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Ｌａｔｈｉａｅｔａｌ．犤１０犦ｔｏａｎａｌｙｚｅｔｈｅｉｍｐａｃｔｓｏｎｔｈｅｃｈａｎｇｅｏｆ
ｔｈｅｕｓｅｒａｃｃｅｓｓｐｏｌｉｃｙｔｏｔｈｅｓｈａｒｅｄｂｉｋｅｓｃｈｅｍｅｉｎＬｏｎ
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　Ｔｈｅｓｔｕｄｉｅｓｍｅｎｔｉｏｎｅｄａｂｏｖｅａｎａｌｙｚｅｄｔｈｅｕｓａｇｅｐａｔ
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ｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｈｅｂｉｋｅｓａｒｅｍｏｒｅｉｒｒｅｇｕｌａｒ．Ｇｉｖｅｎｔｈｉｓｃｏｎ
ｔｅｘｔ牞ｔｈｉｓｓｔｕｄｙｆｏｃｕｓｅｓｏｎｔｈｅｓｕｒｒｏｕｎｄｉｎｇａｒｅａｏｆｕｒｂａｎ
ｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓｗｈｅｒｅｔｈｅｄｅｍａｎｄｏｆｓｈａｒｅｄｂｉｋｅｔｒｉｐｓ
ｉｓｈｕｇｅａｎｄｔｈｅｂｉｋｅｔｕｒｎｏｖｅｒｒａｔｅｉｓｈｉｇｈｎｏｗａｄａｙｓ．Ｔｈｅ
ｔｅｍｐｏｒａｌａｎｄｓｐａｔｉａｌｄｅｃｏｍｐｏｓｉｔｉｏｎｍｅｔｈｏｄｓａｒｅｐｒｏｐｏｓｅｄ
ｔｏｅｘｐｌｏｒｅｔｈｅｕｓａｇｅｐａｔｔｅｒｎｓｏｆｔｈｅｄｏｃｋｌｅｓｓＢＳＳ．Ｔｈｅｒｅ
ｓｕｌｔｓｃａｎｐｒｏｖｉｄｅｈｅｌｐｆｕｌｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎｆｏｒｐｌａｎｎｅｒｓａｎｄ
ｍａｎａｇｅｒｓｔｏｉｍｐｒｏｖｅｔｈｅｓｅｒｖｉｃｅｑｕａｌｉｔｙａｎｄｔｒａｎｓｆｅｒｅｆｆｉ
ｃｉｅｎｃｙｏｆｂｏｔｈｓｙｓｔｅｍｓ．

１　ＤａｔａＤｅｓｃｒｉｐｔｉｏｎａｎｄＳｔａｔｉｓｔｉｃａｌＡｎａｌｙｓｉｓ
１．１　ＵｒｂａｎｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｓｙｓｔｅｍｄａｔａｏｆＮａｎｊｉｎｇ

　ＢｙｔｈｅｅｎｄｏｆＪｕｎｅ牞２０１７牞ｓｉｘｕｒｂａｎｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｌｉｎｅｓ
ｈａｄｂｅｅｎｂｕｉｌｔａｎｄｐｕｔｉｎｔｏｏｐｅｒａｔｉｏｎｉｎＮａｎｊｉｎｇ牞Ｃｈｉｎａ牞
ｎａｍｅｌｙｌｉｎｅ１牞ｌｉｎｅ２牞ｌｉｎｅ３牞ｌｉｎｅ１０牞ｌｉｎｅＳ１ａｎｄｌｉｎｅ
Ｓ８．Ｔｈｅｔｏｔａｌｌｅｎｇｔｈｏｆｔｈｅｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｎｅｔｗｏｒｋｗａｓ２２５
ｋｍａｎｄｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓｒｅａｃｈｅｄ１１３．
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ｃｌｕｄｅｄｔｈｅｎａｍｅｏｆｔｈｅｓｔａｔｉｏｎ牞ｔｈｅｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇｒａｉｌ
ｔｒａｎｓｉｔｌｉｎｅ牞ｓｔａｔｉｏｎｎｕｍｂｅｒ牞ｌｏｎｇｉｔｕｄｅｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｓａｎｄ
ｌａｔｉｔｕｄｅｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｓ牞ａｓｓｈｏｗｎｉｎＴａｂ．１．

Ｔａｂ．１　Ｔｈｅｕｒｂａｎｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｄａｔａ
Ｓｔａｔｉｏｎ
ｎｕｍｂｅｒ

Ｎａｍｅｏｆｔｈｅ
ｓｔａｔｉｏｎ

Ｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔ
ｌｉｎｅ

Ｌｏｎｇｉｔｕｄｅ
ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ

Ｌａｔｉｔｕｄｅ
ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ

１ ＯｌｙｍｐｉｃＣｅｎｔｒｅ １０ １１８．７１８３０６ ３２．００９０７８
２ Ｙｕａｎｔｏｎｇ １０ １１８．７２１４５４ ３１．９９５４７４
３ Ｚｈｏｎｇｓｈｅｎｇ １０ １１８．７２７７２２ ３１．９９０１１２
４ Ｘｉａｏｈａｎｇ １０ １１８．７３８２８１ ３１．９８４４９７
５ Ａｎｄｅｍｅｎ １ １１８．７６２１１３ ３１．９９０８６３
６ Ｚｈｏｎｇｈｕａｍｅｎ １ １１８．７７４４７０ ３２．００６７５１
    
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Ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ
ｌｏｎｇｉｔｕｄｅ

Ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ
ｌａｔｉｔｕｄｅ

４５ｅ９８爥８８ｂｄ２ ８６２爥６８ １８牶２５牶３５ １８牶２８牶３９ １１８．８０８２５４ ３２．０５２３９３ １１８．８１５０８３ ３２．２３１０３７
ｃ２ｄ７３爥２ｅ８４９ ８６２爥９７ １８牶２５牶４７ １８牶３４牶３８ １１８．７３３４２２ ３１．９８７８２４ １１８．７３０４１７ ３２．２２６８５３
０ｅ１１４爥５７ｂ９６ ０２５爥４０ １８牶２５牶５２ １８牶４９牶０７ １１８．７４３０４１ ３２．０９３３８４ １１８．７４２２６２ ３２．０３９５８７
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ｕｒｂａｎｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎｓ．Ｉｎｔｈｉｓｐａｐｅｒ牞ｔｈｅｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔ
ｓｔａｔｉｏｎａｒｅａ牗ＲＴＳＡ牘ｉｓｄｅｆｉｎｅｄａｓａｒｏｕｎｄａｒｅａｗｉｔｈａ
ｃｅｎｔｒａｌｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌｐｏｉｎｔｏｆｔｈｅｒａｉｌｔｒａｎｓｉｔｓｔａｔｉｏｎａｎｄａ
ｒａｄｉｕｓｏｆ１５０ｍ．ＩｎＲｅｆ．犤１１犦牞ａｒａｄｉｕｓｏｆ２００ｍｉｓｕｓｅｄ
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ｔｈａｔｔｈｅｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｒａｄｉｕｓｆｏｒｔｈｅｄｏｃｋｌｅｓｓＢＳＳｉｓｌｅｓｓ
ｔｈａｎ２００ｍ．Ｍｏｒｅｏｖｅｒ牞ｗｅｆｕｒｔｈｅｒｅｘｐｌｏｒｅｄｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕ
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轨道交通站点辐射范围内共享单车时空使用模式分析

季彦婕　 曹　钰　 刘　阳　 马新卫

（东南大学交通学院，南京２１１１８９）

摘要：为了研究轨道交通站点辐射范围内共享单车的时空分布特性，通过分析南京一周５个工作日的共享
单车出行数据，从时间和空间上分别提出了新的标准化方法分析共享单车在轨道交通站点辐射范围内不同

类型的时空使用模式．首先，划定轨道交通站点辐射范围区域（ＲＴＳＡ）并提取其范围内的共享单车出行数
据；然后，分别定义了标准化时间变化率（ＮＤＶＢ）和标准化空间分布率（ＮＳＤＴ）以测度共享单车的时间和空
间使用特性；最后，对２种标准化指标值进行聚类并可视化其地理分布．结果表明，南京市轨道交通站点辐
射范围内共享单车呈现出４类时间使用模式和２类空间使用模式，其中共享单车时间使用模式与轨道交通
站点所在的区域类型（城市中心／郊区）密切相关；而空间使用模式受共享单车主要来车去车方向、临近轨道
交通站点的分布以及周边路网密度的影响较大．研究结果有助于更好地理解轨道交通站点附近共享单车用
户的接驳行为，并有利于提高轨道交通和共享单车系统的服务质量与接驳效率．
关键词：共享单车；轨道交通站点；使用模式；聚类
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