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摘  要 

作为21世纪出行方式的共享汽车，可有效提高车辆利用率、缓解道路汽车饱和造成的交通拥堵、助力碳

达峰、碳中和的实现。但因租还车不易、客单价昂贵等因素导致其发展受到极大的限制。基于此，首先，

本文以智能驾驶与调度方式为切入点，提出了一种全新的远程无人共享召泊车方案，通过智能驾驶、远

程监控与乘客自驾相结合，在实现2 km内的智能取还车的前提下，优化司机的服务方式与工资占比。其

次，从共享汽车企业的角度出发，对经济型网约车与远程无人召泊车运营利润模型进行构建，并以购置

价格为15万经济型电动汽车为研究对象，分析核算安全员替代率、车辆出租率、客单价及召泊车系统成

本对总运营利润的影响。结果表明：当客单价与现阶段客单价一致时，该方案较经济型网约车可大幅增

加营运利润，缩短投资周期；当客单价降为原客单价的一半，可通过降低召泊车系统成本、提高安全员

的替代率以及车辆出租率，使企业获22.58%至163.19%的利润增加值，为解决现阶段共享汽车的车辆

调度以及乘车的经济性问题提出了新的思路，在一定程度上促进共享汽车企业的发展。 
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Abstract 
As a mode of transportation in the 21st century, car-sharing can effectively improve vehicle utili-
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zation, alleviate traffic congestion caused by road vehicle saturation, and contribute to achieving 
carbon peak and carbon neutrality. However, its development is greatly restricted by factors such 
as the difficulty of renting and returning cars, as well as expensive per kilometer prices. Based on 
this, firstly, this article proposes a new remote unmanned car-sharing and valet parking solution, 
with intelligent driving and dispatching as the starting point. By combining intelligent driving, 
remote monitoring, and passenger self-driving, the service mode and wage distribution of drivers 
are optimized while enabling intelligent car rental and return within a 2-kilometer radius. Se-
condly, from the perspective of car-sharing companies, an operating profit model is constructed 
for economical online ride-hailing and remote unmanned valet parking. Taking a 150,000 RMB 
economical electric vehicle as the research object, the impact of safety personnel replacement rate, 
vehicle rental rate, per kilometer price, and valet parking system cost on total operating profit is 
analyzed. The results indicate that when the per kilometer price is consistent with the current 
level, this solution can significantly increase operational profits and shorten the investment cycle 
compared to economical online ride-hailing. When the per kilometer price is reduced to half of the 
original price, the company can achieve profit increments ranging from 22.58% to 163.19% by 
reducing the valet parking system cost, increasing the replacement rate of safety personnel, and 
improving the vehicle rental rate. This proposal presents new ideas for solving the vehicle dis-
patch and cost-effectiveness issues of current shared cars, and to some extent, promotes the de-
velopment of car-sharing companies. 
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1. 共享汽车发展研究背景及现状 

1.1. 研究背景 

截至 2022 年，中国私家车数量达到 2.5 亿辆，驾照持有人数达到 4.87 亿。然而，刘彬彬[1]指出 2011
年我国道路汽车保有量已经达到饱和状态，故而，面对巨大的用车需求缺口以及道路汽车饱和的矛盾，

若一味增加私家车的数量，不仅无法解决供需矛盾，反而会加剧交通堵塞和空气污染等外部环境成本[2] 
[3]。随着消费需求的不断升级以及共享经济理念的不断渗透，被誉为 21 世纪出行方式的共享汽车，在资

源共享的东风下展现蓬勃发展的趋势。相关研究表明，共享汽车可有效减少家庭交通支出[4]、降低购买

汽车的动机[5]、提高生态效益[6] [7]及车辆的利用率[8]等，现已成为优化资源配置、解决交通供需失衡

的必然选择。但现阶段“基站式分享”和“自由流动式共享”的分时租赁汽车，繁琐的用车和还车过程

[9] [10]，极大程度打击了乘客用车的热情；网约车司机素质的良莠不齐以及车辆性能的无法保证，使运

营的网约车饱受乘客病诟[11] [12]；伴随着智能网联与人工智能的发展，“无人”共享出租车映入大众眼

帘，但高昂的车载安全员的工资迫使“无人”共享汽车采用出租车的收费标准进行试运营，对乘车经济

性以及共享汽车行业的发展产生了极大的限制[13]。 

1.2. 研究现状 

广大学者为解决现阶段共享汽车的痛点，大多以调度单价[14] [15]、站点布局[16] [17]及调度路径[18] 
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[19] [20]为出发点，不断优化站点的选址决策[21]、营运管理[22]、路径规划[23] [24]，而忽略了调度方式的

改变。基于此，本文从无人驾驶的未来必然性、事故偶然性以及车载安全员的高成本为切入点，创新性

的提出了“一键无人共享召泊车”方案，具体方案示意如图 1 所示。 
 

 
Figure 1. Schematic diagram of one click unmanned shared parking call 
图 1. 一键无人共享召泊车示意图 
 

由图 1 可知，该方案利用低速智能驾驶技术完成乘客在共享汽车站点附近 2 km 的召还车请求，其余

时间由乘客接管车辆进行人工驾驶。同时为了解决低速智能调度过程中极端偶发工况对车辆和行人造成

的安全隐患，拟采用远程安全员对车辆的调度过程中的车况信息以及行车环境进行监控，并在紧急情况

下完成车辆的制动与接管，进一步保证道路车辆以及行人的安全。 

2. 共享汽车运营利润模型 

为了验证该方案的经济性，本文从共享汽车企业的角度出发，结合调研数据、文献资料以及企业实

地调研数据，对经济型网约车、无人共享召泊车的营运利润模型进行构建，并以车辆购置价格为 15 万

的电动汽车为例，对不同车辆出租率、安全员替代率、客单价以及召泊车系统成本下的营运利润进行定

量分析。旨在保证企业在获得足够让利下的前提下，优化调度方式与司机的工作强度、服务方式以及服

务时间进而达到降低客单价的目的，促进现阶段共享汽车的发展，实现乘客、司机以及企业三方共赢的

局面。 

2.1. 共享汽车营运成本框架 

无论网约车还是无人共享召泊车方案，都是通过移动互联网将乘客的用车需求与打车平台相结合而

构建出的一种现代化的出行方式，以共享汽车企业端为出发点，共享汽车全生命周期营运利润可由运营

https://doi.org/10.12677/ojtt.2023.124037


熊禹 等 
 

 

DOI: 10.12677/ojtt.2023.124037 339 交通技术 
 

总收入与运营总支出差值来表示，但远程无人共享召泊车落地成本较网约车而言，需在购置成本上额外

承担搭载共享召泊车系统费用，且安全员的工资由网约车司机的多劳多得转变为定岗定薪，具体的运营

成本框架见图 2。 
 

 
Figure 2. Shared vehicle operating cost framework 
图 2. 共享汽车营运成本框架 

2.2. 共享汽车营运利润模型 

共享汽车营运利润，是指共享汽车企业购买、投放运营和处置汽车的过程中所产生的收益。本文假
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设消费者在 2022 年购置汽车，并以 2022 年作为基准年，当车辆达到报废时，全生命运营周期的利润 allOp
计算公式为： 

all all allOp In Tc= −                                        (1) 

式中： allIn 表示共享汽车企业从购置车辆到达强制报废条件的运营总收入； allTc 表示维持企业与车辆正

常运营的总支出。 

2.2.1. 共享汽车运营总收入 
对于运营总收入 allIn 而言，其与实际的共享汽车出租数 valN 、车辆使用年限 n 、有效载客里程 valS 及

每公里的客单价 rP 息息相关。计算公式为： 

all val val r

val val

val

In N n S P
S S
N N m

η
= ∗ ∗ ∗

= ∗

= ∗

                                     (2) 

式中： N 为企业投入运营的共享汽车数量， m 为车辆租出率， valS 为有效载客里程， valη 有效载客距离

占比。 

2.2.2. 共享汽车运营总支出 
根据共享汽车企业实际调研可知，共享汽车的运营总支出由司机或安全员工资 allDs 、企业管理费用

allMs 、运营平台服务费用 allPe 以及车辆损耗费用 allVc 四部分组成。计算公式为： 

     all all all all all

all d all

Tc Ds Ms Pe Vc
Ds Inλ

= + + +

= ∗
                                (3) 

式中：对于远程召泊车而言， allDs 为安全员的工资，为定值且与工作时间成正比；对于网约车而言， allDs
为司机的工资且与营运总收入 allIn 成正比例关系，约占运营订单总收入的 50%~60%，比例因子用 dλ 表示；

allMs 为企业管理成本，主要包含配套的司机管理人员工资 dMn 、车辆管理人员工资 vMn 以及行政与技术

管理人员工资 oMn 三部分组成，并与企业的营运车辆数量 N 或安全员数量 nD 成正比例关系。计算公式为： 

( )
( )1

all d v o ave

d n nd

v nv

o no

Ms Mn Mn Mn Ms
Mn D
Mn N
Mn N

λ γ
λ
λ

= + + ∗

= ∗ ∗ −
= ∗
= ∗

                                (4) 

式中： aveMs 表示配套管理人员的平均工资、 nvλ 为配套车管系数、 noλ 为配套行政与技术管理系数、 ndλ 为

配套的司机管系数；γ 为安全员替代率，代表安全员工作时间减少的比例。例如以满负荷运营为前提，无

人共享车平均每天载客 300 km，单次出行距离为 10 km，则每天需完成 30 次调度工作，假设单次调度过

程平均时速 20 km/h，则 2 km 的调度时长 0.2 h，平均每台车每天需要调度的人工工作时长 6 h，相比每

天工作时长为 12 h 的司机驾驶，每台车的司机替代率 γ 为 50%。由于现阶段网约车采用车载安全员的模

式，安全员替代率 γ 为 0。 

allPe 表示打车平台收取的“中介”服务费， peλ 表示其在营运总收入 allIn 中的占比。计算公式为： 

all pe allPe Inλ ∗=                                         (5) 

allVc 是指营运车辆生命周期的车辆损耗成本，包括车辆的购置成本 cI 、使用成本 cnO 以及残余价值 vS
三部分。计算公式为： 

allc c cn vV N I O N S= ∗ + − ∗                                     (6) 
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式中： cI 表示企业购买汽车的落地成本，包含上牌费用、建议零售价等，对于远程无人召泊车而言，则

需额外增加无人驾驶系统费用 cA ； cnO 表示汽车在营运年限内，为保证汽车的正常运行所支付的车辆费

用总和，主要包含能源费 11c 、保险费 12c 、其他费用 13c 、维修保养费用 14c 以及停车费用 1p 五部分。计算

公式为： 

( )

( )

4

11 12 13 1 14
1

11

12

13
4

14
1

1 / 5

cn
n

c

c

c
y

O c c c p N n N c

c l o p
c I w
c I

c I r y

η

θ

=

=

= + + + ∗ ∗ + ∗

= ∗ ∗
= ∗
= ∗

= ∗ ∗ +

∑

∑

                             (7) 

式中： l 表示百公里电耗，o 表示单位电价， p表示汽车的行驶的总里程，η为电车能源转换效率，w 为

年保险费率，θ 表示其他费用费率， r 表示基准维保费率， y 表示机动车已运营年限。 

vS 表示运营型汽车达到强制报废时的汽车残余价值，常用的机动车折旧费计算方法有等速折旧法、

加速折旧法这两类[25]，其中等速折旧法中的平均年限法[26]可将机动车折旧的速率视作随时间均匀变

化，相对于运营车辆而言，更加符合其本身的磨损特性。计算公式为： 

1

n
c

v c
i

I
S I i

n=

= −∑                                         (8) 

式中：i表示共享汽车运营年份。 

2.2.3. 毛利增加率 
为了对全生命周期下的经济型网约车与远程无人召泊车的运营利润进行比较，现将二者的全生命周

期的运营利润差值占经济型网约车总营运利润中的比值定义为毛利增加率φ。计算公式为： 

100%gall wall

wall

Op Op

Op
ϕ

−
= ∗                                     (9) 

式中：
wall

Op 、
gall

Op 分别表示经济型网约车与远程共享召泊车达到报废年限所获得的总营运利润。 

3. 样本数据选择与关键假设 

3.1. 客单价 

乘客作为理性的消费者，在面临相同或相近的出行体验时，往往更倾向于选择廉价的出行方式。故

而本文以经济型网约车为基础研究对象，结合表1所示的济型网约车的计费规则，假定车辆运行速度为1 
km/min的前提下，可计算出10公里内的平均客单价Pr约为4.156元/km。 
 
Table 1. Charging rules for T3 travel 
表 1. T3 出行的计费规则 

项目名称 项目内容 费用 

起步价 起步距离 2 公里，起步时长 5 分钟 11 元 

时长费 超出起步时长的每分钟费用 0.4 元/min 

里程费 超出起步距离的每公里费用 1.68 元/km 

远途费 超出起步距离 15 公里后的每公里额外费用 0.75 元/km 
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3.2. 关键假设 

本文以某一线城市的共享汽车企业为研究对象，结合文献查阅、懂车帝、汽车之家以及实地调研的

数据，做出以下关键假设： 

① 企业营运共有 1000 台购置成本为 15 万的经济型电动网约车，召泊车系统成本为 20 万元，百公

里电耗为 12 Kwh，且在车辆营运期间，电池处于质保期间，无需额外承担更换电池费用； 
② 所有汽车模型年行驶 150,000 公里，一线城市的停车费用为 30 元/天，4 年达报废里程；平台端

服务端对订单费用的抽成比例 peλ 约为 20% [27]； 
③ 汽车全生命周期中，电能市场价格为 0.68 元/kwh，电车充电转化效率为 80%； 
④ 单次出行里程为 10 km 内的短途出行[28]，客单价按网约车 10km 内的平均单价进行计算，网约

车有效载客距离因子η为 1/2，远程无人召泊车有效载客距离因子η为 5/6；经济性网约车的车辆租出率m
为 0.7，远程无人共享召泊车的车辆租出率m 为 0.7 以上； 

⑤ 所有汽车模型全生命周期保险费率 w 为 0.06；其他费用率θ 为 0.008；基准维保率 r 为 0.03； 
⑥ 经济型网约车司机工资系数 ndλ 约为 50%，召泊车安全员的工资约为 10 万/年，且工作时间与工

资金额成正比，企业配套管理人员的平均工资 aveMs 为 5000 元/月，配套司机管理系数 ndλ 为 0.05、配套

车辆管理系数 nvλ 以及配套行政管理系数 noλ 均为 0.01。 

4. 仿真与结果分析 

4.1. 车辆出租率与客单价影响分析 

车辆出租率作为影响无人召泊车经济性的关键因素之一，随着互联网技术的快速发展，可通过大数

据分析站点信息对车辆进行合理投放，提高车辆租出率。通过对 300 名不同年龄段的共享汽车用户的调

研结果发现，当新型共享汽车方案的客单价降为原客单价的一半时，近 79%的用户会选择其作为主流的

日常出行方案。故而，降低客单价，优化站点布局都可使车辆出租率𝑚𝑚得到有效提升。图 3 展示了客单

价分别为 Pr、1/2Pr下，车辆出租率 m 在 0.7~1 之间变化时，对应共享汽车营运利润的变化情况。由图 3(a)
可知，当客单价为 Pr时，即使车辆出租率不发生改变，无人共享召泊车方案亦可在第二年较经济型网约

车展现绝对的经济优势，其次，当 m ≥ 0.8 时，无人共享召泊车在运营的第一年便可实现利润的由负变正

转变，相对现阶段的网约车运营可大幅度缩短投资周期；由图 3(b)可知，在保持其他条件不变的前提下，

当客单价变为原客单价的一半，即客单价为 1/2Pr时，即使无人共享召泊车运营年限达到第四年，也无法

较现阶段经济型网约车展现经济优势，且当车辆出租率 m ≤ 0.8 时，无人共享召泊车在全生命周期的总营

运利润都处于亏损状态，无盈利空间。故而车辆出租率对客单价下降的营运利润补偿有限，仅靠提升车

辆出租率无法令无人共享召泊车方案展现经济竞争优势。 

4.2. 安全员替代率影响分析 

为了弥补远程无人共享召泊车方案中客单价下降所造成的企业运营利润缺乏竞争性，甚至亏损的痛

点问题，以客单价 1/2Pr以及车辆出租率在 0.7~1 之间变化为前提条件，通过引入安全员替代率 γ，以降

低现阶段司机高昂的工资占比以及优化司机的服务时间、服务方式。 
图 4 分别展示了安全员替代率为 1/5、1/4、1/3 以及 1/2 所对应的共享汽车全生命周期营运利润变化趋势。

由图 4(a)和图 4(b)可知，当安全员的替代率 γ∈[1/5, 1/4]且车辆出租率 m 在 0.7~1 之间变化时，无人共享

召泊车的营运利润在前三年运营期间较网约车营运利润竞争始终处于劣势位置，当且仅当运营年限达到

第四年且车辆出租率为 1 时，无人共享召泊车方案的总营运利润方能较经济型网约车展现经济竞争优势；
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由图 4(c)可知，当无人共享召泊车的替代率 γ 为 1/3 且车辆出租率 m ≥ 0.9，无人共享召泊车相较经济型

网约车展现经济优势的年限缩短至第三年，初显竞争优势；由图 4(d)可知，当安全员替代率 γ 为 1/2 且车

辆出租率 m ≥ 0.8，此时的无人共享召泊车方案较于经济型网约车而言，可展现较为明显的经济优势。其 
 

 
(a) pr 下不同车辆出租率下的营运利润                 (b) 1/2pr 下不同车辆出租率下的营运利润 

Figure 3. The total operating profit corresponding to two types of passenger unit prices under different vehicle rental rates 
图 3. 两种客单价在不同车辆出租率下所对应的总营运利润 
 

 
(a) γ = 1/5 下，不同车辆出租率对应的营运利润           (b) γ = 1/4 下，不同车辆出租率对应的营运利润 
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(a) γ = 1/3 下，不同车辆出租率对应的营运利润           (b) γ = 1/2 下，不同车辆出租率对应的营运利润 

Figure 4. Changes in operating profit under four alternative rates when the unit price for boarding is half of the original pas-
senger unit price 
图 4. 客单价为原客单价一半时，四种替代率下的营运利润变化 
 
Table 2. Operating profit under different substitution rates 
表 2. 不同替代率下的营运利润情况 

安全员替代率 总营运利润 
(百万) 毛利增加率 安全员替代率 总营运利润 

(百万) 毛利增加率 

γ = 1/5 (Ac = 20 w, m = 0.7, n = 4) 19.36 −82.15% γ = 1/3 (Ac = 20 w, m=0.7, n = 4) 58.26 −46.28% 

γ = 1/5 (Ac = 20 w, m = 0.8, n = 4) 51.14 −52.85% γ = 1/3 (Ac = 20 w, m =0.8, n = 4) 95.60 −11.85% 

γ = 1/5 (Ac = 20 w, m = 0.9, n = 4) 82.92 −23.54% γ = 1/3 (Ac = 20 w, m =0.9, n = 4) 132.94 22.58% 

γ = 1/5 (Ac = 20 w, m = 1, n = 4) 114.70 5.76% γ = 1/3 (Ac = 20 w, m =1, n = 4) 170.28 57.00% 

γ = 1/4 (Ac = 20 w, m = 0.7, n = 4) 33.95 −68.70% γ = 1/2 (Ac = 20 w, m =0.7, n = 4) 106.89 −1.45% 

γ = 1/4 (Ac = 20 w, m = 0.8, n = 4) 67.81 −37.47% γ = 1/2 (Ac = 20 w, m=0.8, n = 4) 151.17 39.39% 

γ = 1/4 (Ac = 20 w, m = 0.9, n = 4) 101.68 −6.25% γ = 1/2 (Ac = 20 w, m =0.9, n = 4) 195.46 80.22% 

γ = 1/4 (Ac = 20 w, m = 1, n = 4) 135.54 24.98% γ = 1/2 (Ac = 20 w, m =1, n = 4) 239.74 121.06% 
 
次，根据广西某一共享汽车企业实地访谈结果可知，当新型共享汽车方案的营运利润较现阶段经济型网

约车模式的营运利润增加 20%以上时，可在一定程度上促进现阶段共享汽车企业的发展。表 2 展示了无

人共享召泊车达到报废年限时，较经济型网约车总营运利润的毛利增加率。由表 2 可知，当安全员替代

率 γ = 1/5，随着车辆出租率的不断增加，可实现毛利增加率 φ 的由负变正，理想状态下可获得 5.76%的

毛利增加率，但仍然无法达到促进共享汽车企业的发展的要求；当安全员替代率 γ = 1/4 且车辆出租率𝑚𝑚为

1 时，可满足促进共享汽车发展所需的毛利增加率，此时 φ 为 24.98%；若安全员替代率 γ = 1/3 且车辆出

租率 m∈[0.9, 1]时，此时的毛利增加率 φ∈[22.58%, 57.00%]，可满足促进共享汽车企业发展的盈利要求；
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若安全员替代率 γ = 1/2 且车辆出租率 m∈[0.8, 1]时，此时 φ∈[39.39%, 121.06%]，进一步降低了促进共

享汽车发展的毛利增加率要求，同时可进一步提高企业运营利润上限。 

4.3. 召泊车系统成本影响分析 

共享召泊车系统作为远程无人共享召泊车方案的核心组件，其成本对无人共享召泊车方案的经济性

同样会产生一定影响。随着智能辅助系统技术的不断革新，面临强大的市场竞争激烈都会使共享召泊车

系统的成本产生贬值。为了初步探究无人共享召泊车系统费用𝐴𝐴𝐴𝐴对共享召泊车方案营运利润的影响，现

对共享召泊车系统价值分别为 10 万、20 万下的毛利增加率进行比较，旨在初步探究当召泊车成本下降

对新型共享汽车运营方案的影响，具体结果如表 3 所示。 
 
Table 3. Gross profit increase rate under different conditions 
表 3. 不同条件下的毛利增加率 

召泊车系统成本(万) 替代率 车辆出租率 毛利增加率 

10 1/5 m = 1 47.89% 

10 1/4 m ≥ 0.9 35.88%~67.11% 

10 1/3 m ≥ 0.8 30.28%~99.13% 

10 1/2 m ≥ 0.7 40.68%~163.19% 

20 1/5 m = 1 5.76% 

20 1/4 m = 1 24.98% 

20 1/3 m ≥ 0.9 22.58%~57.00% 

20 1/2 m ≥ 0.8 39.39%~121.06% 
 

由表 3 可知，在客单价变为原客单价一半时，即客单价为 1/2𝑃𝑃𝑟𝑟，当召泊车系统费用 Ac 由 20 万变为

10 万时，可进一步降低了对安全员替代率以及车辆出租率的要求。如 Ac = 10 w 相较于 Ac = 20 w 而言，

可有效解决在 γ 为 1/5 时，达到 100%的出租率亦无法促进共享汽车发展的限制；当安全员替代率 γ ≤ 1/2
时，Ac = 10 w 的营运利润上限提升至 163.19%，相较于 Ac = 20 w 而言，对达到促进共享汽车发展的车

辆出租率的要求下降 10%，同时使毛利增加率的上限提高 42.13%。故而，当无人召泊车系统成本变为原

假定系统成本一半时，可进一步提高了企业的盈利能力，降低运营条件限制。 

5. 总结 

针对现阶段共享汽车发展遇到的车辆调度不便与客单价昂贵的问题，本文从共享汽车实际运营特征

出发，借助智能驾驶系统对调度方式进行优化，提出一种智能调度与乘客自驾相结合的远程无人共享召

泊车方案。同时，根据共享汽车企业实地调研以及查阅文献等方式，对网约车以及无人共享召泊车的营

运利润模型进行构建，并根据 300 名不同年龄段的共享汽车用户的调查问卷结果，以经济型网约车为例，

对车辆出租率、客单价以及安全员替代率对远程无人召泊车方案营运利润进行初步分析。计算结果表明：

对于车辆出租率而言，当客单价不变时，随着出租率的增加，该方案可较经济型网约车运营缩短投资周

期，提高营运利润能力；而当客单价变为原来一半时，车辆出租率对客单价下降的营运利润补偿有限，

仅靠提升车辆出租率无法使无人共享召泊车方案展现经济优势；在原有条件基础上，若存在安全员替代

率，当安全员替代率 γ∈[1/5, 1/2]时，理论上可通过提高车辆出租率保证企业较现阶段经济型网约车实现

5.76~121.06%的毛利增加率；当召泊车系统成本缩短为假定的系统成本一半时，当安全员替代率 γ∈[1/5, 
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1/2]时，可获得 40.68%~163.19%的毛利增加率；当安全员替代率 γ∈[1/4, 1/2]时，对达到促进共享汽车发

展的车辆出租率的要求下降 10%的同时，使得毛利增加率的上限提高 42.13%，进一步提高了企业的盈利

能力。 
伴随着国家方针政策在引导，市场需求的不断扩张，远程无人共享召泊车方案，对于企业而言，

可有效解决车辆调度困扰、车载司机费用高以及司机招聘寒窗期的问题；对于乘客而言，在经济性和

便利性达到的同时，可通过自驾满足乘客用车的舒适性、安全性追求；对于司机而言，降低了其服务

时间、改变了服务方式、极大程度减轻了司机的工作强度。在一定程度上，可促进现阶段的共享汽车

行业发展。 
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