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Abstract 
In order to study on reasonable attraction scope of sharing bicycle connected bus station, the ac-
ceptable feeder distance for residents and the reasonable attraction scope of bus station were 
analyzed by using the questionnaire survey in Jinan. The results indicate that different feeder 
processes accepted different feeder distances and the reasonable attraction scope is correlated 
with age and occupation highly. In order to form a better system, sharing bicycle parking desire of 
residents was analyzed and the suggestion on setting up parking point and formulating charging 
policy is offered. 
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摘  要 

为了研究共享单车接驳的公交站点的合理吸引范围，以济南市的共享单车为研究对象进行问卷调查，分
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析了共享单车在公交接驳中居民可接受的接驳距离、公交站点的合理吸引范围，具体分析了接驳过程和

居民属性的差异对接驳距离和公交站点吸引范围的影响，数据分析发现居民对不同的接驳过程可接受的

接驳距离不同，年龄和职业差异对合理吸引范围的影响最大；为了形成一个更好的共享单车接驳体系，

进行了共享单车停放意愿调查分析，对共享单车的停放点设置和收费问题提出了建议。 
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1. 引言 

近年来，共享单车作为一种新型的交通工具，在短距离出行中发挥了显著的优势，同时也在公共交

通尤其是轨道交通的接驳中广泛应用。目前，关于共享单车接驳的相关研究主要集中在以下几个方面，

一是建立各种接驳方式选择模型和换乘预测模型方面[1]-[8]，二是分析研究自行车接驳前后的相关影响要

素方面[8] [9] [10] [11]，三是关于公共自行车停靠点的研究[12] [13]，四是关于自行车接驳吸引范围的研

究[14]。国内的大多数研究是针对自行车与轨道交通的接驳[15] [16] [17]，但是对于很多没有轨道交通的

城市来说，公交就在公共交通系统中占据了主要地位，再加上共享单车便捷的优势及其在大中城市的普

及，研究共享单车与公交的接驳也非常重要。 
公交车站的合理吸引范围是指乘客步行或采用交通工具接驳去车站的可接受范围，所以共享单车与

公交接驳起到了扩大公交站点吸引范围的作用，其接驳距离反映了公交站点的合理吸引范围。 
为了更好的研究共享单车与公交的接驳以及公交站点的合理吸引范围，需要进行一系列的调研，包

括共享单车在接驳中所占的分担率、居民可接受的接驳距离以及布点停放等问题。本文以济南市为例，

通过共享单车接驳意愿的预调查来了解共享单车在和公交接驳方式中的分担率，进而进行共享单车接驳

距离及站点停靠问题的调研，得出通过共享单车接驳的公交站点的合理吸引范围。 

2. SP 调查 

2.1. 预调查 

为了了解普通公交与自行车的接驳中共享单车所占的分担率，先进行了网上问卷预调查。调查结果

显示相较于家用自行车和电动车来说，有 62.8%的居民倾向于通过共享单车出行，比例占到一半多，为

了更好的发挥共享单车在接驳中的作用并明确公交站点的吸引范围，进行进一步的调查研究。 

2.2. 调查方案设计 

通过网上问卷和现场发放问卷的方式进行为期一周的调查，实地调查地点为高新区。问卷的设计考

虑了共享单车在公交接驳中的多种影响因素，主要分为三大部分：一是受访者的属性，包括年龄、性别、

职业以及收入；二是可接受接驳距离，包括从家到公交站的距离、从一个车站到下一个车站的换乘距离

以及从公交站到目的地的距离；三是共享单车的停放问题，包括停放方式、以家为起点去往共享单车停

放点可接受的最大距离、以共享单车停放点为起点去往目的地可接受的最大距离。 
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本次调查采用公式计算法确认样本量，计算公式见式(1)。 
2

2Z
n

d
α σ∗ 

=  
 

                                        (1) 

调查从无限总体中抽取，误差不超过 0.5，且具有 95%的可信度，估计标准差为 5，利用式 1 可以得

到样本量为 384，为了进一步提高调查精度，本次调查预计做 500 份。由于调查人数较多且个体差异不

大，采取简单随机抽样调查。 
本次调查，网上调查共计 316 份，实地调查发放 180 份，有效回收 165 份，共计 481 份，统计结果

如表 1 所示。 
 
Table 1. Statistical results of sample number 
表 1. 样本数统计结果 

方法 样本数 
性别 年龄 

男 女 <18 18~30 30~40 40~50 50~60 60 以上 

网上 316 79 237 10 212 60 27 6 1 

实地 165 107 58 9 54 71 26 4 1 

合计 481 186 295 19 266 131 53 10 2 

3. 接驳距离与合理吸引范围分析 

共享单车与公交的接驳过程如图 1 所示，接驳距离包括从家到公交站的距离、从一个车站到下一个

车站的换乘距离以及从公交站到目的地的距离三种。下面分别对三种接驳距离进行统计分析，分别用取

加权平均值得到的平均接驳距离表示三个过程的平均吸引半径。 
 

 
Figure 1. Feeder process 
图 1. 接驳过程 
 

从家到公交站的调查统计结果如图 2 所示，可以看出 82.95%的人从家到公交站可接受的接驳距离在

2000 m 以内，其中 500~1000 m 占比最高。公交站点对周围居民区的平均吸引半径为 1133.05 m，当吸引

范围定为 2000 m 的时候，站点可以吸引 82.95%的人。 
如图 3 所示，两车站之间换乘可接受接驳距离为 500~1000 m 的人最多，约 75%的人可接受的接驳距

离在 500~2000 m。公交站 2 对公交站 1 的平均吸引半径为 1107.1 m，当吸引范围定为 2000 m 的时候，

站点可以吸引 86.69%的人。  
从图 4 可以看出，从公交站到目的地可接受接驳距离为 1000~2000 m 的人最多，约 72.14%的人可接

受的接驳距离在 500~2000 m。公交站点的平均吸引半径为 1246.38 m，当吸引范围定为 2000 m 的时候，

站点可以吸引 81.70%的人。 
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Figure 2. Statistical results of home-bus station 
图 2. 家–公交站统计结果 

 

 
Figure 3. Statistical results of station-station 
图 3. 站–站统计结果 

 

 
Figure 4. Statistical results of bus station-destination 
图 4. 公交站–目的地统计结果 
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公交站点所处的位置不同，其合理吸引范围也存在一定的差异，人们对站–站换乘多追求方便快捷，

所以站–站换乘的可接受接驳距离要小于其他两种情况，可根据实际情况参考上述几个吸引范围值进行

决策。本文针对单个公交站点进行研究，对于几个相邻站点交叉吸引的部分，还需考虑各种因素进行进

一步的分析，本文在此不多做研究。 
为进一步分析公交站点合理吸引范围的影响因素，把受访者按个人属性特征进行分类，并进行显著

性检验，结果显示性别、年龄、职业和收入都在至少一个接驳过程中存在显著差异。同样地，用可接受

接驳距离的加权平均值表示公交站点的吸引范围并进行分析，统计结果如图 5~8 所示。 
从图 5 可以看出，男女可接受接驳距离由小至大均依次为站–站、家–站、站–目的地，这与上面

分析得到平均吸引半径是相对应的，并且在各接驳过程中男性普遍小于女性，其中在站–站接驳中男女

差别最大，女性比男性约高 200 m。 
 

 
Figure 5. Statistical results of gender 
图 5. 性别统计结果 

 

 
Figure 6. Statistical results of income 
图 6. 收入统计结果 
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Figure 7. Statistical results of occupation 
图 7. 职业统计结果 

 

 
Figure 8. Statistical results of age 
图 8. 年龄统计结果 

 
从图 6 可以看出，不同的接驳过程，居民的可接受接驳距离与收入的关系差异较大，其中家–站接

驳中，各水平的收入者的可接受接驳距离存在显著差异，但无显著相关性，其中收入为 3000~5000 的受

访者可接受的接驳距离最长；站–站接驳中，收入为 1000~3000 的受访者可接受接驳距离最长，高收入

者可接受接驳距离短于低收入者；站–目的地接驳中则是收入越高，可接受接驳距离越长。 
从图 7 可以看出，除退休人员和其他职业人员外，企业人员、政府人员和自由职业者在站–目的地

接驳中可接受的距离要比其他两个过程长 100~250 m，并且站–站和家–站两个过程的可接受接驳距离

相差不大，而退休人员对三个接驳过程的可接受距离差异显著，学生对三个过程的接受接驳距离基本无

显著差异。 
从图 8 可以看出，18~40 岁的青壮年在三个接驳过程中的可接受距离集中在 1050~1280 m 之间，差

值明显小于 40 岁以上的中老年，>60 岁的老年人的可接受接驳距离与上面退休人员是相对应的。 
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可以看出，不同的属性特征对不同的接驳距离的接受度也不同，其中收入在 1000~3000和 5000以上、

退休人员以及>40 岁的受访者在这个方面表现的尤为突出。从表 2 可以看出收入 1000~3000、其他职业者

和 40~50 岁的人对三个接驳过程的平均可接受接驳距离最长，收入 > 10000、退休人员和>60 岁的老年人

对三个接驳过程的平均可接受接驳距离最短，其中各年龄段的可接受接驳距离的差异最为显著。在做公

交站点规划及其合理吸引范围决策时，可以根据上述属性的差异来划分差异性群体，差异性地进行考虑。 
 
Table 2. Average acceptable feeder distance 
表 2. 平均可接受接驳距离 

属性 平均可接受接驳距离/m 

收入 
<1000 1000~3000 3000~5000 5000~10,000 >10,000 

1132.58 1145.42 1212.17 1170.08 1086.50 

职业 
退休人员 政府人员 企业人员 学生 自由职业 其他 

916.67 1153.30 1155.01 1167.98 1176.50 1281.25 

年龄 
<18 18~30 30~40 40~50 50~60 >60 

1201.75 1137.00 1220.00 1249.75 1025.00 916.67 

4. 共享单车停放意愿分析 

共享单车与公交接驳扩大了公交站点吸引范围，那么接驳中的衔接问题，也就是共享单车的停放问

题也要做好，以便更好的发挥共享单车在公交接驳中的作用。 
在接受调查的受访者中，选择定点停放的有 202 人占 42%，而选择自由停放的有 279 人占 58%，这

反映出大多数人的一种追求个人便利的心理，但是考虑到社会的秩序性、共享单车的有效管理和长期发

展等问题，建议发展定点停放的停放方式。 
为了更好地推广共享单车的定点停放并满足人们的停车需求，对共享单车停放点的位置进行研究。

共享单车在与公交接驳中的停放点主要分为三种，其中基于公交车站的停放可以结合车站周边的用地情

况，就近设置停放点，而基于家和目的地的停放点就要考虑人们对以家为起点去往停车点可接受的距离

和以停车点为起点去往目的地可接受的距离，如图 9 所示。 
 

 
Figure 9. Parked point position 
图 9. 停放点位置 

 
对人们可接受的停车距离进行调查，统计结果如表 3 所示，从家到共享单车停放点的距离和从共享

单车停放点到目的地的距离 > 20 m 时，仅 13%和 8%的居民的意愿无法满足，考虑到该部分居民占比不

高、停放点距离太近实施较为困难等原因，只考虑可接受停车点距离 > 20 m 的部分，对其取加权平均值

得从家到停车点可接受的距离为 66.4 m，从共享单车停车点到目的地可接受的距离为 69.9 m。 
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Table 3. Parking distance 
表 3. 停车距离 

位置 
距离/m 

百分比 

基于家 
<20 20~50 50~100 >100 

13% 28% 43% 16% 

基于 
目的地 

<20 20~50 50~100 >100 

8% 27% 40% 25% 

 
为了共享单车与公交接驳这一模式后期更好的发展，我们对共享单车的使用收费问题也进行了调查，

统计结果如表 4 所示，有 68%的人希望价格可以低于 0.5 元/次，可以通过考虑人们的心理价位来制定一

系列共享单车与公交接驳的优惠政策，以更好的推广共享单车与公交接驳这一出行方式。 
 
Table 4. Price 
表 4. 使用价格 

0.1~0.2 元/次 0.2~0.5 元/次 0.5~0.8 元/次 0.8~1 元/次 

24.5% 43.5% 18.7% 13.3% 

5. 结语 

本文通过对济南市共享单车与公交接驳问题的调查分析，主要得出以下结论： 
1) 共享单车在公交接驳中的分担率普遍高于家用自行车和电动车，通过共享单车接驳，可以有效扩

大公交站点的吸引范围，三个接驳过程的平均吸引半径分别可扩大到 1133.05 m、1107.1 m 和 1246.38 m。

其中基于目的地的公交站点的吸引范围要明显大于基于家和站–站换乘的公交站点的吸引范围，出于便

捷的考虑，人们对站–站接驳可接受的距离是最小的。 
2) 公交站点的吸引范围除了与接驳过程有关外，与出行者的属性差异也有关系，其中年龄和职业的

差异尤为显著，年长者对接驳距离的接受长度普遍小于年轻者，不同的职业对不同的接驳距离的接受长

度也不一样。 
3) 从家到停车点和从停车点到目的地的停车距离分别为 66.4 m 和 69.9 m，为了共享单车在公交接驳

方面的更好利用以及整个共享单车产业的合理发展，建议在共享单车聚集使用处 60~70 m 的范围内设置

停车点进行定点停放，并对共享单车的使用收费问题采取一定的优惠政策。 
本文仅根据调查数据对济南市的共享单车–公交接驳吸引范围进行了初步分析，在济南市轨道交通

未开通前具有一定的参考意义。出于本调查样本量的考虑，后续可加大调查样本量进行验证，并在此基

础上建立共享单车接驳的预测模型，对共享单车–公交接驳系统进行进一步的优化分析。 
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