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考虑公平目标的网约车服务价格管制策略

赵道致, 杨 洁†

(天津大学管理与经济学部，天津 300072)

摘 要: 考虑网约车服务与出租车服务的竞争市场中,按照服务感知体验高低将网约车服务分为两类,如专车服
务属于高服务感知体验的网约车服务,顺风车服务可视为低服务感知体验的网约车服务.研究网约车服务与出租
车服务共存情况下实现公平这一目标的价格管制策略制定,并比较无竞争市场、竞争市场无管制与竞争市场管制
3种情景下社会福利的变化.研究结果表明:网约车服务体验高于出租车服务体验时,价格管制提高了网约车服务
价格,两种服务竞争提高了社会福利,但价格管制的实施相对降低了社会福利;网约车服务体验低于出租车服务体
验但二者较为接近且出租车服务价格处于较低水平时,无需监管即可实现管制目标,此时竞争市场中有无管制2
种情景下的社会福利变化与网约车服务感知体验以及出租车服务的价格有关.
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Price regulation strategy of online car-hailing service targeted at fairness
ZHAO Dao-zhi, YANG Jie†

(College of Management and Economics，Tianjin University，Tianjin 300072，China)

Abstract: This paper considers a competitive traffic service market that includes the online car-hailing service and the
taxi service. According to the perceived service experience, this paper divides the online car-hailing service into two
categories. For example, chauffeured car service belongs to the category with a higher perceived service experience,
and the ridesharing service is considered as the online car-hailing service with a lower perceived service experience. In
order to achieve the regulation goal of fairness, this paper studies the price regulation strategy under the condition that
two services coexist, and compares the changes of social welfare in three scenarios: noncompetitive market, competitive
market with and without regulation. The results show that, when the perceived service experience of the online car-hailing
service is higher than that of the taxi service, the implementation of the price regulation raises the online car-hailing
service price, and the competition between two services improves social welfare, though the regulation reduces the social
welfare; when the service experience of the online car-hailing service is lower than the taxi service experience, and the
taxi service price is at a low level, the regulation goal can be realized without regulation. Herein, the change of social
welfare is related to the perceived service experience of the online car-hailing service and the taxi service price.
Keywords: sharing economy；price regulation；online car-hailing service；taxi service；fairness；regulation strategy

0 引 䀰

以Uber, Airbnb为首,在不到10年的时间内,掀起
了共享经济的浪潮.在我国,伴随着信息技术和国家
政策的支持,共享经济飞速发展,覆盖衣食住行各个
方面.网约车发展是共享经济的领头羊, 2010年从易
到用车成立,到滴滴与快滴喜结连理再到滴滴与优
步中国合并,网约车服务逐步改变了人们出行的习
惯.网约车平台为了扩大市场份额,采用补贴的方式

降低乘客的实际支付,从而使得出租车服务的需求
大幅度降低,引起出租车司机的不满,抱怨网约车服
务抢占其原有市场份额.网约车服务的出现无疑对
出租车服务带来巨大冲击,受“不患寡而患不均”的
心理影响,出租车司机感知不公平,全国多地出租车
司机罢工抗议,因此需要政府出台相应的管制策略
予以应对. 2015年开始,交通部等部委逐步加大网约
车管制力度,本着包容审慎的原则, 2016年11月开始
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各地纷纷出台网约车管制政策.网约车服务不同于
出租车服务,网约车服务平台具有定价权. 2015年国
家出台的《管理办法》中,表明对平台定价予以指
导,而2016年11月之后各地的网约车新政中放宽了
对价格的管制,但对牌照、 户口等限制,通过准入
门槛影响服务供给,而网约车平台的反应为降低补
贴,提高乘客的实际支付金额,间接提高服务价格,或
直接提价[1].一方面,准入门槛的设置最终影响服务
价格,另一方面,由于网约车服务基于“使用而非拥
有”的共享理念,无需多大的公共资源占用和支出,
采取与房屋等与户籍相关管制方式[2],易引起社会矛
盾[3-4].同时,准入管制对于神州专车这种B2C模式,
影响甚微.因此,政策若直接从价格入手,实行价格管
制,则如何实现管制目标是亟待研究的问题.
共享经济的飞速发展引起学者们的广泛关注,

众多学者从各个角度探究其发展模式与经济作用规

律. Jiang等[5-6]研究了共享经济出现对于消费者购买

决策以及制造商或零售商利润的影响. Weber[7]探究

了共享经济中平台规避参与主体的道德风险问题,提
供了能够保证租入方保护行为的最优保险机制.基
于两阶段模型, Weber[8]考虑了具有异质的耐用品使

用水平的消费者,分析共享经济对不同价格水平的
产品使用权的影响. Bellos等[9]考虑制造商仅销售汽

车、制造商同时展开销售与汽车共享两项业务,制造
商同时进行车辆表现与效率决策,研究结果表明,高
效率市场即高端市场,制造商选择车辆共享更为有
利.以上文献主要研究共享经济对制造商和平台的
利润影响.

一些学者关注于共享经济应用领域较为突出的

网约车服务. Furuhata等[10]和Agatz等[11]综述了网约

车服务的发展现状与未来发展方向. Vine等[12]讨论

了出行共享方面的研究新方向.利用滴滴杭州地区
数据, Chen等[13]研究了网约车平台如何指派车辆,采
用集成学习方法[14]利用选择调查方法识别网约车吸

引使用者的服务属性,结果发现决定属性为成本、出
行时间和等待时间. Rayle等[15]采用问卷调查的方式

研究乘客使用网约车服务的动机包括便利性、节约

时间和低成本.以上研究从参与主体使用网约车服
务以及网约车服务平台的运营机制展开,而由网约
车服务进入引起出租车服务的反抗所带来的网约车

管制问题,也逐步受到学者的重视.甄艺凯[4]对2016
年∼ 2017年我国各地出台的网约车监管政策进行分
析,认为车辆牌照和司机户籍的限制可解决网约车服
务带来的交通拥堵等问题,但同时具有歧视性影响,

易引起新的社会矛盾,并提出了替代性管制策略,即
数量上限管制策略和价格管制策略.薛志远[16]评析

了网约车服务管理暂行办法中数量管制的相关规定,
并认为逐步取消数量管制与赋权企业和市场更有助

于网约车行业的良性发展.汪淑珍等[17]基于交易成

本理论,分析政府管制对于网约车服务失灵的原因,
指出较高的管制交易成本与管制所带来的社会福利

的增加相抵消.
由于网约车服务与传统出租车在定价、服务提

供参与者等方面的区别,使得对出租车服务的管制策
略并不完全适宜网约车服务的管制.我国作为第1个
国家层面出台网约车管制策略的国家,相应的政策
还处于试行阶段.前人关于网约车服务管制的研究
多注重政策分析与对比,并没有考虑网约车服务与出
租车服务共存下,如何通过管制实现双赢即出租车司
机无抵制情绪而网约车服务可获利.鉴于此,本文基
于价格管制策略的视角,刻画了无竞争出行市场、竞
争无管制出行市场和竞争管制出行市场3种情景下,
研究不同网约车服务感知体验下3种情景中网约车
服务的定价问题,并分析3种情景下社会福利的变化,
探究价格管制对于社会福利的影响,相关结论能够为
网约车管制政策制定提供一定的参考.

1 基⹰模型

1.1 无竞争市场模型

在网约车服务进入出行市场之前,为解决公共运
力不足,更好地满足人们的出行需求,出租车服务应
运而生.本文所指的出行市场主要考虑出租车服务
和网约车服务,而公共出行服务如公交车、地铁等并
不在探讨范围内.因此无网约车服务时,出行市场中
仅存在出租车服务,即单一服务.乘客具有异质性,表
现为其对出租车服务的感知价值不同.随机变量v表

示乘客对于出租车服务的估值,本文假设v服从均匀

分布, v ∼ U [0, V ],并假设乘客的总数为1.鉴于出行
服务市场是一个动态系统,为了去除这种动态变化,
本文假设研究的焦点为一天中的某一段时间,如早上
9点到10点.本文关注的是某一时间段内的需求,并
排除高峰期与拥堵期.与文献 [18-19]相似,本文假设
在某一区域内乘客的打车旅程相同,均为L,可将此
行程的总费用作为服务的价格pT .由此可得到乘客
选择出租车服务的效用为UT (v, pT ) = v − pT .不失
一般性,本文假设乘客的外部选择效用为 0.仅当出
租车服务价格不高于乘客对出租车服务估值,即服务
效用UT (v, pT ) ⩾ 0时,乘客选择使用出租车服务,否
则乘客选择公交车、地铁等外部选择. vIT表示乘客选
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择出租车服务与外部选择的无差异点,则单一服务市
场中出租车服务需求为

λT = Pr(UT ⩾ 0) = 1− vIT
V

= 1− pT
V

. (1)

πT表示出租车服务的利润,有

πT (pT ) = λT (pT − cT ),

其中cT为服务的运营成本.

1.2 竞争市场模型

拓展第1.1节的模型,考虑网约车服务与出租车
服务共存的竞争市场.网约车服务为乘客提供多种
选择如专车、顺风车、快车等.专车以高档车型和高
素质的司机而著称,给乘客提供不一样的乘车体验,
但其价格较高.快车或顺风车立足于便捷和低价,充
分利用车辆空闲座位,但其服务水平有限.网约车服
务满足了不同类型乘客的需求,如注重服务质量的乘
客可选择专车,关注于价格的乘客可选择价格低廉但
服务水平有限的快车、顺风车等.本文假设网约车服
务与出租车服务在服务感知体验方面有所差异,并通
过服务感知体验系数进行描述,其中:α > 1意味着网

约车服务的服务水平高于出租车服务,此时竞争市场
可看作为专车服务与出租车服务的竞争; 0 < α < 1

表明网约车服务的服务水平低于出租车服务,此时竞
争市场被视为快车服务或顺风车服务与出租车服务

的竞争.
由网约车服务平台制定网约车服务价格pR,乘

客对网约车服务的服务估值为αv.与单一服务市场
相似,乘客选择网约车服务的条件为乘车服务估值高
于支付的费用,即效用UR = αv−(1−θ)pR ⩾ 0,其中
θ为平台给予乘客的补贴. vIR表示乘客选择网约车服
务和外部选择的无差异点,则市场中仅存在网约车服
务时,网约车服务的需求为

λR = Pr(UR ⩾ 0) = 1− vIR
V

= 1− θ̄pR
αV

, (2)

其中 θ̄ = 1 − θ. cR表示网约车服务的运营成本,则网
约车服务的利润为πR = λR(θ̄pR − cR).

网约车服务与出租车服务竞争的情况下,只有当
服务效用不低于 0时,乘客才可能选择此种服务,若
两种服务效用均不低于0,则乘客选择为其带来更高
效用的服务.由两种服务的效用函数可推出乘客选

择两种服务的无差异点vd,即vd =
θ̄pR − pT

ᾱ
,其中

ᾱ = α− 1.
情景1 α ⩾ 1. 根据vd, vIR, vIT关系,可推出两种

服务竞争情景下出租车服务和网约车服务的需求,如
命题1所示.
命题1 两种服务竞争市场中,当α ⩾ 1时,出租

车服务的需求为

λC1

T =



1− pT
V

, pR>
pT + ᾱV

θ̄
;

θ̄pR − αpT
ᾱV

,
αpT
θ̄

<pR ⩽ pT + ᾱV

θ̄
;

0, 0<pR ⩽ αpT
θ̄

.

(3)

网约车服务的需求为

λC1

R =



0, pR>
pT + ᾱV

θ̄
;

1 − θ̄pR − pT
ᾱV

,
αpT
θ̄

<pR ⩽ pT + ᾱV

θ̄
;

1 − θ̄pR
αV

, 0<pR ⩽ αpT
θ̄

.

(4)

由式(3)和(4)易知λC1

R + λC1

T < 1成立,表明总存
在乘客选择外部机会.
情景2 0 < α < 1.
与α ⩾ 1分析类似,得到出租车服务的需求为

λC2

T =



1− pT
V

, pR ⩾ αpT
θ̄

;

1+pT − θ̄pR
ᾱV

,
pT + ᾱV

θ̄
⩽ pR <

αpT
θ̄

;

0, 0<pR <
pT + ᾱV

θ̄
.

网约车服务的需求为

λC2

R =



0, pR ⩾ αpT
θ̄

;

θ̄pR − pT
ᾱV

− θ̄pR
αV

,
pT + ᾱV

θ̄
⩽ pR <

αpT
θ̄

;

1 − θ̄pR
αV

, 0<pR <
pT + ᾱV

θ̄
.

需注意,为了表示无竞争市场、竞争市场且α ⩾
1、竞争市场且0 < α < 1三种不同市场情况,采用上
标S、C1和C2进行区分.

两种服务竞争的出行市场中,与文献 [19]类似假
设出租车服务可自行定价,则无论网约车服务平台还
是出租车公司均是逐利的,其在定价时会考虑竞争对
手的价格,由此形成价格竞争博弈.基于两种服务价
格的最优反应曲线,可得到价格均衡解,如定理 1所
示,其中

J1 =
(2α− 1)cR − αcT

2αᾱ
, J2 =

(2α− 1)cR − cT
ᾱ

,

J3 =
αcT − (2− α)cR

αᾱ
, J4 =

cR − (2− α)cT
2ᾱ

.

定理1 两种服务价格竞争存在唯一均衡解,均
衡价格和相应的出行需求如表1所示.
根据两种服务的运营成本关系以及网约车服务

感知体验系数可将均衡解分为4种情境,即α ⩾ 1且

cR1 ⩾ αcT ;α ⩾ 1且cR1 < αcT ; 0 < α < 1且cR2
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表 1 竞争市场中均衡价格 (pR, pT )与相应的出行需求 (λR,λT )

条件 λR λT pR pT

α ⩾ 1, cR1 ⩾ αcT

V > J1 1 −
(2α − 1)(ᾱV + cR1) − αcT

ᾱV (4α − 1)

α(ᾱV + cR1 − (2α − 1)cT )

ᾱV (4α − 1)

α(2ᾱV + cR1 + 2cT )

θ̄(4α − 1)

ᾱV + cR1 + 2αcT

(4α − 1)
2cR1 − cT

2α − 1
< V < J1 0

αV − cR1

V
0 cR − ᾱV

cT < V <
2cR1 − cT

2α − 1
0

V − cT

2V
0

V + cR1

2

α ⩾ 1, cR1 < αcT

V > J2 1 −
(2α − 1)(ᾱV + cR1) − αcT

ᾱV (4α − 1)

α(ᾱV + cR1 − (2α − 1)cT )

ᾱV (4α − 1)

α(2ᾱV + cR1 + 2cT )

θ̄(4α − 1)

ᾱV + cR1 + 2αcT

(4α − 1)
2αcT − cR1

α
< V < J2

V − cT

V
0

αcT

θ̄
0

cR

α
< V <

2αcT − cR1

α

αV − cR1

2αV
0

αV + cR1

2θ̄
0

0 < α < 1, cR2 ⩾ αcT

V > J4

(2 − α)cR2 − α(cT − ᾱV )

ᾱV (4 − α)α

2ᾱV + (2 − α)cT − cR2

ᾱV (4 − α)

α(cT − ᾱV ) + 2cR2

(4 − α)θ̄

2cT + cR2 − 2ᾱV

4 − α
2cT − cR2

α − 2ᾱ
< V < J4

V − cT

αV
0

cT + ᾱV

θ̄
0

cR2

α
< V <

2cT − cR2

α − 2ᾱ

αV − cR2

2αV
0

cR2 + αV

2θ̄
0

0 < α < 1, cR2 < αcT

V > J3

(2 − α)cR2 − α(cT − ᾱV )

ᾱV (4 − α)α

2ᾱV + (2 − α)cT − cR2

ᾱV (4 − α)

α(cT − ᾱV ) + 2cR2

(4 − α)θ̄

2cT + cR2 − 2ᾱV

4 − α
2cR2 − cT

2α
< V < J3 0 1 −

cR2

αV
0

cR2

α

cT < V <
2cR2 − cT

2α
0

V − cT

V
0

V + cT

2

⩾ αcT ; 0 < α < 1且cR2 < αcT .由表1中的结果发
现两种服务在一些条件下可共存,而在一定条件下二
者单独存在.两种服务是否能够共存依赖于出行服
务估值的最大值.
情境1中当且仅当V > J1时,两种服务共存.这

表明两种服务共存需要服务估值的最大值足够

大.同时,乘客异质性高,网约车服务的进入增加了服
务的多样性,满足了单一服务市场无法满足的乘客
需求,因此两种服务可共存.然而,当V 较小时,尽管
网约车平台采取补贴策略,但乘客对服务估值较低,
很难实现正效用,因此网约车服务退出市场.与此类
似,当V 处于中等水平时,出租车服务实现垄断.由于
α > 1,网约车服务的运营成本远高于出租车服务的
运营成本,促使网约车平台为获利润而制定高价,甚
至高于乘客对服务的最大估值,因此,乘客放弃网约
车服务.情境2与情境1相似,当且仅当V > J2时,两
种服务共存.而与情境1不同的是,在其他条件下,网
约车服务实现垄断.由于 cR2 < αcT ,意味着网约车
服务运营成本低于或接近于出租车服务的运营成本,
网约车服务具有一定的成本优势,与此同时,网约车
服务具有服务体验优势,其性价比高,使乘客选择网
约车服务.

情境 3与情境 4的结果与分析过程与上述情境
类似.

2 价格管制策略

已知出租车服务的价格pT ,首先比较无竞争市
场和两种服务共存的竞争市场中两种服务的市场需

求,如表2所示.在无竞争市场中,即仅存在出租车服
务,由前文的计算结果可知将有1− pT

V
位乘客选择出

租车服务,此时出租车服务的市场需求λS
T为1 − pT

V
,

而
pT
V
位乘客选择地铁、公交等公共出行方式.

表 2 3种市场状态下市场需求

市场 市场 出租车服务 网约车服务

状态 总需求 市场需求 市场需求

S 1 −
pT

V
1 −

pT

V
–

C1 1 −
pT

V

cR1 − ᾱpT + ᾱV

2ᾱV

cR1 − ᾱV

2ᾱV

C2 1 −
αpT + cR2

2αV

2ᾱV − cR2 + (α − 2)pT

2ᾱV

cR2 − αpT

2αᾱV

本文根据服务感知体验系数α将网约车服务划

分为专车服务(α ⩾ 1)和快车或顺风车服务(0 < α <

1),相应的两种服务共存的竞争市场存在两种情景,
即专车服务vs出租车服务 (C1)与快车或顺风车服务
vs出租车服务(C2).

在C1情景中网约车服务的感知体验较高 (α >

1).此时两种服务共同满足的出行需求λC1为1− pT
V

,
与仅有出租车服务时的总市场需求相同.这意味着
网约车服务的进入并没有扩展原有出行需求,只是
掠夺了出租车服务的需求,这种掠夺效应造成出租
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车司机的不满.网约车服务的市场需求与由其进入
所引起的出租车服务市场需求减少量相同,即λC1

R =

λS
T − λC1

T .
C2情景中出租车服务具有服务体验优势,由第1

节结果可知此时竞争市场的总市场需求λC2为 1 −
θ̄pR
αV

.快车或顺风车服务与出租车服务共存的前提

条件为
αpT + ᾱV

θ̄
⩽ pR <

αpT
θ̄

,由此条件可得到
命题2.

命题2 C2情景下市场总需求高于S情景与C1

情景下市场总需求,并且后两种情景市场总需求相
同,即λC2 > λC1 = λS .

网约车服务的兴起给稳定的出行市场带来了冲

击,出租车司机感受到不公平,开展抵制反抗活动.然
而,网约车服务的进入为乘客提供了多种出行方式选
择,其低价或高质量的服务能够更好地满足乘客的
需求.与此同时,网约车服务充分利用了私家车的剩
余能力,是共享经济的实践.鉴于此,考虑服务提供者
与乘客双方的利益,以及鼓励创新商业模式,政府出
台管制基于李克强总理反复强调的“包容审慎”的

原则,旨在两种出行服务共存.本文将网约车管制的
目标设置为公平,关注出租车司机的“不患寡而患不
均”的心理反应.

情景1 α ⩾ 1.
网约车服务的进入抢占出租车服务的客源,由此

引致出租车司机反抗罢工.本文假设出租车司机关
注于乘客数量的多少,可理解为市场需求的高低.若
网约车的进入并不侵占出租车服务的市场份额,即无
掠夺效应,则实现绝对公平.然而,网约车服务在C1

情景下无拓展效应,其参与市场竞争必然会产生掠夺
效应,因此管制达不到绝对公平.另外,参考经典公平
关切的文章[20],本文假设出租车司机厌恶竞争市场
中网约车服务的市场需求与自身市场需求的差异,则
为“不患寡而患不均”.
已知出租车服务的价格pT ,C1情景下出租车服

务的需求为

λ1
T = λC1

T − τ max
{
λC1

R − λC1

T , 0
}
, (5)

其中τ表示出租车司机感知不公平系数.如果网约车
服务的需求高于出租车服务需求,则出租车司机所感
知到的实际需求降低为τ(λC1

R − λC1

T ).政府为了达到
相对公平的目的,需使网约车服务的需求不高于出租
车服务的需求,λC1

R ⩽ λC1

T ,即感知不公平系数不会对
出租车服务需求产生影响.由以上论述可得到命题
3.
命题3 在公平管制目标 (λC1

R ⩽ λC1

T )下,已知出

租车服务价格 p̃T ,两种服务共存要求网约车服务的

价格处于
[ ᾱV + (2 + ᾱ)p̃T

2θ̄
,
p̃T + ᾱV

θ̄

)
区间内,且网

约车服务最优价格为

p∗R =
ᾱV + (2 + ᾱ)p̃T

2θ̄
,

其中 p̃T ∈ (cT ,V ).
命题3表明,实现公平目标,两种服务可共存,但

需满足一定条件,其与现实中一些地区网约车新政规
定的网约车服务价格高于出租车价格相一致,不过粗
略规定网约车服务价格高于出租车服务价格并不能

实现两种服务共存.由图1可知,采取价格管制以实
现管制目标的网约车服务价格的可行区域为阴影部

分,为网约车服务价格高于出租车服务价格的可行域
的子集.因此,需要对网约车服务价格高于出租车服
务价格的程度有较为清晰的界定.另一方面,由于专
车服务面向高服务体验要求的人群,在无管制情况
下,专车的服务价格往往已高于出租车服务价格,因
此,仅要求二者的价格关系并不能解决出租车司机感
知不公平这一问题,需给予网约车服务价格更为严格
的约束,使其处于

[ ᾱV + (2 + ᾱ)p̃T
2θ̄

,
p̃T + ᾱV

θ̄

)
内.

pT

V

αV c+ R1

2α

cT

αV c+ R1

2 1α-

L p p3: =T R

L1

L p4: =R

αV+(2+ )α pT

2θ

~

X1

Q

X2

X3

X4

cR1

θ

αV

θ

pR

R

L2

图 1 价格管制下网约车服务可行价格 (α ⩾ 1)

价格管制下,已知出租车服务价格,则在区域边
界获得网约车服务最优反应价格,高于无管制下相应
的价格.管制策略提高网约车服务的价格,削弱了网
约车服务的竞争力,降低其性价比优势.即使网约车
服务的服务感知体验高于出租车服务,但过高的价格
驱使处于两种服务选择临界处的乘客放弃网约车服

务,而转投出租车服务,因此网约车管制策略减少了
网约车服务需求,实现λC1

R ⩽ λC1

T .
情景2 0 < α < 1.
根据车型、司机服务水平等区分,快车或顺风车

服务虽然价格低廉,但服务体验低于出租车服务.较
低的价格使选择地铁、公交车等公共出行方式的乘

客选择快车或顺风车服务,进入到本文所研究的出行
市场中,存在市场需求的拓展效应.与情景1类似,管
制目标为公平,即λC2

R ⩽ λC2

T .
命题4 在C2情景下实现公平管制目标 (λC2

R ⩽
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λC2

T ),已知出租车服务价格 p̃T ,两种服务共存要求网

约车服务价格处于
[2αp̃T + αᾱV

(α+ 1)θ̄
,
αp̃T
θ̄

)
区间内,网

约车服务最优反应价格为:
1) γ < α < 1,有

p∗R =


αp̃T + cR2

2θ̄
, p̃T ∈

(
max

{
cT ,

cR2

α

}
, p1T

]
;

2αp̃T + αᾱV

(α+ 1)θ̄
, p̃T ∈ (p1

T
, V ).

其中p1
T
=

(2αᾱV − cR2(α+ 1))

α(α− 3)
.

2) 0 < α < γ,有

p∗R =
2αp̃T + αᾱV

(α+ 1)θ̄
p̃T ∈ (cT , V ).

当两种服务感知体验较为接近 (γ < α < 1),
且出租车服务价格处于较低水平时,网约车服务的
最优反应价格与非管制时相同,表明若采用价格管
制方式,则在自由竞争市场中已达到公平这一目标,
无需管制网约车服务.不同于α > 1情景,在此情
景下网约车服务感知体验低于出租车服务感知体

验,出租车服务具有一定的服务质量优势.虽然网约
车服务采用低价吸引乘客,但出租车服务价格也较
低,网约车服务价格优势并不明显,因此,掠夺效应小,

为
θ̄pR − αpT

ᾱV
,出租车司机并没有感知到不公平,即

λC2

R ⩽ λC2

T .
当出租车服务价格处于较高水平,即 p̃T ∈((2αᾱV − cR(α+ 1))

α(α− 3)
,V

)
时, 实现公平目标需要

提高网约车服务价格,达到新的均衡,即 p∗R =
2αp̃T + αᾱV

(α+ 1)θ̄
,此时网约车服务最优反应价格高于无

管制情景下的相应值.这表明,无管制的竞争市场均
衡中网约车服务的价格较低,而两种服务同质化程度
高,出租车服务的服务质量竞争优势并不明显,此时
价格竞争影响巨大,出租车市场需求随着网约车进入
而急剧缩小.
此外,由命题4可推出同质化程度高的两种服务

竞争市场中,若出租车服务市场需求由于网约车进入
缩减较大,则有可能是自身服务价格过高所导致,即
价格处于较高水平.政府在采取价格管制时,考虑管
制与否和力度,也可从另一角度深入思考现有出租车
服务价格是否合理.

当两种服务感知体验相差较大 (0 < α < γ)时,
出租车服务良好的服务体验更为突出,但受到较高运
营成本的影响,其服务价格较高.而网约车服务虽然
服务体验低,但价格优势明显,其掠夺效应巨大,因此
需要管制政策强制提高网约车服务价格,降低其市场
需求,实现管制目标.

3 社会福利比较

网约车服务的进入虽然侵占了出租车服务的利

益,但考虑其对社会福利的影响,需要谨慎处理竞争
出行市场中二者的关系.

3.1 C1情景与S情景对比

无竞争的出行市场(S)中社会福利为

SWS =
(V − pT )(V + pT − 2cT )

2V
.

无管制情景下竞争出行市场 (C1)中社会福利为
SWC1

CN
=

Y

8ᾱV
,其中

Y =

c2R1 + (3− 4α)p2T + 2ᾱpTV + ᾱ(3α− 1)V 2−

4cR1(cT − 2ᾱV ) + 4cR1((α+ ᾱ)pT − ᾱV ).

易得

SWS − SWC1

CN
=

1

8ᾱV
(−c2R1 − (4cT + pT + 3ᾱV )(pT + ᾱV )−

2cR1(2cT + pT + 3ᾱV )) ⩽ 0.

网约车服务的进入提高了社会福利,有利于社会的整
体利益,因此应支持网约车服务与出租车服务的共
存.网约车服务的进入对社会福利的影响可从乘客
效用和服务提供者的利润两方面考虑.一方面,网约
车服务提供更为高质量的服务,可进一步挖掘高服务
感知诉求的乘客,充分满足其高服务体验的需求,提
高了乘客效用.另一方面,本节假设由于网约车服务
的信息技术优势降低了运营成本, cT ⩾ cR1 ⩾ cR2,
此种成本优势提高了服务提供者的利润.因此,社会
福利随着网约车服务的进入而增加.
竞争但无管制的出行市场中,网约车服务的进入

抢占了出租车服务的市场需求,因此降低了出租车服
务的利润.在实现公平目标下,管制情景下的社会福
利为

SWC1

CR
=

1

8V
(−(5+α)p2T+8cT (pT − V )−

2(1 + α)pTV + (3α− 1)V 2).

比较无管制与管制情景下社会福利,可得

SWC1

CN
− SWC1

CR
=

M

8ᾱV
,

其中

M =

c2R1 + (3− 4α)p2T − 4cR1(cT + pT − 2αpT − ᾱV )+

ᾱ(−8cT (pT−V )+pT ((5+α)pT+2(2+α)V ))>0.

可知SWC1

CN
> SWC1

CR
.由于网约车管制提高了服务



1066 控 制 与 决 策 第34卷

价格,只有对网约车服务估值(αv)较高的乘客才愿意
支付相应的高价来获得服务.而无管制下处于使用
网约车服务与出租车服务临界处的乘客则会受网约

车服务提价的影响,转而选择价格低廉而服务感知体
验仍能接受的出租车服务,因此网约车服务对于乘客
总效用的增量降低.与此同时,由于网约车服务市场
需求的缩小,使得网约车服务成本优势降低,由此可
知服务提供者的利润增量减少,网约车服务管制降低
了竞争市场的社会福利.
管制情景下,竞争市场的社会福利虽然低于无管

制情景下相应值,但仍高于无竞争市场中的社会福
利.管制情景下牺牲了网约车服务提供者的利润,提
高了出租车服务的利润,但由于网约车的进入所带来
的高服务体验和运营成本优势,使得社会福利大于无
竞争时的相应值.

结论1 已知出租车服务价格,出行市场的竞争
提高了社会福利,但网约车服务管制降低了竞争市场
中的社会福利,即SWS < SWC1

CR
< SWC1

CN
.

结论1表明,网约车服务的进入增加了出行市场
的竞争强度,从无竞争到两种服务竞争的市场状态转
变,对社会福利有积极影响.高服务体验乘客的需求
可由网约车服务满足,同时网约车服务的成本优势可
以提高社会福利.虽然管制下网约车服务所带来的
社会福利增量降低,但出行市场竞争能够满足乘客异
质性的需求,不同服务体验要求的乘客均可获得相应
的服务,因此管制下出行市场的社会福利高于无竞争
情景下的社会福利.

3.2 C2情景与S情景对比

由情景2小结可知政府管制情景下网约车服务
的最优反应价格,以下关注管制后网约车服务提价的
社会福利变化情况.

无管制C2情景下的社会福利为

SWC2

CN
=

1

8αᾱV
(−3c2R2 + 2αcR2(2cT + pT )+

α((4− 3α)p2T + 4ᾱV 2 + 4cT ((α− 2)pT − 2ᾱV ))).

管制C2情景下的社会福利为

SWC2

CR
=

1

2(1+α)
2
V
((V − pT )(−2(1 + α)(cR2+cT )+

pT + V + α(3pT + V + 2αV ))).

无管制C2情景与S情景下的社会福利比较如

下:

∆SW = SWC2

CN
− SWS =

Q

8αᾱV
< 0,

其中Q = −(αpT − cR2)[3cR2+α(pT − 4cT )].
C2情景下网约车服务的进入对社会福利的影响

可分为3部分进行分析,由图2所示: 1) 掠夺效应中
较低的运营成本带来的社会福利增加; 2) 掠夺效应
中较低的服务感知体验带来的社会福利减少; 3) 拓
展效应带来的社会福利增加.分别用∆sw1,∆sw2和

∆sw3表示网约车服务进入带来的社会福利的变化,
其中

∆sw1 =
(αpT − cR2)

2ᾱV
(cT − cR2),

∆sw2 =
(αpT − cR2)

8ᾱV
(cR2 + (3α− 4)pT ),

∆sw3 =
3(αpT − cR2)

2

8αV
,

而∆SW = ∆sw1 − ∆sw2 + ∆sw3.由于网约车服务
感知体验较低,但价格低廉,使一部分原选择公共出
行方式的乘客进入此出行市场,享受到高于公共出行
方式的服务体验,乘客效用增加.同时,拓展的市场需
求提高了服务提供者的获利区域,因此拓展效应带来
了社会福利的增加.在掠夺效应中,网约车服务受益
于低运营成本,扩大了服务提供者的利润空间,但较
低的服务水平降低了两种服务选择临界处乘客的效

用和服务提供者的利润,因此拓展效应对社会福利存
在正负两方面影响.
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图 2 网约车服务的市场需求掠夺效应与拓展效应

结论2 C2情景下,已知网约车服务的服务感知
体验,网约车服务进入对社会福利的影响与出租车服
务价格有关,如图3所示.
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图 3 无竞争市场与竞争无管制市场中社会福利比较
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C2情景下网约车服务的进入对于社会福利的影

响不同于C1情景下的作用结果.已知网约车服务感
知体验系数α,网约车服务的进入对社会福利的影响
受出租车服务价格影响.当出租车服务价格处于较
高的水平,网约车服务的最优反应价格较高.虽然网
约车服务价格提高,但网约车服务拓展效应显著,由
此带来较大的社会福利增加.而较高的出租车价格
加强了网约车服务的掠夺效应.由于出租车服务价
格过高,乘客选择服务体验接近但价格相对低的网约
车服务,出租车服务的市场需求缩减较多.而掠夺效
应中社会福利的减少量∆sw2随pT递增,社会福利增
加量∆sw1随pT递减,二者综合作用使掠夺效应对社
会福利的影响为负.社会福利变化的三方面整合作
用使出租车服务价格较高时,网约车服务进入降低社
会福利.类似地,可推出当出租车价格处于较低水平
时,网约车服务的进入有利于社会福利的提高.

S情景与C2情景下的社会福利差值的价格临界

点max
{cR2

α
,
4αcT − 3cR2

α

}
与网约车服务感知体验

系数α有关,当网约车服务与出租车服务的感知体验
差异较小时,临界值为

4αcT − 3cR2

α
.当两种服务同

质性高且越为接近时,网约车服务进入越可能提高
社会福利.由于两种服务较相似,网约车服务享有价
格优势,网约车服务的拓展效应显著.同时,由于两种
服务相似,网约车服务的掠夺效应对社会福利的降低
影响小,网约车服务进入对社会福利积极影响范围扩
大.当两种服务的异质性较高时,价格临界点

cR2

α
为

关于α的减函数,这表明在此范围内,降低异质性则
只有当出租车服务价格更低的情况下,竞争市场的社
会福利才有可能高于无竞争市场中的社会福利.
政府管制下竞争市场中社会福利与无竞争市场

中社会福利比较如下:

SWs − SWC2

CR
=

(V − pT )

2V (1+α2)
[2(1 + α)cR2−

α(2(α− 1)cT + (3− α)pT + (1 + α)V )].

政府管制下,社会福利的变化与两种服务的感知
体验差异以及两种服务成本高低有关,但并不能得到
清晰的社会福利的变化情况.
命题5 C2情景下,价格管制对竞争市场中社会

福利的影响如表3所示.
网约车服务感知体验较低 (0 < α < γ)意味着

两种服务异质性高,出租车服务在感知体验方面具
有优势.在无管制情况下,网约车服务利用低价获得
价格竞争优势,抢占出租车服务的市场需求.通过管
制提高网约车服务价格,削弱了网约车服务的价格优

表 3 价格管制对社会福利的影响 (0 < α < 1)

α范围 pT范围 社会福利比较

0 < α < γ
1 −

pT

V
SWC2

CN
< SWC2
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p1

T
< pT < V SWC2

CN
> SWC2

CR

γ < α <
1

3

max
{
cT ,

cR2

α

}
< pT < p1

T
SWC2
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T
< pT < V SWC2

CN
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1

3
< α < 1

max
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cR2

α

}
< pT < p1

T
SWC2
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= SWC2
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p1

T
< pT < V SWC2

CN
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势,减弱了掠夺效应.由此可知,与无管制下的竞争市
场相比,管制使得选择两种服务临界点的乘客选择性
价比更高的出租车服务,享受到更高的服务体验.而
当出租车服务的价格处于低水平时,虽然管制降低了
网约车服务的拓展效应,但管制后服务感知体验增加
带来的社会福利的增加起到了主导作用,因此管制后
的社会福利有所提升.当出租车服务价格处于高水
平时,较高的出租车价格增强了网约车服务的掠夺效
应,乘客的总体服务体验效用降低,因此,管制后的社
会福利低于非管制情景下的社会福利.
同理,α处于中档水平,出租车服务价格较高时,

管制降低了社会福利.然而,当两种服务体验较为接
近,即

1

3
< α < 1,且出租车服务价格处于较高水平

时,即使管制后网约车服务提价,但较高的出租车服
务价格仍驱使一部分乘客转而选择网约车服务,而二
者的服务体验较为接近,则乘客的总体服务体验效用
降低少,而由网约车服务的成本优势带来的社会福利
增加起主导作用,使得管制后社会福利有所增加.
当网约车服务体验处于中高水平,出租车服务价

格较低时,采取管制与非管制的网约车服务价格相
同,此时社会福利不变.由以上分析可得到结论3.
结论3 当网约车服务感知体验低于出租车服

务感知体验时,竞争市场中有无管制两种情景下的社
会福利的变化与网约车服务感知体验系数及出租车

服务的价格有关.
当网约车服务与出租车服务同质化高或网约车

服务与出租车服务异质性高,且出租车服务价格处于
较低水平时,管制有利于社会整体的利益.而在网约
车服务与出租车服务异质性高,且出租车服务的价格
较高的情况下,管制降低了社会整体利益.

4 结 论

本文研究了网约车服务与出租车服务竞争的出

行市场中网约车服务的管制问题,基于价格管制策略
的视角,考虑了无竞争市场、竞争无管制市场和竞争
管制市场3种情景,探究了不同网约车服务感知体验
下3种情景中网约车服务的定价问题.在两种服务共
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存的前提下,由于存在掠夺效应,出租车司机“不患寡
而患不均”的心理,感知到不公平,采用罢工等方式反
抗,由此引发网约车服务管制问题.本文以公平为管
制目标,制定适当的网约车服务管制策略.研究结果
发现,当网车服务感知体验高于出租车服务时,价格
管制使网约车服务提价,削弱其竞争力,降低其市场
需求,同时降低了乘客享受高服务质量出行服务的效
用,使社会福利低于竞争无管制情景下的相应值,但
仍高于无竞争情景.此结果表明网约车服务的进入
对社会整体是有利的.
网约车服务感知体验低于出租车服务时,价格管

制策略的制定以及社会福利的变化均与出租车服务

定价以及两种服务的感知体验差异有关.当两种服
务的感知体验接近且出租车服务价格较低时,无需管
制即可实现管制目标.
研究结果表明,制定管制策略时,需针对网约车

服务的服务体验的不同类型,如专车、快车、顺风车
等,分别制定适宜的网约车定价区间,从而实现两种
服务共存,有利于社会福利的改善.在现实中通过车
主户籍、车辆规格方面设置准入门槛,从而限制网约
车服务供给,在未来的研究中可进一步探讨如何制定
适宜的准入管制策略,实现二者共存.
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