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摘要

智慧交通系統的推行，已成為各城市邁向永續發展與碳中和目標的重要手段之

一，而共享單車作為短途出行工具，也成為智慧交通的代表方式之一。然不同城

市因資源條件、治理能力與市民使用行為的差異，導入智慧交通的成效也有所不

同。因此，本研究以中國 14 個不同規模與區域的城市為樣本，結合《2024 年

度中國主要城市共享單車/電單車騎行報告》與各地統計資料，總計 574筆資料，

探討城市條件與共享單車騎行體驗之間的關聯性。

現有研究多聚焦於人口結構、建成環境與氣候條件對共享單車使用之影響，

指出城市規模、教育設施、捷運站密度與氣溫變化等因素均與騎乘量具有相關性。

然而，多數研究以單一城市為樣本，欠缺跨城市比較與具普遍適用性的評估標準，

亦較少納入治安、觀光等政府治理面向，且分析多限於單一維度，忽略多重因素

交互作用下的整體條件影響。

為補足上述研究缺口，本研究以中國十四個城市為樣本，蒐集各維度共計

574筆與共享單車出行相關之實證資料，建構涵蓋社會、政府、觀光與自然環境

四大構面、八項一級指標的城市評分體系，結合城市統計年鑑與騎乘體驗數據，

量化分析城市條件與共享單車使用行為之關聯性。實證結果顯示，城市整體條件

分數與共享單車體驗呈現顯著正相關（r＝0.567***），其中以政府治理與觀光

發展為推動力最為關鍵。個案分析以瀋陽市為例，顯示即使城市資源相對有限，

透過制度創新與協作治理，亦可有效推動智慧交通之應用。

本研究進一步提出四項政策與管理建議：一、強化基礎設施與跨部門協調機

制；二、完善觀光導向城市之整合性交通規劃；三、支持中西部與非一線城市透

過策略聚焦與制度化治理實現突破；四、企業應深化數據導向的精準營運與「在
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地化」產品設計。

關鍵詞：智慧交通、共享單車、城市條件、短途運輸、城市治理
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ABSTRACT

The implementation of intelligent transportation systems has become a key
strategy for cities aiming to achieve sustainable development and carbon neutrality.
As a representative mode of short-distance mobility, bike-sharing systems play a
crucial role in this transition. However, due to differences in resource conditions,
governance capacity, and user behavior across cities, the effectiveness of
implementing intelligent transportation varies significantly. This study selects 14
cities in China of varying scales and regions as its research sample, integrating the
2024 Annual Report on Shared Bicycle/E-bike Riding in Major Chinese Cities with
regional statistical data to explore the relationship between urban conditions and
the bike-sharing riding experience.

Existing studies mainly focus on the influence of demographic structures, built
environment, and climate conditions on bike-sharing usage, highlighting correlations
with city size, educational facilities, metro station density, and temperature.
However, most research is based on single-city cases, lacking comparative analysis
and generalizable evaluation frameworks. Moreover, key governance dimensions
such as public safety and tourism are often overlooked, and the interplay among
multiple factors is rarely considered.

To address these research gaps, this study collects a total of 574 empirical data
points related to bike-sharing from 14 cities, constructing an urban evaluation
framework that includes four dimensions—society, government, tourism, and
natural environment—and eight primary indicators. By integrating city statistical
yearbooks with bike-sharing user experience data, the study quantitatively analyzes
the correlation between urban conditions and usage outcomes. Results indicate a
significant positive correlation between overall city condition scores and the quality
of bike-sharing experience (r = 0.567***), with government governance and tourism
development identified as the most critical driving forces. A case study of Shenyang
further demonstrates that even resource-limited cities can effectively implement
intelligent transportation through institutional innovation and collaborative
governance.

Based on these findings, this study proposes four key policy and management
recommendations: (1) strengthening infrastructure and interdepartmental
coordination; (2) improving integrated mobility planning in tourism-oriented cities;
(3) supporting central and non-tier-one cities through targeted governance
strategies; and (4) encouraging data-driven and localized business models among
operators.

Keywords: Intelligent Transportation, Bike-Sharing, Urban Conditions, Short-Distance
Mobility, Urban Governance
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第一章 緒論

第一節 研究動機

一，減碳的重要性

2015 年 9 月，聯合國在可持續發展峰會上提出了 17 項可持續發展目標和

其下的 169個子目標，希望世界各國能夠在 2030年達成目標，但截至目前，大

多數國家無法達成目標。單就減碳而言，是達成目標重要一環，但是碳排放的來

源多種多樣，從工業生產到日常生活中處處存在，而厘清其中關係，減少不必要

的碳排放是達成目標的重要手段。

在 2020 年 9 月，中國提出了實現“碳達峰”和“碳中和”的“30·60”雙碳目標。

要實現這一目標，重點行業的碳減排是關鍵前提。在中國，交通產業的碳排放量

約占總排放的 10%，僅次於工業與建築行業，是第三大碳排來源（吳俊、蔡雲鵬，

2021）。其中，公路交通碳排放占交通運輸總排放量的 85%以上，是交通碳排

的核心來源(趙芳敏等，2021)。

藍飛等（2023）研究指出，出行結構優化和電動化進程對於城市交通碳減排

具有顯著效果，所以在城市交通中推行清潔能源的公共交通和減少私家車出行，

對於城市減碳有決定性作用。

二，智慧交通

智慧交通（Intelligent Transport System）係運用先進之資訊技術、感測技術、

控制系統及管理機制，對運輸系統中涉及之人、車、道路等相關數據進行蒐集、

分析與處理。經由資訊系統之運算與轉換，產出即時且具實用價值之資訊，並透

過通訊技術進行傳遞與交互應用，以提升人、車、路三者間之協調性與互動效能。

智慧交通之發展不僅可優化用路人之交通體驗與道路運行績效，亦可強化運輸系
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統之安全性、運行效率與舒適度，並有效降低交通運輸對環境所造成之衝擊。（郭

嘉呈，2020）

但在目前的相關研究中，多聚焦於智慧交通系統中的技術問題（翟子洋等，

2024）。且根據覃成林等（2020）的研究指出，中國目前的智慧交通發展存在各

方面的的不平衡，如目前的智慧交通發展多依賴於地方財政，不利於其在中西部

欠發達城市的推廣；政策方面，東部沿海城市受到政策傾斜更多，發展也更為順

利，而其他地區的發展則並不順利。

目前，根據國家發展和改革委員會（2022）的報告，對中西部與欠發展地區

推廣智慧交通已經是未來發展的主要方向，而目前的研究缺乏中央政府層面如何

主導在不同地區推廣智慧交通的研究，而這也是本研究想要探討的。

三，共享單車對於智慧交通的重要性

共享單車作爲一種低碳交通工具，大規模推廣對於城市交通減碳有顯著作用。

陳源（2023）指出，共享單車在不同區域的使用均有減排效益，特別是替代高碳

排放的交通方式時，人均每公里減排量尤為顯著。此外，共享單車在公共交通接

駁場景中的應用，如地鐵站、公交站的短途接駁，遠高於家用單車（修輝、李美

玲，2019），有助於提高公共交通的使用效率，同時擴大低碳出行的覆蓋範圍。

這種點對點的靈活出行方式，為城市整體碳排放的減少做出了積極貢獻。

共享單車作為智慧交通的重要組成部分，本研究聚焦於分析探索共享單車在

各地實際運用中遇到的困難和影響因素，進而討論出影響共享單車在各地推廣的

因素。
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四，規劃和管理的共享單車的重要性

中國的共享單車經歷了三個發展階段，2007至 2010年，由外國引進共享單

車模式，以政府主導管理，多爲有柱單車。2010至 2014年，民營共享單車公司

興起，但市場主體仍爲政府主導的有柱單車爲主。2015 年之後，互聯網快速發

展，更爲便捷的無柱單車取代有柱單車，民營力量占據主體（華經產業研究院，

2024）。

政府的退出以及無柱單車的推廣也使共享單車市場亂象頻發。從企業角度，

据黃麒樺（2019）的研究，多家共享單車企業在融資後的無序擴張、盲目投放大

量單車導致高額營運成本，在失去市場融資后大規模倒閉，致使市場震蕩。從社

會角度，盲目投放的單車也爲城市管理提出了巨大挑戰，亂停亂放、蓄意破壞、

侵占甚至盜竊等行爲，使企業無法提供完好的服務，造成惡性循環，加大了企業

營運成本（北京青年報, 2017）。

現有研究已深入探究了共享單車騎行量與各類影響因素的關係，主要集中於

1.人口方面：亞洲及太平洋經濟社會委員會（2024）、Mordor intelligence（2024）

的研究表明，隨著大城市的發展，城市規模增大，城市居民會促使城市發展如共

享單車之類的共享交通工具。根據游爾康、馬曉旦（2020）研究，住宿服務設施

和科教文化設施對共用單車出行表現出比較強的促進作用，體現出人口與教育對

於其推進的作用。2.都市建成環境方面：崔樹強等（2020）以長沙市為樣本研究，

表明不同類型建成環境因子對共享單車使用度的影響存在差異，且呈現出空間上

的差異性，如在公園綠地通常為山地或兩岸河道等自然景觀覆蓋，共享單車難以

進入，所以其對共享單車使用的影響並不顯著；韋嬌敏等（2023）基於北京市的

共享單車數據，從宏微觀建成環境發現學校密度、地鐵站密度、道路密度、地鐵
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站客流量、路燈出現率等指標對於使用共享單車有積極影響，且與地鐵線路密度

無顯著相關。郭源園（2023）進一步證明地鐵站密度對共享單車使用率的影響，

地鐵站密度越高，則共享單車使用率越高，也提出了地鐵客流量對於共享單車使

用率的顯著影響。3.環境氣候方面：俞冰結等（2023）探究了波士頓共享單車使

用與氣候環境的關係，研究表明騎行量與溫度、降水、風速等呈現顯著相關，當

溫度處於 16 至 23 攝氏度時，騎行量與溫度成顯著正相關，溫度處於 23 至 28

攝氏度時則呈現微弱的負相關性。地形因素則因爲共享單車的使用環境多在市中

心，而大部分城市市中心區域地勢較為平坦，對共享單車使用不起到影響（俞冰

結等，2023；高楓，2019）。

綜上所述，我們認為目前的研究還缺少以下幾個方面：1.若要在缺少引入經

驗的地區引入智慧交通，需要一個具有普遍性的評估標準來進行評估，而目前的

研究者通常取單一城市資料作為研究對象，並未將其與其他城市做對比，得出的

結論缺少通用性。2.選用政府方面影響因素多為建成環境要素，缺少其他要素，

如治安水平、旅遊發展等對於騎行方面的影響，且未探討城市具體措施影響。3.

現有研究專注於某方面因素對於共享單車騎行量的影響，並未將多個因素相結合。

基於以上幾點，本研究利用中國城市設計規劃研究院發布的 14 個中國城市

共享單車出行數據，結合這 14個城市所在的省、市統計局以及國家統計局資料，

分析共享單車出行與居民因素、政府因素、旅游因素、自然環境四個緯度以及社

會條件、交通治安、旅遊情況、環境、教育、科技支持、氣候、基礎設施八個一

級指標的關係，嘗試得出不同指標間與共享單車出行的聯繫



5

第二節 研究目的

基於第一節所提到的，希望該研究可以解決以下三個問題：

一，不同規模城市間的出行情況的比較

二，探討治安、旅遊等對於共享單車出行量的影響

三，探討城市具體措施對於騎行體驗的影響
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第三節 資料處理流程

圖 1：資料處理流程
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第二章 文獻回顧

第一節 智慧交通

一，智慧交通的概念與發展

在數位經濟和人工智慧發展迅猛的今天，智慧交通作為新型城市交通模式的核

心理念，逐漸成為城市可持續發展的關鍵方向。智慧交通通常是指基於資訊與通

信技術（ICT）創新的新型交通系統，其目標在於通過技術與服務的深度整合，

提升交通系統的運行效率和用戶體驗(Khamis,2021)。相較於傳統交通理念，智慧

交通強調以數據為依據，根據數據進行決策，提供即時回應和更全面的服務，以

達到更好的效果。

智慧交通系統通常包括三個核心層面：感知層、網路層和應用層(Jiang et al.,

2022; Putra et al., 2018)。感知層通過感測器和物聯網技術採集交通數據；網路層

則通過雲計算實現數據儲存、傳輸和分析；應用層以用戶為中心，提供交通管理、

資訊服務和優化功能。這一系統於區域中調和人、車和道路之間的關係，提升交

通運行的智能化水平。

在中國，2021年印發的《“十四五”現代綜合交通運輸體系發展規劃》（以

下稱“規劃”）中就有提到中國政府針對智慧交通的期望。規劃中提出，應該利

用數據系統，整合優化各類交通信息平臺，建設城市交通智慧管理平臺，加强城

市交通精細化管理。其中，針對城市内交通則提出要建立智慧公路、智慧城市軌

道交通、智能公車且更好的引導共享單車發展等目標。本研究也會根據該規劃，

將相關目標列入體系，以探求各變量對推進智慧交通的影響。
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二，智慧交通對於城市減碳的作用

城市導入智慧交通後，出行結構優化和電動化進程對於城市交通碳減排具有顯

著效果。出行結構優化包括公共交通優化、共享出行和電動車推廣。通過智慧公

交管理系統和移動即服務(Mobility as a Service, MaaS)平台，市民可以更方便地選

擇公共交通工具和共享出行服務，從而減少私人車輛的使用頻率。根據藍飛等

（2023）研究表明，出行結構優化後，交通中的碳排放相比之前將會減少 20%。

智慧交通通過採用先進的數據分析和人工智能技術，能夠有效提升交通管理

的效率。智慧交通信號系統和車路協同技術能減少高峰期的交通擁堵，提高通行

效率，減少車輛因交通擁堵導致的碳排放提升，大幅降低了城市交通運輸對環境

的負面影響（吳麗霞，2019；金輝等，2015）。

三，智慧交通引入的條件

智慧交通的建設牽扯方方面面，不僅需要政府出力，更需要全社會各方面的

支持才能保證系統的順利建成和良好運行。據文獻資料，引入智慧交通，政府需

要擁有良好的財政收入和大量的交通使用者，來負擔高昂的前開發和運營成本

(Waqar et al., 2023)，并且也需要政府内的交警部門，公路維護部門和公共交通部

門等，相互協調、溝通(Ali, 2021)，這需要從政府層面加大普及和推廣智慧交通

的概念和益處，讓政策的制定者、實施者和受益者了解新興的交通出行趨勢，提

高他們的認識是引入智慧交通系統的第一階段（亞洲及太平洋經濟社會委員會，

2024）。

引入智慧交通的另一大條件就是要擁有完善的基礎設施。根據亞洲及太平洋

經濟社會委員會（2024）報告，基本的交通運輸基礎設施對於智慧交通的正常運

作至關重要，完善的基礎設施可以確保交通服務的無縫銜接，并將新系統順利引
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入。推廣軌道交通和公共交通也屬於對智慧交通的一種解決方案（吳麗霞，2019）。

除了交通方面的基礎設施，供水、供電、信息通信和治安等也是引入智慧交通的

重要部分。

人口因素也是引入智慧交通中不可或缺的因素，充足的青壯年群體是智慧交

通的潛在使用者，且也更有助於推廣智慧交通的理念（亞洲及太平洋經濟社會委

員會，2024）。同時，巨量的人口也將對城市交通設施帶來巨大壓力，並伴隨著

污染物排放增加以及燃料資源快速消耗，許多高度城市化的城市正在尋求引入智

慧交通作爲解決方案（Mordor intelligence,2024）。

根據前文所提，以及 Ha Thi Thu Nguyen等（2023）、Durand等(2018)的研究，

本研究認爲以下因素是引入智慧交通所要參考的條件：社會條件、交通治安、旅

遊情況、環境、教育、科技支持、氣候、基礎設施。本研究將其總結為以下四個

方面：

（一）政治

政治因素與政策支持和政府協調有關。推廣智慧交通需要每個政府機構間的

協調與溝通，包括交通、通信和公共安全部門等(Ali, 2021)。政府支持則具體體

現在政策和法規上，擁有政策支持后，地方政府可以提高審批效率，加快整體進

度，使智慧交通系統更快落地。

（二）經濟

經濟因素是城市引入智慧交通的一大挑戰，包括初建和後續營運成本。高昂

的初始建設成本，對於財政資源有限的地區來說，可能會帶來沉重負擔（Waqar

et al., 2023）。後期的營運，如果使用量不高，也是對城市資源的一種浪費。因

此，推行智慧交通的城市，需要擁有一定經濟實力且擁有足夠的適用人群，才能
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保證順利推進。

（三）社會

社會因素在推動城市智慧交通發展中扮演著重要角色，特別是在公眾對智慧

交通的態度、認識和行為層面(Waqar et al., 2023)。由於智慧交通概念尚未被廣泛

認知，公眾對其潛在優勢的理解可能不足，這成為系統推廣的一大挑戰。用戶的

接受程度和行為是智慧交通成功實施的關鍵因素，其中包括對新技術的抵觸情緒、

對技術的認識程度以及接受意願，這些都對系統的採用產生了顯著影響。

（四）科技

科技基礎也是左右智慧交通是否能夠成功落地的關鍵因素。大數據、信息化

和人工智能的普及，將使智慧交通系統在提高其運營、維護、安全和服務水準的

同時降低成本（施懿宸、程心如， 2023）。同時，如各類節能設備和智能控制

系統的應用，也能更好的推動智慧交通的發展。

根據前文，在本研究中，智慧交通的發展受到多種外部環境因素的影響，包

括政策支持、經濟條件、社會接受度及技術發展。
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第二節 共享單車

一，單車的發展以及作爲短途出行的重要性

單車發展歷史悠久，其概念可以追溯至 16世紀，而在 19 世紀出現成品（廖

晉迪，2000）。單車自從出現以來，就以其行駛安全、使用便利和具有性價比的

特性收到了相當的關注，並與人們的日常生活聯合緊密，成爲了重要的交通工具

(Ballantine,2001)。

單車作爲一種靈活、方便的短途交通工具，對於完善城市交通體系具有重要

意義。在城市公共交通日益發展的今天，滿足“家”與站點之間的短途出行需求

日益凸顯。而且單車的低使用成本使其成為一種經濟性與普惠性很高的交通方式，

適合不同經濟條件的市民群體。這不僅提升了公共交通的公平性，也促進了城市

的交通多樣性（中國城市規劃設計研究院，2024）。

二，共享單車的發展與作用

共享單車在中國自 2015年開始發展，截止目前已經發展十年，經過最開始

的探索期，發展期，到現在市場已經基本穩定，進入成熟發展的狀態（華經產業

研究院，2024）。根據張紅等（2019）研究表明，在中國的 12 個主要城市中，

54%的用戶將共享單車用於連接其他交通方式，體現了共享單車作爲滿足出行最

後一公里的最佳方案（蔣慧等，2023）。單車提供的短途出行功能成爲了彌補城

市交通體系最重要的一塊拼圖。

共享單車在中國的使用用戶衆多，其中主要接近 70%的用戶為 15 至 55 嵗

（Talkingdata 移動數據研究中心，2016），且根據 楊永崇等（2018），發現除

了大學生群體，也有很大一部分高中生群體，利用共享單車上下學，這證明了共

享單車在中國除了作爲公共交通之間的銜接，也存在一定量的直接使用的用戶。
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共享單車是智慧交通的重要組成部分，其依托物聯網、大數據等技術，結合

最新的雲端技術，共享單車可以分析高頻出行熱點，可以幫助規劃更多的單車道

和停車設施，從而優化城市的慢行交通系統，為管理城市交通提供了新的方案（施

懿宸、程心如， 2023）。

針對城市内高峰時段交通擁堵，推廣共享單車也是一種手段，為短途出行提

供了更多的選擇，分流了部分機動車交通（吳麗霞， 2019）。研究顯示，17%

至 45%的共享單車行程替代了原本由小汽車、網約車完成的出行需求，顯著降低

了城市中心區域的擁堵壓力 (蔣慧等，2023)。這種行爲不僅可以減少交通出行

的碳排放，也對緩解城市高峰時段交通擁堵起到一定作用。

據此，本研究認爲，通過研究中國各城市騎行體驗中的活力騎行、軌道騎行、

便捷騎行有利於探討各城市引入智慧交通的可行性（中國城市規劃設計研究院，

2024）。
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第三節 中國智慧交通發展現狀

在中國，智慧交通的興起與城市化的進程和技術創新密切相關，近年來，從

地方角度，隨著几大城市城市化的程度提升及大數據、5G、雲計算服務等相關

技術的落地，各個城市的智慧交通都各有發展。從中央角度，自“十三五”

規劃提出建設智慧城市以來，指揮交通已成爲提升城市治理能力和改善交通出行

體驗的關鍵一環。2021 年 9 月，中國交通運輸部發佈的《交通運輸領域新型基

礎設施建設行動方案(2021—2025年)》，提出將在 2025 深度應用智能交通管理。

從路上交通來看，中國目前在多個領域内已經有了一定的發展。如智能公交

系統，通過車載定位，實時信息發佈和電子支付等技術，極大提高公交出行便捷

性。而共享單車的興起也爲中國城市短途出行帶來了巨大變革，共享單車的加入，

優化了特大城市出行結構，能夠緩解特大城市高峰時段的交通擁堵情況。在中國

多地，無人駕駛技術已經上路測試，北京、上海、重慶、武漢和深圳已經出現了

無人駕駛載客服務，而“蘿蔔快跑”在武漢已經獲批不要求隨車配備安全員，只

需遠端監控。

從管理上看，中國傾向於建立大型數據管理平臺，通過整合多維度數據（如

車流量、交通事故、公交運行狀況等），實現精準化，動態化的管理（施懿宸、

程心如，2023）。結合現有公路基礎設施（測速探頭、交通攝像頭等），數據來

源多元，公衆可以通過智能交通應用（高德地圖、百度地圖等），實時獲取交通

信息，還能夠通過反饋機制，實時反饋交通狀況，並通過統一大型數據管理平臺

將信息實時傳輸給其他人，讓其他交通參與者可以更好的回避如交通事故、道路

檢修等突發狀況，減少交通阻塞概率，優化道路環境。如何協調多個部門，以及

將多個部門的信息做整合，對政府會是一個巨大挑戰。
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因爲中國政府的東部地區率先發展戰略，東部沿海城市的社會發展、經濟、

基礎設施等水平皆優於内地以及西部地區，所以目前引入智慧交通的城市大多爲

東部沿海或者經濟發達的地區，西部以及發展較差的城市則很難獲得推進的機會

（國家發展和改革委員會，2022；覃成林等，2020）。而在 2022年發佈的《十

四五新型城鎮化實施方案》中提出，以超大城市爲核心，推動中原、關中平原、

蘭州以及寧夏等城市群發展，並構建與核心城市的公路、軌道等交通的連接（國

家發展和改革委員會，2022）。這是向中西部以及欠發達城市引入智慧交通的機

會，但目前沒有標準評價體系來判斷城市是否適合引入智慧交通。本研究將會根

據分析中國各城市資料，嘗試建立一個適用於大多數城市的評判體系。
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第三章 研究過程

第一節 研究資料

研究資料可以分爲兩部分：2022～2023 年的城市狀況和城市騎行體驗。城

市狀況是指一個城市目前發展的客觀情況，其中包括人口、經濟、文化、自然環

境等，了解城市狀況，可以讓我們對城市發展有一個更全面的了解。其中的資料

取自於各城市統計局資料、中國國家統計局資料以及各研究所的資料。資料包括

人口規模、教育資源、公共交通網絡規模、居民經濟能力、旅游現況、通信水平、

環境質量、氣候適宜性和城市管理能力等，因爲各地統計局發佈最新統計年鑒時

間并不統一，故本研究中所選資料為撰寫本報告時，各地均已發佈的各地 2023

年統計年鑒，以保證資料的統一。

城市騎行體驗則是代表了影響市民騎行和感受的要素，其中包含諸如騎行距

離、騎行時間、停放點的安置等，根據城市騎行體驗，我們可以更好的了解到該

城市市民的騎行意願與接受程度，這部分資料則是取自《2024 年度中國主要城

市共享單車/電單車騎行報告》（以下稱“報告”）。該報告由中國城市規劃設

計研究院負責編纂，目的是爲了呈現真實可信的共享騎行特徵，為地方管理政策

等提供政策建議（中國城市規劃設計研究院，2024）。報告的資料也來自於官方

統計局以及共享單車公司内部資料，確保了資料的來源；并且將資料分爲三個一

級指標：活力騎行、軌道騎行和便捷騎行為各個城市做統計，各一級指標下包括

幾個二級指標，如用戶單次騎行距離、單次騎行時長等，可以較好的反應出個城

市的共享單車發展現狀。

本研究根據報告中所提到的城市中選取 14 個城市，這十四個城市擁有完整

的騎行數據，并且政府統計年鑒所收集的數據完整，擁有研究所需要的相關資料，
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足以支撐本研究。這十四個城市，包含中國東部、中部、西部地區，可以較爲全

面的探索不同地區對於智慧交通的影響，且均具有一定的經濟實力以滿足引入智

慧交通所需要的開銷與花費，根據報告所示，這十四個城市中，共享單車已形成

一定市場，市民也養成騎共享單車的習慣了，具有研究意義。最後，根據中國城

市規模劃分爲超大城市、特大城市、Ⅰ城市。

表 1 研究選擇城市

城市規模 超大城市（>1000萬人） 特大城市（500萬~1000萬人） Ⅰ型城市（100 萬~500 萬人）

城市名稱
北京、上海、深圳、廣州、

成都

武漢、南京、瀋陽、鄭州、杭

州

廈門、石家莊、太原、合肥

確認 14 個城市後，開始整理相關資料。首先，先通過地方統計局和中央統

計局搜尋資料，將每個城市的資料進行匯總、整理，再統一單位、時間區間等；

之後，根據相關論文，選取其中有利於研究的條目。

在社會條件部分，根據 亞洲及太平洋經濟社會委員會（2024）、Mordor

intelligence（2024）研究表示，大型城市所產生的擁堵和污染，市民對於使用共

享交通工具的意願更強，且共享交通工具的發展也更好。而共享單車將近 70%

的用戶為年齡處在 16～55 歲（Talkingdata 移動數據研究中心，2016）。根據游

爾康、馬曉旦（2020）；崔樹強等（2020）研究表明，住宿服務設施和科教文化

設施對共用單車出行表現出比較強的促進作用，體現人口密度對共享單車使用的

影響顯著，故在此選擇常住人口、按年齡構成分 15~64 歲、外來常住人口、人口

密度作為二級指標。

根據相關研究，將近八成的大學生使用過共享單車，且在大學校園內尤為突

出，學生熱衷於使用共享單車在宿舍區、生活區和教學區之間移動，使用頻率高

（韓雨等，2017）。據此，我們可以認為，成規模的大學和大學生是有利於共享
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單車發展的。而楊永崇等（2018）發現，除了大學生群體，也有很大一部分高中

生群體，利用共享單車上下學。故在教育部分，本研究選取大專院校數量、普通

高等學校在校學生數、普通中等學校在校學生數作為二級指標。

基礎設施部分，根據崔樹强等（2020）研究表明，共享單車使用度與公共管

理與公共服務用地、路網密度等呈明顯的正相關性，地鐵站距離呈弱正相關性。

根據韋嬌敏（2023）研究，對共享單車使用率有顯著影響的是公交線路密度和地

鐵站密度，與地鐵線路密度無顯著相關，結合郭源園（2023）研究，除了進一步

證明地鐵站密度對共享單車使用率的影響，地鐵站密度越高，則共享單車使用率

越高，也提出了地鐵客流量對於共享單車使用率的顯著影響。故將本維度中的载

客汽车、摩托车、目前軌道交通線路條數、每萬人擁有計程車等指標刪去，選取

運營線路長度、軌道交通客運總量、擁有道路長度、每萬人擁有公共交通車輛、

地鐵站密度作為二級指標。

在中國現有的研究中，缺少治安水平以及交通安全對於市民選擇出行方式的

研究，故本部分將根據外國相關研究進行分析。Francisco et al. (2020)研究，在發

展中國家中，治安水平越低，市民對於公共交通的安全感也會相應下降，且會更

傾向使用私人交通工具。故而我們可以認為安全感是影響出行選擇的重要變項，

治安不佳會導致市民避開公共交通工具和減少出行，降低交通效率以及公共交通

的使用。同時，根據《中國地方政府 ESG 評級指標體系研究報告（2023）》中提

出將政府治理以及治安等列入 ESG 評分中，所以我們在此處選擇治安排名

、交通安全排名、ESG 評分作為二級指標。

在科技水平部分，根據前面論文回顧部分，目前中國大陸的共享單車多為無

柱單車，主要通過手機掃碼進行租取和歸還（華經產業研究院，2024），城市中
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市民手機普及率越高、網絡服務覆蓋越廣，電信業發展越好則使用共享單車就更

便利。所以我們在此選擇電信業務總量、移動電話普及率作為二級指標。

據李唯（2020）研究景区数量也是一个重要因素，共享單車公司更願意在景

區投放車輛，因為景區中的用戶大多對價格敏感度較低，公司可以獲取更高的客

單價。並且，對於外地遊客來說，在旅遊目的地內移動通常選擇公共交通（王兆

峰，2014），而共享單車可以在其中起到很好的銜接作用。所以，在這一部分，

刪去旅遊業總收入、住宿和餐飲業生產總值這兩項不相關指標，保留總旅遊人數、

5A級景區數量、綜合滿意度、商業服務滿意度、公共服務滿意度作為二級指標。

環境部分，經常想當然的認為公園綠地會有利於共享單車的使用，但因為公

園綠地通常為山地或兩岸河道等自然景觀覆蓋，共享單車難以進入，所以其對共

享單車使用的影響並不顯著（崔樹強等，2020）。敖長林等（2020）研究發現，

空氣質量對公眾出行有顯著影響，當空氣質量最低時，公眾出行次數相當於空氣

質量為優時的 59.9%，表明公眾會主動規避空氣污染嚴重時期的出行，如霧霾等。

對於共享單車車輛來說，酸雨率也是一個重要指標，酸雨除了對人體身體健康產

生危害，也會損害車身零件，提高廠家維護難度（交通部中央氣象署）。故本部

分刪去建成區綠化覆蓋率、綠地面積、人均公園綠地面積指標，選用酸雨發生率、

空氣品質優良率、可吸入顆粒物平均濃度、二氧化硫平均濃度作為二級指標。

氣候部分，氣溫、降水等環境因素會對公眾出行次數產生影響，但與降水量

無顯著相關，當溫度處於 16至 23 攝氏度時，騎行量與溫度成顯著正相關，溫度

處於 23至 28攝氏度時則呈現微弱的負相關性，此外，雨天的騎行數量也顯著小

於晴天（敖長林等，2020；俞冰結等，2023）。地形因素在共享單車使用率上相

關性並不顯著，主要因為共享單車的使用環境多在市中心，而大部分城市市中心
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區域地勢較為平坦，對共享單車使用不起到影響（俞冰結等，2023；高楓，2019）。

所以在此部分，刪去極端最高氣溫、極端最低氣溫、降水量、平均海拔、最高海

拔、地形這幾項指標，選用平均氣溫、平均相對濕度、人體感到舒適的月份數、

全年降雨日作為二級指標。

騎行體驗部分，根據《2024 年度中國主要城市共享單車騎行報告》提出，

從活力騎行、軌道騎行、減碳騎行和便捷騎行四個面向，建立了 11 項騎行指標，

並透過城市間的橫向比較、時間軸的追蹤對比以及與其他指標的交叉分析，揭示

出 2024年中國主要城市共享單車出行的特徵與規律。其中，活力騎行指活躍用

戶騎行數據，包括單次騎行距離、單次騎行時長、夜間騎行佔比和週末騎行次數，

反應了共享單車的使用場景、填補夜間公共交通空檔和生活性場景出行需求等作

用。軌道騎行則是指共享單車活躍用戶在軌道交通出入口周邊的使用場景，包括

軌道周邊平均騎行距離和軌道周邊騎行訂單佔比，該指標體現共享單車對於公共

交通的銜接作用。最後的指標便捷騎行，則是體現共享單車在日常使用中的便捷

程度，包括首次入欄佔比、高峰時段平均騎行車速和停放點位服務通勤佔比，該

指標可以體現該城市對於共享單車的治理和規劃是否合理。故本部分不進行刪改，

力求展現真實的共享單車出行特徵。
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本研究的城市狀況包括居民因素、政府因素、旅游因素和自然環境四個維度

的八個一級指標和三十二個二級指標進行研究，探討導入智慧交通的可行性。

以“社會條件”這個一級指標爲例，通過前期的文獻探討確定所需維度的側

重與傾向后，爲了展現各個城市在人口方面與智慧交通有關的的真實情況，將通

過收集城市的常住人口、外來常住人口、人口密度、總戶數和勞動年齡佔總人口

的構成，這幾個資料，來瞭解這個城市在人口方面是否利於或者不利於智慧交通

的發展。

表 2 城市狀況

維度 居民因素 政府因素 旅游因素 自然環境

一級指標

社會條件 交通治安 旅遊情況 環境

教育 科技支持 氣候

基礎設施

二級指標

常住人口 運營線路長度 總旅遊人數 酸雨發生率

按年齡構成分 15~64 歲 軌道交通客運總量 5A 級景區數量 空氣品質優良率

外來常住人口 擁有道路長度 綜合滿意度 可吸入顆粒物平均濃度

人口密度 每萬人擁有公共交通車輛 商業服務滿意度 二氧化硫平均濃度

大專院校數量 地鐵站密度 公共服務滿意度 活躍用戶人均年減碳量

普通高等學校在校學生數 治安排名 活躍車輛車均年減碳量

普通中等學校在校學生數 交通安全排名 平均氣溫

常住人口 ESG 評分 平均相對濕度

按年齡構成分 15~64 歲 電信業務總量 人體感到舒適的月份數

外來常住人口 移動電話普及率 全年降雨日

資料來源

中國國家統計局

上海市統計局

北京市統計局

成都市統計局

廣州市統計局

深圳市統計局

武漢市統計局

南京市統計局

瀋陽市統計局

鄭州市統計局

杭州市統計局

廈門市統計局

石家莊市統計局

太原市統計局

合肥市統計局
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在確定各城市指標后，根據《2024年度中國主要城市共享單車/電單車騎行

報告》，為這 14個城市選取以下指標探討該城市騎行體驗。

根據這些資料，本研究可以研究各個城市的城市狀況與騎行體驗之間的關係，

進而探討城市是否適合推進智慧交通。

表 3 城市騎行體驗

維度 一級指標 二級指標

騎行體驗

活力騎行

活躍用戶單次騎行距離（km）

活躍用戶單次騎行時長（min）
活躍用戶夜間騎行占比（%）
活躍用戶週末騎行次數（次）

軌道騎行
軌道周邊平均騎行距離（km）

軌道周邊騎行訂單占比（%）

便捷騎行

共用騎行首次入欄占比（%）
高峰時段平均騎行車速（km/h）
停放點位服務通勤占比（%）

資料來源 《2024 年度中國主要城市共享單車/電單車騎行報告》
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第二節 研究方法

確定用於研究的資料後，基於研究目的，應首先設立一個評分指標，為各城

市的城市狀況和騎行體驗進行評分。爲了建立一個統一的評分標準并且保證研究

的嚴謹性，先進行資料的前期處理，只篩選不同城市的共同時間段的資料進行研

究，且資料均取自官方或者具有官方背景的研究報告，以保證資料的正確性，最

後再將不同城市的各項指標單位進行統一，確保資料的完整性。

處理完資料後，建立評分制度，以探尋個城市之評分。本研究評分體系基於

《中國地方政府 ESG 評級指標體系研究報告（2023）》，採用等權重方式，即：

居民因素，政府因素、旅游因素和自然環境四個維度相同權重，每個維度下的一

級指標相同權重，每個一級指標下的二級指標相同權重的方式，對二級指標的標

準化數據進行求和得到一級指標得分，並依次採用求和的方式，計算四個維度和

城市狀況的得分。依據得分結果，對各城市城市狀況和騎行體驗進行評級

故各維度、一級指標與二級指標之具體評分如下，在二級指標中，首先對數

據進行標準化處理，保證不同城市間的數據單位相同，以保證評分的公平性。為

各個城市的二級指標賦分后，依照以下公式，計算出最終維度得分。

A =
(B1 + B2. . + Bt)

t

Y =
(A1 + A2. . + At)

t

Bt：同個一級指標下 t個二級指標的得分

At：同個維度下 t個一級指標的得分

Y：維度得分
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具體分值取七分制，1 分代表該項指標在十四個城市中表現很差，7 分代表

該項指標在十四個城市中表現非常好。首先將每個維度的細節資料進行評分，取

其平均值，作爲該維度的評分，最後取各維度分數之平均值作爲該城市的最後得

分。

爲了更好區分不同城市間的差異，評分的基礎是通過 14 個城市的資料進行

分析從而建立的，在本研究中就是依據十四個城市中，該指標中數據最大和最小

的兩個城市和中位數進行設計，得出的評分標準，并根據該評分標準為各個城市

評分
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常住人口（萬人） 按年齡構成分 15~64 歲（%） 外來常住人口 人口密度（人/平方公里） 大專院校數量

1分：500 萬人以下

2分：500 萬 ~ 800 萬人

3分：800 萬 ~ 1100 萬人

4分：1100 萬 ~ 1400 萬人

5分：1400 萬 ~ 1700 萬人

6分：1700 萬 ~ 2000 萬人

7分：2000 萬人以上

1分：50%以下

2分：50% ~ 55%

3 分：55% ~ 60%

4 分：60% ~ 65%

5 分：65% ~ 70%

6 分：70% ~ 75%

7 分：75%以上

1分：100 萬人以下

2分：100 萬~300 萬人

3分：300萬~500 萬人

4分：500萬~700 萬人

5分：700萬~900 萬人

6分：900萬~1100 萬人

7分：1100 萬人以上

1分：500人/平方公里以下

2分：500 ~ 1000 人/平方公里

3分：1000 ~ 2000 人/平方公里

4分：2000 ~ 3000 人/平方公里

5分：3000 ~ 5000 人/平方公里

6分：5000 ~ 8000 人/平方公里

7分：8000 人/平方公里以上

1分：< 30

2 分：30 ~ 40

3 分：40 ~ 50

4 分：50 ~ 60

5 分：60 ~ 70

6 分：70 ~ 85

7 分：> 85

普通高等學校在校學生數（萬人） 普通中等學校在校學生數（萬人） 運營線路長度（公里） 軌道交通客運總量（萬人次） 擁有道路長度（公里/萬人）

1分：< 30

2 分：30 ~ 50

3 分：50 ~ 70

4 分：70 ~ 90

5 分：90 ~ 110

6 分：110 ~ 150

7 分：> 150

1 分：< 30

2 分：30 ~ 40

3 分：40 ~ 50

4 分：50 ~ 60

5 分：60 ~ 70

6 分：70 ~ 80

7 分：> 80

1 分：0-100 公里

2分：101-200 公里

3分：201-300 公里

4分：301-400 公里

5分：401-600 公里

6分：601-800 公里

7分：801公里以上

1分：0 - 20,000 萬人次

2分：20,001 - 50,000 萬人次

3分：50,001 - 100,000 萬人次

4分：100,001 - 150,000 萬人次

5分：150,001 - 200,000 萬人次

6分：200,001 - 230,000 萬人次

7分：230,001 萬人次及以上

1分：0 - 4 公里/萬人

2分：4.01 - 7 公里/萬人

3分：7.01 - 10 公里/萬人

4分：10.01 - 13 公里/萬人

5分：13.01 - 16 公里/萬人

6分：16.01 - 20 公里/萬人

7分：20.01 公里/萬人及以上

每萬人擁有公共交通車輛（輛） 地鐵站密度（個/平方千米） 治安排名 交通安全排名 ESG評分（1~7）

1分：0-6 輛

2分：6-8 輛

3分：8-10 輛

4 分：10-12 輛

5 分：12-15 輛

6 分：15-20 輛

7 分：20 輛以上

1分：0.10～0.157

2分：0.157～0.214

3分：0.214～0.271

4分：0.271～0.328

5分：0.328～0.385

6分：0.385～0.442

7分：0.442～0.50

1 分：31 ~ 40

2 分：26 ~ 30

3 分：21 ~ 25

4 分：16 ~ 20

5 分：11 ~ 15

6 分：6 ~ 10

7 分：1 ~ 5

1 分：26 ~ 40

2 分：21 ~ 25

3 分：16 ~ 20

4 分：11 ~ 15

5 分：7 ~ 10

6 分：4 ~ 6

7 分：1 ~ 3

1分：<4.0

2分：4.0 ~ 4.99

3分：5.0 ~ 5.49

4分：5.5 ~ 5.99

5分：6.0 ~ 6.49

6分：6.5 ~ 6.99

7分：≥7.0

電信業務總量（億元） 移動電話普及率（%） 總旅遊人數（萬人次） 5A級景區數量（個） 綜合滿意度

1 分：<100

2 分：100 ~ 149.99

3 分：150 ~ 199.99

4 分：200 ~ 299.99

5 分：300 ~ 399.99

6 分：400 ~ 499.99

7 分：≥500

1 分：<130

2 分：130 ~ 139.99

3 分：140 ~ 149.99

4 分：150 ~ 199.99

5 分：200 ~ 249.99

6 分：250 ~ 299.99

7 分：≥300

1 分：<500

2 分：500 ~ 1999.99

3 分：2000 ~ 4999.99

4 分：5000 ~ 9999.99

5 分：10000 ~ 14999.99

6 分：15000 ~ 19999.99

7 分：≥20000

1 分：0

2 分：1

3 分：2

4 分：3 ~ 4

5 分：5 ~ 6

6 分：7 ~ 8

7 分：≥9

1分：<79.50

2分：79.50 ~ 79.99

3分：80.00 ~ 80.49

4分：80.50 ~ 80.99

5分：81.00 ~ 81.49

6分：81.50 ~ 81.99

7分：≥82.00

商業服務滿意度 公共服務滿意度 空氣品質優良率 酸雨發生率
可吸入顆粒物平均濃度(微克

/立方米)

1 分：<76.00

2 分：76.00 ~ 76.99

3 分：77.00 ~ 77.99

4 分：78.00 ~ 78.99

5 分：79.00 ~ 79.99

6 分：80.00 ~ 80.99

7 分：≥81.00

1 分：<77.00

2 分：77.00 ~ 77.99

3 分：78.00 ~ 78.99

4 分：79.00 ~ 79.99

5 分：80.00 ~ 80.99

6 分：81.00 ~ 81.99

7 分：≥82.00

1 分：<40%

2 分：40% ~ 49.99%

3 分：50% ~ 59.99%

4 分：60% ~ 69.99%

5 分：70% ~ 79.99%

6 分：80% ~ 89.99%

7 分：≥90%

1 分：>60%

2 分：40.01% ~ 60%

3 分：30.01% ~ 40%

4 分：20.01% ~ 30%

5 分：10.01% ~ 20%

6 分：0.1% ~ 10%

7 分：0%（無酸雨地區）

1分：>80

2分：71 ~ 80

3分：61 ~ 70

4分：51 ~ 60

5分：41 ~ 50

6分：36 ~ 40

7分：≤35

圖 2 城市指標評分標準
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二氧化硫平均濃度(微克/立方米) 活躍用戶人均年減碳量（kg） 活躍車輛車均年減碳量（kg） 平均氣溫 （℃） 平均相對濕度(%)

1 分：>14

2 分：13 ~ 14

3 分：11 ~ 12

4 分：9 ~ 10

5 分：7 ~ 8

6 分：5 ~ 6

7 分：≤4

1分：<26

2分：26 ~ 30.99

3分：31 ~ 35.99

4分：36 ~ 40.99

5分：41 ~ 45.99

6分：46 ~ 51.99

7分：≥52

1 分：<30

2 分：30 ~ 39.99

3 分：40 ~ 49.99

4 分：50 ~ 64.99

5 分：65 ~ 79.99

6 分：80 ~ 94.99

7 分：≥95

1分：8.7 ~ 9.9

2分：10.0 ~ 13.9

3分：14.0 ~ 15.9

4分：16.0 ~ 17.9

5分：18.0 ~ 19.9

6分：20.0 ~ 21.9

7分：22.0 ~ 23.2

1分：<25% 或 >80%

2分：25% ~ 29% 或 76% ~ 80%

3分：30% ~ 34% 或 71% ~ 75%

4分：35% ~ 39% 或 66% ~ 70%

5分：40% ~ 44% 或 61% ~ 65%

6分：45% ~ 60%（舒適區間）

人體感到舒適的月份數 降雨日 （天） 活躍用戶單次騎行距離（km） 活躍用戶單次騎行時長（min） 活躍用戶夜間騎行占比（%）

1 分：0

2 分：1

3 分：2

4 分：3

5 分：4 ~ 5

6 分：6 ~ 7

7 分：≥8

1分：≤20 或 >220

2分：20 ~ 30 或 200 ~ 220

3分：30 ~ 40 或 180 ~ 200

4分：40 ~ 50 或 160 ~ 180

5分：50 ~ 60 或 140 ~ 160

6分：60 ~ 80 或 120 ~ 140

7分：80 ~ 120

1 分：<1.3 km

2 分：1.3-1.4 km

3 分：1.4-1.5 km

4 分：1.5-1.6 km

5 分：1.6-1.7 km

6 分：1.7-1.8 km

7 分：>1.8 km

1分：<10 min

2分：10-11 min

3分：11-12 min

4分：12-13 min

5分：13-14 min

6分：14-15 min

7分：>15 min

1分：<5%

2分：5-6%

3分：6-8%

4分：8-9%

5分：9-10%

6分：10-11%

7分：>11%

活躍用戶週末騎行次數（次） 軌道周邊平均騎行距離（km） 軌道周邊騎行訂單占比（%） 共用騎行首次入欄占比（%） 高峰時段平均騎行車速（km/h）

1 分：<1.6 次

2 分：1.6-1.7 次

3 分：1.7-1.9 次

4 分：1.9-2 次

5 分：2-2.1 次

6 分：2.1-2.2 次

7 分：>2.2 次

1分：<1.2 km

2分：1.2-1.3 km

3分：1.3-1.5 km

4分：1.5-1.6 km

5分：1.6-1.7 km

6分：1.7-1.8 km

7分：>1.8 km

1 分：<20%

2 分：20-25%

3 分：25-35%

4 分：35-40%

5 分：40-45%

6 分：45-50%

7 分：>50%

1分：<85%

2分：85-88%

3分：88-92%

4分：92-94%

5分：94-96%

6分：96-98%

7分：>98%

1分：<8.5 km/h

2分：8.5-8.8 km/h

3分：8.8-9.2 km/h

4分：9.2-9.5 km/h

5分：9.5-9.7 km/h

6分：9.7-9.9 km/h

7分：>9.9 km/h

停放點位服務通勤占比（%）

1 分：<50%

2 分：50-55%

3 分：55-65%

4 分：65-70%

5 分：70-75%

6 分：75-80%

7 分：>80%

圖 2 城市指標評分標準（續）
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第四章 資料分析結果

第一節 評分結果

可以發現 14個城市中，城市狀況分數前五名為北京、深圳、上海、成都和

廣州，排名符合中國城市規模，證明該評分可以較好的體現各城市發展水平。

表 4 各城市狀況得分

城市名稱 城市狀況分數（由高至低） 城市騎行體驗分數

北京 5.49 4.28

深圳 4.95 4.22

上海 4.91 4.42

成都 4.68 4.78

廣州 4.59 3.83

武漢 4.44 3.94

南京 4.19 4.08

杭州市 4.18 4.19

鄭州市 3.9 3.92

合肥市 3.87 4.28

瀋陽市 3.86 4.97

太原市 3.74 3.31

廈門市 3.64 3.53

石家莊市 2.95 2.92

注：藍底為超大型城市，紅底為特大型城市，黃底為Ⅰ型城市
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根據騎行體驗分數排名，我們發現前五名中除了成都、上海、北京是超大型

城市，第一名的瀋陽和第五名的合肥分別是特大型城市和Ⅰ型城市。而之後的排

名則大致還是符合城市規模排名。

表 5 各城市騎行體驗得分

城市名稱 城市狀況分數 騎行體驗分數（由高至低）

瀋陽市 3.86 4.97

成都 4.68 4.78

上海 4.91 4.42

北京 5.49 4.28

合肥市 3.87 4.28

深圳 4.95 4.22

杭州市 4.18 4.19

南京 4.19 4.08

武漢 4.44 3.94

鄭州市 3.9 3.92

廣州 4.59 3.83

廈門市 3.64 3.53

太原市 3.74 3.31

石家莊市 2.95 2.92

注：藍底為超大型城市，紅底為特大型城市，黃底為Ⅰ型城市
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第二節 資料分析

一，維度相關分析

根據相關性分析得出城市狀況與城市騎行體驗是有高度正相關（r=0.567，

P=0.035）的，這與我們之前文獻回顧中所提到的相同，證明城市狀況對於城市

騎行體驗是有影響的。

從維度方面看，政府因素和旅遊因素對於城市騎行體驗是有顯著正相關，其

中，政府因素對於城市騎行體驗是有低度正相關（r=0.458，P=0.1），旅遊因素

對於城市騎行體驗有高度正相關（r=0.647，P=0.012）。政府因素對便捷騎行因

素有低度正相關（r=0.517，P=0.058），而旅遊因素則對軌道騎行和便捷騎行有

顯著正相關。其中，旅游因素對軌道騎行有中度正相關（r=0.502，P=0.068），

旅游因素對便捷騎行有高度正相關（r=0.624，P=0.017）所以我們可以認爲旅遊

發展越好的城市，其共享單車與公共交通特別是軌道交通的銜接更為順暢，且停

放點等也設置的更為合理，結合王兆峰（2014）、李唯（2020）的研究，共享單

車公司更加注重遊客市場，結合旅客在目的地內的公共交通使用率，我們可以認

為是旅客的增加讓政府更加注重在公共交通站點附近佈置停放點，以便旅客通勤。
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二，指標相關分析

在政府治理維度中，基礎設施指標對於便捷騎行有高度正相關（r=0.688，

P=0.007）、對於騎行體驗有中度正相關（r=0.642，P=0.013），結合郭源園等（2023）

和韋嬌敏等（2023）的結論，可以發現在中國的城市中，路網密度、地鐵站密度

等基礎設施對於共享單車出行以及騎行體驗也是有著顯著的正向作用。而交通治

安和科技支持指標沒有通過顯著性 0.05 的相關性檢驗，可能是因為在中國這十

四個城市中，治安水平和科技支持指標並未有顯著差距，這也符合現實情況，因

為中國大規模推廣無現金社會，各地的電信業和手機持有率都有顯著提升，無法

產生大的差距；治安部分，則是中國大陸各城市目前治安水平都處於歷史高位，

在研究對象中無法產生顯著差異。

環境對於活力騎行為低度正相關（r=0.487，P=0.077）和騎行體驗有中度正

相關（r=0.553，P=0.04），證明了空氣質量、酸雨發生率等對於共享單車出行體

驗以及活躍用戶的騎行行為是有著顯著相關，空氣質量越好，酸雨發生率越低，

則更願意使用共享單車出行，結合（敖長林等，2020；崔樹強等，2020）證明了

環境因素對於共享單車出行率也是有著顯著的影響。

氣候指標對於騎行體驗無顯著相關，可能是因為氣候指標是根據時間變化，

而城市騎行體驗分數體現的是該城市六至七月的騎行分數，缺少時間性的分析。

人口指標和教育指標未通過顯著性 0.05 的相關性檢驗，結合現實，根據甄

若言（2024）的研究，在共享單車剛推出的時候，早期的推廣多往有大量人口的

城市，如 OFO 等則選擇在校園等地點投放，此時人口和教育指標具有很大優勢。

而目前中國的共享單車發展處於平穩期，營運方式也從早期的廣泛投放轉為更具

針對性的投放（華經產業研究院，2024）。李唯（2020）提出，當前的共享單車
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公司一洗之前的粗放模式，將目標客戶細化，如哈囉單車將目標鎖定在景區遊。

所以目前的人口和教育指標對於共享單車的使用率影響並不顯著。
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第三節 城市分析

分析各城市狀況得分表和騎行體驗得分表，會發現前五名並不相同，瀋陽為

入城市騎行體驗第一名，而廣州和深圳則掉出前五名，本章節將聚焦於這些城市，

分析其政策、措施等是如何影響共享單車騎行體驗。

首先是深圳和廣州，根據本次數據，可以看出這兩個城市在活力騎行（3.5、

3.5）和軌道騎行（3.5、3）分數較低，而在便捷騎行方面分數相對較高。蘇明（2017）

研究表明，廣州市區的騎行條件不健全，許多主要路段未設有單車道，非機動車

道則大多數寬度不足且需要與行人共同使用，無法形成有效的交通網路，而現有

的單車道因為各種原因，道路坑坑窪窪、路況差，不利於共享單車出行。蘇明（2017）

和莫海彤（2019）研究發現，廣州的單車投放不均衡，大多投放在地鐵站和交通

點附近，造成地鐵站附近單車數量過多，佔用公共資源，影響行人通過，而休息

日出行地主要為商業區和公園等，卻沒有足夠的車輛投放，這就造成了週末騎行

率的下降。且共享單車基礎設施雖然數量多，但是指示標示等並不明顯，用戶經

常無法輕易發現，導致了停放點使用率底、用戶體驗差（張裕琬，2019）。

但並非所有影響因素都是負面的，根據郭源園等（2023）的研究，地鐵站點

密度和與 CBD 距離，對於“共享單車+地鐵”的銜接模式產生顯著負面影響，而

廣州和深圳因為發展早，公共交通較為完善，交通密度高，進而分散了共享單車

在公共交通中的銜接作用，削弱了共享單車的使用體驗。

其次，分析瀋陽為何會讓人騎行體驗變好。瀋陽在此次研究中，在旅遊維度

（5.2）和環境指標（5.04）中都排名靠前，而這兩項也是對騎行體驗分數呈現顯

著正相關的，證明瀋陽作為中國知名的旅遊城市，旅遊為提升城市共享單車騎行

體驗正面作用。
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除去這些客觀條件，在政府方面，瀋陽社區政府積極主導，改善共享單車騎

行體驗，組織人手收拾整理轄區內的共享單車（王平，2019）。市政府則是組織

人手，結合市民出行需求、城市慢行空間與停放設施的承載能力、氣候條件等因

素，對車輛需求總量進行科學論證，編制《瀋陽市共享單車需求總量及供給控制

研究報告》，依據該報告，瀋陽市啟動對共享單車投放份額公開招標，成爲全中

國第二個實施公開招標的城市。中標企業由各區政府、市直屬部門、市民代表和

第三方機構共同參與評分，從運維事件處理率、車輛入欄率、第三方抽檢結果與

資訊接入品質四個維度，對共享單車企業進行綜合性評估與考核。評分將作為企

業准入、投放額度和勒令退出的重要依據，讓企業在政府監管考核下，進行良性

競爭（中央廣電總臺國際線上，2020；瀋陽市城鄉建設局，2023）。

對於破壞、佔有單車，亂停亂放等行爲，瀋陽市城鄉建設局從兩個角度切入

1，完善單車停車設施，增設電子圍欄與監控系統，確保單車有序停放，2，加強

執法，依法查處破壞或盜竊共享單車行為，對構成犯罪者追究刑事責任。（瀋陽

市城鄉建設局，2021）。

從企業方面，因為瀋陽市存在評分考察機制，企業也努力提升共享單車在瀋

陽的使用體驗。共享單車企業將車輛全面升級為具備高精度定位鎖的型號，並對

現有停放點進行精準測繪，納入平台統一管理，設置電子圍欄，實現定點集中停

放。在地鐵、公交站及社區等高需求區域設立 1.7 萬個停車點，依據大數據與民

意動態優化布局，提升市民取還便利性，有效緩解高峰期車輛短缺與亂停放問題。

同時，企業綁定車輛三項識別資訊（牌照、二維碼、車架號）並上傳平台，實現

即時監控。市、區、街道及第三方協同作業，合理疏導淤積車輛，保障重點區域

供給。（陶陽，2021）。
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除了這些基礎問題，企業針對瀋陽當地也做了許多適應性措施，如在秋冬季

節，為共享單車把手部分安裝手套，在保證操作空間的同時，為手部提供防風保

暖的功能（楊東溟，2024）。而到了夏天，企業則為車輛安裝手機支架，方便用

戶在騎行過程中進行導航等操作。

故本研究認為影響深圳和廣州共享單車騎行體驗的主要因素是 1，政府對於

騎行基礎設施的建設不夠完善，影響共享單車用戶的騎行體驗。2，地鐵站和交

通點過多單車投放，因為自行車道缺失、非機動車道狹隘、人流量大，反而造成

地鐵站周邊單車的使用率下降。3，共享單車基礎設施的標示不夠顯著，影響用

戶使用。4，特大型城市在投放車輛時要使用“再平衡”政策，如避免在地鐵站

密度高的地方投放過多單車。
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第五章 研究貢獻與討論

本研究以中國十四個主要城市為分析對象，探討各城市導入智慧交通（以共

享單車為代表的短程運輸）之適應條件與實施成效。透過量化評分體系建構、相

關性分析與個案深度探討，歸納出本研究之主要發現、理論與實務貢獻。

第一節 研究貢獻

一，建立城市狀況與騎行體驗的量化指標體系

本研究根據前人文獻與政策背景，建構城市狀況指標體系，涵蓋社會、政府、

旅遊與自然環境四大維度及七項一級指標。透過量化賦分與整體評分機制，實證

顯示城市總體狀況分數與騎行體驗具有顯著正相關（r=0.567***），驗證本研究

所建構評分架構具備實用性與區辨力。

二，從多維度分析城市條件對智慧交通體驗的影響

研究指出政府治理與旅遊發展是推動共享單車使用與體驗的核心驅動力。政

府維度中，基礎設施對便捷騎行顯著相關，旅遊發展則與公共交通銜接、路網合

理性呈正向關係。相對而言，人口與教育變項未呈顯著性，反映中國共享單車營

運邏輯已從廣泛投放轉向精準市場定位。

智慧交通的推動不能僅倚賴技術與平台建設，而需根據城市自身的發展階段、

治理能力與居民需求進行綜合評估。不同城市在資源配置、政策執行與社會結構

上的差異，需透過具彈性的推動模式與適地適性策略，才能有效落實智慧交通的

場域應用。

三，地方政策與企業機制共同提升騎行體驗

以瀋陽為例，即使城市條件分數不屬前列，但透過科學需求研判、企業招標

與績效考核、電子圍欄與監管機制等措施，使該市共享單車體驗位居全國之首。
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顯示地方政府積極主導與制度化治理，是提升智慧交通品質的關鍵因素。

從瀋陽案例延伸可見，智慧交通的永續發展需倚賴制度創新與多元主體的協

作治理。地方政府應積極建立長期性的監管與評估機制，透過資料整合、透明招

標、績效考核與使用者參與等方式，強化公共治理的反應性與前瞻性，進一步提

升交通系統的整體韌性與服務水準。
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第二節 結論與限制

本研究從城市評分體系與騎行體驗數據出發，證實智慧交通（特別是共享單

車）之發展高度依賴城市治理能力、基礎設施完善程度及產業結構等條件。並針

對政府與企業提出以下參考建議：

一，政府應強化基礎設施與跨部門協調能力

智慧交通系統本質上是一種高度整合性的城市基礎建設與資訊管理工程，需

仰賴交通、城管、公安與數據部門的協同治理。現有城市中，如廣州、深圳案例

所示，因道路基礎設施不足、非機動車道混用情形嚴重，導致共享單車實際騎行

體驗不佳，政策效果大打折扣。因此根據結論提出以下建議：

 優先於地鐵周邊與商業核心區域建置明確劃設的非機動車道與智能停車

點，提升空間識別與交通安全性。

 建立跨部門聯席平台，由交通局牽頭，聯合公安交管、科技信息中心及第

三方監測機構，統一交通數據管理標準，建構以即時資訊為基礎的動態決策

支援系統。

 推行城市層級的共享單車管理政策框架，訂立數量管控、停放區劃設、營

運績效評鑑等制度，並賦予地方街道一定自治權以因地制宜落實政策。

二，強化旅遊導向城市的智慧交通整合規劃

旅遊因素被證實與軌道騎行、便捷騎行高度相關，顯示旅客對於低碳出行與

接駁效率有實際需求，亦顯示政府與企業可針對此類城市施行特殊策略：

 旅遊交通聯動平台建置，整合共享單車、景點巴士、地鐵等資訊於一體化

App或 QR 碼平台，提供旅客即時交通選擇與支付服務。

 設立智慧旅遊騎行示範區，在城市核心景區設置專屬共享單車停放點與導
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覽動線，結合 AI 語音導航與景點資訊，實現文化推廣與交通便利的雙重目標。

 推動城市品牌與 ESG 形象建構，藉由低碳旅遊與綠色出行的整體規劃，強

化城市永續發展形象，提升對外吸引力與國際評比表現。

三，中西部與非一線城市可藉「策略聚焦」模式實現彎道超車

本研究中的瀋陽、合肥等城市顯示，只要治理良好且營運精準，即便資源有

限，亦可成為智慧交通實踐的標竿。根據研究提出以下建議：

 建立「城市治理-企業合作」共同體，以公開評分、招標與績效考核機制，

鼓勵企業參與公共服務，提升治理品質。

 制定中西部特色發展路徑圖，透過中央資源傾斜與智慧交通試點計畫，支

持中西部城市建立智慧交通規劃藍圖與績效監測體系。

 鼓勵數據開放與科研參與，中小城市應開放交通數據供學術與企業研究使

用，提升政策科學性與外部合作機會。

四，企業需深化數據導向的精準化營運與「在地化」產品策略

本研究證實，在地條件如氣候、旅遊熱點分布與基礎設施密度對騎行體驗有

顯著影響，企業若能因應這些差異進行精準投放與在地化產品設計，將有助於提

升用戶滿意度與騎行率：

 強化智能調度與即時反饋機制：透過車機定位、大數據分析使用熱區與供

需不均情況，建立「動態車輛再平衡」模型。

 落實在地硬體優化策略：如瀋陽在冬季加裝防風手套、夏季提供手機支架

等設計，不僅提升用戶體感，也體現企業地方適應能力。

 建立差異化的服務策略：根據目標區域（如校園、景區、商業圈）的使用

者需求差異，設計專屬套餐與定價機制，提升市場滲透力。
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本研究之限制包括樣本城市數量仍有限，指標多為靜態橫斷資料，未能完整

反映時間性變動。未來研究可進一步引入時間序列資料、比較不同國家經驗，並

納入使用者行為視角與政策實施成效，以完善智慧交通導入條件之理論與實務基

礎。
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