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经历了上世纪80年代的顶峰以及
本世纪初的低谷，自行车正在回归中
国人的日常生活。而它的角色，也从
单纯的交通工具，变成一种时尚、一
种情怀，甚至是一种生活方式。

面对苦不堪言的交通拥堵和空气
污染，越来越多的城市正在以各种形
式欢迎自行车的归来，自行车由此成
为低碳出行、共享经济的代名词，受
到从官方到企业的青睐。而互联网带
来的创业风潮，更是让城市中的双轮
快速行进。

尽管如此，在热情的态度和积极
的政策之外，车轮上的生活依旧面临
诸多难题。“自行车王国”的回归之
路，似乎并不平坦。

■前世今生
自行车大国名不虚传

“1980 年，我买了第一辆‘永
久’牌自行车。”回忆起自己的自行
车情缘，在山东济南某政府机关工作
的赵先生说，“当时有辆自行车可风
光了。每天下了班，我都要把车擦得
锃亮，生怕粘上一点儿灰。”

自行车、手表、缝纫机——上世
纪七八十年代，“老三件”是中国青
年人结婚过日子的“标配”。上下班
期间，壮观的自行车车流为中国赢得
了“自行车王国”的称号。

一则小故事可以佐证自行车的影
响力。彼时，美国前总统老布什在华任
美国联络处主任，时常在周末与夫人
骑车出游逛胡同、看名胜。美国人甚至
给酷爱骑车的布什起了个名字：“像中
国老百姓一样骑自行车的乔治?布
什”。1989年，当选美国总统的老布
什访华，获赠一辆“飞鸽”牌自行
车。兴奋的老布什当场骑上车飞驰而
去，哈哈大笑。

既是寻常百姓的出行工具，也是
富有中国色彩的“国礼”，自行车的
地位一时无两。上世纪 80年代，北京
市自行车分担率（自行车出行占总出
行次数的百分比）一度高达62.7%。

到了2013年，这一数字已经降到
了12.1%。原因显而易见。从上世纪
90年代开始，国家大力发展汽车工
业，中国经济亟待从“两轮驱动”升
级为“四轮驱动”。与此同时，自行
车的角色，也从“城市代步者”，变
成了“道路抢夺者”与“事故引发
者”，变成了不受欢迎的“二八车”。
在部分城市规划者眼中，自行车不符
合“高大上”的交通体系，不仅不要
发展，还应该限制和压缩，为机动车
让路。

1995年的一个夏夜，下海创业的
杭州青年马云蹬自行车回家，路遇小
偷盗井盖。他骑着车到处找警察，又
及时上前制止，成为通过电视台节目
考验的唯一一名市民。十几年后，昔
日视频再现江湖，马云骑自行车的形
象甚至被网友形容为“土里土气”。

彼时，在小汽车的比照下，自行
车的地位和形象大抵如此。另一个例
子是，曾经年产 600 万辆自行车的
“永久”，从1998年开始亏损，到2000
年已面临破产。

10年间，小汽车进了家门，自行
车被束之高阁。

■雨后春笋
共享单车异军突起

2014年，700bike联合创始人张向
东辞去上市公司总裁的职务，转行做
起了自行车。
“其实很多人只看到了我感性的

一面，没有看到我的思考和理解。自
行车是出行工具，又是运动项目，还
能承载生活态度，很少有一个产品能
够像自行车这样有足够的宽度和深
度。”创业一年后，张向东的“造
车”成果——700bike多款产品问世，
产品发布会的主题就叫“这个城市需
要一辆自行车”。

同样是在2014年，中国城市公共
自行车数量已经达到40万辆，超过全
球其他国家的总和。如今，在全球公
共自行车数量前10名的城市中，中国
独占九席。

骑车已不仅仅是代步，还成为一
种运动和时尚。对此，北京市自行车
协会秘书长孙占波深有体会：“不仅
是年轻人，现在很多中老年人也骑了
起来。”多年来，他积极推广自行车
出行，骑行的队伍越来越大。“今
年，我们把形形色色的自行车组织集
中起来，成立大联盟，涵盖了19万名
骑行者。”孙占波说。

汽车发展带来的拥堵和污染，是
促使各个城市重新请回自行车的“导
火索”。从 2002 年开始，上海、深
圳、北京、广州等城市先后开始打造
慢行交通体系，并将自行车视为城市
交通发展的重要一环。

作为打通“最后一公里”和绿色
出行、缓解交通拥堵的重要举措，各
地正大力推进公共自行车网络建设。
山东省计划2017年前在50％以上城市
建成公共自行车系统；浙江省11个地
级市共有30.9万辆公共自行车；北京

到 2020年将拥有 10万辆公共自行车
……

作为自行车行业的观察者和参与
者，张向东对自行车文化回归的感触
尤为深切。“城市公共自行车体系正
在逐步完善。在杭州，从上到下的管
理、潮汐式的运作，运营效率甚至在
一定程度上超过了荷兰阿姆斯特丹，
满足了大量人群的出行需求。”

尽管数量如雨后春笋般增长，目
前各地公共自行车依然面临注册难、
还车找车难、管理薄弱、运营成本高等
问题，这使不少城市的公共自行车叫
好不叫座，甚至逐渐“鸡肋化”。几年
前，武汉公共自行车经营一度出现困
难，陷入“瘫痪”的尴尬状态，导致市民
无车可用，直至整顿后才重新亮相。

瞄准了公共自行车的不足和城市
生活的需求，有“网约自行车”之称的
共享单车横空出世。手机扫码解锁、随
时随地“无桩”还车，1小时的使用费也
不过一两块钱，跟很多城市公共自行
车的收费差不多。

亮黄的“ofo”与橙色的“摩拜”
已然成为不少城市的靓丽风景线，更
演变为资本竞逐的“风口”。从去年
开始流行至今，ofo和摩拜单车的自行
车总数已超过10万辆，腾讯、滴滴、
小米等互联网巨头，已经将触角伸向
共享单车领域。

与网约车在各地受阻的局面不
同，切中交通痛点的共享单车得到了
不少城市欢迎。今年6月，上海杨浦区
与摩拜单车签署合作协议，成为摩拜
单车首个政企合作方。双方约定发挥
优势，共同构建绿色出行示范城区。
“共享模式让自行车的使用变得

更方便、更有效。互联网大笔资金的投
入，对自行车市场有极大的拉升作
用。”张向东认为，共享单车的风靡，验
证了人们对城市骑行的向往和接受。

如果运营得当，这一领域有望在中国
造就高达每天千万人次的服务。

■逢山开路
短距离出行期待保障

虽然在上下班期间骑上了摩拜
单车，但在北京朝阳区从事金融行
业的小王依然感觉“不爽”。“很多
路上的自行车道和机动车道没有隔
离带，再加上乱停的汽车和频繁逆
行的电动车，骑车回家的风险可真
不小。”

孙占波对此也有同感。“目前的
道路规划上存在一些不合理之处。
虽然有自行车道，但是常常和机动
车道存在冲突。我希望在道路规划
中考虑到骑行者的需求，进行多方
论证。”

自行车出行，最大的障碍在
“路”上。尽管城市向自行车张开了
怀抱，却没有做好迎客的准备，在
道路规划设计和管理方面，依然以
机动车为本。除此之外，交通高峰
期，骑行者还必须同机动车尾气污
染作斗争。

交通部门也指出，目前自行车
出行环境出现的问题，比如非机动
车道缺少有效隔离设施、机动车侵
占自行车出行空间等，都是影响自
行车出行的重要因素。

在各大城市交通拥堵状况持续加
剧的情况下，自行车路权问题正在逐
步得到解决。截至去年年底，深圳市共
建成总长约2210公里的绿道，形成省
立绿道、城市绿道、社区绿道三级网络
体系，为骑行者提供方便；北京市五环
内已经建成 700公里自行车专用道，
2020年将达到3200公里。
“一方面通过彩色铺装等措施改

善慢行系统，保障自行车、行人路
权，另一方面结合区域的综合治理，
形成区域联通、联网成片的规模效
应。”北京市交通委路政局副局长侯
小明说，目前，金融街、三里河等区
域已经完成彩色铺装，二环辅路的慢
行系统改造即将完成。

同济大学教授、循环经济专家诸
大建认为，中国自行车正处在U形发
展第三阶段的起点，在向短途出行和
环保健身功能靠拢，一个成熟的城市
出行模式可以期待。“中国的理想模
式应该是，一个好城市应该首先照顾
步行。主要交通工具应该是巴士和地
铁，沟通它们的这段短距离路程应该
是用自行车。这叫做‘骑乘骑’模
式。”

专家认为，减少短距离出行的机
动车需求，依赖于城市公共政策的调
整。应该在城市交通系统的规划、建设
和管理方面，鼓励市民自行车出行。

更多工夫体现在细节之处。“以
前自行车，特别是折叠车都能带上公
交车、地铁、火车，现在很多城市都
不允许了，这一点不是很友好。”张
向东说，自行车解决的是近距离出
行，比如从家里骑车到地铁站，然后
带着自行车乘地铁，出了站之后再骑
车到公司，这才是完美的无缝连接。
“我始终相信，自行车是城市文

明的标尺，自行车使用率越高，城
市越文明。”张向东说。

自行车
回归之路不平坦

本报记者 刘 峣

我的家乡在贵州一个小山村，父亲是一

名乡村教师，每周总会骑着一辆“永久”牌

自行车到乡里赶集。这让我童年时期总会出

现这样印象深刻的一幕：父亲骑着车出现在

村口，车座后面驮着装满了红糖、猪肉、糖

果的编织袋。每到这时，我便央求着坐到车

的前架上，一路欢呼回家。遇到农作归来的

牛群，父亲按一声车铃，“叮铃铃”，脆响声

在山间传得很远。

我上中学时，往返位于市里的中学和家

乡之间，都依靠父亲的这辆自行车。那时

候，公路上跑得最多的是自行车，汽车倒成

了稀罕物。每次遇到汽车，我和伙伴们都会

骑着车在后面跟踪良久，上坡时还会一手把

着车一手拉着汽车后端走一段。

对很多中国人来说，自行车曾是最重要

的代步工具。上世纪八九十年代，永久、凤

凰、飞鸽等自行车品牌家喻户晓。不光是我

所在的村子，城市里很多人结婚时也会把自

行车作为嫁妆之一。有统计显示，当时中国

有10亿人口，自行车保有量达6亿辆。

不过，当我考上大学开始进入城市生活

时，情况发生了变化：汽车越来越多，骑自

行车的人越来越少。在大一时，我买了一辆

自行车，骑出去时遇到颇多尴尬：在自行车

专用道上停满了汽车，骑了一会儿发现自行

车已经到了机动车道上；汽车、卡车车主把

喇叭按得震天响，似乎他们才是道路的主角

……骑了几次，我无奈地把自行车弃之一

旁。再过半学期，这辆被风雨侵蚀得斑驳不

堪的车最终不知去向。

随着城市的汽车越来越多，其引发的交

通堵塞、大气污染等问题越发严重。很多城

市开始意识到倡导人们绿色出行的重要性。

在我工作的北京市，人行道边一排排公共自

行车多了起来，刷公交卡就能取用。按照当

地政府的规划，到2020年，北京将拥有10万

辆公共自行车。

有几次出门办事，我取了辆车试着骑了

几段路。不过，或许是这些路段还没被纳入

政府的改造范围，自行车路权不清晰、骑行不安全等问题依然

存在。

如何引导自行车回归城市，让人敢在道路上骑车？这成了

让各地政府头疼的问题。

在这方面，荷兰的例子很值得借鉴。荷兰有1600万人口，

却拥有1800万辆自行车。荷兰人之所以热爱骑行，不仅在于地

势平坦适合骑行，更在于政府倾力修建自行车专用车道，并形

成相应的制度安排，为骑行扫除各种障碍。

虽然中国各地情况不同，但建立与自行车匹配的“毛细

血管”体系大有可为。人体内部的血管系统中，毛细血管比

例最高。但是目前很多城市道路的快速路、主干路、次干路

和支路配置并不合理。应该加大支路的建设比例，以保证交

通畅通。

在实际使用道路时，骑车的公众还应该拥有足够的路权。

要做到这一点，在车流量大的道路上，应该把机动车和非机动

车硬质隔离；在单车道支路路口，应扩大非机动车停车区域。

当然，要让自行车真正回归生活，还需要我们形成健康的

自行车文化。鼓励公众骑自行车，并不意味骑车人就能肆意横

冲直撞，他们同样应该遵守规则。对那些多次破坏、违规使用

自行车的人，应该设置可操作的配套惩罚措施。

作家海明威说：“骑车才能体会一个国家的精华。”作为

自行车大国，越来越多的中国人正在认识到自行车之于健康

生活的重要意义。民众有意识，政府有热情，如何维护好这

些正能量，让自行车真正回归人们的生活，考验着社会各界

的智慧。
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自行车已成为荷兰人生活中不可或缺的一部分。首都阿姆斯特丹街

上骑车的人，有时尚青年，也有中年白领，从他们身上，可以看到自行

车在荷兰人生活中的重要地位。

上世纪60年代开始，政府意识到，不能以汽车为中心来发展城

市，于是出台了很多政策，限制汽车增长，开始建设完善的公共交通系

统，尤其是完善自行车道路系统。

在荷兰，自行车道非常容易辨认，在任何地方，自行车道都是红色

的。在城市道路上，自行车道和机动车道之间都有隔离带，自行车道使

用的材料类似运动场的跑道，上面标上自行车的标志。自行车道上还简

单清晰地标出转向、直行、等候等不同标识，交通灯上也有自行车的红

绿灯，这些设计的细节保证了自行车骑行的安全。

人们骑自行车时，也有一些基本规则。首先，在自行车道上骑行，

要根据自行车的红绿灯行驶。其次，晚上骑车，前后车灯必须同时打

开。最后，在骑行过程，如果转弯或突然停车，要做手势。比如，向右

转时就伸出右胳膊，这样周边的人就知道你要转弯。

尽管如此，荷兰也遭遇了自行车与机动车的冲突。数据显示，阿姆

斯特丹居民自行车使用率在过去的20年内提高40%，市中心68%的出行

方式是骑车，但仅有11%的交通基础设施空间分配给自行车。

越来越多的电动自行车和摩托车还在逐渐挤压原本就不太够用的自

行车道。同日趋完善的汽车停车场相比，可供存放自行车的停车位数量

远远不能满足需求。在阿姆斯特丹，政府在中央火车站地下及周边新增

了4万个自行车停车位，却依然不能满足需求。 （刘 峣辑）

他山之石

荷兰：欧洲“自行车王国”面临新挑战

▲来自美
国自行车创业

者王大卫（右）

与伙伴在北京

胡同里合影。

新华社记者
沈伯韩摄

▲存放在街头的摩拜单车。

▲上世纪80年代，长安街上骑车的人群。（资料照片）

▲6月18日，一名小学生在参加第六届北京国际自行车骑游大会。
新华社记者 李 欣摄


