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外国的出租车要不要交“份子钱”
国外“的哥”
也烦“打车软件”

“我们花了8 年时间，才
让出租车涨价；但那些公司
只用了8 个月，就让 TLC（纽
约出租车及豪华轿车管理局）
制定新规则。”纽约市出租
车工人联盟网站这样写道。
去年 9月，纽约出租车涨价，
幅度高达 17%。作为出租车
管理机构的 TLC 承诺，所涨
部分归司机所有，但司机和
代表他们的行业协会担心出
租车公司要来抢夺涨价的利
益。

纽约的出租车经营，其
虽然分独立车主和公司车队
两种，但无一幸免都要上交

“份子钱”，在纽约叫车库费。
开公司的车，每天从 90 美
元到120美元不等，油钱自付；
而独立车主（只拥有一辆出
租车的人），如果没车库，每
天也要交 100 美元左右的车
库费。几乎在独立车主与公
司车队所有的司机中，份子
钱都占到了毛收入的一半。

纽约虽然也存在“份子
钱”一说，但在推动出租车
涨价时不仅是出租车司机在
奔走，其背后的行业联合会
更是一股巨大的推动力，这
与个人相比，无疑更能发挥
作用。除涨价之外，纽约通
过的方案还考虑到了出租车
司机的医保福利，新的方案
规定“每搭载一次乘客就将
有 6 美分自动存进司机的医
保账户”，这些都值得借鉴。

不仅如此，纽约并不因
为份子钱而对出租车数量严
加控制，1982 年 TLC 就曾
将一些黑车逐步合法化。此
外，不对“电召车”（依靠电
话调配进行营运的出租车）
进行数量管制，也缓解了出
租车市场供不应求的局面，
便利了市民出行。所以，纽
约在收取“份子钱”方面虽
有不当之处，但其在方便市
民出行方面的努力也值得称
道。

美国 /行业联合会
的力量

除了“份子钱”，国外“的
哥”同样也对打车软件感到
头疼。

比如火得一塌糊涂的打
车软件“优步”（Uber），自
2009 年从旧金山起家，2014
年的市场估值便已突破180 亿
美元。“优步”最早为用户提
供的都是配备司机的豪华车
辆，尔后推出低价项目，覆盖
了一般商务车型，眼下又在美
国开始尝试鲜花、食物等外
送服务。其拥趸认为，打车
软件打破传统的出租车牌照垄
断，给消费者带来更好的服务，
也利用了闲置车辆和司机。

然而，一方面受到市场
热烈欢迎，另一方面，“优步”
却被许多国家和地区的出租车
行业视为“眼中钉”。该软件
去年初刚进入新西兰，就遭
到该国出租车行业协会的反
对，被称为破坏行业秩序的“臭
鸡蛋”。在英国伦敦，去年 6
月和 9月，出租车司机两次聚
集到特拉法尔加广场和议会
大厦附近，以缓慢行驶的方
式阻塞交通，抗议伦敦交通
局拒绝封杀“优步”……

自今年 1 月1日起，法
国政府对打车软件实施“一刀
切”政策，禁止了“优步”等
软件服务。此前，德国柏林、
汉堡等地也以司机没有合法执
照、乘客安全无法得到保障为
由，禁止“优步”提供营利性
私家车载客服务。

美国乔治敦大学经济学
教授普雷斯顿认为，“优步”
虽然与传统出租车行业争夺
资源，高昂的收费标准也引发
部分乘客不满，但不可否认
的是，更加高效的互联网模式
让服务质量和效率都得到了提
升，这也许是未来发展的趋势。

国外打车不便宜：
带宠物也收费

尽管伦敦出租车被评为
世界上最受欢迎的出租车，但
你坐上去才知道步步都要掏银
子。据英国广播公司报道，在
伦敦打车要付10%的小费，坐
一趟平均就得花 14 英镑（约
140 元人民币），如果从希斯罗
机场坐到伦敦市区，碰到塞车，
需要 120 多英镑（约1200 人
民币），相当于当地普通居民两
天的收入。

在巴黎，出租车除了经常
能见到奔驰、宝马外，计费方
式更是复杂：2 欧元起步，分
两时段计费并分地域计费。此
外，还可针对某些项目加收费
用，比如有宠物或大型物件随
行，行李超过 5 公斤，都得加
收约1 欧元，而乘客达 3人以
上，第4 位也得乖乖再掏 2.45
欧元。另外，巴黎电话叫车，
乘客还必须支付4.5 欧元至8
欧元的叫车费。
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到了欧美等国，出租车的管
理模式就发生了较大变化。比如，
法国的出租车行业虽也分为个体
和公司两类，却依据实际情况划
分为个体司机、薪酬司机、公司
司机和股份司机四类。

这其中，“个体司机”是大
多数出租车司机努力追求的目标，
因为他们拥有更多的自主权，并
且不用交“份子钱”。不过，个体
司机运营证非常昂贵，一般需要
几十万欧元。此外，个体司机还
需要自行交纳社会保险和养老保
险等。

与个体司机同样不需要交纳
“份子钱”的还有“薪酬司机”。
他们受雇于某家出租车公司，每
天运营完后，都要把车辆交还给
公司，同时上交全部的运营收入，
由公司再从运营收入中提取一定
比例费用作为他们的工资。

“公司司机”自己支付的运营
成本相对最少，因为他们的运营
证和车辆产权都是属于公司的。
但他们需要定期向出租车公司交
纳较高的“份子钱”，这其中包括
运营证和车辆租金、车辆保险、
维修保养以及所耗汽油等各种费
用。

此外，还有一种所谓的“股
份司机”。这类司机拥有出租车的
全部产权，只不过车辆运营证和
行驶证都属于出租车公司，类似
于挂靠在公司名下，独自承包车
辆。这些司机由于拥有产权，因
此向公司所交的“份子钱”较少。
而且由于他们已向公司交费，因
此享受各类社会保险。

值得一提的是，法国出租车
司机都参加了工会，工会专门负
责与所在公司进行协调。比如工
会经常与公司和有关部门进行交
流，要求出租车公司的“份子钱”
要收得合理，并且不能对所属司
机的“份子钱”一收了之，必须
为他们办理相应的保险，及时更
新他们车辆的设备，并通过调度

为他们获取最新的客户或交通
信息等。而出租车司机也必
须遵守公司的规章制度。

法国 /以当“个体
司机”为目标

日本的出租车行业与韩国
差别不大，多数出租车由市内
几家出租车公司统一管理，同
时也存在个体出租车。

日本的出租车司机也要交
“份子钱”，但钱数并不固定，
而是根据收入多少上缴。曾在
东京当“的哥”的机古川先生说，
出租车公司每月为司机发放固
定的基本工资，但金额远低于
其他行业工资。出租车司机每
月载客收入的 40% 需要上交公
司，余下60%为个人所有。

机古川回忆说，他以前开
出租车时，通常早上 8 点到公
司提车出库，第二天凌晨 2 点
将车入库下班，工作时间在 18
个小时左右，其中有 3 小时休
息时间。出租车司机统一着西
装，是百分百的服务行业。由
于日本停车费昂贵，所以一到
晚上，经常可以看到停在路边、
坐在车里吃盒饭的司机们。这
份工作非常辛苦。

据新华社东京分社记者刘
秀玲介绍，日本轨道交通发达，
出租车费用相对较高，当地人
很少将出租车作为基本代步工
具。日本年收研究所统计显示，
出租车从业人员平均年龄已达
到 55 岁，但这些司机的年收入
在 297万日元左右（约合16万
人民币），平均每月仅比刚毕业
的大学生月薪高出一点点，且
远低于日本 30 岁左右公司职员
400万日元的平均年收入。

而个体出租车司机由于要
自己承担高速费用和油费，收
入只略高于为出租车公司打工
的“的哥”，年收入在 340万日
元左右（约合18万人民币）。

日本 /“份子钱”
根据收入多少来定

尽管韩国首尔的出租车起步价
曾于 2013 年由原来的 2400 韩币
( 约合人民币14 元 ) 调至 3000 韩
币 ( 约合人民币17 元 )，但价格上
调后，市民关注的拒载现象并没
有减少。韩国 KBS 电视台报道称，
出租车司机拒载的主要原因来自于

“份子钱”的负担。
按出租车运营资格分类，韩国

出租车分个人出租车和法人出租车
两种。法人出租车由专门的出租车
公司管理，公司提供车辆、给车加
油加气、为车辆上保险并进行保养，
同时按月给司机发放工资。司机则
每天向公司上缴“份子钱”，收入
中超出“份子钱”的部分，司机和
公司按比例分成；在总收入不够“份
子钱”的情况下，会从其基本工资
中扣除相应数额。通常来说，“份
子钱”在每天 10万 5000 韩币 ( 约
合人民币 600 元 ) 至 11万韩币 ( 约
合人民币 634 元 ) 之间。因为“份
子钱”的负担，当地出租车司机时
常出现超速、闯红灯、拒绝个别乘
客等违法现象。

据新华社首尔分社记者姚琪
琳介绍，韩国出租车司机在每月工
作 26 天、每天工作 10 小时的情况
下，月收入在 178万韩元左右（约
1万元人民币）。而个体“的哥”需
要自己买车并负担运营和保养费
用，除按月向政府交纳少量管理费
用外，其余收入都归自己所有，因
此他们的收入略高于为出租车公司
打工的“的哥”。

尽管韩国政府采取了低税收、
分级管理、油气补贴等措施，但
出租车司机仍属于低收入阶层。韩
国应届大学生的起薪一般都在 200
万韩元以上。公交车司机每天比
出租车司机少工作 2.8-3.8 个小时，
但收入却为每月平均 300万韩元。

韩国城市交通部本部长尹俊炳
（音）也表示改善出租车司机的待
遇迫在眉睫，“目前，出租车企业
仅着眼于是否缴纳出租车承包费用
等经营收入问题，出租车司机则承
受着低收入和‘份子钱’的压迫。
将会以此次现状分析为依据，总
体改善出租车司机待遇以及出租
车服务水平”。

韩国 /开出租车
不如开公交车
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“份子钱”居高不下、专车
逐渐挤占市场……最近一段时
间，国内多地出租车司机以停运
的方式来表达不满。为此，新华
社连续发文关注出租车停运事
件，呼吁改革应该打破行业垄断，
而非向“专车”下刀；而人民日
报也刊文呼吁，是取消出租车公
司暴利模式的时候了。

“份子钱”是出租车行业多
年来的老话题，但它并不是中国
特有，反倒是“世界通用”。不
少国家的出租车司机都对“份子
钱”不满，也因此促使行业不断
进行深化改革，寻找更合乎当地
实际的运行模式。


