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规范共享单车助力城市发展

——贵阳市共享羊车现状调查研究
1

陈振雨，张巧静

【摘 要】：“互联网+”背景下诞生的共享经济是源于实践的全新经济模式，为各行各业注入新生命，通行领域

也备受关注。2016 年以来共享单车如雨后春笋般出现在人们的生活中，在出行领域里用以解决“最后一公里”问题。

大批资本的涌入，极速地催熟这个市场，整个行业开始进入群雄争霸的格局。2017 年初共享单车入驻贵阳市场，给

人们带来便利的同时，也遭遇“成长烦恼”——乱停乱放、恶意破坏、“共享”变“私有”等不文明现象频发。大

批量、高密度的投放量，加之“随借随还”的租借方式使得单车管理失控，“随性”变“任性”，服务难跟上；共

享单车的管理方法和使用规范成为亟待解决的问题。如何让共享单车“骑得更远”，考验着市民的素质，考验着企

业的智慧，更考验着政府部门的管理能力；为了更好地了解贵阳市共享单车使用现状，让共享单车的经济效益和社

会效益最大化，更好地发挥政府和市场两只手作用，我们特此对贵阳市共享单车现状进行了调查研究。
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一、数据收集与分析

（一）数据收集

本次调查以定量调查法为主，二手资料采集法为辅进行，范围覆盖贵阳六大市区，以贵阳市六大区的学校周边、商业贸易

区和旅游景点为调查场所，在所选调查地点随机拦访的方式进行问卷发放。本次调查共发放调查问卷2800份，问卷有效率为91.5%。

（二）数据分析

1.数据录入

本次调查所得数据实行双录入以减小错误率，数据设置成虚拟变量，采用表格进行录入，同时对每一份问卷进行了详细记

录与编号，既增加了信息核对的方便性，又保证了数据录入的质量。

2.样本构成

2.1 样本年龄比例

本次回收的 2562 份有效样本中，受访者的年龄构成分布见图 1所示。在受访者中，年龄在 18-25 岁之间的人数最多，占样

本总量的 35.8%；年龄在 26-35 岁之间的人数占调查总体的 30.5%，年龄在 18岁以下的人数占调查总体的 28.99%，年龄在 36-45

岁之间的人数占调查总体的 3.2%，年龄在 46 岁以上的人数占调查总体的 1.51%，18-35 岁之间的人数超过总人数的 66.3%，这

部分人大都是身体状况较好，喜爱外出游玩的，具有代表性。
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图 1 年龄分布

2.2 样本职业比例

本次调查受访者具体职业分布如图 2，学生、党政机关及事业员工和个体户、自由职业、私营企业主占主要受访对象，在所

有受访者中，学生最多，占到了受访者总数的 42.55%，主要是由于学生休闲时间多，经常外出，再者学生较之其他从业人员更

关注时事政治，对共享单车了解多一些，对问卷调查项目有些许了解，因此问卷调查拒绝率低。其次是党政机关及事业单位员

工和个体户/自由职业/私营企业主占据第二、三大受访主体，前者占到受访者总数的 31.75%，后者占受访者总数 22.25%，主要

原因是在云岩区和南明区这两个调查场所地处贵阳市中心，贸易繁盛、商厦林立，上班族多；云岩区和观山湖区这两个区域商

户较多，加之周末有空闲时间外出游玩。下岗和失业者占 2.62%，其他职业者占 0.83%，此类人员年龄偏大，对于问卷调查事项

接触不多，问卷成功率低。受访者职业总体呈钟形分布。

图 2 职业分布

3.共享单车对市民的普及程度

3.1 贵阳市各区域对共享单车的了解程度

如图 3 所示，在调查的六大区域中，非常了解比例占最多的是花溪区、观山湖区和白云区，依次占 29.62%、27.83%、25.21%，

不太了解的人占比例最少，分别占 4.18%、9.66%、10.37%；乌当区地处贵阳郊区，道路状况不如其他区域，投放量少且投放时

间较晚（见图 4 贵阳市场前期投放图），非常了解的人相对较少，占 6.32%；而不太了解的比例是六个区域中占比最大的，占

26.26%。贵阳市整体呈现“比较了解”和“有点了解”状态，其中比较了解占比最大的是南明区，达到 42.74%，依次为云岩区

（38.22%）、花溪区（37.88%）、观山湖区（32.65%）、白云区（31.56%）、乌当区（28.67%）；有点了解占比最大的是乌当
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区，为 38.75%，依次为白云区（32.86%）、南明区（30.25%）、观山湖区（29.86%）、花溪区（28.32%）、云岩区（22.66%），

说明共享单车在贵阳的普及程度与市场的前期投入区域和数量有一定关系。

图 3 各区域对共享单车了解程度图

图 4 贵阳市场前期投放图

图 5骑过和有意愿骑的占比图

3.2 骑过和有意愿骑共享单车的人数占比

如图 5所示，贵阳市消费者是否骑过共享单车比例和未骑过人群的意愿比例，结果表明，有 71.12%的受访者有骑过共享单

车的经历，28.88%的人没有骑过共享单车，而在这没有骑过共享单车的人中，有 70.54%的人有骑共享单车的意愿，29.46%的人

没有意愿骑共享单车。由此可说明，大部分市民还是愿意去骑共享单车的，没骑过的当中，潜在客户量多，由此说明贵阳市后

期发展市场相当可观。
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3.3 不同年龄段对共享单车的了解程度的相关性分析

选择不同年龄段的受访者对共享单车的了解程度进行列联分析如下（α=0.05）：

原假设：不同年龄段与对共享单车的了解程度无关；

备择假设：不同年龄段与对共享单车的了解程度相关。

P＜0.05，则拒绝原假设。P＜0.05 不能拒绝原假设。

由表可 1 知，卡方检验得到的 P 值小于 0.05，段与对共享单车的了解程度相互独立。

表 1 不同年龄段与对共享单车了解程度的卡方检验

值 自由度 Sig.（双侧）

Pearson 卡方 454.77 12 0

似然比 558.206 12 0

线性和线性组合 174.42 1 0

由图 6可知，受访者不同年龄段与对共享单车的了解程度相关，且不同年龄段与对共享单车的了解程度成负相关，年龄越

大对共享单车的了解程度越低，非常了解的人群在 18岁及以下的居多，比较了解的人群处于 18-25 岁之间，有点了解的人群处

于 26-35 岁之间，36岁及以上的人群多为不太了解。

图 6 不同年龄段与对共享单车的了解程度的对应分析图

3.4 共享单车入驻对于各年龄阶段人群影响程度
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图 7 年龄与共享单车对生活影响程度相关性分析图

通过 SPSS 分析软件得出共享单车对贵阳不同年龄层的人的生活影响程度，如图 7所示，蓝色趋势线表示空值，即被访者在

此题前结束了问卷。共享单车的入驻对于 18 岁以下年龄段、18-25 岁年龄段和 26-35 岁年龄段三个层次的人影响比较大，对

18—25岁年龄层的人影响范围最大，对 36 岁以上的人群影响程度呈显著下降趋势；对于 36—45 岁年龄段和 46 岁以上年龄段的

人只有一点点影响。

二、探讨各因素对于共享单车使用需求的影响

（一）结构方程模型分析各因素对于共享单车使用需求的影响

为研究各因素对贵阳市共享单车使用需求的影响程度，同时也为了得到更具有科学性和普遍性的结论，我们从贵阳市共享

单车使用者和有意愿使用者的角度切入，在宏观经济影响不可直接测量的情况下，对直接影响共享单车使用需求的各个方面进

行测量，用结构方程模型推导出各因素对于贵阳市共享单车需求影响。

（二）数据的信度与效度检验

表 2 个案处理概要

N 百分比

案例

有效值 2562 100

被拒绝数 0 0

总计 2562 100

总个案数为 2562，其中有效个案 2562 个，排除个案 0个。

表 3 可靠性统计量

克朗巴哈系数法 基于标准化项的克朗巴哈系数法 项数

0.895 0.854 16
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由信度分析结果可知，Cronbach’s Alpha 系数为 0.895，标准化 Cronbach’s Alpha 系数为 0.854，系数值较高，表明问

卷的内部一致性好，即信度好，该问卷（用于因子分析的数据）有较高的使用价值。

（三）各因素影响共享单车使用需求的因子分析

为构建结构方程模型，我们预先从问卷中筛选出单选题及量表题。对筛选结果采用 SPSS20.0 软件进行传统的探索性因子分。

表 4 KMO 和 Bartlett 的检验

取样足够度的 Kaiser-Meyer-Olkin 度量 0.863

Bartlett 的球形度检验

近似卡方 12451.353

自由度 108

P 值 0

首先进行 KMO 检验和 Bartlett’s 球形检验，KMO 检验系数为 0.863，大于最低检验系数标准 0.5，Bartlett’s 球形检验

值为 12451.353，P 值为 0，所以问卷具有结构效度，可以进行因子分析。

表 5 公因子方差比

初始公因子方差 提取公因子方差

性别 1.000 0.751

年龄 1.000 0.619

职业 1.000 0.645

行车行为 1.000 0.702

共享单车质量 1.000 0.722

信息安全保障 1.000 0.847

投放量 1.000 0.758

车型种类 1.000 0.812

找到车的及时性 1.000 0.859

押金 1.000 0.731

计费方式 1.000 0.814

使用时长 1.000 0.772

用途 1.000 0.848

品牌选择 1.000 0.637

了解程度 1.000 0.812

愿意骑 1.000 0.839

由 COMMUNALITIES 分析结果可知：有 13 个原始变量的共同度超过了 0.7，其中 10 个原始变量的共同度超过了 0.75。
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提取的因子解释了原始变量方差的大部分，超过 70%，信息缺失少。

（四）各因素对贵阳市共享单车使用需求的结构方程模型建立

1.结构方程模型设计

1.1 结构方程设计

使用上述 4 个方面因子以及对应的 16 个可测变量。4个方面因子为潜在变量，无法直接测量；16个可测变量为显变量，由

调查直接获得。模型中各变量之间的关系可表示为以下 3 个矩阵方程式：

方程①是结构模型，它通过β和γ系数矩阵以及误差向量ξ把潜在变量之间联系起来。方程②和③是测量模型，通过这两

套线性方程连接可测变量与相应的潜在变量η和ξ。

1.2 外生潜变量因子设计

外生潜变量为个人基本情况，主要包括性别、年龄和职业三个部分，分别对应问卷中的第 1、2、3 题。

1.3 内生潜变量因子设计

内生潜变量包括共享单车满意度、使用现状和使用意愿三个方面。

1.4 研究假设

根据四个潜变量之间的影响情况，可以建立如下假设：

H1：“个人基本情况”对“共享单车使用意愿”具有正向影响；

H2：“个人基本情况”对“共享单车满意度”具有正向影响；

H3：“个人基本情况”对“使用现状”具有正向影响；

H4：“共享单车满意度”对“共享单车使用意愿”具有正向影响；

H5：“使用现状”对“共享单车满意度”具有正向影响；
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H6：“使用现状”对“共享单车使用意愿”具有正向影响。

根据以上分析，现采用 AMOS21.0 软件，按照结构方程模型路径图的符号规则，画出模型的因果关系路径图，规定模型中每

个潜在变量对应的测量指标中的系数为 1，相当于规定潜在变量的度量单位与对应测量指标的单位相同；规定外生潜在变量、内

生潜在变量的可测变量的测量误差系数为 1。通过比较估计出的参数不断修正、保证指标与潜变量之间的从属关系成立后，再建

立结构方程模型，不断修正，渐渐修改为相对理想的模型。设置出因果关系路径图。

（五）模型检验

将数据带入 AMOS21.0，进行模型检验与拟合优度结果见表 6。

表 6 模型检验与拟合优度结果

拟合指标 CMIN/DF GFI AGFI IFI CFI RMSEA P

建议值 ＜2 ＞0.9 ＞0.8 ＞0.9 ＞0.9 ＜0.1 ＞0.05

结果数据 1.632 0.917 0.869 0.911 0.935 0.071 0.081

从表 6 可以看出，P 值均为 0.081，大于显著性水平 0.05，卡方对应的 P值具有统计显著性，通过显著水平为 95%的显著性

检验。卡方与自由度之比为 1.632，小于 2。同时，GFI 接近于 1，RMSEA 小于 0.08，以上几个指标均满足模型检验与拟合优度

的要求，且所有观测指标的标准化回归系数均在 0.6 以上，说明模型拟合效果较好。

运行程序，得到此结构方程模型的标准化（图 8）

图 8 标准化后的结构方程路径图

（六）结构方程模型参数估计结果

表 7 结构方程标准化路径系数表

路径 标准化路径系数 一致性比例 P值 假设是否得到支持

使用意愿←个人基本情况 0.581 5.631 0.000 是
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共享单车满意度←个人基本情况 0.633 7.682 0.000 是

使用现状←个人基本情况 0.532 6.165 0.000 是

使用意愿←共享单车满意度 0.872 4.611 0.000 是

共享单车满意度←使用现状 0.795 3.259 0.000 是

使用意愿使用现状 0.839 4.639 0.000 是

性别←个人基本情况 0.739 7.265 0.000 是

年龄←个人基本情况 0.532 9.063 0.000 是

职业←个人基本情况 0.566 8.665 0.000 是

了解程度←共享单车使用意愿 0.890 7.953 0.000 是

愿意骑←共孚单车使用意愿 0.766 6.359 0.000 是

押金←共享单车满意度 0.526 7.952 0.000 是

计费方式←共享单车满意度 0.698 7.382 0.000 是

行车行为←共享单车满意度 0.650 6.124 0.000 是

共享单车质量←共享单车满意度 0.713 7.309 0.000 是

信息安全保障←共享单车满意度 0.813 8.063 0.000 是

投放量←共享单车满意度 0.638 6.908 0.000 是

车型种类←共享单车满意度 0.681 7.269 0.000 是

找到车的及时性←共享单车满意度 0.819 8.396 0.000 是

品牌选择←共享单车使用现状 0.711 7.483 0.000 是

使用时长←共享单车使用现状 0.736 7.960 0.000 是

用途←共享单车使用现状 0.725 7.693 0.000 是

1.模型结果分析

在经过路径的反复修正后，我们得到了拟合程度较好的模型。各路径系数都有其含义，我们根据先前对各潜变量之间单向

影响关系的假设，作出以下结论：

1.1 潜在变量之间的关系分析

潜在变量间的系数表示某一变量的变动引起其他变量变动的程度。

路径检验表明个人基本情况越好的群体，对共享单车满意度越高，越有意愿使用共享单车；个人基本情况越好的群体，对

共享单车使用现状越好，越有意愿使用共享单车。

1.2 潜在变量与可测变量之间的关系分析

通过对个人基本情况因子、使用经历因子及对共享单车因子与观测变量之间关系的分析，可以发现与潜在变量关系重大的

观测变量，还可进行各因子观测变量间的比较。

1.3 个人基本情况因子与可测变量之间的关系

个人基本情况因子中“性别”的系数最大为 0.739，说明性别对于个人基本情况因子的影响最大。同时职业系数次之为 0.566，
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最后是年龄，系数为 0.532；说明样本中年龄偏向于十八岁的群体，相应的个人基本情况越好。

1.4 使用现状因子与可测变量之间的关系

使用现状因子中使用时长系数最大为 0.736，分别为共享单车用途（0.725）、品牌选择（0.711）。说明样本的使用现状与

品牌选择、使用时长和用途有一定影响。三个方面构成了使用现状的显著影响因素。

1.5 对共享单车的满意度与可测变量之间的关系

对共享单车的满意度因子中找到车的及时性系数最大为 0.819，说明找到车的及时性对于共享单车的要求有着较高影响，找

到车的及时性越高，说明对共享单车的满意度越高。

1.6 共享单车使用意愿与可测变量之间的关系

对共享单车的使用意愿因子中对共享单车了解程度系数最大，为 0.890，说明对共享单车了解程度有着较高影响，对共享单

车越了解，共享单车使用意愿越尚。

三、结论概述

（一）共享单车的了解程度对共享单车的使用意愿有很大影响

研究结果表明，共享单车的了解程度对使用意愿的程度系数为 0.890，说明共享单车了解程度对使用意愿有着较高影响，即

对共享单车越了解，使用意愿就越局。

（二）安全问题和费用问题是人们不愿意骑共享单车的主要原因

据调查结果显示，在不愿意骑共享单车的人群中，有 71.32%的人由于安全性原因而不愿意骑共享单车，有 54.28%的人由于

费用原因而不愿意骑，有 43.46%的人由于认证手续太复杂而不愿意骑，有 30.12%的人是不了解，有 24.66%的人不会骑自行车，

有 23.85%的人由于网络流量原因而没有选择共享单车。由此说明，安全问题是市民最关注也是最担心的问题。

（三）违规使用共享单车行为较为严重

据调查结果显示，有 84.31%的见到过违规使用共享单车这一现象，说明在贵阳市这一现象较为严重。其中，市民遇到的共

享单车违规使用行为最常见的是“上私锁”，占比 50.43%，说明超一半人将共享单车私有化；再有是“损坏二维码或者车牌”，

占比 35.92%，损坏二维码导致车无法持续使用，这会增加共享单车的维修成本。


