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1  概述

公共自行车作为一种绿色环保的交通方式，近年来在全

世界得到重视，目前全世界大约有 450 个公共自行车系统 [1]；

在我国更是发展迅速，自杭州从 2008 年 5 月实施我国第一个

成规模的公共自行车系统以来，数量已经达到 104 个 [2]，平

均每年设立 17 个。对于我国人口和城镇数量多、建设用地紧

张、交通问题突出的特点，公共自行车具有重要的意义和巨

大的发展空间。2012 年，三部委《关于加强城市步行和自行

车交通系统建设的指导意见》中，明确提出鼓励发展公共自

行车系统 [3]。在城市规划中纳入公共自行车系统规划愈加必

要。其中，公共自行车系统的规模估计和站点布局是核心部分。

对全世界公共自行车规划案例的研究显示，各地的实践

都在借鉴既有公共自行车系统案例的基础上，结合自身的地

域特点，摸索着合适的规划方法，但尚未形成成熟的公共自

行车规划方法。随着时间的推移，较早实践的公共自行车系

统的运行已逐渐成熟稳定，可以通过实证研究归纳其规模与

布局的规律性，以及与所在服务地区的出行、土地使用、社

会经济活动之间的系统关系，从而为今后的规划提供依据和

方法。例如，纽约市的公共自行车规划可行性研究中，借鉴

了伦敦和巴黎的经验来确定公共自行车使用需求规模 ；再通

过结合现状各地区的自行车出行状况、人口密度、工作密度、

服务设施、文化与休闲设施和商业中心等情况，来推断各地

区的需求水平 [4]。西雅图公共自行车系统 [5] 规划中的公共自

行车需求预测，借鉴了克里凯维奇（Krykewycz）等人研究

里昂、巴黎、巴塞罗那公共自行车实施效果后所得到的出行

方式转换率 [6]，依此估算交通小区的出行结构。随后用两种

方法估算车辆规模 ：一是每车每日 7.67 次出行的统计数据 ；

二是每平方英里 20 个站点，每个站点 15 辆公共自行车的经

验数据。巴克和比勒（Buck & Buehler）对华盛顿公共自行
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车系统的研究中，以每个站点的用车辆为因变量，以统计

站点周边的社会经济要素作为自变量，发现总人口、自行

车道、零售业与公共自行车使用量正相关 [7]。汉普希尔和

马拉（Hampshire & Marla）研究西班牙巴塞罗那和塞维利

亚的公共自行车出行的发生和吸引要素，发现街区中公共

自行车站点的数量、人口密度和劳动力市场规模显著影响

公共自行车出行 [8]。我国的公共自行车规划与研究也是在

借鉴国外经验的过程中逐渐摸索合适的运营模式和技术路

径 [9,10]，但尚缺乏以总结规律为目的的公共自行车布局实证

研究，滞后于我国迅速且大规模的公共自行车发展现实。

法国是城市公共自行车交通实践的先驱，始于 1970 年

代，目前共有 36 个城市设有公共自行车系统 [11]，逐渐摸索

出了一套系统的规划方法。里昂的公共自行车系统先于巴

黎，也是世界公认的经典案例，本文即以这两个城市的公

共自行车系统为对象。文章首先简介法国公共自行车的发

展历程 ；其次以自上而下的规划视角，通过梳理文献以及

对相关人员的访谈来总结两地公共自行车系统的规划方法；

之后采取自下而上的实证视角，以现实中的里昂公共自行

车系统为对象，分析城市人口、土地使用、交通设施等要

素对两个层面公共自行车系统规模的影响——一是一定区

域内的公共自行车站点数量，二是站点的车桩数（因为这

两个规模对于任何公共自行车规划都是关键的指标）；最后

为研究结论。

2  法国公共自行车发展历程简介

法国的拉罗谢尔市（la Rochelle）于 1974 年实施了第

一代公共自行车共享计划（Bicycle Sharing）。所有的公共

自行车既没有设置车锁，更没有如今的智能交通卡或者投

币系统等技术，加之缺乏投资、有效运营和管理，所以几

乎所有的车辆很快都被偷光或破坏了。这次实践的经验和

教训启发了后人，使法国的政府、社区和公民逐渐意识到

了公共自行车的价值，对日后公共自行车的发展影响深远。

1997 年，法国第一个智能化公共自行车系统的雏形在

雷恩市（Rennes）诞生。雷恩市首次将智能交通卡技术应

用于公共自行车系统，大大降低了车辆被偷盗和破坏情况

的发生。同时，雷恩公共自行车系统的开发不是由政府和

社区牵头，而是由当时世界最大的城市家具和广告运营商

清晰频道（Clear Channel Company）以买断公共自行车广

告经营权的形式进行投资建设，取得了成功。

2001 年，里昂开始计划发展公共自行车系统。大里昂

社区（Grand Lyon Communauté）作为独立于政府之外的城

市社区组织，成为代表民众推进里昂公共自行车实施和发

展的有力推手。2002年，大里昂社区组织了全市的投票表决，

80% 的市民支持开发公共自行车 [12]。里昂公共自行车系统

名为“Vélo'V”。Vélo 在法文中是自行车的意思，在该单

词后加缀一个 V 刚好和 lo 拼成 lo'V，谐音 love，意思就是

“热爱自行车”，由中标的德高公司（JCDeaux Company）
于 2005 年开始建设。到 2007 年底完成扩充计划，Vélo'V
站点达到 345 个，4 000 辆车，6 000 个锁桩，租赁次数达

到 2.4~3.5 万次 / 天，每辆车每天的租赁次数达到 5~6 次左

右，每年公共自行车运营里程为 1 100~1 400 万 km，相当

于减少 CO2 排放 2 200~2 800 吨 [13]。每个租赁点都配备一

个作为用户界面的 2.2 m 高的服务终端，装配银行卡的服

务终端可以出售短期预付费卡 ；服务终端有 4 国语言，可

用于查询租赁和还车记录，如果某一租赁点无车可借或无

还车位，用户可在服务终端上查到就近租赁点的车辆信息

（图 1）。
里昂公共自行车系统的经验在法国被迅速推广开来。

2007 年，巴黎也授权德高公司进行公共自行车系统开发，

起名叫作“Velib”，意思是“自由的自行车”。巴黎的开发

手段更加完善，标准更高，规模也更大 ；除了采用里昂的

技术手段外，还十分重视公共自行车系统的美观性以及站

点与周边的城市形象相互协调。由于开发规模庞大，按照

巴黎的 20 个大区系统地预测了公共自行车交通量和需求

量，从而保障了规划布局的合理性。目前，巴黎的公共自

行车数量已经达到了 23 600 辆 [11]。

此外，在法国已经实施了公共自行车系统的还包括马

赛、里尔、尼斯、图卢兹、第戎等 36 个城市。巴黎无疑是

拥有公共自行车数量最多的城市，其次是里昂、图卢兹、

斯特拉斯堡、尼斯、波尔多和马赛等公共自行车规模超过

1 000 辆的大城市。在巴黎，平均每万人拥有 67 辆公共自

行车，里昂、图卢兹也超过了每万人 50 辆 [14]。

图 1  里昂的公共自行车系统
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3  公共自行车系统布局方法

3.1  里昂公共自行车系统布局方法
笔者于 2013 年 3 月采访了大里昂社区的城市交通专员

西利马尼（Silimani）先生，他专门负责 Vélo'V 的规划和发

展。访谈集中于大里昂社区和德高公司如何规划和布局公共

自行车站点。以此为基础，综合其他文献，梳理了里昂公共

自行车系统的布局方法。

3.1.1  确定站点的理论间距

在前期研究中，德高公司和大里昂社区联合调查了欧洲

知名的公共自行车案例，比如奥斯陆、阿姆斯特丹等，发现

当时造成这些城市的公共自行车系统使用效率不高的一个重

要原因就是站点之间的距离过长，平均在 500 m 以上，降低

了公共自行车站点的用户可达性。之后他们发现，公共自行

车最佳站距大约为 300 m，即步行 3~5 分钟的距离，符合人

们的认知和使用偏好，一旦超过这个距离，人们使用公共自

行车的倾向将大幅下降 [15]。当然在具体实施的过程中站距不

是均匀的：在城市的中心，比如中央火车站、中心广场以及

商业中心，站距较小；在住区以及城市边缘，站距较大。

3.1.2  逐步确定站点的位置

Vélo'V 站点的布局不是一蹴而就，而是经历了“遴选—

反馈调整”的过程。第一批站点设置在里昂城市中的重要交通

节点，如中央火车站（Part-Dieu）、白莱果中心广场（Bellecour）

等。此后，根据每个月各公共自行车站点的使用情况，在已有

站点的基础上，按照 300 m 的理论站距逐步增加站点；同时，

布点尽量靠近公交站点，如地铁站、有轨电车站和巴士站，由

此来实现公共自行车系统与公交系统的融合。

布点的另一个重要原则是尽量选择土地使用多样性高的

地方。在土地使用多样性低的地方，如纯居住区中，会造成

单一的公共自行车系统使用时间，也就是集中在通勤时间段，

导致早高峰无车可借，晚高峰无处还车，运营公司不得不用

运输车来调配公共自行车车辆，增加运营成本。

站点周边市民的同意和认可是必要条件，因为并不是所有的

人都认可并允许公共自行车站点设在自家门口，尤其是商铺、酒

吧这样的营利设施。通常每个站点的规划布局在一开始会提出三

个方案供相关者选择，然后进行协商。不过笔者与部分商家访谈

后发现，大部分的商家都认为Vélo'V为他们吸引了更多的消费者。

站点布局还要慎重考虑对重要建筑形象的影响。里昂的核

心城区是世界历史文化遗产，因此里昂高等建筑学院古建保护领

域的专家也参与了站点规划布局工作，专门负责协调站点与重要

建筑的关系，保证站点不对建筑的立面视觉效果产生负面影响。

3.2  巴黎公共自行车系统规划布局方法

巴黎公共自行车系统的规模远大于里昂，因此规划布局

更加谨慎、完善，从公共自行车交通规模的预测到具体的实

施都更加深入细致。

3.2.1  交通规模预测

首先根据巴黎市行政区的分区，将公共自行车规划范

围划分为 20 个大区，每个大区又划分为若干个 200×200 m
的小区。然后根据巴黎市城市规划委员会（APUR:Atelier 
Parisien d'Urbanisme）提供的资料及巴黎大区居民出行调查

（EGT: Enquêtes Globales de Transport）数据，按照居住、就

业岗位、商业及各类设施 4 类分别计算各小区吸引的公共自

行车交通量。例如，居住吸引交通量的计算公式为：

居住吸引公共自行车交通量 = 区内居住人口数 × 居住

人口出行调整系数×公共自行车使用者调整系数

区内居住人口数根据城市人口普查得到。由于公共自行

车使用者年龄主要为 15~65 岁，占巴黎市总人口的 72%，因

此公共自行车使用者调整系数设定为 0.72。居住人口出行调

整系数是居民平均每天回家的次数。由此得到小区与居住人

口相关的吸引公共自行车交通量。

综合 4 类公共自行车交通规模测算，得到巴黎居民公共

自行车出行总量为 825.9 万次 / 天，按照约 400 次出行配置

1 辆公共自行车，每 13 辆公共自行车设置 1 个租赁点，得

到租赁点规模约为 1 600 个，公共自行车约 2 万辆。

3.2.2  站点位置确定

巴黎公共自行车站点布局同样建立在 300 m 的理论服务

距离基础之上，进一步综合考虑各小区出行需求的多样性、

夜间出行特征、地形等因素的影响。

出行需求多样性评价依据居住人口、就业岗位、商业和

设施的出行强度分布，计算小区出行需求多样性得分。如果

小区的吸引交通量高于巴黎平均水平，则记为 1 分，否则为 0。

因此如果小区得分为 4，则说明该小区 4 种类型的出行强度

都高于巴黎平均水平；相反，如果得分为 0，公共自行车的

使用率会比较低。出行多样性评价是公共自行车布局的一个

基本依据。

夜晚活跃地区包括餐厅、酒吧、剧院、关店时间很晚的

商业设施、大型夜间药店等。另一方面，喜爱夜间活动的出

行者通常都是年轻人，也是潜在的公共自行车使用者，公共

自行车可以弥补夜间闹市区公共交通的不足。地形对公共自

规划研究 
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行车使用的影响很大，根据里昂的经验，在坡度较大的道路

上，公共自行车仅在下坡时使用，因此需要大量运输车辆将

其运至位于坡顶的租赁点。

公共自行车租赁点点位选取按照以下 4 个步骤。

（1）初步定位。根据之前的出行量估算和出行需求多样

性评价，结合建筑集中区域、地铁站和租赁点数量，对各小

区内的租赁点进行定位，之后再做调整。

（2）确定影响范围。影响的范围除了之前的 150 m 服务

半径外，更加细致地考虑道路的服务水平和步行到站时间，

在巴黎道路网络之上，计算每个地点网络步行距离最近的公

共自行车租赁点，最远范围按步行 15 分钟计算。每个站点

的服务范围称为“细胞单元”。

（3）计算出行量和公共自行车数量。根据租赁点“细胞

单元”的范围，计算其中的出行量和公共自行车需求量。

（4）确定租赁点位置。对第一阶段租赁点初始定位进行

调整，根据“细胞单元”内的公共自行车需求量增加或减少

站点，增加或减少车辆数。

3.3  规划布局流程总结
里昂和巴黎的公共自行车规划布局可概括为以下流程。

（1）划分交通小区。按照城市的行政区划等要素划分交

通小区。

（2）预测交通量。从通勤、购物娱乐、设施、交通换乘、

居住等方面统计城市通勤人数；根据调查确定公共自行车使

用系数，得到初步的公共自行车数量 ；再根据每个站点的平

均数量，初步确定站点的数量和车桩数。

（3）设计初步方案。按照 300 m 左右的站距，结合城市

的土地使用、地形、交通量、建筑风貌等因素，在取得站点

周边相关方的同意下，在第一个阶段（通常是一年）初步布

局 50% 的公共自行车站点。

（4）布设全部站点。根据站点的使用效率，调配每个站

点的规模，逐步分配剩余 50% 的站点，最终达到一个均衡

高效的城市公共自行车系统。

4  里昂公共自行车系统布局实证

历经多年的运行和调整，里昂公共自行车系统已经发展

成熟，运行稳定。因此，将其作为实证研究的对象来考察站

点布局与城市要素的关系具有合理性和借鉴意义。分析针对

公共自行车系统的规模，分为两个层面 ：一是在较为宏观的

地块层面中的公共自行车站点数量和车桩数量，二是在微观

站点层面的车桩数量。主要采用回归分析方法，得到公共自

行车规模与相关要素的定量关系。

4.1  地块中的站点数量

4.1.1  研究范围

里昂的公共自行车主要布局在里昂的城区以及其周边紧

邻的维勒班（Villeurbanne）地区，所以研究范围包括里昂城

市的中心区和维勒班。里昂市区面积 45.8 km2，维勒班地区

面积 11.2 km2，共计 57 km2，两个地区共布置了公共自行车

站点 345 个。里昂的城市规划按照街区、自然条件和功能等

要素划分了 218 个地块，在此也作为公共自行车站点数量和

相关城市要素的统计单元（图 2）。根据大里昂规划局的信

息和实地调查，得到每个地块中的公共自行车站点数量、车

桩数量、面积、人口、开发强度（容积率）、居住用地比例、

商业用地比例、广场和公园用地比例、公共设施用地比例、

公交站点数量。

从图3可见，里昂中央火车站及周边地区（3区11地块）

的公共自行车车桩数最多，这里也是城市的商业中心。位于

东北角的大学城内车桩数较多，一方面由于此地块面积较大，

另一方面也为了吸引乐于接受新鲜事物的大学生用户。里昂

的老城区（1 区和 2 区）北部、新开发区（2 区和 7 区南部）

车桩数也较多。5 区和 9 区的地形高差和坡度较大，因此布

点相对少。

4.1.2  模型分析

采用无常数项①的线性回归方法，首先建立解释地块层

图 2  研究范围内各地块的人口密度和公共自行车站点

① 一般的线性回归模型有常数项，而这里去掉常数项的理由是，理论上在没有任何人口、城市土地使用、交通站点等要素的条件下，公共自行车

的站点数量也应该为零。

公共自行车站点

200（人 / hm2）

100~200（人 / hm2）

50~100（人 / hm2）

15~50（人 / hm2）
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1000m0
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面公共自行车站点数量的模型，经逐步回归法删除统计不显

著的变量后，结果见表 1。公共自行车站点预测数量与实际

数量的皮尔森相关系数为 0.919，以预测值为自变量的模型

系数为 1.003，说明模型拟合程度高，但平均略微低估了实

际的公共自行车站点数量（图 4），主要原因是站点规模小

的地块占大多数。

从模型结果来看，人口、用地结构、公交站点的统计数

据显著地解释了公共自行车站点的数量变化。除了广场用地

比例以外，其他变量均对公共自行车站点数量有正向作用，

符合预期。广场用地比例出现负值的可能原因是 ：广场用地

比例较大，相应其他活动强度较高的用地比例较小，导致整

体活动强度偏低；而公共自行车数量应与人的活动强度正相

关。输入模型的地块面积、容积率、居住用地比例、商业用

地比例等要素均未进入方程，主要原因是这些要素与人口、

公交站点的相关性较高。公交站点中，中央火车站的影响最

大，当然其具有一定的特殊性；地铁站、有轨电车站的影响

其次，巴士站点的影响最小，显示了公交运量与公共自行车

站点数量的正向关系。

采用相同的方法，以地块中的公共自行车车桩数量为

因变量的模型结果见表 2。公共自行车车桩预测数量与实际

数量的皮尔森相关系数为 0.96，以预测值为自变量的模型系

数为 1.013，说明模型拟合程度高，但与站点数量模型一样，

平均略微低估了实际的公共自行车车桩数量（图 5）。模型

也相对简单，除了地块面积的正向影响之外，其余影响都来

自公交站点。中央火车站的特殊影响依然最高，地铁站点、

有轨电车站点、巴士站点的影响依次递减。

4.2  站点的车桩数量

4.2.1  数据收集

从里昂公共自行车系统网站①上可以查询到研究范围内

的每一个公共自行车站点的位置、车桩数、使用状况（可供

表 2  地块层面公共自行车车桩数量模型结果（因变量：地块中的公

共自行车车桩数量；单位：个）

模型 变量 单位 参数值 显著度

1 地块面积 hm2     0.084 0.000

中央火车站 0/1 157.147 0.000

地铁站点 个     9.192 0.000

有轨电车站 个     5.517 0.000

巴士站点 个     2.380 0.000

2 公共自行车站点数

量预测值

个     1.013 0.000

表 1  地块层面公共自行车站点数量模型结果（因变量：地块中的公

共自行车站点数量；单位：个）

模型 变量 单位 参数值 显著度

1 人口 人      1.02E-4 0.000

广场用地比例 0~1 -1.552 0.002

公共设施用地比例 0~1  1.764 0.002

中央火车站 0/1  3.015 0.000

地铁站点 个    0.3160 0.000

有轨电车站 个  0.314 0.000

巴士站点 个  0.156 0.000

2 公共自行车站点数

量预测值

个  1.003 0.000

注：单位为 0/1 的变量为哑元变量，有为 1，无为 0（下同）

图4  公共自行车站点数量模型估计与实际的比较散点图（虚线为等值线）图 3  研究范围内各地块的公共自行车桩数量（图中数字为分区编号）

① http://www.velov.grandlyon.com
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租赁的车辆数、车桩空置数）。笔者对所有公共自行车站点

周边地区进行了实地踏勘，同时参考里昂城市规划网站①对

各类土地使用和设施的信息进行了校核。

根据里昂公共自行车系统平均 300 m 的理论站距，以每

个站点为中心画半径为 150 m 的圆，统计圆圈内可能影响站

点车桩数量的城市要素，包括：是否包含特定用地类型或设

施、容积率、其他公共自行车站点数量、其他公共自行车站

点车桩数。用地类型与设施为哑元变量，有为 1，无为 0，包括：

居住、商业、办公、娱乐、学校、医院、广场公园、自行车道、

地铁站、有轨电车站、巴士站。

4.2.2  模型分析

采用如上的方法，以每个站点的车桩数为因变量的模型

结果见表 3。公共自行车车桩预测数量与实际数量的皮尔森

相关系数为 0.547，以预测值为自变量的模型系数为 1。尽

管预测的平均车桩数量与实际一致，但模型的拟合程度不高

（图 6），仅解释了 25% 左右的方差。

各自变量对车桩数的影响方向符合预期。用地功能变量

中，居住的影响力最大，也是所有变量中最大的；除此之外

仅广场公园有一定影响。广场公园在此对车桩数的影响为正，

与对地块层面站点数的影响相反，但都与社会活动正相关，

这一内在逻辑是一致的：地块层面的站点数量大体上取决于

社会活动总量，广场不是社会活动的“源头”，因此广场用

地比例越高表明社会活动源用地的比例越低；而在微观的站

点层面，广场公园是社会活动的目的地之一，需要增加其可

达性。由于所有站点统计范围一致，社会活动规模的影响显

著地体现在开发强度上。设施变量中，公交站点的影响由有

轨电车站代表，因其与地铁、巴士之间通常紧密接驳；而自

行车道的存在有助于推动公共自行车出行。最后，如果周边

有其他公共自行车站点，则本站点的车桩数可以略减少，因

为使用者可以选择其他的站点。

5  结论

本文以发展成熟的巴黎和里昂两大法国城市的公共自行

车系统为例，首先梳理了规划布局方法。发现在规划的总体

思路上采用的是粗略估算、逐步调整的策略。公共自行车系

统规模总量估算是规划的核心问题，但也是一个不确定性较

表 3  站点层面公共自行车车桩数量模型结果（因变量：站点的公共

自行车车桩数量；单位：个）

模型 变量 单位 参数值 显著度

1 容积率 —   5.645 0.000

居住 0/1 11.988 0.000

广场公园 0/1   1.653 0.003

有轨电车站点 0/1   4.613 0.000

自行车道 0/1     1.8490 0.001

其他公共自行车站

点数量

个  -1.472 0.000

2 公共自行车车桩数

量预测值

个   1.000 0.000

图 6  站点层面公共自行车车桩数量模型估计与实际的比较散点图
（虚线为等值线）

图 5  地块层面公共自行车车桩数量模型估计与实际的比较散点图
（虚线为等值线）

① http://www.grandlyon.com
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大的问题。巴黎的公共自行车规划在划分交通小区的基础上，

首先对居住、就业、商业、设施 4 类功能所引发的交通量分

别进行估算，再通过系数折算的方法估算公共自行车需求量。

整个过程尽管简单却很实用，其中参数的确定均来自交通调

查等实实在在的经验数据，因而有一定的可靠性，足以把握

大致的规模水平作为宏观决策的支撑。里昂公共自行车在实

施过程中，先布设占系统总规模 50% 的站点“试水”，再根

据需求和运行效率逐渐调整且增补剩下 50%的做法值得借鉴，

比起“一步到位”的建设方式，大大降低了投入和运营的风

险，也使得公共自行车使用需求逐渐释放，供需机制在双方

不断的磨合中达到优化。在具体布点的过程中，以 300 m 公

共自行车站距为基础，综合考虑土地使用多样性、地形、夜

间活动、相关方意见、对古建风貌影响等要素进行初步定点，

然后在对站点理论服务范围（“细胞单元”）内供需关系估算

的基础上，调整站点以及车桩的数量。

实证研究采用回归方法，分别建立了以地块层面的公共

自行车站点数、车桩数以及站点层面的车桩数为因变量，人

口、土地使用、交通设施等为解释变量的模型，可直接为公

共自行车规划布点实践所用，与之前的规划思路可以互相校

核。其中，地块层面的两个模型的解释力高，交通设施的作

用显著且相较人口、用地更稳定，一方面揭示出公共自行车

与公交紧密关联的客观规律，另一方面启示可以在公共自行

车规划过程中以公交站点为出发点从而有效简化工作。而站

点层面的模型，尽管开发强度、居住、广场公园、有轨电车

站点、自行车道、周边站点数量都对其产生统计上的显著影

响，但总体而言解释力较低，说明决定车桩数量的不确定或

未知要素更多，因此更需要在实践过程中“边看边做”地逐

步优化。

此外，市民的认同、环保意识、社区参与是法国公共自

行车系统获得成功的基础，特别是社区全程参与系统的规划

和利益分配，使得公共自行车可以发挥最大的公益性。国家

和政府则在律法和政策上给予了保障和推动，使得公共自行

车建设蔚然成风。就运作模式来说，公共自行车领域的活跃

性和成长性足以吸引众多的投资和运营主体来共同建设、分

担风险。就法国的经验来看，公共自行车租赁收费远不足以

抵偿运营成本，而真正对投资主体产生吸引力的反而是公共

自行车带来的外延价值，这也是中国公共自行车发展所需要

突破和创新之处。

注：文中全部图片和表格均为作者拍摄、绘制或整理
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