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摘要：结合武汉市公共自行车租赁点布局规划，探索公

共自行车租赁点布局规划理论，提出“总量控制，分类分

块，平衡规模，灵活调整”的总体布局思路。将租赁点划分

为公交点、公建点、居住点、游憩点和校园点5类，探讨居住

点与其他租赁点位的空间和数量关系，指出居住点规模应

大致与公交点、公建点和校园点的规模相当。最后，给出

武汉市 2009年拟建设的 800个公共自行车租赁点的布局

方案。

Abstract： Little has been done in China to address what a

bike sharing system planning does with the performance of

the system. Based on an experimental practice of bike shar-

ing system planning in Wuhan, this paper presents a general

planning approach, i.e., overall system-size control, bike rent-

al station grouping and zoning, station size balancing and ad-

justing accordingly. With bike rental stations classified into

bus stops, public/commercial buildings, and stations affiliat-

ed to residential areas, recreational facilities, and campuses,

the paper investigates the spatial and scale relations between

stations in residential areas and other stations, arguing that a

station in residential areas should be more or less in size than

the ones of bus stops, buildings, and campuses. The paper al-

so includes a planning proposal to deploy 800 bike rental sta-

tions in 2009 in Wuhan.
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自行车是一种灵活、方便、环保、健

康、可达性好的交通工具。近些年来，美

国、日本、英国、法国、德国等一些发达国

家都在积极推广自行车，大力建设自行车

道。为了让更多的人加入自行车出行的行

列，巴黎、里昂、哥本哈根、阿姆斯特丹、

伦敦等大城市纷纷建立了公共自行车租赁系

统，北京、济南、杭州、常州、武汉、南

昌、上海等城市也借鉴国外经验推出公共自

行车系统。本文以武汉市公共自行车租赁点

布局规划为例，探索公共自行车租赁点布局

规划的方法和要点。

1 武汉市自行车交通现状分析

1.1 自行车交通发展历程

20世纪80—90年代，武汉市机动化水平

不高，经济上宽裕的居民选择购买自行车出

行，自行车拥有量一度达到 380万辆。20世

纪 90年代末期至今，武汉市经济快速发展，

由此带来机动车特别是私人小汽车飞速发

展，机动车由 1995年的 18万辆增至 2009年

的近 80 万辆。与此同时，公共交通线网加

密，覆盖范围扩大，舒适度提高。自行车出

行比例逐步下降，2008年武汉市主城区自行

车拥有量约为 100万辆，自行车出行比例约

为19%。主城区出行结构变化见表1[1]。

人们弃用自行车的主要原因是：自行车
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缺乏专用停车泊位，且大部分无专人看管，容易

丢失。公共自行车集中停放、统一管理的模式可

以解决居民对于自行车停车和管理的后顾之忧，

有利于提高自行车交通出行比例、吸引更多的人

使用自行车出行。

1.2 自行车出行主要特征

1) 出行目的。

将自行车出行目的分为上班、上学、公务、

购物等11类。调查得到各类出行占自行车出行总

量的比例见图1[1]。可以看出，主城区自行车出行

目的主要有 4 种，即回家占 47.0% ，上班占

28.8%，上学和购物各占 8.4%，其余目的出行比

例均在2%以下。在各种出行目的中基于家的出行

占97%。

2) 出行时耗和距离。

主城区自行车出行在 10 min 以内的占 29%，

10~20 min的占39%，20~30 min的占23%，如图2[1]

所示。可见，自行车出行时耗 90%以上集中于 30

min 内。按照自行车平均运行速度 12 km·h-1 计

算，将出行时耗转换成出行距离，见图3[1]。可以

看出，武汉市自行车出行大部分集中于 4 km 以

内，6 km以内的比例达到91%。

3) 出行空间分布。

从武汉三镇(汉口、汉阳、武昌)间OD调查数

据来看，自行车出行主要集中在三镇内部，占总

出行比例的99%，镇间出行仅占1%，见表2[1]。这

与武汉市“两江相隔，三镇鼎立”的城市空间格

局相吻合，长江、汉江成为制约三镇间自行车出

行的天然屏障。汉口地区自行车出行次数最多，

武昌次之，汉阳最少，这与三镇的人口和就业岗

位分布基本一致。

主城区自行车出行主要集中于各行政区内

部，占自行车出行总量的 87%，其余 13%为行政

区间出行，见表3[1]。这进一步说明武汉市自行车

出行多为短距离出行。另外，行政区之间出行次

数较多的是江岸区与江汉区、硚口区与江汉区，

这 3个区均属于汉口，人口、就业岗位密集，相

互联系紧密，区与区之间并没有明显界限，且汉

口地区地形地貌并不复杂，因此这 3个行政区之

间使用自行车短距离出行比较方便。

2 租赁点布局规划

2.1 规划方式

公共自行车租赁点布局规划在规划方式上不

同于其他交通规划，这与公共自行车系统的特性

有关。1)公共自行车租赁点占地面积不大，一般

不超过50 m2，且主要利用人行道、广场、社区空
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表 1 主城区出行结构变化

Tab.1 Changes of travel mode share
in Wuhan urban area %

上班
上学
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探亲访友
娱乐
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回程
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图 1 主城区自行车出行目的

Fig.1 Travel purposes of bicycle trips in Wuhan urban area
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图 2 主城区自行车出行时耗
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地等进行布置，基本不涉及拆迁工作；2)公共自

行车并不具有规划引导功能，主要侧重解决当前

出现的交通需求，大部分交通规划都强调超前，

而公共自行车系统规划恰好应该适当“滞后”；3)

租赁点布设灵活，其布局规划易于市民参与、互

动，吸纳居民的意见和建议。

鉴于以上特性，公共自行车租赁点布局规划

采取滚动的规划方式。本次布局规划的重点是市

政府 2009年拟建设的 800个租赁点，今后布设的

点位将在每年年末居民意见反馈后，结合本次规

划提出的方法、原则制定布局方案。这一规划方

式旨在强调居民参与，注重居民需求，以使规划

公开、公正、透明。

2.2 功能定位

1) 接驳公共交通，形成多层次、一体化的公

交运输体系。公共交通主要服务于较远距离出

行，但其车站距离目的地往往还有一段距离，特

别是在主城区边缘常常存在公交末端“一公里”

的问题，这时公共自行车就可以发挥其灵活、便

利的优势，实现门到门服务。

2) 服务短距离出行，解决自行车停车和管理

的困扰。居民在社区附近上班、休闲、娱乐、购

物等活动可使用公共自行车，不仅可节省出行费

用，还能解决自己骑车停车难、易丢失的问题。

3) 服务大型旅游、休闲景区，构建自然、和

谐的交通环境。在大型旅游、休闲景区内布设公

共自行车系统，既给游客提供一种环保的交通工

具，又可增添游玩乐趣、促进身心健康。

2.3 布局原则

公共自行车系统一定要可用、好用、实用，

才能真正方便居民出行。“可用、好用、实用”的

关键是根据居民需求和公共自行车系统特性合理

布局租赁点，做到存取方便。因此，租赁点布局

应遵循以下原则：1)系统性原则：公共自行车系

统是公共交通的一个子系统，布局规划时要系统

考虑轨道交通、BRT以及常规公交规划，使整个

公共交通系统最优化；2)整体性原则：公共自行

车租赁点是一个有机整体，既要考虑方便租还，

也要考虑区域总体规模和单个点的规模；3)灵活

性原则：建立租赁点的目的是方便居民出行，要

注意不能引发新的交通拥堵和安全问题，因此在

布局时应灵活处理，道路条件不允许的地段可暂
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表 2 武汉三镇间自行车出行空间分布

Tab.2 Spatial distribution of trips making by bike within the three towns in Wuhan

行政区

江岸区

江汉区

硚口区

汉阳区

武昌区

洪山区

青山区

合计

江岸区
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5

5

2

0
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江汉区
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0
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0

0

0

0

14
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3 294
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3 927

2 377

2 495

1 939

4 476

2 414

3 344

20 972

表 3 主城行政区间自行车出行空间分布

Tab.3 Spatial distribution of trips making by bike within administrative districts in urban area
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缓设租赁点，待时机成熟时再考虑；4)可实施性

原则：租赁点需要占用一定空间资源，布局时应

考虑实施的可行性，如某个点位无条件实施可就

近调整，另选点位。

2.4 布局方法

2.4.1 总体思路

武汉市公共自行车租赁点布局思路可概括为

“总量控制，分类分块，平衡规模，灵活调整”。

“总量控制”，是根据各调查小区的人口、就

业岗位、公交覆盖率等因素，将计划布设公共自

行车的总规模分配到各调查小区，原则上布设规

模不应超过分配规模。

“分类分块”，分类指根据租赁点所承担的功

能划分为公交点、公建点、居住点、游憩点、校

园点 5种类型。分块指根据区域内的城市空间形

态、行政区划、地理条件、道路条件将城市分为

若干区块，区块内自行车系统相对独立。

“平衡规模”，是在区块内部平衡各类租赁点

的规模，调整初步选点方案，使公交点、公建

点、校园点的规模与居住点的规模大致相当，保

证公共自行车系统的良好运行。

“灵活调整”，是指布设点位时既要坚持布设

的一般原则，又要灵活处理特殊情况，如原定点

位不适合布设或没有条件布设时，可另外选点或

就近平移等。总之，在布设租赁点时一定要视实

际情况而定，不可生搬硬套。

2.4.2 点位的分类

1) 公交点：于轨道交通车站及主要公交车站

附近布设，旨在解决公交车站末端“一公里”交

通问题；

2) 公建点：于人流集中的公共服务设施布

设，旨在解决居民短距离出行问题，如大型商

场、大型超市、银行、医院、菜市场、重要的企

事业单位、文体设施等；

3) 居住点：于主要社区和居住小区布设，重

点解决社区附近的上班上学、生活购物、休闲娱

乐等出行；

4) 游憩点：于旅游景点、公园、游乐场等处

布设，旨在方便居民游玩、休憩；

5) 校园点：于大中专院校、中学附近布设，

解决学生上下学和短距离出行问题。

2.4.3 点位间的联系

租赁点点位在空间和数量上存在密切联系，

在各类点位中，游憩点自成系统，与其他点位

的关系不密切，因此，分析点位关系时未考虑游

憩点。

1) 空间关系。

公共自行车租赁点的布局要根据出行需求和

空间距离，使一定区域内使用者总的步行时间最

少，在点位布局时要遵循一定的规律。武汉市自

行车出行中，基于家的出行约占 97%，从这个意

义上来讲，公建点、公交点相当于中转站，而居

住点则是目的地。公建点、公交点的布设属刚性

范畴，点位选择调整余地不大，而居住点的布设

属弹性范畴，往往是一个或几个社区共用一个

点，点位选择调整余地较大。基于这一特性，布

局时可将公交点、公建点作为核心点首先确定；

在确定居住点时应考虑居住点与公交点和公建点

的距离，若距离太近，出行者往往会因为租还

车、骑行条件等因素的限制选择步行。据统计，

步行时间在 5 min之内(约 300 m距离)，绝大多数

居民会选择步行。因此，可将居民点布设在公交

点或公建点 300 m半径范围外，提高公共自行车

的服务效率。点位空间关系见图4[1]。

2) 数量关系。

武汉市绝大部分自行车出行都是居住点与公

交点、公建点、校园点之间的出行，而公交点、

公建点、校园点间的出行很少，可认为公共自行

车租赁点中居住点的规模应大致与公交点、公建

点、校园点的规模相当。公共自行车系统内部点

位的规模只有符合这一平衡规律，所有租赁点才

能良好运转，否则易出现有的租赁点无人租车、

有的无车可租，或是骑车至目的地租赁点时车位

已满，无法还车的现象。点位关系见图5[1]。

2.4.4 区块的划分

分块化[2]指将城市划分为若干个自行车交通区

块，强化区块内出行功能、限制跨区块出行，从

规划角度调控，充分发挥自行车近距离优势，使

其成为城市近距离出行的主导方式、公共交通的

合理补充。区块划分应遵循自行车出行特性和居

民出行规律，依据城市主要功能分区的分布，自
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行车交通 OD 量分布，城市地理、铁路、河流、

湖泊、山脉等分隔来划分。按照自行车交通平均

运行速度 12 km·h-1、出行时耗 30 min计算，合理

出行范围为 6 km以内，主导出行范围取 0~4 km。

区块内公共自行车应符合“居住点规模与公交

点、公建点、校园点的规模相当”这一规律。

2.5 布局要点

2.5.1 点位选择

1) 居住社区或居民小区 300 m范围内，如果

能方便乘坐公共交通，可不布设公交点，但考虑

居民的短距离出行如买菜、休闲、购物等，可根

据需求酌情布设公建点。

2) 远离中心区的地区，应加强公交点的布

设。有些公交车站公交线路很少，而其周边的居

住社区较多，这种情况应该布设公交点。

3) 居住点应尽量布设在社区或居住小区的主

要进出口处，居住区比较集中的地方要灵活选

点，尽量照顾更多的居民。大型社区可考虑将点

位布设在社区内部。

4) 大型旅游区如东湖，除在每个景点的入口

处布设外，还需在旅游区内的公交车站、旅游巴

士停靠点、停车场等处布设。

5) 校园点的布设应分大专院校和中学进行考

虑，前者应结合主要出入口布设，或布设在校园

内。中心城区由于公交比较发达，且几十辆自行

车难以解决大量学生的出行问题，这一地区的中

学可不布设，中心城区以外的中学可根据实际需

求酌情布设。

6) 交通状况差、自行车骑行困难的地区可不

布设或少布设，避免引发新的交通拥堵和交通事

故，如汉口江汉路王府井门前。

7) 公交点和公建点相距较近的可将二者合并

考虑，规模适当增加。

2.5.2 点位设置条件

1) 布置在人行道上的租赁点，需留出足够的

行人通行空间，一般至少应保证 2 m，条件特别

差的路段最少应保证1.5 m。

2) 租赁点布设时，应特别注意不能占用消防

通道，离消防出入口至少10 m。

3) 在公交线路多、人流多的公交车站，租赁

点应距离公交车站 30~50 m，避免车流、人流过

于集中。

4) 人流量较大的公建点应距离人流出入口

30~40 m。

2.6 布局方案

武汉市公共自行车服务系统点位较多，涉及

范围较大，具体布点时分行政区进行。每个行政

区的点位布设后，根据出行小区和区块的划分进

行规模的平衡调整，最终确定租赁点布局方案。

武汉市 2009年拟建设的 800个公共自行车租赁点

中，江岸区 130 个，江汉区 101 个，硚口区 91

个，汉阳区(含经济技术开发区)133个，武昌区(含

公交点

公建点

居住点

校园点

图 5 点位关系图

Fig.5 Scale relations of bike rental stations

>
30

0
m

公交点、公建点、校园点 居住点

图 4 点位空间关系图

Fig.4 Spatial relations of bike rental stations
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东湖风景区)136个，青山区 56个，洪山区(含新

技术开发区)153 个。按点位性质分类，公交点

149 个，公建点 155 个，居住点 371 个，游憩点

30 个，校园点95个。各区块租赁点分布见表4和

图 6[1]，各区块内居住点的数量与公建点、公交

点、校园点之和的差值为平衡调整值。区块10内

大学比较集中，因此平衡调整值较大。

3 结语

公共自行车租赁点布局规划不同于其他交通

公建点

7

55

8

15

7

14

23

8

1

11

6

155

居住点

30

101

23

52

15

36

47

16

13

24

14

371

区块

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

合计

公交点

14

47

8

22

3

14

13

6

4

14

4

149

校园点

5

6

4

12

6

14

8

4

12

17

7

95

合计

56

209

43

101

31

78

91

34

30

66

31

770

平衡调整值

4

7

3

3

1

6

3

2

4

18

3

28

表 4 各区块租赁点分布

Tab.4 Distribution of bike rental stations in each zone

图 6 租赁点分区块布局方案

Fig.6 Planning proposal to deploy bike rental stations in each zone
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