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佩尔兹曼模型的一个三维拓展及应用
———以出租车行业为例
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　　［摘　要］　国内学者鲜有运用佩尔兹曼模型对行业规制问题进行研究，对佩尔兹曼模型本身的探讨也为数不
多。以经典佩尔兹曼模型理论为切入点，对其进行推广，拓展模型至三维形式，该形式可以解释公司制出租车行业

规制模式，而这种规制模式无法借助于传统佩尔兹曼模型进行分析。研究发现出租车公司容易对规制机构产生影

响，从而使规制有利于自身，这解释了近年来出租车行业“份钱”不断增长的现象；将规制模式由公司制转变为个人

制，有利于增加社会福利。
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　　一、引言

１９７６年，佩尔兹曼（Ｐｅｌｔｚｍａｎ）发表论文，从最优

规制模型的分析入手，提出了著名的佩尔兹曼模型，

揭示了规制机构在不同集团（利益集团）影响下的

决策选择［１］。该模型是对施蒂格勒（Ｓｔｉｇｌｅｒ）规制俘

获理论的进一步完善和发展［２］。斯蒂格勒、佩尔兹

曼以及后来的贝克尔（Ｂｅｃｋｅｒ）三人成为规制经济理

论的代表人物，规制经济理论领域内的文献一般都

会提及他们［３］［４］，其研究成果被有的学者统称作 Ｓ

－Ｂ－Ｐ规制均衡模型［５］。施蒂格勒运用经济学方

法分析规制的产生，并将规制归为内生变量，由规制

的供给和需求共同决定。他认为规制的产生是集团

谋求的结果，其设计和实施都是为了获得更大的利

益［２］。贝克尔关注的是集团的竞争，他认为规制受

集团相对影响，规制会提高影响力更大的集团的福

利［３］。需要指出的是，这几个人提出的Ｓ－Ｂ－Ｐ理

论体系，虽然能部分解释现实，但也遭受了部分质

疑。如，王万山（２００４）［６］认为俘获理论不能解释美

国一些行业（如有线电视、天然气行业）在进行规制

之后又被放松规制的原因。ＶｉｃｔｏｒＰ．Ｇｏｌｄｂｅｒｇ

（１９８１）［７］也指出佩尔兹曼模型仅考虑了厂商和消

费者两个集团，而没有把与之相关联的其他集团考

虑在内。他以电力企业和燃气企业为例，认为两者

互有替代性，电力价格上升会促使消费者消费更多

的燃气，从而减少电力企业利润，电力企业对规制机

构的政治支持力度会减少。不过，ＧｉｌｂｅｒｔＢｅｃｋｅｒ

（１９８６）［８］的实证检验结果还是支持了佩尔兹提出

的模型，其结论有力地支撑了这一理论体系。

国内研究中，涉及佩尔兹曼模型的文献多以规

制理论的研究综述为主，例如于立、肖兴志

（２００１）［３］、肖兴志（２００２）［９］、王万山（２００４）［６］、张

红凤（２００６）［１０］等均在相关的研究综述及评论中对

佩尔兹曼模型以及斯蒂格勒和贝克尔的理论进行了

阐释与分析。然而，仅有少数学者将佩尔兹曼模型

应用于实践领域分析实际问题。如，蒋建华

（２０１４）［１１］引入佩尔兹曼模型来分析药品价格虚高

的原因，并将其归结为药品生产者势力远大于消费

者、消费者缺乏表达诉求渠道政府与药品生产者集

团关系密 切 三 方 面。又 如，于 谨 凯、孙 艳 芳

（２００８）［４］运用佩尔兹曼模型研究海洋产业的政府
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规制行为，并且分析了成本降低型和收益提高型两

种补贴类型对海洋捕捞量的影响，认为规制者可以

通过采取有效规制手段，增进规制者、生产者和消费

者的效用，从而形成三赢的局面。文连阳（２０１２）［１２］

在研究湖南古村落保护问题时引入并改进佩尔兹曼

模型，增加了对边际成本定价的约束条件，借以说明

政府通过制定规制政策可以实现各方利益的协调。

政府对定价在边际成本之下的古村落经营企业进行

补贴可以获取最大政治支持率，有利于古村落的保

护。国内研究中，对佩尔兹曼模型进行规范分析的

文献少之又少。周健（２００６）［１３］提出了佩尔兹曼模

型的比较静态分析，揭示了社会性规制对于最优规

制价格变动的影响，进而得出社会性规制与经济性

规制的协调使用可以使规制者、生产者集团和消费

者集团的利益均得以提升，形成三赢局面。

纵观国内相关研究，提及佩尔兹曼模型的文献

多集中于对规制理论、俘获理论的介绍与文献述评，

仅有的少数研究将佩尔兹曼模型应用于分析实际问

题，或对模型进行比较静态分析。本文回顾佩尔兹

曼模型并引入第三个博弈参与者，将其拓展至三维

形式，并以出租车行业为例，解释规制机构在面对存

在三种类型集团的行业，如何从自身获得最大政治

支持权衡三者利益并做出决策。具体到出租车行

业，运用三维佩尔兹曼模型解释政府“默许”高额

“份钱”的原因。

在我国大部分城市，出租车行业的规制机构是

地方运输管理部门，一般为运输管理局或交通局运

输管理处。出租车行业涉及的主要利益相关集团有

三个：出租车司机、出租车公司以及出租车乘客。有

评论认为，中国的出租车乘客也是利益集团之一①，

但有的学者认为出租车乘客并不能像在国外一样，

单纯被认定为利益集团。基于这一争议，本文把包

括出租车乘客在内的出租车行业三个主要利益相关

集团，称作集团。

二、佩尔兹曼模型及三维拓展形式

（一）佩尔兹曼模型

佩尔兹曼模型的关键假设是规制机构会选择能

使自身得到最大政治支持的规制政策，这种政治支

持来源于厂商和消费者两大集团，用Ｍ表示为：

Ｍ＝Ｍ（π，Ｐ） （１）

某集团福利水平越高，该集团对规制机构的政

治支持也就越大。消费者集团倾向于更低的产品价

格，厂商集团倾向于更高的利润。然而，厂商的利润

是价格和成本的函数：

π＝ｆ（Ｐ，Ｃ） （２）

在
ｄπ
ｄＰ＞０段，厂商集团倾向于更高的价格，这就

与消费者集团的诉求产生了冲突。根据佩尔兹曼的

理论，规制机构所做出的决策就是依据两个集团所

提供的政治支持力度在两者之间进行权衡，制定合

理的行业定价以获得最大化的政治支持，调和两个

集团的矛盾。

图１　佩尔兹曼模型

图１中，Ｐ为价格；π表示行业利润，是 Ｐ的函

数；Π＝Ｒ－Ｃ。在行业完全竞争时，π＝０，此时 Ｐ＝
Ｐｃ；完全垄断时，π达到最大化水平，此时 Ｐ＝Ｐ’。

利润函数与政治支持无差异曲线相切于
ｄπ
ｄＰ＞０段，

所以规制机构制定的最优价格水平Ｐ处于Ｐｃ＜Ｐ

＜Ｐ’。Ｍ（π，Ｐ）代表政治支持函数，Ｍ１、Ｍ２、Ｍ３代
表三条不同的政治支持无差异曲线，每条无差异曲

线代表所有规制机构从厂商和消费者两个集团中获

得的政治支持程度相同的点。更高的政治支持得益

于更低的价格和更高的厂商利润，因此 Ｍ３＞Ｍ２＞

Ｍ１。佩尔兹曼认为，无论是厂商还是消费者，两个
集团对规制机构的政治支持都存在边际政治支持递

减的倾向，所以政治支持无差异曲线是一条曲线，凸

向Ｐ轴正方向和 π轴负方向。消费者对规制机构
的政治支持依赖于更低的价格，行业对规制机构的

政治支持依赖于更多的利润。但是价格与利润在一

定程度上呈负相关关系，规制机构需要依据厂商和

消费者两大集团的政治支持程度，在两者之间进行

权衡，以获得总体的最大政治支持。Ｐ点代表了规
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制机构为获得最大的政治支持，而制定的最优价格

（在此价格下，厂商利润也相应确定下来）。此时，

政治支持函数的切线斜率恰好为厂商利润函数的切

线斜率。

根据佩尔兹曼的分析，规制倾向于规模更小的

集团，他解释说这是因为这样的集团往往会组织更

好，共同的利益会使组织内成员更为团结，并且越小

的组织集团搭便车的效应越弱，组织内每一个人都

会为成员们的利益而尽心尽力地做出努力［１４］。这

也就解释了为什么消费者集团规模庞大但往往在与

厂商集团争取资源时不占优势，这一思想是斯蒂格

勒对此论述的传承与发展［２］。可以认为，厂商集团

对规制机构的政治影响力更大。即，规制机构从厂

商集团中获得的政治支持对于利润的变化和（决定

利润变化的）价格变化更为敏感。体现在图１中，

即是政治支持无差异曲线更加平缓，与厂商的利润

函数的切点更加接近于Ｐ’。也就是说，行业规制倾

向于使厂商集团所获利润接近于完全垄断情况下的

利润水平，这是因为规制机构能因此获得更多的政

治支持。

（二）佩尔兹曼模型三维拓展形式

实践表明，垄断性行业和相对竞争性行业两种

极端情形下容易产生经济规制。垄断性行业包括通

讯、铁路、电力与天然气等，相对竞争性行业包括农

业、出租车以及保险业［３］。在我国，出租车是典型

的受规制行业，绝大部分城市的出租车行业采用的

是公司制运营方式，并?用“政府 －公司 －司机”的

三级形式。也就是说，我国大部分城市出租车行业

中涉及的集团有三个：出租车司机、出租车公司以及

出租车乘客。根据佩尔兹曼的理论，规制机构需要

在三者之间进行权衡，同时决定出租车服务的价格

和出租车公司所收取的“份钱”两个变量，以从这三

个集团中获取最大的政治支持。但是，佩尔兹曼模

型只能解释规制机构在厂商和消费者两个集团中的

决策与选择，这种涉及三个集团的行业规制问题是

无法通过传统的佩尔兹曼模型进行解释的。鉴于

此，有必要对佩尔兹曼模型进行拓展，以描述规制机

构在权衡三方利益下为获得最大政治支持而制定规

制政策的行为。

在出租车行业的公司制规制模式下，会涉及出

租车公司、出租车司机与出租车乘客（社会公众）三

个集团的博弈。规制机构对出租车服务价格的规制

直接决定出租车乘客的福利与出租车司机的收入，

对出租车公司“份钱”的规制影响出租车公司的收

益与出租车司机的利润。在出租车行业公司制规制

模式下，存在着服务价格和“份钱”两个博弈的核

心。出租车公司、司机及乘客三个集团对于两者的

诉求可以在表１中体现。
　表１ 三方对价格和“份钱”的期望

价格 份钱

出租车公司 高

出租车司机 高 低

出租车乘客 低

　　公司制规制模式下，出租车公司、出租车司机与

出租车乘客三个集团围绕出租车服务价格与“份

钱”两个核心参与博弈，规制机构从中权衡，制定相

应的服务价格与“份钱”水平，从而得到最大化的政

治支持。传统的佩尔兹曼模型无法描述规制机构的

这种最优决策，为了解决这一问题，将佩尔兹曼模型

拓展至三维形式。与传统的佩尔兹曼模型异曲同

工，佩尔兹曼模型的三维拓展形式包含了两部分：规

制机构的政治支持曲面与出租车司机的利润曲面，

如图２所示。考虑到可视化效果，政治支持曲面在

图２中未给出。

图２　佩尔兹曼模型的三维拓展形式

图２中，Ｒ代表“份钱”，利润曲面描述了各个

服务价格Ｐ和“份钱”Ｒ水平下出租车司机的利润

情况。（π，Ｐ）坐标平面显示的是在既定“份钱”下

出租车司机的利润随价格变化的曲线，可以看作是

传统佩尔兹曼模型中的厂商利润曲线，不同“份钱”

水平下的出租车司机利润曲线组合成为利润曲面。

随着“份钱”Ｒ的增加，既定价格水平下出租车司机
的利润越来越少，直到所有收益恰好抵消“份钱”，

利润为０，利润曲线缩小为一点。政治支持函数为
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Ｍ（π，Ｐ，Ｒ），更高的政治支持应由更高的 π、更低的

Ｐ与更高的Ｒ获得。因此，政治支持无差异曲面应
该是凸向π轴负方向、Ｐ轴正方向和 Ｒ轴负方向，
沿着相反的方向，规制机构所获得的政治支持越来

越高。出租车司机的利润曲面，将会与某一政治支

持无差异曲面恰好相切与一点，在该点规制机构获

得来自于出租车乘客、出租车司机和出租车公司的

最大政治支持，该点的Ｒ、Ｐ坐标就是达到最大政治
支持所需要指定的“份钱”和出租车服务价格水平，

π坐标是最大政治支持下出租车司机的利润。

通过对佩尔兹曼模型的拓展，将该模型延伸至

三维形式，将出租车司机、出租车乘客以及出租车公

司纳入到模型中，将博弈参与对象的数量由传统佩

尔兹曼模型的两个拓展到了三个。通过对规制机构

在三个集团中的权衡与决策的分析，可以研究其决

策，解释这种规制类型下的诸多问题。下面以出租

车行业为例，应用拓展的三维佩尔兹曼模型进行分

析。

三、出租车行业规制分析

在绝大多数城市，出租车行业是在公司制规制

模式下运营的。这种规制模式比传统的行业规制模

式多出一个集团，无法使用传统的佩尔兹曼模型进

行分析。佩尔兹曼模型的三维拓展形式则可以弥补

该不足，刻画公司制出租车行业规制模式下的规制

机构决策问题。

令规制机构获得的政治支持Ｍ为：
Ｍ＝ａ·π＋ｂ·Ｒ－ｃ·Ｐ （３）

其中，π、Ｒ和 Ｐ代表出租车司机所获得的利
润、出租车公司收取的“份钱”水平以及出租车服务

价格水平，ａ＞０、ｂ＞０、ｃ＞０分别代表这些变量的参

数。出租车司机的运营成本为：

Ｃ＝Ｃ０＋ｄ·Ｑ （４）
出租车司机利润为：

π＝Ｐ·Ｑ－Ｒ－Ｃ （５）
出租车乘客的需求为：

Ｑ＝ｅ－ｆ·Ｐ （６）
将（４）式、（５）式及（６）式代入（３）式，得到规制

机构的政治支持为：

Ｍ＝（ａ·ｂ·ｆ＋ａ·ｅ－ｃ）·Ｐ－ａ·ｆ·Ｐ２＋（ｂ－
ａ）·Ｒ－ａ·ｄ·ｅ－ａ·Ｃ０ （７）

其中，（４）式和（６）式代入（５）式，得到出租车司

机的利润为：

π＝（ｅ＋ｄ·ｆ）·Ｐ－ｆ·Ｐ２－ｄ·ｅ－Ｒ－Ｃ０ （８）

用Ｐ对（８）式求偏导，得到：

π
Ｐ
＝ｅ＋ｄ·ｆ－２·ｆ·Ｐ （９）

由利润最大化原则，令（９）式等于零，得到在出

租车行业不受规制的情况下，出租车司机为追求利

润最大化水平而制定的出租车服务价格为：

Ｐ′＝ｅ＋ｄ·ｆ２·ｆ （１０）

以Ｐ对（７）式求偏导，得到：

Ｍ
Ｐ
＝ａ·ｄ·ｆ＋ａ·ｅ－ｃ－２·ａ·ｆ·Ｐ （１１）

令（１１）式等于零，得到规制机构获得最大的政

治支持时对出租车服务的定价为：

珔Ｐ＝ｅ＋ｄ·ｆ２·ｆ －
ｃ

２·ａ·ｆ＝Ｐ′－
ｃ

２·ａ·ｆ （１２）

（１２）式后一项 ＞０，说明出租车行业在受到规

制后，规制机构制定的出租车服务价格水平 珔Ｐ＜Ｐ′，

价格水平的偏离程度取决于出租车乘客对规制机构

的政治支持以及出租车需求两者对价格的敏感程

度。对于“份钱”的定价，则要看出租车司机和出租

车公司对规制机构政治支持的敏感程度。如上文分

析，出租车公司对规制机构的影响更大，因此其对规

制机构政治支持敏感程度更高，所以规制机构制定

越来越高的“份钱”以获取更大的政治支持也就不

难理解了。

出租车公司是既得利益者，希望通过各种方式

对规制机构施加影响，来收取尽量高的份钱来提高

公司收益［１５］。对于出租车司机，希望价格尽量高的

同时降低“份钱”，这样才可以带来更高的收入。出

租车乘客当然希望享受更低的服务价格。规制部门

则需对出租车服务价格与“份钱”进行规制，以求在

出租车公司、出租车司机与出租车乘客三个集团中

取得平衡，驱使所制定的规制达到政治支持无差异

曲面的最优点。虽然出租车乘客集团和出租车司机

集团的规模都大于甚至远大于出租车公司集团，但

根据前述佩尔兹曼的分析，规制倾向于规模更小的

集团，小的集团在争取自身利益和话语权的竞争中

占有优势，即出租车公司对规制机构更有影响力，政
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治支持无差异曲面对 Ｒ的变化更敏感。因此，在对

这三个集团之间进行权衡时规制机构会更加倾向于

出租车公司的利益，默许日益透支的“份钱”。表２

列举了近年来的出租车罢运事件及原因。

　表２ ２０１１年以来出租车罢运事件原因
时间 地点 罢运原因

２０１１．１０．１１ 福建厦门 份钱高、黑车多、运价低、无医保

２０１１．１２．２０ 云南思茅 份钱高

２０１２．０５．０１ 甘肃兰州 份钱高、黑车多、加气站少、堵车严重

２０１２．０５．０１ 海南琼海 份钱高、黑车多

２０１２．０９．０４ 浙江台州 份钱高、黑车多

２０１３．０５．０２ 陕西西安 份钱高、无过户权

２０１４．０１．１６ 山东潍坊 份钱高、黑车多

２０１４．０６．１３ 江苏连云港 份钱高、黑车多、无社保

２０１４．０７．３０ 北京房山 份钱高

２０１５．０１．０４ 辽宁沈阳 份钱高、黑车多、抗议专车

２０１５．０１．０８ 江苏南京 份钱高、运价低

２０１５．０３．１３ 江苏如皋 份钱高

２０１５．０４．１５ 海南琼海 份钱高

　　在我国各省市 “份钱”过高是普遍存在的问题，

已成为出租车司机“罢运”的主要诱因之一［１６］。张

树全（２００９）［１５］认为，“份钱”过高是罢运的主要原

因。邱忠浩（２０１２）［１７］指出，发生于２００８年全国范

围的大范围出租车罢运，其主要原因就是“份钱”过

高。济南市的“份钱”水平基本占到出租车司机收

入的５０％，有的地方甚至更高。按照张树全（２００９）

的估计，“份钱”约占出租车司机总收入的７０％。出

租车司机不堪重负，就以罢运这种极端的方式进行

抗议，提出自己的诉求［１５］。

规制机构制定的规制政策更容易被出租车公司

集团所影响，其结果必然是出租车司机及乘客的利

益损失，进而出租车行业及全社会的福利损失。图

２中，沿着 Ｒ轴负方向，随着“份钱”的降低，在相同

出租车服务价格下，出租车司机的收入越来越高，直

到Ｒ＝０，出租车司机利润达到最大。若将出租车公

司从三者博弈中剔除，意味着 Ｒ＝０，出租车行业规

制下的社会福利将有一定增进。因为在这种情况

下，规制机构的决策仅涉及出租车司机及出租车乘

客两个集团，相对公司制下的出租车公司，两个集团

均没有足够大的影响力对规制机构的政策施加压

力，规制机构可以在基本不受外界影响的情况下制

定有益于增加社会福利的规制政策。即使规制机构

处于获取更大政治支持考虑，其制定的规制也是有

利于改善社会整体福利水平，因为大部分的社会公

众都归属于出租车司机和出租车乘客两大集团之

一。另外，在消除了“份钱”后，提高了出租车司机

的收入，也为出租车服务定价留下了较大的下降空

间，有利于社会福利的增进。

事实上，有关出租车行业中出租车公司的作用

的质疑与设立必要性的讨论已经存在。多数学者认

为由于出租车行业准入门槛低、劳动技术含量不高、

具有个体经营的特点，因此出租车公司并无存在的

必要性，出租车公司的存在严重侵害了公司化类型

下出租车司机的利益［１７］。对于其存在的原因，学者

们的解释支持佩尔兹曼模型的三维拓展形式所给出

的结论：出租车公司集团对规制机构具有政治影响

力，因此规制机构在决策时更倾向于维护出租车公

司的利益，有的地方规制部门甚至与出租车公司结

合成利益共同体，在一定程度上助长了出租车公司

的存在与发展，降低了社会公众的福利水平［１５］。

四、结论

佩尔兹曼模型解释了规制机构在厂商和消费者

两个不同集团影响下的决策选择，是规制经济理论

和规制俘获理论的经典模型。但是，针对于我国出

租车行业公司制规制模式，这一经典模型却无法对

其进行解释分析。鉴于此，本文将经典佩尔兹曼模

型拓展到了三维形式，将参与规制机构政策影响的

第三方———出租车公司集团纳入到该模型之中，发

展了经典的佩尔兹曼模型，增强了佩尔兹曼模型的

普适性与解释能力，使其可以解释我国目前大部分

城市所采用的公司制出租车行业规制模式下的规制

机构规制选择问题。

利用佩尔兹曼模型的三维拓展形式，对出租车

公司制规制模式进行规范分析，认为由于规模小的

集团对规制机构影响更大，出租车公司对规制机构

的政策制定具有相当影响力。出于获得更多政治支

持考虑，规制机构所制定的规制更有利于出租车公

司，典型的规制偏向是提高“份钱”水平，这也就解

释了近年来出租车服务价格变化不大，但“份钱”确

有显著增加的现象。出租车司机和出租车乘客集

团，均没有像出租车公司这样足够大的影响力直接

影响规制机构的规制，所以认为将公司制规制模式

改制为个人制规制模式，由规制机构直接对出租车

司机进行管理，将出租车集团从出租车行业中剔除，
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有利于增进社会福利。这种情况下，规制机构可以

在更小的外界影响下相对独立地制定有利于增进社

会整体福利的规制。

【注】

①环球网．社评：出租公司、司机、乘客都是“利益集团”

［ＥＢ／ＯＬ］．ｈｔｔｐ：／／ｏｐｉｎｉｏｎ．ｈｕａｎｑｉｕ．ｃｏｍ／ｅｄｉｔｏｒｉａｌ／２０１５－０１／

５３８１４３８．ｈｔｍｌ。
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