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但艾意凯认为，当颠覆性的市场应用或技术出

现时，过于乐观的预测未免有些草率。出租车和物

流业务远比它们乍看之下更加不同，而这些差异让

货物运输业难以复制Uber模式，至少不能完全复制

Uber的打车模式。

Uber模式所需条件
根据颠覆性创新理论，合适的技术平台将自动

匹配货运信息和车源信息，进而取代人工调度，正

如出租车调度员已被Uber边缘化。过去，传统中间

商的主要职责就是匹配货物与车辆信息，这种自动

匹配平台的出现将明显影响该职业。同时，消费者

将不必再支付高额的中间商服务费，这也有望大幅

降低整体运输成本。

但是，成功的Uber模式需要同时满足多个条件

（表1）。艾意凯逐个分析这些条件，以衡量其在出

租车业和物流业的不同表现。

 

物流业存在一些适合Uber模式的基础条件
技术有望使整个行业流程更为高效。当一个行

业对新技术的接受程度较低时，说明准确的创新将

为其带来重大改变。Uber的平台就颠覆了整个出租

车行业，用简单易用、自动匹配乘客与附近司机信

息的手机应用程序取代了效率低下、基于电话的调

度系统，而且支付过程也更加顺畅和准确。 
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美国市场：物流Uber化或许可行，但道阻且长

Uber成功的共享出行模式令企业家和风险投资人们感到激动，他们预测，Uber模式将会应用于全行业，横跨医

疗保健到食品配送。其中，被广为看好、有望像Uber一样实现去中介化的是物流业。毕竟物流与打车类似，本质

上是将东西从A点送到B点。基于该逻辑，已有大量资金涌入物流业，投资于尝试复制Uber模式的初创公司。的

确，Uber近期推出的Uber物流（Uber Freight）表明，Uber自身也相信共享出行的模式能够革新传统物流业。

货运业适合转型的另一个原因是其技术应用尚

不成熟，大部分车货匹配都由电话完成，且伴随着

大量的人力需求和文书工作。这为优化流程类的技

术提供了发展空间。 

原生资产价值很高。通常，资产越值钱，其市

场应用也越有价值。Uber起初由高级轿车（Uber 

Black）做起，前提就是这些高级轿车作为昂贵的资

产尚未得到充分利用。Airbnb是另一个提高昂贵资

产利用率的例子，即住房。

卡车也适用于这个思路。一辆普通8级卡车每年

的成本（包含保养费）高达约100万美元，因此运

输公司希望尽可能提高其使用率。在零担货运市场

上，一辆车需要运输多名托运人的货物，这时候中

间协调商的角色就显得尤为重要。技术平台是否能

比中介更好地处理托运人-承运人的关系？

然而，物流业也存在一些不完全适合Uber
模式的条件

客户体验并不理想。回想从前的打车体验，消

费者需要在街边叫车（无论晴雨）或致电出租车公

司等待派车。另外，出租车通常很脏，如果是在陌

生的城市打车还可能被宰。Uber通过技术平台彻底

改变了这个状况，使得整个客户体验高效透明，而

且更加便宜。

然而，托运人并没有类似的抱怨，他们的货运
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体验没有那么糟糕。他们只需找一个中介代理，而

且能事先了解费用和预期结果。当然，托运人也希

望为货运支付更少的费用，但改善客户体验本身并

非急不可待。

出租车市场主要是一次性交易，中间协调商的

作用并不那么重要。乘客与出租车公司之间不存在

任何关系，也不在意使用的是哪家出租车公司。在

这种情况下，Uber技术模式更容易渗透，从而取代

传统模式。因为无法追踪订单，出租车公司不会为

重复乘车的顾客提供优惠，这也是Uber趁机而入的

另一要素。

但物流业情况却不一样。托运人并不痛恨中

间商，他们之间的业务关系可以延续多年。另外，

安排物流运输也比安排出租车更为复杂，需要中介

的专业知识。中介拥有强大的关系网，熟悉行业运

作，了解运输公司间的细微差别，并且能为客户达

成不错的生意。他们做的远比匹配信息更多，比如

提供短期信贷等。这些特性都是自动化平台很难替

代的，类似的技术转变甚至会严重损害货主与中介

间的关系。

最后，物流业还存在一些完全不适用Uber
模式的原因	

Uber模式适用于高度同质化的服务，而物流服

务同质化较低。例如：打车就是打车，乘客由A点被

送达B点，但Uber模式对需求不同的人就没那么适

用了。如果乘客希望打车时带一辆自行车，这个需求

就没有那么容易被满足。但这正是物流行业的问题：

物流是非标准化产品。不同的运输需求要匹配不同的

卡车，比如需要冷冻或厢式车无法装载需要使用平板

车的情况，不同类型的卡车被允许上路的时间也不一

样，而涉及零担货运的情况则更加复杂。 

Uber模式缘起供给受限但可以激活闲置资源的

基础之上，而物流业并不存在两大基础。每座城市

都限制出租车数量，比如波士顿市区的出租车司机

不能在剑桥接客，这就限制了司机的活动范围，即

便有需求也无法满响应。限制市内运营的出租车数

量，不能满足高峰时段的需求，如球赛散场之后大

批人需要打车就是一个典型的情况。但Uber能通过

数千辆原本闲置的汽车“创造”额外的供应，为供

给限制提供有效补充。

同样的情况在物流业并不存在。尽管对卡车的

数量和活动范围没有人为限制，但由于缺乏限制的

卡车和司机等专业资源，卡车运输能力仍然是相对

固定的。Uber能够通过重新利用私家车来“创造”

供应，但物流行业缺少闲置且可利用的有证卡车，

而目前市场上的技术并不能提供解决方案。相反，

物流通过调整价格来处理需求高峰，与Uber在高峰

期涨价的方式类似。

Uber模式的监管壁垒并非无法克服，而物流业

却难以统一监管。监管壁垒可能会降低新技术对行

业的影响，Uber当然面临着来自行业的反对，有人

指出未经认证的Uber司机和车辆存在法律和道德问

题，这需要各个城市设置具体的解决方案。另一个

市场“搅局者”Airbnb在与纽约市的监管斗争中几

乎败下阵来。

物流行业面临的监管壁垒更具挑战性，主要因

为其监管对象是个体司机。对卡车司机而言，培训

和认证非常重要，而对Uber司机的要求却并没有那

么高，大部分普通成年人都有资格开车。另外，确

保司机不超时工作的合规要求、即将通过电子记录

表1	货运与出租车行业（Uber化前）对比

资料来源：福布斯、路透社、艾意凯分析与研究
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设备执行规定等，都难以用市场机制统一监管。 

买方和卖方高度集中在同一地点。Uber在城

市行得通的原因之一，是有大量乘车需求方及服务

供给方的存在。换句话说，Uber可以在城市获取大

量用户，以推行其模式。由于供求都集中在本地，

Uber也可以一次只铺一个市场。而就物流而言，市

场是全国性的：卡车行驶范围是跨城市和地域的，

意味着这个行业牵涉到不同地域的群体。在技术层

面，物流公司需要同时融入整个全国性生态系统，

难以像Uber一样按城市逐步推开。

未来何去何从？
因为许多有利于Uber化的条件在物流业并不存

在，引用Uber模式的物流业初创平台模式的现状并

不理想。尽管从车货匹配到运输路线规划等一些流

程上的缺陷可以通过技术解决，但艾意凯认为去中

介化在物流业是行不通的，尤其在零担货运领域。

相反，艾意凯认为，从中短期来看，技术平台公司

更能从与传统中介的合作中获益，帮助自身达到合

适的市场规模和接受度。同理，被传统中介收购也

是现有技术平台公司可行的退出战略。

最终，物流业的Uber化将比出租车业耗时更

久，而且大概率无法实现相同的渗透率（表2）。此

外，物流业的Uber模式更可能从整车运输或小范围

市场开始实施，而非相对复杂的零担货运市场。这

是因为中小型商业托运人不仅考虑低成本，更希望

通过使用中介来获取包括客户服务、信任和更广泛

的选择等附加价值，这限制了Uber模式在零担货运

市场的有效性。

在现有的商业模式基础上搭建技术平台解决

方案，可以使目前的中介运作更高效，减少用人成

本，从而降低运输价格。从长期来看，有能力应用

先进技术的大型中介将成为物流业Uber化的赢家。

像Uber一样，它们本质上将变成软件公司。

表2	物流业Uber化时间线
物流业的Uber化将比出租车

业耗时更久，而且大概率无法

实现相同的渗透率。此外，物

流业的Uber模式更可能从整

车运输或小范围市场开始实

施，而非相对复杂的零担货运

市场。
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