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The Impact Mechanism of Built Environment on Shared Bikes Travel: A Case 
Study of Shanghai

严亚磊   于 涛   沈丽珍    YAN Yalei, YU Tao, SHEN Lizhen

共享单车在促进绿色出行的同时也给城市管理和建设带来挑战。以上海市为例，抓取摩拜单车出行轨迹及土地利用、道路网

络、公共交通、服务设施等建成环境数据，构建回归模型，探索共享单车出行的建成环境影响机制。得出结论：街道尺度的人口

密度、容积率促进共享单车出行，微观尺度的土地混合利用促进共享单车出行；共享单车与公交形成竞争关系，与地铁为共生

关系，“地铁+共享单车”成为普遍的换乘模式；城市支路网密度提升可有效促进共享单车出行；共享单车出行与居住设施、

教育设施、办公设施等通勤出行起终点的相关性较强。以期为营建有利于共享单车出行的建成环境提供相关建议。

Shared bikes have become an indispensable green way of urban travel, but they also pose many challenges for urban management 

and construction. Taking Shanghai as an example, the study captures the Mobike cycling track and built environment data, 

including land use, road network, public transportation, and service facilities. Regression models are estimated to explore the 

impact mechanism of the built environment on shared bicycle travel. Results show that the population density and floor area ratio 

with the street scale can promote shared bikes travel, and the micro-scale mixed land use also promotes shared bikes travel. The 

shared bikes form a competitive relationship with public transportation and a symbiotic relationship with the subway, and "metro 

+ shared bicycle" becomes a common transfer mode. Local roads effectively promote shared bikes travel, and shared bikes travel 

is more relevant to commuting factors such as residence, education and office facilities. The study aims to provide advice on 

building a built environment that is conducive to shared bicycle travel.

共享单车出行的建成环境影响机制*——以上海市为例
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0   引言

共享单车又称互联网租赁自行车，是“市

场主导、政府引导、公众参与”的全新公共服

务供给模式[1]。截至2018年，国内共享单车投

放量已达到2 300万辆，总用户数量超过2.2

亿。其在降低传统公共交通运载负荷、缓解交

通拥堵的同时，也有利于公共健康、减少碳排

放，已经成为不可或缺的绿色出行方式[2]。与之

*基金项目：国家自然科学基金项目“中小城市高铁新城地域空间效应与机制研究——以京沪高铁为例”（编号51878330）；中央高校基本科研业务费专项资金（编号

090214380024）；国家自然科学基金项目“智慧区域概念、评价指标与网络特征研究：以长三角为例”（编号41871160）。

相对，共享单车也给城市管理带来诸多难题[3]，

2017年，上海、北京等市纷纷颁布共享单车管

理规范，摩拜开发智能“魔方”“需求红包车”，

旨在规范共享单车的运营与管理。然而，共享

单车问题更多源自建成环境的空间结构不合

理[4]，政策完善与技术改进只能起到一定程度

的缓解作用。在此背景下，明晰建成环境对共

享单车出行的影响机制能够有效指导城市规
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划与建设，提高城市公共交通能力，促进居民

绿色出行。

国内外学者研究发现自行车出行受到

天气、地形等自然环境，年龄、性别、教育水

平、家庭状况等个体属性，以及建成环境的

影响[5]767,[6-8]。自然环境、个体属性无法通过

外在干预改变，而建成环境可通过主动式的

规划建设来优化且具备长期有效性，因此许

多学者开始关注建成环境对自行车出行的影

响，研究发现在人口密度、土地开发强度、土

地利用混合度等指标较高的地区，以及各种

设施配套距离较短的地区，居民选择自行车

出行的意愿增加[9-10]；道路连通性和自行车

基础设施与居民自行车出行路径的选择直接

相关[11-12]，并影响居民是否选择自行车出行，

一般情况下，低等级道路、密集的交叉口有

利于自行车出行[13]；与地铁站的接驳也促进

了自行车的使用，但公交站点与自行车出行

之间的关系并不明确[5]768，如南京、杭州等市

公共自行车出行量与公交站点的密度呈负

相关[14]338,[15]，这是因为二者的竞争关系大于

互补关系；餐厅、零售商店、超市、学校等设

施越密集，自行车的使用率就越高[14]338；居

住、商业、工业等不同类型用地的公共自行

车使用频率也不同[16]1330,[17]。就研究视角而

言，早期研究多为基于个体层面的问卷调查，

验证个体居住区域的建成环境特征与自行车

出行水平的相关性，但这种方法忽略了位于

同一个地理单元内的个体自相关问题，对结

果真实性造成一定影响；近年来，有学者开

始利用公共自行车运营大数据，探讨公共自

行车站点自行车使用率与周边建成环境的关

系[14]334,[16]1326，研究方法以回归分析为主。

已有文献证实了土地利用、道路网络、公

共交通和服务设施等建成环境要素与自行车

出行的关联，但共享单车出行的建成环境影

响机制研究还有待深化。首先，现有研究大多

关注公共自行车站点的自行车出行量与建成

环境之间的关系，而共享单车的无桩使用模

式使其出行规律更加复杂。目前共享单车的

相关研究集中在出行时空特征、数量配置和

空间调度、停车设施规划等方面[18]68,[19]1123,[20]，

对于共享单车出行与建成环境的研究尚处于

起步阶段。其次，学者们主要研究工作日与周

末、工作日高峰时段与平缓时段等不同时间

维度下共享单车出行的建成环境影响因素异

同[21],[22]4，少有研究从建成环境的空间尺度入

手，如在街道层面主要研究共享单车的总量调

度问题，而在微观地块层面主要研究共享单车

的过度集聚问题，两种尺度下建成环境对共享

单车出行的影响机制可能不同。最后，现有研

究很少考虑建成环境因测量范围不一致所导

致研究结果的差异性，如罗桑扎西等[14]334、孙艺

玲等[16]1326在研究公共自行车站点周围建成

环境对公共自行车出行的影响时，分别测度

了站点周围300 m、500 m、1 000 m半径

内的土地利用、道路网络、公共交通站点等

要素，导致所发现的自行车出行的建成环境

影响因素并不相同，因此后续研究需要验证

不同测量范围的建成环境对自行车出行的

影响异同。

综上所述，本研究以上海市为例，爬取了

摩拜共享单车出行大数据和网络开源的建成

环境数据，利用ArcGIS空间分析工具构建了

街道和微观200 m×200 m地块两种尺度的相

关数据集，并在200 m×200 m地块构建3种

测量范围的建成环境，运用SPSS回归分析探

讨不同尺度、不同测量范围下的土地利用、道

路网络、公共交通和服务设施等建成环境要素

影响共享单车出行的异同点，为政府建设更利

于共享单车出行的建成环境，管理、引导共享

单车企业发展等提供建议。

1   研究方法

1.1   核密度估计

核密度估计是利用非参数估计，根据样

本本身的特点来拟合点或线分布密度函数的

方法。可以用来识别居民出行行为的空间集

聚、热点区模式等，公式如下：

(1)

式中：K（(x-xi)/h）为密度函数；n为点的

数量；xi为抽取的样本点；h为带宽。随着h的增

大，核密度分析愈加平滑，但会掩盖小区域的

结构。因此，在ArcGIS中进行核密度估计时，

应当注意搜索半径的设置，以达到最好的拟合

效果。

1.2   回归分析

回归分析是利用样本数据探索因变量与

相关变量之间线性或非线性数量关系式的统

计分析方法，被广泛应用于建成环境对自行车

出行的影响机制研究中[14]335,[16]1238,[22]6。

当因变量为连续型时，选取多元线性回

归分析，公式如下：

                                                      （2）

式中：P代表自行车出行量；a0为常数项；

I为建成环境指标总数；Ci为第i个建成环境指

标；ai为回归系数；b为误差项。

当因变量为离散型且只有2个值时，选取

二元Logit回归分析，公式如下：

（3）

式中：P1、P2分别为两种值的概率；Z0为

常数项；I为建成环境变量指标总数；Xi表示第i

个建成环境指标；Ki为第i个建成环境指标的回

归系数。

2   研究区域与数据处理

2.1   研究区概况

上海市作为迈向卓越的全球城市，致力

于构筑绿色便捷的公共交通体系。与此同时，

上海市居民选择非机动车出行的意愿不断升

高，截至2018年，上海市中心城区非机动车出

行的比例达到16.3%。共享单车的出现则是居

民非机动车出行比例提升的重要因素。2017

年年底，上海市共享单车投放量达150万辆，

注册用户突破1 300万，共享单车已经成为上

海市公共交通体系的重要组成部分。且上海市
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颁布“禁投令”之后，共享单车的出行规律变

得更加稳定，能够为北京、深圳等相似城市提

供借鉴。

设置200 m的搜索半径对摩拜单车出行

轨迹进行核密度分析（见图1），发现共享单

车出行分布在郊环内，热点区主要集中在中环

内。因此，本文分别选取郊环、中环作为街道尺

度、微观地块尺度分析的边界。

2.2   数据来源

共享单车数据来自摩拜单车出行大数

据。运用Python编程对摩拜单车App进行数

据包的抓取与解析，频率约为10 min/次，获取

上海市2018年9月17日至2018年9月23日一

周内摩拜App上实时显示的共享单车ID、经纬

度。利用Excel和ArcGIS软件，根据同一ID的

共享单车在不同时间经纬度的变化计算共享

单车出行起点、终点，考虑到摩拜单车GPS定

位的精度，去除轨迹长度小于100 m的数据，

得到上海市在该时段一周内454 268辆摩拜

单车的出行数据。

建成环境数据来自传统的统计数据和网

络开源大数据，包括：①上海市2010年的第

六次全国人口普查分街道数据。②2018年第

一季度除崇明区外上海市所有建筑的边界与

层数，共533 207栋，由城市数据派提供。③

土地利用现状数据，根据2015年上海市的土

地利用现状图（源于《上海市城市总体规划

（2017—2035年）》），在ArcGIS软件中将公共

设施用地、公园广场、居住用地、工业用地、交

通用地5类用地进行数字化处理，由于不同公

共设施用地对共享单车的使用需求差异很大，

参照Winters M等[23]的划分标准，根据Google 

Earth历史卫星影像图和POI数据将公共设施

用地细分为商业用地、教育用地、娱乐用地、办

公用地4类，最终用地分类为商业用地、教育

用地、娱乐用地、办公用地、公园广场、居住用

地、工业用地、交通用地。④路网数据，2018

年12月从OpenStreetMap获取，整理为快速

路（高速公路、快速路）、城市干道（国道、省

道、县道及城市干路）、城市支路和街巷道路

（小区或街区内部道路）、交叉口数量。⑤POI

数据，2018年9月从高德地图上获取，去除同

名数据后，筛选研究区内地铁站、公交站、居住

设施（居住小区、商务住宅）、购物设施（大型

超市、综合商场、社区超市、便利店）、办公设施

（公司企业）、教育设施（大学、高中、初中及小

学、培训机构等）、公园广场、餐饮设施（中餐、

外餐、快餐店等），共计386 925条数据。

2.3   指标体系构建

在建成环境变量方面，结合前人研究，选

取土地利用、道路网络、公共交通、服务设施4

类，街道尺度建成环境变量的统计分析见表

1。容积率、建筑密度根据建筑数据计算所得，

其中容积率为建筑总面积除以地块面积，建筑

密度为建筑占地面积除以地块面积；土地利用

混合度参考Cervero R等[24]的方法，计算公式

如下：

 （4）

式中：Mi表示第i个街道的土地利用混合

度；K表示街道i的土地利用类型数量，本文中

共5类；P(k,i)表示第k种土地利用类型在i街道

的面积占比。经计算，上海市郊环内街道的土

地利用混合度分布见图2a，相比于容积率、建

筑密度的中心式分布，高土地利用混合度的街

道主要分布在上海市主城区边缘及副城中心

地区。

表1统计了上海市郊环范围内所有街道

的建成环境指标，反映街道尺度研究范围内的

整体建成环境特征。其中，地铁站统计的是出

入口数量，因为人流量越大的地铁站，其出入

口个数也越多，利用出入口个数测量可以考虑

地铁站规模等级的影响。

3   结果分析

3.1   共享单车出行特征

共享单车出行在时间上表现为三峰式分

布，工作日有明显的出行早高峰、午高峰、晚高

峰，而周末出行频数变化相对平缓。图3统计

了2018年9月17日至2018年9月23日上海市

一周内454 268辆摩拜单车在各小时内的出

行量（以共享单车的驶出记作1次出行），可

以看出共享单车出行在工作日与休息日表现

出不同的特征。在工作日，早高峰峰值较大，

如2018年9月18日，在早晨7: 00—9: 00间的

出行量达到201 789次；午高峰的持续时间较

短，且峰值较小；晚高峰的峰值低于早高峰，但

持续时间较长，从下午4: 00开始，至晚上8: 00

结束。造成这种现象的原因是早晨骑行目的相

对单一，以通勤为主，大量出行集中在较短时

间内；而傍晚骑行目的更加多样化，包含了游

憩、休闲、购物等，出行时间更加分散。相比于

工作日，周末共享单车出行并没有明显的出行

高峰，出行量的变量相对平缓，说明在上海市，

共享单车是一种比较重要的通勤或通勤换乘

工具。此外，天气对共享单车的出行也产生了

较强的影响，如2018年9月20日为雨天，共享

单车出行量急剧减少，但仍有一部分人继续选

择共享单车出行。剔除天气的影响，选取全天

出行次数最多的9月18日进行研究，全天总计

729 787次骑行。

共享单车出行在空间上表现为集中式分

布。从共享单车出行轨迹核密度分析图（见图

1）中可以看出，共享单车出行主要集中在中

图1　摩拜单车出行轨迹核密度分布图

Fig.1  The kernel density estimation of Mobike travel trajectory
资料来源：笔者自绘。
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点，提取单车出行热点共计7 796个基本研究

单元，其分布较为分散。

3.2   回归模型构建

在街道尺度，共享单车主要面临资源是

否合理配置，即数量调度的问题；而在微观地

块尺度，则需要应对单车爆棚问题，即识别共

享单车出行热点区域并进行停靠站点布局。因

此，在街道尺度，构建共享单车出行量（借出

量与归还量的平均值）密度与建成环境变量

之间的多元线性模型；在微观尺度，考虑到共

享单车出行热点是受热点周边一定半径内的

表1  上海市郊环范围内所有街道的建成环境指标

Tab.1 The built environment variables of all streets in Shanghai

资料来源：笔者自制。

环内，即上海市杨浦区、虹口区、静安区、普陀

区、长宁区、徐江区、黄浦区全区及浦东新区

的部分街道，这些地区共享单车出行占全市

的71.5%。在街道层面统计了郊环内各街道共

享单车的出行量（单车出行起点和终点的平均

数）（见图4a），发现共享单车出行总量较高的街

道主要分布在主城区边缘，如普陀区长征镇，宝

山区大场镇，杨浦区五角场街道，浦东新区陆家

嘴街道、三林镇、花木街道、北蔡镇、张江镇等。

在微观尺度，借鉴网格划分的方法[18]70,[19]1125，构

建200 m×200 m的网格地块作为基本研究单

元（见图4b），定义出行量大于400次为出行热

图2　街道尺度土地利用指标

Fig.2  The land use indicators at street scale
资料来源：笔者自绘。

图3　一周内摩拜单车出行量变化

Fig.3  Changes in Mobike traveling during the week
资料来源：笔者自绘。

建成环境指标 指标值

土地利用

容积率 0.324
建筑密度 0.062

人口密度/（人/hm2） 54.072
土地利用混合度 0.671

道路网络

快速路密度/（km/km2） 0.344
城市干道密度/（km/km2） 1.264
城市支路密度/（km/km2） 2.657
街区道路密度/（km/km2） 2.992

交叉口密度/（个/km2） 21.412

公共交通
地铁站出入口/（个/ km2） 0.200

公交站/（个/ km2） 3.225

服务设施

居住设施/（个/ km2） 9.226
购物设施/（个/ km2） 1.954
办公设施/（个/ km2） 51.300
教育设施/（个/ km2） 9.333
娱乐设施/（个/ km2） 7.440
公园广场/（个/ km2） 1.926
餐饮设施/（个/ km2） 21.637

建成环境的影响，建成环境测量方式的不同可

能会导致研究结果的差异，因此构建了共享单

车出行热点与微观地块中心300 m、500 m、

1 000 m范围内的建成环境变量之间的二元

Logit模型。回归分析要求自变量之间存在非

线性关系，通过SPSS进行共线性检验，剔除

方差膨胀因子（VIF）>10的建筑密度、街区

道路密度、交叉口密度3个变量。在微观尺度，

共享单车出行与地块中心500 m范围内的建

成环境回归模型的伪R²（0.375）最高，即地

块中心500 m范围内的建成环境对共享单车

出行的解释效果最优，因此在微观尺度选取

地块中心500 m范围内的建成环境进行分析

（见表2）。

街区道路密度、交叉口密度被当作

奇异值的原因如下：本文的路网数据来自

OpenStreetMap，统计的街区道路多为不对

共享单车开放的小区内部道路，并不能影响共

享单车的出行。交叉口密度与路网密度存在较

高的相关性，道路越密集的区域，交叉口密度

也越高，而回归分析要求自变量之间相互独

立，因此模型中剔除了交叉口变量。

在街道尺度，共享单车出行同时受到土

地利用、道路网络、公共交通和服务设施的影

响。①在土地利用方面，容积率与人口密度的

标准系数分别为0.233和0.331，土地利用混

合度未通过显著性检验，证明高强度的土地利

用开发可以促进共享单车出行，而街道尺度

的土地利用混合使用与共享单车出行之间并

无关联。因为上海市在旧城改造和新城建设中

居住设施逐渐向郊区迁移[25]，主城区或副城中

a 土地利用混合度 b 容积率 c 建筑密度

图

例

图

例

图

例
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心集聚了大量商业、商务、娱乐等设施，街道尺

度土地利用混合度的提升并没有带来居住与

就业的平衡。②在道路网络方面，城市支路密

度和城市干道密度的标准系数分别为0.249

和0.090，快速路密度与街道面积未通过显著

性检验，证明城市支路网密度提升可有效促进

共享单车出行，城市干道密度也能小幅促进共

享单车出行，街道密度和城市快速路密度与

共享单车出行无关。③在公共交通方面，地铁

站出入口密度与公交站密度的标准系数分别

为-0.126和-0.153，证明密集的公交站与地铁

站在一定程度上会抑制共享单车出行。④在服

务设施方面，居住设施密度、办公设施密度、教

育设施密度、公园广场密度的标准系数分别为

0.152、0.269、0.234、0.066，餐饮设施密

度与娱乐设施密度未通过显著性检验，证明密

集的居住、办公、教育设施能够大幅促进共享

单车出行，公园广场可以小幅促进共享单车出

行，餐饮、娱乐设施与共享单车出行无关。

在微观尺度，共享单车出行同样受到建

成环境的影响。①整体而言，500 m半径内的

建成环境变量对共享单车出行的解释率最高，

伪R²达37.5%。可能是因为在微观尺度市民选

择共享单车出行时普遍可以接受500 m的步

行距离，因此当设施内部用地匮乏时，可在设

施周边500 m范围内铺设自行车停靠站点。②

在土地利用方面，仅有土地利用混合度通过显

著性检验，标准系数为0.182，证明微观尺度的

土地利用混合使用可以带来各种服务设施的

混合，缩短出行距离进而促进共享单车出行。

③在道路网络方面，仅有城市支路密度通过显

著性检验，标准系数为0.318，密集的支路网能

够促进共享单车出行。④在公共交通方面，地

铁站出入口密度与公交站密度的标准系数分

别为0.378和-0.179，证明在微观尺度地铁站

能够吸引共享单车出行，与共享单车形成共生

关系；而公交站则抑制共享单车出行，与共享

单车形成竞争关系。⑤在服务设施方面，居住、

办公、教育、餐饮、公园广场密度的标准系数分

别 为0.202、0.234、0.175、0.032、0.072，

娱乐设施未通过显著性检验，证明居住、办公、

教育设施能够大幅促进共享单车出行，餐饮设

施、公园广场可以小幅促进共享单车出行，娱

乐设施与共享单车出行无关。

3.3   建成环境影响机制

街道尺度与微观尺度下建成环境对共享

单车出行的影响机制在土地利用和公共交通

两方面差异较大，在道路网络、服务设施两方

面具有相似性（见图5）。①在土地利用方面，

街道尺度共享单车出行主要受到街道人口密

度和容积率的影响，微观尺度共享单车出行主

要受到土地利用混合度的影响。因此，在街道

尺度关注高强度的土地利用开发模式；在微观

尺度提升地块土地利用混合使用，打造“15

分钟生活圈”；建设利用共享单车出行的建成

环境。②在公共交通方面，地铁站在街道尺度

抑制共享单车出行，在微观尺度促进共享单车

出行；公交站在两种尺度下都抑制共享单车出

行。说明共享单车作为新型的城市公共交通方

式，与城市公交形成了竞争关系，不过由于上

海市轨道交通建设较为发达，地铁成为市民日

常出行的首选，“共享单车+地铁”成为普遍的

交通模式，在微观尺度地铁站与共享单车形成

共生关系。③在道路网络方面，城市支路在两

种尺度下都能促进共享单车出行，因为城市支

路连接着各类服务设施，充当着吸引自行车出

行的“磁铁”。上海市在21世纪初推进公共交

通出行时，很多道路取消或缩窄了自行车道，

对于骑行者来说，设置有非机动车道的道路都

是可以选择的，因此街道尺度的城市干道也能

在一定程度上促进共享单车出行。④在服务设

施方面，共享单车出行与居住设施、教育设施、

办公设施等通勤出行起终点的相关性较强，

与购物、娱乐、公园广场等休闲设施呈现出弱

相关或不相关。证明在工作日，共享单车出行

目的主要为通勤，TANG Y等[26]对比了上海、

北京、杭州3座城市公共自行车用户的出行行

为，也发现上海市公共自行车用户出行的主要

目的是通勤。

4   结论与讨论

自行车出行的影响因素探析在国内外已

广泛进行，但共享单车方面的研究相对匮乏，

且少有研究从空间尺度上探讨不同测量范围

的建成环境对共享单车出行的影响。为此，本

表2  共享单车出行与建成环境变量的回归模型

Tab.2  Regression model of shared bikes travel and built environment variables

资料来源：笔者自制。

建成环境 二级指标
街道尺度 微观尺度

标准系数 显著性 标准系数 显著性

土地利用
容积率 0.233** 0.003 0.064 0.613

人口密度 0.331*** 0.000 — —
土地利用混合度 0.020 0.617 0.182** 0.009

道路网络

快速路密度 -0.014 0.652 0.012 0.350
城市干道密度 0.090* 0.014 0.034 0.082
城市支路密度 0.249*** 0.000 0.318* 0.031

街道面积 0.054 0.186 — —

公共交通
地铁站出入口密度 -0.126* 0.014 0.378*** 0.000

公交站密度 -0.153* 0.017 -0.179** 0.005

服务设施

居住设施密度 0.152* 0.045 0.202* 0.031
办公设施密度 0.269** 0.002 0.234** 0.007
教育设施密度 0.234** 0.003 0.175* 0.042
购物设施密度 -0.034 0.645 -0.148 0.491
餐饮设施密度 0.114 0.324 0.032* 0.027
娱乐设施密度 -0.137 0.207 0.089 0.328
公园广场密度 0.066** 0.006 0.072** 0.003

注：***代表99.9%显著性，**代表99.0%显著性，*代表95.0%显著性，“—”代表未参与模型。
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文从街道、微观200 m×200 m地块两种尺度

构建回归模型分析共享单车出行的建成环境

影响机制。研究结论为：①共享单车出行在时

间上呈现为三峰式分布特征，早高峰最强，晚

高峰次之且持续时间长，午高峰峰值较小且持

续时间短；在空间上表现为集中式分布，出行

热点主要集中在上海市中环内，出行总量较高

的街道分布在主城区边缘。②两种尺度下，土

地利用与公共交通对共享单车出行的影响机

制不同。首先，街道尺度下高强度的土地利用

开发（人口密度、容积率）是促进共享单车出

行的影响因素；微观尺度下通过地块土地混合

利用打造“15分钟生活圈”，缩短出行距离进

而促进共享单车出行。其次，共享单车与传统

城市公共交通存在竞争关系，但微观尺度存在

着“地铁+共享单车”换乘的出行模式，因此

在地铁站周边应当合理布置自行车停靠站点。

③两种尺度下，道路网络与服务设施对共享单

车出行的影响具有相似性。首先，城市支路网

密度提升可有效促进共享单车出行，但目前上

海市的绿色出行体系建设不够完善，人们对自

行车出行舒适环境的诉求并没有得到满足。开

放式街区由于产权问题难以推广，规划建设新

的自行车道也相对困难，未来上海市需要从道

路绿化、地面铺装、路灯设置等细节方面优化

现有的非机动车道，营造称心如意的道路环

境。其次，在工作日上海市共享单车出行与居

住设施、教育设施、办公设施等通勤出行起终

点的相关性较强，未来规划共享单车停靠站点

时应当有所侧重。

本文利用摩拜单车骑行大数据与地图开

放大数据，结合人口普查、土地利用等传统数

据，探讨了不同尺度、不同测量范围下建成环

境对共享单车出行的协同影响机制，为共享

单车资源配置、共享单车停靠站点规划布局

及土地开发利用等提供建议。然而，由于数据

和技术限制，本文仅考虑了客观建成环境，未

来可结合主观与客观建成环境，从两种环境

对自行车出行的不同作用机制，POI设施的

等级规模，天气、地形等自然因素及居民个体

属性不同造成的自选择效应等方面进行深入

研究。

图4　两种尺度下研究区范围及共享单车出行概况

Fig.4   Distribution map of the study area and shared bikes trips under two scales
资料来源：笔者自绘。

图5　街道尺度与微观尺度下建成环境变量的影响系数

Tab.5   Influence coefficients of built environment variables at street scale and 
micro scale

资料来源：笔者自绘。
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