包括两部分费用，一是前期建设费用，二是运营维护管理费用。从其他

城市的建设状况来看（以滇池公共自行车系统为例），公共自行车初期建设费用将达到 7000

元/辆，运行管理费用达到 1500 元/辆（含调度、人员办公、设备及车辆维护等），计算折

旧因素后每辆车的运行成本将达到 3000 元/辆*年，按照车辆日均使用 5 次的周转率计算，

每次公共自行车出行成本将达到 1.6 元/次。从当前的发展定位来看，公共自行车尚未纳入公

共交通系统，公共自行车收益来源途径单一，仅仅依托广告收入、市民租车付费收入难以维

持日常运行，对于经济实力一般的中等城市而言公共自行车将成为财政一个负担。 

表 4 滇池公共自行车一期投入一览表 

项目名称 数量 单位 
单价 

（元） 

小计 

（万元） 

智能锁车器 1250 套 3680 460 
站点控制器 50 个 12000 60 
公共自行车 1000 辆 650 65 

调度 

中心 

软件    32 
服务器 1 台 38000 3.8 
UPS 1 台 28000 2.8 
电脑 2 台 5000 1 
制卡器 6 台 3500 2.1 
附属设备    5.8 

电子标签 1000 张 35 3.5 
地面镀锌板 625 张 300 18.75 

站点安装及辅材 50 个 6000 30 
租车卡 5000 张 10 5 
运费保险    5 
调度车 2 辆 68000 13.6 
合计 708.35 万元（50 个站点，1000 辆公共自行车，一个调度中心） 

 

（2）公共自行车使用者中游客、暂住人口比例较高，中等城市的客流支撑不足； 

从公共自行车使用者的现场调查来看，杭州的公共自行车使用者游客占 24%，暂住（含

流动）人口达到 22%，本地居民占 54%；昆山的公共自行车使用者中，游客占 12%，暂住

（含流动）人口达到 46%，本地居民占 42%。统计结果来看，外地游客、暂住人口（含流

动人口）是公共自行车客流来源的重要构成。中等城市中一般游客、暂住人口规模不高，公

共自行车的客流支撑往往不足，稳定的客流往往对公共自行车初期发展至关重要。从公共自

行车使用分布来看，往往存在中心区使用率高，一般城市地区使用率低的状况，以昆山市区



6 
 

公共自行车的使用来看，老城区内公共自行车日周转率达到 15.6 次/日，而城市一般地区的

日周转率仅 0.7-1.6 次/日；中等城市由于中心区一般规模较小，整体使用率不高的状况将较

为普遍。 

表 5 昆山公共自行车一期使用状况统计 

片区 

名称 

公共自行车数 

（辆） 

日均借用次数 

（车次） 

车辆周转率 

（次/日） 

老城区 1135 17812 15.72 
城北地区 1051 10464 9.95 
昆山开发区 1204 3482 2.89 
西部新城 655 965 1.47 

 

（3）出行方向相对单一、集中，公共自行车的运营管理难度较高 

从城市用地布局来看，中等城市多采用“摊大饼”的空间拓展模式，城市建设围绕老城

核心逐步向外围拓展。从设施布局来看，城市中心区往往兼具行政中心、商业中心、办公中

心、教育中心、医疗中心等多重功能，居民出行呈现明显的向心交通态势。高峰时段单向交

通比例过高，公共自行车的周转效率难以得到有效发挥，公共自行车的调度、运营管理的工

作量大，往往会出现居民租车不便、公共自行车运营成本增高的状况。 

（4）高品质的公共交通系统缺乏，“B+R”模式出行需求较低 

中等城市的公交体系往往以常规普通公交服务为主，公交出行的客流也多以公交站点周

边 500 米范围内的居住、工作人群为主，居民到达公交车站的出行方式为步行的几乎达到

100%。根据统计，中等城市的公交出行距离多在 3.2-4.5 公里之间，超过 5 公里以上的客流

所占比例较低，公交客流中不适合自行车骑行的老年人、儿童居多，在公共交通缺乏高品质

服务的前提下，“B+R”的出行模式难以得到市场的认可。 

（5）私有自行车、电动车保有量大，公共自行车的普及推广难度较大 

由于城市总体规模不大，主要设施往往集中于城市中心，市民的交通出行以短距离的出

行为主，自行车、电动自行车出行优势十分突出，长期成为市民通勤的主要出行方式。与私

有自行车相比，公共自行车在停放、维修、防盗等方面优势突出，但由于覆盖率的差异，从

出行舒适度、出行的便捷性方面，公共自行车与电动自行车仍存在较大的差距。 

 

5、中等城市公共自行车发展一般策略——以泰州为例 

5.1 城市简介 

泰州地处江苏北沿江城市带的中部区域，城市地形为典型的平原特色，地势低平，市区

内河道滨水资源丰富、生态优势突出，良好的自然环境为慢行系统的建构提供了天然的环境

支持。现状城市（不含高港）建成区面积约 56 平方公里，人口为 46 万人，城市空间拓展呈

明显的以老城为核心的，逐步向外围蔓延的发展模式。从 2011 年居民出行调查统计结果来

看，泰州市居民出行距离为 2.65km，其中慢行出行比例高达 74%，其中自行车出行比例达
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到 58.4（90%为电动自行车）。 

表 6 泰州市居民交通出行方式构成表 

年份 步行 自行车 电动车 摩托车 公交 出租 单位车 私家车 其他 
2011 15.6 8.8 49.6 12.1 5.7 0.4 0.7 5.4 1.7 
2003 15.5 41.5 12.0 21.3 43.7 1.4 1.5 1.4 0.7 

泰州是全国历史文化名城，生态名城与旅游名城，绿色生态的环境、低碳的交通模式已

成为泰州最具城市名片与魅力源泉。随着城市化、机动化快速发展，小汽车尾气污染对城市

环境影响日益加剧，构建慢行、公交主导的绿色的交通模式，已成为城市特色保持、可持续

发展的重要支撑。在此背景下，泰州市决定推进公共自行车发展建设，以系统提升慢行交通

品质，引导交通出行结构的优化。 

   

图 2 泰州风貌图 

5.2 泰州市公共自行车发展定位 

公共自行车是泰州提升慢行交通品质、丰富慢行交通服务、延伸公共交通覆盖的重要手

段，是城市交通系统的重要组成部分、城市特色空间的有机组成部分、提升人居环境和生活

质量的主要内容，支撑泰州“生态名城”创建。由于泰州市电动自行车车保有量较高（人均

电动自行车保有量达到 0.76 辆），公共自行车的引入对电动车主导的通勤出行方式取代效

果不明显，因此泰州市公共自行车发展定位为城市公共交通系统的重要补充；服务市民短

距离的弹性出行及休闲、健身的工具；服务外地游客体验城市风情、串联各个景点的旅游

交通工具；延伸重要公交枢纽服务范围的重要举措。 

5.3 泰州市公共自行车发展策略 

泰州市城市生态、自然资源丰富，慢行交通出行环境优越，自行车出行比例长期占据主

导。在城市化、机动化快速发展的冲击下，公共自行车的引入有利于丰富公共交通服务，提

升慢行竞争优势。 

（1）明确“公共自行车”的绿色公共交通属性，给予相应的资金、政策扶持 

绿色公共交通方式包含轨道、BRT、有轨电车、公交等多种交通方式。近年来泰州不断

重视公共交通发展，公交车辆拥有水平快速上升、公交线路不断加密。但从实施效果来看，

由于城市规模小、路网密度低，特别是老城区道路条件差等因素制约，公交出行比例长期处

于低位。公共自行车的引入，由于其灵活机动的特性，服务站点可深入居民小区，且受道路
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网条件制约小，可为市民提供“个性化”的公共交通服务，并为公交枢纽的客流提供了便捷

的服务，有利于改善交通环境，达到减轻交通拥挤、减少环境污染、促进社会公平、合理利

用资源。因此，公共自行车应纳入公共交通的服务范围，纳入公共交通建设资金，在建设方

面给与相应的优惠政策。在政策制定上要根据公共自行车系统的定位提出相应的保护措施，

如公共自行车路权分配、租赁费用的制定、运营企业投资税收优惠等。 

（2）明确公共自行车的服务对象，确定合理的发展规模与布局 

从国内大城市的发展经验来看，公共自行车的服务对象主要面向三类出行需求：市民的

日常短距离出行、与公交站点的接驳换乘出行、游客或市民的休闲体验出行。与大城市相比，

中等城市的出行距离短、私有自行车保有量大的特点，导致公共自行车在日常短距离出行、

“B+R”出行中竞争优势不高，因此中等城市的公共自行车出行应以服务游客或市民的休闲

体验出行为主、兼顾重要公交枢纽的接驳换乘，因此公共自行车发展规模应适度，且布局应

集中核心区域。 

表 7 各城市公共自行车规模对比表 

城市 市区人口（万人) 公共自行车（万辆） 万人拥有（辆/万人) 

杭州（2013） 650 7.9 122 

武汉（2013） 540 9.0 165 

昆山（2015） 114 0.9 79 

南通（2020） 215 2.8-3.7 130-170 

泰州（2015） 50 0.3-0.4 60-80 

 

（3）注重与慢行休闲道路、绿道系统的融合，打造彰显城市形象的特色品牌 

慢行休闲道是串联城市绿地、公园、滨水、历史街区等特色空间慢行专用路，提升城市

形象、展现城市特色、满足市民休闲、体验需求的重要载体。公共自行车租赁点应结合绿道

驿站系统的建设，为游客、市民提供多样化的慢行交通服务，提升城市景区的体验性与旅游

品质。公共自行车租赁系统是公共自行车正常运营的基本条件，泰州应结合自身城市特色，

打造公共自行车的自有品牌，形成公共自行车租赁系统产业链，从而推动自有品牌的建设和

推广。在传统租赁网点租还车业务的基础上，拓展广告(租赁卡广告、车身广告和站台广告)、

零售等其他业务，完善配套设施，带动公共自行车周边产业联动开发，提高公共自行车系统

的商业价值，增加收入。 

     

图 3 公共自行车与绿道融合               图 4 公共自行车与公交枢纽换乘 
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（4）结合 BRT 公交系统建设，在重要枢纽站周边推行"B+R"出行方式 

随着城市发展空间的快速拓展，泰州市规划在主要客流走廊上，引入快速的中运量公交

系统，整体提升公交服务品质，加强城区与周边姜堰区、高港区之间的快速联系。为加强市

民与 BRT 公交站点联系的便捷度，在现有的公共交通的基础上，应注重公交枢纽与公共自

行车系统的整合，推行“B+R”换乘模式，并完善各换乘节点的设施配置和运营环境，充分

运用公共自行车系统解决公共交通出行 “最后一公里”问题，提升中运量公交的覆盖范围。 

6、结语 

为了应对交通拥堵、能源短缺、城市污染等问题，国内很多城市兴起了公共自行车系统

建设热潮，多个国内特大城市通过公共自行车系统的建设取得了良好交通效果与社会反响。

但公共自行车系统有其特性的使用范围，中等城市在发展公共自行车历程中，应根据自身独

特的需求对公共自行车进行合理定位，适度控制发展规模并注重运营管理、配套服务建设，

以保障公共自行车系统达到预期效果。 
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