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摘要：掌握网络预约出租汽车(以下简称“网约车”)驾驶人群体结构及运营特征的变化，对制定科

学精准的行业管理政策具有重要意义。基于深圳市 2021年(新型冠状病毒感染疫情期间)与 2023年

(疫情后恢复期)的网约车订单数据，提出一种基于车辆运营时间的驾驶人群体识别方法，将网约车

驾驶人划分为专职和兼职两类。分析结果表明：网约车驾驶人群体呈现职业化转型趋势，专职驾驶

人数量增长较快，其运营持续时间长、运力时间分布均衡，偏好于中心城区运营，日均每车订单数

较高，已成为网约车运营的主体；兼职驾驶人则主要服务于通勤高峰时段，运营时间短且灵活，对

运营区位的选择性较弱，是高峰时段出租汽车运力的重要补充。此外，受网约车快速发展的冲击，

巡游出租汽车的市场份额和运营效率均出现明显下降。最后，针对网约车与巡游出租汽车同质化竞

争等问题，从运营规模调控与时空资源配置等方面提出管理建议。

关键词：交通政策；网约车；聚类分析；驾驶人群体结构；运营特征；深圳市

Group Identification and Operational Characteristics Analysis of Online Ride- Hailing Drivers: A

Case Study of Shenzhen

MA Liang

(Shenzhen Planning & Land Research Center, Shenzhen Guangdong 518040, China)

Abstract: Understanding the changes in the structure and operational characteristics of the driver group of

online-hailing taxis (OHT) is crucial for formulating scientific and precise regulatory policies. Based on

the OHT order data of Shenzhen in 2021 (during the COVID-19 pandemic) and 2023 (the recovery period

after the pandemic), a driver group identification method based on vehicle operation time is proposed, di-

viding OHT drivers into full-time and part-time categories. The findings reveal a trend toward professional-

ization among ride-hailing drivers. The number of full-time drivers has grown rapidly; they operate for lon-

ger hours, distribute their service time more evenly, prefer working in central urban areas, and complete

more daily orders per vehicle. As a result, they have become the dominant workforce in the ride hailing.

Part-time drivers, mainly serve during peak commuting hours, with short and flexible operation times and

weak selectivity in choosing operational locations, serving as an important supplement to taxi supply dur-

ing peak hours. In addition, due to the rapid development of OHT, the market share and operational effi-

ciency of traditional taxis have significantly declined. Finally, in response to issues such as the homogeni-

zation competition between OHT and traditional taxis, policy recommendations are proposed from aspects

such as operation scale regulation and spatio-temporal resource allocation.

Keywords: transportation policies; online ride-hailing taxi; driver group structure; operational characteris-

tics; Shenzhen
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网约车驾驶人群体识别及运营特征分析网约车驾驶人群体识别及运营特征分析
———以深圳市为例—以深圳市为例

00 引言引言

近年来，随着出租汽车行业快速发展及

管理规范化，网络预约出租汽车(以下简称

“网约车”)已与巡游出租汽车(以下简称“巡

游车”)共同为社会公众提供高品质、多样

化的运输服务[1]。相较于巡游车，网约车具

有准入门槛低、自雇佣的属性，吸引了大量

劳动力进入该服务市场。特别是在短期经济

波动影响下，更多劳动力涌入网约车行业，

驾驶人数量迅速攀升。以深圳市为例，自

2023年2月新型冠状病毒感染疫情(以下简称

“疫情”)防控政策调整后，网约车规模显著

增长。截至2023年5月，日均在线运营车辆

数达 7.6 万辆，较疫情期间(2021 年 9 月)的

5.3万辆增长43%，约为同期巡游车规模(2.0

万辆)的3.8倍。这些数据表明，深圳市出租

汽车行业在运力供给规模与结构上经历了显

著的变化。针对运力过剩现象，广东东莞、

浙江温州、山东济南等城市已相继发布行业

饱和预警，部分城市甚至暂停发放网约车经

营许可证[2]。但也有观点认为，充分竞争有

助于提升服务质量，因而不应限制网约车

数量[3]。

现有研究将网约车驾驶人群体进行了多

维度划分，如专职与兼职[4]、自有车与租车

运营[5]等。有研究指出，平峰期运力闲置现

象在专职驾驶人中更为普遍，而兼职驾驶人

在高峰时段提供服务有助于缓解运力紧

张[6]。上述政策讨论说明，有必要深入分析

不同网约车驾驶人群体的服务模式。掌握网

约车驾驶人群体的结构性变化、运营特征的

异质性及其对巡游车的影响，对于制定科学

精准的管理政策、促进网约车与巡游车融合

发展具有重要意义。

然而，现有学术研究多聚焦于乘客端需

求，如基于轨迹或订单数据分析乘客出行的

时空特征[7-9]，比较网约车与巡游车在出行需

求上的差异[10]，或探讨网约车与公共交通之

间的关系。相比之下，从驾驶人视角开展的

供给侧研究较为缺乏，现有研究多集中于驾

驶人工作特征的比较分析。例如，陈晓菲

等[4]通过在线问卷对比兼职和专职驾驶人的

工作时长和收入；顾天奇 等[5]基于行业数据

与问卷调查，比较自有车、租车运营驾驶人

与巡游车驾驶人的社会经济属性；孙慧 等[11]

探讨驾驶人的职业现状与困境。这些研究虽

初步揭示了驾驶人群体的属性变化，但普遍

依赖问卷调查，存在数据获取效率低、样本

量有限等问题，难以深入追踪群体结构演变

及其影响[12]，也未能有效提出服务于行业管

理与政策制定的建议。

为此，本文基于网约车订单等大数据，

采用K-means聚类算法识别驾驶人的属性特

征，并结合疫情中与疫情后的数据，对比分

析不同驾驶人群体的运营异质性、疫情后的

运营变化及其对巡游车的影响，以动态跟踪

驾驶人群体的分类及运营特征，为科学管理

城市网约车提供研究依据。

11 基于运营时间的网约车驾驶人群体基于运营时间的网约车驾驶人群体

识别识别

11..11 研究数据及预处理研究数据及预处理

为开展对比研究，本文采集了深圳市在

疫情中(2021年 9月 6—10日)与疫情后(2023

年 5月 22—26日)两个时期工作日的网约车

订单数据。数据覆盖了深圳市范围内受政府

监管的 29家网约车平台。通过对原始数据

进行去重及删除缺失值与逻辑错误记录，并

剔除运营范围超出深圳市的订单后，分别得

到有效网约车订单2 625 965条和4 300 295条。

同时，研究还获取了同期的巡游车数据作为

对比，数量分别为2 917 320条和2 437 255条。

11..22 基于运营时间的群体识别方法基于运营时间的群体识别方法

1）网约车运营时间识别技术路线。

网约车驾驶人通常可划分为专职运营和

兼职运营两类。专职驾驶人工作强度较大，

其运营时长远高于兼职驾驶人[5]。因此，本

文基于订单数据，通过分析相邻订单的间隔

时间来识别车辆的运营起讫时间与总时长，

进而实现对驾驶人类型的划分，具体技术路

线如图1所示。

从运营时间特征来看，大部分网约车每

日仅有一个连续运营时段，但部分车辆会在

早晚高峰各出现一个运营时段。为区分这两

种模式，需设定订单间隔时间阈值，从而对

车辆的运营时段进行划分。具体方法为：将

订单数据按车牌号和上车时间顺序排序，计

算每辆车相邻订单的间隔时间，并找出其最

大值。随后，将全部车辆的最大间隔时间按

从小到大排序，选取约80%分位数的值作为

候选阈值。本文对6 h，7 h，8 h三个阈值进

行了测试比较，结果发现，当阈值取 6 h

时，所划分的运营时段能较好地覆盖通勤
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早、晚高峰。因此，最终将超过6 h的订单间

隔时间判定为车辆停运时段。

基于此，可将车辆分为两类：无分段持

续运营车辆，以及一天内分为两个时段运营

的车辆(如图2中“无分段情景”与“分段情

景一”所示)。据此推断，前者很可能对应

专职驾驶人，或仅在单一高峰时段运营的兼

职驾驶人；后者则主要由早、晚高峰时段均

参与运营的兼职驾驶人组成。

订单间隔超过 6 h 还存在另一种情况，

即日间休息、夜间运营的车辆。如图 2 中

“分段情景二”所示，该类车辆第一段运营

的开始时间与第二段运营的结束时间均集中

在午夜 12点左右，且两段运营的起讫时间

呈现连续特征。可以推断，这些车辆属于专

职夜间运营类型，白天停运时段为驾驶人休

息时间，其运营通常从傍晚持续到次日凌晨。

2）网约车驾驶人群体分类。

基于上述方法，首先将车辆进行分组，

然后在各组内依据运营时间进行K-means聚

类，并通过轮廓系数法评价确定最终分类结

果。针对 2023 年数据，将“无分段情景”

(日间持续运营)与“分段情景二”(夜间持续

运营)中的车辆归为一组，当聚类数 k 取 4

时，轮廓系数达到最大值0.56，表明聚类效

果最佳。对于“分段情景一”中的网约车，

当 k 取 2时，轮廓系数达到最大值 0.55。采

用相同方法对 2021 年数据进行聚类分析

后，最终将网约车驾驶人划分为 6 类(见表

1)。其中，类型 1和类型 2的日均运营时长

均超过11 h，分别判定为白班专职和夜班专

职驾驶人；类型3、类型4和类型5的运营时

长为 3~6 h，且其运营时段与城市通勤高峰

时间高度相关，据此分别判断为上班兼职、

下班兼职和上下班兼职三类驾驶人；类型 6

的驾驶人占比较低，其运营行为缺乏明显规

表1 网约车驾驶人群体分类

Tab.1 Classification of the group of ride-hailing drivers

组别

1

2

类型

1
(白班专职)

2
(夜班专职)

3
(上班兼职)

4
(下班兼职)

5
(上下班兼职)

6
(偶发兼职)

2023年

第一段开
始时刻

8:00

18:00

7:00

17:00

7:00

1:00

第一段结
束时刻

20:00

6:00

10:00

21:00

10:00

2:00

第二段开
始时刻

18:00

15:00

第二段结
束时刻

21:00

18:00

运营时长/
h

12

12

3

4

6

3

比例/
%

47.9

9.5

12.7

15.6

12.4

1.9

2021年

第一段开
始时刻

8:00

18:00

7:00

17:00

7:00

1:00

第一段结
束时刻

20:00

5:00

10:00

21:00

10:00

3:00

第二段开
始时刻

18:00

15:00

第二段结
束时刻

21:00

18:00

运营时长/
h

12

11

3

4

6

5

比例/
%

44.3

7.9

14.8

20.5

11.1

1.4

图1 网约车运营时间识别技术路线

Fig.1 Technical roadmap for identifying the operating

time of online ride-hailing taxis

订单间隔时间阈值分析

相邻订单间隔时间分析

网约车订单数据

车辆运营时间分段

每一段运营起讫时间

是否有订单间
隔时间超过阈值？

是否夜间运营？

车辆运营时间不分段

全日运营起讫时间

否

是

否

是

图2 网约车运营时间识别示意

Fig.2 Illustration of online ride-hailing taxis operating time identification
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律，故归类为偶发兼职驾驶人。

纵向对比 2023 年和 2021 年数据发现，

疫情后网约车驾驶人群体呈显著职业化转型

趋势，新增驾驶人以专职运营为主，专职驾

驶人已成为行业运营主体(见图3)。2021年，

网约车驾驶人总量为 5.1万人，专职与兼职

驾驶人比例基本持平，分别为50.4%和49.6%；

2023 年，驾驶人总量增至 7.6 万人，增长

48.1%，其中新增驾驶人中专职占比达68.1%，

推动整体专职比例提升至 57.4%。从运营方

式细分来看，不同类型驾驶人的增长呈现明

显分化特征：白班专职驾驶人数量增长

60%，夜班专职驾驶人增幅达 78%；兼职驾

驶人整体增幅相对较小(32%)，其中占比较

高的上班兼职与下班兼职分别增长 27%和

13%，上下班兼职与偶发兼职驾驶人数量虽

增长较快(分别为66%和105%)，但因基数较

小，对整体增量的贡献有限。

为验证分类结果的可靠性，本文从 3个

方面进行对比分析。1)出行总量。与《2021

深圳市综合交通年度评估报告》《2023深圳

市综合交通年度评估报告》数据对比，2021

年9月日均运营车辆为5.3万辆，2023年5月

为 7.6 万辆，与本文的分析结果误差小于

5%。2)群体结构。与 2016 年全国 9 个城市

12 942 个驾驶人的调查结果 ( 专职占比

43.03%)相比 [13]，本文所呈现的专职比例呈

持续增长趋势(2021年50.4%，2023年57.4%)，

符合行业专业化发展规律。3)工作时长。既

有研究显示专职驾驶人日均运营时间约

12.3 h[14]，兼职驾驶人日均运营时间中位数

为 4.2 h[15]，与本文分析结果(专职>11 h，兼

职4.0~4.4 h)误差小于10%。综上可知，本文

采用的驾驶人群体分类方法及其结果具备较

好的准确性和可靠性。

22 分群体的网约车驾驶人运营特征分群体的网约车驾驶人运营特征

22..11 从运营时间看从运营时间看

1）专职驾驶人运营时间较长，运力分

布呈现全时段覆盖、白班主导的特征。

2023 年专职驾驶人平均运营时长超过

12 h，其中白班驾驶人主要运营时段为

8:00—20:00，夜班驾驶人则集中在18:00—次

日6:00。从时间分布看，专职驾驶人在白天

各时段的运力投放比例波动较小：平峰时

段 (10:00—17:00)平均每小时运力投放比例

约为 50%，早高峰 (7:00—10:00)、晚高峰

(17:00—20:00)时段分别提升至 62%和 58%，

而夜间时段 (0:00—7:00)则降至 10% (见图

4)。这一分布特征主要源于专职驾驶人普遍

采用“一车一驾驶人”的运营模式(2021年

占 99.8%，2023年占 98.7%)，在工作时间安

数
量

/万
人

4.0

3.5

增
长
率

/%

120

100

80

60

40

20

0

3.0

2.5

2.0

1.5

1.0

0.5

0
白班 夜班

专职
上班 下班

兼职
上下班 偶发

驾驶人类型
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Fig.3 Changes in the structure of ride-hailing drivers before and after

the COVID-19 pandemic
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Fig.4 Comparison of time distribution of ride-hailing drivers' capacity by different types
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排上具有较高自主性，更倾向于选择订单需

求较高的白天时段运营，从而导致夜间运力

相对不足。

专职驾驶人在各时段均占主导地位，但

在通勤高峰时段所占比例相对较低：2023年

平峰时段专职驾驶人占83%，而在早晚高峰

时段分别降至 70%和 72%。与疫情中相比，

疫情后各时段专职驾驶人占比提高了2~4个

百分点，反映出网约车行业运营模式整体呈

现显著的职业化转型趋势。

2）兼职驾驶人运营时间较短，运力分

布呈现双峰供给、动态调节的特征。

2023年兼职驾驶人平均运营时长为3~6 h，

运力主要集中于通勤高峰时段。具体而言，

其在早高峰和晚高峰时段的运力投放比例分

别为36%和31%，显著高于平峰时段的13%

(见图 4)。这一分布模式与城市交通出行需

求高度匹配，表明兼职驾驶人通过潮汐式供

给有效缓解了高峰时段的运力压力。

3）受网约车快速发展的影响，巡游车

在各时段的运力均出现不同程度下降。

巡游车运力规模受行政管控，总量基本

稳定在 2.0万辆。早晚高峰时段巡游车平均

运力下降 2.6%，而平峰时段降幅达 7.6%。

巡游车在平峰时段受到的冲击更为明显，相

应订单量下降19%；相比之下，高峰时段因

出租汽车整体需求增加，巡游车所受影响相

对较小，订单量仅下降5%(见图5)。

22..22 从运营空间看从运营空间看

1）专职与兼职驾驶人服务在空间分布

上呈现显著差异。

2023年，专职驾驶人在中心城区的订单

占比(40.0%)显著高于该区域出行需求占全

市总量的比例(28.7%)，而兼职驾驶人在中

心城区的订单占比(35.4%)则相对较低。这

种空间分异在平峰时段更为明显：专职驾驶

人的中心城区订单占比进一步提升至

42.0%，较兼职驾驶人(33.0%)高出 9个百分

点。这一差异源于两类群体不同的运营策

略：专职驾驶人以收益最大化为目标，倾向

于选择订单密度(中心城区 7.6 单·100 人 - 1，

外围区域 3.9单·100人-1)更高的中心城区以

提高接单效率；而兼职驾驶人工作时间有限

且较为碎片化，通常从居住地或工作地附近

开始接单，对订单的空间区位选择性较弱。

然而，在早高峰时段空间分布特征与全

天模式相反。2021年与2023年数据显示，专

职驾驶人在早高峰时段中心城区的订单占比

(34%~35%)低于兼职驾驶人(36%~37%)1~3

个百分点。这主要是因为专职驾驶人的出车

时间虽与早高峰重叠，但中心城区与外围区

域间通道的交通拥堵限制了跨区运力流动，

使其运力更多集中于居住地所在区域。分析

早高峰时段开始运营网约车的首个订单上车

点，专职驾驶人在中心城区的占比(2021年

23%，2023 年 22% )明显低于兼职驾驶人

(2021年 29%，2023年 26%)，也低于深圳市

中心城区的人口占比(27%)。可能的原因是

专职驾驶人对居住成本更加敏感，更多选择

居住于城市外围区域，从而限制了其早高峰

向中心城区供给运力的能力。

2）对比疫情中与疫情后，网约车服务

呈现“中心极化”与“专职主导”的双重趋

势，并导致巡游车市场份额显著收缩。

2023年，网约车在中心城区的订单量增

速(76.9%)远高于外围区域(56.4%)，其市场

份额在中心城区从 30.8%跃升至 46.8%，在
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图5 网约车与巡游车订单分布对比

Fig.5 Comparison of orders' time distribution between online ride-hailing taxis and traditional taxis
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外围区域从 69.3%增至 82.3%，已成为出租

汽车出行的主导方式。其中，专职驾驶人的

服务向心性更加明显，其在中心城区的订单

量增速 (84.4%)高于兼职驾驶人 (56.7%)。

与此同时，巡游车运营受到较大冲击，订单

量在中心城区和外围区域分别下降 15.4%

和 25.3%，市场份额大幅收缩，中心城区

由 69.2%降至 53.2%，外围区域由 30.7%降

至17.7%。

22..33 从运营效率看从运营效率看

1）专职与兼职驾驶人的运营效率呈现

“总量分化、时段趋近”的特征。

作为行业运营主力，专职驾驶人2023年

日均订单量达 14.5单·车-1(白班 14.6单·车-1，

夜班13.8单·车-1)，是兼职驾驶人(6.9单·车-1)

的 2.1 倍，以 57.4%的驾驶人占比承担了

73.8%的订单。然而，其长时间、高强度的

运营模式并未在单位时间营收方面形成明显

优势。数据显示，两类驾驶人在高峰时段

的运营效率高度接近：专职与兼职驾驶人

的早高峰订单量分别为 1.7单·车-1·h-1与 1.6

单·车-1·h-1，且订单间隔、订单距离、运营

速度及单均收入等指标均无显著差异。这表

明网约车平台的调度算法较为中性，未因驾

驶人身份差异而区别对待。

2）对比疫情中与疫情后，网约车驾驶

人群体在全时段的运营效率较巡游车表现出

更强韧性。

在出租汽车行业整体效益下滑的背景下

(日均订单量由疫情中 15.5单·车-1降至疫情

后 14.0 单·车 - 1)，网约车日均订单量从 10.2

单·车 - 1 增至 11.3 单·车 - 1，增幅 10.8%。其

中，专职驾驶人日均订单量增长 4.3%(从

13.9单·车-1增至14.5单·车-1)，兼职驾驶人增

长 13.1%(从 6.1单·车 -1增至 6.9单·车 -1)。而

巡游车同期日均订单量下降 16.0%，由 29.3

单·车-1降至24.6单·车-1。这一差异源于二者

效率驱动机制的不同：网约车依托动态调

价、需求预测等算法[16]维持了各时段车均订

单量的稳定，并借助驾驶人运营时长的增长

(专职 5.0%，兼职 11.9%)实现了总量扩张；

巡游车则受网约车冲击，实际运营时长缩

减 8.0%。尽管巡游车在高峰时段仍保持 2.0

单·车-1·h-1的效率优势，但平峰时段订单量

仅为1.7单·车-1·h-1。由此可见，巡游车“招

手即停”模式在需求高峰期具有瞬时匹配优

势，而平峰期供需匹配效率明显不足；网约

车凭借算法实现广域供需匹配，保障了全时

段运营效率。叠加网约车规模的持续扩张，

其对传统巡游车运营已构成较大竞争压力。

33 网约车运营管理建议网约车运营管理建议

网约车行业的快速发展在提升城市交通

服务能力的同时，也带来了出租汽车行业市

场供需失衡与资源配置低效等结构性矛盾。

基于对深圳市网约车驾驶人运营特征的实证

分析，本文从运营规模调控与时空资源配置

等方面提出以下建议。

1）完善市场准入机制，实施动态化规

模管控。

当前网约车行业准入标准宽松，且未实

施严格的运力管控，吸引了包括大量专职和

兼职驾驶人在内的多元化群体，一定程度上

加剧了出租汽车行业整体运营效益的下滑。

疫情后，网约车实际运营车辆数较疫情中大

幅增长48.1%，而同期巡游车规模下降0.5%，

出租汽车市场整体运力因此增长 34.5%，高

于出行需求 21.5%的增幅，供需失衡导致整

体车均订单量下降9.7%。为促进行业良性发

展，建议结合网约车运营人群的多样化特

征，根据时段、区域等因素精细评估供需状

况，构建差异化的准入标准，实现对网约车

规模与运力调度的动态管控。

2）鼓励兼职驾驶人参与通勤运营，弥

补高峰时段运力缺口。

居民出行具有显著的潮汐特征，而专职

运营网约车与巡游车等职业化运力的时间分

布相对刚性，易导致高峰时段运力不足和平

峰时段运力闲置并存的结构性矛盾。相比之

下，兼职运营网约车主要集中于早晚通勤高

峰时段提供服务，有效补充了该时段的出租

汽车运力[17]。2023年，深圳市兼职驾驶人在

通勤高峰时段贡献了网约车总运力的 29%，

其早高峰订单量较平峰期增长62%，远高于

巡游车同期的16%增幅。此外，兼职运营车

辆多为驾驶人自有，有助于提高社会车辆的

使用效率。因此，建议在网约车资格审核

中，进一步纳入车辆自有情况、运营时段与

运营模式(如是否兼职)等因素，适度鼓励通

勤高峰时段的兼职运营，以增强高峰运力供

给，缓解“打车难”问题。

3）引导专职驾驶人服务外围区域，促

进出租汽车服务空间均衡。

当前巡游车服务在空间上分布不均，对

外围区域覆盖不足，而网约车运营虽相对均

衡，仍未能充分匹配外围区域的出行需求。
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2023年，网约车在外围区域的订单占比(专

职 60%，兼职 64.6% )虽显著高于巡游车

(23.4%)，但仍低于外围区域出行需求占全

市总量的比例(71.3%)，导致外围区域“打

车难”问题更为突出。考虑到网约车驾驶人

职业化发展趋势及专职驾驶人运营时间较长

的特点，建议通过实施外围区域平台服务费

减免等激励政策，引导更多专职运营车辆向

外围区域倾斜，逐步实现出租汽车服务在空

间上的供需平衡。

44 结束语结束语

系统分析网约车驾驶人群体结构及运营

特征的变化，是科学制定网约车监管政策的

重要基础。本文基于网约车订单数据，提出

一种以运营时间为依据的驾驶人群体划分方

法，并从运营时间、空间分布和运营效率

3个方面深入剖析了不同驾驶人群体间的异

质性特征及其对巡游车运营的影响。主要结

论包括：疫情后网约车运力规模快速扩张，

驾驶人群体呈现职业化趋势；兼职驾驶人数

量增长相对缓慢，但其运营集中于高峰时

段，有助于缓解出租汽车运力缺口；巡游车

市场份额出现明显下降。基于上述发现，为

应对网约车与巡游车之间的同质竞争问题，

有必要从运营规模、驾驶人结构以及时空范

围等方面实施精细化管理。

面向未来网约车供需精细化管理的需

要，在现有供给特征分析的基础上，后续研

究应进一步关注乘客出行需求的时空分布规

律、开展城市交通设施承载能力的动态评

估，从而综合确定不同时段、不同区域的合

理出租汽车运力规模。此外，应整合网约车

订单数据、道路运行水平等多源信息，构建

智能化的政府监管平台，实现对运力饱和

度、服务响应时间等关键指标的实时监测，

逐步形成“需求预测—运力配置—动态监

管”的闭环管理体系，以推动出租汽车行业

实现健康、可持续发展。
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