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中国城市公共交通协会慢行交通分会秘书长史未名从事过十多年的城市交通规划设

计工作。她认为，电动自行车是受市民欢迎的出行方式，同时也是助力城市绿色出行的有

力途径。

她提到，如今电动自行车数量之所以在各个城市呈增长态势，除了电动自行车机动

灵活的特点外，更重要的是从出行角度来讲，它让人们有了更多选择。“此前一些地方也

曾力推过公交出行、公交优先等政策，但发现并没有吸引太多的机动车主去乘坐公共

交通，反而其中有一部分人转而选择了电动自行车出行。因此，完善城市慢行系统

十分必要。”

清华大学交通研究所副所长杨新苗也是一名绿色出行爱好者。他建议

对电动自行车实行更为明确的分类标准。“让电动自行车实现轻量化，不止是

车要轻、电池也要轻。”

中国人民大学公共管理学院教授、国家发展与战略研究院研究员

马亮表示，近期，全国多地多个小区发布了电动自行车禁入的通知。

简单粗暴的管理措施往往因噎废食，一禁了之，更多是一种避责心

理。通过完全禁止进入小区，那就不会出现任何风险，不用负任

何责任，但是也毫无疑问会带来很多新问题。

相关地方或者小区一禁了之，于法没有依据，于情于理

也说不通，要对“一刀切”政策去“切一刀”，不能乱作为，不

作为。

要强化法治思维，禁止一些行为的时候，于法于

规要有依据，不能乱作为；还有非常重要的是增强基

层治理的能力，增强基层干部的本领，他们在面临

这些问题时，不知道怎么做，所以来自上级部门

的政策指导就非常重要。如果省市部门都有

一些明确的政策，让下级可以执行，这些问

题也能得到比较好的解决。

如何规范管理电动自行车，全
国各地正在探索。据公安部道路交通
安全研究中心的最新报告，目前我国电
动自行车的保有量已经达3.5亿辆，年产
量平均约为3500万辆。

随着电动自行车数量攀升，配套的管理工
作也在不断完善。电动自行车治理囊括多方
面，以各地发布的电动自行车管理办法为参照，涉
及登记、通行、停放充电、监督管理、法律责任等多个
角度。近日，记者整理了国内多个城市在电动自行车
管理方面的相关措施和经验，并就如何更好开展电动自
行车管理工作采访了多位业内专家。
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规范骑行者主观行为

立法管理、精准宣教

客观上减少危险骑行

改造车道、完善交通引导

非机动车的交通基础设施建设，

也是各地完善电动自行车治理工作的一

大重点。非机动车道建设是一个长期过

程，各地在这个问题上也给出了不同的方

法。但归根到底，非机动车道管理的核心是路

权管理。

明确非机动车路权，打造庞大慢行系统
北京自2016年起就开始实施慢行系统建设，目前已

建设了约3200公里的慢行系统路网。2023年6月，北京

还明确了针对市内220公里的非机动车道，采用“分类治理”

的办法：如针对路面宽度12米以上、且已设置非机动车道段的道

路，采用拓宽方式，使非机动车道通行宽度达到2.5米以上；针对

路面宽度12米以上机非混行路段，则通过绿化隔离带等形式增设独

立自行车道；针对路面宽度小于或等于12米的混行道路，则增设慢行

优先标志，强化自行车路权。

杭州同样拥有庞大的慢行系统。杭州的非机动车道设置得很宽，去年

更是进一步对钱塘江上的多个桥梁区域进行改造，开通了非机动车的过江通

道，充分利用桥梁两侧的绿色地块，采用“之”字结构的上下引桥，增加非机动车

辅道功能。

增设标识、报警装置，解决易发事故“风险点”
此外，江苏、湖南、广西等地在解决非机动车道上的易发问题时也有创新之举。如针

对转角处大型车辆因视觉盲区易与非机动车发生剐蹭问题，此前江苏首创性地在全省615
个重点路口设置“右转危险区”警示标识，使同类事故起数、死亡人数同比下降36.1%和

76.7%，这一方法后续各地也陆续借鉴；此外，针对闯红灯、乱穿马路等情况，苏州会喷涂路面

提示语，并通过改造中央护栏路段的斑马线、增设非机动车闯红灯声光报警装置等来减少相关情

况发生。

针对交叉口进口道宽导致非机动车窜行问题，长沙、南宁等地采取左转“二次过街”、“蓄水式”放

行等方式，以明确电动自行车通行空间。

而针对电动自行车乱停乱放、闯红灯等情况，杭州等地则采取“软性手段”加以引导，如在红绿灯等候

区或车辆停放区安装遮阳篷，交警人员则“见缝插针”对民众进行安全教育宣传，并同步对超标车、改装车等

进行劝阻和监测。

确保用车安全与规范精细化溯源、超标车回收

电动自行车行业提质的同时，各地对于车辆的安全监管也已开展。北京、广东、江苏等地早于2019年
起陆续发布实施非标电动自行车过渡期管理政策，过渡期限为3~5年，这也意味着，最晚到2024年，全国范

围内非标电动自行车将面临淘汰。如何应对超标车，更好保障民众用车安全，各地也纷纷“出招”。

一车一池一码：实行精细化管理
北京在电动车安全的精细化管理上有不少尝试，2022年就已开展“一车一池一码”示范

应用，鼓励智能传感器、电子标签(二维码)、电子芯片(RFID)在电动自行车及蓄电池上的推

广应用。“北京的每一台电动自行车上都会有溯源二维码，每一块电池上会安装RFID芯片，

且溯源二维码直接与车主信息绑定，一旦发现电瓶和电动车分离，就可以快速联系到车

主，同时管理人员还可通过平台实时查看车辆的充电次数、充电时长等信息。”一位北京

的骑行者说。

此外，为避免电动自行车上楼充电，北京也采取了多种手段。“通过多个管理部

门协同合作，分类别、分场所鼓励社区因地制宜，以充(换)电柜为主、充电桩为辅，大

力推进居住区充电设施建设全覆盖，按市民群众实际充电需求配建充电接口，共

同推动商业区、公共服务设施、老旧小区、地铁周边等地的电动自行车公共充电

桩建设。”李珊珊透露。无独有偶，深圳、广州、上海等地也同样引入了车电分

离、共享换电模式，推进“互联网+充电设施”运维体系建设，推出“集中充电”

“以换代充”的智能充换电柜。

超标车过渡期，建立完整回收体系
在各大城市所发布的电动自行车过渡期登记和通行管理

办法中，北京最早制定对超标车的回收体系——2018年，北京

开始向超标车发放临时标识，设置3年过渡期；2021年，北

京市交通综合治理领导小组便印发《淘汰超标电动自行车

回收处置方案》，方案中形成了从车主到门店、再到回收

企业的完整体系，并明确各个环节的相关管理部门：车

主可将超标车自行送往由市场监管局、自行车电动

车行业协会具体组织的相关门店，再由门店对旧

车进行拆分，其中车架会交由回收站点或再生

资源回收企业、电池则转运至废旧电池回收

企业，以便将超标车集中处理，最终落实到

资源再利用单位。

此外，为鼓励市民回收超标车，

北京2021年起在全市设置92个废

旧电动自行车回收服务网点，同时

开展“以旧换新”购置补贴，超标、

废旧电动自行车可折算300元
~1000元/辆的新车抵扣价

格，以推动车主置换标准车

辆的积极性。

对禁止进入小区的“一刀切”
也要“切一刀”

（综合新华社、央视新闻、广州日报）

整理/佛山市新闻传媒中心记者沈煜

目前在各地相关政策中，大多数一二线城市均在推行电动自行车合

标车上牌，同时对车辆拼装、改装、超速行为有明确禁止；但对于不戴头盔、

乱停放车辆等违规行为是否会采取罚款、扣分等强制手段，各地则采取了不

同的措施。

逆行、闯红灯、违规带人，部分城市罚款甚至纳入征信
针对戴安全头盔行为，吉林、上海、浙江、江苏、海南、广西、广东等地的电动自行车管

理条例中均明确要求电动自行车骑行者佩戴安全头盔。其中，上海、海口、宁波等地在相关

条例中规定，对骑车人员不戴头盔行为采取教育为主或30元罚款的处罚规定；2021年起，深

圳则明确规定，骑行者或乘坐人未戴头盔的处200元罚款。

对涉及电动自行车的其他违法行为，部分城市也有明确处罚规定。北京2023年明确提出“五

不一戴”，即要求骑行者不逆行、不醉驾、不闯红灯、不违法进入机动车道、不违规骑行带人、戴头盔，违

反规定则会处警告或10元以上50元以下罚款，同时对驾驶年龄不满16周岁、超速、载人等行为也作

出罚款规定；深圳2023年11月1日开始实行的新规中，除此前对驾驶未登记电动自行车上路行驶处警

告或50元罚款等条例外，还加入针对“违反规定停放电动自行车的行为，处警告或200元罚款；违规充电

和停放，处个人罚款500元~1000元（单位违规罚款1000元~5000元）”等相关条例,且提出“一年内

受到五次以上罚款处罚的，将影响个人信用征信。”

对骑行者精准宣教，多手段提升安全骑行意识
除了建立法规以外，技术的创新应用也在辅助骑行行为规范管理。如杭州推出的精细化交通

宣讲教育管理模式，即针对不同频次交通违法人员和发生交通事故人员，通过“交安码”对骑行者

进行“赋码”管理，其中“红黄码”重点人员以派单形式管理，由属地镇街、交警部门进行精

准靶向宣教治理。据了解，2022年以来，杭州全市共宣教电动自行车驾驶人

162.5万人次，其中对3.5万名“红码”重点人员开展了精准宣教。

而一些地方则针对本地发展的共享电动车和外卖车辆推广

智能安全头盔。如在宁波，当共享骑行者佩戴头盔时

方可扫码骑行，一旦摘下头盔，车辆会在五分

钟内自动上锁；在武汉、上海等地，一

些外卖平台则试点推出“智能安全头

盔”，让骑手不用掏手机即可进行订单

操作，以提升配送安全。

对此，交通与发展政策研究所（IT-
DP）中国区副主管李珊珊建议，一方面应制

定完整的交通指引规范，另一方面应通过多

种渠道加强人们的安全骑行意识，尤其是加

强对易受伤害群体（老年人、即时配送骑

手、学生群体）的交通法规教育和培

训。


