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摘要：电动自行车产业的快速发展，在提升居民出行便利性的同时，也引发了交通秩序与安全问

题，成为当前城市交通治理的难点。广州市电动自行车交通事故频发，主要受非机动车道宽度不

足、骑行规则不明确等因素限制。基于路权共享与资源再分配的理念，提出有限道路空间下的电动

自行车骑行空间设计与交通组织方法，并在广州市中山大道开展试点。通过压缩1条机动车道增设

非机动车道、试点设置外侧共享混行车道(采用物理隔离措施)以及精细化交通管理，中山大道改造

路段晚高峰时段平均车速稳定在20.8 km·h-1，电动自行车在规范车道内骑行比例上升至约94%，道

路运行秩序与安全水平显著提升，为城市交通治理提供了可复制的实践经验。

关键词：交通治理；交通设计；电动自行车；骑行空间；路权共享；广州市
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Abstract: The rapid development of the e-bike industry has significantly enhanced the convenience of ur-

ban mobility. However, it has also brought challenges to traffic order and road safety, making it a critical

difficulty in current urban transportation governance. In Guangzhou, frequent e-bike-related accidents are

largely attributed to insufficient width of non-motorized lanes and unclear riding regulations. This paper

proposes design strategies and traffic organization methods for e-bike riding spaces under the constraint of

limited urban road space resources, based on the concept of shared right-of-way and resource reallocation.

These strategies are implemented along Zhongshan Avenue in Guangzhou as a pilot project, including nar-

rowing one motorized vehicle lane to establish an additional non- motorized lane, creating outer shared

mixed-traffic lanes (with physical separation by barriers), and refining traffic management. As a result, the

average vehicle speed during the evening peak period on the upgraded section of Zhongshan Avenue stabi-

lized at 20.8 kilometers per hour, and the proportion of e-bike riders using the designated lanes increased to

approximately 94% . The traffic order and safety have been significantly improved, offering a replicable

practice for urban traffic governance.
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00 引言引言

近年来，电动自行车出行比例显著上

升，其便捷、经济、个性化的特点持续受到

居民青睐。截至 2024年底，广州市登记上

牌的电动自行车达 576万辆，实际保有量突

破 600万辆，是小汽车保有量的 1.6倍。超

七成家庭拥有电动自行车，日均出行量超过

600 万人次，占全方式出行比例达 13.5%，

成为仅次于步行和小汽车的第三大交通方

电动自行车骑行空间治理研究电动自行车骑行空间治理研究
———以广州市为例—以广州市为例
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图1 广州市电动自行车出行距离与出行时耗分布

Fig.1 Distribution of e-bike travel distance and travel time in Guangzhou

<1
1~<3
3~<5
5~<10
10~<15
15~<20
≥20

34.61

32.36

21.27

6.21
1.19

1.45
2.91

出行距离/km

a 出行距离

<5
5~<10
10~<15
15~<20
20~<30
30~<40
≥40

22.46

31.70

25.23

5.28

2.51

1.20

出行时耗/min

b 出行时耗

11.62

单位：%

式[1]。同时，它也是当前互联网经济末端物

流最理想的运输工具，已深度融入生产生

活。作为外卖、快递等新兴行业的重要交通

工具，电动自行车为城市电商服务业发展提

供了有力支撑。然而，电动自行车数量的激

增也引发了交通事故频发、秩序混乱、交通

拥堵加剧等一系列问题，事故原因主要集中

在驾驶人安全意识薄弱、交通安全设施不足

和交通管理缺位等方面[2]。

《中华人民共和国道路交通安全法》将

非机动车定义为“以人力或者畜力驱动，上

道路通行的交通工具，以及虽有动力装置驱

动但设计最高时速、空车质量、外形尺寸符

合有关国家标准的残疾人机动轮椅车、电动

自行车等交通工具”，从法律层面明确了电

动自行车的非机动车属性[3]。但从实际交通

特性来看，电动自行车与其他非机动车存在

明显差异，其交通特征更接近摩托车。现有

研究已对电动自行车的出行特征、交通安全

及管理政策等方面进行了探讨[4-6]。受历史因

素影响，广州等大城市老城区普遍存在非机

动车道规划滞后或缺失的问题，导致非机动

车与行人、机动车争夺路权。传统观点认

为，在城市老城区等道路资源有限的区域，

难以为电动自行车等新兴交通方式提供专用

路权。本文以广州市为例，研究有限道路空

间下的骑行空间设计方法，探索通过路权共

享、资源再分配等途径满足多样化出行需

求，促进步行、自行车、电动自行车、公共

交通、小汽车等多种交通方式的协调发展。

11 广州市电动自行车交通问题成因广州市电动自行车交通问题成因

1）非机动车道供给水平难以满足电动

自行车发展需求。

电动自行车具有行驶速度快、出行距离

较远等“准机动化”特征(见表1和图1)，现

有的非机动车道供给水平已难以满足其发展

需求。广州市中心城区主干路和次干路的非

机动车道设置率为 59.7%[7]，明显低于北京

市和上海市约90%以上的水平。未设置非机

动车道的道路主要集中在中心城区外围及老

城区，例如老城区的荔湾区非机动车道设置

率仅为 54.5%，外围的白云区更是低至

47.9%。已设置的非机动车道普遍存在宽度

不足的问题，仅15%符合《城市综合交通体

系规划标准》 (GB/T 51328—2018)中非机动

车道“最小宽度不应小于 2.5 m”的要求，

72%(不含超过2.5米的部分)仅满足《广州市

城市道路标准横断面设计指引(试行)》的地

方标准，即“在条件受限的情况下，单向行

40

表1 广州市自行车与电动自行车交通特征对比

Tab.1 Comparison of traffic characteristics between bicycles and e-bikes

in Guangzhou

特征

动力来源

行驶速度

动态占地
面积/m2

出行空间

出行目的

出行距离

自行车

人力

一般为10 km·h-1

8

大多在非机动车道，少量占
用人行道或机动车道

接驳公共交通、休闲等

2 km以内短距离出行占80%

电动自行车

电力

非机动车道限速15 km·h-1，机动车
道限速25 km·h-1，但实际行驶速度
(25~40 km·h-1)大多超过规定限速

4

少量在非机动车道，大多占用机动
车道或人行道

通勤出行(82%)，购物、休闲等生
活出行(70%)，普适性高；外卖、

快递等行业交通工具

3 km以内短距离出行占37%，3~5 km
中距离出行占33%，5 km以上长距离

出行占30%
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驶非机动车道可采用 1.5 m”。以 1.5 m宽度

为主的非机动车道仅能容纳一辆自行车或

电动自行车单向通行，无法满足车速相差

15 km·h-1以上的两辆车同时通行，难以适应

电动自行车快速发展的实际需求。

2）电动自行车引发新的道路安全和秩

序问题。

一是电动自行车使用量增加引发众多交

通安全问题。近年来，广州市涉及电动自行

车的交通事故数、伤亡人数呈快速增长趋

势，年均增长率分别为 26.3%和 15.5%。

2023年电动自行车伤亡人数占交通事故伤亡

总人数的比例超过50%。在小汽车、货车等

交通方式事故死亡人数逐步下降的背景下，

电动自行车相关安全问题已成为城市交通安

全防治工作的重要内容。

二是电动自行车面临通行条件不佳的困

境。当前存在非机动车道不连续、宽度不

足、隔离设施不完善等问题，导致电动自行

车“ 不得不”侵占机动车道和人行道。同

时，还存在占用公交专用车道的情况，导致

电动自行车与进出站公共汽电车发生冲突，

影响公共交通运行秩序和道路运行效率。

3）问题成因分析。

一是电动自行车的发展定位不清晰。现

有顶层政策、城市综合交通规划、非机动交

通专项规划等均以自行车为主导确定非机动

车交通的发展定位。由于电动自行车在骑行

速度、出行距离、出行目的、用地集约化程

度等方面与自行车存在较大差异，以自行车

交通的定位标准对电动自行车交通进行模糊

化管理，必然导致电动自行车出行问题更加

严峻，亟须将其视为独立的交通方式给予清

晰的发展定位和政策保障。

二是非机动车通行宽度设计指引有待完

善。广州市地方性技术规定“单向行驶非机

动车道可采用 1.5 m”的本意是在有限道路

空间资源下保障自行车路权，但并未考虑电

动自行车的骑行需求。由于自行车宽约0.6 m、

电动自行车宽超过 0.7 m，加上各自两侧至

少0.25 m的安全距离，综合计算电动自行车

与自行车并行或超车所需的最小空间为2.3 m。

按照《城市步行和自行车交通系统规划标

准》 (GB/T 51439—2021)设置至少2.5 m宽的

非机动车道方可满足需求。现有非机动车道

宽度不足，导致电动自行车被迫进入机动车

道，带来安全隐患和秩序问题。

三是骑行规则不清晰。部分已设置非机

动车过街通道的信号控制交叉口，因未规范

配套设置非机动车过街信号灯、指示标志、

等候区标线等设施，导致非机动车驾驶人误

判通行相位。同时，还存在执法困境，例如

《中华人民共和国道路交通安全法》规定

“非机动车应当在非机动车道内行驶；在没

有非机动车道的道路上，应当靠车行道的右

侧行驶”，但对于未能满足国家标准2.5 m宽

的非机动车道，因骑行空间不足导致电动自

行车不得不进入机动车道时，交警部门能否

执法处罚仍有待商榷。

22 有限道路空间条件下电动自行车骑有限道路空间条件下电动自行车骑

行空间设计方法行空间设计方法

电动自行车作为近年来快速发展的新兴

交通工具，中国在相关顶层政策和管理措施

方面仍存在一定空白。现行交通管理体系主

要基于自行车的特点和需求设计，往往将电

动自行车与自行车简单归为一类，导致电动

自行车发展定位模糊、设施供给不足、路权

保障缺失，缺乏针对性的管理依据。在此背

景下，广州市立足电动自行车的实际发展需

求，通过深入研究其交通特性，积极探索并

提出了适应有限道路空间条件下电动自行车

发展的非机动车道设计方法。

22..11 发展定位发展定位———电动自行车路权优先—电动自行车路权优先

级低于步行和公共交通级低于步行和公共交通

电动自行车已成为城市内部出行的主要

交通方式之一。结合其车辆特性和出行特

征，电动自行车应定位为居民日常中短距离

出行的通勤方式之一，公共交通的接驳方

式，以及外卖、快递等电商服务业的主要交

通工具。

结合城市交通绿色集约发展原则，建议

道路空间路权优先级由高到低按照以下顺序

划分：步行、自行车、公共交通、电动自行

车、小汽车/摩托车。具体而言：步行作为

最基本的出行方式，是最绿色、最安全的交

通方式，享有最高路权优先级；自行车凭借

零碳排放、安全高效的特点，成为短距离出

行与接驳公共交通的优选方式，可促进交通

集约化发展，享有较高路权优先级；公共交

通作为城市交通的主体，是绿色交通的重要

组成部分和集约高效的重要方式，应保障其 41
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3.5 2.5 3.5 1.5 ≥2.01.5~2.0

非机动车道全线彩色铺装，
加强视觉区分；
加密标志标线，强化对通行
空间的指示

混行车道地面增设非机动车
通行指示标志；
加密标志标线，强化对通行
空间的指示

统一采用护栏隔离；
加密通行空间指示标志和
标线；
增设与机动车道的安全空间

增设隔离护栏以改善非机动
车道环境；
交叉口、公共汽电车站等重
点区域的地面，通过彩色铺
装进行突出强调

现
状
有
无
非
机
动
车
道

有

无

3.5 2.0 3.5 1.5

3.5 2.0 3.5 1.5

3.5~4.0

现状 改造后

非机动车道宽度
配套措施 横断面型式

类
型
I

类
型
II

类
型
III

将外侧机动车道拓宽至
4 m，采用非机动车靠
右行驶的方式

现状已有，但拓宽后宽
度仍不足 1.5 m，应予
以保留并尽量拓宽

设置护栏分隔的非机动
车道

设置划线分隔的非机动
车通行空间

改造方法

无非机动车道

<1.5 m

<1.5 m

1.5~<2.5 m

≥2.5 m ≥2.5 m

1.5~<2.5 m

图2 适应电动自行车交通的非机动车道改造设计类型

Fig.2 Non-motorized lane renovation types for e-bike traffic

路权优先；电动自行车作为绿色交通方式，

既是快递、外卖行业的主要交通工具，也是

居民日常出行(如接驳地铁、接送学生等中

短距离出行)的重要选择，与自行车、公共

交通存在竞争和替代关系，其优先级应低于

前二者。

22..22 设计要点设计要点———路权共享—路权共享、、资源再分配资源再分配

针对电动自行车兼具非机动车属性和

“准机动化”特征的特点，结合不同道路空

间条件提出三种设计模式[7-8](见图2)。

1）空间相对充裕的城市道路。

通过缩窄机动车道宽度(不低于3.25 m)、

减少机动车道数量等方式，按国家标准设置

宽度不低于 2.5 m的非机动车道(类型 I)，满

足电动自行车与自行车并行及超车需求，给

予电动自行车充裕的骑行空间；设置机非隔

离栏，实行分道行驶，保证安全；在交叉口

进口道、公共汽电车站以及局部瓶颈点，结

合实际情况适当缩窄非机动车道宽度，并配

套采用隔离和限速等措施。

2）空间有限、车速相对较慢的生活性

道路。

这类道路最外侧机动车道的车辆行驶车

速约为 25~30 km·h-1，实际承载交通量仅为

其余车道的 40%~70%。可在保障交通安全

的前提下，充分挖掘道路空间利用效率，分

以下两种类型进行设计：①非机动车道宽度

为 1.5~<2.5 m，低于国家标准的最小宽度设

置要求，电动自行车与自行车无法并行。此

时非机动车道供自行车优先通行，同时对最

外侧机动车道限速 25 km·h-1(电动自行车的

最高设计车速)，允许电动自行车借用该车

道骑行(类型Ⅱ)。②非机动车骑行空间宽度

不足 1.5 m时，在外侧机动车道与其余车道

之间设置隔离栏，将外侧机动车道改造为限

速 25 km·h-1的“共享混行车道”(类型Ⅲ)。

在该车道内，机动车靠左侧通行，电动自行

车和自行车靠右侧通行，为电动自行车提供

基本骑行空间。同时设置指示标志，通过视

频监控进行管理，并配套相应安全措施。

根据电动自行车优先级低于自行车和公

共交通的定位原则，若最外侧机动车道为公

交专用车道，不应采用类型Ⅱ和Ⅲ的设计方

案。若道路条件确实无法通过上述改造方式

提供非机动车道空间，基于安全考虑，应禁

止电动自行车等非机动车在该道路通行，并

通过平行道路分流非机动车骑行需求。

3）交叉口、公共汽电车站等重要节点。

为适应电动自行车交通发展需求，需要
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重点优化非机动车过街通道宽度、标志标

线、信号控制和隔离栏等要素的设计与实施

方案[7-8]。对于无渠化岛交叉口，非机动车进

口道和等候区宽度均不应小于 2.5 m，交叉

口内部过街通道宽度不应小于 3 m，同时需

设置非机动车标志、行驶方向箭头以及等候

区文字标志，并在进口道设置机非隔离栏，

在机动车右转弯处设置柔性警示桩 (见图

3a)。公共汽电车站采用岛式站台设计，实

行非机动车道外绕方案，并在渐变段设置间

距2 m的机非隔离栏(见图3b)。

33 广州市电动自行车骑行空间治理实践广州市电动自行车骑行空间治理实践

近年来，广州市持续开展以“双微改

造”为核心的精细化治理研究[9-10]。随着电

动自行车出行量的快速增长，骑行空间治理

已成为新的工作重点，如荔湾区中山八路环

岛非机动交通系统改造、越秀区环市中路—

小北路交叉口整治等项目。下文以天河区中

山大道“天府路—科韵路路段”的精细化治

理为例进行具体分析。

33..11 改造前情况改造前情况

中山大道“天府路—科韵路路段”为双

向 8~10 车道城市主干路，沿线分布住宅

区、学校、商业设施及办公场所等多种功能

区域 (见图 4)。该路段中央设有快速公交

(BRT)专用道(社会车辆禁止驶入)，属于典

型的生活性主干路。BRT车道外侧设置单向

3条机动车道，非机动车道宽度不足 1.5 m。

这一设计在 2020年以前尚能满足路段内有

限的自行车通行需求，但随着近年来电动自

行车数量急剧增加，骑行空间已无法满足实

际需求，导致电动自行车频繁占用机动车道

行驶，机非冲突现象日益严重。本次治理工

作的重点在于通过多种技术手段优化道路空

间资源配置，为电动自行车设计专用骑行

空间。

33..22 治理措施治理措施

结合中山大道实际交通运行状况，采取

差异化改造方案：东向西方向通过减少机动

车道、增设非机动车道优化道路资源配置；

西向东方向通过设置外侧“共享混行车道”

等措施规范电动自行车通行秩序。

1）东向西方向实施机动车道缩减与非

机动车道拓宽(类型 I)。

该方向有 3条机动车道，存在通行能力

富余，故采用类型 I设计模式：减少 1条机

动车道并设置宽度不低于 2.5 m的非机动车

道，满足电动自行车与自行车并行需求，同

步设置机非隔离栏保障安全(见图5)。

2）西向东方向试点设置外侧共享混行

车道(类型Ⅲ)。

该方向有 3条机动车道，通行能力富余

有限，且现有非机动车道宽度不足 1.5 m，

故采用类型 III设计模式：将3条机动车道调

整为“2条机动车道+1条4.0~5.2 m宽的共享

混行车道”，限速 25 km·h-1。改造后机动车

通行路权适度压缩，电动自行车骑行空间显

著改善(见图6)。

共享混行车道作为广州市的探索试点，

目前按照“机非同权”原则实现慢速通行，

如发生机非剐蹭等交通事故，暂采取个案责

任认定方式进行处理，交警部门正在加紧研

究制定具体操作办法与细则。

33..33 改造后评估改造后评估

实施上述治理措施后，中山大道电动自

行车骑行条件与交通秩序得到显著改善，机

非冲突现象大幅减少。监测数据显示，晚高

峰时段机动车平均车速降至约 20.8 km·h-1，

图3 适应电动自行车交通的重要节点交通组织

Fig.3 Traffic organization at key intersections for e-bike traffic

a 交叉口交通组织
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虽运行效率有所降低，但整体交通状况保持

平稳(见表2)。

1）电动自行车骑行条件显著改善。

通过扩宽非机动车道、设置隔离设施及

开辟共享混行车道等措施，中山大道电动自

行车骑行空间得到有效保障。改造后，晚高

峰时段电动自行车在规范车道内的骑行比例

达到约 94%；共享混行车道内电动自行车

交通量约 1 980 辆·h- 1、机动车交通量约 60

辆·h-1，大幅降低了机非干扰，提升了安全

性和秩序性。

2）机动车交通运行保持基本平稳。

工作日晚高峰时段观测数据显示：东向

西方向机动车交通量稳定在 2 268 辆·h- 1左

右，机动车道由 3条缩减为 2条后，平均车

速从 25.3 km·h-1降至 21.2 km·h-1；西向东方

向机动车交通量稳定在2 410辆·h-1左右，调

整为“2+1”车道模式后，平均车速由 23.7

km·h-1降至 20.4 km·h-1。虽然机动车平均车

速有所下降，但仍高于国际通行的20 km·h-1

拥堵临界值，表明道路改造对机动车运行的

影响处于可控范围，整体交通运行保持平稳

状态。

44 结束语结束语

近几年，电动自行车的普及应用对城市

交通秩序和安全产生了深远影响，如何有效

治理电动自行车交通问题已成为当前城市交

通管理部门的重要课题。本文基于广州市电

动自行车交通发展现状，针对有限道路空间

条件下的治理需求，提出通过路权共享与资

源再分配实现电动自行车骑行空间优化的设

计方法。该方法已在广州市部分区域开展试

点，实施效果显著，获得社会各界的广泛认

可，目前正有序扩大试点范围。

电动自行车交通治理需要规划、建设、

管理全流程协同推进。下一阶段工作应重点

把握以下方向：在持续完善基础设施改造的

同时，加快制定共享混行车道事故认定标准

等管理细则；强化执法监管，研究对违法骑

行行为的处罚力度与惩戒手段，通过提高违

法成本形成震慑效应；同步推进安全教育体

系建设，联合物流、外卖等平台企业共同开

展安全宣传与培训，构建“不敢违、不想

违”的长效治理机制。
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图4 中山大道“天府路—科韵路路段”改造前情况

Fig.4 Pre-renovation conditions of Zhongshan

Avenue (Tianfu road-Keyun road section)

科韵路

图5 类型 I设计模式：机动车道缩减与非机动车

道拓宽

Fig.5 Design type I: reduction of motorized vehicle

lanes and expansion of non-motorized lanes

图6 类型 III设计模式：利用隔离栏设置外侧

共享混行车道

Fig.6 Design type III: introduction of outer shared

mixed-traffic lanes with physical barriers

表2 中山大道“天府路—科韵路路段”改造后评估(晚高峰时段)

Tab.2 Post-renovation evaluation of Zhongshan Avenue (Tianfu road-Keyun

road section)

方向

东向西

西向东

评估指标

机动车平均车速/(km·h-1)

电动自行车在规范车道内骑行比例/%

机动车平均车速/(km·h-1)

共享混行车道机动车交通量/(辆·h-1)

电动自行车在规范车道内骑行比例/%

改造前

25.3

<30.0

23.7

735

<30

改造后

21.2

94.7

20.4

60

93.2 (下转第126页)


