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　 　 【编者按】«商业经济与管理»创刊于 １９８１ 年ꎬ先后获“全国百强社科期刊” “全国高校三十佳

社科期刊”“全国高校精品社科期刊”等荣誉称号ꎬ连续入选 ＣＳＳＣＩ 来源期刊、全国中文核心期刊、
中国人文社会科学核心期刊ꎮ “流通经济”是«商业经济与管理»特色核心栏目ꎬ自 １９９８ 年设立以

来ꎬ刊发了一批高水平学术论文ꎬ引用率和转载率在全国经济类期刊中名列前茅ꎬ多篇论文获省部

级以上优秀成果奖ꎬ相关观点被政府部门采纳ꎬ如本刊 ２００６ 年第 ６ 期«关于“义乌商圈”形成机理

与发展趋势的研究»一文所提观点曾获习近平总书记批示“作者对义乌经验进行了长期研究ꎬ所提

建议很有参考价值”ꎮ 为建设教育部高校哲学社会科学名栏ꎬ更好地为现代商贸流通智库建设服

务ꎬ进一步提升现代商贸流通研究影响力ꎬ自 ２０１７ 年第 ４ 期始ꎬ本刊将“流通经济”栏目更名为“现

代商贸流通”ꎮ 本栏目将继续秉承“经世致用、学术一流”办栏理念ꎬ依托全国高校唯一研究商贸流

通的教育部人文社科重点研究基地“浙江工商大学现代商贸研究中心”ꎬ聚焦大数据时代商贸流通

理论研究ꎬ配合国家“一带一路”倡议ꎬ对现代商贸流通重大现实问题和学术前沿问题展开研究ꎬ为
国内外学者创建一个更好的学术交流平台ꎬ进一步发展中国特色现代商贸流通理论ꎬ促进我国现代

商贸流通产业建设发展ꎮ

基于双边市场理论的物流信息平台定价策略研究

邢大宁１ꎬ２ ꎬ赵启兰１ ꎬ郜红虎１

(１. 北京交通大学 经济管理学院ꎬ北京 １０００４４ꎻ２. 集美大学 航海学院ꎬ福建 厦门 ３６１０２１)

摘　 要: 面向车货匹配的物流信息平台具有典型的双边市场特征ꎬ而价格是物流信息平台

与其双边用户货主和车主利益博弈的主要工具ꎮ文章运用双边市场理论分析了物流信息平台的

定价问题ꎬ分别从垄断平台双边定价和单边定价的角度给出了物流信息平台最优定价决策ꎬ并进

行了对比分析和敏感性分析ꎬ最后扩展到竞争平台的定价决策ꎬ并结合我国车货匹配市场ꎬ以某

物流信息平台为对象进行了案例分析ꎮ通过建模分析发现ꎬ物流信息平台对货主的定价与货主的

网络效应强度有关ꎬ当货主的网络效应强度大于车主的网络效应时对货主收费ꎬ否则对货主免费

或补贴ꎻ物流信息平台对于车主的定价与车主的增值服务效益成负相关关系ꎬ当车主为平台带来

的增值服务收益大于某临界值时对车主免费甚至补贴ꎻ物流信息平台单边收费时的总利润低于

双边收费时的平台总利润ꎮ
关键词: 双边市场ꎻ物流信息平台ꎻ定价ꎻ博弈论
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一、 引　 言

近年来ꎬ平台经济在人们生活和国家经济发展中起到越来越大的作用ꎬ物流领域也出现了众多基于互

联网的物流信息平台ꎬ其中面向车货匹配的物流信息平台如罗技物流、货车帮、运满满、货拉拉、卡行天下

等发展迅速ꎮ这些物流信息平台通过先进的创业理念赢得了众多的风险投资ꎬ并通过前期的免费应用和补

贴聚集了大量的用户ꎮ车货匹配物流信息平台降低了市场上车货双方的信息不对称情况ꎬ提高了车货匹配

效率ꎬ从而使车货双方都获得了显著的经济效益ꎮ平台企业不能仅靠资本的投资来生存ꎬ当培养了稳定的

用户习惯以后ꎬ更需要通过收费的方式来保证平台的正常运营和健康发展ꎮ但是ꎬ应如何对双方进行收费?
是仅向一边收费还是同时向双边收费?若只能向一边收费则应向哪一边收费?收费价格如何确定?这些问

题对于目前处于探索中的物流信息平台没有经验可以借鉴ꎬ有的物流信息平台(如货车帮)向货主进行收

费ꎬ有的物流信息平台(如货拉拉)向车主进行收费ꎬ而且价格也各不相同ꎮ因此ꎬ解释并探索最优定价策

略ꎬ有必要对物流信息平台的定价问题进行深入研究ꎬ希望能对相关物流信息平台产业的实际应用有一些

借鉴ꎮ

二、 文献综述

(一) 关于平台定价的文献

由于平台具有典型的双边市场特征ꎬ因此很多学者运用双边市场理论对平台价格策略进行了研究

(Ｃａｉｌｌａｕｄ 和 Ｊｕｌｌｉｅｎꎬ２００３[１]ꎻ Ｒｏｃｈｅｔ 和 Ｔｉｒｏｌｅꎬ２００３[２]ꎻ Ａｒｍｓｔｒｏｎｇꎬ２００６[３]ꎻ Ｈａｇｉｕꎬ ２００６[４]ꎻ Ｅｃｏｎｏｍｉｄｅｓ 和

Ｔａｇꎬ２０１２[５] )ꎬ这些文献提供了各种价格策略以吸引双边用户到平台进行交易ꎮ其中ꎬ Ｃａｉｌｌａｕｄ 和

Ｊｕｌｌｉｅｎ(２００３) [１]通过定价决策解决平台竞争的“鸡蛋相生”问题ꎮＲｏｃｈｅｔ 和 Ｔｉｒｏｌｅ(２００３) [２] 分别探讨了垄

断平台和竞争平台情况下的平台利益最大化均衡价格和社会福利最大化的拉姆齐定价ꎬ得出了价格分配

与双边价格需求弹性成比例的结论ꎮＡｒｍｓｔｒｏｎｇ(２００６) [３]研究了垄断平台、双边单归属竞争平台、单边单归

属竞争平台三种平台竞争的价格决策问题ꎬ得出均衡价格根据交叉网络效应的大小、收费方式和市场结

构有关的结论ꎮＥｃｏｎｏｍｉｄｅｓ 和 Ｔａｇ(２０１２) [５] 运用双边市场理论的价格工具分析了互联网的网络中立

性ꎬ发现在交叉网络外部性一定参数范围内中立性平台比私人平台增加了总剩余ꎬ而在另一些参数范

６ 商　 业　 经　 济　 与　 管　 理 ２０１８ 年



围内则降低总剩余ꎮ
国内学者对双边市场定价问题的研究逐渐增多ꎬ纪汉霖(２００６) [６] 研究了注册费、交易费、两部制收费

三种定价方式对于垄断平台、竞争平台的利润和福利影响ꎮ王崇鲁和忻展红(２０１１) [７] 分析了新兴视频业

务运营中平台与内容提供商的定价及利益分配问题ꎮ骆品亮和傅联英(２０１４) [８]研究了零售企业平台化转

型及其双边定价策略ꎬ给出了零售企业平台化转型的条件及路径ꎮＪｉ 等(２０１６) [９] 将卖家分为普通卖家和

专业卖家ꎬ并比较了平台与不同卖家的合作和定价策略ꎬ发现当平台对专业卖家吸引力足够高时ꎬ与两种

卖家都合作更有利ꎻ当平台对专业卖家吸引力低且普通卖家的表现又足够高ꎬ则只与专业卖家合作更有

利ꎮ张旭梅等(２０１７) [１０]研究了电信业产品服务供应链定价与协调策略ꎬ并分析网络外部性对手机制造商

和电信运营商价格的影响ꎮ

(二) 关于物流信息平台的文献

学术界目前已有许多学者对物流信息平台进行了研究ꎬ但目前对物流信息平台的研究主要是定性的

研究ꎬ主要集中在物流信息平台构建与设计、物流信息平台盈利模式、物流信息平台运营策略、物流平台演

化等方面[１１－１３]ꎮ其中ꎬＲｏｕｇｅｓ 和 Ｍｏｎｔｒｅｕｉｌ(２０１４) [１４] 提出了众包物流配送平台的概念模型ꎬ分析了利益相

关者的价值创造过程ꎬ指出众包物流将成为移动互联网、物流网环境下的点对点之间配送的新解决方案ꎮ
邢大宁等(２０１６) [１５]在总结分析现有物流信息平台服务模式及其特征的基础上ꎬ运用云计算理论、商业生

态系统理论和双边市场理论提出了基于云生态的物流信息平台服务模式ꎬ并分析了其概念模型、结构、业
务功能、价值创造、盈利模式ꎮ韩京伟等(２０１７) [１６] 从多边市场视角和物流产业视角分析了物流平台的特

征ꎬ并提出在多边市场中实现业务数据化、通过数据业务化打造生态体系的物流平台演化逻辑ꎮ
部分学者从运营层面分析了物流平台的线路优化和任务分配问题ꎮＷａｎｇ 等(２０１６) [１７] 建立了众包物

流配送优化模型ꎬ通过合理的计划来降低运输成本ꎬ并运用北京和新加坡的数据进行了验证ꎮＫａｆｌｅ 等

(２０１７) [１８]提出了城市包裹中转和配送的众包物流系统ꎬ众包人员负责第一公里的取货和最后一公里的配

送ꎬ车辆根据运输能力和价格与众包人员进行协商ꎬ研究发现该系统有效地降低了运输成本ꎮ

(三) 关于物流信息平台定价的文献

平台定价研究领域主要包括信用卡、游戏机、在线视频、操作系统、宽带、夜店、ｓｈｏｐｐｉｎｇ ｍａｌｌꎬ这些平台

的产品与服务基本都是标准化的ꎬ单独线上或线下就可以实现交易的完成ꎮ而物流平台必须线上和线下结

合才能实现ꎬ物流产品一般是非标准化且不可存储的ꎬ因此物流信息平台的定价研究很少见ꎮ戴勇

(２０１０) [１９]基于 Ａｒｍｓｔｒｏｎｇ(２００６)的研究成果分析了我国第四方物流平台的运营策略ꎬ并以传化物流为对

象进行了案例分析ꎮＫｕｎｇ 和 Ｚｈｏｎｇ(２０１７) [２０]研究了配送平台的最优价格策略ꎬ发现在不考虑时间价值和

消费者订单频率价格敏感的情况下ꎬ比较了会员费、交易费和交叉补贴三种不同策略ꎬ三种战略效果相同ꎬ
但该文献仅在消费者市场考虑了交叉网络效应ꎬ而在配送员市场没有考虑交叉网络效应ꎮＰｕｎｅｌ 和 Ｓｔａｔｈｏｐ￣
ｕｌｏｓ(２０１７) [２１]实证分析了影响众包物流接受程度和偏好程度的因素ꎬ发现本地短距离配送的消费者偏重

速度ꎬ远距离配送则更看重配送员的专业和经验ꎮ
鉴于此ꎬ本研究拟以面向车货匹配的物流信息平台为研究对象ꎬ基于双边市场理论构建物流信息平台

定价模型ꎬ为物流信息平台价格决策提供支持ꎮ与已有研究不同的是ꎬ本研究从物流信息平台运营商的视

角ꎬ运用双边市场理论ꎬ考虑垄断平台单边收费、双边收费以及竞争平台用户单归属等多种情况ꎬ通过建模

分析平台定价策略ꎮ我们先考虑垄断平台的定价问题ꎬ然后拓展到竞争平台ꎮ

三、 垄断平台的定价

面向车货匹配的物流信息平台生态圈是一个包含众多利益相关者的平台商业生态系统ꎬ其中包括物

流信息平台运营商、货主、车主、保险公司、货代、中介、汽车销售公司、维修公司、政府、高校、咨询公司、路
桥管理局等ꎬ但核心的三方利益相关者为物流信息平台运营商、货主和车主ꎮ物流信息平台为货主和车主
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提供信息匹配服务ꎬ提高车货匹配效率ꎬ吸引双方到平台交易ꎬ进而吸引外围的相关保险公司、车辆销售公

司、咨询公司等加入平台为双边用户(货主和车主)服务ꎬ形成平台商业生态系统ꎮ物流信息平台对车主和

货主收费ꎬ车主与货主根据平台收费价格及平台上交叉网络效应①决策是否加入平台ꎮ

(一) 平台利益相关者

１. 货主ꎮ货主的类型有三种ꎬ一种是物流公司ꎬ一种是直接货主ꎬ还有一种是物流中介ꎮ物流公司拥有

一定量的自有运力ꎬ一般直接服务于大型货主ꎬ并有长期的物流合同ꎬ但遇到紧急情况时自有运力无法完

成货主任务则会到物流信息平台上找车ꎮ直接货主一般是偶然性需求ꎬ或者因尚未发展到一定规模而直接

来平台上寻找车辆ꎮ物流中介是传统的信息部ꎬ他们搜集货源信息和车源信息ꎬ帮车主配货ꎬ帮货主找车ꎬ
在信息化浪潮下也得益于平台的找车便利快捷而到平台找车ꎮ三种角色对于平台和车主来讲都是货主ꎬ他
们的效用函数如下:

ｕｃ ＝ｍα１λｎｓ － ｐ１ － ｔｘｉ (１)
其中ꎬｍ 指一个收费周期内货主在平台上找车的次数ꎬα１是找到合适车辆的边际效用ꎬ也指货主的交

叉网络效应强度ꎬλ 是如果平台有合适车辆在平台找到车辆的概率ꎬｎｓ 指预期平台上活跃的车辆数量ꎻｐ１

是每个收费周期平台对货主服务的价格ꎻｔ 指货主不借助平台而自己找车的机会成本ꎻｘｉ 均匀分布于０ ~ １
之间ꎬ表示货主自己找车的难易程度ꎮ

２.车主ꎮ平台企业一般先通过自身价值聚集用户ꎬ然后向第三方开放收费ꎮ与其他平台不同ꎬ对于物流

信息平台来讲ꎬ主要资源在于车辆的资源ꎮ物流信息平台必须先通过投入足够的资源来获取一定数量的车

主信息ꎬ然后才能向货主进行销售ꎮ当平台聚集一定数量的货主之后ꎬ又会形成正反馈给车主ꎬ促进更多车

主加入平台ꎬ形成循环正向交叉网络效应ꎮ车主(司机)的效用函数如下所示:
ｕｓ ＝ ｖ ＋ α２λｍｎｃ － ｐ２ － ｆｙ ｊ (２)

其中ꎬｖ 指平台通过投入相关资源提供的增值服务以及平台本身功能对车主产生的价值ꎬ比如行业资

讯、平台自己的货源信息、车主圈社交、车险优惠、ＥＴＣ 卡免费办理等等ꎻα２是找到合适货源的边际效用ꎬλ
是如果平台有合适货源在平台找到货源的概率ꎬｎｃ 指预期平台上活跃的货主数量ꎻｐ２是平台收取车主的费

用ꎻｆｙ ｊ 指货主 ｊ 不借助平台自己找货的机会成本ꎬｙ ｊ 均匀分布于０ ~ １之间ꎬ表示车主 ｊ 自己找货的难易

程度ꎮ
３.物流信息平台ꎮ物流信息平台通过聚集双边物流市场的货主和车主ꎬ形成交叉网络效应ꎬ为双边市

场提供信息服务ꎬ提高车货匹配的效率ꎬ并收取一定的费用ꎮ由于车货匹配市场中运费的收取方式一般是

运单回单结费ꎬ车主与货主之间需要见面交接货物ꎬ若采用交易费收费方式的话会造成双边用户绕过平台

交易的情况ꎬ因此我们采用会员费收费的方式ꎬ这也是现实生活中广泛采用的收费方法ꎮ物流信息平台的

利润函数如下所示:
πｐ ＝ ｐ１ｎｃ ＋ (ｐ２ ＋ θ)ｎｓ (３)

其中ꎬｐ１是对货主的收费ꎬｐ２是对车主的收费ꎬθ 是平台由于对车主提供 ＥＴＣ 卡、车辆保险团购等增值

服务而获得的收入ꎮ由于货主分属不同行业ꎬ平台可开展的增值服务不多ꎬ因此ꎬ假设对货主的增值服务为

０ꎮ另外ꎬ由于物流信息平台的成本主要在于先期投入和平台的研发建设等ꎬ边际成本非常小ꎬ这些建设成

本是沉没成本ꎬ因此ꎬ假设边际成本和固定成本为０ꎮ

(二) 平台双边市场需求

假设车主与货主都是理性的ꎬ只有效用大于０的车主和货主才会加入平台ꎮ处于加入和不加入临界点

的货主位置为 ｘ∗
ｉ ꎬ处于加入和不加入临界点的车主位置为 ｙ∗

ｊ ꎮ则根据前文均匀分布的假设ꎬ小于 ｘ∗
ｉ 的货主

和小于 ｙ∗
ｊ 的车主会加入平台ꎮ假设预期活跃的货主和车主数量等于实际活跃的货主和车主数量ꎬ则货主

８ 商　 业　 经　 济　 与　 管　 理 ２０１８ 年

①交叉网络效应指平台双边用户中一边用户的数量对另一边用户的效用产生的影响ꎬ网络效应可能为正也可能为负ꎬ
如ꎬ电商平台交易双方交叉网络效应为正ꎬ视频平台用户对广告数量的交叉网络效应为负ꎮ



和车主的数量分别为:

ｎｃ(ｐｒｏｂｉｌｉｔｙ) ＝ ｘ∗
ｉ ＝

α１λｍｎｓ － ｐ１

ｔ

ｎｓ(ｐｒｏｂｉｌｉｔｙ) ＝ ｙ∗
ｊ ＝

ｖ ＋ α２λｍｎｃ － ｐ２

ｆ

ì

î

í

ï
ï

ï
ï

(４)

由公式(４)可得:

ｎｃ ＝
λｍα１ ｖ － ｐ２( ) － ｆｐ１

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

ｎｓ ＝
ｔ ｖ － ｐ２( ) － λｍα２ｐ１

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

ì

î

í

ï
ïï

ï
ï

(５)

这里为了公式简便ꎬ参考平台定价相关文献[１ꎬ２ꎬ５ꎬ７ꎬ２０] 的通常做法ꎬ将货主与车主数量以概率表示ꎬ不
影响结论的正确性ꎬ实际数量应再乘以数量基数ꎮ

(三) 物流信息平台最优定价

物流信息平台与车主货主的博弈为两阶段完全信息动态博弈ꎬ博弈顺序为:第一阶段物流信息平台同

时对双边市场的货主和车主进行定价ꎬ第二阶段货主和车主同时决定是否加入平台ꎮ根据逆向求解方法ꎬ
先求出第二阶段加入平台的双边市场货主和车主的数量ꎬ再根据货主和车主数量求解平台最优定价ꎮ公式

(５)中已经将第二阶段的货主和车主数量求出ꎬ将需求函数(５)带入平台利润函数(３)得:

πｐ(ｐ１ꎬｐ２) ＝ ｐ１ｎｃ ＋ (ｐ２ ＋ θ)ｎｓ ＝
ｐ１[λｍα１(ｖ － ｐ２) － ｆｐ１] ＋ (ｐ２ ＋ θ)[ ｔ(ｖ － ｐ２) － λｍα２ｐ１]

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２
(６)

假设:(１)车主和货主的机会成本差异足够大ꎬｆｔ － λ２ｍ２α１α２ > ０ꎬ平台利润函数是关于 ｐ１ꎬｐ２的联合凹

函数ꎬ４ｆｔ － λ２ｍ２(α１ ＋ α２) ２ > ０ꎮ
(２)平台不可能将市场上所有车主和货主吸引到平台上ꎬ则:

４ｆｔ － λ２ｍ２(α１ ＋ α２) ２ > ｍａｘ{λｍ(α１ ＋ α２)(ｖ ＋ θ)ꎬ２ｔ(ｖ ＋ θ)}
(３)α１ꎬα２ꎬλꎬｍꎬｆꎬｔꎬｖꎬθ > ０ꎮ
对公式(６)分别求关于 ｐ１ꎬｐ２的一阶导数并令其等于０ꎬ得:

∂πｐ

∂ｐ１
＝

－ ２ｆｐ１ － λｍ α１ ＋ α２( )ｐ２ ＋ λｍα１ｖ － λｍα２θ
ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

＝ ０

∂πｐ

∂ｐ２
＝

－ ２ｔｐ２ － λｍ α１ ＋ α２( )ｐ１ ＋ ｔｖ － ｔθ
ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

＝ ０

ì

î

í

ï
ïï

ï
ï

(７)

根据假设ꎬｐ１ꎬｐ２二阶导数均小于０ꎬ ｜ Δ ｜ > ０海森矩阵负定

Δ ＝

－２ｆ
ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

－ λｍ α１ ＋ α２( )

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

－ λｍ α１ ＋ α２( )

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

－ ２ｔ
ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

æ

è

ç
ç
ç
ç

ö

ø

÷
÷
÷
÷

求解方程(７)ꎬ得:

ｐ∗
１ ＝

λｍｔ α１ － α２( ) ｖ ＋ θ( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２

ｐ∗
２ ＝

２ｆｔ ｖ － θ( ) － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( ) α１ｖ － α２θ( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２

ì

î

í

ï
ïï

ï
ï

(８)

将公式(８)带入方程(５)(６)ꎬ可得:
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ｎ∗
ｃ ＝

λｍ α１ ＋ α２( ) ｖ ＋ θ( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２

ｎ∗
ｓ ＝ ２ｔ ｖ ＋ θ( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２

ì

î

í

ï
ï

ï
ï

(９)

π∗
ｐ ｐ１ꎬｐ２( ) ＝ ｐ１ｎｃ ＋ ｐ２ ＋ θ( )ｎｓ ＝

ｔ ｖ ＋ θ( )２

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２
(１０)

命题１:(１)对货主收费的价格与货主交叉网络效应强度成正相关关系ꎬ当 α１ > α２时ꎬｐ∗
１ >０ꎬ当 α１≤α２时ꎬ

ｐ∗
１≤０ꎻ(２)对车主收费的价格与车主对平台创造的价值成负相关关系ꎬ当 θ≥

ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )
时ꎬｐ∗

２

≤０ꎬ否则ꎬｐ∗
２ > ０ꎻ(３)在以车主为主要增值服务对象的物流信息平台中ꎬ对车主和货主的收费价格大小满

足条件如下ꎬ当 θ≥
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( ) － λｍｔ α１ － α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( ) ＋ λｍｔ α１ － α２( )
时ꎬｐ∗

１≥ｐ∗
２ꎬ否则ꎬｐ∗

１ < ｐ∗
２ꎮ

平台对货主的定价根据其交叉网络效应强度与车主交叉网络效应强度的关系而定ꎬ若在交易中货主

收益更大ꎬ则应向货主收费ꎬ若车主收益更大ꎬ则应向车主进行收费ꎮ在当前我国物流市场上总体供大于求

的情况下ꎬ车主在交易中获益更大ꎬ因此ꎬ平台应该向车主收费ꎮ但是为何有的平台(如货车帮)会向货主

进行收费呢?这和每个平台的实际情况及发展战略有关ꎮ在车货匹配信息平台兴起以前ꎬ我国的物流信息

绝大部分掌握在各地的物流信息部手中ꎬ货车帮在发展过程中遭到了各地信息部的强烈抵制ꎮ为了缓解各

地物流信息部的抵制ꎬ货车帮平台宣布和信息部进行合作ꎬ平台只接受物流公司(信息部)作为货主在平

台注册ꎬ而不接受真实货主注册ꎮ因此ꎬ货车帮信息平台上的货主主要是物流信息部ꎬ该平台上交易则货主

(信息部)的收益大于车主ꎬ即 α１ > α２ꎬ货主从车主身上赚钱ꎬ平台对货主进行收费ꎮ如果平台上的货主主

要是直接货主和物流公司(货代)ꎬ则 α１≤α２ꎬ平台不但不会向货主进行收费ꎬ还会对货主补贴以吸引货主

到平台发货ꎮ平台发展早期ꎬ信任尚未完全建立ꎬ平台必须要和信息部合作ꎮ平台发展成熟后ꎬ建立了强大

的信任ꎬ货主直接找平台发货ꎮ
平台对于车主的定价不仅受交叉网络效应的影响ꎬ而且受到增值服务收益的影响ꎮ由于当前我国面向车

货匹配的物流信息平台主要是车主的聚集圈ꎬ物流信息平台更容易通过增值服务从车主身上获取足够利润ꎬ因
此ꎬ当增值服务收入大于一定程度时ꎬ对车主免费或者补贴车主ꎬ以吸引车主加入平台ꎬ为平台带来更大的收益ꎮ

物流信息平台对车主和货主同时收费时ꎬ向哪一方定价更高则由网络效应和增值服务收益的关系来

确定ꎬ当从车主增值服务大于等于某个临界值时ꎬ平台要对车主定价小于等于对货主的定价ꎬ甚至免费或

者补贴货主ꎮ

(四) 敏感性分析

从公式(８)可以看出ꎬ均衡价格的影响因素包括交叉网络效应、增值服务收入以及货主发货次数ꎮ通
过对 α１ꎬα２ꎬθꎬｍ 进行敏感性分析可得命题２如下ꎮ

命题２:当 α１≥α２时ꎬｐ∗
１随 α１ꎬθꎬｍ 的增大而增大ꎬｐ∗

２随 α１ꎬθꎬｍ 的增大而减小ꎮ当 α１≤α２时ꎬｐ∗
１随 α２ꎬθꎬ

ｍ 的增大而减少ꎬｐ∗
２则随 α２ꎬθꎬｍ 的增大而增大ꎮ

证明:
∂ｐ∗

１

∂α１
＝
λｍｔ ｖ ＋ θ( ) ４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２ ＋ ２λ２ｍ２ α２

１ － α２
２( )[ ]

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]２

∂ｐ∗
１

∂α２
＝

－ λｍｔ ｖ ＋ θ( ) ４ｆｔ － λ２ｍ２ α２ ＋ α１( )２ － ２λ２ｍ２ α２
１ － α２

２( )[ ]

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]２

∂ｐ∗
１

∂θ ＝
λｍｔ α１ － α２( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２

∂ｐ∗
１

∂ｍ ＝
λｔ α１ － α２( ) ｖ ＋ θ( )[４ｆｔ ＋ λ２ｍ２(α１ ＋ α２) ２]

[４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２] ２
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∂ｐ∗
２

∂α１
＝

－ α２λ２ｍ２ ｖ ＋ θ( ) ４ｆｔ
α１

α２
－ λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]２

∂ｐ∗
２

∂α２
＝
α２λ２ｍ２ ｖ ＋ θ( ) ４ｆｔ － λ２ｍ２α１

α２
α１ ＋ α２( )２[ ]

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]２

∂ｐ∗
２

∂θ ＝
－ ２ｆｔ ＋ λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２
< ０

∂ｐ∗
２

∂ｍ ＝
－ ４ｆｔλ２ｍ ｖ ＋ θ( ) α２

１ － α２
２( )

４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]２

当 α１≥α２时ꎬ
∂ｐ∗

１

∂α１
≥０ꎬ

∂ｐ∗
１

∂θ≥０ꎬ
∂ｐ∗

１

∂ｍ≥０ꎬ
∂ｐ∗

２

∂α１
≤０ꎬ

∂ｐ∗
２

∂ｍ≤０

当 α１≤α２时ꎬ
∂ｐ∗

１

∂α２
≤０ꎬ

∂ｐ∗
１

∂θ≤０ꎬ
∂ｐ∗

１

∂ｍ≤０ꎬ
∂ｐ∗

２

∂α２
≥０ꎬ

∂ｐ∗
２

∂ｍ≥０

无论 α１≤α２ꎬ还是 α１≥α２ꎬ
∂ｐ∗

２

∂θ < ０

(五) 拓展:只能向一边收费的情况

若由于外部或内部的原因ꎬ平台只能向双边用户中的某一边进行收费ꎬ而对另一边免费ꎮ如货车帮由

于发展前期公开宣布平台永久免费ꎬ以至于目前试点收费时只针对货主进行收费ꎬ而对车主仍旧免费ꎮ

１.只向货主收费ꎮ由命题１可知ꎬ当 θ≥
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( ) － λｍｔ α１ － α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( ) ＋ λｍｔ α１ － α２( )
时ꎬｐ∗

１≥ｐ∗
２ꎬ且当 α１ > α２ꎬ

ｐ∗
１ > ０ꎬ满足上述两个条件且只能向一边收费时ꎬ物流信息平台应向货主收费ꎮ令 ｐ２ ＝ ０ꎬ平台利润函数转

变为:

πｐｃ ｐ１( ) ＝ ｐ１ｎｃ ＋ θｎｓ ＝
ｐ１ λｍα１ｖ － ｆｐ１( ) ＋ θ ｔｖ － λｍα２ｐ１( )

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

令一阶导数为０ꎬ得:
∂πｐｃ ｐ１( )

∂ｐ１
＝
λｍα１ｖ － ２ｆｐ１ － λｍα２θ

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２
＝ ０

ｐｐｃ
１ ＝

λｍ α１ｖ － α２θ( )

２ｆ (１１)

ｎｐｃ
ｃ ＝

λｍ α１ｖ ＋ α２θ( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ｎｐｃ
ｓ ＝

２ｆｔｖ － λ２ｍ２α２ α１ｖ － α２θ( )

２ｆ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ì

î

í

ï
ïï

ï
ï

(１２)

πｐｃ ｐ１( ) ＝
λ２ｍ２ α１ｖ － α２θ( )２ ＋ ４ｆｔｖθ

４ｆ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )
(１３)

命题３:当 θ≥
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )
时ꎬｐ∗

２≤０ꎬ单独收取货主费用时的均衡价格、货主数量、车主数

量均小于等于双边收费时货主价格、货主数量和车主数量ꎻ当 θ <
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )
时ꎬｐ∗

２ > ０ꎬ单独

收取货主费用时的货主价格、货主数量、车主数量均大于双边收费时货主价格、货主数量和车主数量ꎻ无论

θ 取何值ꎬ单边收取货主时的利润都小于等于双边收取费用时平台的利润ꎮ
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证明:Δπ ＝ πｐｃ ｐ１( ) － π∗
ｐ ｐ１ꎬｐ２( ) ＝

－ ｐ∗
２( )２ ４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]

４ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )
≤０

Δｐ１ ＝ ｐｐｃ
１ － ｐ∗

１ ＝
λｍ α１ ＋ α２( )ｐ∗

２

２ｆ

Δｎｃ ＝ ｎｐｃ
ｃ － ｎ∗

ｃ ＝
λｍ α１ － α２( )ｐ∗

２

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

Δｎｓ ＝ ｎｐｃ
ｓ － ｎ∗

ｓ ＝
２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )[ ]ｐ∗

２

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

所 以 当 θ ≥
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )
时ꎬ ｐ∗

２ ≤ ０ꎬ Δｐ１ ≤ ０ꎬ Δｎｃ ≤ ０ꎬ Δｎｓ ≤ ０ꎻ 当

θ <
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )
时ꎬｐ∗

２ > ０ꎬΔｐ１ > ０ꎬΔｎｃ > ０ꎬΔｎｓ > ０ꎮ

２.只向车主收费ꎮ由命题１可知ꎬ当 θ≤
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( ) － λｍｔ α１ － α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( ) ＋ λｍｔ α１ － α２( )
时ꎬ ｐ∗

１ ≤ ｐ∗
２ꎬ且当

θ≤
ｖ ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ｆｔ － λ２ｍ２α２ α１ ＋ α２( )
时ꎬｐ∗

２≥０ꎬ满足上述两个条件时平台向车主进行收费ꎮ若只能向一边收费ꎬ则

应对货主进行免费ꎬ令 ｐ１ ＝ ０ꎬ平台利润函数转变为:

πｐｓ ｐ２( ) ＝ ｐ２ ＋ θ( )ｎｓ ＝
ｐ２ ＋ θ( )ｔ ｖ － ｐ２( )

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

∂πｐｓ ｐ２( )

∂ｐ２
＝
ｔ ｖ － ｐ２ － ｐ２ － θ( )

ｆｔ － λ２ｍ２α１α２
＝ ０

ｐｐｓ
２ ＝ ｖ － θ

２ (１４)

ｎｐｓ
ｃ ＝

λｍα１ ｖ ＋ θ( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ｎｐｓ
ｓ ＝ ｔ ｖ ＋ θ( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ì

î

í

ï
ï

ï
ï

(１５)

πｐｓ ｐ２( ) ＝ ｔ ｖ ＋ θ( )２

４ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )
(１６)

命题４:当 α１ > α２时ꎬ平台向单边车主收费时的价格小于向双边收费时对车主的价格ꎬ货主的数量大

于双边收费时货主的数量ꎻ当 α１≤α２时ꎬ平台向单边车主收费时的价格大于等于向双边收费时对车主的

价格ꎬ货主的数量小于双边收费时货主的数量ꎻ无论 α１≤α２还是 α１ > α２ꎬ平台利润小于等于双边收费时的

利润ꎬ车主的数量小于等于双边收费时车主的数量ꎮ
证明:

　 　 　 　 　 Δπ ＝ πｐｓ ｐ２( ) － π∗
ｐ ｐ１ꎬｐ２( ) ＝

－ λ２ｍ２ ｔ ｖ ＋ θ( )２ α１ － α２( )２

４ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( ) ４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]
< ０

Δｐ２ ＝ ｐｐｓ
２ － ｐ∗

２ ＝
λ２ｍ２ ｖ ＋ θ( ) α２

１ － α２
２( )

２ ４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]

Δｎｃ ＝ ｎｐｓ
ｃ － ｎ∗

ｃ ＝
λｍ α１ － α２( ) ｖ ＋ θ( ) ２ｆｔ － λ２ｍ２α１ α１ ＋ α２( )[ ]

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( ) ４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]

Δｎｓ ＝ ｎｐｓ
ｓ － ｎ∗

ｓ ＝
－ λ２ｍ２ ｔ ｖ － θ( ) α１ － α２( )２

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( ) ４ｆｔ － λ２ｍ２ α１ ＋ α２( )２[ ]

所以ꎬ当 α１ > α２时ꎬΔｐ２ > ０ꎬΔｎｃ > ０ꎬΔｎｓ < ０ꎻ当 α１≤α２时ꎬΔｐ２≤０ꎬΔｎｃ≤０ꎬΔｎｓ≤０ꎮ
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四、 双寡头平台竞争的定价

接下来我们考虑两个平台竞争的情况ꎮ假设货主和车主只能加入一个平台ꎬ平台向双方收取会员费ꎮ
在平台收取会员费的情况下ꎬ若车主能找到货源则没有必要同时向两个平台购买会员ꎬ货主(信息部)虽
有去两个平台找车的需求但受限于平台排外性协议只能选择某一个平台发货ꎮ

１.平台双边用户数量ꎮ假设两个平台 ｋ１ꎬｋ２分别位于 ｘ ＝ ０和 ｘ ＝ １ꎬ则位于加入任何一个平台效用相同

的边界位置的货主效用为:
ｕｃ

ｋ１ ＝ｍα１λｎｓ
ｋ１ － ｐ１

ｋ１ － ｔｘｉ ＝ ｕｃ
ｋ２ ＝ｍα１λｎｓ

ｋ２ － ｐ１
ｋ２ － ｔ １ － ｘｉ( )

假设市场全覆盖ꎬ则:

ｎｃ
ｋ１ ＝ １

２ ＋
λｍα１ ｎｓ

ｋ１ － ｎｓ
ｋ２( ) － ｐ１

ｋ１ － ｐ１
ｋ２( )

２ｔ
ｎｃ

ｋ２ ＝ １ － ｎｃ
ｋ１

{ (１７)

同理ꎬ假设两个平台分别位于 ｙ ＝ ０和 ｙ ＝ １ꎬ两个平台提供相同的增值服务ꎬ平台本身价值 ｖ 相等ꎮ则
位于加入任何一个平台效用相同的边界位置的车主效用为:

ｕｓ
ｋ１ ＝ ｖ ＋ α２λｍｎｃ

ｋ１ － ｐ２
ｋ１ － ｆｙ ｊ ＝ ｕｓ

ｋ２ ＝ ｖ ＋ α２λｍｎｃ
ｋ２ － ｐ２

ｋ２ － ｆ(１ － ｙ ｊ)
假设市场全覆盖ꎬ则:

ｎｓ
ｋ１ ＝ １

２ ＋
λｍα２ ｎｃ

ｋ１ － ｎｃ
ｋ２( ) － ｐ２

ｋ１ － ｐ２
ｋ２( )

２ｆ
ｎｓ

ｋ２ ＝ １ － ｎｓ
ｋ１

{ (１８)

联立方程(１７)和(１８)得:

ｎｃ
ｋ１ ＝ １

２ ＋
λｍα１ ｐ２

ｋ２ － ｐ２
ｋ１( ) ＋ ｆ ｐ１

ｋ２ － ｐ１
ｋ１( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ｎｓ
ｋ１ ＝ １

２ ＋
λｍα２ ｐ１

ｋ２ － ｐ１
ｋ１( ) ＋ ｔ ｐ２

ｋ２ － ｐ２
ｋ１( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ｎｃ
ｋ２ ＝ １

２ －
λｍα１ ｐ２

ｋ２ － ｐ２
ｋ１( ) ＋ ｆ ｐ１

ｋ２ － ｐ１
ｋ１( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ｎｓ
ｋ２ ＝ １

２ －
λｍα２ ｐ１

ｋ２ － ｐ１
ｋ１( ) ＋ ｔ ｐ２

ｋ２ － ｐ２
ｋ１( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

ì

î

í

ï
ï
ï
ï
ïï

ï
ï
ï
ï
ïï

(１９)

２.竞争平台最优定价ꎮ将需求函数(１９)带入平台利润函数(３)ꎬ得到两个平台的利润函数(２０):

πｐ
ｋ１ ＝ ｐ１

ｋ１
１
２ ＋

λｍα１ ｐ２
ｋ２ － ｐ２

ｋ１( ) ＋ ｆ ｐ１
ｋ２ － ｐ１

ｋ１( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )[ ] ＋ ｐ２
ｋ１ ＋ θ( )

１
２ ＋

λｍα２ ｐ１
ｋ２ － ｐ１

ｋ１( ) ＋ ｔ ｐ２
ｋ２ － ｐ２

ｋ１( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )[ ]

π２
ｐ ＝ ｐ１

ｋ２
１
２ ＋

λｍα１ ｐ２
ｋ１ － ｐ２

ｋ２( ) ＋ ｆ ｐ１
ｋ１ － ｐ１

ｋ２( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )[ ] ＋ ｐ２
ｋ２ ＋ θ( )

１
２ ＋

λｍα２ ｐ１
ｋ１ － ｐ１

ｋ２( ) ＋ ｔ ｐ２
ｋ１ － ｐ２

ｋ２( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )[ ]

ì

î

í

ï
ï

ïï

(２０)

Δ(ｈｅｓｓｉａｎ) ＝

－ ｆ
ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

－ λｍ α１ ＋ α２( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

－ λｍ α１ ＋ α２( )

２ ｆｔ － λ２ｍ２α１α２( )

－ ｔ
ｆｔ － λ２ｍ２α１α２

æ

è

ç
ç
ç
ç

ö

ø

÷
÷
÷
÷

由假设可知 Δ 负定ꎬ所以利润函数有最大值ꎮ令一阶导数等于０并联立求解ꎬ得:
ｐ１

ｋ１ ＝ ｐ１
ｋ２ ＝ ｔ － λｍα２

ｐ２
ｋ１ ＝ ｐ２

ｋ２ ＝ ｆ － θ － λｍα１
{ (２１)

πｐ
ｋ１ ＝ πｐ

ｋ２ ＝
ｆ ＋ ｔ － λｍ α１ ＋ α２( )

２ (２２)
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由(２１)可知ꎬ当存在两个竞争平台时ꎬ两个平台分别对车主与用户的均衡定价相等ꎬ并且价格随着车主

之间以及货主之间的差异化程度增大而增大ꎬ随着平台技术及货主发货量的提高而降低ꎮ货主与车主的价格

均随着对方的交叉网络效应增大而降低ꎬ同时ꎬ车主价格随着其给平台带来的增值服务收益提高而降低ꎮ由
(２２)可知ꎬ两个平台的均衡利润相等ꎬ均随着双边用户的差异化程度增大而增大ꎬ随着网络效应增大而降低ꎮ

五、 案例分析

目前国内关注“车货匹配”的物流信息平台主要有货车帮、运满满、罗技物流、陆鲸等ꎬ其中做得最大

的两家是起源于西南的货车帮和起源于华东的运满满ꎬ二者于２０１７年底合并ꎬ形成新的物流信息平台“满
帮”ꎬ但保留货车帮和运满满独立品牌ꎮ在货车帮和运满满经过几年的免费应用培育市场后ꎬ合并后的满

帮于２０１８年２月开始试行收费ꎮ在“满帮”试行收费之前ꎬ也有部分地方收费发货网站ꎬ但总体规模偏小ꎬ类
似于本地的物流信息部开发的自有网站ꎮ在公路货运市场ꎬ货主发货量根据货主的规模大小有所不同ꎬ大
的货主每天发货能达到２０次ꎬ小的货主每周可能仅发货１ ~ ２次ꎬ我们假设货主平均每天发货(找车)７次ꎬ
即 ｍ ＝ ７ꎮ车主跑一趟运输需要经过联系货源、安排装货、长途运输、安排卸货等一系列过程ꎬ因此ꎬ假设车

主每周通过平台找１次货ꎮ如果平台有合适车辆ꎬ在平台找到车辆的概率 λ 与平台的技术有关ꎬ令 λ ＝ ０. ９ꎮ
货主找车的成本我们以信息部在物流园区的租金为参照ꎬ假设 ｔ ＝ ５００元 /天ꎮα１是每增加一个车主带来的

边际效用ꎬ以司机付的信息费为参考ꎬ令 α１ ＝ ２００ꎮ车主去物流园区找货平均需要花费３ ~ ６天ꎬ以每天５００
元估算ꎬ这几天的时间机会成本约为３０００ꎬ假设 ｆ ＝ ３０００ꎮα２是每增加一条货源信息给车主带来的边际效

用ꎬ一般车主查看多条货源信息才会最终确定一个交易ꎬ令 α２ ＝ ５０ꎮ假设平台从对车主的增值服务收入

θ ＝ １０ꎬ平台本身包含的功能对车主产生的价值 ｖ ＝ ２０ꎮ
对货主收费价格按公式(８)求得 ｐ∗

１ ＝ ４. ０２７７ꎬｐ∗
２ ＝ － １. ３４３６３ꎬｎ∗

ｃ ＝ １. ３４２５７％ ꎬｎ∗
ｓ ＝ ０. ８５２４２４％ ꎬ

π∗
ｐ ｐ１ꎬｐ２( ) ＝ ０. １２７８６４ꎮ若按单边收费ꎬ目前平台货主的效用大于车主的效用ꎬ即 α１ > α２ꎬ应向货主收费ꎬ由

公式(１１)(１２)(１３)可得 ｐｐｃ
１ ＝ ３. ６５ꎬｐｐｃ

２ ＝ ０ꎬｎｐｃ
ｃ ＝ １. ２８５０１％ ꎬｎｐｃ

ｓ ＝ ０. ８０１５９３％ ꎬπｐｃ ｐ１( ) ＝ ０. １２７３８４ꎮ该案例

中ꎬｐ∗
２≤０ꎬ单独收取货主费用时的价格、货主数量、车主数量、平台利润均小于双边收费时货主价格、货主

数量和车主数量ꎮ
由于我们计算车主和货主数量时使用的是比例ꎬ并且隐含一个车主数量与货主数量相等的假设ꎬ但实际

利润应乘以货主和车主数量的基数ꎬ并且二者可能不相等ꎮ假设某物流信息平台注册货主１００万ꎬ注册车主１００
万为例ꎬ平台仅收取货主的费用ꎬ对车主免费ꎬ则平台每天的收入为 π∗

ｐ ｐ１ꎬｐ２( ) ＝ ｐ１ｎｃ∗１００００００ ＋ θｎｓ∗１００００００
＝１２７３８４元ꎬ全年应为４６４９５０００元ꎮ对货主全年的收费为１３４１. ３８元ꎮ每天发货量为 ｎ∗

ｃ∗７∗１００００００ ＝８９９５１ꎬ每天

找货的车主数量为 ｎ∗
ｓ ∗１００００００ ＝ ８０１５. ９３ꎮ虽然看似发货数量大于找货数量ꎬ但实际中存在部分二手货重

复发货现象ꎬ且有部分货物是拼车货ꎬ实际应该基本持平ꎮ虽然平台注册车辆１００万辆ꎬ但大部分车在途中ꎬ
只有完成上一次运输任务的车辆才会去找货ꎬ而且下次找货的机会成本比较小的车主才会去平台找货ꎬ因
此实际每天通过平台找货和找车的数量仅占注册数量的很小一部分ꎮ

六、 结　 论

在互联网对人们生活影响日趋深入的今天ꎬ基于互联网的物流信息平台对物流产业的发展起到了日

益重要的作用ꎮ物流信息平台经过几年免费应用的市场培育阶段以后ꎬ开始走向收费阶段ꎮ本文通过分析物

流信息平台的盈利模式ꎬ根据产业实践中物流信息平台主要以信息费和增值服务费获取收入的情况ꎬ基于双

边市场理论对物流信息平台的定价机制进行建模分析ꎬ求解物流信息平台的定价决策模型ꎬ得出以下结论:
第一ꎬ提出了基于物流信息平台交叉网络外部性和增值服务费的最优价格决策方法ꎬ并分别指出对货

主和车主的收费、免费和补贴的条件ꎬ进行了敏感性分析ꎮ在垄断平台的市场结构下ꎬ当货主交叉网络效应

强度大于车主时ꎬ应对货主收费ꎬ否则对货主免费或补贴ꎮ当车主对平台创造的价值大于某临界值时ꎬ应对

车主免费或补贴ꎬ否则对车主收费ꎮ在以车主(货主)为主要增值服务对象的物流信息平台中ꎬ当车主(货
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主)对平台创造的价值大于某临界值时ꎬ对货主(车主)收费价格应大于对车主(货主)收费的价格ꎬ否则对

货主(车主)收费价格应小于对车主(货主)收费价格ꎮ
第二ꎬ比较了单边收费与双边收费ꎬ发现单边收费的价格高于双边收费ꎬ但双边收费的平台利润高于

单边收费ꎮ在物流信息平台的实际运营中ꎬ若市场集中度比较大(形成近似垄断的情况)且双边用户数量

基本持平ꎬ则合理地将收费向双边用户分摊会比仅向单边收费获取更大的利益ꎮ
第三ꎬ将垄断平台扩展到竞争平台ꎬ并提出竞争平台的对称均衡最优价格决策方法ꎮ在两个平台垄断

竞争的市场结构下ꎬ两个平台的均衡利润以及对双边用户的均衡定价相等ꎮ均衡利润与价格均随着车主之

间以及货主之间的差异化程度增大而增大ꎬ随着平台技术及货主发货量的提高而降低ꎬ随着交叉网络效应

增大而降低ꎬ同时ꎬ车主价格随着其给平台带来的增值服务收益提高而降低ꎮ
第四ꎬ运用现实中的案例进行了分析ꎬ验证了结论的可靠性ꎮ相对于发达国家而言ꎬ我国物流成本物流

偏高ꎬ其中很重要的原因是由于信息不对称导致的低效率造成的ꎮ物流信息平台的发展有助于降低物流信

息的不对称性ꎬ提高物流效率ꎬ从而降低物流成本ꎬ提高物流行业的收入水平ꎬ对国民经济的发展起到重要

作用ꎮ互联网经历多年的发展ꎬ逐渐由原来的免费时代进入到收费时代ꎬ如各大视频网站、电子书 ａｐｐ 等ꎮ
但在由免费向收费转型过程中ꎬ关于物流信息平台的定价却少有研究ꎬ产业界也在不断探索试错中ꎬ案例

的数据不够丰富与准确ꎬ利用丰富的数据做实证研究将是一个未来深入研究的方向ꎬ希望本文对于物流信

息平台产业的发展起到一点借鉴作用ꎮ
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