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摘要! 为分析网约车准入条件政策的实施对网约车数量以及城市机动车出行量的影响! 针对网约车规制政策问题的

特殊性! 首先运用G<+:+-,6博弈理论构建了网约车与出租车的价格博弈模型! 分析了网约车与出租车的博弈关系"

最优价策略以及网约车系统各要素之间的影响关系# 其次! 在明确博弈变量的逻辑关系后! 运用系统动力学方法!

构建了以网约车为核心各因素之间相互影响的准入条件政策仿真模型# 通过对现有准入条件政策的深入研究! 将其

归纳为车辆特征限制和司机户籍限制两方面! 剖析其对网约车数量和城市机动车出行量的影响# 然后! 在此基础上

结合博弈模型中变量的逻辑关系! 绘制了因果关系图和存量流量图# 通过调整政策参数! 对比准入条件政策实施前

后网约车数量和城市机动车出行量等变量的变化趋势# 最后! 以天津市网约车准入条件政策为例对模型进行了实证

分析得到了仿真结论# 仿真结果表明$ 限制车辆特征和司机户籍间接地规制了网约车数量% 随着网约车数量的减少!

私家车上路数量逐渐增大! 城市机动车出行量也逐渐随之增大! 从长远来看! 不利于缓解城市交通拥堵# 网约车的

使用对缓解交通拥堵具有积极作用! 不能盲目跟风! 各地应根据自身实际情况合理制定网约车的准入条件政策! 有

效地引导网约车的发展#
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>?引言

网约车的出现打破了因司机与乘客之间信息不

对称和空载率高而造成的打车困境% 满足广大消费

群体的用车需求% 对传统出租车行业造成一定的冲

击% 也出现一些安全隐患% 其监管问题引起各地政

府重视& 截止到 %&$N 年 $% 月 !& 日% 全国已有 S% 个

城市正式出台网约车管理细则% $&& 多个城市已向社

会公开征求管理意见% 大多针对户籍' 车牌' 车辆

排量和轴距等方面设置了较高的门槛& 随着各地相

继发布网约车管理实施细则和司机的从业资格规定%

最具争议的条例在于限制司机的户籍& 北京市和上

海市分别要求 (京人京车) 和 (沪人沪车)% 即要

求网约车司机必须有本地户籍% 车辆必须有本市牌

照% 同时也对网约车的排量' 轴距等进行限制& 目

前除北京市和上海市% 天津市也对司机户籍做出了

限制& 而广州市要求网约车司机具有本地户籍或者

居住证% 对于司机的限制相比京沪津三地比较宽松&

针对这些大城市政府对网约车司机的户籍和车籍进

行限制的问题% 究其原因% 本研究认为主要有以下 !

方面! "$# 一线城市人口数量庞大% 政府认为限制

网约车司机户籍可防止城市人口大规模增长$ "%#

在于保护本地低端劳动力的就业机会% 减少外来中

低端劳动力的人口流动% 避免增加一' 二线城市的

压力$ "!# 由于大型城市道路承载能力有限% 要求

本地车辆% 提高网约车车辆门槛% 减少外籍人士购

车% 政府认为可缓解交通拥堵&

针对网约车的增长是否会加重城市拥堵的问题%

北京交通大学课题组发布 *基于滴滴大数据的北京

道路交通运行状况分析报告+% 否认了这一观点& 该

报告利用大数据技术对北京市道路交通的出行数据

进行了统计分析% 得出滴滴订单的增长并未减缓北

京市道路的通行速度% 网约车不是加重北京市城市

拥堵的直接原因的结论&

目前对于网约车是否会造成城市交通拥堵的问

题已争论很久% 但仍无法达成共识& 部分人认为如

果放宽对网约车的从业限制% 将会吸引大量外来务

工人员% 从而加重城市人口密集和交通拥堵等问题%

不利于城市的发展,$-

& 但也有人认为网约车的加入

可以减少私家车上路数量& 梁涛,%-以太原市为例%

认为网约车的出现可以减少私家车出行% 并根据数

据推算% 网约车的使用每天大约可减少 $$ 万辆私车

上路&

目前网约车问题已经成为交通领域的研究热点%

针对网约车的研究可分为以下几个方面! "$# 网约

车出现后% 针对其自身的特点' 性质以及对社会造

成的影响等方面的研究! 如 0)+9<6-3.(

,!-从经济学

角度比较了不同类型的网约车特点& K10;

,S-对不

同国家的地区进行了比较分析& 还有一些学者从共

享经济和就业角度分析网约车对社会效益的影响%

G-9:18:-a

,"-从环境污染角度阐述了网约车的拼车可

以减少碳排放$ U3131+)

,N-从共享经济和 !"#角度讨

论了网约车的优点& a)8<, 0V

,E-和\-+:1, U(

,'-从共

享经济角度提倡政府发展网约车$ "%# 针对网约车

的使用对出租车行业影响方面的研究$ 杨浩雄,I-用

G<+:+-,6博弈理论研究了网约车与出租车的竞争关

系$ 0-+61,2[

,$&-等研究了出租车Vaa的应用对出租

车的影响$ J3-,2H

,$$-将出租车和网约车对比% 并通

过问卷的形式分析了用户的偏好& >),-.6 C

,$%-引入

车辆行驶里程 "A\7# 讨论了网约车和出租车两者

的盈利问题& "!# 针对政府如何监管以及制定政策

方面的研究! b?-.)8\

,$!-针对网约车存在的法律问

!!$
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题为政府提供决策参考$ ;-5.<K

,$S-对网约车一些优

点和出现的问题进行分析% 提出了建议& 0* (

,$"-阐

述了中国网约车将存在的一些潜在的社会压力和政

策压力& 以上研究对网约车问题和影响都有重要意

义% 但仍存在可进一步研究的问题! "$# 当前社会

条件下% 不限制网约车的使用是否会加重城市拥堵$

"%# 针对限制网约车户籍的政策% 政策实施后是否

会改善交通拥堵状况$ "!# 根据文献 ,$- 的描述%

限制外来户籍网约车司机% 是否会影响外来人口数

量的增长&

针对以上问题% 本研究将从网约车政策着手%

利用系统动力学方法构建网约车政策仿真模型% 在

考虑网约车与出租车博弈的情况下% 将两者博弈后

的纳什均衡定价' 需求和收益公式代入系统动力学

模型中% 建立变量之间的逻辑表达关系% 运用实际

案例进行仿真% 比较准入政策实施前后城市机动车

出行量' 城市污染排放量' 外来人口数量变化的趋

势% 根据仿真结果% 提出了可参考的政策建议&

@?网约车与出租车840'0&)*博弈模型

网约车与出租车均为消费者提供出行用车服务%

可视为提供的服务同质$ 自网约车出现以来% 价格

一直是网约车与出租车的关键竞争点% 由于网约车

平台对司机和乘客的高额补贴% 网约车用户数量在

网约车出现后急剧增长$ 且网约车的出现对传统出

租车行业造成了一定的冲击% 两者并没有串谋% 因

此本研究采用 G<+:+-,6 博弈理论研究网约车与出租

车的竞争关系&

@A@?模型参数假设

假设打车市场中只有网约车和出租车 % 种打车

方式% 出行消费者总人数为 $$ 出租车的消费者数

量为$

%

$

!

为网约车的出行偏好系数$

"

为网约车

价格#

$

对网约车的消费者数量 $

$

的影响系数$

#

为

出租车价格 #

%

对网约车的消费者数量 $

$

的影响系

数$

$

为%%&对网约车的消费者数量$

$

的影响系数&

&

$

为网约车完成每次行程的平均成本$ &

%

为出租车

完成每次行程的平均成本$ '

$

为网约车行业总收入$

'

%

为出租车行业总收入$ (

$

为等车时间$ (

%

为乘车时

间$ 根据文献 ,$$- 中描述% 消费者出行的时间成

本也是消费者出行方式的重要参考因素& 出行时间

成本 "7+19 71@<U)8:% %%&# 是由出行者的等候时间

成本' 乘坐交通工具的时间成本以及城市单位时间

价值成本 ! 部分组成& 城市单位时间价值成本

")*(# 早在 %& 世纪 E& 年代% 英国交通部门就已经

给出了计算公式% 如式 "$# 所示!

)*(+

!

,

-

!"#

-

%"& .'#

#

-

% "$#

式中% !"#

-

为 -城市人均国民生产总值$ #

-

为 -地

区的人口总数$ ,为影响区的分区数$ #为影响区的

总人口数$ %"& 为一年的工作日总天数$ ' 为每天工

作按照 ' 3计算$ 根据天津市 %&$N 年统计年鉴相关数

据% 可计算出天津市单位时间价值)*(为 'BIS元Q3&

@AB?模型建立

价格是网约车和出租车竞争的关键点& 网约车

出现之后平台为鼓励司机和乘客的加入% 给予了高

额补贴% 降低了网约车每单运费% 对出租车造成了

一定的冲击& 但新政实施以来% 网约车平台为提高

利润% 给予网约车司机和乘客的打车补贴也逐渐减

少& 因此% 不考虑网约车的服务水平和补贴的情况

下% 网约车的消费者数量与网约车价格成反比% 与

出租车价格#

%

成正比% 与出行成本成反比% 参考文

献 ,I- 中的公式% 可得到网约车和出租车的消费者

数量表达式!

$

$

+/

$

"#

$

% #

%

# +

!

0

"

#

$

1

#

#

%

0

$

%%&% "%#

$

%

+/

%

"#

$

%#

%

# +$0$

$

% "!#

%%&+"(

$

1(

%

#)*(& "S#

22网约车的收益由每单平均成本' 消费者数量和

网约车价格 ! 部分构成% 出租车的收益与网约车收

益表达式类似% 如式 ""#' 式 "N# 所示!

'

$

+$

$

"#

$

0&

$

#% ""#

'

%

+$

%

"#

%

0&

%

#& "N#

@AC?模型求解

网约车平台以满足自身利益最大化为目标% 出

租车也最大限度地争取自身利益% 两者取得价格博

弈的纳什均衡点为各自博弈的最优策略% 可以使得

利益最大% 从而有!

"

'

$

"

#

$

+&% "E#

"

'

%

"

#

%

+&& "'#

22求解出两者的纳什均衡价格为!

#

#

$

+"

!

1%

"

&

$

0

$

%%&1$1

#

&

%

#3!

"

% "I#

#

#

%

+"%$0

!

1%

#

&

%

1

$

%%&1

"

&

$

#3!

#

&

"$&#

22代入消费者数量表达式和收益表达式中% 可求

解下列结果!

$

$

+"

!

0

"

&

$

0

$

%%&1$1

#

&

%

#3!% "$$#

$

%

+"%$0

!

1

"

&

$

0

#

&

%

1

$

%%&#3!% "$%#

S!$
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22结论 $! 网约车的价格与网约车和出租车的每次

行程的平均成本都成正比关系% 与出行偏好成正比%

与出行时间成本成反比& 出租车的价格与网约车和

出租车的每次行程的平均成本都成正比关系% 与出

行偏好成反比% 与出行时间成本成正比&

结论 %! 网约车的乘客数量与网约车出行偏好和

出租车的每次行程的平均成本都成正比关系% 与出

行时间成本和网约车每次行程的平均成本成反比&

出租车的乘客数量与网约车的每次行程的平均成本

和出行时间成本都成正比关系% 与出行偏好和出租

车每次行程的平均成本成反比&

结论 !! 网约车收益函数分别为网约车和出租车

的每次行程的平均成本的凹函数&

证明! 对网约车收益函数分别关于网约车的平

均成本和出租车的平均成本二次求导% 可得!
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4&%结论

! 可以得以证明&

结论 S! 出租车的收益函数分别为网约车和出租

车的每次行程的平均成本的凹函数&

证明! 对出租车的收益函数分别关于网约车的

平均成本和出租车的平均成本二次求导% 可得!
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3I 4&%结论 S

得以证明&

结论 "! 网约车的收益函数和出租车的收益函数

分别为出行偏好和出行时间成本的凹函数&

证明! 对网约车的收益函数和出租车的收益函

数分别关于出行偏好和出行时间成本二次求导%

可得!
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结论 " 得以证明&

B?网约车准入政策的系统动力学模型

城市交通拥堵一直是政府比较重视的问题% 其

治理的政策也是复杂多变的,$N F$E-

& 目前各地针对

于网约车问题制定的一些政策主要目的也是为了缓

解交通拥堵的现象% 但是一线城市主要干道在高峰

期时段仍比较拥堵% 城市机动车出行量仍比较大&

因此% 需借助网约车政策模型% 系统地分析城市交

通拥堵的成因% 仿真政策实施后城市交通运行状

况的变化% 并将政策实施前后情景进行对比% 分

析网约车政策的实施对城市机动车出行量的影响&

本研究选取目前最具争议的网约车准入政策作为

研究对象% 得到了网约车准入政策系统动力学

模型&

BA@?系统边界的确定

系统动力学模型的建立首先需要确定系统边界

和系统结构要素& 明确系统中的外生变量和内生变

量是确定系统边界的关键一步,$'-

& 本研究选取网约

车准入条件限制政策作为关键结构要素% 根据文献

,$I- 中的描述% 各地网约车准入政策显著的特征是

对车辆和司机作出了限制& 司机限制中最具争议且

对网约车数量影响较大的是司机是否为本地户籍'

是否拥有本地驾照以及车辆归属地等% 本研究着重

分析司机户籍对网约车数量的影响& 因此将准入条

件政策分为车辆要求和司机要求两部分% 分别对这

两部分的政策进行分析% 建立系统结构要素中关键

要素之间的关系& 其中% 车辆要求会影响网约车每

单的平均价格和平均成本等% 对网约车司机户籍进

行限制将可能会影响城市外来流动人口和网约车数

量% 具体如图 $ 所示&

图 $%网约车准入政策的结构图

&#'($%)*+,-*,+."/+#!.012#3#4' 2--.556"3#-7

BAB?系统因果关系分析

利用 $B! 节所得的结论% 分析系统要素间的结

构关系% 可得因果关系图& 本研究主要研究网约车

的出现是否加重城市交通拥堵的问题% 不考虑公交

地铁的改变% 仅考虑网约车和出租车的变化对城市

交通出行等的影响% 通过研究网约车准入政策的实

施对网约车数量等影响着手% 分析网约车对出租车'

城市交通出行' 外来人口等的影响% 得出网约车系

统要素之间的因果关系图% 如图 % 所示&

"!$
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图 8%网约车准入政策的因果关系图

&#'(8%92,523+.32*#"451#6!#2'+2:"/+#!.012#3#4' 2--.556"3#-7

BAC?系统模型的建立

根据图 % 中的因果关系图% 利用第二部分中的

博弈方程和得出的结论建立状态变量' 速率变量'

辅助变量以及常量之间的逻辑关系% 用系统动力学

软件 A<,81@绘制并分析网约车准入政策的存量流量

图% 如图 ! 所示&

图 ;%网约车准入政策的存量流量图

&#'(;%)*"-</3"=-12+*"/+#!.012#3#4' 2--.556"3#-7

##如图 ! 所示% 网约车价格' 出租车价格' 网约

车用户' 网约车行业收入' 出租车收入等变量参照

博弈模型表达式建立变量之间的逻辑关系% 但由于

部分变量之间的单位不一致或不能直接建立逻辑方

N!$
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程% 本研究借助辅助变量来转换这些变量的逻辑关

系& 如根据博弈模型% 网约车用户数量主要是受网约

车价格和出租车价格两部分影响% 本研究添加用户增

长率' 价格差' 用户消费偏好等辅助变量来描述网约

车价格和出租车价格对网约车用户数量的影响&

C?模型仿真与实证分析#以天津市为例

近年来% 天津市城市化进程不断加快% 私家车

数量日益增多% 城市交通出行拥堵严重% 城市污染

也日益加剧& 天津市作为四大直辖市之一% 紧邻北

京市% 天津市对网约车的监管与北京类似% 都对户

籍车籍等方面作出限制% 最大的网约车平台滴滴打

车公司在天津市注册% 而且天津市相关部门及在

%&$E 年 ! 月 % 日已经给滴滴公司颁发了 *网络预约

出租车汽车经营许可证+% 因此以天津市为例研究网

约车的政策问题更具有参考价值&

CA@?基于天津数据的模型参数估计

仿真模型首先需要对系统存量流量图中的状态

变量' 常量和表函数进行参数设置& 网约车是近几

年才陆续出现的% 若采用年代久远的数据% 本研究

无法说明网约车对私家车数量以及外来人口等变量

的影响% 只能选用近几年的数据&

本研究根据 %&$& F%&$N 年天津市国民经济和社

会发展统计公报' 天津市统计年鉴以及其他相关文

献数据资料% 运营公交车增量相对于私家车的数量

单位来说变动较小% 且文献 ,$'- 认为公交车保有

量相对较小增长率不大% 没有考虑公交车的增长率%

因此本研究不考虑公交车增长率& 根据数据资料%

自 %&$& 以来% 出租车数量变动较小% %&$! F%&$N 年

出租车的运营数量持续为 !$ IS& 辆% 本研究假设未

来几年出租车增长率仍较小% 不考虑其增长率% 变

量具体参数值如表 $ 所示&

天津市网约车政策颁布的时间是 %&$N 年% 在系

统存量流量图中% 设置模型初始时间为 %&$N 年% 结

束时间为 %&%" 年% 仿真步长为 $% 时间单位为年&

由于外来人口' 城市 d>a' 私家车数量等变量数据

需借助表函数% 模型运行数据相对较少% 需要对数

据进行拟合预测& 经过变换不同的模型进行拟合比

较% 发现时间序列拟合偏差较小% 因此本研究借助

\1,1:-]软件对 %&$& F%&$N 年私家车和 d>a数据进

行时间序列和数据拟合分析% 得出未来几年私家车

数量' 城市d>a值和外来人口% 代入系统动力学模

型中进行仿真% 如图 S e图 N 所示% 其中% 横坐标表

示年份% 纵坐标单位详见表 $&

表 $%网约车系统部分模型参数值

>2?($%@2+*#23:"!.362+2:.*.+A23,.5"/+#!.012#3#4' 575*.:

参数或初值 取值

私家车数量Q万辆

"%&$&% '"B!&#% "%&$$% $&NB'&#%

"%&$%% $%IB$S#% "%&$!% $"EBSN#%

"%&$S% $N!BE"#% "%&$"% $N"B"$#%

"%&$N% $N"BS$#

d>a增长率Qf

"%&$&% $EBS#% "%&$$% $&#% "%&$%%

$!B'#% "%&$!% $%B"#% "%&$S% $&#%

"%&$"% IB!#% "%&$N% IB&#

城市d>aQ亿元 I $&'B'!

公交车量Q辆 $% NII

外来人口Q万人

"%&$&% !&&BSS#% "%&$$% !SSB'S#%

"%&$%% !I%BEI#% "%&$!% SS&BI$#%

"%&$S% SENB$'#% "%&$"% "&&B!"#%

"%&$N% "&EB"S#

出租车数量Q辆 !$ IS&

Cg

%

消散率
&B%

机动车对Cg

%

贡献率
&B"

##数据来源! 天津市统计年鉴和文献 ,%&-

图 B%天津市私家车数量拟合预测

&#'(B%&#**#4' /"+.-25*"/4,:?.+"/6+#A2*.-2+5#4>#24C#4

CAB?模型仿真运行及政策优化

本部分利用A<,81@的政策仿真的功能% 研究现

行的网约车限制户籍车籍等准入条件政策的实施对

天津市城市交通和外来流动人口的影响% 对缓解天

津市城市道路交通的拥堵以及外来流动人口的大量

增长等问题是否会产生积极的作用&

根据图 $% 本研究在模型仿真时将准入条件政策

具体归类为两个方面! 限制车辆条件和限制司机户

籍& 将这两方面政策同时考虑到政策仿真中% 共同

作用后与限制政策实施前进行对比% 结果如图 E e图

E!$
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图 D%天津市EF@值拟合预测

&#'(D%&#**#4' /"+.-25*"/>#24C#4EF@A23,.5

图 G%天津市外来人口数量拟合预测

&#'(G%&#**#4' /"+.-25*"/>#24C#4:#'+24*6"6,32*#"4

$$ 所示% 其中% 横坐标表示年份% 纵坐标单位详见

表 $% \表示百万&

理想情况下% 限制网约车司机户籍和车辆准入

条件后% 由于司机绝大多数为兼职' 外籍人士占有

较大比例且部分车辆现有情况不能满足准入条件而

相继退出网约车行业% 造成网约车数量减少% 但由

于平台仍然存在% 并不会下降到 &% 而是迅速下降%

并逐渐趋于稳定% 如图 E 所示&

网约车数量的减少会导致平台剩余车辆不能满

足大多数用户的需求% 用户也随之减少% 理论上减

少的用户会选择公交地铁等公共交通的方式出行%

城市道路上机动车出行量也会减少% 城市交通拥堵

得以缓解& 但是% 天津市部分地铁线路仍处于施工

阶段% 公交线路仍在完善% 现行的城市公共交通系

图 H%限制前后网约车数量对比

&#'(H%9":62+#5"4"/4,:?.+5"/+#!.012#3#4'

?./"+.24!2/*.++.5*+#-*#"4

统不能满足天津市居民的出行需求& 如果网约车数

量长期的不断减少而公共交通出行方式长期不能满

足居民的出行需求时% 人们会选择自行驾车出行%

或者选择搭乘黑车上路以满足个人的出行需求&

上海某市场咨询公司发布了 *中国网络约租车

服务用户研究报告+% 报告显示网约车出现后% 日均

上路车辆数量减少 %'B! 万% 乘客私家车周出行天数

减少 &BE 天& 网约车的使用从一定程度上对未来私

车的购买起到了抑制的作用% 仅 IB$f有购车意愿用

户不受专车影响会继续购买新车% 如图 ' 所示&

图 I%网约车对购买新车意愿的影响

&#'(I%J//.-*"/+#!.012#3#4' "4=#33#4'4.55*" ?,7 2 4.=-2+

由图 ' 可知% 原网约车用户也可能会购买第二

辆车来满足出行需求& 由此将会造成城市机动车出

行量增加% 由于天津市交通部门设置限号和摇号政

策% 因此城市机动车出行量会逐渐增加并趋于稳定%

并不会大幅度持续增长& 若不限制网约车% 城市机

动车出行量会随着时间的增加先增后减并逐渐趋于

稳定& 出现这种情况的原因是% 短时间内网约车数

量增加% 导致城市机动车出行总量增加& 但随着时

间的发展% 网约车数量增加使城市居民出行更加便

利% 越来越多的人会选择搭乘网约车放弃自行驾车

出行% 从而会减少新车购买量和私车上路数量% 城

市机动车出行量会逐渐减少并趋于稳定% 如图 I

所示&

机动车排出的污染气体有多种% 参考文献

,%&-% 本研究选取 Cg

%

排放量表示机动车对环境的

'!$
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图 K%限制前后城市机动车出行量对比

&#'(K%9":62+#5"4"/,+?24:"*"+A.1#-3.

*+2//#-A"3,:.5?./"+.24!2/*.++.5*+#-*#"4

图 $L%限制前后MN

8

排放对比

&#'($L%9":62+#5"4"/MN

8

.:#55#"45

?./"+.24!2/*.++.5*+#-*#"4

污染程度& 图 $& 的仿真结果表明% 限制政策执行

后% 短时间内% Cg

%

排放量的确有所下降% 但足够多

的人选择私车上路后% 限制政策的作用逐渐减弱&

目前我国对于高新技术人才和知识青年等的就

业已经基本打破户籍和地域的限制% 各地引进高质

量技术人才并不会对本地居民的就业产生冲击% 但

网约车所需人才对于技术和文化程度的准入条件相

对要求较低% 一二线城市外来务工人员较多% 政府

为保护本地人口就业机会% 提出限制网约车户籍和

车籍政策% 希望能减少城市过量的中低端劳动力的

涌入% 促使外地网约车司机在本地就业,$-

& 本研究

将政策限制前后的外来人口进行仿真对比% 得出结

果如图 $$ 所示& 结果表明% 天津市限制网约车户籍

后% 外来人口的数量会受到影响% 但是政策效果并

不十分显著& 天津市经济发展迅速% 且与北京相邻%

吸引了周边各省份优秀人才的流入% 限制网约车户

籍% 只是对中低端劳动力有一定的影响% 对于绝大

多数天津的外来务工人员影响并不显著% 这部分外来

人口不会因为网约车的原因流动% 因此限制天津市网

约车的司机户籍对外来人口的影响并不显著&

D?结论

本研究针对网约车准入条件政策问题的特殊性%

图 $$%限制前后外来人口对比

&#'($$%9":62+#5"4"/:#'+24*6"6,32*#"45

?./"+.24!2/*.++.5*+#-*#"4

首先运用 G<+:+-,6 博弈理论分析了出租车和网约车

价格竞争的问题% 并研究了网约车与出租车的最优

定价策略& 在此基础上% 本研究选取网约车的准入

条件政策作为研究% 构建了网约车准入条件的政策

仿真模型% 并利用情境仿真比较政策实施前后的仿

真结果% 分析政策因素对网约车以及城市交通的影

响% 得出以下结论!

"$# 通过限制网约车司机的户籍和车籍可减少

网约车司机数量% 随着网约车数量的减少% 平台剩

余车辆不足以满足用户的需求% 导致网约车用户的

减少% 部分用户将会私车出行或购买新车% 车上路

数量上升导致城市机动车出行量上升% 城市污染排

放量上升% 不利于城市污染的治理&

"%# 大中型城市就业机会较多% 吸引众多外来人

口融入% 限制户籍使得外来网约车司机数量减少% 但

对一' 二线城市的外来人口数量影响并不显著% 外来

人口数量并不会因为不能驾驶网约车而逐渐减少&

网约车的加入可以整合打车的闲置资源% 提高

占用道路资源较多的私家车的有效利用率% 降低空

驶率% 减少私车上路数量% 对缓解交通拥堵具有积

极作用% 各地市应根据实际情况制定政策% 不能盲

目跟风& 政府应与平台合作% 统计有效数据% 完善

规范网约车的监管% 鼓励网约车的发展% 及时满足

临时性随机性的用户需求% 有效地解决打车难问题&

有效引导网约车平台的发展% 借助合理手段% 积极

调动网约车司机的积极性% 提高司机素质% 避免超

载' 拒载的发生% 降低安全事故隐患% 对于网约车

价格% 应适当考虑市场竞争% 但又避免过分加价的

出现& 在规范网约车发展的同时% 带动出租车行业的

改革与发展% 发挥两者的优势% 满足不同消费层次的

需求% 提高打车资源的利用率% 鼓励用户拼车' 搭载

顺风车出行% 改善城市道路交通出行状况& 本研究结

果为政府合理的规划网约车提供价值参考&

I!$



公 路 交 通 科 技 第 !" 卷

参考文献!

O./.+.4-.5!

,$- #沈蓉D网约车 (双限) 意义浅析 ,(-D中国科技论坛%

%&$N "$$#! $D

[0hC;),2DVG+1</V,-.5818), \<-,1,2)/(>)*].<

K1@1:) )/g,.1,<U-+Y3-1.1,2,(-DM)+*@), [=1<,=<-,6

7<=3,).)251, U31,-% %&$N "$$#! $D

,%- #梁涛D软件打车模式普及的经济学分析 ,(-D山西财

经大学学报% %&$N "增 $#! SE FS'D

KWVCd 7-)D h=),)@1=V,-.5818)/a)9*.-+1̂-:1), )/

[)/:4-+<7-_1\)6<,(-D()*+,-.)/[3-,_1T,1?<+81:5)/

M1,-,=<-,6 h=),)@1=8% %&$N "[$#! SE FS'D

,!- #0g;ah>V0K (D W6<).)25 T]<+ V..<8. h=),)@1=8

G.)22<+8 ), T]<+% K5/:% -,6 g:3<+ 7+-,89)+:-:1),

C<:4)+O U)@9-,1<8,(-Dh=), ()*+,-.Z-:=3% %&$"% $%

"!#! !N& F!ESD

,S- #KW0;D7-_1a)81:1),1,21, :3<C<4V2<)/W,:<+,<:-,6

W,6*8:+1-. ><?<.)9@<,: ;<8<-+=3 , (-D a+)=<61-

h,21,<<+1,2% %&$N% $!E! '$$ F'$ND

,"- #GVa7W[7V a% \hKg [% ;gKW\ UD h,<+25%

h,?1+),@<,:-.-,6 \)]1.1:5 W@9-=:8 )/ U-+Y83-+1,2

[58:<@8! h@91+1=-.;<8*.:8/+)@K18]),% a)+:*2-.,(-D

a+)=<61-F[)=1-.-,6 G<3-?1)+-.[=1<,=<8% %&$S% $$$

"!#! %' F!ED

,N- #ZV7VCVGhU% CVAhh>X% ChW77VVC\iXWaDU)Y

<?).*:1), )/73+<< \<2-Y:+<,68C*+:*+<8T,Y=-9:*+<6

d>a! T]<+̀8;16<Y83-+1,2;<?).*:1), ,(-D7<=3,).)25

1, [)=1<:5% %&$N% SN "'#! $NS F$'"D

,E- #ag[hC 0 VD;16<83-+1,21, :3<[3-+1,2h=),)@5!

[3)*.6 ;<2*.-:)+8W@9)8<T]<+;<2*.-:1),8), T]<+.

,(-DW)4-K-4;<?1<4% %&$"% $&$ "$#! S&" FS!!D

,'- #\V;7WC U (D73<[3-+1,2h=),)@5! V a-:34-5:)

[*8:-1,-]1.1:5 )+ - C123:@-+183 M)+@ )/C<).1]<+-.

U-91:-.18@. , (-Dh=).)21=-.h=),)@1=8% %&$N% $%$!

$SI F$"ID

,I- #杨浩雄% 魏彬D网络约车与出租车的竞争博弈研究! 以平

台补贴为背景 ,(-D北京社会科学% %&$N ""#! N'FEND

HVCd0-)Y_1),2% ZhWG1,Dg, :3<U)@9<:1:1), d-@<

]<:4<<, g,.1,<7-1.)+<6 7-_1-,6 7+-61:1),-.7-_1*,6<+

a.-:/)+@̀8[*]8165 a).1=5 , (-D [)=1-. [=1<,=<8 )/

G<1R1,2% %&$N ""#! N' FEND

,$&- 0V;>WCd[% XVC>KWXV;\% dTKV7W[D7-_1V998%

;<2*.-:1),% -,6 :3<\-+O<:/)+7-_1()*+,<58, (-D

7+-,89)+:-:1), ;<8<-+=3 a-+:V! a).1=5ja+-=:1=<% %&$N%

''! $" F%"D

,$$- J0VCdH% dTg0% KWU% <:-.DZ31=3 g,<18\)+<

V::+-=:1?< :) 7+-?<.<+% 7-_1)+ 7-1.)+<6 7-_1. V,

h@91+1=-.[:*651, U31,-,(-Da+)=<61-h,21,<<+1,2%

%&$N% $!E! 'NE F'E"D

,$%- VC>h;[gC > CD ( C):(*8:- 7-_1). M)+Y9+)/1:

;16<83-+1,2% >+1?<+ [:+-:<21<8% -,6 A\7 , (-D

7+-,89)+:-:1),% %&$S% S$ ""#! $&II F$$$ED

,$!- bAVKg[ \% [gMkVaDG-]5% H)* U-," :̀# >+1?<\5

U-+! 73<U-8<)/l]<+1, \<_1=) , (-D h=),)@m-

W,/)+@-% %&$"% !I&! $&S F$$%D

,$S- ;VHKhK% >VW>% U0VCC% <:-.D(*8:-G<::<+7-_1.

V [*+?<5Y]-8<6 U)@9-+18), )/7-_18% 7+-,81:% -,6

;16<8)*+=1,2[<+?1=<81, [-, M+-,=18=),(-D7+-,89)+:

a).1=5% %&$"% S"! $N' F$E'D

,$"- 0T (DU31,-̀8a+<@1*@ U3-*//<*+<6 U-+\-+O<:0-8

a):<,:1-.,(-DU31,-8M)+<12, 7+-6<% %&$N "%#! SN FSED

,$N- 杨扬% 杨小佳D基于系统动力学的城市货车限行问题

研究 ,(-D公路交通科技% %&$E% !S ""#! $"& F$"'D

HVCdH-,2% HVCdL1-)YR1-D[:*65), 7+-?<.;<8:+1=:1),

)/T+]-, M+<123:A<31=.<8G-8<6 ), [58:<@ >5,-@1=8

,(-D()*+,-.)/01234-5-,6 7+-,89)+:-:1), ;<8<-+=3 -,6

><?<.)9@<,:% %&$E% !S ""#! $"& F$"'D

,$E- 张毅% 张丽% 万丽娟% 等D基于机动车政策的城市交

通可持续发展建模研究 ,(-D公路交通科技% %&$"%

!% "N#! $S% F$SED

J0VCdH1% J0VCdK1% ZVCK1YR*-,% <:-.D\)6<..1,2

)/[*8:-1,-].<><?<.)9@<,:)/T+]-, 7+-//1=G-8<6 ),

A<31=.< a).1=5 , (-D ()*+,-. )/ 01234-5 -,6

7+-,89)+:-:1), ;<8<-+=3 -,6 ><?<.)9@<,:% %&$"% !%

"N#! $S% F$SED

,$'- 马永红% 王展昭% 李欢% 等D网络结构采纳者偏好与创新

扩散! 基于采纳者决策过程的创新扩散系统动力学模型仿

真分析 ,(-D运筹与管理% %&$N% %" "!#! $&NF$$ND

\V H),2Y3),2% ZVCd J3-,Ŷ3-)% KW0*-,% <:-.D
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