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摘要：共享单车是城市绿色公共交通的重要组成部分，具有方便居民“最后一公里”出行、改善公众健

康、缓解交通拥堵、减少碳排、促进经济发展并创造就业机会等诸多优点。公众参与下共享单车投放点选

址是避免单车空间投放不均匀的有效途径，不能仅依靠“自上而下”的上层规划，应重点关注公众意愿、

社会公平性等因素，从投放点选址开始贯彻公众参与制度，共建“人民城市”。纽约就 Citi 共享单车投放

点选址问题进行了详尽且高度参与的公众参与过程，这是超过 70％的纽约人选择 Citi 共享单车出行的重

要原因。本文基于国内外相关研究总结了我国公众参与下共享单车投放点选址实践和研究的不足。通过梳

理纽约 Citi 共享单车投放点选址的公众参与过程，从投放点选址的前期讨论、规划设计和规划反馈三个阶

段，分析了不同阶段的公众参与主体、参与方式、参与时间、参与目的和参与成效，以对中国公众参与下

共享单车的投放点选址提供借鉴。 

关键词：公众参与，共享单车，投放点选址，纽约 Citi，绿色出行 

 

 

0 引言 

随着绿色出行理念普及，共享单车成为居民日常出行的中坚力量。由国际经验可知，

共享单车是指由政府、企业或两者合作主导，在校园、地铁站点、公交站点、居民区、商

业区、公共服务区等地点提供的自行车共享服务，其发展已经历四个阶段：1965 年阿姆斯

特丹发起的白色自行车运动(Witte Fietsen)，在街边为人们免费提供自行车；1995 年哥

本哈根推出的投币式共享单车；2007 年巴黎基于驻车站点、自动信用卡支付和自行车跟踪

等技术推出的有桩共享单车；2014 年中国依托虚拟驻车站点、互联网支付技术和 GPS 定位

等技术推出的无桩共享单车，而无论哪一阶段，无论有桩亦或无桩共享单车，投放点合理

选址都是其可持续发展的重要基础。 

现今共享单车在我国蓬勃发展，其各种问题也接踵而来。以北京市为例，2016-2022

年领导留言板中与共享单车相关的公众意见集中反映单车投放点空间分配不均匀、单车投

放数量与供需不匹配两类问题，其中投放点空间分配不均匀间接导致投放数量与供需不匹

配。而投放点空间分配不均匀主要是因为我国在投放点选址时以“自上而下”规划为主，

对公众意愿考虑不足。此外，早期企业追求利益最大化一味在繁华地带过量投放，忽略社

会公平性；政府对企业投放监管不足以及后期企业调度成本高、调度不及时等原因也导致

投放点空间分配不均匀的问题。因而，追根溯源我国在投放点选址时应展开“自下而上”

的公众参与活动，广泛征集民意，以解决上述问题。 
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2017 年，经国务院同意、交通运输部和发改委等 10 个部门联合出台了《关于鼓励和

规范互联网租赁自行车发展的指导意见》指出要根据城市特点、公众出行需求和互联网租

赁自行车发展定位，设计适当的车辆投放机制
[1]
。2019 年习近平总书记针对城市治理问题

提出：“城市是人民的城市，人民城市为人民”。我国《城乡规划法》中也指出公众参与是

公民的一项重要的基本权力。纽约 Citi共享单车投放点选址过程中的公众参与是有史以来

纽约交通项目中规模最大、最成功的一次公共参与活动，也是北美最大、最成功的自行车

共享系统，其经验已推广到欧洲及北美的其他城市，十分值得研究和借鉴。 

1 公众参与下共享单车投放点选址的相关研究 

1.1 国外相关研究 

随着国外的实践发展，公众参与已广泛应用于共享单车投放点选址中的前期讨论、规

划设计和规划反馈三个阶段，发挥了重要作用。如巴黎 Velib’和巴塞罗那 Bicing 在其投

放点规划设计阶段，由政府主导，通过出行数据建立数学模型规划选址和问卷调查相结合

的方式确定投放点选址，并在实施规划后由企业搭建在线交互地图平台，供公众反馈是否

需要增减投放点、单车数量和单车质量等问题
[2,3]

。纽约 Citi 在其投放点选址的前期讨

论、规划设计和规划反馈三个阶段，由政府主导，通过公众会议、实地考察、在线交互地

图、社区研讨会及基于出行数据建立数学模型等多种方式确定了投放点的选址和后期投放

点扩展计划。 

此外，基于共享单车在投放点选址阶段良好的公众基础，国外学者除根据公众意见研

究投放点选址的优化策略外，还开始探讨用户参与的共享单车调度方法。Chung 分析了纽

约 Citi 共享单车“Bike Angel”服务中用户参与的再平衡机制
[4]
；Ban 和 Seonghoon 提出

通过静态定价和动态定价两种激励方式，鼓励公众自愿调度单车来取代运营商用卡车调度

单车方式
[5]
；Singla 通过问卷调查分析了用户愿意移动的距离和预期的奖励，进而建立了

数学模型，以简化公众参与下的再平衡问题
[6 ]

；Whitehead 介绍了意大利博洛尼亚在

“Bella Mossa”计划中，通过向用户提供虚拟积分方式激励用户参与单车的调度
[7]
。 

1.2 国内相关研究 

至 2022 年我国大城市单车平均投放总量约 100 万余量
[8，9]

，是纽约市 Citi 共享单车

的 25 倍，但现阶段我国在单车投放点选址中的公众参与实践仅应用于规划反馈阶段，如

2020 年，沈阳城捷市政管理服务有限公司推出“沈阳共享单车随手拍”微信公众号，公众

可基于此微信公众号对单车质量、单车数量、投放点位置是否合理及是否需要增减投放点

等问题发表意见。 

国内学者也开始关注公众参与对共享单车投放点选址规划的重要性，主要包含通过问

卷调查征集公众对现状投放点的满意度，分析用户需求，提出选址优化策略
[10,11,12]

；基于舆

情意见建立指标体系，对现有投放点进行评价，提出优化策略
[13,14,15]

；爬取公众出行数据



并结合问卷调查，分析出行特征，建立投放点优化模型等三方面研究
[16,17]

。 

总体来看，我国共享单车投放点选址中的公众参与实践和研究均处于起步阶段，尚存

在以下问题：①参与阶段少，缺乏前期讨论和规划设计阶段的公众参与活动；②公众参与

组织机制单一，以企业组织为主，缺少由政府主导、可信度高的组织团体；③公众参与主

体不清，权责不明；④公众参与形式单一，以问卷调查、在线反馈为主；⑤公共参与力

度、成效不明，成果信息不透明；⑥公众参与意识薄弱，主动性不足。 

2 纽约 Citi 共享单车投放点选址规划的公众参与实践 

Citi 共享单车是美国最大的自行车共享系统，是在纽约自行车共享计划下应运而生

的。由纽约市交通局（NYC DOT）和 Lyft 公司合作经营，NYC DOT 负责系统的规划、推广

和监督，Lyft 拥有、运营和维护 Citi 共享单车。其资金来源于 Citi 银行赞助和用户支付

的费用。自 2011 年至今就其单车投放点选址问题，组织了三个阶段的公众参与活动
[18]

，

保证了投放点在空间上的合理分配，成为 70％纽约人选择并拥护 Citi 共享单车的重要原

因。 

2.1 前期讨论阶段的公众参与实践 

2.1.1 宣传共享单车相关信息和投放点选址规划流程 

为使更多纽约人了解共享单车这一新的交通模式并参与到此次 Citi 共享单车投放点选

址规划中，2011 年 6 月至 2012 年 11 月，由 NYC DOT 和 Lyft 公司牵头组织了一系列宣传

活动
[19]

（图 1），包括：①NYC DOT 与市议会、社区委员会、非政府组织、专家学者、企

业、市民和其他利益相关者分别召开的 25 次简介会，介绍共享单车概念和投放点选址规划

流程。②NYC DOT 组织的两场西班牙语演讲和一场粤语演讲，以向非英语为母语人群介绍

共享单车相关信息和规划流程。③NYC DOT 通过在住房开发中张贴海报、新闻媒体宣传、

广告宣传及分发“Help plan the system”传单等方式，介绍各类活动时间、地点及参与

方式。④Lyft 在社区委员会帮助下组织的 21 次现场演示活动和 155 场公开展览，演示共

享单车功能、如何使用并回答公众的提问。⑤Lyft 推出在线视频，介绍共享单车使用信

息。 



 

 

图 1  媒体报道、公开展览及现场演示活动 

资料来源：作者根据[18-21]相关内容整理 

 

2.1.2 研讨投放点选址的技术标准 

2011年 8月，NYC DOT召开了 13场专家座谈会，确定了①投放点选址的一般原则：投

放位置为不受限制的公共通道；投放位置易于发现；投放位置不得妨碍现有设施，如巴士

站、消防栓等。②投放在人行道上时（Sidewalk）：人行道宽度不小于 16 英尺（约

4.9m）；投放点距离地铁口、公交站口距离不得小于 15 英尺（约 4.6m）；投放后不得影响

行人出行等。③投放在车道上时（Curb lane）：投放后车道宽度不小于 8 英尺（约

2.4m）；投放后以不影响高峰时段出行为准。④投放位置还包括公园等公共空间周边及未被

使用的公共场所（如高架桥下）等（图 2）。 

 

 

图 2 投放点在人行道和车道上的示意图 

资料来源：作者根据[18-21]相关内容整理 



2.2 规划设计阶段的公众参与实践 

2.2.1 初步确定第一版选址规划草图 

NYC DOT 根据物理空间、技术标准和出行数据确定投放点可能选址范围，组织召开公

开会议（图 3），邀请社区委员会、非政府组织、企业、市民和其他利益相关者讨论并在选

址范围图上标记投放点具体位置。允许参会者自行组织实地勘察以确定其所标记投放点的

合理性，将标记好投放点地图在会议召开后的两个星期内返还 NYC DOT。 

此外，为发掘更多潜在投放点并方便更多人的参与，2011 年 9 月 NYC DOT 在其官网上

（Nyc.gov/bikeshare）推出了“Suggest-a-Station”在线交互地图，供公众标记投放点

位置、支持满意的投放点、说明不满意投放点原因等，补充了电话（311）和电子邮箱

（bikeshare@dot.nyc.gov）等在线参与方式
[20]

（图 3）。据统计，网站在高峰时段每小时

有 1200 次访问，至 2012 年 5 月活动结束共获得了 10000 多个建议投放点位置、55000 多

个赞支持已建议投放点位置及 3700余条反对意见。 

2012 年 6 月，NYC DOT 综合公开会议和“Suggest-a-Station”中所有建议投放点位

置，删除反对意见较大的投放点，并基于技术标准严格筛选，创建了有 2881个投放点的第

一版选址规划草图，是计划投放点数量（600个）的四倍之多。 

 

 

图 3 公开会议、实地勘察及在线交互地图 

资料来源：作者根据[18-21]相关内容整理 

 

2.2.2 精确第二版选址规划草图 

2012 年 7 月至 2012 年 9 月，NYC DOT 和各社区委员会主导成立 14 个社区工作坊

（Community Workshops）
[20]

，以进一步筛选和精确投放点位置。每个工作坊内布置 8-10

个桌子，每个桌子可做 8-10 人（包括一个主持人和一个记录员），桌子上放有一张棋盘地

图和一张选址规划草图（图 4）。工作坊以滚轮方式进行，即一个桌子坐满人就开始讨论，

具体内容包含：①了解公众使用单车的出行目的。参与者被要求在棋盘地图上标记现在使

用自行车的出行目的及未来可能会使用共享单车的出行目的（如工作/学校、购物休闲、旅

行等），讨论为什么这么选择。②调查各社区投放点位置偏好。参与者被要求查看棋盘地图

上不同投放点位置（如人行道、车道、公园绿化带、高架桥下等）的效果图，选择一个满

意的位置类型，讨论其他可能的位置类型。③进一步筛选投放点位置并征询具体意见。NYC 



DOT 根据国外单车投放点选址经验确定投放点间距为 1000 英尺（约 305m），步行 3-5 分钟

的基本原则，基于此原则在第一版选址规划草图基础上覆盖边长为 1000 英尺的方格网，确

保每个方格网内有 3-5 个投放点以供参与者选择。 

为方便参与者区分草图上的信息，NYC DOT 给每个投放点分配了 ID 号并区分了颜色和

形状。其中颜色表示该投放点的来源，红色表示市议会、社区委员在公开会议阶段推荐

的，紫色表示非政府组织、企业和其他利益相关者在公开会议阶段推荐的，蓝色表示公众

在“Suggest-a-Station”活动中推荐的；形状表示投放点位置，正方形表示在车道上，三

角形表示在人行道上，圆形表示在其他地点。熟悉草图基本信息后，主持人给参会者分发

绿色、红色和黑色三类贴纸标记地图中喜欢、不喜欢和建议补充的投放点位置，并就标记

原因展开讨论，记录员记录所有人的具体意见。据统计，共有 4300 余人参加了社区工作坊

的讨论，其中 NYC DOT 为扩大参与力度还通过邮箱主动邀请了“Suggest-a-Station”活动

中积极性较高的参与者。 

根据工作坊讨论结果，NYC DOT 直接删除了标记为“红色”的投放点，实地勘察了标

记“黑色”的位置是否能作为投放点。利用 GIS 建立需求预测模型，预测投放点的规模。

最后结合出行目的、社区投放点位置偏好（如曼哈顿的 2、4社区强烈希望投放点设在人行

道上，而布鲁克林的 3 和皇后区的 2则希望设在车道上）、技术标准、预测投放点规模及与

其他交通工具和交通设施的距离，确定了第二版选址规划草图。 

 

   

图 4 社区工作坊、棋盘地图及选址规划草图 

资料来源：作者根据[18-21]相关内容整理 

 

2.2.3 确定选址规划图 

NYC DOT 将确定好的第二版选址规划草图分发给各社区委员会，由社区委员会召开研

讨会再次征集市民对草图的意见。NYC DOT 根据意见修改后（有 23％的投放点被再次修

改），在 nyc.gov/bikeshare 上公布了最终的投放点选址图。 

2.3 规划反馈阶段的公众参与实践 

Lyft 公司根据投放点选址规划图实施规划，于 2013 年 2 月在曼哈顿和布鲁克林率先

投入运营，实际规划 330 个投放点，投放 6000余辆单车。此后为满足更多地区对单车的需

求并保证投放位置的长期适宜性，公众可继续在“Suggest-a-Station”在线交互地图上，



就投放点位置、投放点数量及单车数量发表意见。NYC DOT 根据公众意见，于 2015-2017

年间调整了 51个投放点位置，在曼哈顿、布鲁克林和皇后区补充规划了 750个投放点，投

放 12000 辆单车；于 2019-2021 年将投放范围扩展到布朗克斯地区，并预计在 2019-2024

年间，再增加 1500 个投放点
[21]

。纽约 Citi 共享单车投放点选址中公众参与一览表见表

1。 

 

表 1 纽约 Citi 共享单车投放点选址中公众参与一览表 

参与阶段 参与时间 参与主体 参与方式 参与目的 参与成效 

前期讨论

阶段 

2011.6-

2012.11  

NYC DOT、市议会、

社区委员会、非政府

组织、专家学者、企

业、市民和其他利益

相关者 

简介会、演讲、海

报、新闻媒体、广

告、传单、现场展

示、公开展览、在

线视频 

使公众了解共

享单车这一新

的交通模式和

投放点选址的

规划过程 

25 次简介会、

3 场演讲、21

次现场演示、

155 场公开展

览 

2011.8 NYC DOT、市议会、

专家学者 

专家座谈会 确定投放点选址的技术标准 

规划设计

阶段 

2011.8-

2011.9 

NYC DOT、社区委员

会、非政府组织、企

业、市民和其他利益

相关者 

公开会议、实地勘

察 

征集投放点位

置 

10000 多个建

议投放点位置

中采纳了 2881

个 

2011.9-

2012.6 

NYC DOT、市民 在线交互地图、电

话、电子邮箱 

补充潜在投放

点 

2012.7-

2012.9 

NYC DOT、社区委员

会、非政府组织、企

业、市民、新闻媒体

和其他利益相关者 

社区工作坊 了 解 出 行 目

的、社区投放

点位置偏好、

筛选投放点位

置 

共 4300 余人

参加 

2012.11 NYC DOT、社区委员

会、市民 

公众研讨会 确定最终的投放点选址图 

规划反馈

阶段 

2013.2-

至今 

NYC DOT、企业、市

民 

在线交互地图 反馈投放点位

置、数量及单

车数量问题 

调整过 51 个

投放点位置，

补充了 750 个

投放点 

资料来源：作者自绘 

 

3 对我国公众参与下共享单车投放点选址的启示 

共享单车已成为居民日常短途出行的重要交通方式，面对其投放点空间分配不均匀问

题，部分企业已在投放点选址的规划反馈阶段引入公众参与机制，以解决此问题，但尚有

较多不足。因此，借鉴纽约 Citi 共享单车投放点选址过程中公众参与规划经验，提出以下



建议： 

（1）健全公众参与流程。在各市区“互联网租赁自行车管理办法”等相关政策中明确

单车投放点选址规划的公众参与流程，补充其在前期讨论和规划设计阶段的公众参与活

动。包括公众参与流程和共享单车相关信息的宣传、投放点技术标准的研讨、投放点位置

的规划等，以促使公众了解并全流程参与到单车投放点的选址中。 

（2）明晰各方权责。我国由政府负责共享单车的系统规划和监管，由企业拥有、推

广、运营和维护共享单车。各市区在“互联网租赁自行车管理办法”等相关政策中应明晰

各方权责，单车投放点选址规划应由政府统筹、企业配合。包括配合前期宣传、参与投放

点规划设计、向政府及时对接现有反馈平台公众意见等；政府也应就投放点的选址和扩

展、投放数量等问题，在交通管理局等政府网站提供在线交互地图、电话、电子邮箱等反

馈渠道，以保证政府根据公众需求分域分时逐步规划扩展。 

（3）拓展参与主体。邀请自行车协会等非政府组织、专家学者、市民和其他利益相关

者参与投放点选址的各个阶段，以保障公众权益，最大限度地避免投放点空间分布不均匀

问题。 

（4）丰富参与方式。采用线下+线上相结合的参与方式，如在前期讨论阶段通过简介

会、演讲、现场演示、公开展览、新闻媒体、广告、海报、传单、政府官网或企业网站上

发布在线视频等方式宣传与推广；规划设计阶段通过公开会议、专家座谈会、实地勘察、

在线交互地图、社区工作坊、社区研讨会等方式促使更多公众参与；规划反馈阶段拓展电

话、电子邮箱、在线反馈平台等多种反馈渠道，以方便不同年龄段人群的参与，也为基于

用户参与的单车调动的研究和实践奠定群众基础。 

（5）公开参与成效。政府应公开各阶段的公众参与规模、参与成效信息，如通过官网

或新闻媒体公开，以保证实权参与进而激发公众积极性。 

（6）提高公众参与积极性。除以上提高公众积极性的方式外，还应构建动力机制，如

构建奖励机制，即对在投放点选址规划各阶段参与积极性高的公众给予积分或直接发放优

惠券等奖励机制；在前期讨论阶段的宣传中应让公众意识到自身的积极参与不仅方便自身

的日常出行、避免单车资源的浪费，还可以增加绿色出行比例，具有极大的经济和社会效

益。 

4 结语 

公众参与下共享单车投放点的选址规划利于单车在空间上合理分配及资源有效利用；

提高公众认同感，进而提高绿色出行比例；调动公众积极性使其发挥主人翁精神，为单车

运营时的监管维护和基于用户参与的单车调度实践奠定群众基础；利于我国树立“绿色形

象”、传播自行车文化等诸多益处。但现阶段我国在共享单车选址规划中的公众参与机制还

存在较多不足，纽约 Citi 共享单车投放点选址规划中的公众参与实践十分成功。本文通过



借鉴纽约 Citi共享单车的成功经验，从公众参与流程、各方权责、参与主体、参与方式、

参与成效及公众参与积极性等六方面提出建议，以促进我国各地区共享单车投放点的合理

规划。 
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