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见习记者 李妍如

《青年报》最近刊登了一则“拼

车软件叫来公交车”的新闻，报道

中的陈女士使用“滴答拼车”APP

下单叫了一辆“专车”，等来的却是

一辆“收工”的公交车，最后陈女

士享受了一个人包“公交车”的服

务。撇开公交车司机公车私用的问

题，与其空车回库，不如顺路载

客，“资源”一点不浪费。可见，共

享出行的理念越来越深入人心。

纵观普罗大众的出行习惯，已

经形成了公共交通、出租车、私家

车出行三足鼎立的模式，格局稳

定。但细究之下，这三种出行方式

或不能完全满足大众的出行需求，

或存在一定的资源浪费。

公共交通出行最有利于城市交

通畅通，但高峰时段拥挤，线路有

限，其更适合通勤人群，老幼等特

殊人群出行仍然存在不便。出租车

行业几乎承接了除公共交通、私家

车之外的所有出行需求，但出租车

行业长期受到过度监管，服务质量

参差不齐，司机也面临“份子钱”、

“空驶率”的问题。出行领域的供需矛

盾在出租车行业也表现得尤为明显。

此外，截至2015年年底，我国

私家车总量超过1.24亿辆，全国平

均每百户家庭拥有 31 辆私家车，

北京、成都、深圳等大城市每百户

家庭拥有私家车超过60辆。虽然体

量在不断增大，但我国私家车的使

用率却不高，以北京为例，该市道

路上行驶的私家车上座率仅为 1.2

人。现实世界中，稀缺和过剩总是

同时存在的。创新的业态让过剩的

运力资源去匹配尚不能完全满足的

出行需求，何乐而不为？

正是由于大量未满足需求的存

在，以及共享经济核心的支撑点移

动互联网和移动支付的不断完善，

交通出行领域成为最早被共享经济

改造的领域之一。在公共交通、私

家车领域外，共享经济提供专车

（快车）预约服务、出租车预约（即

“打车”业务）、私家车顺路搭乘

（即“顺风车”业务）以及P2P租车

四种新兴模式。

据相关数据显示，2015年中国

移动出行用车用户规模达 2.69 亿

人，同比增长27.5%。专车、顺风车

及代驾等出行形式蓬勃发展，竞争

激烈。实际上，专车、顺风车或代

驾等形式，是基于分享出行模式衍

生出来的产品形态。共享出行，这

个被优步、滴滴带火的行业，已经

成为中国的红海市场了。

家住浦东金桥地区的方先生每

天要开车来回位于普陀区的单位，

出于好奇心，2015 年 9 月，他加入

了“滴答拼车”平台注册司机的队

伍，利用上下班的时间接送他家所

在小区，以及单位附近一定范围内

要搭“顺风车”的人。通过从滴答

平台获得的补贴，方先生能够支付

用车时的停车费。不仅如此，方先

生认为拼车还是一种不错的线下社

交方式，会遇到一些有意思的乘

客，让彼此上下班的路上增添许多

乐趣，他就在接单的过程中遇上了

自己多年未见的初中同学。

人们的某些购物行为并不能完

全实现所购产品或服务的使用价

值，这可能是几百册书，也可能是

一辆车，这些被忽视的使用价值也

可被视作“浪费”。通过人人共享，

把这些闲置资源进行再利用，就能

产生无处不在的创新机会。

刚从大学毕业的小肖在上海从

事策划工作，每日上下班、偶尔出

外勤用优步的专车服务已经成为她

的首选。2014年，她刚刚接触叫车

软件时，尝试过优步、滴滴打车、

滴答拼车、神州专车等一系列五花

八门的应用。“像一号专车、神州专

车这种需要提前充值、不能移动支

付车费的 APP 是我很快就放弃的。

最后一直选择用优步，首先是因为

价格比较合理，能保证在短时间内

叫到车；其次是通过优步叫到的车

总体上比一般的出租车干净，司机

的素质也比较高，能够提前在指定

地点等我，在行驶中不会一直看手

机接单或者大声地用对讲机；司机

还会主动帮我开车门、拿行李。”小

肖如是说。

像小肖这类年轻人的消费特点

就是注重体验，特别是即时体验：

马上得到，马上使用；用多少，付

多少。美国共享经济的鼻祖罗宾·

蔡斯最初为其创办的 Zipcar （美国

汽车租赁服务） 招募会员的时候，

就将关注点聚焦在大学城，直至今

日，三分之二的 Zipcar 会员年龄在

35 岁以下。初入社会还未站稳脚

跟、缺少事业基础和足够积蓄的年

轻人能最先接受共享出行理念，对

他们而言，获取资产的所有权并不

轻松，“不求拥有，但求使用”的共

享理念正合他们胃口。优步打出的

口号是“让出行像流水一样可靠，

随处可在，连接你我”；滴滴野心满

满，要“实现三分钟内就让下单用

户上车的梦想，建立全球最大的一

站式出行平台”。或许在未来，经过

这些共享出行服务提供商的催化，

消费者的购车观念可能会被彻底颠

覆，习惯了有偿让渡汽车的使用权

给他人或购买出行服务，拥有一辆

车还重要吗？

王师傅和他的爱人开出租车已

经快 20 年了，说到“滴滴叫车”，

王师傅坦言，在叫车软件刚出来的

时候，接单可以拿到补贴，减少了

空载率，除去“份子钱”、油钱外，

月收入有所增加，但还是不如专车

司机的日子好过，他甚至准备改行

去当专车司机。叫车软件以“烧

钱”双向补贴司机和消费者的方式

强势进入市场，一时之间连大妈出

门买个菜也要叫专车，司机骗补贴

的事情时常发生，我国多地出租车

司机也曾罢工，抗议打车软件抢生

意。2015年下旬，严格的专车新政

细则意见稿出台。新规拟定网络预

约出租汽车必须获得“营运资质”，

禁止私家车有条件接入，网约车也

将面临 8 年报废期。至此，专车哑

火，高额补贴消失。

王师傅说：“补贴没有了之后，

虽然还会用软件接接单子，但我还

是更愿意拉扬招的顾客。有些用软

件叫车的顾客要上车的地方会绕

路，还要进小区，特别麻烦。”有不

少被访者也无奈坦言，随着打车软

件的推广，在上海打车反而越来越

难，“不仅仅是路上显示绿色顶灯的

空车扬招不停，就连拿打车软件打

车也很难，必须要加价才有车。”

所以，共享出行的时代真的到来

了吗？笔者认为，这个时机还未到。

一般来说，用车服务的基础是

突破两个心理屏障：一是说服消费

者享受出行之乐，不必自购车辆，

这一点诸如神州租车这样的先驱已

经进行了多年的市场教育；二是告

诉车主闲置车辆不是负担，而是摇

钱树。但放在中国的实际环境中，

要跨过屏障可能没那么简单。

首先，汽车作为代步工具使用

时，在上下班、旅游等一些场景中

可以被替代，但中国人注重个人私

密。根据有关研究机构的调查，有

60%的中国消费者认为汽车是身份

的象征。此外，我国对市场信用评

价及管理的体系尚未健全，一定程

度上来说，共享出行的发展前景取

决于我国社会信用建设的速度和质

量，而社会信用又取决于这个社会

的法制化程度。

其次，技术的发展会将共享出

行往相悖的两端拉扯。在一端，随

着车联网等一系列技术的应用，互

联网用车体验会进一步推动共享出

行发展。在另一端，智能技术将汽

车真正打造成你的私人空间，汽车

成为你个人信息的记录终端，你与

他人共享了汽车，也增加了风险。

最后，政府的干预会阻碍共享

出行的渗透速度。即便在专车新政

中把“顺风车”归类为道德行为，

共享出行仍然不能缺少必要的监管

规制。此外，怎样规范劳动关系与

劳动保障一直是共享经济中棘手的

问题，尚未得到回答。

所以，笔者认为，目前多样化

的共享出行模式尚未对国人的出行

方式产生颠覆性的影响，只是作为

对现有模式的补充。但新技术带来

的新变革会让未来超乎我们的想

象，在尚未发现一个直达未来世界

的“时空隧道”之前，我们只能从

眼前的现实世界出发，一步一步向

前挪。
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共享出行的梦想与现实
李开复曾笑言：“世界上最大的出租车提供

商没有车，最大的零售商没有库存，最大的房屋

租赁服务商没有房产。”这说的就是优步、阿里

巴巴和Airbnb（全球最大的旅行房屋租赁社区）。

共享经济的浪潮代表着新的生产关系和生活

观念，共享出行是解决拥有者与使用者需求矛盾

的有效方案。方兴未艾的“汽车共享”、“分时租

赁”等业务拥有巨大的发展空间，甚至可能改变

汽车行业的格局。这也是模式与产品互相结合、

互相促进的重要领域。对车企来说，把握住这波

浪潮，培育新模式、新业态，或许也是推动自主

品牌发展的良机。

共享经济通过借力互联网正在改变着中国的

出行市场，也越来越深入地影响我们的生活方

式。共享出行市场开始于出租车打车市场，目前

已经开始向出行的各个领域快速渗透，以专车、

顺风车等为主要形态的出行共享经济开始在中国

生根发芽。

物尽其用、各取所需的朴素哲学是共享经济

能被长期看涨的关键，备受推崇的共享出行是看

着美，还是真实用?
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出租车

专车（快车）

互联网约车平台。由出行平台、政府共同认证的，具有合
法运营牌照的营运车辆提供的用车服务，乘客主要通过手
机等移动设备完成订单预约及支付。

顺风车（拼车）
车主通过APP平台预设好路线；乘客通过
同一平台输入自己上下车的地点；平台根据
双方的路线匹配车主和乘客，实现拼车。

分时租赁
以小时或天数计算提供汽车的随取即用租赁服务。

P2P租车
通过特定的P2P平台，租客与车主自
由“配对”，在线下单、就近取车。

租车

共享出行离你有多近？

共享出行为什么会火？

共享出行时代到来了吗？
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