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共享经济视角下新型绿色交通的个体需求影响因素分析
———以共享单车为例
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　　摘　要：自改革开放以来，我国城市化建设得到了飞速的发展，然而交通拥堵、能源危机、环境污染等社会问题也随

之而来，为了实现可持续发展，“绿色交通”这一以环境保护为目标的新型交通方式由此产生。同时，诸如共享电动车、共

享单车等共享交通成为了当下人们流行的出行方式，共享经济已经是新近国内外研究的热点议题。那么，以共享经济为

视角，对以共享交通为代表的新型绿色交通个体需求影响因素进行实证检验就显得尤为重要。实证研究结果显示：共享

经济视角下，自行车道满意度、个人运动偏好、低碳排放及出行复杂程度与新型绿色交通需求程度具有显著性的正向关

联；而城市空气污染情况与城市居民健身水平具有显著的负向关联；机动车道的拥挤程度与新型绿色交通需求程度的关

联并不显著。
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一、引言及文献综述

近年来，国内城市化进程加快，与此同时也带来了
诸如城市拥堵、环境污染以及居民身体素质下降等“城
市病”。交通因素是导致以上城市问题的重要因素之
一。我国机动车增速快，每年新增机动车２０００余万
辆，自２００９年以来汽车保有量始终保持世界第一，庞
大的机动车数量是造成城市拥堵的主要原因之一［１］；
机动车尾气排放为空气污染重要来源，其中上海交通
（港口）占空气污染来源的２５．８％，北京机动车占其

３１．１％，广州达到２３．１４％，而雾霾天气主要污染成因
的ＰＭ２．５的主要来源就是人为排放，其中机动车尾气
的占比高达３９．５％，同时从机动车尾气中分离出的

１００多种物质中有８０多种为有害物质，刺激人体鼻、
眼、咽喉气管和肺部，引起慢性呼吸系统疾病［２－３］；目前
公共交通出行方式的出行分担率不足５０％，而非公共
交通的车辆租用、维护等费用则逐年水涨船高［４］。为
此，国家环保部门以及杭州、广州等多个城市提出了节
能减排与低碳生活的理念，加快推广节能与新能源汽
车，推出了“１３５”低碳出行目标（１公里以内步行、３公

里以内骑自行车、５公里左右乘坐公共交通工具）等。
综上所述，城市客运交通出行结构的优化升级，对

于城市居民绿色出行的鼓励和推进、城市交通拥堵问
题的解决、城市出行环境的环保化和节约化转变和对
于实现我国城市的可持续健康发展而言，其必要性和
紧迫性已越来越明显。而目前城市共享经济的热潮，
带动了一大批共享交通形式，如共享租车及约车平台、
共享电动车、共享单车等［５］。这些新型交通方式由于
其便捷性和经济性，迅速打开了市场，市场规模也快速
扩张。对于我国城市化交通问题而言，从共享经济的
视角研究新型绿色交通所带来的影响就显得尤为重

要［６］。本文对新型绿色交通的个体需求程度的影响因
素分析，通过对新型绿色交通的城市居民出行距离进
行实证研究，一方面有助于继续完善城市绿色交通理
论体系，夯实进一步研究的理论基础；另一方面可以为
该产业内相关企业战略及运营对策的制定、政府相关
部门鼓励和推进城市居民出行方式向绿色出行转变、
提出科学依据和切实有效的方法建议意义重大。

１．“共享经济”的概念
在互联网产业和信息技术迅猛发展的基础之上，

以共享单车、Ｕｂｅｒ和“滴滴快车”这类租车约车平台等
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为代表的“共享经济”（Ｓｈａｒｉｎｇ　Ｅｃｏｎｏｍｙ）开始萌芽和
迅速发展。这种全新经济模式的基本特征在于分享、

交换、借贷、租赁等个体消费者之间的共享经济行为，
也被称为“共享经济”［７］７８。

表１　共享经济模式

定义 子类别 国外案例 国内案例

协作消费（Ｃｏｌｌａｂｏｒａ－
ｔｉｖｅ　Ｃｏｎｓｕｍｐｔｉｏｎ）

消费者与他人共同

享用产品和服务，
而无需所有权

二手市场（Ｒｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ　Ｍａｒ－
ｋｅｔｓ）、产品服务体系（Ｐｒｏｄｕｃｔ
Ｓｅｒｖｉｃｅ　Ｓｙｓｔｅｍｓ）、协作生活方
式（Ｃｏｌｌａｂｏｒａｔｉｖｅ　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ）

Ｆｕｒｎｉｔｕｒｅ　Ｒｅ－ｕｓｅＮｅｔｗｏｒｋ；Ｚｉｐ－
ｃａｒ，Ｕｂｅｒ，Ａｉｒｂｎｂ；Ｇｒｕｂ　Ｃｌｕｂ

摩拜单车、滴滴
快车、途家网、大
众点评

协作生产（Ｃｏｌｌａｂｏｒａ－
ｔｉｖｅ　Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ）

多人合作参与设

计、生产等
协作 设 计 （Ｃｏｌｌａｂｏｒａｔｉｖｅ　Ｄｅ－
ｓｉｇｎ）、协作制造（Ｃｏｌｌａｂｏｒａｔｉｖｅ
Ｍａｋｉｎｇ）、协作分配（Ｃｏｌｌａｂｏｒａ－
ｔｉｖｅ　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ）

Ｑｕｉｒｋｙ；Ｏｐｅｎ　Ｓｔｒｅｅｔ　Ｍａｐ；
Ｎｉｍｂｅｒ　

八戒网、威客网

协作学习（Ｃｏｌｌａｂｏｒａ－
ｔｉｖｅ　Ｌｅａｒｎｉｎｇ）

互联网教育学习合

作交流平台

公开课和课件（Ｏｐｅｎ　Ｃｏｕｒｓｅｓ
ａｎｄ　Ｃｏｕｒｓｅｗａｒｅ）、技 能 共 享
（Ｓｋｉｌｌ　Ｓｈａｒｉｎｇ）、知 识 众 包
（Ｃｒｏｗｄｓｏｕｒｃｅｄ　Ｋｎｏｗｌｅｄｇｅ）

Ｆｕｔｕｒｅ　Ｌｅａｒｎ；Ｓｋｉｌｉｏ；Ｗｉｋｉｐｅｄｉａ 租租、知乎、豆瓣

协作金融（Ｃｏｌｌａｂｏｒａ－
ｔｉｖｅ　Ｆｉｎａｎｃｅ）

金融信用合作组织

方式

众筹（Ｃｒｏｗｄｆｕｎｄｉｎｇ）、Ｐ２Ｐ社
会借贷（Ｓｏｃｉａｌ　Ｌｅｎｄｉｎｇ）、补充
性货币（Ｃｏｍｐｌｅｍｅｎｔａｒｙ　Ｃｕｒ－
ｒｅｎｃｉｅｓ）、协作保险（Ｃｏｌｌａｂｏｒａ－
ｔｉｖｅ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ）

Ｃｒｏｗｄｆｕｎｄｅｒ，Ｓｐａｃｅ； Ｈｉｖｅ，
Ｋｉｃｋｓｔａｒｔｅｒ；Ｚｏｐｅ；ＥＣＨＯ（Ｅ－
ｃｏｎｏｍｙ　ｏｆ　Ｈｏｕｒｓ）；Ｂｏｕｇｈｔ
ｂｙ　Ｍａｎｙ

众筹网、陆金所、
人人贷、淘宝、蚂
蚁金服

　　资料来源：作者整理所得。

　　“共享经济”概念来源于Ｆｅｌｓｏｎ和Ｓｐｅｔｈ等人于

２０世纪提出的“协作消费”（Ｃｏｌｌａｂｏｒａｔｉｖｅ　Ｃｏｎｓｕｍｐ－
ｔｉｏｎ），随着互联网信息时代的到来，这种模式才真正

得以流行［８］。Ｂｏｔｔｓｍａｎｎ和Ｒｏｇｅｒｓ是“共享经济”的

倡导者，他们认为共享是协同消费的内核，当前的分享
和协同，其基础是已经成熟的互联网技术，呈现的规模
是前无古人的，开创出一种全新的经济模式———“我的

就是你的”（Ｗｈａｔ　ｉｓ　ｍｉｎｅ　ｉｓ　ｙｏｕｒｓ）［９］。Ｒｉｆｋｉｎ也强调
“协作多于竞争”才是当今“共享经济”的核心，他认为
“资本主义市场在私利基础上受功利性驱动，而社会共
有受集体利益和与他人分享的精神驱动”。可见，传统

经济模式将会被“共享经济”所颠覆［１０］。

目前，各界对“共享经济”的概念并未统一，其边界
也很模糊，还存在着如“协作经济”（Ｃｏｌｌａｂｏｒａｔｉｖｅ　Ｅ－
ｃｏｎｏｍｙ）、“使用权经济”（Ａｃｃｅｓｓ　Ｅｃｏｎｏｍｙ）、“网格经
济”（Ｍｅｓｈ　Ｅｃｏｎｏｍｙ）、“点对点经济”（Ｐ２ＰＥｃｏｎｏｍｙ）

等新的学术用语。这些学术用语代表着共享经济模式
的不同特点，也显示出研究的分歧所在。如表１所示，
“共享经济”在广义上涵盖了多个子模式，如“协作消
费”、“协作学习”、“协作生产”和“协作金融”等。

“共享经济”的迅速扩张给社会发展方式和人们生
活方式带来了明显的改变，同时也是经济学理论研究

的新方向。在人们的认知中，“共享经济”是一种新的
商业模式，在媒体和投资界的讨论很多，而学术界的研
究则主要集中在社会学、人类学、管理学等领域。虽然
在经济学理论研究中，针对“共享经济”的分析还没有
完全展开，但毫无疑问这样的新商业模式具有一定的
启发性，从共享的视角下分析现有的经济发展问题具
有重要的理论意义和实践价值。

２．绿色交通
始于１９９２年的《环境与发展宣言》，首次将可持续

发展列为人类发展的共同目标。在这个框架下，绿色
交通作为重要组成部分，已经被应用在城市交通领域。
这种运输体系可以显著减轻交通拥堵、减少环境污染、
充分利用资源。“绿色交通体系（Ｇｒｅｅｎ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａ－
ｔｉｏｎ　Ｈｉｅｒａｒｃｈｙ）”于１９９４年提出，该体系根据资源节
约程度和是否环保，对出行方式进行了优先级排
序［１１］。同时，该体系提出在解决城市交通问题时，人
本身的可达性路段通畅性相比更值得关注。因为绿色
交通的“以人为本”的思维，人的主观感受得到了充分
考虑。
绿色交通在国外学界的研究主要体现在：①绿

色交通体系中各出行方式的研究；②绿色交通影响
因素的研究；③绿色交通政策体系的研究［１１］２。２０世
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纪９０年代以来，可持续和绿色交通的理念逐步成为
我国学界的研究热点，主要体现在以下几点：①绿色
交通内涵的研究；②绿色交通的影响程度的深入研
究等［１１］３。

图１　目前绿色交通系统研究的理论框架

图１为梳理出的目前绿色交通系统研究的理论框
架。从图中可以看出，目前国内外的研究主要集中在

实现方法上，而对于新型绿色交通（尤其是以共享交通
为代表的绿色交通）的相关实证研究仍然是比较缺
乏的。
综上所述，当前应用于城市交通的共享经济是一

种基于协作消费理论的经济模式，许多应用案例如共
享单车等充分显示出该模式灵活性、方便性和节约成
本等优势，而目前的绿色交通体系尚未结合这一新兴
的交通模式进行充分分析和研究［６］１０。通过整合已有
的绿色交通出行方式影响因素，就新型共享交通提出
假设和进行实证分析，有利于精准定位使用者需求、发
掘市场规律和发展新兴产业，从而为产业相关者和政
府部门提供决策依据。

二、理论基础与研究假设

在绿色交通理念被提出并不断发展的同时，也存
在着一些涵义相近的相关的理念。为了能够完整地分
析绿色交通的特点，首先对这些相关理念进行比较梳
理，如表２所示。

“绿色交通体系”源于２０世纪９０年代，被加拿大
学者Ｃｈｒｉｓ　Ｂｒａｄｓｈａｗ首次阐述，包括５种常用的出行
方式，它们分别是单人私家车、共享出租车、步行、自行
车和公共交通工具。我国学者刘雪梅根据城市交通发
展和道路通行状况，汇总了７种我国绿色交通出行方

表２　绿色交通相关理念梳理

理念 绿色循环低碳 两型行业 低碳交通 循环经济

基本含义

包括物流、航运、载客等行
业的全过程中将生态文明

贯彻始终；大力发展公共
交通及为节能环保提供基

础服务的相关产业；建设
绿色通道，保护公园农场
牧场、自然保护区；发展集
约化运输，提高效率，减少
浪费；利用通信技术科学
技术 发 展，提 高 监 管 能
力等

实现推动经济效率与环境

优化的平衡，其中重点是
交通运输与社会经济发展

和生态文明建设的平衡。
在这一过程中，必须考虑
自然资源与生态环境的极

限容纳水平，推动产业升
级，实现高水平、高质量、
高效率的发展；提高资源
利用率，推动公共管理能
力的提升，建设可持续发
展的创新型社会

这一目标的重点在于优化

能源结构，更新发展模式，
其直接表现在：减少公共
和私人运输系统对于含碳

量较高的传统能源的消耗

数量

通过资源节约、资源循环、资
源再利用和再生资源的多重

方法，提高交通运输行业设
备、设施、流程的资源利用水
平，使得高能耗、高污染、低集
约化的发展模式被低能耗、低
污染、高集约化的发展模式所
替代

侧重点 绿色、循环、低碳 节约资源、保护环境 高能效、低能耗、低污染 少用、集约、持久替代

特性

强调经济社会、自然环境
的可持发展

强调交通运输的设施设

备、科技发展、组织管理水
平、能源结构的和谐发展

强调在交通行业发展过程

中始终坚持降低能耗、提
高能源利用率、降低污染
水平的原则

强调对于资源能源需求量的

减少、效能发挥的集约以及废
物的循环再利用

式，分别是步行、公共自行车、私人自行车、ＢＲＴ和轨
道交通、常规公共交通、出租车和私人机动车，并比较

了它们的特点（如表３）［１１］１３。
结合表３，可以得知城市交通出行方式的绿色优
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先度的排序，从高到低依次为步行、公共自行车、私人
自行车、ＢＲＴ和轨道交通、常规公共交通、出租车和私
人机动车［１１］１３。在《绿色交通相关问题概述》一书中，

Ｐａｕｌｏ选取３种绿色优先级最高的出行方式：公共交
通、自行车交通和步行［１２］。俞燕认为使用自行车是构
建绿色城市出行体系的核心［１３］。综上所述，自行车可
以看作仅次于步行的绿色交通出行方式。虽然目前国
内大多城市已经实行公共自行车租赁系统等类似的便

民措施，然而仍然有以下不足：（１）自行车出行基础设
施无法保障，出行环境差；（２）系统高峰时段借还车困

难；（３）租赁模式入不敷出，流动资金转运困难；（４）政
府对于自行车共享交通系统的扶持力度不足；（５）系统
的科技投入还有待加强［１１］。而目前共享单车的相关
特点（高投放量、高科技含量、市场运营等）能够克服以
上不足，因而可以作为新型绿色交通代表案例，对城市
居民个体需求影响因素进行分析。
鉴于此，以“共享经济”视角为切入点，以共享单车

为代表，通过梳理文献后，对绿色交通体系中各种出行
方式的特点进行对比分析，如表３所示，进一步归纳影
响个体新型绿色交通需求的因素，并提出研究假设：

表３　城市绿色交通体系中各种出行方式的特点比较分析

交通方式 步行 自行车 电动自行车 常规公共交通 ＢＲＴ和轨道交通 出租车 私人机动车

运输速度（ｋｍ／ｈ） ５　 １０～１５　 ２０　 １５～３０　 ２０～６０　 ２０～６０　 ２０～６０
适宜运输距离 近 短、中 短、中 中、远 中、远 中 中、远
出行费用 无 无 低 较低 较高 高 最高

环境污染程度 无 无 无 较高 低 高 最高

受环境干扰程度 较高 高 高 低 低 低 低

服务质量 — 一般 — 较差 较好 好 —

出行舒适度 低 低 低 适中 较高 高 高

出行灵活性 高 高 高 低 低 高 高

出行便捷度 低 较低 高 较高 较高 较高 高

出行安全性 高 较低 较低 高 高 较高 较高

噪声污染程度 低 低 较低 高 较低 较高 较高

　　资料来源：根据刘雪梅［１１］文献整理得到。

１．外部环境因素
就外部环境影响出行需求以及出行方式而言，国

内学者杨扬等从资源和环境方面探讨绿色交通体系各

项出行方式对它们的影响［１４］；２００６年，Ｍａｒｉａ搜集了
相关研究，论证了环境方便程度、是否安全舒适、交通
工具是否灵活快捷在人们出行当中的重要性，研究结
论得出，不同出行方式中，人们首选灵活、环保和舒适
的交通工具［１５］。Ｗｉｌｆｒｉｅｄ认为通过经济手段提高道
路使用成本可以有效减轻道路拥堵并减轻大气污

染［１６］。因而，在对共享单车需求影响因素的分析中，
自行车道的丰富度、舒适度、安全性等因素显然是很有
必要的，同时作为对比，非绿色交通相关属性如机动车
出行道路拥挤度也会影响城市个体居民对使用共享单

车出行的需求。作为露天形式的单车交通方式，环境
因素主要在于空气质量状况。基于此，本文提出如下
假设：

Ｈ１ａ：机动车道路拥挤程度与城市个体共享单车
需求程度正向关联；

Ｈ１ｂ：自行车道满意程度与城市个体共享单车需
求程度正向关联；

Ｈ１ｃ：空气质量污染程度与城市个体共享单车需
求程度负向关联。

２．内在自身特征因素
对于绿色交通需求的影响因素，个体内部因素也

是分析的重要内容。国内方面，李海峰对城市个体出
行选择进行了深入的探讨，尤其是个体自身特征变量
对出行方式的影响，对建立的神经网络模型进行检验，
模型的适用性较好［１７］。李林波认为出行者的心理因
素对出行选择至关重要，提出了心理出行时间的概念，
通过实证检验得到了良好的分析结果［１８］。国外方面，
在１９８１年Ｓｃｈｗａｒｔｚ和 Ｈｏｗａｒｄ的工作基础上，德国
学者Ｃｈｒｉｓｔｉａｎ和Ｅｌｌｅｎ通过调查波鸿的出行决策，得
出个体出行习惯是很重要的影响因素［１９］。综上所述，
个体出行习惯以及明显的心理特征如健身爱好等会影

响到城市个体对使用共享单车出行的需求。基于此，
提出如下假设：

Ｈ２ａ：个体日均锻炼时间与城市个体共享单车需
求程度（正／负向）关联；

Ｈ２ｂ：个体心理偏好（自行车运动热爱程度）与城
市个体共享单车需求程度正向关联。
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３．环境友好因素
国内外相关文献均研究了绿色交通的环境友好特

性（尤其是低碳排放）对人们选择绿色交通的影响：

Ｄｉｍｉｔｒｉｓ和Ｐａｖｌｏｓ在研究加拿大清洁交通时，将尾气
排放水平作为影响因素分析了家庭对清洁交通的需求

和支付意愿［２０］；金楠研究了城市居民的低碳出行方式
以及相关影响因素的关联作用，得出低碳出行影响了
人们出行的选择，对政府、社区等政策制定者提供了理
论依据［２１］。因而，共享单车的低碳环保的特性也会影
响到城市个体选择及其需求程度。基于此，提出以下
假设：

Ｈ３：共享单车具有的低碳环保特性与城市个体共
享单车需求程度正向关联。

４．出行复杂度因素
就经验观察来看，选择共享单车出行往往搭配各

种其他交通方式，而这种搭配多种交通方式的出行往
往比仅依靠单一交通出行方式更为复杂。２００１年，

Ｐｉｅｔ对２０世纪５０年代到２０世纪末一些发达国家居
民出行选择中的机动车交通工具和非机动车交通工具

的喜好进行对比研究，尤其是研究在出行中两种出行
方式所占的比例，发现二者之间存在着互补又互替的
复杂关系，但是在复杂交错的出行结构中，人们更倾向
于选择非机动车出行方式［２２］。李善同认为，城市交通
基础设施建设要发挥公共交通集约高效、节能环保的
优势，将公共交通建设作为城市公共政策实施的重点
领域［２３］。基于此，提出以下假设：

Ｈ４：出行复杂程度与城市个体共享单车需求程度
正向关联。

三、研究设计

１．样本选择与数据来源
研究采取调查问卷方式调研江浙沪地区内的一二

线城市的城区居民，主要原因是该地区共享单车投放
量情况与共享单车接受成熟度较好，调研工作历时２
个月（２０１７年４月至２０１７年５月）。调查问卷线上线
下同时进行，线上借助微信平台获取非上海地区样本
库，线下随机选择上海各城区不同背景的居民，向其发
放“共享单车用户需求研究调查问卷”３００份，其中２８２
份问卷得到有效回收。在这２８２份问卷中，重点收集
筛选“对共享单车有了解”的样本获取信息，并以此作
为实证检验的最终样本数据。鉴于调研不同地区个体
对共享单车理解程度不同，经全面整理相关数据后共

计获取有效样本数２１６个。

２．变量测量及说明
（１）被解释变量
共享单车使用者需求路径／方式分为两类：一类是

基于使用频率情境下，即每周成功获取空闲状态下共
享单车的次数；另一类是通过传统计算共享单车使用
时间，计算平均单次使用共享单车的使用时间来获取
用户需求程度。为便于模型简化及计量统计，将被解
释变量共享单车使用需求程度（ＤＤ）设置为数值变
量。结合前两类需求分类方法设计如下：
个体共享单车需求程度＝个体每周使用共享单车

出行总里程＝平均每周使用频率×单次使用平均时间

×所在城市自行车平均时速
（２）解释变量
在前述文献基础上，拟选取解释变量依次为：机动

车道路拥挤程度（ＪＡＭ）、自行车道满意程度（ＳＡＴ）、
空气质量状况／污染程度（ＰＯＬ）、个体日均锻炼时间
（ＥＸＥ）、自行车运动热爱程度（ＢＩＫ）、低碳环保特性
（ＬＣＥ）及出行复杂程度（ＦＬＥ）。其中，除ＬＣＥ设置为

０～１变量（“作为选择共享单车出行原因之一”设置为

１；“不作为”设置为０）和ＦＬＥ设置为０～１变量（“仅
使用共享单车前往目的地”设置为０；“与地铁／公交协
同使用前往目的地”设置为１）外，其余５个变量拟采
用Ｌｉｋｅｒｔ　５分制量表法，即通过设置不同选项，对应不
同计分值，拟通过调研问卷方式获取相关数据，作为解
释变量的赋值。

（３）控制变量
为进一步验证城市居民个体对共享单车的需求程

度是否会受到前文所提到的相关因素所影响，研究拟
将选取“性别”（ＳＥＸ）、“年龄”（ＡＧＥ）、“教育程度”
（ＥＤＵ）、“财富”（ＩＮＣ）、“短距离出行偏好”（ＤＩＳ）、
“职业经验”（ＪＯＢ）、“共享单车渗透情况”（ＰＥＮ）和
“身体健康状况”（ＰＨＹ）８类指数作为控制变量。其
中“性别”、“年龄”、“教育程度”、“财富”、“短距离出行
偏好”、“工作性质”和“身体健康情况”，参照李海峰［１７］

研究居民出行方式影响因素而引入的居民自身特征变

量，在本次调查中即分别指使用者真实性别、年龄、学
历、家庭月收入、平均每周短距离出行里程数、从业年
数以及是否有影响出行的相关身体机能因素；“共享单
车渗透情况”测度数据则是根据所在地区共享单车可
获得性定义，即个体对共享单车有需求时恰好能够寻
找到空闲的共享单车概率。“性别”和“身体健康状况”
拟设定为０～１变量，“女性”及“有影响出行的相关身
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体机能因素”设定为１，“男性”及“无影响出行的相关
身体机能因素”设定为０，“年龄”按照真实年龄记录，
其他变量按照５分制量表法赋值。

四、实证分析

１．初步分析
（１）预期符号方向
基于前述分析，可以预先设定各解释变量对城市

共享单车需求程度（ＤＤ）影响的符号方向（见表４）。
具体而言，ＪＡＭ、ＳＡＴ、ＢＩＫ、ＬＣＥ 及ＦＬＥ 等影响因
素会使得ＤＤ 相应提高；ＰＯＬ 会使得ＤＤ 减少；但

ＥＸＥ（日均锻炼情况）的符号方向待定，这是因为是否
经常健身锻炼这一特征对使用共享单车存在差异，单

车的用途和目的往往与健身目的重叠。一方面传统理
论认为性别、年龄、学历、工作经验、个人出行习惯和家
庭收入等存在的差别因素会制约或帮助新信息获取和

理解，从而阻断其对共享单车的尝试欲望，同时，在线
交易行为会因为个体行为方式不同和认知差异而受到

影响［２０］２６５，更加热爱出行、受教育程度高的人群对共
享单车需求更高，因而控制变量ＥＤＵ 和ＤＩＳ 的符号
方向预期为正，而家境优越的个体往往拥有私家车等
私人代步工具，因而ＩＮＣ的符号方向预期为负，对于
性别、年龄和工作经验等难以作出明确判断，故预期符
号待定；另一方面也有学者指出绿色交通的便利性环
境可以极大地提高个体对绿色交通的接受程度［１５］３，
因而，共享单车的渗透情况（ＰＥＮ）预期的符号方向也
为正。

表４　各解释变量对被解释变量（ＤＤ）影响的预期方向及实际方向

变量 ＳＥＸ　ＡＧＥ　ＥＤＵ　ＩＮＣ　 ＤＩＳ　 ＪＯＢ　ＰＥＮ　ＰＨＹ　ＪＡＭ　ＳＡＴ　ＰＯＬ　ＥＸＥ　ＢＩＫ　ＬＣＥ　 ＦＬＥ

预期符号 ？ ？ ＋ － ＋ ？ ＋ ？ ＋ ＋ － ？ ＋ ＋ ＋
实际符号 — — — － ＋ ＋ ＋ — — ＋ － － ＋ ＋ ＋

　　注：“—”表示变量的相关检验拒绝原假设。

表５　Ｐｅａｒｓｏｎ相关系数矩阵

变量 ＤＤ　 ＳＥＸ　 ＡＧＥ　 ＥＤＵ　 ＩＮＣ　 ＤＩＳ　 ＪＯＢ　 ＰＥＮ　 ＰＨＹ　 ＪＡＭ　 ＳＡＴ　 ＰＯＬ　ＥＸＥ　ＢＩＫ　ＬＣＥ　ＦＬＥ

ＤＤ
ＳＥＸ
ＡＧＥ
ＥＤＵ
ＩＮＣ
ＤＩＳ
ＪＯＢ
ＰＥＮ
ＰＨＹ
ＪＡＭ
ＳＡＴ
ＰＯＬ
ＥＸＥ
ＢＩＫ
ＬＣＥ
ＦＬＥ

１．００
０．０４
０．２２＊＊

－０．０６
－０．１８＊＊

０．６１＊＊

０．２０＊＊

０．２７＊＊

－０．０３
０．０５
－０．２１＊＊

－０．０６
－０．０１
０．２４＊＊

０．０９
－０．３９＊＊

１
０．０６
－０．１３＊

－０．０３
０．１１
－０．０３
－０．０３
０．００
０．１１
０．０３
０．０１
－０．１６＊

０．０２
－０．０１
－０．０８

１
０．０６
０．０５
０．０９
０．７９＊＊

－０．１５＊

０．０４
０．２７＊＊

－０．０４
－０．０３
０．２９＊＊

－０．０８
－０．０２
０．００

１
－０．０７
－０．０５
０．１７＊

－０．０８
０．０１
－０．２２＊＊

０．１７＊

０．１０
０．２２＊＊

－０．０２
－０．０４
０．０６

１
－０．０７
０．１５＊

－０．１５＊

０．００
０．０２
－０．０１
－０．０５
－０．１７＊

－０．１３＊

－０．０２
０．０１

１
０．０３
０．１２
－０．０２
０．０５
－０．１３
０．０７
－０．０６
－０．０５
０．０７
－０．９４＊＊

１
－０．１８＊＊

０．０５
０．１７＊

－０．０５
０．００
０．２９＊＊

０．００
－０．０６
０．０６

１
－０．０４
０．１２
０．０１
－０．０２
０．０７
０．６９＊＊

－０．０２
－０．０３

１
－０．１５＊

０．１０
０．１０
０．１３
－０．０３
０．５９＊＊

－０．０１

１
－０．１３
－０．２６＊＊

０．０１
０．０３
－０．１５＊

－０．０６

１
０．２６＊＊

０．０４
－０．０５
－０．０１
０．０９

１
０．０３
０．１０
０．０４
－０．０９

１
０．１０
０．０２
０．１０

１
０．０３
０．１０

１
－０．０６　１

　　注：“＊＊”表示在１％水平（双侧）上显著相关；“＊”表示在５％水平（双侧）上显著相关。

　　（２）相关性分析
从表５可以看出所有变量之间的相关性，其存在

以下几点特征：第一，被解释变量（ＤＤ）与ＡＧＥ、ＩＮＣ、

ＤＩＳ、ＪＯＢ、ＰＥＮ、ＳＡＴ、ＢＩＫ 和ＦＬＥ 存在显著相关
性，说明变量选择比较恰当；第二，解释变量ＪＡＭ、

ＳＡＴ、ＰＯＬ及ＬＣＥ 彼此间存在显著相关性，但相关系
数不高，为避免可能存在的多重共线性的问题，实证分

析采用逐一回归分析方法；第三，一组控制变量ＪＯＢ
与ＡＧＥ 存在显著相关性且相关系数较高，这在一定
程度上表明工作性质与年龄正相关，但是上班出行相
对于学生校园活动往往占据较大共享单车需求，因而
将工作性质纳入控制变量很有必要。控制变量ＤＩＳ
与解释变量ＦＬＥ 存在显著负向关联且相关系数较高，
说明日常出行偏好越强烈，往往出行复杂度越简单。
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接下来对数据进行回归分析以实证检验。

２．实证检验结果
为进行实证分析，这里借助统计软件ＳＰＳＳ１９．０

进行计量分析。鉴于研究中被解释变量（ＤＤ）为连续
数值变量，拟采用ＯＬＳ线性模型进行回归：先将被解

释变量（ＤＤ）和８个控制变量（ＳＥＸ、ＡＧＥ、ＥＤＵ、

ＩＮＣ、ＤＩＳ、ＪＯＢ、ＰＥＮ、ＰＨＹ）进行回归，然后再分别
和７个解释变量（ＪＡＭ、ＳＡＴ、ＰＯＬ、ＥＸＥ、ＢＩＫ、ＬＳＥ、

ＦＬＥ）逐一进行回归，回归结果如表６所示。接下来对
回归分析中的解释变量分析结果进行详细说明。

表６　ＯＬＳ线性模型逐一回归实证分析结果

解释变量 Ｈ１ａ Ｈ１ｂ Ｈ１ｃ Ｈ２ａ Ｈ２ｂ Ｈ３ Ｈ４

ＳＥＸ
ＡＧＥ
ＥＤＵ
ＩＮＣ
ＤＩＳ
ＪＯＢ
ＰＥＮ
ＰＨＹ
Ｃ
ＪＡＭ
ＳＡＴ
ＰＯＬ
ＥＸＥ
ＢＩＫ
ＬＣＥ
ＦＬＥ
Ｒ２

调整Ｒ２

－２４．６４
１．７７

－４１．３４
－３８．２０＊＊＊

１３９．１８＊＊＊

１６５．２８＊＊

９３．５２＊＊＊

－２７．０２
１０００．５０＊＊＊

０．４８１
０．４６０

－１８．７０
２．９９

－５１．９２
－３８．０６＊＊＊

１３８．８６＊＊＊

１６５．５９＊＊＊

９８．９５＊＊＊

－４０．２７
１１４４．７８＊＊＊

４８．５０

０．４８７
０．４６４

－１７．４３
１．９７

－２８．６８
－３７．９３＊＊＊

１３５．４２＊＊＊

１５６．５２＊＊

９５．０４＊＊＊

－１５．３８
１１９０．５０＊＊＊

６２．０９＊＊

０．４９３
０．４７０

－２３．２１
１．４８

－３６．１９
－３９．３１＊＊＊

１４１．０３＊＊＊

１６７．０７＊＊＊

９２．３５＊＊＊

－１７．８３
１１５５．８１＊＊＊

－５３．３２＊

０．４８９
０．４６６

－３８．７５
２．８３

－３２．２５
－４２．９１＊＊＊

１３６．９６＊＊＊

１７４．５５＊＊＊

９８．６５＊＊＊

－１４．６３
１０７７．６０＊＊＊

－７２．６５＊

０．４８９
０．４６６

－３８．６６
３．６８

－４０．９４
－３４．４９＊＊

１４６．１０＊＊＊

１２０．１２＊

３３．８２
－２５．６６
９０５．０６＊＊＊

１１５．９２＊＊＊

０．４９９
０．４７７

－２０．０６
１．４２

－３９．４５
－３８．１５＊＊＊

１３６．４６＊＊＊

１７８．７９＊＊＊

９４．８９＊＊＊

－１０７．３９＊

９４７．２７＊＊＊

１３４．６１＊＊

０．４９１
０．４６９

－６２．１２
－１．３７
－４１．４３＊

－１９．０２＊

４６２．９７＊＊＊

９３．４２＊

３９．６１＊＊

１３．７３
－１４９５．３９＊＊＊

１４０４．４４＊＊＊

０．６５８
０．６４３

　　注：＊＊＊表示在０．０１双侧显著水平上相关；＊＊表示在０．０５双侧显著水平上相关；＊表示在０．１双侧显著水平上相关。

　　（１）解释变量的检验结果
总体而言，假设 Ｈ１ａ没有通过显著性检验，假设

Ｈ１ｂ、Ｈ１ｃ、Ｈ２ａ、Ｈ２ｂ、Ｈ３、Ｈ４通过验证（无法拒绝原
假设）。具体而言，拒绝原假设的是ＪＡＭ；ＢＩＫ 和

ＦＬＥ 均呈现显著相关性（１％置信区间水平）；ＳＡＴ和

ＬＣＥ 虽然关联性较弱，但是仍然在５％置信区间水平
上呈现出显著相关性；ＰＯＬ和ＥＸＥ 的置信区间水平
在１０％。进一步分析，ＳＡＴ、ＢＩＫ、ＬＳＥ、ＦＬＥ 等４个
影响因素相关系数显著为正，这说明在共享经济视角
下，自行车道满意度、个人自行车运动偏好、低碳排放
及出行复杂程度与新型绿色交通共享单车需求程度具

有显著的正向关联，即共享交通情境下，无论是外部加
大硬件设施投入、自身心理偏好特性、环境友好因素还
是出行复杂度都会影响城市个体对共享单车绿色交通

需求程度。同时，２个显著性影响因素（ＰＯＬ、ＥＸＥ）的
相关系数符号方向为负且均显著，说明城市空气污染
情况、城市居民健身锻炼频率与新型绿色交通共享单
车需求程度具有显著的负向关联。同时发现，ＦＬＥ的

显著性检验指标ｐ 值是０．０００，结合实际观察结果可
知，在共享经济情境下，共享单车企业迅速占据市场主
导地位，主要是由于交通方式转换地区（如地铁口、公
交站等）的产品高投放量。此外，从实证结果还可以看
到，ＰＯＬ和ＥＸＥ 两变量在１０％置信区间水平上显
著，表明作为负向关联影响因素的城市空气污染水平
和个体运动情况，对共享单车应用的效果（选择新型绿
色交通）的显著性影响稍差，这意味着两变量间作用关
系还有调整的空间。而是否露天或需要体力驱动不同
的共享交通工具，有可能也会对上述变量产生影响，这
有待于进一步探讨。
另一方面，有一个解释变量未通过显著性检验，该

变量为ＪＡＭ，即机动车道拥挤程度对新型绿色交通情
境下的共享单车需求影响作用并不显著。对这样的结
果可能的解释是：首先，目前国内城市居民出行往往刚
性需求较高，相比共享单车而言，机动车仍然占据长距
离交通和速度上的优势，其与共享单车的出行交集往
往非常有限。其次，本次实证检验样本大多在东南沿
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海城市，其交通设施相对于中西部地区更为发达，因而
对于机动车道的分析尚不具有典型性及完全适用性。
然而就具体符号而言，拥挤的机动车道对于共享单车
的需求存在着一定的正向引导作用，此外还需要注意
的是，机动车道拥挤程度对于其他共享交通形式诸如
共享电动车等可能还会有负向关联。

（２）控制变量的检验结果
除ＩＮＣ、ＤＩＳ、ＪＯＢ、ＰＥＮ 在５％置信区间水平上

呈现出显著相关性（见表６），其余控制变量均不显著。
这样的实证结果再次证明：①共享单车需求程度与个
体性别、年龄、学历和身体情况不存在相关性。当今时
代互联网科技方兴未艾，新经济模式层出不穷，新型绿
色交通结合互联网的便利必然会带来新的出行格局。
互联网共享的商业环境下，任何人的出行模式都将被
颠覆，新的绿色交通浪潮正在产生。尤其对于那些无
法回避短距离出行的城市居民而言，此点尤为重要。

②在所有控制变量的实证结果中，ＩＮＣ的相关系数符
号方向均为负，这说明被解释变量与ＩＮＣ间存在负向
关联，也就是说，家境富裕的城市个体更倾向于利用非
城市单车形式进行出行，此结论也与大多数国际相关
文献研究结论相一致［２０］２７０。③在所有控制变量的实
证结果中，其他通过显著性检验的ＤＩＳ、ＪＯＢ和ＰＥＮ
相关系数符号为正，即说明共享经济视角下，城市个体
对共享单车的需求与自身短距离出行偏好、工作年限
和共享单车渗透率具正向相关性。此结论再次印证了
个体特征变量和外部环境特征对共享单车需求的影

响，同时也可为相关企业的市场容量定位和目标群体
发展提供数据支撑。

五、结论与启示

本研究从社会热点切入，分析了相关理论文献后，

针对绿色交通的主要特点提出研究假设，通过问卷调
查获取数据，并利用ＯＬＳ线性回归模型将共享经济视
角下影响城市个体对以共享单车为代表的新型绿色交

通需求的外部环境因素、内在自身特征、环境友好和出
行复杂度等因素进行实证分析。对假设的实证检验结
果表明：第一，自行车道满意度、个人自行车运动偏好、
低碳排放及出行复杂程度会显著提高共享经济视角下

的新型绿色交通共享单车需求概率；而城市空气污染
情况与城市居民健身锻炼频率则会降低需求概率；第
二，考虑到当前共享单车的局限性，机动车仍然占据长
距离交通和速度上的优势，且其与共享单车的出行交

集往往非常有限，机动车道的拥挤程度与新型绿色交
通共享单车需求程度的影响作用效果并不显著；第三，
在控制变量考察中，虽然家庭收入情况、自身短距离出
行偏好、工作年限和共享单车渗透率具有统计学意义
上的显著性，但均属于个体特征和外部环境对共享单
车需求的影响，而其他的控制变量相关性均不显著。
针对以上结论，本研究得出以下启示：首先，当前

国内共享经济环境下，新型绿色交通对于交通体系的
补充作用已经在大范围的创业尝试下得到了市场的认

可，为了更好地服务社会发展，实证数据的验证势在必
行。因而，以城市居民个体出行需求为重点的影响因
素分析及具体实证分析需要在学术研究中加以重视。
对于相关行业利益者和政府部门而言，研究结果显然
可以提供一个可以参考的框架。其次，通过对我国城
市个体用户的实证分析，可知国内共享交通的需求影
响因素涉及到不同程度，且对影响个体需求的作用效
果也存在差异。因而，对于共享交通服务提供方而言，
共享单车市场规模或是否选择共享经济模式需要看重

产品特性（如低碳环保）和硬件特性（如道路因素），还
需要考虑单车市场的客户习惯和需求要素。最后，共
享交通是绿色交通创新及经济模式创新的产物。共享
经济市场目前已经逐步走向成熟，存在着激烈的竞争，
相关企业的生存发展及市场机会获取至关重要，考虑
到共享交通的管理方法和政策陆续出台，我国政府有
关部门在制定低碳减排的行政法规之时，要注重程序
合法、程序公开和程序合理［２４］，应更多地考虑到不同
主体需求的差异性，构建满足广大民众需要的绿色交
通创新策略，这无疑更具重要现实意义。
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