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摘要：2020年初爆发的新型冠状病毒肺炎疫情对城市交通系统造成了重大影响。利用网络问卷，调

查疫情前后公众对共享单车的选择意愿与使用行为。调查结果显示，共享单车在疫情期间的主要交

通功能由接驳其他公共交通方式变为承担完整的出行。通过建立多元逻辑回归模型分析疫情期间共

享单车使用频率的影响因素，结果显示，用户的复工状况、对疫情的担忧程度、所处地区的交通管

控程度以及共享单车的经济性、便捷性、安全性等对其有显著影响。在聚类分析的基础上总结了疫

情期间共享单车的三种使用模式，并分析用户的年龄、环保意识和城市的交通拥堵程度、交通管控

措施对使用模式选择的影响。研究表明，合理的消毒措施、科学的投放布局、舒适的骑行环境能够

有效地鼓励公众在疫情期间的必要出行中使用共享单车。研究结论为公共卫生事件防控常态化情况

下共享单车在城市交通体系中的运营管理和政策制定提供依据。
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Abstract: The outbreak of the COVID-19 in early 2020 has a huge impact on urban transportation sys-

tem. This paper investigates the travel preference and behavior using bike sharing before and after the

pandemic based on online questionnaire survey. The results show that the functionalities of bike shar-

ing during the pandemic is to take the whole travel instead of connecting to other public transportation

modes. A multinomial logistic regression model is developed to reveal key factors that will influence

the usage of bike sharing. It implies that the condition of returning to work, people's concern about

pandemic, traffic control in a region, and the economics, convenience, and safety of bike sharing will

significantly influence the frequency of using bike sharing during the pandemic. Based on cluster anal-

ysis, the paper summarizes three usage modes of bike sharing during the pandemic and analyzes the ef-

fects of users' age, environmental awareness, urban traffic congestion and traffic control measures on

mode choice. The results show that reasonable disinfection measures, scientific distribution and com-

fortable riding environment can effectively encourage public to use bike sharing in necessary travel

during the pandemic. The conclusion can provide a support for policy-making and operation manage-

ment of bike sharing in urban transportation system under the situation where public health incident

prevention and control is normalized.
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00 引言引言

2020年初，大规模爆发的新型冠状病毒

肺炎(以下简称“新冠肺炎”)疫情使得人们

的日常出行行为和城市交通结构发生较大变

化。广州市2月上旬的地铁客运量低于2019

年同期的 15%[1]；北京市 3月的公共汽车客

运量仅恢复到 2019年同期的 30%[2]，共享单

车骑行量已恢复至 2019 年同期的 63.2%[3]。

在暴露风险的影响下，部分客运需求从轨道

交通与公共汽车等集约公共交通方式向私人

汽车、步行、自行车等个体交通方式转移。

其中，共享单车具有较高的可达性与可获取

性，其投放成本相对较低。在疫情防控与复

工复产统筹推进的阶段，共享单车作为低风

险交通工具，成为一种替代性选择，帮助缓

解交通压力[4]。

国内外对于常态下的共享单车使用行为

及其影响因素已有大量研究。文献[5]通过分

析北京市的摩拜单车数据，发现共享单车主

要用于 3 km以下的中短途出行。文献[6]调

查上海市共享单车的使用情况，发现骑行时

长大部分在15 min以内，且超过半数的用户

使用共享单车接驳公共交通。文献[7]通过总

结多项研究，发现公共自行车使用群体通常

在个人属性上倾向于更高受教育程度、更高

收入的白人男性。文献[8]则验证了建成环

境、交通设施、经济活动场所对共享单车出

行的重要影响。在非常态时期的出行研究方

面，文献[9]通过建模来研究传染病在公共交

通系统中的传播，文献[10]发现在费城的公

共交通罢工期间，共享单车使用次数显著增

多。但是，已有研究对非常态时期共享单车

使用特征及意愿的分析较少。因此，本文通

过分析新冠肺炎疫情期间的共享单车选择意

愿与骑行特征，为公共卫生事件防控常态化

背景下的共享单车运营提供建议。

11 疫情前后共享单车的使用特征与疫情前后共享单车的使用特征与

意意愿愿

本次研究通过网络问卷调查收集数据。

问卷内容分为四个板块，分别为公众的社会

经济属性、所在城市的交通管控措施、疫情

前的出行意愿与行为、疫情中的出行意愿与

行为。通过“问卷星”平台，在上海、北

京、广州等共享单车系统发展相对完善的地

区发放问卷，于 2020 年 3 月 3—8 日回收，

得到882份有效答卷。

11..11 共享单车在城市交通系统中的作用共享单车在城市交通系统中的作用

发生转变发生转变

将疫情前后的共享单车使用行为特征进

行对比，发现共享单车在城市交通系统中的

作用因疫情产生了下述变化。

1）共享单车的短距离使用减少，中长

距离使用增多。

2017 年，上海市共享单车骑行时长

≤15 min的出行占比高达73.0%，时长>30 min

的骑行仅为 5.5%[6]；北京市共享单车骑行距

离≤1 km的出行超过 40%，≤3 km的骑行超

过95%[5]。疫情期间，骑行时长≤15 min的共

享单车出行缩减至40.1%，时长>30 min的骑

行则增至 15.6%(见图 1)，共享单车骑行距

离≤1 km和≤3 km的出行比例也分别降低至

8.8%和59.9%(见图2)。疫情导致部分出行者

选择以共享单车替代原来的主要交通方式，

其中，疫情前以公共汽车和轨道交通为主要

交通工具的用户比例分别为 46.0%和 18.4%

(见图 3)。疫情期间的共享单车承接了公共

汽车与轨道交通的部分客运任务，被更多地

使用在中长距离出行中。

2）共享单车的主要使用方式由接驳使

用转变为全程使用。

疫情发生前，全程使用共享单车的出行

略少于使用共享单车接驳其他交通方式的出

行[6]。但在疫情期间，全程使用的比例上升

至 75.1%，显著大于接驳使用的比例(见图

4)。这表明疫情期间，共享单车的主要功能

不再是解决“最后一公里”出行，而是承担

完整的出行任务。

3）共享单车的使用目的以通勤为主。

疫情发生前，35.9%的受访者以通勤为

图1 疫情期间共享单车的使用时长

Fig.1 Travel time of bike sharing during the pandemic
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主要使用目的[6]，而在疫情期间，使用共享

单车进行通勤出行的用户高达 93.1%。一方

面疫情导致非刚性出行需求大幅缩减，另一

方面公共交通系统服务减少导致无车群体出

行不便。因此，在复工复产初期，对于有通

勤需求的群体，共享单车成为主要交通方式

之一。

11..22 疫情期间阻碍公众使用共享单车的疫情期间阻碍公众使用共享单车的

因素因素

表 1展示了公众在疫情前后使用共享单

车的主要动机与阻碍因素。疫情前后，人们

使用共享单车最主要的动机几乎相同，都包

含有“绿色环保”“取还车方便”“出行距离

适合骑行”。但是，最主要的阻碍因素中新

增了“没有出行需求”“认为共享单车容易

感染疾病”这两项。受新冠肺炎疫情影响，

部分地区采取了关闭离城通道、小区限制出

入、公用设施暂停或限时开放等管控政策，

在一定程度上抑制了居民出行需求。共享单

车的共享属性导致用户之间的间接接触存在

一定的病毒传播风险，减弱了出行者对共享

单车的选择意愿。

11..33 鼓励措施对不同群体的影响鼓励措施对不同群体的影响

本次问卷调查设置了五项鼓励人们在疫

情期间的必要出行中使用共享单车的措施，

并调查人们对这些措施的认同程度 (见图

5)，然后给各个等级的认同程度赋予权重，

计算每项措施的得分，得分越高则表明该项

措施对受访者总体的鼓励作用越大。由计算

结果可以看出，在疫情期间，给共享单车服

务设施合理消毒、科学布局共享单车投放

点、提供更加安全舒适的骑行环境能够有效

提高人们使用共享单车的意愿。

建立鼓励措施与个人属性、管控措施、

疫情期间主要交通方式的交叉表格，发现各

项鼓励措施主要影响的群体有所不同(见图

6)。女性、中青年、高学历群体和已出门工

作群体，对疫情扩散机理的了解程度、对病

毒感染的担忧程度、对环境卫生的关注程度

普遍较深。因此，合理的消毒措施能够显著

提高此类群体选择共享单车的意愿。与中青

年相比，老年人往往对政府与媒体的宣传更

为敏感和信任。对于疫情期间以共享单车为

主要交通方式的群体，共享单车服务在各个

方面的改善都能使其在交通方式的选择中更

具优势。
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图2 疫情期间共享单车的使用距离

Fig.2 Travel distance of bike sharing during the pandemic

其他交通方式

图3 疫情期间共享单车用户转移来源

Fig.3 Original travel modes of bike sharing users during

the pandemic

电动自行车
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公共汽车
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图4 疫情期间共享单车的使用方式

Fig.4 Bike sharing's usage modes during the pandemic

全程使用

接驳使用

75.1%

24.9%

表1 共享单车使用的主要动机与阻碍因素

Tab.1 Travel purpose and obstructions by bike sharing

时期

疫情前

疫情中

主要使用动机

绿色环保

取、还车方便

出行距离比较适合骑行

绿色环保

出行距离比较适合骑行

取、还车方便

比例/%

53.2

51.2

47.5

44.4

43.7

42.4

主要阻碍因素

天气恶劣

出发地附近很难找到
共享单车

出行距离不适合骑行

没有出行需求

认为骑共享单车容易
感染疾病

天气恶劣

比例/%

51.9

49.7

44.3

53.1

25.3

24.7102
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22 疫情期间共享单车使用行为的影响疫情期间共享单车使用行为的影响

因素因素

22..11 使用频率的影响因素使用频率的影响因素

本文采用四个等级对共享单车使用频率

进行描述，由高至低分别为“几乎每天使

用”、“经常使用”(一周最少2次)、“偶尔使

用”(一个月最多 3次)、“从不使用”，并分

别编号为 1，2，3，4。从用户的个人属性、

态度观点和地区管控措施三个角度选择自变

量，分别以疫情期间通勤出行的使用频率和

非通勤出行的使用频率作为因变量，构建多

元逻辑回归模型。经过多次调整优化后，两

个模型均通过0.05显著性水平下的似然比检

验，预测准确率分别达到 85.9%与 89.6%。

表 2为各变量的释义。表 3和表 4分别为通

勤出行使用频率模型和非通勤出行使用频率

模型的参数标定结果， Pi 为疫情期间公众

使用共享单车频率为等级 i 的概率。

公众的复工状况对疫情期间的共享单车

使用频率有一定的影响：相较于一直不需要

出门工作的人，已经复工或即将复工的人使

用共享单车的可能性更大，而且，复工导致

的外出频率越高，使用共享单车的强度也越

大。这说明，共享单车作为一种成本较低、

使用较方便、运营受疫情影响较小的交通工

具，在疫情期间的通勤出行中发挥了重要的

作用。当公众在通勤出行中使用共享单车

后，能够切身体会到共享单车出行在疫情期

间的优势，进一步增加了在非通勤出行中使

用共享单车的可能性。

疫情发生前，大部分共享单车的相关研

究表明，性别、年龄、学历、职业对共享单

车的使用频率具有一定影响[7, 11-13]。但是，这

些变量在特殊时期的作用相对不显著。当人

们认同共享单车的经济性、便捷性、安全性

时，会在疫情期间增加共享单车的使用次

数。对疫情担忧程度较高的人，在通勤出行

中选择共享单车的可能性更大。对“在疫情

期间推广共享单车”支持程度越高的人，在

非通勤出行中使用共享单车的频率也越高。

疫情期间，城市对其他交通方式的限制

程度会影响共享单车的通勤使用频率，而非

通勤使用频率的影响因素主要是居住小区的

管控程度。疫情期间，通勤出行的距离一般

较难改变，但对于弹性较大的非通勤出行，

人们倾向于将其出行范围缩小，使得出发地

和目的地之间的距离在非机动交通服务的优

势范围内。因此，在非通勤出行的交通方式

选择中，小汽车、公共汽车、地铁等选项的

竞争力下降，城市对这些交通方式的管控也

不会给共享单车的非通勤使用带来较大的影

响。但是，居住小区的出入限制程度能够控

制居民总体的出行频率，是共享单车非通勤

使用强度的主要影响因素之一。

以“从不使用”作为参考类别时可以发

现，在疫情期间能够为共享单车吸引新用户

的因素包括“已复工”的复工状态和共享单

车的经济性、便捷性、安全性。较高的疫情

担忧程度会促使人们在通勤出行中尝试使用

共享单车，而所住小区管控程度较低、支持

在疫情期间推广共享单车的群体则有可能在

非通勤出行中成为共享单车的新用户。

以“偶尔使用”和“经常使用”作为参

考类别时可以发现，“已复工”的复工状

态、支持在疫情期间推广共享单车的主观态

度、较低的居住小区管控程度这三个因素还

能在疫情期间增大共享单车既有用户的使用

强度。

22..22 使用模式的影响因素使用模式的影响因素

以“使用距离”与“使用方式”为指

标，通过 k均值聚类算法定义三种共享单车
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图5 人们对鼓励措施的认同程度

Fig.5 Public recognition to incentives

疫情期间以共
享单车为主要
交通方式

老年已出门工作中青年高学历女性

合理消毒 政府与媒体的宣传 每一项鼓励措施

图6 不同措施主要影响的群体

Fig.6 Groups mainly affected by different measures 103
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的使用模式，分别为中长距离的全程使用、

短距离的接驳使用、短距离的全程使用(见

表5)。

通过列联分析，在个人属性、态度观

点、地区管控措施这三个方面筛选出与使用

模式显著相关的变量，并总结不同使用模式

的群体特征(见表6)。

用户的年龄对疫情期间共享单车的使用

模式选择有较大影响，30岁及以上的群体可

能有更多的通勤需求，因此骑行距离相对较

长；18~30岁的群体可能主要将共享单车作

为非通勤出行的交通工具，因此骑行距离普

遍较短。当人们的环保意识较强时，或城市

用地结构较合理时，人们选择全程使用共享

单车的可能性更大。当人们对堵车的容忍度

较低，或城市的交通拥堵情况较严重时，人

表2 变量释义

Tab.2 Variable definition

变量名称

复工状况

cheap

convenience

jam

distance

noother

virus

noout

ill

worry

city

zone

attitude

变量类型

名义变量

名义变量

名义变量

名义变量

名义变量

名义变量

名义变量

名义变量

名义变量

标度变量

标度变量

标度变量

有序变量

变量含义

受访者填写该问卷时的复工状况

共享单车的价格便宜

使用共享单车时，取还车方便

使用共享单车可以避免堵车

出发地与目的地之间的距离适合骑行

共享单车以外的交通方式不能正常使用

比起其他公共交通方式，骑行时感染病
毒的可能性更小

疫情期间没有出行需求

骑共享单车时感染病毒的可能性较大

受访者对疫情的担忧程度

城市对共享单车以外的交通方式的限制
程度

居住小区的出入限制程度

受访者对疫情期间推广共享单车的态度

取值

2

3

4

5

6

7

8

0

1

0

1

0

1

0

1

0

1

0

1

0

1

0

1

1

2

3

4

5

取值含义

已经出门工作，但次数比平时更少

已经出门工作，且次数与平时相同

已经出门工作，但次数比平时更多

即将出门工作，但次数比平时更少

即将出门工作，且次数与平时相同

即将出门工作，但次数比平时更多

一直不需要出门工作

认同

不认同

认同

不认同

认同

不认同

认同

不认同

认同

不认同

认同

不认同

认同

不认同

认同

不认同

非常反对

比较反对

中立，无所谓

比较支持

非常支持104



惠惠
英英

廖廖
佳佳
妹妹

唐唐
磊磊

解解
英英
堃堃

李李
健健

疫疫
情情
期期
间间
共共
享享
单单
车车
的的
使使
用用
行行
为为
与与
意意
愿愿

表3 通勤出行使用频率模型的参数标定结果

Tab.3 Parameter calibration of use-frequency model in commuting travel

通勤使
用频率

P1

P4

P2

P4

变量

截距

复工状况=2

复工状况=3

复工状况=4

复工状况=8

cheap=0

cheap=1

convenience=0

convenience=1

jam=0

jam=1

distance=0

distance=1

noother=0

noother=1

virus=0

virus=1

noout=0

noout=1

ill=0

ill=1

截距

worry

复工状况=2

复工状况=3

复工状况=4

复工状况=5

复工状况=6

复工状况=8

cheap=0

cheap=1

convenience=0

convenience=1

jam=0

jam=1

distance=0

distance=1

noother=0

noother=1

virus=0

virus=1

B

-6.135

2.841

3.851

3.219

0b

4.787

0b

3.688

0b

4.314

0b

4.275

0b

2.595

0b

3.946

0b

-1.446

0b

-1.733

0b

-4.542

-0.804

3.143

1.790

2.617

3.886

2.564

0b

3.974

0b

3.621

0b

4.051

0b

3.423

0b

2.696

0b

4.144

0b

瓦尔德

30.514

8.868

16.181

6.193

29.373

29.201

21.414

34.529

10.079

18.970

6.594

4.277

30.094

7.684

18.529

5.072

5.677

21.413

4.668

22.680

32.578

21.293

24.746

12.406

22.390

显著性

0.000

0.003

0.000

0.013

0.000

0.000

0.000

0.000

0.001

0.000

0.010

0.039

0.000

0.006

0.000

0.024

0.017

0.000

0.031

0.000

0.000

0.000

0.000

0.000

0.000

Exp(B)

17.139

47.060

25.013

119.937

39.945

74.713

71.861

13.390

51.741

0.236

0.177

0.447

23.182

5.989

13.693

48.694

12.992

53.206

37.364

57.473

30.660

14.817

63.041

通勤使
用频率

P2

P4

P3

P4

P1

P3

P2

P3

P1

P2

变量

noout=0

noout=1

ill=0

ill=1

截距

worry

复工状况=2

复工状况=3

复工状况=5

复工状况=8

cheap=0

cheap=1

convenience=0

convenience=1

jam=0

jam=1

distance=0

distance=1

noother=0

noother=1

virus=0

virus=1

noout=0

noout=1

ill=0

ill=1

截距

city

复工状况=3

复工状况=4

复工状况=8

distance=0

截距

复工状况=2

复工状况=4

复工状况=5

复工状况=8

截距

city

复工状况=3

复工状况=8

B

-1.790

0b

-1.730

0b

-2.882

-0.584

1.492

1.059

1.827

0b

3.855

0b

3.482

0b

3.731

0b

3.269

0b

2.527

0b

4.127

0b

-1.464

0b

-1.343

0b

-3.253

-0.209

2.793

4.110

0c

1.006

-1.659

1.652

3.508

2.059

0c

-1.594

-0.255

2.061

0b

瓦尔德

12.921

6.837

21.939

5.595

8.365

3.560

7.408

24.005

33.606

18.714

26.374

12.683

24.890

11.664

6.448

10.479

4.815

11.264

8.126

5.182

5.354

6.967

7.498

8.411

1.985

6.251

4.357

显著性

0.000

0.009

0.000

0.018

0.004

0.059

0.006

0.000

0.000

0.000

0.000

0.000

0.000

0.001

0.011

0.001

0.028

0.001

0.004

0.023

0.021

0.008

0.006

0.004

0.159

0.012

0.037

Exp(B)

0.167

0.177

0.558

4.444

2.882

6.215

47.218

32.535

41.729

26.279

12.521

62.012

0.231

0.261

0.812

16.326

60.970

2.735

5.216

33.378

7.834

0.775

7.857
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们选择全程使用共享单车来完成中长距离出

行的可能性较大。限制共享单车以外的交通

方式会促使出行者从接驳使用转换为全程使

用，甚至可能用共享单车代替公共汽车、出

租汽车或网约车等，以满足中长距离的出行

需求。

33 疫情期间共享单车发展的对策建议疫情期间共享单车发展的对策建议

33..11 调整共享单车投放点的规划布局调整共享单车投放点的规划布局

1）与共享单车的全程使用模式相适应。

文献[14]定义了四类联系较为紧密的公

共自行车布局点，分别是轨道交通车站及主

非通勤
使用频率

P1

P4

P2

P4

变量

截距

zone

复工状况=2

复工状况=3

复工状况=8

cheap=0

cheap=1

convenience=0

convenience=1

jam=0

jam=1

noother=0

noother=1

virus=0

virus=1

ill=0

ill=1

截距

复工状况=2

复工状况=8

cheap=0

cheap=1

convenience=0

convenience=1

jam=0

jam=1

distance=0

distance=1

noother=0

noother=1

virus=0

virus=1

noout=0

noout=1

ill=0

B

-4.447

-0.702

2.959

2.409

0c

3.237

0c

6.220

0c

3.591

0c

4.170

0c

2.654

0c

-2.869

0c

-4.979

2.588

0c

4.262

0c

5.592

0c

4.005

0c

3.421

0c

4.460

0c

3.768

0c

-2.078

0c

-2.179

瓦尔德

8.915

11.798

7.223

4.242

4.010

17.020

7.209

13.809

4.180

4.693

17.623

13.282

7.062

15.593

10.633

19.468

24.166

13.771

12.896

6.338

显著性

0.003

0.001

0.007

0.039

0.045

0.000

0.007

0.000

0.041

0.030

0.000

0.000

0.008

0.000

0.001

0.000

0.000

0.000

0.000

0.012

Exp(B)

0.496

19.284

11.118

25.467

502.859

36.273

64.729

14.218

0.057

13.304

70.981

268.205

54.883

30.604

86.528

43.288

0.125

0.113

非通勤
使用频率

P2

P4

P3

P4

P1

P3

P2

P3

P1

P2

变量

ill=1

截距

复工状况=2

复工状况=5

复工状况=8

cheap=0

cheap=1

green=1

convenience=0

convenience=1

jam=0

jam=1

distance=0

distance=1

noother=0

noother=1

virus=0

virus=1

noout=0

noout=1

ill=0

ill=1

截距

zone

复工状况=3

复工状况=8

截距

zone

复工状况=2

复工状况=8

attitude=3

attitude=4

attitude=5

截距

zone

B

0c

-4.143

1.469

2.050

0c

4.069

0c

0c

5.830

0c

3.578

0c

3.195

0c

4.247

0c

4.054

0c

-1.500

0c

-2.312

0c

-0.304

-0.480

2.579

0c

-0.836

0.164

1.119

0c

-1.680

-1.246

0c

0.532

-0.644

瓦尔德

14.057

5.719

6.745

6.633

17.314

8.631

18.171

23.544

16.619

8.045

8.104

0.053

7.182

5.316

1.242

3.862

5.375

11.316

10.246

0.144

11.886

显著性

0.000

0.017

0.009

0.010

0.000

0.003

0.000

0.000

0.000

0.005

0.004

0.818

0.007

0.021

0.265

0.049

0.020

0.001

0.001

0.704

0.001

Exp(B)

4.347

7.768

58.519

340.283

35.791

24.402

69.891

57.609

0.223

0.099

0.619

13.189

1.178

3.061

0.186

0.288

0.525

表4 非通勤出行使用频率模型的参数标定结果

Tab.4 Parameter calibration of use-frequency model in non-commuting travel
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要公共汽车站附近的“公交点”，大型公共

服务设施附近的“公建点”，主要社区和居

住小区附近的“居住点”，大中专院校和中

学附近的“校园点”(见图 7a)。疫情发生

前，共享单车的功能定位主要是“接驳公共

交通”和“服务短距离出行”，大多数城市

都将“公交点”作为共享单车投放的重点区

域。但在疫情期间，防疫措施限制了公共汽

车和轨道交通的载客能力。大部分出行者在

未来较长时间内仍会对集约公共交通方式的

暴露风险感到担忧[15]。因此，共享单车在疫

情期间主要用于出行的全过程，而且成为主

要的通勤工具之一。

依据这一转变，共享单车投放量应该在

“公交点”适当减少，而在出行链端点处适

当增加，并新增“办公点”，即就业岗位密

集的区域，例如工厂、写字楼等(见图7b)。

2）与15 min社区生活圈相适应。

疫情给公众的日常生活方式带来较大的

影响。文献[16]发现，人们在疫情期间的出

行范围相对固定，病人和救援人员一般在居

住地、派出所、社区与医院之间移动，居民

的生活购物则集中在居住地 15 min 生活圈

内，而且共享单车成为保障中长距离看病需

求和日常生活出行需求的主力军，医院、超

市、农贸市场周边的骑行量大幅增长。

对于距家较远的陌生场所，因为不熟悉

其人员流动的情况或不信任其消毒工作的质

量，人们倾向于在15 min社区生活圈内部及

周边满足基本的生活需求。而当出行轨迹需

要串联多个地点时，骑行比步行更加快捷、

比小汽车更加灵活。共享单车可以改善生活

圈内部交通的便捷性与可达性。所以，单个

社区内的家、菜场、小型超市、露天公园以

及多个社区共享的地区级公共绿地、绿道、

广场、医院、邮政等场所附近(见图 8)，应

该适当增加共享单车的投放，且采用“多

点、少量”的投放方式。

33..22 提高共享单车系统的服务质量提高共享单车系统的服务质量

由人们对各项鼓励措施的认同程度可

知，疫情期间，77.7%的受访者会因为更加

安全舒适的骑行环境而增加使用共享单车的

次数。由共享单车使用时间和使用距离的分

布可知，疫情期间中长距离的骑行需求显著

增多。由于中长距离的骑行需要消耗更多的

时间和体力，为了吸引出行者增加共享单车

的使用，保障消耗不超出用户的忍耐限度，

疫情期间很有必要增强骑行的舒适性，提高

共享单车的服务质量。具体措施包括：

1）改善骑行环境。

确保骑行量较大的路线上的非机动车道

连续、平整，合理设置非机动车过街信号

灯，甚至，城市管理者可以根据疫情期间的

实际交通路况，在居住区与办公区、商务区

之间规划出比较适合骑行的路线，适当增加

骑行空间，使得交通资源高效流动。

2）改善服务设施。

中长距离的骑行对共享单车的损耗更

大，甚至出现跨区骑行，增大了调度的难

度。负责运营维护的工作人员应该加大检查

表5 使用模式聚类结果

Tab.5 Clustering results of usage modes

聚类
编号

1

2

3

总计

样本数

84

65

112

261

疫情期间
的平均使
用距离/

km

3.345

2.292

1.848

2.441

疫情期间的主
要使用方式(全
程使用为1，
接驳使用为2)

1

2

1

1.249

结果描述

全程使用，骑行距
离主要为3~10 km

接驳使用，骑行距
离主要为1~3 km

全程使用，骑行距
离主要为1~3 km

模式定义

中长距离的
全程使用

短距离的
接驳使用

短距离的
全程使用

表6 不同使用模式的群体特征

Tab.6 Characteristics of groups that tend to choose different modes

影响因素

个人属性

态度观点

地区管控
措施

中长距离的全程使用为主

30岁及以上

认为共享单车绿色环保；
两地之间的距离适合骑行；
认为使用共享单车可避免

堵车

公共交通全部暂停运营；
小汽车限号出行

短距离的全程
使用为主

18~30岁

认为共享单车绿
色环保；

两地之间的距离
适合骑行

无

短距离的接驳
使用为主

无

无

无

居住点 公交点

公建点

校园点

a 疫情前

居住点 公交点

公建点

办公点

校园点

增
加

增
加

增
加

增
加

减
少

b 疫情中

图7 疫情前后的共享单车投放布局

Fig.7 Distribution of shared bikes before and after the pandemic 107
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力度，确保车辆性能完好，可以正常使用，

并根据骑行的潮汐特征及时进行调度。

33..33 减少公众在共享单车出行中的暴露减少公众在共享单车出行中的暴露

恐惧恐惧

受访者在疫情期间使用共享单车的主要

阻碍因素是认为使用共享单车容易感染病

毒。在公共卫生事件持续期，暴露风险是影

响出行决策的主要因素之一[15]。因此，在保

障卫生安全的前提下，应该减小出行者对共

享单车的暴露风险的感知，即提升公众对共

享单车在公共卫生安全方面的信任度。

1）合理消毒。

由前述分析可知，该鼓励措施对受访者

的作用最大，尤其是中青年群体。《互联网

租赁自行车卫生保障运营规范》为公共卫生

事件突发时期的共享单车消毒提供了操作依

据 [17]，共享单车运营者应将该规范落到实

处。中青年对高新技术的适应性一般较强，

因此运营管理者还可以利用现代信息技术，

给每辆车设置一个“健康码”，为共享单车

使用者提供消毒记录和使用记录的查询途径。

2）媒体宣传。

对于老年群体，政府和媒体的宣传能够

更有效地鼓励共享单车的使用，因此，可以

通过中老年人接触较多的传媒途径(如电视)

进行相关知识的科普，让人们认识到“在疫

情期间的必要出行中，使用共享单车是健康

安全的”。

44 结论结论

本文主要得到以下结论：

1）为打造韧性城市，及时削减、适应

外来冲击，城市交通系统应该保障一定的共

享单车保有量与使用强度，并依据特殊时期

公众的骑行行为及意愿制定系统调整方案，

作为基础的预防管理与应急管理措施。

2）共享单车在公共卫生事件持续时期

承担了更多的中长距离出行任务，成为主要

的通勤工具之一，主要的使用方式从接驳使

用转变为全程使用。

3）根据疫情期间共享单车的使用距离

与使用方式，定义三种共享单车的使用模

式。对使用模式选择有影响的因素包括用户

年龄、共享单车的环保性与便捷性，起讫点

距离与骑行范围的适配性，以及城市对其他

交通方式的管制措施。

4）疫情期间，对共享单车使用频率有

显著影响的因素包括：公众的复工状态、对

疫情的担忧程度、对推广共享单车的态度，

共享单车的经济性、便捷性、安全性，起讫

点距离与骑行范围的适配性，居住小区的出

入限制程度，以及城市对其他交通方式的限

制程度。

5）出行需求减少、病毒感染风险增加

影响人们使用共享单车的意愿。合理的消毒

措施、科学的投放布局、舒适的骑行环境能

够有效地鼓励公众在疫情期间的必要出行中

使用共享单车。各项措施对于不同群体的作

用具有差异，具体实施时应该各有侧重。

本次研究仍存在一些不足，提出下一步

改进建议如下：

1）缩小样本结构偏差。由于网络的使

用具有一定的门槛和限制，部分中老年人或

工作较忙的群体接触到此调查问卷的机会较

少，导致本次调查获得的样本在人口特征

(年龄、职业等)方面具有一定的偏差，可能

给分析带来误差，后续的研究应该尽量缩小

样本的结构偏差。

2）改进回归模型。本文建立的多元逻

辑回归模型存在自变量过多、模型过于复杂

的缺点，未来研究可以在保障模型拟合优度

的前提下，对模型进行精简和优化。

3）对受灾程度不同的区域分别进行研
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究。本次研究的对象是全国范围内的出行

者，但实际上，在疫情影响程度不同的地

区，人们的出行行为可能呈现不同的特征。

下一步可以选取不同受灾程度的代表城市进

行研究。
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