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成渝客运市场博弈分析
’

龙志和** 辛亚萍
(西南交通大学经济管理学院 成都6 1 03 0 1 )

【摘要 】 运用博弈模型对成渝客运市场竞争状况进行了实证分析
。

采用斯塔伯格竞争模型研究结

论认为
,

在高速公路进入前
,

成渝客运市场 已达到纳什均衡
。

价格博弃模型表明
,

铁路与高速公路竞争

中
,

避免价格战是双方最优主导战略
。

旅客间的 P t JV 博弃结果证明
,

成渝客运市场中旅客在不 同运拾

方式中的分布是对其总效用博弈的结果
。

关 键 词 博弈模型
;

旅客运翰
;

运精市场
;

竞争
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成渝客运市场指连接成都一内江一重庆三市旅客空间位移的运输市场
。

该区域经济繁荣发达
,

人均收人较高
,

系我国西部地区重要经济带
。

近几年来这三个城市间年客流量大体保持在 26 小 3 0 0

万人次
。

从供给方面看
,

成渝客运市场包括成渝铁路
、

成渝高速公路
、

老成渝公路和民航在内的全

部客运输送能力
。

成渝高速公路开通前
,

成渝客运市场上铁路
“
一统天下

” ,

旅客发送量占客运总

量的 68 %
,

占据绝对的垄断地位
。

老成渝公路在短途旅客运输中有着一定的优势
,

市场占有率 19 %
。

民航每周约 50 个航班
,

年客流量约 10 万人次
,

在成渝客运市场上占有 13 %的份额
。

成渝高速公路

开通后
,

给原有的三种运输方式带来了前所未有的危机
:

成渝铁路到 19% 年底市场份额已降为

23 % :
老成渝公路出让中

、

长途
,

以短途运输为主
;
成渝航线于 19% 年底取消所有航班

。

成渝客

运市场在很短的时间内就形成了前所未有的高速客运热
,

承担了 7 5%的市场总运量
。

可见
,

随着成

渝高速公路开通
,

成渝客运市场竞争日趋激烈
,

本文采用博弈模型对此进行分析
。

1 成渝高速公路修筑前的博弈均衡
假设 1 两个参与人

,

企业 1 是铁路
,

企业 2 为其他客运行业
,

所提供的客运服务客观上无差

异性
,

信息透明
。

假设 2 企业 1希望占有较大的市场份额
,

企业 2 追求利润最大化
。

假设 3 企业 1为领导者
,

企业 2 为跟随者
。

假设 4 设逆需求函数 尸 ()Q
= a 一 q( ,

+q 公
,

q l 、

q Z

分别为企业 1
、

企业 2 的产量
。

假设 5 两企业有相同的不变单位成本 c ) 0
,

则利润函数为
二 1

( q , ,

q Z
) = q

,

( (P )Q 一 c ) =1 1
,

2 ( 1)

采用两个参与人的动态斯塔克伯格竞争模型
,

博弈分两步进行 l[] :

第 1 步 假定企业 l 的产量 q ,
一定

,

求企业 2 利润最大化最优产量策略以q公
。

企业 2 的问题

可写为
n l a x 二 2

(q
l ,

q Z
) = q

Z

( a 一 q
, 一 q : 一 e ) q : ) o

解一阶最优条件可得
。 2 = : 2

(。
,

) 一粤(。 一 。 , 一 。 )

艺

(2 )

设企业 l 的市场份额为 k
,

则
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k = - 鱼-
`

q一+ q Z

k > 0 ( 3 )

将式 (2八人式 (3 )可得

q
l =六

(。 一 。 )

昌
(。 一 。 )

( 4 )

将式 (4戏人式 (3 )可得 q :
与 k 的关系

q Z = ( 5 )

则总产量为
。 · 、 1 、 、 2 一

兴
(。 一 。 )

乙 一 K

价格为

企业 2 的利润函数为

P 二 a 一 Q = a 一
a 一 C

2 一 k

二 ; = q Z ( a 一 Q 一 e )
r

a 一 。 、
, 、 2

r l 一 k 、
= q Z } u 一 丁一一丁 一 c } = 气u 一 C ) ! 二一一丁 }

又 匕 一 k Z 又z 一 k 夕

说明企业 2 的利润与企业 1 的市场份额有一定的关系
,

以企业 1的市场份额 k 对企业 2 的利润函数

求导

日厂
2

—
二 一 2 ( a 一 c )

`

队

】一 k

( 2 一 k )

一一
,

_
_

一
, `

~
,

舀厂
: _ 、 、 。 。 二 , , _

~ 、 .l

一 ~ ~
二 , . _

一
.
,

, , 、

一~
: ` 一一一

,

八甲 k 足 ! 且 左 护 1
,

只Uee 二二一
.

< U
,

祝明正业 Z 阴利润随有正业 l 巾吻份钡阴稽洲 阳风小
。

次

第 2 步 讨论企业 1 的利润与其市场份额 k 的关系
,

企业 1的利润函数为

以市场份额 k对其利润 角 求导

日万 l

日k

一
、 1

( : 一 , =

兴
`
一

,
’

备
(

一
,
’ 一
里

兴井 (

一
,
’

式中 ` ·

(0,1 )
,

“ ` ·

!州
时

,

备
>0

,

这说明企业 , 的“ “ 随着市场份额的增大而增大
; “

、 ·

尉黔
。 时

,

企业 1 的利“ 随市场份” 的增大而减小 : “ ` 一
牡备

· 0 ”
,

企业 , ”

利润达最大
,

即当铁路的市场份额小于 万3 时
,

其收益随市场份额的增加而增大
,

市场份额达到

功 时
,

其收益最大
。

企业 l 的利润为二 , = (。 一 。 )
’

阳
,

二 2 二 a( 一 c)
’

/16 是民航与公路的利润之和
,

达到典型的斯塔克伯格均衡状态
。

事实表明也如此 在成渝高速公路投人运营前
,

铁路客运占 68 %
,

接近于 k = 刀3
,

说明此时铁路的利润已趋于最大化
,

成渝客运市场基本保持这种博弈均衡态势
。

然而
,

高速公路的进人打破了这一均衡
,

铁路的市场份额急剧下降
,

包括新进人的高速公路在内的

企业 2 的利润随着铁路 k 的下降而增加
,

其中具备快速
、

舒适特征的高速公路运输工具占据了主要

市场
。

从实际的调查数据中可以发现
,

高速公路的利润从开始进人就一直在增加
,

这是对高速热的

最好解释
。

2 成渝铁路与高速公路间的价格博弈
假设 1 有两个参与人

,

企业 1是成渝铁路
,

企业 2 是成渝高速公路
。
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假设 2 两个企业取得的利润分别为 以 ai(
,

q)/
,

i =1
,

2
,

j =l
,

2 : a ,

是企业 i 的行动
,

aj 是企业 J 的

行动
。

假设 3 .al 马都有两种选择
:

价格战
,

正常价
。

假设 4 在企业 1 和企业 2 都选择价格战时
,

lU = 姚二 一
50 万元

;
都选择正常价时

,

lU = 姚二 10

万元
;
企业 1选择正常价而企业 2 选择价格战时

,

lU = 一 10 万元
,

姚二 一 1 00 万元
;
当企业 l 选择价

格战而企业 2 选择正常价时
,

lU一
100 万元

,

姚二 一 10 万元
。

假设 5 两企业既有技术水平不变
,

又追求利润最大化
。

建立一个完全信息动态模型进行分析
,

两企业博弈的各种战略组合的结果如图 1所示
。

高速公路

价格战 正常价

价格战

正常价

月月 一 5 0 万元元 B 一 10 万元元

一一 5 0 万元元 一 1 0 0 万元元

CCC 一 ! 0 0 万元元 D
`

10 万元元

一一 10 万元元 1 0 万元元

铁路

图 1 两企业博弈战略组合结果

A 战略组合
:

成渝客运市场价格竞争博弈表明
,

当双方都采取价格战时
,

其获利都是一 50 万元
,

双方都处于亏损状态
,

该战略自然被淘汰
。

B 战略组合
:

铁路采取价格战
,

高速公路采取正常价
,

此时前者亏损 1 00 万元
,

后者亏损 10

万元
。

与 A 战略相比
,

高速公路还是愿意少亏损一些而选取正常价格进行竞争
,

此时铁路亏损 1 00

万元
,

占有了市场
。

但在技术水平既定
,

成本不变时
,

铁路一味以牺牲利润换取市场是不可取的
。

c 战略组合
:

铁路在正常价格下运营盈利为一 10 万元
,

高速公路采取价格战亏损 100 万元
,

但

占有了市场
。

同样
,

这对于以利润最大化为目标的运输企业来说
,

以牺牲利润换取市场是不值得的
。

因此
,

高速公路并不愿意选择价格战方式运营
。

D 战略组合
:

这是一个均衡战略— 纳什均衡
,

双方都采取正常价
,

都可获利 10 万元
,

D 战

略为竞争双方最优战略组合的选择
。

容易看出
,

当双方都选择正常价格时
,

一方面不会受到对方价

格策略攻击
;
另一方面

,

双方都可持久的获得适当的利润
,

避免了亏损
,

因此双方都没有打破均衡

的动机
,

该战略也就成了双方最优的主导战略
。

从这一模型中可以看出
:

价格战对于实力相当的成渝铁路和成渝高速公路来说
,

目前是不可取

的
,

尤其是铁路
,

其成本具有一定的计划性
,

价格不能反映成本
,

当价格随行就市进行变动时
,

有

可能导致毁灭性的亏损
。

因此
,

铁路运价在一定程度上不受高速公路的影响
,

两者之间价格战存在

的可能性也就很小
。

事实证明
,

在高速公路运营近 4 年来
,

铁路客运价未曾调低
,

高速公路的客运

价格也无大的变化
。

3 旅客间的 P U V 博弈
现代旅客的旅行观念是快和舒服

,

其对旅行方式的选择由价格转向所获得的 P u v 伊 e二 eP ibt l e

us
e

fu] va lu e
可察觉价值一总效用 )来决定

,

并受个人的收人水平制约
。

下面以甲
、

乙代表不同收人

水平的旅客群体做博弈分析
,

看其出行方式的优化选择
。

假设 1 两个参与人
,

旅客甲
、

乙 ;
两者收人水平不同

,

前者为中高等收人
,

后者为低收人
。

假设 2 甲
、

乙旅客都有两种出行方式可选择
:

铁路和高速公路
。

假设 3 甲
、

乙两旅客获得的 P u v 分别为 u l 、

姚
。
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假设 4甲
、

乙旅客都选择乘坐火车时
,

lU =7
,

姚
二8 ;

甲
、

乙旅客都选择乘坐高速公路豪华大

客车时
,

lU 一9
,

姚巧
;
甲旅客选择豪华客车而乙旅客选择火车时

,

lU = 10
,

姚=9
;
甲旅客选择火车

而乙旅客选择豪华客车时
,

lU =7
,

姚= 6
。

假设 5 甲
、

乙旅客都追求总效用最大化
,

所获得 P u v 是在考虑价格因素前提下的满意度
。

建立一个完全信息的动态模型来分析
,

各种战略组合的结果如图 2所示
。

甲旅客

铁路 高速公路

乙 铁路

旅

客 高触路

月月 777 B
.

1000

88888 999

CCC 777 O 999

66666 666

图 2 各种战略组合结果

A 战略组合
:

由于受收人水平的限制
,

乙旅客选择出行方式的首要因素是价格
,

铁路虽然在速

度
、

舒适程度等方面不及豪华大客车
,

但运价低廉能更好地满足乙旅客的需求
,

乙旅客乘座火车的

满意度为 8
。

甲旅客是中高收人者
,

出行方式的首选条件为速度和舒适度
,

相比而言铁路不能完全

满足甲旅客的出行需求
,

因此甲旅客乘座火车的满意度只有 7
。

B 战略组合
:

在这一组合中
,

乙旅客在甲旅客选择高速公路时选择了铁路
,

其 P u v 为 9 ;
甲旅

客选择走高速公路
,

由于豪华大客车服务水平较高
,

尤其是旅行速度的提高
,

满足了甲旅客的需求
,

因而甲旅客获得的 P u v 为 10
。

c 战略组合
:

乙旅客选择高速公路
,

从理论上讲
,

他得到的 P U V 应该大于从铁路得到的 P u v
,

但有假设前提乙旅客是低收人者
,

他得到的 P u v 是在考虑收人水平基础上得到的满意度
。

因此
,

从总效用与价格的比值来看
,

乙旅客得到的 P U v 只能为 6
。

甲旅客作为中高收人者
,

其选择铁路

得到的 P u v 依然为 7
。

D 战略组合
:

甲
、

乙两旅客都选择高速公路
,

甲旅客得到的满意度减少到 9
,

这是因为由于乙

旅客的进人
,

使甲的乘车环境发生了变化
,

从而导致甲的感觉满意度下降
。

乙旅客由于收人水平限

制
,

也只能得到为 6 的 P U V
。

综合各种组合
,

甲旅客选择高速公路
,

乙旅客选择铁路
,

是他们的最优的战略组合
,

B 战略是

这一博弈的纳什均衡战略
。

因为无论乙旅客选择何种出行方式
,

甲旅客选择高速公路得到的 P u v

值都是最大的
;
同样

,

无论甲旅客选择何种方式出行
,

乙旅客选择铁路所得到的 P u v 值都是最大

的
。

实际的调查数据也支持这一结论
:

在对 5 00 0 名旅客进行调查中发现
,

月收人在 80 0 元以上的

中高收人者有 80 %以上的人愿意走高速公路
;
而在低收人者及学生中

,

有 60 %以上的人首先选择乘

坐火车
。

本模型表明
,

由于高速公路和铁路为旅客提供的 P U V 不同
,

目前成渝客运市场中旅客在

不同运输方式中的分布是对其所提供的总效用进行博弈的结果
。

在运输能力相对宽裕的条件下
,

运

输市场的竞争主要表现为技术特性和服务的竞争
。

竞争促使运输企业加速技术改造
,

提高服务质量
,

在竞争中寻求并确立各自的市场地位
。

参

谢识予
.

经济博弃论
.

上海 : 复旦大学出版社
,
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·

科研成果介绍
·

短波跳频 /扩频低速数传机

主研人员
:

李宝扬 赵洪涛 许宏刚 余 洋 吴 酒 王荣斌 等

短波跳频犷频低速数传机在短波频段上创造性地实现了跳频与扩频混合体制
;

突破了在短波跳频信道和低信噪

比条件下
,

实现快速同步数字解调
、

A G C
、

自适应单频抑制以及扩频码与 Rak e 相关解扩
、

信道编码交织与最大似

然软判译码以及整机全数字化实现等一系列关键技术
.

该成果使短波跳频电台同时具有跳频和扩频的抗干扰数据传

输能力
。

隐身目标的缩比测 , 及反演技术

主研人员
:

时振栋 刘宏伟 唐 理

隐身目标的缩比测量及反演技术依据相似性原理和电磁场理论
,

分析了有耗散射体的物理相似性
,

采用方程分

析法和量纲分析法
,

利用缩比侧量的数据
,

得到了当任意形状散射体均匀涂砚或任意位置上局部涂覆吸波材料时有

耗介质影响 CR S 的定量表达式及相应的计算软件
,

可对有耗目标缩比测量提供反演计算技术
。

·

科 卞
·


