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中国大陆城市建成环境与共享单车配置的关系

曹小曙，罗依
（中山大学地理科学与规划学院，广东 广州 ５１０２７５）

摘　要：共享单车是一种绿色健康灵活的交通出行方式，给城市居民提供便捷出行服务的同时也造成了资源浪
费和配置错位等问题。当前该领域的研究主要侧重于建成环境与共享单车的互动关系，集中对某些城市和区域

的出行需求与共享单车相关性进行分析，对国家层面建成环境与共享单车配置的研究相对较少。以中国大陆２７５
个城市为研究样本，利用多元回归分析对中国大陆城市建成环境与共享单车配置之间的关系进行了测算，在此

基础上利用地理加权回归 （ＧＷＲ）模型分析了建成环境各变量对共享单车配置影响的空间异质性。结果显示：
① 建成环境与共享单车配置之间存在相关性，零售业服务人数、道路密度对共享单车配置数量产生正向影响，
收入水平与城市化区域面积对共享单车配置数量产生负向影响。② 建成环境对共享单车配置数量的影响存在显
著的空间异质性。从东部到西部，零售业服务人数、道路密度对共享单车配置的正向影响与收入水平的负向影

响皆在增强；城市化区域面积对共享单车配置的影响在大部分城市区域呈负向作用，整体呈现以中部地区为核

心向外负向作用逐渐减弱的圈层结构。
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　　作为一种绿色低碳健康的交通出行方式，共享
单车不仅可以给人们提供方便的出行服务，提高短

途出行效率，还可以衔接公共交通，提供 “出行

一公里”服务，延伸公共交通的可达性，有效缓

解城市交通拥堵状况，是城市健康发展、绿色发

展、共享发展的切实要求［１－３］。共享单车并不是一

个完全陌生的新鲜事物，而是在公共自行车的基础

上发展而来的，可以说本质上就是无桩式的公共自

行车。公共自行车早期发源于欧洲，随后跟着全球

化潮流席卷世界，到２０１８年，全球共有６００多个
城市和地区拥有公共自行车系统［４］。２００５年国内
第一个公共自行车系统落户北京，随后共享经济和

“互联网＋”理念在国内传播，以新技术平台为基
础的共享单车在我国城市中应运而生，与公共自行

车相比其是互联网技术发展的结果，也是应对灵活

存取需求的需要。到２０１８年１０月，中国大陆共有
２７５个城市引入共享单车项目［５］，其模式体现为下

载手机ＡＰＰ寻找车辆，利用扫二维码、蓝牙开锁
等智能方式解锁自行车，通过后台监控车辆运营状

况［６］。共享单车的配置主要是指自行车投入量，

除了市场、政策、运营模式等难以量化的因素以

外，能够量化衡量的建成环境也会影响共享单车的

配置。共享单车在给城市带来便利的同时，也存在

管理混乱配置过剩等问题，引发社会对押金风险、

骑行安全、停放秩序等多方面的担忧，而大量投入

城市的共享单车对原本的公共自行车系统也造成了

一定冲击，诸如广州等城市的公共自行车系统因此

停运，导致大量资源浪费加剧城市交通治理困境。

而上述这些问题的解决都有赖于中国大陆城市建成

环境与共享单车配置关系的研究，梳理不同城市不

同建成环境下共享单车配置的脉络，对今后共享单

车优化配置提出建议。

由于共享单车源于我国，且在国外刚刚兴起，

因此国外大多数学者的研究还主要集中于对共享单

车的前身公共自行车的讨论上，符合行业发展规

律［２］。国外学者研究发现建成环境的特征影响用

户使用公共自行车［７］，土地利用混合度、收入水

平、人口密度、就业密度、中央商务区 （ＣＢＤ）、
商业设施密度 （如零售业，尤其是食品类）、住宅

密度、自行车基础设施建设情况、未拥有汽车的家

庭数量等因素都对公共自行车的配置产生了直接或

间接影响。城市建成环境中，在一定区域范围内高

度混合的土地利用也可能诱导居民采用自行车通

勤［８－９］，混合土地利用可以增加居民就近工作的机

会、满足其他出行需求，减少小汽车通勤需求，增

加公共自行车配置需求［１０－１１］，并且土地利用的多

样性影响出行者对共享单车系统的选择和出行路线

的选择［１２－１４］。Ｒｉｘｅｙ［１５］利用回归分析美国三个不
同城市人口和建成环境对月均自行车使用量的影

响，得出收入水平、人口密度、就业密度是影响共

享单车配置的关键积极因素，而 Ｔｒａｎ等［１６］研究发

现人口密度和就业密度可以促进共享单车流量，更

进一步考虑人口密度和就业密度以及模拟车站潜在

位置的拓扑和气象参数，可以估计公共自行车出行

数量和流量，考虑车站的潜在位置投放车辆［１７－２２］。

对巴塞罗那的研究显示，从城市边缘进入城市中心

即中央商务区 （ＣＢＤ）的时候，人们对公共自行
车的需求会变得更加活跃，车站越靠近特定的土地

用途 （如零售商店、学校和就业中心）越容易被

使用［２３－２４］。对明尼苏达的研究显示自行车站附近

的商业设施密度对自行车年度使用数量存在影响，

自行车站在更接近商业设施的地方会导致更多人选

择共享单车系统，且自行车站点附近食品相关业态

比非食品业态更具有积极影响［２５］。对澳大利亚布

里斯班ｃｉｔｙｃｙｃｌｅ计划进行调查，利用相关和回归分
析得到城市核心高住宅密度、自行车道与共享单车

配置之间存在显著相关性［２６］，站点周围较高的住

宅密度显著增加了使用共享单车系统的可能性［２７］。

对华盛顿和蒙特利尔的自行车系统研究发现自行车

基础设施、未拥有汽车的家庭数量对公共自行车流

量存在积极影响［２８－３０］。与国外相比，国内对公共

自行车的研究相对较少，理论研究较为缺乏，但实

证研究正蓬勃发展，而共享单车属于近两年来的新

事物，学术界对它的相关研究还比较少，有价值的

文章更是不多［１］。目前关于公共自行车与共享单

车之间的研究较为孤立，缺乏联系［１］。国内学者

在对公共自行车的实证研究中发现建成环境与出行

需求密切相关，土地利用混合度、人口密度、日常

服务设施 （购物、餐饮、绿地）、商业设施、住房

面积、自行车基础设施建设情况 （如站点设施、

绿道长度）、公共交通条件 （如公交线路数量、公

交站点数量）等都对公共自行车的配置存在影响。

在对中山公共自行车系统的研究中，发现土地利用

混合度较高、人口密度较大的区域公共自行车的需

求也较大［３１］，罗桑扎西等［３２］对南京市桥北区公共

自行车使用情况进行研究，提出站点附近餐饮网点

购物网点的密度越高、站点距离地铁站越近、附近

公交站点数越少、站点容量越大则公共自行车的使

用量越大，公共自行车系统需要配置的量也越大。

孙艺玲等［４］对深圳市南山区公共自行车的使用情

８７
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况进行研究，结果显示道路用地面积越多、工业建

筑面积越大、商业设施面积越大、住房面积越大、

公交线路数量越多、到地铁站的距离越大、绿道长

度越短，公共自行车的使用频次越多，则公共自行

车系统需要配置的量越大。

总体而言，目前大多数研究集中于城市或区域

内部建成环境对公共自行车或共享单车需求、流量

或使用的影响，较少涉及到国家层面建成环境对公

共自行车或共享单车配置的影响，而关于建成环境

与共享单车配置关系的定量研究则更少。立足于建

成环境能够影响共享单车的需求或使用量，而共享

单车的需求或使用量又是决定配置的重要因素，本

文将研究视角聚焦到城市，分析各个大陆城市建成

环境与共享单车配置之间存在的关系，并探讨这种

关系在空间尺度上是否存在差异，为解决城市共享

单车配置问题提供参考依据。

１　研究方法与数据来源
１１　研究样本与数据

共享单车的配置具有时序性，为了快捷准确地

进行分析，截止２０１７年１２月，通过交通与发展政
策研究所网站［５］公布的网络大数据统计获取各个

大陆城市共享单车车辆数，包括摩拜、ｏｆｏ、小鸣、
小蓝、酷骑、优拜、桔子单车、骆驼单车、永安行

等，基本上囊括市面上各个共享单车运营品牌。中

国大陆共有３３８个城市，其中包含３３４个地级单元
（地级市、地区、自治州、盟）与４个直辖市［３２］，

其中９１个城市还未有共享单车项目进驻，因此将
研究对象确定为剩余的２７５个城市。中国大陆城市
建成环境数据均来源于 《中国城市统计年鉴

（２０１７）》［３３］。
结合建成环境５Ｄ模型［３４］与影响共享单车配置

的建成环境因素研究，考虑数据合理性与可获得

性，用人口密度、就业密度、建筑用地面积比例、

居住用地比例表征５Ｄ模型中的密度因子，用零售
业服务人数表征多样性因子［３５］，用道路密度来表

示设计因子［３４］，用人均道路面积与每万人拥有公

共汽车数量表征可达性因子［３６］，另外将分析收入

水平［１５］、城市化区域面积［３７］等因子是否对城市共

享单车配置存在影响 （表１）。

表１　建成环境与共享单车配置变量
Ｔａｂｌｅ１　Ｔｈｅｖａｒｉａｂｌｅｓｏｆｂｕｉｌｔｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｎｄｂｉｋｅｓｈａｒｅａｌｌｏｃａｔｉｏｎ

变量分类 变量名 描述 均值 标准差

因变量 共享单车配置车辆数／辆 共享单车系统车辆数量 １３０３２ ９１１１４

密度变量

人口密度／（人·ｋｍ－２） 年平均人口／行政区域土地面积 ４４９ ３５７

就业密度／（人·ｋｍ－２） 从业人员期末人数／行政区域土地面积 １７７ ３８５

建筑用地面积比例／％ 城市建设用地面积／行政区域土地面积 ２ ５

居住用地面积比例／％ 居住用地面积／行政区域土地面积 ０６２ １２９

多样性变量 零售业服务人数／万人 服务当地的零售业人员数 ４ １３

设计变量 道路密度／％ 年末实有城市道路面积／行政区域土地面积 ０３０ ０６４

可达性变量
人均公共汽车拥有量／辆 每万人拥有公共汽车数量 １０ １６

人均道路面积／ｍ２ 人均城市道路面积 １４ １０

其他变量
收入水平／亿元 城市收入水平用ＧＤＰ代替 ７０ １０８

城市化区域面积／ｋｍ２ 建成区面积 １６１ ２２１

　　因变量共享单车配置车辆数现状分布存在明显
空间差异，５３个城市 （占城市总数１９％）聚集了
８７％的共享单车车辆，且体现出东部沿海城市、平
原城市共享单车数量较多，而西南、西北、东北等

地区城市共享单车车辆数较少的空间分布特征。广

州市、南京市、北京市、杭州市、上海市、佛山

市、成都市、潍坊市、天津市、青岛市的共享单车

数量在２７５个城市中排名前１０。由此可以看出共
享单车的车辆数在空间上的分布是不均衡的。

解释变量建成环境各个因子总体上呈现出高值

分布在环渤海、长三角、珠三角与成渝等经济发达

地区，低值分布在西部、中部、东北等需要开发、

振兴、崛起的地区的特征。密度变量总体上呈现出

东部沿海城市密度较高、西部城市密度较低的空间

９７
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特征。其中就业密度、建筑用地面积比例、居住用

地比例的空间分布特征较为相似，绝大多数城市就

业密度在 １～９５人／ｋｍ２区间内 （占城市总数

６８％），建筑用地面积比例在０３０％ ～１３８％区间
内 （占城市总数 ７４％），居住用地面积比例在
００１％～０３５％区间内 （占城市总数６７％）。而人
口密度体现出更强的空间差异性，城市与城市之间

的差异更大，多数城市在 ４～２０１人／ｋｍ２区间内
（占城市总数４０％）。多样性变量零售业服务人数
高值分布在环渤海、长三角与成渝地区，低值分布

在西北、东北、长江以南地区，值得注意的是，西

藏整体表现中等偏下，但其城市拉萨处于中等水

平，高于中国西北、东北、长江以南地区。设计变

量呈现出东部沿海城市密度较高，其他地区密度较

低的空间特征，且大部分地区设计因子得分较低处

于０００％～０２１％区间内 （占城市总数７６％），城
市与城市之间相差不大。可达性变量人均公共汽车

拥有量与人均道路面积呈现出较大差异。在新疆与

西藏区域，二者之间的差异性最大，新疆与西藏的

人均公共汽车拥有量水平较低但人均道路面积却较

高，或与新疆西藏疆域面积大但人口少有关。对于

人均公共汽车拥有量因子而言，高值只在成都市出

现。总体来说，超过半数城市人均公共汽车拥有量

在１～７辆区间内 （占城市总数５７％），半数城市
人均道路面积在 １～３ｍ２区间内 （占城市总数

５０％）。其他变量收入水平与城市化区域面积因子
体现出相似的空间分布特征，高值总体上分布于环

渤海、长三角、成渝、珠三角地区、低值分布在西

部地区。绝大多数城市收入水平处于 （２２９～
５２５７）亿元区间范围内 （占城市总数７６％），大
多数城市城市化区域面积在 ８～１１５ｋｍ２区间内
（占城市总数７２％）。
１２　模型选择

在开展各自变量与因变量关系的探索性分析

时，发现各个解释变量和因变量之间都是线性关

系，且前人研究中孙艺玲等［４］、Ｒｉｘｅｙ［１５］、Ｍａ
ｔｅｏ［２６］、罗桑扎西等［３２］多使用相关和回归分析的方

法，故拟采用多元线性回归模型研究建成环境与共

享单车配置的关系，计算公式如下：

Ｙ＝β０＋β１Ｘ１＋β２Ｘ２＋… ＋βｉＸｉ （１）
式中，因变量Ｙ为每个城市的共享单车车辆数；Ｘｉ
（ｉ＝１，２，３，…，１０）为１０个解释变量；参数 βｉ
（ｉ＝１，２，３，…，１０）为每个自变量 Ｘｉ的回归系
数，表示当其他解释变量不变时，该解释变量变化

一个单位时因变量的变化值；Ｙ为因变量值；β０为

常数项。

先进行全变量回归，发现回归结果虽然能够通

过Ｆ检验，但病态指数 ＣＩ＞３０，说明解释变量间
的共线性较为严重。故改用逐步回归，最终剔除人

口密度、就业密度、建筑用地面积比例、居住用地

比例、人均公共汽车拥有量和人均道路面积６个解
释变量，ＣＩ＜１５，通过共线性检验。结果如表２所
示，零售业服务人数、道路密度、收入水平、城市

化区域面积４个变量对共享单车车辆数有显著影
响。收入水平、城市化区域面积２个变量与共享单
车配置呈现负相关，而零售业服务人数、道路密度

的增加能带来共享单车车辆数的增加。

表２　多元线性回归分析结果汇总表
Ｔａｂｌｅ２　Ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓｏｆｓｔｅｐｗｉｓｅｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎａｎａｌｙｓｉｓ

解释变量 系数 ｔ检验 Ｓｉｇ

常数项 ２２８７５ ３７２ ０００

零售业服务人数 ９８８７ ９５８ ０００

道路密度 ３１７９４ ３５０ ０００

收入水平 －５８９ －３６１ ０００

城市化区域面积 －１３９ －２６８ ００１

通过多元线性回归已经可以确认建成环境对共

享单车配置具有显著影响，然而这一影响在空间上

的分布可能存在差异性，即建成环境与共享单车配

置的关系可能存在空间异质性，拟用Ａｒｃｇｉｓ软件对
多元线性回归模型进行空间异质性判断［３８］。首先

利用普通最小二乘法 （ｏｒｄｉｎａｒｙｌｅａｓｔｓｑｕａｒｅｓ，ＯＬＳ）
探究建成环境与共享单车配置二者之间的影响关

系。若这种关系在研究区域内存在一致性，则ＯＬＳ
模型 （全局模型）能够提供最佳解释方程。然而，

空间数据往往具有空间自相关和空间异质性 （或

区域变化）等属性，以致很难满足 ＯＬＳ回归方法
的假定条件和要求，致使模型估计产生偏差［３７］。

考虑到不同城市中建成环境各个变量与共享单车配

置之间的关系可能不同，本文在 ＯＬＳ模型分析基
础上，采用地理加权回归模型 （局部模型）进行

探究，模型公式

Ｙｉ＝β０ （Ｕｉ，Ｖｉ） ＋β１ （Ｕｉ，Ｖｉ）Ｘ１ｉ
＋β２ （Ｕｉ，Ｖｉ）Ｘ２ｉ＋…
＋βｐ（Ｕｉ，Ｖｉ）Ｘｐｉ＋εｉ （２）

式中，因变量 Ｙｉ为城市 ｉ的共享单车车辆数；β０
为截距；βｐ为城市ｉ的第ｐ个自变量系数；Ｘｐｉ为城
市ｉ的第 ｐ个自变量；εｉ为误差项。ＧＷＲ模型自

０８
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变量的回归系数是随着空间位置的变化而变化的。

２模型结果
２１　ＯＬＳ模型结果

对多元逐步回归保留的通过了共线性检验的变

量进行普通最小二乘法回归 （ＯＬＳ），运算结果见
表３。

以共享单车车辆数为因变量的模型的决定系数

Ｒ２为 ０２７８５，校正决定系数 （ＡｄｊｕｓｔｅｄＲ２）为
０２６６６，说明模型只解释了２６６６％的共享单车车
辆数的变化。所有解释变量均通过了显著性检验，

其中零售业服务人数、道路密度与车辆数之间存在

正向关系，收入水平、城市化区域面积与车辆数之

间存在负向关系，与多元线性回归的结果一致。它

们与车辆数的关联系数分别为 ８５０４、３７０３５、
－６９３、－１０６，即在其他解释变量不变的情况下，
零售业服务人数每增加１万人，则该城市的共享单
车车辆数约增加８５０４辆；道路密度每增加 １％，
车辆数约增加３７０３５辆；收入水平每增加１亿元，
车辆数减少６９３辆；城市化区域面积每增加１ｋｍ２，
车辆数减少１０６辆。

同时，Ｋｏｅｎｋｅｒ检验显著说明 ＯＬＳ模型在整个
研究区域内发生变化，即存在不稳定性，需要通过

ＧＷＲ模型解决空间的不稳定性，即探讨空间异质
性问题。

表３　ＯＬＳ模型运算结果１）

Ｔａｂｌｅ３　ＴｈｅｒｅｓｕｌｔｓｏｆＯＬＳｍｏｄｅｌ

解释变量 估计参数 标准差 ｔ检验 稳健概率 ＶＩＦ

常数项 ２７６９２ ６６６２ ４１５ ０００ —

零售业服务人数 ８５０４ １０６４ ７９９ ０００ １４６

道路密度 ３７０３５ ９７３１ ３８１ ０００ １６２

收入水平 －６９３ １６９ －４２８ ０００ ２３９

城市化区域面积 －１０６ ５１ －２０７ ００３ ２８１

决定系数Ｒ２ ０２７８５

校正决定系数 （ＡｄｊｕｓｔｅｄＲ２） ０２６６６

ＡＩＣｃ ６３２１

Ｋｏｅｎｋｅｒ（ＢＰ） ８８

１）Ｋｏｅｎｋｅｒ检验 （Ｐ＜００００）显示需通过稳健概率来评估解释变量的统计显著性；“”表示该变量具有统计显著性。

２２　ＧＷＲ模型结果
将 ＯＬＳ模型结果里面表现显著的变量进行

ＧＷＲ模型运算，结果显示 （表４），模型的决定系
数Ｒ２为０７８２８，校正决定系数 （ＡｄｊｕｓｔｅｄＲ２）为

０７６５２，说明ＧＷＲ模型解释了７６５２％的共享单
车车辆数的变化，与 ＯＬＳ相比解释的程度大大增
加。ＡＩＣｃ值明显低于 ＯＬＳ模型，拟合性能与 ＯＬＳ
模型相比有显著提高。

表４　ＧＷＲ模型运算结果
Ｔａｂｌｅ４　ＴｈｅｒｅｓｕｌｔｓｏｆＧＷＲｍｏｄｅｌ

解释变量 最小值 ２５％分位数 中位数 ７５％分位数 最大值

常数项 －２８１６１ ７１８２ １４８４３ ３２３５９ ６３１４６

零售业服务人数 －７２ １５０８ ４６０４ １２５０２ ３６０３５

道路密度 ２７２５ １５９０６ ２８７５０ ６８９２２ ３２７１０８

收入水平 －４９３２ －１２５３ －３３５ －３７ ２４０１

城市化区域面积 －３８９ －７４ －３７ －１４ ５０５

决定系数Ｒ２ ０７８２８

校正决定系数 （ＡｄｊｕｓｔｅｄＲ２） ０７６５２

ＡＩＣｃ ６０４４

带宽 （Ｂａｎｄｗｉｄｔｈ） ９２７９３５

１８
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　　各解释变量对共享单车车辆数的影响存在较大
的空间差异 （图１）。零售业服务人数对共享单车
车辆数的影响在大部分地域空间和城市范围内呈正

向作用 （占土地总面积８７％，占城市总数９９％），
整体上从东部向西部影响逐渐由负向作用转为正向

作用，且正向作用在增强，大部分零售业服务人数

越多的城市共享单车车辆数就越多。道路密度对车

辆数的影响在全部地域空间和城市范围呈现正向作

用，从东部向西部影响逐渐在增强，相较东部发达

城市而言，西部城市道路密度增加对共享单车车辆

数的增加作用更明显。收入水平对车辆数的影响在

大部分地域空间和城市范围内呈负向作用 （占土

地总面积７３％，占城市总数８１％），从东部到西部
负向作用逐渐增强，且渐渐转向正向作用，相较东

部城市而言，西部城市收入水平越增加车辆数反而

越少。城市化区域面积对车辆数的影响在大部分地

域空间和城市范围内呈负向作用 （占土地总面积

７３％，占城市总数８２％），整体呈现以中部为核心
向外负向作用逐渐减弱的同心圆，对同心圆外围地

区而言增加城市化区域面积对车辆数的减少作用在

减弱。

图１　ＧＷＲ模型参数估计空间分布图
Ｆｉｇ１　ＳｐａｔｉａｌｖａｒｉａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｌｏｃａｌｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓｏｆｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓｉｎＧＷＲｍｏｄｅｌｉｎｇ

２８
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３　结　论
运用多元回归分析与地理加权回归模型２种方

法，对中国大陆２７５个城市建成环境与共享单车配
置之间的关系进行研究，得出的主要结论为：

１）中国大陆城市建成环境存在较强的空间差
异性。城市与城市之间建成环境的建设成就有较大

差距，存在不平衡现象。总体呈现出环渤海、长三

角、珠三角与成渝等经济发达地区的城市建成环境

发展现状较好，而西部、中部、东北等需要开发、

振兴、崛起的地区建成环境发展较差的空间分布特

征。

２）中国大陆城市共享单车配置的分布存在明
显空间差异。东部沿海城市与平原城市的车辆数分

布较多，而西南、西北、东北等地区城市的车辆数

分布较少。

３）建成环境与共享单车配置之间存在相关
性，多元逐步回归消除共线性后得到零售业服务人

数与道路密度对车辆数的影响是正向的，而收入水

平和城市化区域面积的影响是负向的，实际上在收

入水平和城市化区域面积较高的城市，城市交通系

统更为完善，共享单车投放对整体交通的影响相对

较小。

４）建成环境与共享单车配置之间的关系存在
空间异质性。ＯＬＳ回归的结果与多元线性回归一
致，中国大陆城市区域整体上零售业服务人数和道

路密度越大，共享单车车辆数则越多，但收入水平

越高、城市化区域面积越大车辆数反而越少。根据

ＧＷＲ模型回归结果，零售业服务人数、道路密度
对共享单车配置的影响在大部分城市区域呈正向影

响，且从东部到西部逐渐增强，相较东部城市而

言，西部城市车辆数分布较少、基础较差、基数较

小，故而增加零售业服务人数和道路密度对共享单

车配置的积极影响更大；收入水平对车辆数的影响

在大部分城市区域呈负向影响，且从东部到西部逐

渐增强，说明收入水平与共享单车配置不匹配，且

在西部城市尤其能体现出这种不平衡不充分发展的

现象；城市化区域面积对车辆数的影响在大部分城

市区域呈负向作用，整体呈现以中部为核心向外负

向作用逐渐减弱的同心圆，说明城市化区域面积与

共享单车配置发展情况不一致，同心圆核心区域城

市化区域面积增加共享单车数量反而会骤减。

在现今经济新常态的大背景下，从注重量向质

转变，从高碳向低碳转变，低碳是城市未来的发展

方向。在中国大陆城市纷纷引入共享单车项目来补

充城市交通时，也面临着配置问题，更是出现了不

少城市配置过剩导致管理困难，更甚者影响城市交

通环境。本研究揭示了中国大陆城市建成环境与共

享单车配置之间的关系，在还未发展成熟、收入水

平相对不高的城市中，提高零售业服务人数和道路

密度后，可以更大程度促进共享单车项目投入，为

城市共享单车项目面临的配置问题提供一个参考依

据。
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