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【摘要】为解决北京市共享汽车时空方面供需失衡的问题，通过采集北京共享汽车用户的用车数据，分析得出用车高

频站点及高峰时段，并从社会经济属性、用车时间和用车空间 3 个维度设计问卷，于高频时段前往高频站点展开实地调研。

结果表明，北京市共享汽车用户以拥有私家车的男性办事人员为主；用车时间集中在工作日 7:00～9:00、17:00～19:00 及恶

劣天气时段；用车地点多为交通设施及商务区附近，通勤特征明显；年龄、职业等 5 项定性因素及用车频率等 6 项定量因素

显著影响用户满意度。而加强早晚高峰及恶劣天气时段的车辆调度力度、在内环商务区增设单向还车站点、降低分时计费

车型的用车成本则是解决问题的关键方案。

关键词：共享汽车；时空特征；用户特征

中图分类号：U491.1+7；U491.17  文献标志码：A  DOI: 10.19822/j.cnki.1671-6329.20250088
Spatiotemporal Characteristics of Shared Car Users’ Travel Behavior

in Beijing
Guo Bowen

（Beijing Petroleum Machinery Co., Ltd., Beijing 102206）
【Abstract】 Aiming at the main problem of the imbalance between supply and demand of shared cars in terms of time 

and space, by collecting the usage data of shared car users in Beijing, the high-frequency usage stations and peak hours are 
analyzed and obtained. Design a questionnaire based on the three dimensions of socio-economic attributes, time of car use 
and space of car use, and go to the high-frequency stations during the high-frequency hours to carry out field surveys on 
the users. The results show that most of the car sharing users in Beijing are male office workers who own private cars; the 
time of using the car is concentrated in the weekdays during 7: 00~9: 00, during 17: 00~19: 00, and in bad weather; the 
location of using the car is mostly near the transport facilities and business districts, which is a clear feature of commuting; 
and the 5 qualitative factors, including age and occupation, and six quantitative factors, including frequency of use, affect 
the satisfaction of the users significantly. Strengthening vehicle scheduling during morning and evening peak hours and 
inclement weather, setting up more one-way return stations in inner-ring business districts, and lowering the cost of time-
share models are the key solutions to the problem.
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0 引言

共享汽车作为城市交通体系的重要创新，具有可

以缓解交通拥堵、提升土地资源利用效率、抑制私家

车保有量增长等优点[1-3]，获得国家政策大力扶持。然

而，车辆调度滞后、站点布局欠合理等时空供需失衡

问题导致车辆闲置率高、用户体验差及资源浪费等非

预期结果[4]。行业面临车辆缩减、市场份额被网约车

与租赁企业挤压的困境[5]。尽管政策利好，共享汽车

却未达预期效益。相关研究指出，共享汽车可以为无

车群体出行提供更佳的出行选择[6-7]。因此，共享汽车

仍具备广阔的发展潜力与研究价值。为进一步推动

共享汽车行业的健康可持续发展，优化车辆调度方

案、科学规划站点布局，以及精准剖析用户满意度的
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关键影响因素，已成为核心研究方向。

研究表明，深入调研当地用户群体特征、用车需

求及习惯，是探究共享汽车调度方案、站点布局和用

户满意度的重要前提，其中用户用车时空特征是核心

分析数据。研究发现性别、收入、受教育程度[8]、出行

时间、成本以及等待时间[9]等因素均显著影响用户使

用体验与意愿。不同国家用户用车目的存在显著差

异，如美国用户多为走亲访友[10]，中国上海用户则倾

向长途旅行[11]。时间特征层面，文献[12]指出非通勤

时段和周末用车频率高、通勤特征弱，文献[13-15]表
明，工作日 6:00～9:00、16:00～19:00为高峰时段，且在

7:00 和 17:00 出现峰值，呈现明显通勤特征。在充电

负荷研究方面，文献[16]指出，工作日居民区充电需求

高于休息日，冬季充电频率显著高于夏季。因此，不

同时段及季节因素会对用车行为产生影响；工作日、

休息日、节假日的用车时间特征存在差异。空间特征

层面，文献[17]基于平台运营数据展开数学模型分析

发现，商务区、交通枢纽、旅游景点是高频用车场所。

此外，有研究通过聚类研究发现，工作日用户活动集

中于中心城区，休息日则更为分散[13]。上述研究表

明，共享汽车用户用车频率因场所、城区位置而异，且

时空特征相互关联、彼此影响。

现有研究多依赖共享汽车企业订单数据，运用统

计分析挖掘用户社会经济属性与用车时空特征，探讨

调度方案与站点布局优化。然而，大数据方法难以覆

盖有用车需求却无车可用人群，且缺乏基于用户需求

的实地调研，未深入剖析时空因素对用户满意度的影

响。因此，本文以北京市共享汽车用户作为调研对

象，实地采集数据并对数据展开深入分析，旨在研究

北京市共享汽车用户的社会经济属性特征、用车时空

特征及满意度影响因素，从而挖掘共享汽车行业发展

的潜在问题并根据研究结果提出优化建议。

1 研究方法

通过线上软件记录用户用车数据，分析得出北京

市共享汽车用户用车的高频站点及时段，并基于现有

研究从社会经济属性、用车时间和用车空间 3个维度

设计调研问卷。在高频时段前往高频站点对北京市

共享汽车用户展开实地调研，最终基于调研数据展开

分析及讨论。

1.1 问卷设计

从用户社会经济属性、用车时间和用车空间 3个

维度设计问卷。其中，用户社会经济属性维度主要包

括性别、学历、私家车保有情况；用车时间维度主要包

括用车时段及工作日、休息日、节假日的用车频率；用

车空间维度包括用车场所、用车环路位置及用车城区

位置。同时，为分析影响用户满意度的主要因素，同

步收集了用户对共享汽车的满意度评价。

1.2 数据获取

通过统计每小时共享汽车软件内各站点的车辆

数量，得出各站点每日车辆数量的波动值。将连续 7
天内 5 天车辆进出数量波动值均大于 10 的站点设为

用户用车高频站点。通过每小时车辆数量波动值的

得出用户用车高频时段，从而确定实地调研过程中高

频站点及重点调研时段。为实现数据可视化，运用软

件绘制各站点车辆数量波动如图1所示。
30
25
20
15
10

5
0

数
量

/辆

站点名称

FU
N望

花
园

路
壹

号
路

测
停

车
位

北
京

香
格

里
拉

饭
店

地
面

停
车

场

昆
泰

商
城

地
面

停
车

场

陶
然

亭
地

铁
站

地
面

停
车

场

大
运

村
停

车
楼

华
联

常
营

B2
层

停
车

位
（

合
生

广
场

地
面

停
车

场

龙
德

广
场

停
车

场

新
秀

水
街

商
厦

地
面

停
车

场

隆
兴

购
物

广
场

回
昌

东
路

充
电

站
停

车
场

紫
月

路
东

侧
路

测
停

车
位

左
安

路
停

车
场

千
禧

购
物

中
心

地
面

停
车

场

红
星

美
凯

龙
地

面
停

车
场

红
星

美
凯

龙
北

五
环

店

5 6 9 10 11 11 11 13 14 17 18 20 21
24 24 25

图1 各站点车辆数值波动值

对 17个北京市共享汽车用户用车的高频站点开

展线下问卷调研及拦截采访，每日调研时间为 7:00~
21:00。共收集 324 份问卷，为保证数据有效性，增设

一道反向问题，若出现反向问题答案与正向问题答案

矛盾、选项答案重复率超过 50%、选项答案有明显规

律性以及问卷未完成作答情况，则视为无效问卷。筛

选后得到311份有效问卷。

本文选取的共享汽车企业在京投放汽车数量较

多，活跃用户在北京共享汽车市场中占比较高，且站

点数量超过270个，具体分布情况如表1所示。

2 数据结果

2.1 北京市共享汽车用户的社会经济属性特征

调研数据显示，北京市共享汽车用户群体呈现

显 著 特 征 ：男 性 占 比 达 74.28%，本 科 学 历 者 占

54.34%，年龄集中于 27～32岁区间（占比 61.74%），职

业以办事人员为主（占比 34.41%），64.31% 用户月收
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入为 0.6~1 万元。空间分布上，32.15%的用户主要在

五环至六环间用车；56.27% 用户拥有私家车，且

79.10% 用户将共享汽车用于通勤。进一步分析发

现，86.36% 有车用户认为共享汽车可缓解私家车限

号难题，而 62.96% 无车用户则认为其无法替代私家

车。详细统计结果如表 2所示。

表1 北京市各环路及各方向站点数量统计表

环路位置

二环内

二环至三环

三环至四环

四环至五环

五环至六环

六环外

总计

站点数量/个
6

32
44
64

132
1

279

方向

东北部

东南部

西北部

西南部

站点数量/个
117
57
82
23

2.2 北京市共享汽车用户用车的时空特征

时间方面，北京市共享汽车用户在工作日 7:00～
9:00（51.45%）和 17:00～19:00（49.52%）的用车次数较

多，但在工作日除 7:00～9:00 和 17:00～19:00 外的时

间 段（占 比 13.18%）、休 息 日 10: 00～17: 00（占 比

15.43%）、法定节假日（占比 2.25%）的用车次数较少。

此外，54.98%用户在恶劣天气、44.05%在高温天气用

车频率增加，超三成用户（占比 34.73%）选择每周使用

1～2次共享汽车。

空间方面，交通设施（如停车场、仓库；占比

85.85%）、交通枢纽（如公交、地铁和火车站；占比

64.31%）及商务区附近（占比 55.63%）为共享汽车的高

频使用区域，而居民区（占比 41.8%）、餐馆饮食区（占

比 24.12%）、旅游景点（占比 4.5%）及校区（占比

15.76%）附近的用车频次较低。区域差异方面，东城

（占比 69.77%）使用共享汽车的用户明显多于西城，且

五至六环间使用占比最高，达32.15%。

2.3 北京市共享汽车用户的满意度及影响因素

研究显示，北京市共享汽车用户体验呈现显著两

极分化特征：40.51%用户反馈体验良好，而 36.01%用

户则表示出负面评价。该显著差异说明系统剖析用

户满意度影响因素、挖掘用户满意度较低原因具有必

要性，且对于优化共享汽车服务体系、推动行业可持

续发展具有重要现实意义。

2.3.1 用户满意度的定性影响因素

根据卡方分析得出反映变量间线性相关程度的皮

尔逊参数 p及反映变量间关联强度的卡方统计量 χ²。
其中，p<0.05 时表示变量与满意度间显著相关，

p<0.01 时相关程度更显著，而 χ²值越高，代表变量与

满意度之间的关联强度越高。

表2 北京市各环路及各方向站点数量统计表

变量

年龄/岁

学历

职业

月收入/万元

用车频次

用车的原因

用车环路

分类

21~26
27~32
33~38

专科及以下

本科

硕士

博士及以上

学生

企业、事业单位负责人

专业技术人员

办事人员和有关人员

商业、服务业人员

生产、运输设备操作人员

军人

<0.3 
0.3~0.6
0.6~1.0
1.0~1.5

>1.5
1~2次/周
3~4次/周
5~6次/周

每日

随机

首次使用

通勤

旅游

运载行李（购物、搬家）

练车

其他

二至三环

三至四环

四至五环

五环至六环

占比/%
21.86
61.74
16.40
1.29

54.34
40.51
3.86

11.25
18.97
15.76
34.41
18.01
1.29
0.32
9.00
7.72

64.31
12.54
6.43

34.73
19.94
1.93
7.40

29.58
6.43

79.10
2.89

12.54
1.61
3.86

27.97
22.19
17.68
32.15

分析得知，用户社会经济属性特征中，年龄、职业、

月收入、私家车保有情况及用车频率为显著（p<0.05）影
响满意度的定性因素。如表3所示。数据表明，表示满

意的人群多为33~38岁（25%）、企业或事业单位负责人

（占比 33.06%）、1~1.5万收入（占比 17.74%）、拥有私家

车（占比74.19%）及一周用车3~4次（占比27.42%）的用

户，而表示不满意的人群多为21~26岁（占比32.26%）、
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未拥有私家车（占比 60.22%）及用车频率随机（占比

44.09%）的办事人员（占比45.16%）。

2.3.2 用户满意度的定量影响因素

用户用车时空特征中，工作日 7:00～09:00 用车

频率、恶劣天气用车频率、东西城区用车区位差异，

用户对共享汽车解决限号及无车出行问题的认同

度，以及对出行成本的评价等变量，均为显著影响用

户满意度的定量因素（p<0.05，详见表 4）。数据表

明，工作日 7:00～9:00、恶劣天气时段、东城区高频用

车的用户认为出行成本较低，且高度认可共享汽车

是解决无车困境与限号难题的用户群体，对共享汽

车服务的满意度更高。

变量

性别

年龄

学历

职业

月收入
/万元

私家车保
有情况

用车频率

用车目的

用车环路
位置

分类

男

女

21~26岁

27~32岁

33~38岁

专科及以下

本科

硕士

博士及以上

学生

企业或事业单位负责人

专业技术人员

办事人员和有关人员

商业、服务业人员

生产、运输设备操作人员

军人

<0.3 
0.3~0.6
0.6~1.0
1.0~1.5

>1.5
有

无

1~2次/周
3~4次/周
5~6次/周

每日

随机

首次使用

通勤

旅游

运载行李（购物、搬家）

练车

其他

二至三环

三至四环

四至五环

五环至六环

非常不满
意频数

19
15
4
6

10
3
0

13
6
0
5
3
1
5
4
1
0
4
1

10
3
1

10
9
7
1
1
0
7
3

13
0
3
1
2
5
7
4
3

占比/%
6.11

78.95
21.05
31.58
52.63
15.79
0.00

68.42
31.58
0.00

26.32
15.79
5.26

26.32
21.05
5.26
0.00

21.05
5.26

52.63
15.79
5.26

52.63
47.37
36.84
5.26
5.26
0.00

36.84
15.79
68.42
0.00

15.79
5.26

10.53
26.32
36.84
21.05
15.79

不满意
频数

93
67
26
30
55
8
0

48
43
2

13
5

10
42
22
1
0

12
13
63
5
0

37
56
30
10
0
1

41
11
72
4

15
2
0

25
20
17
31

占比/%
29.90
72.04
27.96
32.26
59.14
8.60
0.00

51.61
46.24
2.15

13.98
5.38

10.75
45.16
23.66
1.08
0.00

12.90
13.98
67.74
5.38
0.00

39.78
60.22
32.26
10.75
0.00
1.08

44.09
11.83
77.42
4.30

16.13
2.15
0.00

26.88
21.51
18.28
33.33

中立
频数

73
48
25
13
51
9
1

43
26
3
4

10
14
32
10
2
1
2
5

55
9
2

36
37
23
17
0
5

23
5

60
3
6
1
3

21
15
14
23

占比/%
23.47
65.75
34.25
17.81
69.86
12.33
1.37

58.90
35.62
4.11
5.48

13.70
19.18
43.84
13.70
2.74
1.37
2.74
6.85

75.34
12.33
2.74

49.32
50.68
31.51
23.29
0.00
6.85

31.51
6.85

82.19
4.11
8.22
1.37
4.11

28.77
20.55
19.18
31.51

满意
频数

124
100
24
18
75
31
3

63
51
7

13
41
23
27
20
0
0

10
5

70
22
17
92
32
47
34
4

17
21
1

99
2

15
1
7

35
27
19
43

占比/%
39.87
80.65
19.35
14.52
60.48
25.00
2.42

50.81
41.13
5.65

10.48
33.06
18.55
21.77
16.13
0.00
0.00
8.06
4.03

56.45
17.74
13.71
74.19
25.81
37.90
27.42
3.23

13.71
16.94
0.81

79.84
1.61

12.10
0.81
5.65

28.23
21.77
15.32
34.68

非常满
意频数

2
1
1
1
1
0
0
2
0
0
0
0
1
1
0
0
0
0
0
2
0
0
0
2
1
0
1
0
0
0
2
0
0
0
0
1
0
1
0

占比/%
0.64

50.00
50.00
50.00
50.00
0.00
0.00

100.00
0.00
0.00
0.00
0.00

50.00
50.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

100.00
0.00
0.00
0.00

100.00
50.00
0.00

50.00
0.00
0.00
0.00

100.00
0.00
0.00
0.00
0.00

50.00
0.00

50.00
0.00

卡方值(χ2)

6.484

21.075**

9.792

58.757**

43.747**

30.570**

81.190**

14.502

7.150

表3 用户满意度与定性因素的卡方分析

注：*表示 p<0.05，**表示 p<0.01。
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变量

工作日7:00～9:00点使用共享汽车的频率

工作日17:00～19:00点使用共享汽车的频率

工作日除7:00～9:00和17:00～19:00外使用共享汽车频率

周末10:00～17:00点使用共享汽车的频率

法定节假日（周末除外）使用共享汽车的频率

恶劣天气时使用共享汽车的频率

气温偏高时使用共享汽车的频率

冬天使用共享汽车的频率

在东城使用共享汽车的频率

对共享汽车解决限号问题的认同程度

对共享汽车解决无私家车的问题的认同程度

对使用共享汽车出行成本的评价

满意度评价（平均值±标准差）

非常不满意
(n=19)

2.53±1.26
2.84±1.17
2.53±0.96
2.58±1.07
2.16±0.60
2.84±0.76
3.37±0.68
2.84±0.69
3.68±1.06
2.05±2.01
1.16±1.34
3.79±0.71

不满意
(n=93)

2.86±1.12
3.18±1.13
2.30±0.72
2.41±0.91
1.99±0.65
3.35±1.04
3.08±0.84
3.09±0.87
3.95±0.88
1.45±1.83
1.29±1.11
4.01±0.65

中立
(n=73)

3.16±1.13
3.15±0.98
2.19±0.62
2.34±0.82
1.99±0.66
3.40±0.98
3.32±0.74
2.93±0.82
3.51±0.82
1.97±1.97
1.36±1.52
3.26±0.71

满意
(n=124)

3.38±1.05
3.33±1.06
2.40±0.76
2.58±0.88
1.92±0.40
3.63±0.78
3.28±0.76
2.97±0.77
3.52±1.02
2.90±1.74
0.81±1.50
2.60±0.76

非常满意
(n=2)

3.00±1.41
4.00±0.00
2.50±0.71
2.00±0.00
2.00±0.00
4.00±0.00
3.50±0.71
2.50±0.71
3.00±1.41
0.00±0.00
2.50±2.12
2.00±0.00

F统计量

6.298**
1.818
0.874
1.678
1.633

4.645**
1.046
0.759

2.707*
8.708**

23.280**
48.766**

表4 用户用车满意度与定量因素的方差分析

注：*表示 p<0.05，**表示 p<0.01，n表示对应选项频数，问卷为李克特5点量表，1表示非常不同意，5表示非常同意。

3 分析与讨论

3.1 北京市共享汽车用户的群体特征

研究发现，北京市共享汽车用户以 27～32岁本科

男性办事人员为主，这与杭州用户群体特征相似[18]，
但北京多数用户拥有私家车，而杭州则情况相反。北

京用户的用车频率及目的方面，虽然大多数用户拥有

私家车，但仍保持规律的使用共享汽车，且 79.10%用

于通勤。结合用户对共享汽车解决限号和无车问题

的反馈，可推断其主要在工作日限号通勤受阻时使用

共享汽车；而杭州用户更多用于弥补无车出行需求。

该结论与文献[15]的研究结论相符，但与国内其他地

区存在显著差异，说明共享汽车用户行为不仅存在国

别差异，城市间也表现出明显分化。因此，基于城市

特性优化调度方案与站点布局，是缓解共享汽车供需

失衡、提升服务效能的关键路径。

3.2 北京市共享汽车用户用车的时空特征

时间特征层面，北京市共享汽车用户多数在工作

日的早晚高峰时段使用共享汽车，周末及节假日的用

车需求显著降低，这一特征与文献[13,19]得出的结论

相符，但与文献[12]得出的研究结论存在分歧，体现出

了我国城市间共享汽车用户用车时间规律的异质性。

在天气与气温影响方面，恶劣天气及高温时段用户用

车需求明显攀升。通过访谈得出，恶劣天气下用户用

车多出于躲避不良环境、保护私家车整洁度的目的；

高温季节则因车辆电池性能及运行状态优于冬季。

当前部分车辆因外观破损漏风，且暖风效能不足，导

致冬季驾驶体验与安全性显著下降。夏季用车高峰

集中，加剧了分时计费车型“无车可用、无位可还”的

供需矛盾。

空间特征层面，北京市共享汽车站点呈“东密西

疏”格局，集中布局于交通枢纽、商务区等人流密集区

域，与用户通勤需求高度契合，即高频使用区域集中

在交通设施及商务区周边，而居民区、餐饮区、旅游景

点及校区附近的用车频率较低。此外，用户在东城的

用车频率显著高于西城地区。上述特征与文献[15]的
研究结论相符，但与文献[17]的结论存在差异，表明用

车空间分布与用户需求、站点布局密切相关。环路特

征显示，北京用户于五至六环间使用共享汽车的频率

最高，且随着与市中心距离增加，用车需求及站点密

度同步递增。部分站点由用户申请增设，直观反映出

需求分布趋势。调研得知，共享汽车在远离市中心区

域通勤性价比较高。然而有用户表示，虽然在远离市

中心的区域有共享汽车的使用需求，但市区内目的地

附近内没有足够可以停放共享汽车的站点或站点已

满，因而出现了“有车可用，无位可还”的矛盾。

基于上述分析，为有效提升北京市共享汽车用

户体验、平衡供需矛盾，需采取以下针对性措施：（1）
优化早晚高峰、极端天气时段高频站点的分时计费车

辆调度；（2）建立常态化车辆维护机制，保障服务品

质；（3）在内环商务区增设单向还车专用站点，缓解还

车压力；（4）同步加强西城外环区域的站点布局，填补
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服务空白，实现供需精准匹配。

3.3 我国共享汽车行业的发展问题及分析

本研究基于北京市共享汽车用户用车数据及时

空特征，深入剖析行业发展痛点，包括车均利用率低、

分时租赁车型市场萎缩、出行替代效应显著等问题。

研究发现，在用户社会经济属性维度，较高年龄段

（33~38岁）、用车频率较多、受教育程度和收入水平较

高的用户，对使用共享汽车出行的满意度评分显著优

于低年龄段，用车频率较少的用户群体，结合采访得

知，低年龄段用户的用车原因多为体验新事物、满足

新鲜感，因此用车频率低，同时，因共享汽车出行消费

较高，而收入相对较少，因此数据呈现上述结果。此

外，私家车保有情况直接影响用户日常的开车次数、

共享汽车的使用频率及驾驶熟练度。开车频率高的

用户驾驶熟练度相对较高，心情和驾驶感受比较放

松。因此，拥有私家车的用户对共享汽车的满意度较

高，但多数用户认为私家车在舒适性、便利性及隐私

保护上更具优势，导致共享汽车仅作为特殊场景下的

替代选择，利用率受限。调研得知，随机和首次使用

共享汽车的用户多为分时用户，而在用车时间短、距

离近的情况下，分时计费的出行成本高于出租车，故

满意度较低；每周用车 3～4 次、5～6 次或者每天都

用的用户，多数为整租用户（按月/季/年度租车），因

性价比较高且无供需矛盾，故满意度较高；每周用车

1～2 次的用户多为工作日私家车限号需要使用共享

汽车解决通勤问题的人群，这类用户更关注车内环境

与驾驶体验，满意度表现平稳。综上所述，在中短途、

即时性出行需求（如市内通勤、临时办事）中，共享汽

车自助服务、按需取还、分时计价模式与提供即时点

对点服务的网约车形成直接竞争，双方争夺同一批追

求灵活与性价比的用户；而在长途出行或需要长期连

续用车的场景下，共享汽车的高单位时间成本、网点

依赖性和里程计费劣势使其难以匹敌传统长期租赁

服务的专业性和规模化成本优势，反而更多作为补

充，如满足异地还车或特定时段需求，与传统租车行

业呈现协作共生的关系。因此，共享汽车的核心竞争

力聚焦于解决中短途、碎片化、高灵活性的出行痛点，

其优势边界止步于长途/长期租赁领域，并在该领域选

择与传统租车协同。

时空特征方面，北京市共享汽车用户集中于工作

日早晚高峰用车，使用场景多为交通枢纽附近停车

场。高满意度用户常在工作日 7:00~9:00应对私家车

限号，或在恶劣天气以共享汽车替代出行。相关研究

指出，北京、上海等特大城市早晚高峰出行需求高度

集中，公共交通承担了主要运输功能。当共享汽车在

高峰时段大量投入使用，会冲击公共交通主导地位，

与绿色出行理念相悖，形成竞争关系；而在外环公共

交通薄弱区域，或非高峰时段，共享汽车则可作为公

共交通的补充，形成协同效应。此外，在早晚高峰公

共停车场资源紧张的情况下，分时计费车型难以找到

停车位。因此，共享汽车长期处于发展两难的矛盾

中，逐渐被其他交通方式所替代。

针对共享汽车发展瓶颈，学界提出多元优化路

径。在运营策略层面，降低分时计费成本、推出“红

包”激励，是提升用户体验、推动行业发展的关键举

措；在车辆维护方面，强化暖风系统与电池抗寒性能，

建立常态化维保机制，可显著提高冬季车辆使用率、

延长使用寿命。空间布局上，在市中心内环商务区增

设单向还车站点，既能破解外环用户“有车可用，无位

可还”的问题，又可优化企业运营效率[20]。此外，推动

业务模式转型，将分时计费转向中长期租赁，引入公

里数计费模式，借鉴汽车租赁公司运营经验并提供送

车上门等特色服务，将成为未来共享汽车行业转型升

级的核心方向。

4 结束语

本研究通过实地调研北京市共享汽车用户，系

统剖析其社会经济属性特征、用车时空分布规律及

满意度影响因素。研究发现，北京市共享汽车用户

多为 27～32 岁且学历为本科的男性办事人员，其中

用户社会经济属性中的 5项定性指标及用车时空特征

中的 6项定量指标，对用户满意度具有显著影响。本

文基于实证数据与用户反馈，深入探讨我国共享汽车

行业发展滞缓、时空供需失衡等核心问题，并从运营

模式、资源配置等维度提出针对性改革优化建议，为

行业转型升级提供理论参考。

本研究聚焦用户视角开展实地调研，未将共享

汽车企业运营成本、北京市车辆交通管制政策等因

素纳入分析框架。后续可将企业运营成本结构、交

通政策调控机制等要素整合后，将企业与用户需求

进一步结合后再次深入研究，以期为破解行业发展

瓶颈、推动我国共享汽车行业高质量发展提供更全

面的决策依据。
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