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【摘要】过去 7 年，由于人们对骑自行车的兴趣逐渐上涨以及建设公共自行车系统是推进公交优先战

略的重要举措，我国公共自行车系统发展迅速。截止 2014 年 12 月，已超过 100 个城市建设公共自行车项

目，形成了一套较成熟的公共自行车系统模式。随着公共自行车热潮的持续，将有更多的城市投入公共自

行车队列中。本文对我国公共自行车系统建设运营模式、运作系统、运营方案的总结以及思考，期望为今

后城市公共自行车系统的新建和改善提供参考。 
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1 引言 

公共自行车系统作为城市公共交通系统的组成部分，20 世纪中期开始发展，具有经济、

高效、健康、提供多样的停取车位置、可以根据需求机动供应、污染物排放少、使用者无须

承担车辆拥有费用、可以解决城市其他公共交通“最后一公里”等优点[1~3]。诸多益处使得公

共自行车作为一种新型的低碳绿色健康交通方式得到许多城市的肯定和采纳，目前，全球超

过 600 个公共自行车系统，此数量还在逐年增长[4]。 

2008 年 5 月，杭州公共自行车系统正式实施，随后武汉、上海、广州等城市先后加入

公共自行车行列中。2012 年 11 月，“公交优先战略”提出，各地政府努力寻求有效的政策措

施来支持公共交通的发展，公共自行车“解决公共交通最后一公里”的功能引起关注，随后，

公共自行车项目在国内掀起了热潮，得到快速发展，见图 1。截止 2014 年 12 月，我国已超

过 100 个城市建设使用公共自行车系统，投入运营车辆数达到 51 万，站点约 2 万个。目前，

我国公共自行车系统的建设、运营还没有统一的标准，形成了多样化的建设运营模式、运营

方案。在此，论文对我国 123 个城市的公共自行车系统的建设运营模式、运营方案进行总结，

提出思考，以期为今后其他公共自行车系统的规划建设提供参考。 
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图1 公共自行车交通系统在我国的发展 

2 公共自行车研究综述 

随着公共自行车系统在全球广泛推广，越来越多的研究聚焦于公共自行车系统。文献[5]

对国外公共自行车研究进行了较详细的归纳总结，从公共自行车系统利益、交通方式转移及

影响、使用率、使用者动机偏好和目的、公共自行车与公共交通有效衔接效益、公共自行车

使用者数量统计、安全问题、运营平衡等方面进行综述，具体可以查阅此文献。在此，补充

对文献[5]中未涉及的国外研究。文献[3]讨论了公共自行车经营模式以及在实施过程所得到

的教训，强调公共自行车系统的社会效益和环境效益，指出虽然公共自行车正在全球快速发

展，可以有效缓解关于气候变暖、能源安全等问题，但是其未来需求和长远的可持续性还存

在不确定性，需要更多的关于公共自行车影响、运营、经营模式的研究；两年以后，文献[6]

在对美国 2个城市和加拿大 2个城市公共自行车使用数据以及 10661个公共自行车使用者和

政府机构访谈进行分析，使用公共自行车出行目的主要是上班或上学（加拿大两个城市为

50-56%，美国两个城市约 38%），受访者指出由于公共自行车，他们减少了机动车出行，转

向自行车出行，此外，许多受访者表示自从成为公共自行车使用者以后，他们获得了更多的

锻炼，同时，公共自行车提高了城市交通的可达性，减少了机动车出行和尾气排放；文献[7]

分析了伦敦的公共自行车“开放政策”（即游客可通过支付押金或者办理临时使用卡使用公

共自行车）的影响，得出“开放政策”的实施可以大大提高公共自行车的使用量；文献[8]

提出了基于 GIS 的公共自行车需求预测和站点选址的模型；文献[9]利用赫尔辛基的数据分

析了公共自行车对公共交通出行时间的影响，发现可以降低 10%的公共交通出行时间；文

献[10]指出周转率是衡量公共自行车成败的关键指标，理想的周转率为 4-8 次/天.辆，而好的
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站点选址以及站点覆盖率可以确保公共自行车利用最大化和周转率最佳化的，一般来说，理

想的公共自行车站点密度为 10-16 个/km2，间距约为 300m；文献[4]指出一个城市公共自行

车的需求大约为 10-30 辆/千人；文献[11]通过采集 69 个城市的数据，分析城市特征、公共

自行车系统特征对公共自行车使用量和周转率的影响。国内对公共自行车的研究以实践总结

为主，包括公共自行车设施和使用调查分析[11~12]、公共自行车系统规划[13~15]、公共自行车

系统运营模式比较分析[16]、公共自行车系统应用机制研究[17]等。 

3 我国公共自行车系统建设运营模式 

公共自行车作为公益性产品，其倡导者是政府，但是建设主体存在差异，大部分城市政

府拥有自己的公共自行车站点，少数城市包括北京、池州、金华、遂宁、深圳、武汉，公共

自行车系统所有权掌握在企业手中。根据建设运营主体的差异化，其模式主要有三种：半市

场化模式、服务外包模式、完全市场化模式[16]。目前，三种模式在我国城市均有较多的实

践（表 1），半市场化模式和服务外包模式约占总量的 93%，两者平分秋色，完全市场化模

式只占 7%的比例，其中杭州、苏州、武汉分别是三种模式的代表城市。从三个城市发展情

况来看，半市场化模式和服务外包模式具有较好的可持续性，而市场化模式在经营管理上已

经面临诸多问题，服务质量下降。例如，2014 年，武汉公共自行车因为管理不善而停摆，

目前正在寻求新的运营模式重启，偏向于将目光定位于半市场化模式。这也说明，公共自行

车项目作为公益性项目，没有政府明确的目标以及不间断的支持和监督，公共自行车系统很

难得到可持续的发展。 

表1 我国公共自行车系统运营模式分类 

运营模式  典型城市 

半市场化模式 

滨州、宝鸡、成都、福州、广州、广元、杭州、菏泽、海宁、惠州、呼和

浩特、黑河、嘉兴、嘉峪关、临海、洛阳、马鞍山、宁波、南京、南宁、

南通、平湖、青州、衢州、瑞安、沈阳、泗阳邵阳、天台、天津、太原、

芜湖、西安、新昌、新疆阿克苏市、扬州、烟台、舟山、珠海、宁海、永

康 

服务外包模式 

常熟、东莞、都江堰、德清、大庆、佛山、高明、淮北、淮安、湖州、黄

岩、江阴、济宁、昆山、青岛启东、上海、绍兴、苏州、台州、温岭、温

州、潍坊、临朐县、无锡、许昌、徐州、厦门、湘潭、宜兴、永城、义乌、

岳阳、伊春、枣庄、中山、张家港、镇江、株洲、张浦、安丘、平邑县、

宿迁、泰州、滕州 

市场化模式  北京、池州、金华、遂宁、深圳、武汉 
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4 我国公共自行车运作系统 

政府、运营商、使用者是公共自行车运作系统的三部分参与者，其中，运营商的价值通

过控制中心、站点、基地的作用来体现，使用者包括居民和旅客。政府给予运营商资金补贴、

政策扶持监督，运营商将建设信息、运营信息反馈于政府；控制中心是运营商高效运营的核

心，控制中心收集站点使用信息，向中心站点或停保调度中心传递，实现车辆调度，同时，

中心站或停保调度中心向控制中心时时反馈调度情况；办卡中心向控制中心时时传递城市办

卡情况；使用者在使用过程中产生的信息、资金将传递到控制中心。三者在整个系统中不断

进行物质流、信息流、资金流的交换（图 2）。 

 

图2 公共自行车系统运作流程图 

5 我国公共自行车系统运营方案 

5.1 服务时间 

服务时间可以分为两大类：24 小时服务和非 24 小时服务，70%城市提供公共自行车 24

小时服务。非 24 小时服务公共自行车系统在凌晨和半夜停止运营，其可以概括成四种：租

还同步、月份差异、季节差异、租还差异，同一类型的服务时段存在差异，具体可见表 2。

为了实现公共自行车的方便性、公益性，建议提供 24 小时服务。 
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表2 非 24 小时服务时间 

类型 采用城市 服务时段 

租还同步 

滨州、常德、东莞、

佛山、广州、杭州、

九江、嘉兴、丽水、

南京、南昌、宿城、

西安、厦门、义乌、

永康 

6:00～21:00、6:00～22:00、6:00～23:00、 

6:30～24:00、7:00～19:00、7:00～20:00、 

7:00～22:00、7:00～24:00、6:30～20:00、 

6:30～21:30 

租还差异 
柳州、兰州、连云港、

瑞安、温州 

租车：5:00～24:00，还车：24h；租车：7:00～21:00，

还车：24h；租车：7:00～24:00，还车：24h；租车：

6:00～21:00，还车：24h 

月份差异 哈尔滨 4～10 月：6:00～21:00，11～3 月：6:30～20:00 

季节差异 
呼和浩特、烟台、鄂

尔多斯 

夏：6:00～22:00，冬：6:30～21:00；夏：6:30～20:30，

冬：7:00～19:00；夏：6:00～22:30，冬：7:00～21:00

5.2 免费使用时间 

为了提高公共自行车的吸引力以及展示公益性的本质，又由于公共资源是有限的，为了

提高公共自行车的周转率，采取了“短免长收”策略，即短时间、短距离出行免费，长时间、

长距离收费。各个城市的免费使用时间存在差异，分为 1h、1.5h、2h、3h、4h，其中，1h

免费使用时间采用最多，约占 84%。免费使用时间可参考同类城市和根据城市自身的空间

结构、居民出行习惯等因素确定，为了保证公共自行车公益性以及保证公共自行车获得较好

的周转率，建议免费使用时间控制在 2h 以内。 

表3 城市免费使用时间 

免费使用时间 典型城市 

1.0h 杭州、广州、镇江、北京、苏州、深圳等 

1.5h 重庆开县、珠海 

2.0h 常德、广安、柳州、洛阳、南京、遂宁、台州、新津 

3.0h 济宁、岳阳、株洲、邵阳 

4.0h 惠州、池州、南昌、武汉 

5.3 超时管理制度 

由于公共资源是有限的，为避免公共自行车被长时间占用，对于超过免费使用时间的时

间段进行管理。超时管理制度主要有两类：诚信积分制度和收费制度，目前诚信积分制度形

式被采用较少（9%），收费制度较活跃（91%）。 

5.3.1 诚信积分制度 

诚信积分制度即运用积分和保证金的形式对租借车行为约束，当超过免费使用时间时，

通过积分或者不良记录的形式，对使用者进行管制。上海、绵阳、宜兴、池州、苏州工业园

区等城市采用此种制度，制度内容多种多样。 
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表4 诚信积分制度 

城市 积分 

武汉、池州、南昌 

超过 4 小时，记不良记录 1 次，累计 3 次不良记录，取消租车资格；

24 小时未还车者，取消租车资格；长期不还（超过 72 小时以上），

将从帐户中扣除保证金。 

成都、都江堰、绵阳

诚信卡内 100 分，2 小时内还车加 1分，每天不超过 2 分；超过 2 小

时，扣 10 分；超过 4 小时，扣 30 分；超过 12 小时，扣 50 分；超过

24 小时，扣 100 分；积分为 0 时不能再借车。 

洛阳 
诚信卡内 100 分，2 小时免费；超过 2 小时每小时扣 10 分；每天扣

分上限为 50 分，当天未还车扣 10 元/天。 

苏州 
诚信卡内 100 分，1.5 小时内还车；超过 1.5 小时，每次扣 20 分；

积分为 0 时，不能借车。 

宜兴 

诚信卡内 100 分，第 1 小时不扣分，第 2 个小时扣 1 分，第 3 个小时

扣 2 分，第 4个小时扣 3个分，4 小时以上按一天计算，扣 20 分/天，

扣完不得借车。 

枣庄 
诚信卡内 20 分，1 小时免费，超过 1 小时，每小时扣 1 分，当积分

为 0，需 1 元/分购买积分。 

5.3.2 收费制度 

收费制度是利用金钱对租车行为约束，目前，大部分城市均采用此种管制形式。收费制

度中的使用资费包括押金和租赁费用。 

1.保证金 

保证金首先可以保证用户按时还车并保持车辆的完整性,另外在财务方面补贴车辆购置

费,降低运营公司的财务压力。押金收取一般为 200 元、300 元或 400 元。 

2.租赁费用 

收费标准分为统一标价和分时段标价两种，分别占市场总额的 45%和 55%，它们的区

别在于超时时段内单位时间（每小时）收费是否存在差异化。统一标价收费标准一般是超时

1 元/h，个别城市如珠海和湘潭设定为 1.5 元/h 和 2 元/h；分时段收费标准一般为超时第 1

小时 1 元、第 2 小时 2 元、第 3 小时及以上 3 元/h，少数城市采用高额收费标准，例如东莞

（超时第 1 小时 5 元、2 小时及以上 10 元/h）、成都（超时第 1 小时 1.5 元、2 小时及以上 3

元/h）、济源（超时 2 小时以内 1 元/h、2 小时以上 3 元/h）、嘉峪关（4 小时以内 1 元/h、4-9

小时以内 5 元/h、9 小时以上 10 元/h）、马鞍山（超时第 1 小时 1 元、第 2 小时 2 元、2-4 小

时内 5 元/h、4-23 小时以内 10 元/h）。收费制度的设定本意是通过收费惩罚给予使用者警示，

提醒要及时归还，从而保证良好周转，获得最佳效益。与低额收费相比，高额收费并不会取

得显著的周转提高，反而，会降低用户的使用积极性，减少公共自行车的吸引力，并且高额

的收费标准一定程度上违背其公益性属性。同时，烦琐的计费标准会造成使用者对公共自行
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车的思维疲劳，减少使用。因此，建议设置低额、计费简洁的收费标准，在国外，普遍采用

统一标价，收费标准为 0.5 美元/h，如巴黎、里昂，同时，价格制定需要政府把控，保证其

非营利性。 

5.4 票种及支付手段 

公共自行车的使用群体主要分为两类：一类是城市的居民，另一类是非居民，如旅行者、

出差人员等。鉴于此，我国公共自行车系统提供两种类型的租赁卡：普通卡和临时卡，以满

足两类使用者的不同需求，提升公共自行车的吸引力。目前，62%的城市仅发放普通卡，38%

的城市也将非居民作为公共自行车使用对象。 

支付手段有租赁 IC 卡和公交卡两种，租赁 IC 卡使用较普遍。相较于多一张租赁 IC 卡，

将公共自行车与公共交通付费方式结合，具有方便、经济、环保的优点，同时，两卡结合还

可以制定换乘优惠，提高两者的吸引力。从长远发展看，公交卡形式值得大力推广。 

6 结语 

过去 7 年，由于人们对骑自行车的兴趣逐渐上涨，公共自行车系统发展迅速，公共自行

车理论研究丰富。随着公共自行车热的持续，公共自行车研究的发展空间巨大：加强对非自

行车使用者的感受、态度和偏好等研究，尤其是小汽车使用者，可以促进小汽车向公共自行

车转移，从而实现向公共交通转移，提高公交分担率；应进一步研究和解决公共自行车系统

的大量间接影响因素，将对公共自行车规模、规划、调度等产生积极影响；通过应用型研究

将理论成果与规划实践相联系，发挥理论研究的实时效用。 

我国公共自行车系统建设在最近 7 年间得到积极推进，并且随着公共自行车被更多人认

可，将有更多的城市投入公共自行车队列中。对于新建城市，本文对于我国公共自行车系统

建设运营模式、运作系统、运营方案的总结以及思考，为其建设运营模式选择、运营方案制

定提供参考。 

此外，虽然近几年我国公共自行车项目得到快速发展，但是还缺少对公共自行车交通理

性规划，这造成很多城市虽然建设了公共自行车系统，但是使用率不理想，资源的浪费。公

共自行车交通作为公共交通系统的一部分，城市在建设之前，应对其进行规划研究，包括车

辆规模、站点规模、站点布局选址等，实现“总体布局、分期建设”，使公共自行车系统更

具合理性，使其能发挥最大效益。 
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