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摘　要：基于经济学需求理论，将出租车收入分为起步费、里程费与候时费。以出租车运力为约束

条件，考虑了高峰时段与非高峰时段的出租车收入影响因素，分析了候时费对出租车需求与收入的

影响程度，构建了交通拥堵环境下出租车候时费优化模型。根据北京市出租车市场的实际状况，以

原有方案、调整方案与提出的方案３种方案进行实例验证。分析结果表明：当出租车起步费分别为

１２、１４、１２元，单位里程费分别为２．０、２．３、２．０元·ｋｍ－１，候时费分别为２４．０、５５．２、５５．２元·ｈ－１时，

出租车收入分别为６６９．９、５０４．９、６７５．９元；在调整方案下，出租车需求下降４６．１％，出租车收入下

降２５％；在提出的方案下，出租车需求下降１８．５％，出租车收入与原有方案基本保持稳定。基于现

有的出租车费用结构，提出的方案能较好地实现出租车需求与收入的调控目标。北京市的出租车

价格改革方案宜稳定或降低起步费与里程费，提高候时费。
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０　引　言

出租车是重要的公共交通服务方式之一，提供

全天候、门到门、个性化的出行服务。在中国，所有

出租车统一执行政府规定价格。出租车价格一般包

括起步费、里程费、候时费以及其他费用（如燃油附

加费等）。其中，候时费为了弥补因长时间等候或者

低速行驶的成本而设置，在交通畅通情况下，候时费

在所有费用中所占比例较低，并不受关注。但是近

年来，随着城市人口规模迅速扩大，城市交通拥堵日

益严重，出租车低速行驶时间越来越长，单位时间内

的行驶里程快速下降，候时费在出租车收入中的地

位变得日益重要。在交通拥堵环境下，依据原有非

拥堵交通状况设计的候时费，既不能弥补因长时间

拥堵带来的出租车额外成本，也无法有效调控出租

车出行需求。这容易导致出租车因交通拥堵耗时太

长影响收入而拒载，极端情况下，出租车宁愿在城市

外围停运也不进入城区运营，进一步加剧出租车供

需失衡，引起服务水平下降。而若在不调整出租车

价格的情况下，增加出租车数量，则除了会增加拥堵

外，仍然无法提高有效运行的车辆数量，因此，在

交通拥堵环境下研究出租车候时费的调整显得十

分必要。

在关于出租车价格的研究中，Ｄｏｕｇｌａｓ在１９７２年

构建了第１个出租车集计模型，认为单纯的市场竞

争并不能形成有效的出租车价格，需要进行价格管

制［１］；Ｖａｎｙ认为在出租车市场中，乘客所获收益与

出租车所提供的服务在价值上存在差异，如乘客等

待所付出的时间成本并不能成为出租车的收益，因

而往往无法获得均衡市场价格［２］；Ａｌｖａｒｏ等则认为

出租车的理想价格应该等于边际成本，如果进行价

格管制会带来市场扭曲［３］；Ｍｏｒｉｓｕｇｉ等分析了管制

市场中的最优规模与价格的互动关系［４］；Ｊａｓｏｎ等

基于出租车价格与空驶出租车数量的需求函数，构

建了出租车的社会福利最大化模型，认为应该降低

出租车空驶率与优化价格补贴［５］；Ｙａｎｇ等针对香港

出租车竞争力不够的问题，探讨了通过优化非线性

价格结构以提高出租车的竞争力［６］；Ａｑｕｉｌｉｎａ对欧洲

出租车的价格、市场规模容量进行了比较分析，讨论

了价格与市场规模间的作用关系［７］；卢青等对出租

车价格的管制必要性进行了探讨［８］；顾海兵等引入

管制经济学分析了出租车价格管制的理论依据与可

行性［９１０］；杨英俊等基于出租车的运行信息，建立了

城市出租车容量确定模型［１１］。

整体上，以往的研究侧重于出租车价格管制、价

格与社会福利等的讨论，而在中国大中城市，交通拥

堵日益严重，公共交通体系建设又相对不足，出租车

价格的确定既需要考虑供需双方收益平衡，又需要

考虑价格对出行需求的调节效果。本文尝试构建交

通拥堵环境下的出租车候时费模型，以优化出租车

价格结构，平衡供需双方收益，在降低出租车出行需

求的同时降低拒载率，提升出租车服务水平。

１　出租车收入模型与候时费影响

１．１　出租车收入模型

出租车每运次的全部费用狆一般包括起步费、

里程费和候时费３部分，表示为

狆＝狆ｓ＋狆ｌ犔＋狆ｔ狑 （１）

式中：狆ｓ为起步费，包括按运次计的附加费用（如燃

油附加费等）；狆ｌ 为单位里程费；犔 为行驶里程；狆ｔ

为候时费；狑为等候或低速行驶时间（行驶速度低于

特定值的时长）。

为了区分里程费与候时费，将出租车出行需

求分为高峰时段需求和非高峰时段需求。在非高

峰时段，出租车较少拥堵，不考虑候时费；而在高

峰时段，出租车既有里程费，又有候时费。由于对

出租车费用的承受能力不同，对于不同的费用水

平，出租车出行需求会有较大变化，需求下降又会

影响出租车完成的总运次，从而影响出租车收入。

基于以上分析，本文构建了考虑费用需求弹性的

出租车收入模型。

在非高峰时段，出租车行驶速度高于收取候时

费时的最高车速，此时按里程计费。采用 Ｗｏｎｇ等

提出的出租车出行需求模型，表示为［１２］

犇ｆ＝犇
～

ｆｅ
－σ（狏１狆ｓ＋狏２狆ｌ犔

） （２）

式中：犇ｆ为非高峰时段出租车出行需求；犇
～

ｆ为非高

峰时段潜在出租车出行需求；σ为运次成本需求弹

６７
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性，即需求对运次成本的敏感系数；狏１ 和狏２ 分别为

起步费和单位里程费的需求弹性，即分别表示需求

对起步费和单位里程费的敏感系数。

根据式（２）可知，表明价格越高时，出租车出行

需求越低，更多的出行者选择其他出行方式。设非

高峰时段每运次的平均所耗时间狋ｆ为

狋ｆ＝
犔
狌ｆ

（３）

式中：狌ｆ为非拥堵路段的平均速度。

如果非高峰时段的出行需求大于城市全部出租

车运力，则只有一部分需求能够得以实现，实现的需

求即为出租车能提供的最大服务量。设非高峰时间

持续时长为犘ｆ，则运力规模为犖 的出租车市场理论

上能完成的最大运次犇ｃｆ为

犇ｃｆ＝犖犘ｆ／狋ｆ （４）

　　根据式（３）、（４），非高峰时段实现的出租车出行

需求可表示为

犇ｆｒ＝
犇
～

ｆｅ
－σ（狏１狆ｓ＋狏２狆ｌ犔

）
犇
～

ｆｅ
－σ（狏１狆ｓ＋狏２狆ｌ犔

）
＜犇ｃｆ

犇ｃｆ
烅
烄

烆 其他
（５）

式中：犇ｆｒ为非高峰时段考虑服务容量的出租车实现

运次。

在非高峰时段，出租车营运收入犐ｆ０为

犐ｆ０ ＝犇ｆｒ（狆ｓ＋狆ｌ犔） （６）

　　在高峰时段，一部分运次需要经过拥堵路段，在

拥堵路段当出租车速度低于狌０ 时（狌０ 为政府规定

的特定时速），收取候时费。与非高峰时段类似，高

峰时段的出行需求可以表示为

犇ｃ＝犇
～

ｃｅ
狓

狓 ＝－σ狏１狆ｓ＋狏２狆ｌ犔＋
狏３犔λ狆ｔ
狌（ ）

烅

烄

烆 ｃ

（７）

式中：犇ｃ为高峰时段出租车出行需求；犇
～

ｃ为高峰时

段潜在出租车出行需求；狏３ 为候时费需求弹性；狌ｃ

为高峰时段平均车速；λ为拥堵收费的比例系数。

高峰时段的平均每运次的运送时间狋ｃ为

狋ｃ＝ （１－λ）犔／狌ｆ＋λ犔／狌ｃ （８）

　　设高峰时段持续时长为犘ｃ，则规模为犖 的出

租车市场能完成的最大运次犇ｃｍ为

犇ｃｍ ＝犖犘ｃ／狋ｃ （９）

　　由式（７）、（９）可得高峰时段实现的出租车出行

需求为

犇ｃｒ＝
犇
～

ｃｅ
狓 犇

～

ｃｅ
狓
＜犇ｃｍ

犇ｃｍ
烅
烄

烆 其他
（１０）

式中：犇ｃｒ为高峰时段考虑服务容量的出租车实现运次。

在高峰时段和非高峰时段出租车平均收入工可

以表示为

犐＝［狆ｓ（犇ｆｒ＋犇ｃｒ）＋狆ｌ（犇ｆｒ＋犇ｃｒ）犔＋

犇ｃｒλ犔狆ｔ
狌ｃ

］／犖 （１１）

１．２　候时费对出租车收入的影响分析

在出租车收入模型中，候时费既影响出租车出

行需求，又影响出租车收入。随着候时费的调高，总

费用会相应增加，使得一部分出行者选择其他出行

方式。同时，候时费的增加会让出租车每运次的收

入增长。但是，需求降低又会降低所完成的运次，因

此，候时费的调整需要权衡每运次的收入增长与运

次减少对出租车收入的综合影响。

为分析候时费的影响，定义犐ｆ为出租车平均每

辆车每天的固定收入，即

犐ｆ＝ （狆ｓ犇ｆｒ＋狆ｌ犇ｆｒ犔）／犖

　　将式（１１）中的出租车收入重新表示为候时费

狆ｔ的函数，即

　　犐＝犐ｆ＋ 狆ｓ犇ｃｒ＋狆ｌ犇ｃｒ犔＋
犇ｃｒλ犔狆ｔ
狌（ ）
ｃ

／犖 （１２）

当出租车出行需求与出租车运力相等时，即

犇
～

ｃｅ
狓
＝犇ｃｍ

候时费狆ｔ为

　狆ｔ＝
［－ｌｎ（犇ｃｍ／犇

～

ｃ）／σ－（狏１狆ｓ＋狏２狆ｌ犔）］狌ｃ
狏３犔λ

（１３）

令犪＝狏１狆ｓ＋狏２狆ｌ犔，φ＝λ／狌ｃ，β为待定系数，令

候时费的１个点狆ｔ，１为

狆ｔ，１ ＝
［－ｌｎ（犇ｃｍ／犇

～

ｃ）／σ－犪］

狏３φ犔β
（１４）

则式（１０）可以表示为

犇ｃｒ＝
犇
～

ｃｅ
狓
狆ｔ＞狆ｔ，１

犇ｃｍ ０＜狆ｔ≤狆ｔ，
烅
烄

烆 １

（１５）

　　通过引入狆ｔ，１，式（１２）可以表示为

　犐＝

犐ｆ＋
犘ｃ
狋ｃ
（狆ｓ＋狆ｌ犔＋φ犔狆ｔ） ０＜狆ｔ≤狆ｔ，１

犐ｆ＋犇
～

ｃｅ
－σ（犪＋狏３φ犔狆ｔ

）（狆ｓ＋

　　狆ｌ犔＋φ犔狆ｔ）／犖 狆ｔ＞狆ｔ，

烅

烄

烆 １

（１６）

为探讨犐与狆ｔ的关系，对式（１６）求关于狆ｔ的

偏导，即

犐′＝

φ犔犘ｃ／狋ｃ ０＜狆ｔ≤狆ｔ，１

φ犔犇
～

ｃｅ
－σ（犪＋狏ｓφ犔狆ｔ

）［１－狏３σ（狆ｓ＋

　　狆ｌ犔＋φ犔狆ｔ）］／犖 狆ｔ＞狆ｔ，

烅

烄

烆 １

（１７）

在式（１７）中，当狆ｔ＞狆ｔ，１时，犐′存在１个驻点

７７
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狆ｔ，２，即

狆ｔ，２ ＝
１

σ狏３
－狆ｓ－狆ｌ（ ）犔 ／φ犔 （１８）

　　由此，狆ｔ与出租车收入犐的关系为：当０＜狆ｔ≤

狆ｔ，１时，出租车收入犐随着候时费狆ｔ的增长成线性

增加；当狆ｔ，１＜狆ｔ≤狆ｔ，２时，出租车收入随着狆ｔ增长

而增长；当狆ｔ＞狆ｔ，２时，出租车收入随着候时费的增

长而降低。

由以上分析可以看出，狆ｔ，１和狆ｔ，２是确定候时费

过程中的十分关键的２个点，狆ｔ，１定义了一个阀值，

如果候时费标准低于狆ｔ，１，则出行需求高于出租车

运力，实现的出租车出行需求就是出租车最大运力，

此时，出租车收入随着候时费的增长而增长，因此，

为了保持出租车服务水平，候时费一般应该大于

狆ｔ，１；由于候时费的提高会降低需求，因而候时费的

增长并不总是提高出租车收入，当狆ｔ＞狆ｔ，２时，增加

的候时费收入补偿不了因为需求降低而带来的损

失，此时出租车总收入反而会下降。

２　调节出行需求与收入的出租车候时

费优化模型

不同的参数导致不同的狆ｔ，１和狆ｔ，２值，也导致了

不同的出租车收入与出租车出行需求曲线。本文分

析不同的候时费对出租车收入、需求的影响，并建立

候时费优化模型。

参考文献［１３］，出租车平均收入下边界为

犐ｍｉｎ＝犐ｆ＋ｌｉｍ
狆ｔ→＋∞

犇
～

ｃｅ
－σ（犪＋狏３φ犔狆ｔ

）（狆ｓ＋狆ｌ犔＋φ犔狆ｔ）［ ］犖
＝

犐ｆ＋ｌｉｍ
狆ｔ→＋∞

犇
～

ｃφ犔

σ狏３φ犔ｅ
（犪＋狏

ｓφ犔狆ｔ
）［ ］犖 ＝犐ｆ （１９）

式（１９）的经济学意义在于，如果候时费狆ｔ一直

增长至正无穷大，则出租车出行需求必然降至０，因

而收入就只能为犐ｆ。

对于出租车平均收入的上限值，不同的参数组

合可以出现３种情形。

（１）狆ｔ，２≥狆ｔ，１且狆ｔ，２＞０。在这种情况下，驻点

狆ｔ，２＞狆ｔ，１，收入最优点在狆ｔ，２处获得，即

　犐ｍａｘ＝犐（狆ｔ，２）＝犐ｆ＋
犇
～

ｃｅ
－σ 犪＋

１
σ
－狏
３狆ｓ－狏３狆ｌ（ ）［ ］犔

狏３σ犖
（２０）

此时，候时费需求与候时费收入的变化趋势

分别见图１、２。

当出租车候时费０≤狆ｔ≤狆ｔ，１时，出租车出行需

求大于运力，出租车以最大运力提供服务，此时平均

每运次费用是出租车收入唯一的决定因素，收入会随

图１　第１种情况下的候时费需求曲线

Ｆｉｇ．１　Ｃｕｒｖｅｏｆｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅａｎｄｄｅｍａｎｄｕｎｄｅｒｃｏｎｄｉｔｉｏｎ１

图２　第１种情况下的候时费收入曲线

Ｆｉｇ．２　Ｃｕｒｖｅｏｆｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅａｎｄｉｎｃｏｍｅｕｎｄｅｒｃｏｎｄｉｔｉｏｎ１

着候时费的上升成线性上升；当候时费狆ｔ，１＜狆ｔ≤狆ｔ，２

时，需求下降到出租车运力以下，出租车运力能满足

全部需求，出租车收入受每运次费用和需求的影响，

当狆ｔ＝狆ｔ，２，收入达到最大；当狆ｔ＞狆ｔ，２时，此时需求

快速下降，每运次因为候时费增加所增加的收入弥

补不了因为运次减少所带来的损失，总收入下降。

（２）狆ｔ，１＞狆ｔ，２且狆ｔ，１＞０。在这种情况下，收入

函数分为２部分。当狆ｔ∈［０，狆ｔ，１］时，收入函数一

直上升，在狆ｔ，１处获得最大值，此时

犐ｍａｘ＝犐（狆ｔ，１）＝犐ｆ＋
犘ｃ
狋ｃ
狆ｓ＋狆ｌ犔＋

犃
狏（ ）
３

（２１）

犃＝－ｌｎ
犇ｃｍ

犇
～（ ）
ｃ

／σ－犪

　　此时，候时费需求与候时费收入的变化趋势

分别见图３、４。

在图４中，理论上应在狆ｔ，２处获得最大值犐（狆ｔ，２），

但由于运力犇ｃｍ限制，只能在狆ｔ，１获得最大值。不同

的参数组合，狆ｔ，１、狆ｔ，２及０之间的关系会有所不同，

出租车最大的收入值会分别出现在犐（狆ｔ，１）、犐（狆ｔ，２）

和犐（０），具体数据由相应的计算式确定。

（３）狆ｔ，１，狆ｔ，２＜０。在这种情形下，通过式（１７）可

以发现狆ｔ落于［０，＋∞）时，收入函数是单调递减，

８７
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图３　第２种情况下的候时费需求曲线

Ｆｉｇ．３　Ｃｕｒｖｅｏｆｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅａｎｄｄｅｍａｎｄｕｎｄｅｒｃｏｎｄｉｔｉｏｎ２

图４　第２种情况下的候时费收入曲线

Ｆｉｇ．４　Ｃｕｒｖｅｏｆｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅａｎｄｉｎｃｏｍｅｕｎｄｅｒｃｏｎｄｉｔｉｏｎ２

因此，收入在狆ｔ＝０时获得最大值，即

犐ｍａｘ＝犐（０）＝犐ｆ＋犇
～

ｃｅ
－σ犪（狆ｓ＋狆ｌ犔）／犖 （２２）

此时，候时费与收入和需求的变化趋势分别见

图５、６，当出租车候时费狆ｔ，１，狆ｔ，２＜０时，出租车运

力犇ｃｍ大于出行需求，收入函数是单调递减，收入在

狆ｔ为０时获得最大值。

图５　第３种情况下的候时费需求曲线

Ｆｉｇ．５　Ｃｕｒｖｅｏｆｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅａｎｄｄｅｍａｎｄｕｎｄｅｒｃｏｎｄｉｔｉｏｎ３

上述分析表明，狆ｔ，１是区分出租车运力能否满足

需求的一个阀值，当需求大于出租车运力时，狆ｔ，１是收

入函数最高点，当需求小于出租车运力时，狆ｔ，２是收入

图６　第３种情况下的候时费收入曲线

Ｆｉｇ．６　Ｃｕｒｖｅｏｆｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅａｎｄｉｎｃｏｍｅｕｎｄｅｒｃｏｎｄｉｔｉｏｎ３

函数的最高点。因而，对于不同的出租车市场，在确

定出租车候时费时，需要根据需求与收入调控目标与

市场具体参数，在狆ｔ，１、狆ｔ，２附近选择合适的价格。

３　实例应用

３．１　北京市出租车价格方案与计算

北京市现有出租车６．６７×１０４ｖｅｈ，但是出租车

行业运营状态、服务水平并不尽如人意，挑地拒载、

高峰时期交接班、停运、不进入市区等现象常有发

生。为了提供出租车服务水平，缓解供需矛盾，需采

用价格杠杆对需求与收益分配进行调整。应用本文

所构建的出租车候时费模型，比较计算不同的出租

车收费方案在调节出租车出行需求与收入方面的效

果，为北京出租车价格方案优化提供建议。

根据相关的文献研究成果［１４］，结合北京市出租

车相关统计数据，北京市出租车市场主要相关参数

见表１。

表１　出租车市场相关参数

犜犪犫．１　犆狅狉狉犲犾犪狋犻狅狀狆犪狉犪犿犲狋犲狉狊狅犳狋犪狓犻犿犪狉犽犲狋

参数 取值

运次费需求弹性 １．２０

起步费需求弹性 ０．０５

里程费需求弹性 ０．１０

候时费需求弹性 ０．０３

每运次平均运距／ｋｍ ８

拥堵时段平均车速／（ｋｍ·ｈ－１） １０

非拥堵时段平均车速／（ｋｍ·ｈ－１） ４５

高峰时段持续时间／ｈ ４

拥堵收费里程比例 ０．７

　　根据以上参数，计算北京市出租车市场原有价格

方案（方案１）、２０１３年６月１０调价方案（方案２）以及本

９７
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文设置的优化方案（方案３）在运营指标、出行需求、出

租车收入等方面的效果，方案３采用方案１的起步费、

单位里程费与方案２的候时费。应用本文模型，采用

ＭＡＴＬＡＢ工具计算，３种方案相应结果比较见表２。

表２　三种方案结果比较

犜犪犫．２　犚犲狊狌犾狋犮狅犿狆犪狉犻狊狅狀狅犳狋犺狉犲犲狊犮犺犲犿犲狊

指标 方案１ 方案２ 方案３

起步费／元 １２ １４ １２

单位里程费／（元·ｋｍ－１） ２．０ ２．３ ２．０

候时费／（元·ｈ－１） ２４．０ ５５．２ ５５．２

出租车收入／元 ６６９．９ ５０４．９ ６７５．９

完成运次 ２３．２ １２．５ １８．９

狆ｔ，１／（元·ｈ－１） ３８．４ １９．２ ３８．４

狆ｔ，２／（元·ｈ－１） －０．３９７ －８．２５０ －０．３９７

理论上的最大化收入／元 ７２２．５ ５８５．０ ７２２．５

３．２　计算结果分析

从表２可以看出，方案２的起步费、里程费和候

时费全面提高，这样引起需求大幅下降，完成运次从

２３．２下降到１２．５，下降４６．１％，而出租车收入从

６６９．９元下降到５０４．９元，下降２４．６％；方案３的起

步费、里程费保持与方案１不变，候时费提高到与方

案２一致，此时出租车收入基本稳定，略有增加，但

是需求下降４．３运次，下降１８．５％。从出租车价格

调整的２个目标来看，显然方案３既能保证出租车

收入水平稳定，同时又能有效地抑制需求，促进供需

平衡，提高出租车服务水平。而方案２则调高起步

费、里程费与候时费，在大幅降低出租车出行需求的

同时，出租车收入下降过快，这必然会影响行业的服

务水平与长期健康发展。

分析出现以上结果的原因，３个方案的狆ｔ，１都大

于狆ｔ，２，且狆ｔ，２＜０，属于本文讨论中的第２种情况，

当狆ｔ落于［０，狆ｔ，１］时，收入函数一直上升，在狆ｔ，１处

获得最大收入。在方案１中，候时费低于狆ｔ，１，此时

需求大于供给，只能以最大运力犇ｃｍ服务，而在方案

３中，候时费高于狆ｔ，１，此时需求小于运力犇ｃｍ，虽然

收入与之前大致相同，但是需求已下降，实现了出租

车运价调节的目的；在方案２中，候时费大幅高于

狆ｔ，１，需求大幅下降，导致收入也大幅下降。

在方案１、２中，当候时费为３．２元·（５ｍｉｎ）－１

时收入最高，当候时费由方案１的２．０元·（５ｍｉｎ）－１

上升到方案３的４．６元·（５ｍｉｎ）－１时，收入基本稳

定，略有增加，但是方案３中的平均每辆车的承担出

行需求已经下降了４．３运次，见图７、８。当起步费、里

程费都增加时，候时费上升到４．６元·（５ｍｉｎ）－１，此

时出租车收入已经下降到５０４．９元，大大低于调整前

的６６９．９元，相应的完成运次也下降到了１２．５，下降

了４６．１％，见图９、１０。

图７　不同候时费下的出租车收入

Ｆｉｇ．７　Ｔａｘｉｉｎｃｏｍｅｓｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅｓ

图８　不同候时费下的出租车需求

Ｆｉｇ．８　Ｔａｘｉｄｅｍａｎｄｓｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅｆｅｅｓ

图９　方案２中不同候时费下的出租车收入

Ｆｉｇ．９　Ｔａｘｉｉｎｃｏｍｅｓｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅ

ｆｅｅｓｆｏｒｓｃｈｅｍｅ２

通过理论上的分析与实例应用发现：在候时费确

定过程中，在狆ｔ，１附近存在着２个不同的候时费能保

证出租车获得同样的收入，但是较高的候时费能有效

地降低出租车出行需求。在交通拥堵环境中，为了在

基本稳定出租车收益水平的前提下同时降低出租车

０８
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图１０　方案２中不同候时费下的出租车需求

Ｆｉｇ．１０　Ｔａｘｉｄｅｍａｎｄｓｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗａｉｔｉｎｇｔｉｍｅ

ｆｅｅｓｆｏｒｓｃｈｅｍｅ２

出行需求，在出租车价格调整中，应该稳定或降低起

步费、里程费，并提高候时费。其中候时费的提高宜

在狆ｔ，１附近并偏向选取较高的候时费。

４　结　语

（１）出租车价格的确定既需要考虑出租车收益

稳定，以降低拒载率，提高服务水平，又需要考虑对

出行需求的调节效果，降低出租车出行需求，因而优

化出租车候时费标准具有重要意义。

（２）以出租车收入与出行需求为目标构建出租车

候时费优化模型。本文模型中，存在着２个不同的候

时费标准能保证出租车获得同样的收入，但其中较高

水平的候时费降低了出租车需求。出租车价格调整

策略应该宜稳定或降低起步费、里程费，提高候时费。

（３）将本文模型应用于北京出租车市场，结果表

明，现行出租车价格调整方案使得出租车出行需求

下降４６．１％，出租车收入下降２４．６％，本文提出的

方案则能保证出租车每运次收益上升５元，出行需

求下降１８．５％，较好地实现出租车价格调整收益与

需求的目标。

（４）起步费、里程费和候时费等对出租车的需求

弹性对于候时费标准的确定十分重要，论文没有对

需求弹性的确定展开分析，而是通过相关文献的需

求弹性进行对比确定。在下一步的研究中，可以对

需求弹性的确定及需求弹性变化对于候时费、出租

车需求等的影响而展开。
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