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站域共享单车使用公平性研究 
——以深圳地铁为例 

郭源园1，张润彬1，唐缝梁2，张龙浩2 
（1. 广州大学建筑与城市规划学院，广州 510006；2. 天津大学建筑学院，天津 300072） 

摘  要: 随着共享单车在城市客运交通“最后一公里”中的作用日益突出，针对其服务能力的公平性问题受到广

泛关注。基于 2021 年 8 月深圳市共享单车出行数据和地铁站点客流数据，评估深圳地铁站域(15 min 单车骑行圈

范围)共享单车服务的公平性特征，并分析其空间格局和时间差异。通过构建人均单车使用基尼系数以及供需匹配

基尼系数两个指标，量化共享单车使用的公平性，基尼系数越高，代表在空间和人群中的不公平程度越高。研究

结果表明，深圳市共享单车使用整体上存在不公平现象，不同时空条件下差异显著。中心城区站域内共享单车使

用分布相对均衡，郊区新城站域存在使用高度集中的现象；部分地铁线路(如连接中心城区与外围新城的线路)站

域单车使用公平性明显低于以中心区为主的线路；工作日早晚高峰期间共享单车使用更贴近通勤需求分布，而周

末期间出现供需错配现象。基于研究结果，提出优化共享单车站点布局和调度的针对性建议，以提升地铁接驳单

车服务的公平性。 
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Research on the Equity of Bike-Sharing Use in Metro Catchments:  
A Case Study of Shenzhen Metro 

GUO Yuanyuan1, ZHANG Runbin1, TANG Fengliang2, ZHANG Longhao2 

(1. School of Architecture and Urban Planning, Guangzhou University, Guangzhou 510006;  
2. School of Architecture, Tianjin University, Tianjin 300072) 

Abstract: With the increasingly prominent role of bike-sharing in the “last mile” of urban transportation, the issue of service 
equity has attracted extensive attention. Based on tshared bike usage data and metro station passenger flow data in Shenzhen 
in August 2021, this research evaluates the equity characteristics of bike-sharing services in Shenzhen metro catchments within 

15 min cycling catchments and analyzes their spatial patterns and temporal differences. By constructing two types of indicators, 
namely the Gini coefficient of per capita bicycle use, and the Gini coefficient of supply-demand matching, this study quantifies 

the imbalance in bike-sharing use in space and crowd. A higher Gini coefficient indicates a greater degree of inequity across spatial 
and demographic dimensions. The results show that there is a certain inequity in the use of shared bicycles in Shenzhen, with 

significant differences across spatial and temporal contexts. The distribution of bike-sharing use within metro catchments in 
central urban areas is relatively balanced, and the use of bicycles in the suburban new city is highly concentrated. Some metro 

lines (such as those connecting the central urban area and the outer new towns) have significantly lower levels of bike-sharing 
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use equity than those in the central area. Bike-sharing usage is closer to the distribution of commuting demand during the morning 
and evening rush hours on weekdays, while there is a mismatch between supply and demand during weekends. Finally, based 

on the results, this paper proposes targeted recommendations for optimizing the layout and scheduling of bike-sharing services 
in metro catchments to improve the equity of bike-sharing feeder services for metro stations. 

Keywords: urban rail transit; metro catchment; bike-sharing; equity; Gini coefficient; Shenzhen; spatiotemporal differences; last mile 

 

城市轨道交通与共享单车的接驳整合被视为解决

城市出行“最后一公里”问题的重要方案。然而在系

统快速发展的同时，共享单车服务的空间与时间公平

性问题日益受到关注[1-2]。交通公平性通常指不同人群

或区域获得交通服务机会的均等程度。共享单车作为

空间弹性高、使用灵活的出行方式，理应为城市各类

群体提供可及、实惠的交通选择，并作为补偿机制缓

解公共服务设施分布的不均衡，在提升各类人群服务

满意度的同时，促进交通运输的公平和可持续发展[3-5]。

但在现实生活中，受人口社会经济差异、建成环境特

征、城市微观感知品质、空间布局及运营调度策略等

因素的影响，不同区域的共享单车使用存在明显公平

性差异[6-7]。例如，在一些低收入或偏远社区，共享单

车的投放量和使用频率明显偏低，居民享受的服务水

平较差[2]。近年来，研究者开始利用洛伦兹曲线和基

尼系数等衡量不公平程度的指标，从可达性与社会可

持续视角来量化共享单车使用和设施分布的公平程

度[8]；然而，对于国内超大城市，上述问题的量化研

究仍较为缺乏。深圳作为全国共享单车发展和城市轨

道交通建设的典型城市，具有研究意义。一方面，深

圳常住人口超过 1 756 万，城市“组团式”结构特征

明显，不同片区的人口密度、土地利用和轨道站点布

局存在显著差异；另一方面，深圳自 2017 年以来大规

模投放无桩共享单车，其使用量长期位居全国前列，

对地铁接驳起到重要作用。在此背景下，本文聚焦深

圳地铁站点的 15 min 单车骑行圈的站域范围，从空间

和时间两个维度分析共享单车使用公平性的特征及其

影响因素。采用两种改进的公平性指标体系衡量共享

单车在地铁接驳场景下的使用均衡程度，并比较不同

时段(工作日/周末、早晚高峰)的差异，揭示共享单车

服务公平性的动态变化规律，为共享单车运营优化和

交通规划政策提供科学依据。 

1  研究区域与数据来源 

1.1  研究区域 

深圳位于中国广东省南部，是粤港澳大湾区的核

心城市之一，以高速城镇化和人口增长闻名。截至

2021 年 8 月，深圳市开通运营地铁线路 10 条(其中 4

号线由港铁运营，未纳入本研究数据)，线路总长超过

400 km，地铁日均客运量约 550 万人次，在全国名列

前茅。深圳地铁网络呈“十”字加环线的布局，覆盖

全市主要的发展轴和组团，新老城区均由轨道交通连

接(见图 1)。地铁站点周边汇聚大量人流和活动，是共

享单车需求最旺盛的区域之一。深圳自 2016 年底起由

多家运营企业投放无桩共享单车，尤其在距地铁站

0.5 km～3 km 范围的中短距离出行中，市民经常将共

享单车作为接驳地铁的首选工具，缓解机动车接驳

压力。根据《2021 年中国主要城市共享单车/电单车骑

行报告》，2021 年 5 月底全市日均共享单车骑行量达

139.9 万次，且超过 35%的骑行发生在地铁站域附近，

体现出明显的轨道接驳特征。然而，不同站点所在

区域的功能属性和人口特征存在差异：中心城区站点

周边商业和办公密集，常住人口密度中等偏低；城郊

住宅区站点以居住功能为主，人口高度聚集；郊外景

点或交通枢纽站点(如景区、机场)周边常住人口稀少

但流动人口众多。这些差异可能导致不同站域共享单

车使用公平性出现显著不同。 

 

图 1  深圳市 10 条地铁线路与站点站域 

Figure 1  10 metro lines and station catchments in Shenzhen 

1.2  数据来源 
本研究涉及多源数据，包括地铁站点、线路空间

数据及其站域范围、共享单车出行数据，以及人口与

客流数据，具体处理过程如下。 

1.2.1  地铁站点及站域范围 

地铁站点及线路数据来源于高德地图，经提取后

整理为包含车站名称、所属线路、经纬度坐标等字段

的数据表，用于后续分析。地铁站域范围采用 15 min
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骑行可达圈模拟，已有研究借助 Mapbox 公司的等时

圈服务接口[9](Mapbox isochrone API)，通过该接口，

输入起点、骑行速度和时间，自动生成基于真实路网

的骑行可达范围多边形，按照共享单车平均骑行速

度 15 km/h[7]，从每个地铁站出发生成 15 min 等时

圈多边形作为站域空间范围(一般半径约 3～4 km，视

道路网络情况而定)。综合考虑深圳实际骑行需求和研

究可操作性[10]选择 15 min 阈值，该距离内自行车接驳

对公共交通具有重要补充作用。等时圈生成过程中考

虑道路坡度和限速等因素，使站域范围形状更符合实

际交通可达性。 

1.2.2  共享单车骑行数据 

2021年8月全市共享单车订单数据约4 300万条[11]，

涵盖 22 个工作日、4 个周六、5 个周日。将数据按工

作日/周末及早晚高峰分类，计算各站域在不同时间条

件下的日均使用量，以消除样本天数差异对结果的影

响。每次骑行的起点和终点各计为一次“使用”事件，

映射到本研究构建的 250 m×250 m 空间网格中。统

计各网格内的骑行次数(起点+终点)，构成站域内部共

享单车使用量的空间分布矩阵。 

1.2.3  人口数据 

人口分布采用 2020 年中国 1 km 栅格人口数据[12]。

将每个 1 km 人口网格的人口数均匀分配给其 16 个

250 m 子网格；若 1 km 格网仅部分落入站域，则按重

叠面积比例分摊人口，以近似估计站域内的人口分布。

由此得到每个站域 250 m 网格的人口数和共享单车使

用次数，并进一步计算站域总人口(站域内网格人口之

和)及人均骑行次数(网格骑行次数除以网格人口)。需

要说明的是，部分站点(如机场站、郊区景点站)站域

范围内常住人口极少，主要服务于流动人口群体，在

供需匹配分析中将表现为人口基数低、使用量相对集

中的特征。该处理可能受可塑性面积单元问题与人口

空间错配的影响，未来研究将结合精细的人口分布数

据进行多尺度敏感性验证。 

1.2.4  地铁客流量数据 

地铁线路客流数据来自深圳地铁集团官网公布

的 2021 年 8 月各线路月度客流量。本文获取各线路

2021 年 8 月的客流总量[13]，用于衡量线路繁忙程度并

间接反映不同线路站点周边的需求强度。由于 4 号线

数据缺失(港铁运营未公开客流数据)，本研究不包含

4 号线。最终，笔者重点分析 1、2、3、5、6、7、9、

10、11 号线共 9 条线路。不同线路的服务范围和沿线

土地开发程度存在较大差异，例如 1 号线贯通罗湖-福

田-南山等中心城区，客流量大且站点多位于商业密集

区；5 号线横穿城市中部大规模居住区，站域人口密

度高；11 号线为机场快线，站间距大且沿线多为外围

新城。线路特征的差异有助于理解不同线路站域共享

单车使用公平性情况。 

2  研究方法 

对于每个地铁站域，将其范围内划分的若干网格

单元 i(i=1，2，…，n)作为基本分析单元，每个网格

拥有一定的共享单车骑行次数 Ui以及人口数 Pi。 

2.1  人均使用单车公平性指数 

人均使用单车的公平性指数 Gp，反映站域内单位

人口获得的共享单车使用量(服务水平)的均衡程度。

考虑各网格人口分布不均，仅比较骑行绝对量可能掩

盖人口基数差异。例如，一个人口多的网格即使骑行

次数高，但人均使用频率可能较低；人口少的网格骑

行次数不高，人均使用频率却可能很高。为此，计算

每个网格的人均骑行次数 i
i

i

U
D

P
 (若 Pi=0，则定义

Di=0)，并将其视为该网格居民使用共享单车服务的频

率度量。 

得到所有 Di 后，采用人口加权的 Gini 系数计算

方法，将每位居民视为一个体，其“资源量”等于其

所在网格的人均骑行值 Di。然后按照 Di排序并以人口

Pi作为权重计算洛伦兹曲线，其表达式为： 

  p 1 1
1

1 ( )
n

k k k k
k

G W W Z Z 


     (1) 

式中，Wk 为累计人口占比；Zk 为按照 Di 排序的累计

“人均骑行资源”占比，即累计 ΣPiDi占总体 ΣPiDi的

比例。 

当 Gp趋近 0 时，说明站域内每位居民获得的单车

使用机会接近均等(即各网格的人均骑行次数相差无

几)；当 Gp 越大时，则表示不同网格居民的人均使用

频率差异越悬殊，可能存在某些区域的居民频繁使用

单车而另一些区域几乎不用的情形。 

2.2  需求匹配公平性指数 

最后是需求匹配公平性指数 Gd，用于衡量共享

单车的实际使用分布相对于地铁客流需求分布的偏

离程度。首先，对每个站点获取其日均地铁客流量

sF 
线路月流量

线路站点数
(反映该站点的总体客流需求)。假定
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理想情况下，站点范围内共享单车的使用应与人口分

布及地铁需求成正比，即站点附近人口越集中的网格

理应贡献越多单车使用。据此，本文按照网格人口占

比将站点总客流分配为各网格的理想单车使用量 

 s
tot

i
i

P
E F

P
   (2) 

式中， tot i
i

P P  为站域总人口。 

将实际单车使用量与理想值进行比较，计算每网

格的偏差程度 

 1 i
i

i

U
D

E
   (3) 

Di值表示网格 i 的共享单车骑车数量 Ui与按人口

分配预期值 Ei之间的相对偏差率。若 Ui=Ei，则 Di=0，

表示该网格单车使用恰好符合预期；若 Ui远高于或远

低于 Ui，则 Di接近或超过 1，表示实际使用明显过度

或不足。最后，对站点范围内所有 Di计算 Gini 系数，

记为 Gd，作为供需匹配公平性指数。Gd 越大，说明

该站实际单车使用分布与基于人口均衡分配的理想情

况偏差越大，存在显著的供需错配；Gd越小，则表明

实际使用较好地符合了基于人口的需求预期分布。 

3  结果与讨论 

3.1  空间格局：站域共享单车使用公平性分布 

2021 年 8 月深圳市各地铁站 15 min 站域的人均

使用单车公平性指数与需求匹配公平性指数在空间

上呈现出明显的差异格局(见图 2)。福田、罗湖等中心

区的大多数站域，其人均使用基尼系数相对较低，表

明这些区域站域内部单车使用分布公平性较高，居民

获得单车服务的机会较为平均。这可能是由于中心区 

 

图 2  2021 年 8 月深圳地铁站域共享单车使用公平性 

两类基尼系数的空间分布 

Figure 2  Spatial distribution of two Gini coefficients for 
bike-sharing use equity in Shenzhen metro station  

catchments in August 2021 

路网密集、就业居住混合程度高，站域内各个位置都

有一定的单车使用需求，避免过度集中。 

反之，在宝安西部、龙岗东部等外围新区的一些

地铁站周边，人均使用基尼系数明显偏高(图 2 中颜色

偏暖的站点)。这意味着站域内共享单车使用高度集中

在少数几个网格单元，可能只有靠近车站出口或沿主

要道路的区域有大量单车骑行，而远离车站或位于次

要道路附近的社区几乎无人使用共享单车。这种公平

性问题可能源于郊区站点周边土地利用分散，部分小

区距离车站较远或缺乏安全完善的自行车道连接，导

致只有少数临近车站的区域产生骑车出行。 

此外，供需匹配基尼系数在空间上也存在显著差

异。图 2 以颜色深浅表示各站域单车供需匹配程度。

可以看到，部分中心城区站点(如罗湖火车站、大剧院

站)的供需匹配不均衡程度偏高，意味着这些站点的实

际单车使用量相对于预期需求显著偏高或偏低。一方

面，一些商务区站点白天客流巨大但周边常住人口稀

少，其实际共享单车使用量可能低于按客流平均分配

得到的预期值，表现为供需不匹配；另一方面，一些

住宅区站点客流中等但周边居民骑行意愿强，实际单

车使用量远高于按客流分配的预期，也会导致供需差

异。但整体来看，大多数一般站点的供需匹配指标处

于中等水平(图 2 显示为中间色调)，说明全市范围内

共享单车使用与地铁客流需求的匹配程度尚可，并未

出现极端失衡的现象。 

3.2  线路差异：不同地铁线路站域公平性比较 

不同地铁线路所连接的区域功能和客流特征各

异，其站域共享单车使用公平性也存在明显差异。图 3

给出各线路整体两种基尼系数的对比，可见线路之间

的差别较为突出。 

如图 3 所示，3 号线和 10 号线的基尼系数普遍较

高，两类指标均达到 0.65～0.75 的较高水平。其中 3

号线(龙岗线)线路较长，连接市中心和东部龙岗、坪

地等外围地区，其人均使用基尼系数为 0.69，供需匹

配基尼系数约 0.70，均为各线路之最。这表明 3 号线

沿线各站域内部的共享单车使用分布公平性较低，各

站的单车供需匹配失衡程度也很突出，单车使用高度

依赖少数几个站点。例如，该线路在罗湖、福田中心

区的站点单车使用量远高于线内平均水平，而远端的

坪地、双龙等站使用率极低，拉大全线范围内的公平

性差异。作为连接福田中心与龙岗坂田的新建线路，

由于末端新城发展尚不成熟，不少站点骑行使用率偏
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低，导致全线各项基尼系数也较高。 

 

图 3  深圳市各条地铁线路站域共享单车使用两种基尼 

系数热力图 

Figure 3  Heatmap of two Gini coefficients for bike-sharing use 

in metro catchments along different metro lines in Shenzhen 

相比之下，1 号线和 9 号线的共享单车使用公平

性明显更好。1 号线(罗宝线)贯穿深圳东西，并连接机

场、前海等，沿线站域类型多样但整体发展较成熟，

其人均使用基尼系数均在 0.50 左右，是所有线路中最

低的。这意味着 1 号线沿线各站域内部的单车使用分

布公平性相对较高，各站的供需匹配差异也较小。原

因可能在于 1 号线沿线包括罗湖、福田、南山老城区

以及部分较早开发地区，共享单车作为地铁接驳已较

普及，各站无论客流大小，基本都配套一定规模的单

车供给和使用人群，避免极端不均现象。9 号线(梅

林线)主要服务于中心城区内部，站间距短、站域小且

相互重叠度高，许多市民可以选择跨站骑行，各站

域的单车使用相对平均，因此各项基尼系数均为最低

水平(供需匹配基尼仅约 0.50)。 

其他线路的各项基尼系数则介于上述两组线路之

间(约 0.56～0.62)。综合来看，线路基尼系数的高低与

线路服务区域的成熟度和均质性密切相关。穿越老城

区、发展较均衡区域的线路，其站域单车使用公平性

更高。线路较长且延伸至新兴边远区域的线路，不均

衡的单车使用分布和服务不公平问题更加突出。 

3.3  站点差异：不同日期类型地铁站域公平性特征 
从图 4～6 可以直观比较工作日与周末在站域单车

使用公平性上的差异。总体而言，工作日站域的人均

使用基尼系数略低于周末，且供需匹配情况相对更平

衡。工作日通勤需求强，大部分站点早晚都有稳定的

骑行流量，站域内各网格都有一定使用，因而人均使

用分布较为平均(基尼系数整体偏低)。同时，由于共

享单车投放和调度主要服务工作日通勤，高客流站点

通常配备充足单车，实际使用更贴近按客流预期分配

的需求，供需匹配基尼系数也较周末低。 

 

图 4  2021 年 8 月日均地铁站点 15 min 骑行圈的 

人均单车使用和站域单车供需匹配 Gini 

Figure 4  Gini coefficients of per capita bicycle use and 
supply-demand matching in 15-min cycling catchments  

around metro stations on Sundays in August 2021 
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周六、周日的情况则有所不同。周末总体骑行需

求下降，但空间分布更为极化：一些休闲娱乐目的地

站点(如深圳湾公园、世界之窗等)在周末吸引大量骑

行，周边单车使用激增，使得这些站域内可能出现比

工作日公平性更高的使用(因为游客来源分散各处)或

公平性更低的情况(如果游客集中从某一方向进入)。

而更多的通勤导向站点在周末使用量大减，甚至只有

零星骑行发生，往往集中在少数仍然活跃的区域，导

致人均使用基尼系数升高。据统计，有约一半的站域

在周六、周日的人均基尼系数略高于工作日，这些多

为工作日通勤单车使用公平性较高但周末几乎无人骑

行的写字楼站点。 

在供需匹配方面，周末的不公平性体现更突出。

一些平日客流大的站点(如科技园、车公庙)在周末客

流骤减，但共享单车仍按平日规模供应，结果使用远

低于供应预期，供需严重不匹配；相反，部分景点站

平日客流小但周末爆棚，如果运营方未及时增加单车

投放，可能出现供不应求的现象。周六、周日供需匹

配基尼系数整体略有上升，尤其周六全市供需匹配基

尼达到 0.55 以上，高于工作日的 0.54。这说明周末各

站点间单车供需平衡差异更大。一些站点周末供需差

异 D 值翻倍增长(如深圳北站周末 D 比工作日高出

50%以上)，拉高整体不均衡程度。因此，在时间差异

上，工作日共享单车使用公平性相对较优，而周末

由于出行模式改变，公平性下降，需要运营方针对节

假日特点优化供给。 

3.4  时间差异：早晚高峰不同日类型的比较(以
1 号线为例) 

为了进一步探讨共享单车使用公平性的时间差

异，本节聚焦典型线路(1 号线)，比较其沿线各站在早

高峰和晚高峰时段于工作日、周六、周日的单车使用

情况和公平性指标变化。 

图 5展示 1号线各站早晚高峰共享单车使用总次

数在不同日类型下的变化趋势。由图 5(a)可见，工作

日早高峰多数站点的单车使用量显著高于周末，呈现

典型的通勤潮汐特征。例如，鲤鱼门站、世界之窗站

一带工作日早高峰骑行次数达到数千次，而周六日同

期仅几百次。少数临近景区或商业中心的站点在周末

上午反而高于工作日，如世界之窗站周日早高峰略高

于工作日(由于游客比平日更多)。由图 5(b)可见，工作

日晚高峰各站单车使用普遍高于周末晚间，但增幅没

有早高峰大，且部分购物娱乐区站点周六晚高峰接近

或超过工作日(如华强北站周六晚的骑行量与工作日

相当)。总体而言，1 号线工作日双高峰总骑行次数远

高于周末，但周末的空间分布峰值更多出现在休闲目

的地站，而工作日峰值对应的是住宅和就业大站。这

一现象与全市整体趋势一致：工作日骑行需求集中于通

勤相关站点，而周末相对零散，休闲站点比重上升。 

图 6 进一步给出 1 号线各站在人均单车使用基尼

系数和站域需求基尼系数在早高峰和晚高峰的数值对

比。由图 6 可以看出，不同站点在不同时段、不同日子

的公平性指标波动明显。以早高峰人均使用基尼系数 

 

图 5  地铁 1 号线各站早高峰和晚高峰共享单车使用次数对比 

Figure 5  Comparison of the bike-sharing usage at morning rush hour and evening rush hour on Metro Line 1 
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图 6  地铁 1 号线各站早高峰和晚高峰的人均单车使用基尼系数和站域单车需求基尼系数的对比 

Figure 6  Comparison of the two Gini coefficients at morning rush hour and evening rush hour on Metro Line 1 
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为例，工作日多数站的值为 0.55～0.65，而周末一些

站点高达 0.7 以上，这表示周末早高峰这些站域内骑

行由极少部分人口完成。典型如机场东站，工作日早

高峰周边多个社区都有少量骑行，使基尼系数约 0.60，

而周日早晨几乎无人骑行，仅有零星使用，且可能只

发生在某个网格，故基尼系数飙升至 0.75。不仅如此，

晚高峰时段也呈现类似规律：工作日晚高峰人均使用

基尼系数整体低于周末，多数站域在工作日晚间都有

一定量均匀分布的骑行(如住区居民骑回家等)，而周

日晚上许多市民已减少出行，只有少数地点还有共享

单车使用(如商业中心的夜间消费场所)，导致部分站域

周日晚高峰人均基尼系数接近 0.7，明显高于工作日。 

站域需求匹配基尼系数则体现供需角度的时间差

异。可以注意到，工作日早高峰时，1 号线各站的供

需匹配程度分布相对周末更均匀：在图6(c)起伏较小，

稳定在 0.1～0.25 之间，说明各站实际骑行量与按照客

流分配的需求量差异不大。而周六和周日早晨，部分

站点供需差异显著增大，例如大新站周末早高峰 D 值

达到 0.3 以上(工作日仅 0.15 左右)，表示实际使用只

有预期的一半不到。晚高峰时段亦类似，周末供需差

异整体高于工作日。这与前述分析一致：工作日高峰

单车投放和使用基本围绕通勤需求展开，供需匹配度

较高且各站差异小；而周末高峰部分站点单车利用明

显偏离客流预期，使站点间供需平衡差异拉大。 

通过 1 号线实例可知，共享单车使用公平性具有

显著的时间规律：工作日早晚高峰公平性最好，周六

次之，周日稍差。对于不同站点，需要针对工作日通

勤和周末休闲两种截然不同的使用模式，采用差异化

的运营策略，以提高各时段的服务公平性。 

4  结论与建议 

4.1  结论 

利用深圳2021年8月共享单车骑行大数据和地铁

客流资料，从空间和时间两个维度深入分析地铁站域

共享单车使用的公平性。通过构建人均单车使用基尼

系数和供需匹配基尼系数两项指标，得出如下结论： 

1) 深圳共享单车使用分布存在较明显的公平性

问题，整体基尼系数水平处于中等偏高(约 0.6)，表明

共享单车服务尚未实现高度均等化。 

2) 在空间格局上，中心城区站域内部共享单车使

用公平性较高，而部分郊区新城站域的使用高度集中

于少数区域，空间公平性较差；在线路层面上，穿越

老城区的传统干线(如 1 号线、9 号线)共享单车使用公

平性明显好于延伸至外围新城的跨区域线路(如3号线、

10 号线)，后者沿线站点间差异巨大；在站点层面上，

客流极大的枢纽站和客流极小的边远站都容易出现供

需不匹配的公平性问题；在时间方面，工作日整体上

比周末具有更高的共享单车使用公平性，尤其通勤高峰

时段各站点供需适配较好，而周末和节假日期间某些站

点出现单车利用过高或过低的现象，整体公平性下降。 

4.2  建议 

针对上述发现，本文提出以下建议以改善地铁接

驳共享单车服务的公平性。 

1) 首先是加强郊区站点单车供给与基础设施建

设。对于共享单车使用分布高度不均的外围郊区站域，

需完善自行车道和引导标识，提升站域空间品质与场

所感[14]，扩大服务覆盖面。运营企业应增加这些区域

的单车投放密度，特别是在距离地铁站较远但有人口

聚居的社区设置电子围栏或推荐停车点，鼓励居民使

用共享单车接驳，从而降低站域内使用的不公平程度。 

2) 然后是优化重点站点供需匹配。交通主管部门

应联合运营商，根据地铁客流数据和历史骑行记录，

动态调整各站点的单车供给。对于客流较大的枢纽站，

需确保高峰期有足够车辆供应，可在周边建立共享单

车“枢纽站”以便车辆调度周转。对于平日客流小但

周末需求激增的景区站点，采取周末弹性投放策略，例

如提前预判大型活动和假日客流，在高峰时段临时

增投单车或设置临时停放区，以满足短时激增的需求。 

3) 再者是差异化调度运营策略。共享单车企业应

实施工作日与周末差异化的运营调度。工作日重点保

障商务区和居住区通勤线路的车辆周转，提高这些区

域早晚高峰的服务水平[15]；周末则加强对公园景点、

商业中心等地的车辆供给，并适当减少在办公区的闲

置车辆。通过“潮汐式”调度，将单车从低需求区域

转移到高需求区域，改善供需不匹配，提高整体公平性。 

4) 最后是监测评估与精细管理。建议建立共享单

车使用公平性的常态监测机制。例如定期计算各站域

的基尼系数，识别不同时期公平性变化。一旦发现某

些站点连续出现高不公平值，应深入调查原因(可能是

单车投放不足或过剩、道路环境限制等)，并及时采

取措施调整。此外，当新建地铁线路开通时，提前规

划配套共享单车点位，根据沿线人口密度和用地功能

合理布设，避免重蹈某些线路初期开通时站站爆满或

空置的情况。 
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总之，实现公共交通接驳共享单车服务的公平可

及，需要政府部门的统筹规划和企业的精细运营。深

圳的经验表明，尽管中心城区共享单车发展较为均衡，

但仍有部分区域和时段存在明显的不公平使用现象。

未来应持续关注交通弱势区域(如远郊片区)的慢行接

驳需求，提高共享单车在全市范围内的公平可达性，

充分发挥共享单车对地铁等公共交通的补充作用，推

动城市交通的可持续和公平发展[16]。 
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