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摘要! 为了研究网络预约出租汽车这一新兴服务行业的合理营运模式! 在定性研究的基础上利用有效的决策模型对

不同运营模式的实施效果展开量化分析! 基于博弈论构建了一种涉及网络预约出租汽车营运四方博弈模型! 即管理

者 &网络预约出租汽车营运政策制定者'# 网络预约出租汽车平台# 乘客和传统出租车企业的 O8+;c:,C:)0博弈模型"

该模型根据四方收益函数及负外部性成本函数构建博弈各方的目标函数! 通过对不同策略的执行效果进行定量分析!

确定权衡多方利益并能够达到博弈均衡的最优管理策略" 以广州市为研究对象进行了实地调研! 综合调研获取的网

络预约出租车用户数据和出租车相关营运数据! 利用四方博弈模型! 并结合交通与经济等多个层面的定性分析结果

对网络预约出租汽车几种营运模式中的博弈过程与结果进行量化分析" 结果显示$ 网络预约出租车平台采用 (禁止

私家车运营n只允许预约 &禁止巡游') 的运营模式可以获得较大的乘客收益% 采用 (禁止私家车运营 n允许专车

巡游) 运营模式时传统出租车企业可获得较大的收益% 而从社会综合福利角度出发! 采用 (允许私家车运营 n只允

许预约 &不可巡游') 的营运模式为最优策略" 该四方 O8+;c:,C:)0博弈模型以及研究结果可以为网络预约出租汽车

管理策略研究与制定提供科学有效的参考和依据"
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=>引言

随着互联网技术发展# 以网络预约出租汽车服

务 "下文中简称专车$ 为代表的互联网出行服务正

深入生活'E(

& 如何清晰地辨识网络预约出租汽车营

运过程中涉及到的营运管理政策制定者 "下文中简

称管理者$) 专车平台) 乘客和传统出租车企业的相

互关系# 从社会福利最大化角度对网络预约出租汽

车营运模式进行合理的规范和监管# 成为促进城市

交通系统协调发展必须要解决的问题&

B/6c

'$(第一次提出交通领域的 O8+;c:,C:)0博弈模

型# 该模型通过管理者和出行者之间的博弈将信号

控制系统最优和用户最优结合% T,C:)8

'!(构建收费道

路管理者与出行者之间费用博弈的模型# 为管理者

制定有效的收费水平提供依据% 刘立立'K(提出管理

者和货运者之间的 O8+;c:,C:)0博弈模型# 指导中小

城镇的货车限行政策的制定& 上述研究证明# 博弈

模型可以描述交通系统中多方在竞争环境下相互博

弈的过程# 并通过对各种博弈决策的效果进行分析#

获得最佳策略& 因此# 可以用于涉及多方博弈的专

车营运模式研究&

目前国内外对专车和传统出租车的竞争关系开

展了一些研究& 詹艺'H(将国内专车分别与出租车和

国外约租车对比# 得出发展专车服务是从出租车改

革的方向& 9+3,:等'I(研究专车在旧金山的使用# 并

将其与传统出租车对比% .+,,和 k)(:0:)

'"(分析了以

SC:)为代表的专车与传统出租车对司机的吸引力%

田帆等'F(基于经济学视角对专车运营模式及政策进

行探究&

综上所述# 由于专车对传统出租车行业带来冲

击# 其发展模式也一直饱受争议# 这方面研究多数

还处于定性阶段或基于统计数据的推断# 尚不能为

制定合理的专车营运模式和监管策略提供有意义的

参考& 本研究以广州市数据为研究背景# 建立管理

者) 专车平台) 乘客和传统出租车企业四方

O8+;c:,C:)0博弈模型# 对几种专车营运模式进行分

析# 力图找到社会综合福利较好的营运模式&

?>网络预约出租汽车四方博弈模型

?@?>博弈模型概述

博弈论 "V+>:51:')3$ 研究的是不同参与者之

间利益相互制约下策略选择时的理性行为以及相应

结局的一种理论& 参与者 "<$) 策略 " $

<

$ 和收益

"Q

<

"K$$ 是描述一个博弈最基本的 ! 个要素'J(

& 如

果每个参与者在其他参与者的策略保持不变时# 他

所选择的策略使得他的收益最大# 因此每个参与者

都没有单独改变自己策略的激励& 此时我们认为这

种对局是稳定的# 并将各个参与者选择的策略所组

成的策略组称为一个纳什均衡'E%(

# 是求解博弈模型

的一个重要手段&

?@A>网络预约出租汽车四方博弈的基本过程

本研究的博弈模型参与者包括! 管理者) 专车

平台) 乘客和传统出租车企业'EE(

& 管理者是制定政

策而使社会整体福利最大化# 其他 ! 者则是追求各

自利益最大化# 其博弈过程如图 E 所示&

图 *+管理者% 专车平台% 乘客和传统出租车企业

相互博弈过程

(#=.*+Y,3091"5077,3"4= ,!3#4#761,6"17" "4;#405,1O:,#;#4=

9;,62"13" 9,7704=017,4!5"4?046#"4,;6,8#0460191#707

设该博弈的参与主体为 3L# @# +# H4# L 为管理

者# @为专车平台# +为乘客# H为传统出租车企业&

E!E
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"E$ 博弈先由管理者出动# 暂不考虑对专车实

行数量管制) 价格管制与指导# 默认允许租赁车参

与经营# 焦点问题是 .是否允许私家车参与经营/

和 .是否允许专车巡游/& 管理者的博弈策略

集 $

+

!

K

+E

为 .允许私家车运营n允许专车巡游/% K

+$

为

.允许私家车运营 n只允许预约 "不可巡游$/% K

+!

为 .禁止私家车运营n允许专车巡游/% K

+K

为 .禁止

私家车运营n只允许预约 "不可巡游$/&

即! $

+

i "K

+E

# K

+$

# K

+!

# K

+K

$&

"$$ 专车平台有两种类型车辆! 假设专车经营

高端专车服务时的车辆主要为租赁车# 经营低端专

车服务时的车辆主要为私家车& 专车平台的博弈策

略集 $

C

!

K

CE

为 .租赁车n高端市场 n高端市场价格 ;

1

/%

K

C$

为 .私家车n低端市场n低端市场价格;

,

/% K

C!

为

.租赁车n私家车n高端市场n低端市场n高端市场

价格;

1

# 低端市场价格;

,

/&

即! $

C

i "K

CE

# K

C$

# K

C!

$&

"!$ 乘客的应对策略为选择各种出行方式的比

例& 设乘客选择高端专车) 出租车) 低端专车出行

的比例为:

1

# :

8

# :

,

# 其中:

1

n:

8

n:

,

iE& 乘客的策

略集为 $

;

i":

1

# :

,

# :

8

$&

"K$ 传统出租车企业的应对策略为当市场需求

减少时# 缩减其经营的规模& 设政策实施后出租车

经营规模与现有规模 "政策实施前$ 的比例为
$

4

#

其中
$

4

$

E& 传统出租车企业的策略集为 $

4

i

"

$

4

$&

?@C>网络预约出租汽车博弈模型的建立

?@C@?>模型假设

"E$ 基于当前的资源和交通管理现状# 专车和

出租车现有的运营管理方式以及技术水平的基础&

"$$ 专车博弈中仅涉及管理者) 专车平台) 乘

客) 传统出租车企业 K 方# 其他利益相关方暂不考

虑# 如公共交通) 私家车使用者等&

"!$ 出租车现有的数量和价格管制条件不变#

不考虑其他公共交通运行情况变化对专车及出租车

产生的影响&

"K$ 假设乘客乘坐小汽车客运服务的需求不变#

不考虑和其他交通方式之间的转移&

"H$ 假设在研究范围内# 专车以及出租车供给

的边际成本保持不变&

"I$ 以天为单位# 不考虑一天内不同时段之间#

价格与需求的变化&

?@C@A>负外部性

用 Q

<

"K$ 为各方收益函数% B"K$ 为专车平台和

传统出租车企业的负外部性成本函数'E$(

"本研究收

益和成本函数取 .元Nc>/ 为单位$&

计算专车平台和传统出租车企业的外部性时考

虑噪音成本# 环境污染成本# 交通拥堵成本和交通

事故成本& 专车和出租车都属于小汽车# 作为一个

类别考虑!

B"K$ %B

*

,B

7

,B

;

,B

+

# "E$

式中# B

*

为平均噪声成本% B

7

为空气污染成本% B

;

为交通拥堵成本% B

+

为交通事故成本&

"E$ 噪音成本根据欧洲噪音成本'E!(调整!

B

*

%B

*

%

[

0人 [

0

V

# "$$

式中# B

*

%

为欧洲平均噪音成本%

0人 为人口调整因

素比值 "广州与欧洲人口密度之比$%

0

V

为人均

V<d调整因素比值 "广州与欧洲人均V<d之比$&

"$$ 环境污染成本) 交通拥堵成本和交通事故

成本参考国内已有研究'EK(

!

#

环境污染成本

B

7

%

2-#[

-

!IH [C

# "!$

式中# 2-#为每年因空气污染造成的经济损失%

-

为小汽车造成的空气污染占总空气污染的百分比% C

为小汽车平均乘坐的乘客数&

$

交通拥堵成本'EH(

B

;

%

,

[ M̂0[

F

Z

;

.

F( )
Z

[)[[ ]+&"F [V$#

"K$

式中#

,

为小汽车的价值系数% ZM0为广州的单位时

间价值% F 为小汽车的日平均出行里程% Z

;

为小汽

车出行拥挤时的速度% Z为小汽车出行时的速度% )

为广州的总从业人口数%

+

为小汽车出行的乘车比

例% V为小汽车出行的车辆总数&

&

交通事故成本'EI(

B

+

%

2#

F

<

[V[C

# "H$

式中# 2#为小汽车的直接经济损失% F

<

为小汽车年

完成的车公里数&

?@C@C>四方博弈模型

本研究模型的其他函数公式和参数含义见表 E&

$!E
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表 *+各函数公式及参数含义

',-.*+(D456#"42"13D;,7,4!9,1,3060130,4#4=7

函数 函数意义 公式 参数含义

Q

+

"K$ 管理者收益函数 Q

+

"K$ %'Q

C

"K$ ,Q

;

"K$ ,Q

4

"K$ .B"K$(

Q

C

"K$ 专车平台收益函数 Q

C

"K$ %'6

C

"K$ .#

C

"K$(

6

C

"K$ 专车平台收入函数 6

C

"K$ %6

1

"K$ ,6

,

"K$ %;

1

[:

1

,;

,

[:

,

#

C

"K$ 专车平台成本函数

#

C

"K$ %#

1

"K$ ,#

,

"K$ %

#

1管理"K$ ,#

1运营"K$ ,#

,运营"K$ %

#

1管理"K$ ,

D

1油 [$

1

,

D

1维修

!%

,

D

1车

*

( )
1

[

:

1

$

1

[

7

1实载

,

D

,油 [$

,

,

D

,维修

!%

,

D

,车

*

( )
,

[

:

,

$

,

[

7

,实载

Q

;

"K$ 乘客收益函数 Q

;

"K$ %'6

;

"K$ .#

;

"K$(

6

;

"K$ 乘客出行效用函数 6

;

"K$ %

*

)%O#R#0

"6

;>

$

#

;

"K$ 乘客出行成本函数 #

;

"K$ %";

1

[:

1

,;

8

[:

8

,;

,

[:

,

$ [7

Q

4

"K$

传统出租车企业收益

函数

>+_'Q

4

"K$( %>+_'6

4

"K$ .#

4

"K$( %

>+_3;

8

[:

8

.'#

8管理"K$ ,#

8运营"K$(4 %

>+_

;

8

[:

8

.

#

8管理"K$ ,"D

8油 [$

8

,

D

8维修

!%

,

D

8车

*

8

[ ]$ [

:

8

$

8

[

7

8

{ }
实载

B"K$

专车平台和传统出

租车

企业的外部性成本

B"K$ %B

*

,B

7

,B

;

,B

+

6

<

"K$! 高端专车&低端专车&出租车收入

函数 "其中 O 代表高端专车# R代表低端

专车# 0代表出租车$ 下标 L为管理者% @

为专车平台% +为乘客% H为传统出租车企

业& 以下EE个含<的参数也均按该字母含

义来代表!种出行选择# 不再赘述&

;

<

! 服务价格 "元&c>$

:

<

! 乘客选择高端专车&低端专车&出租车

的比例 "c>$

#

<

"K$! 成本函数

#

<管理"K$! 服务管理成本 "元&c>$

#

<运营"K$! 服务运营成本 "元&c>$

$

<

! 行驶里程 "c>N4+3$

7

<实载! 实载率

D

<油! 油费 "元&c>$

D

<维修! 维修费 "元&>'*81$

D

<车! 车辆购置费 "元$

*

<

! 车辆全寿命使用时间 "4+3$

7! 乘客选择小汽车客运服务的总需求

B

*

! 平均噪声成本 "元&c>$

B

7

! 空气污染成本 "元&c>$

B

;

! 交通拥堵成本 "元&c>$

B

+

! 交通事故成本 "元&c>$

//注! 管理成本难以调查和计算获得# 由于专车公司与出租车公司的经营管理特征类似# 因此参照出租车的 .管理成本分摊 ,财务成本分

摊/# 作为专车的管理成本& 专车公司和出租车公司的运营成本均采用小汽车运营成本的计算方法&$

//博弈各方目标函数!

管理者目标函数!

>+_"Q

+

"K$$ %>+_"Q

C

"K$ ,Q

;

"K$ ,Q

4

"K$ .B"K$$&

"I$

//专车平台目标函数!

>+_"Q

C

"K$$ %>+_"6

C

"K$ .#

C

"K$$ %

>+_"6

1

"K$ ,6

,

"K$ .#

1

"K$ .#

,

"K$$& ""$

//乘客目标函数!

>+_"Q

;

"K$$ %>+_"6

;

"K$ .#

;

"K$$ %

>+_"

*

)%O#R#0

"6

;>

$$ .#

;

"K$$& "F$

//传统出租车企业目标函数!

>+_"Q

4

"K$$ %>+_"6

4

"K$ .#

4

"K$$ %

>+_"6

4

"K$ ."#

8管理"K$ ,#

8运营"K$$ & "J$

A>广州市数值案例分析

本研究数据为 $%EI年 K月对广州市专车经营情况

调查得到的 E%%份数据和 $%EH年 H月 EK日南方都市报

记者对广州市出租车行业进行问卷调查得到的数据&

A@?>博弈模型计算结果

以管理策略 E "K

+E

i3允许私家车运营# 允许专

车巡游4$ 为例&

假设! "E$ 私家车生命周期为 !H 万 c>& "$$

低端专车车价取 J 万元# 高端专车车价取 !% 万元&

"!$ 不考虑起步价& "K$ 每月 !% 天&

"E$ 乘客出行效用函数

通过 OdOO软件对数据建模得乘客效用函数模型为!

6

;<

%.%@%"F0

;<

.%@F$!;

;<

,K@EJJ# "E%$

式中# 0

;<

为乘客选择出行方式<时的服务时间% ;

;<

为

乘客选择出行方式<的服务价格&

对模型效果检验后-p%@%%E# 通过显著性检验&

"注! 这里的 -值为统计软件中输出的渐进 6/0值#

通常用来表示检验的显著性&$

"$$ 乘客出行选择,'0/8模型

,'0/8模型'E"(的一般形式为!

-

C'

%

E

E ,

*

=

-

##=

.

'

:_7"a

C=

.a

C'

$

# "EE$

!!E
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式中# -

C'

为个人 C选择选择枝 '的概率% a

C=

为个人

C关于选择枝=的效用% a

C'

为个人 C 关于选择技术 '

的效用% #为所有选择枝的集合&

用 OT5软件构建出行选择模型 "取乘客选择出

租车的效用为参照对象 %# 乘客选择高端专车和低端

专车的效用分别为,/*"O$ 和,/*"R$$!

,/*"O$ %%@H!$ .%@KEJ [;

1

.%@%"J [0

1

,

%@!K$ [;

,

,%@%%H [0

,

# "EE$

,/*"R$ %E@FI! .%@%"J [;

1

,%@%%$ [0

1

.

%@!KH [;

,

,%@%F$ [0

,

# "E$$

:

1

%E b'E ,:

.,/*"O$

,:

.,/*"O$n,/*"R$

(# "E!$

:

,

%E b'E ,:

.,/*"R$

,:

.,/*"R$n,/*"O$

(# "EK$

:

8

%E b'E ,:

,/*"R$

,:

,/*"O$

(& "EH$

##对各参数进行
4

$ 检验# 结果如表 $ 所示!

表 <+模型检验结果表

',-.<+&07D;6"23"!0;6076

参数 参数数目 4D 似然比 -值

;

1

$ $ I@IH% J"! !K

%@%!I %

#

0

1

$ $ EH@$$" "IF H

%@%%% H

#

;

,

$ $ F@F%E "JF FE

%@%E$ !

#

0

,

$ $ $!@"FE $HJ F

p%@%%% E

#

##模型参数检验的 -值均小于 %@%H# 满足检验标

准# 模型效果显著&

"!$ 专车平台应对策略

将数据代入表 E 中公式后得专车平台决策函数

"限于篇幅不赘述计算过程$!

>+_Q

C

";

1

# ;

,

$ %";

1

.$@F$$ b"E ,:

"%@KEJ;

1

.%@!K$;

,

,%@%%I$

,

:

"%@!K;

1

.%@IF";

,

,$@E$J$

$ ,";

,

.E@H$$ b"E ,

:

"%@%"J;

1

,%@!KH;

,

.$@E$!$

,:

".%@!K;

1

,%@IF";

,

.$@E$J$

$#

6@8! #;

1

%

$@I

$@I

%

;

,

%

E@H$ # "EI$

解得! ;

1

E

iH@" 元Nc># ;

,

E

i$@I 元Nc># Q

C

E

>+_

i

%@FF% 元Nc>&

"K$ 乘客应对策略

;

1

E

iH@"元Nc># ;

,

E

i$@I 元Nc>代入式 "EE$ h

式"EH$ 算得!

:

1

E

%I@HER# :

,

E

%IK@%%R# :

8

E

%$J@KJR&

##乘客的最优应对策略为!

$

;

E

%"I@HER# IK@%%R# $J@KJR$#

算得乘客最大收益! 6

;

E

iE@"%" 元Nc># #

;

E

i

$@F%$ 元Nc># Q

;

E

>+_

iGE@%JH 元Nc>

"H$ 传统出租车企业应对策略

$

4

E

%

:

8

E

:

8

%

& "E"$

##已算得 :

8

E

i$J@KJR# 出租车需求比现有需求

:

8

%

i!I@$R少& 得
$

4

E

iFE@KIR# 出租车最优应对策

略 $

4

E

i"FE@KIR$# 代入数据得传统出租车企业收

益! Q

4

E

>+_

i%@$$% 元Nc>&

"I$ 管理者收益

先计算负外部性成本# 将数据代入公式 "$$ 算

得广州市的平均噪音成本为! %@K!" 元Nc>&

其他 !个负外部性成本# 采用陈艳玲对南京市小

汽车出行成本的研究中得到的小汽车外部成本的各组

成系数'F(

# 取值为 E@"$%# %@"!$# %@%%E 元Nc>&

据式 "EK$# 专车平台和传统出租车企业的外部

性成本!

B"K$ %B

*

,B

7

,B

;

,B

+

%%@K!" ,E@"$% ,

%@"!$ ,%@%%E %$@FJ 元 &c>& "EF$

##管理者收益!

Q

+

"K$ %"Q

C

"K$ ,Q

;

"K$ ,Q

4

"K$ .B"K$$ %

%@FF% .E@%JH ,%@$$% .$@FJ %.$@FFH 元 &c>&

"EJ$

##""$ 福利均衡

取差异系数'EF(来衡量福利均衡!

(

%

>+_

<%O# R# 0

"Q

<

$ .>/*

<%O# R# 0

"Q

<

$

*

<%O# R# 0

\Q

<

\

[E%%R&"$%$

##管理策略 E 的差异系数!

(

"K

E

$ iFJ@JFR&

按上文方法计算其他 ! 个管理策略和现状的相

关数据# 列于表 !&

A@A>博弈模型计算结果分析

据表 ! 分析!

"E$ 放弃低端市场前后# 在巡游和预约两种模式

下专车平台收益分别从%@FF%元Nc>与E@%J元Nc>变为

%@E$%元Nc>与%@%"J元Nc># 均降低% 乘客收益分别从

GE@%JH元Nc>与GE@EEJ元Nc>变为G%@"IH 元Nc>与

G%@IJ$ 元Nc>% 传统出租车企业应对策略分别从

$J@KJR与 $K@E$R变为 JI@%JR与 J"@!JR# 同时传统出

租车企业收益分别从 %@$$%元Nc>与 %@EFE元Nc>变为

%@"KJ元Nc>与 %@"!%元Nc># 三者均提升&

专车平台放弃低端市场后# 为了平衡收益# 高

端专车定价将提升# 小部分高端专车乘客将转移到

出租车# 导致专车平台收益降低) 乘客和传统出租

车收益提升&

"$$ 放弃低端市场前后# 在巡游和预约两种模式

K!E
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表 C+广州专车管理策略博弈结果

',-.C+Y,30107D;6"2"4;#405,1O:,#;#4= 7G76033,4,=03046761,60=#07#4YD,4=X:"D

管理

策略

专车平台应对策

略N"元*c>

GE

$

专车平台收益N

"元*c>

GE

$

乘客应对

策略NR

乘客收益N

"元*c>

GE

$

传统出租车企业

应对策略NR

传统出租车企业收

益N"元*c>

GE

$

管理者收益N

"元*c>

GE

$

差异系数N

R

现状
租赁车n

私家车n预约
%@"K!

:

1

%

iEK@$

:

,

%

iKJ@I

:

8

%

i!I@$

G%@J$K E%% %@$"$ G$@"JJ FH@J"

策略 E

租赁车n

私家车n巡游

;

1

E

iH@"E

;

,

E

i$@I

%@FF%

:

1

E

iI@HE

:

,

E

iIK

:

8

E

i$J@KJ

GE@%JH FE@KI %@$$% G$@FFH FJ@JF

策略 $

租赁车n

私家车n预约

;

1

$

iH@%K

;

,

$

i$@I%

E@%J

:

1

$

iK@KI

:

,

$

i"E@K$

:

8

$

i$K@E$

GE@EEJ II@I! %@EFE G$@"!F J$@K!

策略 !

租赁车n巡游

;

1

!

iH@KH

%@E$%

:

1

!

i!@JE

:

,

!

i%

:

8

!

iJI@%J

G%@"IH E%% %@"KJ G$@"KE J$@II

策略 K

租赁车n预约

;

1

K

iH@$$

%@%"J

:

1

K

i$@IE

:

,

K

i%

:

8

K

iJ"@!J

G%@IJ$ E%% %@"!% G$@""! JK@"K

##注! 这里的数值仅用于比较大小# 不代表实际意义&

下的管理者收益从G$@FFH 元Nc>与G$@"!F 元Nc>变

为G$@"KE 元Nc>与 G$@""! 元Nc># 无明显变化&

在模型约束的规范下# 不管专车平台采取什么市场

策略# 整个社会福利维持着较平稳状态# 其中策略 $

的管理者收益G$@"!F 元Nc>最大&

而差异系数分别从 FJ@JFR与 J$@K!R变成了

J$@IIR与 JK@"KR# 提升& 放弃低端市场后的专车

平台提高高端专车定价# 使得较大比例乘客转移到

出租车# 导致传统出租车企业和专车平台收益分布

不公# 差异系数变大&

"!$ 专车平台采取低端市场和高端市场相结合

的市场策略时# 采取预约方式的专车平台和管理者

收益分别为 E@%J 元Nc>和G$@"!F 元Nc># 比采取巡

游方式的 %@FF% 元Nc>和 G$@FFH 元Nc>要高一些%

但预约方式的乘客和传统出租车企业收益分别为

GE@EEJ元Nc>和 %@EFE 元Nc># 相比巡游方式的

GE@%JH元Nc>和 %@$$% 元Nc>要低一些% 同时预约方

式的差异系数 J$@K!R也较大于巡游方式的 FJ@JFR&

"K$ 放弃低端市场时# 采取预约方式拥有的乘客

收益为 G%@IJ$ 元Nc># 稍高于采取巡游方式的

G%@"IH元Nc>% 但预约方式的专车平台) 传统出租车

企业和管理者收益分别为 %@%"J# %@"!%# G$@""!元Nc>#

均比巡游方式的 %@E$% # %@"KJ元Nc>和G$@"KE元Nc>

低% 且预约方式的差异系数 JK@"KR也大于巡游方式

的 J$@IIR&

C>结论

本研究博弈模型涉及 K 个参与者# 参与者数目

多导致目标函数变多# 博弈模型受制于的约束条件

也相对增多# 因此# 本研究的模型与以往只有两三

个参与者的模型相比较复杂# 也更贴合实际情况&

得出结论! "E$ 站在管理者收益最大化和专车

收益最大化角度# 专车平台应选择 .允许私家车运

营n只允许预约 "禁止巡游$/ 的营运模式% "$$

站在乘客收益最大化和福利均衡角度# 专车平台应

选择 .禁止私家车运营 n只允许预约 "禁止巡游$/

的营运模式% "!$ 站在传统出租车企业收益最大化

角度# 专车平台应选择 .禁止私家车运营 n允许专

车巡游/ 的营运模式&

最后综合考虑整体社会福利即管理者收益与福

利均衡# 建议专车选择 .允许私家车运营 n只允许

预约 "禁止巡游$/ 的营运模式& 该模型和上述结论

可为制定合理的网络预约出租汽车运营管理模式提

供一定的参考&

H!E
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