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简明摘要

自行车！摄像头！开拍？探究城市骑行的日常行为，为基础设
施规划者提供启示

亚历山大·纳斯和理查德·邓宁（英国利物浦大学地理与规划系）

Bikes! Camera! Action? Exploring the everyday behaviours of urban cycling to inform lessons for 
infrastructure planners
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概述

•	 �摄像技术是了解骑行者如何使用道路和专用自行车基础设施的宝贵工具。

•	 �我们的研究表明，骑行者只会在专用自行车设施具备实用价值时才会使用。 若无用处，他们会避免使用这些
设施。

•	 �不同水平的骑行者对行为赋予不同意义，因此行为方式也各异。 因此，旨在设计实用基础设施的交通规划者
必须努力理解这些意义和行为，并为其提供相应设施。
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此“非专业概要”总结了发布于由同行	
评审、公开查阅的杂志《活跃旅行研究 	
(Active Travel Studies)》的一篇	
文章里的关键结论。Steer 对于此概要 
的出版提供了大力支持。此此简明摘要	
是对这些关键结论的概述、并提供英 
语、法语、西班牙语、中文和阿拉伯文 
版本。
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在我们的论文中，我们希望了解“日常”骑车
人如何穿行于城市，从而探讨我们应该如何更
好地为这些骑行者提供基础设施。

我们改进了最初在伦敦使用的一种方法，该方
法基于视频技术来探究骑行者如何应对实际遇
到的基础设施。 鉴于大量骑行研究往往关注
热点区域，因此我们希望探索这些想法在我们
称之为“非典范”城市中如何体现。 我们将
这类城市描述为：政府虽然正在努力改善骑行
条件，但尚未被公认为骑行设施建设的领先
者。 我们选择利物浦作为研究重点--这里的
自行车出行比例与英国平均水平相近，但与其
他主要城市相比，这里缺乏重要的自行车基础
设施。

我们的方法

为了捕捉日常通勤活动，我们采用了一种新
颖的方法，即在参与者的自行车前后安装摄
像头和麦克风。 我们还提供了基于 GPS 的
骑行电脑，以记录他们的通勤路线选择。 除
了说明如何使用该技术外，我们还向参与者
提出了一个简单的要求：按照常规通勤路线
骑行，最好是在他们通常上下班的时段，并
记录往返行程。

关键在于，我们未对骑行行为作出任何指示。 
我们希望骑行者能像平常一样自然骑车。因
此，我们的目标是捕捉这些骑行者的 “日
常”体验。 其中包括：

•	他们选择哪些路线，为什么？

•	他们是否使用任何特定的自行车专用基础设
施，为什么？

•	他们认为哪些事件具有重要意义，为什么？

随后，我们根据录像内容对每位骑行者进行了
访谈。 访谈重点探讨参与者认为对其自身及
路线选择重要的事项。

我们采用实践理论视角分析这些反馈，通过物
质条件（如自行车、实体基础设施）、能力（
即骑行者具备/欠缺的技能）和意义（即个人
对特定事物的价值判断）三个维度审视骑行者
行为。 更多详情，请参阅论文全文。

我们招募了六名通勤骑行者进行研究，记录了 
12 次骑车旅行，次数与伦敦的例子相当。 
参与者涵盖不同能力水平，从自称为“新手”
到拥有多年骑车经验。 这些参与者骑着各种
标准的自行车，包括折叠车、旅行车、山地
车和竞赛公路车。 其中五名为男性，一名为
女性。

研究发现

对日常骑车行为的记录揭示了骑行者如何使用
空间的若干有趣见解。

路线选择

核心发现之一是参与者会选择对其最优的路
线。 当推荐骑行道/专用基础设施对他们有
用时，他们才会使用；否则会避免使用。大
多数参与者选择直接路线，并在专用基础设
施与该路线重合时加以利用。 我们发现，在
路线交汇处的战略性基础设施干预措施的使
用率很高。

然而，总体而言，其他推荐骑行道（如国家
骑行网络）只有在与关键期望路线相交时才
会被使用。 如果路线迂回、模糊不清或蜿蜒
曲折，骑行者就会倾向于避开这些路线（见

图 1，詹姆斯选择的路线转弯次数远少于“
静谧之路”）。

参与者的经历表明，他们不愿为使用一条自
认更安全的骑行网络而牺牲哪怕几分钟的时
间。 换句话说，基础设施必须设置在骑行者
需要的地方。 此处引出两点发现。 首先，
如果不能沿期望路线提供骑行设施，就会疏
远那些将基础设施不足视为主要障碍的潜在
骑行者。 其次，如果基础设施放置不当，因
而没有得到利用，这可能会削弱公众的整体
信心。

行程终点空间

我们在调查结果中发现的另一个主要问题是
路线起点/终点的转换--既住宅与工作地点
周边。

尽管我们在主干道上没有观察到人行道骑行
现象，但部分参与者为抵达门口，仍会在住
宅附近的人行道上进行短暂骑行。 在某些情
况下，我们还看到骑行者在单行道上逆向骑
车回家。对此，参与者会指出，这是为了避免
在为汽车设计的道路系统中穿行，从而获得
安全益处。

图 1：直接路线与间接“静谧”路线的对比
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我们特别注意到，骑行者在道路和工作地点之
间的转换处面临困难。 一些骑行者选择骑行
穿过行人区。 另一些人则停在路边下车，推
车步行。 我们发现，对于如何在这些空间中
行动，人们并没有达成明确的共识，因此，骑
行者根据自己的意义和“规则”继续行程。

一朝被蛇咬，十年怕井绳

最后，我们观察到，尽管大多数行程都平安
无事，但许多骑行者还是发现了一些关键
的“冲突点”。 这些地点往往令他们感到不
安，通常与过去发生过事故有关，而非当下
实际风险。

给政策制定者的启示

尽管骑行政策必然侧重于保障骑行所需的硬件
设施和能力建设，但相当一部分骑行活动实际
上深受骑行者个人赋予的意义所影响。

我们观察到，在缺乏合适基础设施的情况
下，骑行者会基于自身能力和理解规划路
线。 一些骑行者会为“不道德”行为（如在
人行道上骑行）辩解。 相反，信心不足的骑
行者如果发现基础设施难以使用，就会停下
来，这可能会将自己置于更危险的境地（例
如在道路上下车）。

如何平衡满足高信心和低信心骑行者的需求，
是交通规划者面临的一项挑战。我们的核心发
现是，基础设施必须对骑行者有用且有意义，
他们才会使用。 只有理解并满足多样化骑行
者的意义需求，设计师才能覆盖不同能力水平
的群体，从而服务于最大范围的骑行者群体。

Steer 是一家全球性的咨询机构，致力于为世
界各类关键服务与基础设施提供智力支持。其
促进了本概要的创建与发布。我们的目标是令
学术研究成果更具普及型，让活跃的旅行者能
够从中受惠。如需更多信息，敬请访问网站 
www.steergroup.com。

https://www.steergroup.com

