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摘要：自行车因具有节能，环保，灵活等优点在发达国家正越来越受青睐。自行车租赁业务也随之产生．
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Abstraot： Bicycle， which has an advantage of energy conservation， of environmental
protection and flexibility，is becoming more and more popuIar in the developed countries．
1nls gave birth to the publ ic bicycle rental service． In recent years。this kind of
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0 引 言

法国自行车租赁服务最早开始于1998年的雷恩

市(Rennes)，在此之后，并先后在La Rochelle、里

昂(Lyon)、巴黎、Villeurbanne、Aix—cn—Provence等

城市推广。

为了响应节省能源、减少环境污染，同时为了

缓解巴黎市区交通拥挤的问题，巴黎于2007年7月

15日开始实施自行车租赁业务。该业务在当地被称

为V61ib’，是由Vt!lo与Libertt§组成的缩合词，表示

自行车自由租赁。至2007年底，在巴黎市区，已有

1451个租赁点，共有20 600辆自行车。自开展这一

业务以来，它已取得了巨大成功，在不到一年的时

间里，已拥有了20万用户，并已实现了2．6千万次

服务，平均每辆车每天需实现3．5次出行。自2008

年第二季度开始。又有300个租赁点和4500辆自行

车投入运营。

与～般公共交通方式(地铁、公交汽车)具有服

务时间段相比，自行车租赁提供的是全日制服务，租

赁点的覆盖率达到了每平方公里10-15个。

1 系统构成

1．1 自行车车辆

自行车辆采用不分男女的统一规格，拥有一个三

档变速器，前方设有一个放物品的货栏，并且在前后

都设有一个照明灯具。自行车还配有一套锁具，便于

在租赁点以外的地方短时间停放。为了实现与租赁点

锁柱问相互识别的功能，自行车还配有一种以无线电

传播技术为基础的电子标签。

为了防止恶意破坏，自行车上所需管线实现了

车体内部的暗敷，采用内置刹车装置，防爆轮胎，

采用除了专用工具无法拆卸的可调节高度座椅(参

见图1)。

账户余额、查询自行车租赁信息或向服务人员咨询等

功能。

图1 巴黎大区自行车租赁业务提供的车辆

Fig．1 BicycIos of Pari s’pubI-c rentaI system

服务机(图2)配备银行卡读卡器以及用于打印

收据的打印机。服务机通过埋设于地下的以太网线与

锁柱相连。并且由两个中央处理器负责对租借者的信

息及自行车的租赁进行统一管理。租车服务机与中央

服务器可通过GPRS网络进行通信。

图2租车服务机

Fig．2 Pay stariON

1．2租车服务机(Borne) 1．3锁柱(Bornette)

一般来讲，每个租赁点设有一个服务机，它由一

个操作屏及一个语音系统组成，具有车辆租借、查询

锁柱用于锁定车辆的设备，它由一个解锁及开锁

系统、读卡器构成(图3)。
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(a)

(b)

图3锁柱

Fig．3 BicycIe attached point

2使用方法及费用

租赁者可以通过两种方式租用自行车。对于

Navigo交通卡①的持有者，可凭Navigo卡和银行卡直

接租用自行车；对于非持有者，则需提前申请，并在

15天后获取租赁卡。

自行车的租赁形式有短期和长期两种。短期指一

天或一周，一天的租金为l欧元，一周的租金为5欧

元。长期指一年，须缴纳年费29欧元，并须支付150

欧元押金。这部分费用属于租赁基本费用，凡租赁者，

无论使用多少时间都需要支付。对于超过半小时的使

用者需收取额外费用。随着累计时间的增加，单位时

间价格将有所提升(参见表格1)。这一收费标准体现

了鼓励使用自行车进行短距离出行的政策。此外，对

o
Navigo交通卡是一种用于乘坐公共交通的磁卡，可以在

公交售票机上充值。并根据需要选择缴纳周费、月费或年费。

于年卡用户，若能在有效期结束前三周续卡，则可以

享受免费2个月租金的优惠。

表1

Tab．1

巴黎大区自行车租赁业务收费标准

Rates of bicycIe rentaI system

若未在24h内归还车辆，将扣除150欧元的押金：

车辆失窃时，在可以提供失窃证明的情况下，赔偿费可

减至35欧元：在防盗钥匙丢失情况下，需赔偿10欧。

3巴黎自行车租赁业务存在的问题及

解决方案

3．1 自行车潮汐问题

早高峰时段，以通勤、通学交通为主的交通流体

现了从市郊涌往市中心的特点，由此造成了市郊自行

车辆供不应求，而市区自行车泊位求大于供的现象；

在晚高峰时段，则会呈现相反的态势。另外，由于巴

黎在地形上存在坡度，人们普遍倾向于从高地骑往低

地，而反方向的需求减少，这也造成了自行车租赁服

务的类潮汐现象。

为了平衡两个方向的供需矛盾，租赁公司对有反

向出行需求的用户提供了优惠政策。例如，若出行的

目的地海拔比起点海拔高60m以上，则可以享受额

外免费的15 min。这一服务在巴黎被称为“Bonus

V’+”。

3．2未成年人租用问题

为了保证使用的安全，在巴黎大区只有身高超

过1．5m，并且大于14岁的人才可以申请使用自行

车租赁服务。这一方面可以通过申请年卡时申请者

提供的个人资料进行控制，另一方面也需要使用者

的自觉。

3．3时间同步

巴黎自行车租赁服务的计时是通过出发租赁点
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与到达租赁点系统的时间差来实现的。因此，不同租

赁点租赁服务机的系统时间不同会导致使用时间计

算错误，最大时可达20 min，需要对由于该问题产生

的超额支付进行赔偿。

3．4车辆损坏

至2007年10月，仅仅三个月的时间，就有500

辆车被严重损坏，另有1000辆车下落不明。虽然自

行车设计时具有损坏报警功能，但实际运用过程中该

功能还未实现，由此带来的车辆修补费用由谁来承

担，目前也是巴黎市政府及交通行业讨论的一个热点

问题。

3．5安全问题

不论在哪个国家，自行车出行者在道路交通中始

终是个弱势群体。自巴黎自行车租赁业务开展至今已

有不下四起涉及自行车的交通事故。

3．6避免一人租用多辆车

为了避免一人租用几辆车，从而影响其它用户的

使用，同时为了控制车辆的盗用，在巴黎，一人只能

租用一辆车，并可通过银行卡及租赁卡等实名方式实

现这一政策。

4 自行车租赁业务在我国的必要性

为了保证轨道交通的运营速度，轨道线路站间距

一般不宜小于一公里。由此，每个轨道交通的服务半

径至少在500m。加上目前中国城市的轨道交通网的

建设仍处于起步阶段，城市轨道交通站点密度与国外

大城市相比仍显稀疏，因此，从轨道交通站点至出行

起讫点的距离成了出行盲区。步行太远，乘坐公共汽

车则不方便，这也导致部分轨道交通站点存在助动

车、三轮车、摩托车等黑车。

自行车一般较适用于6公里左右的出行111。它

较之于私人小汽车更为环保、节能，更为灵活。较

之于一般公共交通则能实现门对门的出行，减少步

行距离，提高出行效率。得益于这些特点，自行车

可以很好的弥补出行起讫点到轨道交通站点的这一

空白。

与出行者自己使用折叠式小型自行车，需要带车

乘坐轨道交通，会给原本拥挤的轨道交通增加运能负

担相比，自行车租赁业务由于无需带车进车厢，对于

出行者与轨道交通运营者都是减负。同时还可避免中

途换乘或往返途中起讫点不同而面临的尴尬。

5对我国的启示

5．1 自行车租赁业务的适用性

任何一种交通模式都有它的使用条件，自行车租

赁业务也是如此。就我国目前情况来看，当城市规模

较大，出行者平均出行距离较长，但公共交通站点密

度不够大时比较适用自行车租赁业务。巴黎自行车租

赁业务的成功，向我们证明了即使对于轨道交通站点

密度达到3个站点／平方公里的城市121，租赁业务也具

有很大的市场潜力。

需要注意的是，国外自行车租赁业务的交通量除

了来源于实现从出行起讫点到公交站点的短泊需求

外，还来源于起讫点间的短途出行。但我国自行车保

有量较高，对于起讫点间的短途出行，考虑到起讫点

到租赁点间的距离以及租赁车辆所需花费的时间，出

行者一般仍会选用自己的自行车。因此，我国自行车

租赁的需求主要还是来源于从出行起讫点到公交站

点的短泊出行。

事实上，影响自行车租赁业务适用性的因素还包

括城市规模(人口、面积等)，现有交通供给状况(各

种公共交通方式线网密度、站点密度、发车频率、换

乘率等)，及城市居民的出行特征(出行距离、出行

时间等)等。

5．2租赁业务规模的确定

租赁业务规模的确定主要考虑以下几个问题：租

赁点的密度、租赁点的分布、各个租赁点所配备的自

行车数。

现阶段我国城市自行车租赁业务所针对的目标

群主要为从起讫点到公共交通站点的短泊出行需求。
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对于短泊出行，从步行、自行车、公交及轨道交通站

点的合理服务半径来考虑，自行车租赁业务主要针对

居住在离轨道交通站点或公交枢纽500至3 000米左

右的人群。超过这一距离范围，出行者一般会选择通

过公共汽车或其它轨道交通线路换乘。小于这一距离

范围，出行者会偏向于使用步行的方式。因为人的步

行距离不宜超过500m，所以，租赁点间距不宜超过

700m，基本上达到2个／km2。由此可见，建设初期，

可以先在距离轨道交通站点500至3 000米的范围内

建设租赁点，租赁点密度基本可以保持在每700m设

一个点。另外。还须考虑与周边的住宅小区和商务楼

的相互协调。在人口居住密度或工作人口密度较高的

地方增设租赁点。每个租赁点的自行车数量可依据每

个租赁点服务范围内的需求量适量投放，但不宜过

多。对于租赁点的设立与自行车的投放量，远期可以

根据需求量再做调整。

除了以上提到的步行、自行车、各类公交的服务

半径，区域人口的密度，自行车租赁业务规模的确定

还与租赁业务的服务群体(年龄、职业、收入)13J、成

本投入等因素有关。

5．3车辆的选用

以巴黎自行车租赁业务为例，自行车的选用首

先需采用大众车型，也就是说凡身材在正常范围内

的成年人，不论男女都可使用。其次，自行车的设

计应当可以防止恶意破坏、盗窃，并有一定的安全

保证。

在防止恶意破坏方面，可以参考巴黎的自行车，

即所有零件施行自行车内暗装，并且，除了使用专门

工具无法拆卸。

防止盗窃主要包括两方面：防止租车人将自行车

占为己有：防止租车人在使用车辆的过程中被第三者

盗用。前者可以通过实名登记及诚信记录等方式进行

控制。后者则会涉及职责分担，比较难以界定。在巴

黎，车辆失窃所造成的损失由租车人和租赁商共同承

担。这种情况下，则会遇到比较极端的现象是租车人

假冒车辆失窃的名义，暗中却将车辆据为己有。为了

防止这种现象，可以采取以下措施；每辆车上安装上

可靠且不宜被恶意损坏的GPS芯片，车辆采用统一

外观且不宜被改装，一旦发现此类恶意行为须加大惩

罚力度。

自行车的质量关系着骑车人的安全，因此需要对

车辆进行定期检查。

5．4费用与资金来源

自行车的使用势必会遇到一个折旧问题，为此适

当收取费用是合理的。另外为了鼓励将自行车作为一

种短泊出行的方式，也可采纳随着累计使用时间增

加，增加单位小时收费价格的方法。

自行车租赁作为巴黎公共交通网络的一部分，其

收益除了来源于运营收益外，政府也给与了一定补

贴，另一部分收益，则来源于车体广告。

5．5潮汐问题

大城市交通流的潮汐现象存在于很多交通模式

中：如私人小汽车、公共汽车、轨道交通。自行车租

赁业务也存在这样一个问题。为此可以安排专用车辆

对不同租赁点间的车辆进行平衡调配。当然，这就会

遇到新的问题，自行车需要机动车来运送，那是不是

仍就属于环保的交通方式，此类运输车辆的存在势必

会增加目前道路的交通需求，会不会因此而产生新的

道路交通压力?

6结束语

自行车作为一种环保节能的交通方式，目前在国

外越来越受青睐。在我国大城市，因目前轨道交通网

络密度较低，出行起讫点与公交站点仍存在着盲区，

自行车租赁业务的产生也就有了必然性。本文以巴黎

自行车租赁业务为例，对我国自行车租赁业务可能遇

到的问题进行了简单探讨。系统深入地研究仅靠分析

巴黎情况是不够的，还要通过对世界上其它各个开展

自行车租赁业务的城市进行分析，并结合我国城市的

试点情况，进行进一步研究才行。
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