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摘  要 

为探究网约车主体价值共创行为的影响因素及机制，研究价值共创成本、价值共创共同收益等内部因素

如何影响网约车平台、司机、乘客的策略选择，本文构建了三方动态演化博弈模型，并对模型的演化路径

及演化规律进行理论与数值仿真。研究表明在保证额外收益分配与行为成本分摊相匹配的基础上，进一步

增加额外收益、减少参与成本，保证平台给予奖励大于乘客和司机分摊的行为成本，就能促进三方的博弈

实现均衡状态。研究结论有助于为网约车平台价值共创系统提供建议以及改善平台价值共创的效果。 
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Abstract 
In order to explore the influencing factors and mechanism of the value co-creation behavior of on-
line car Hailing agents, and to study how the internal factors such as value co-creation cost, com-
mon income and reward affect the strategic choice of online car Hailing platform, driver and pas-
senger, this paper constructs a three-party dynamic evolutionary game model, and carries out 
theoretical and numerical simulation on the evolution path and evolution law of the model. The 
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research shows that on the basis of matching the distribution of additional income with the alloca-
tion of behavior costs, further increasing additional income, reducing participation costs, and en-
suring that the reward given by the platform is greater than the behavior costs shared by passen-
gers and drivers can promote the three-party game to achieve equilibrium. The research conclu-
sion is helpful to provide suggestions for the online car Hailing platform value co-creation system 
and improve the effect of platform value co-creation. 

 
Keywords 
Online Car Hailing Platform, Game Theory, Value Co-Creation 

 
 

Copyright © 2022 by author(s) and Hans Publishers Inc. 
This work is licensed under the Creative Commons Attribution International License (CC BY 4.0). 
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/ 

  
 

1. 引言 

因互联网技术的日渐成熟，一些新兴行业出现在了大众视野。作为共享经济模式和 O2O 商业模式代

名词的网约车便是其中一种，其出现有效提升了乘客的出行体验、缓解了城市交通的压力。网约车平台

是一个双边市场，是连接司机和乘客的中介，因此关系到各方的权益。目前，网约车具有相对较好的政

策环境和市场环境，但是实践中还存在着一些问题，主要出现在平台、司机和乘客之间的信息流动和服

务等方面。因此，由平台、司机、乘客构建起来的运营、服务和互动等内部因素如何发挥作用值得深入

探究。 
情境是由主体和主体间的行为构成的，平台、司机和乘客是该情境中的三大核心主体。平台之间的

竞争体现在争夺司机和乘客；司机之间的竞争体现在抢夺乘客。平台通过组织司机接单获取利益；司机

通过平台获得乘客的出行信息并接送乘客从而获得一定的报酬；乘客则为了满足自己的出行体验。基于

多个主体交互的价值共创过程正是实现网约车各主体价值诉求的基础[1]。以往学者对于平台价值共创的

研究多从价值共创的影响因素出发，得出影响用户价值共创意愿的因素[2]。也有学者研究顾企双方的博

弈，得出增加额外收益，减少参与成本，对提升价值共创效果有一定的参考价值[3] [4] [5]。对网约车平

台的研究则多是从规范网约车乱象的角度出发，对网约车市场规范提出建议，使政府、平台、司机、乘

客等就平台规制问题达成共识[6] [7]。但是网约车主体价值共创行为的影响因素及机制尚未得到学界的关

注。 
如果在政府建立相应管理机制的基础上，网约车平台自身、司机、乘客三方价值共创主体均有价值

共创的意愿，那么探究平台的价值共创系统需要什么样的条件以及如何达到平衡具有重要的意义。综上，

本文从博弈角度出发，首先构建了网约车平台、司机和乘客三方的价值共创模型，并写出了支付矩阵。

通过计算得出了演化博弈均衡点并判断了均衡点的稳定情况，通过仿真对影响价值共创系统的三方策略

选择的因素进行了分析，得出结论并给出相应的建议，为网约车平台的价值共创系统提供了理论基础。 

2. 模型构建 

2.1. 价值共创行为对网约车平台参与者的影响 

目前，共享经济背景下价值共创的方式逐渐朝着服务化、社群化和个性化的方向发展[8] [9]，新兴的

社群化创造模式将社会资源自行组织配置并进行共享[10]。这种创造模式将企业和用户联系起来，让用户
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参与到产品或者服务的设计或改进过程当中，用户在企业建立的共享社群中发挥着主人公的作用，交流

互动、转发分享自己的想法，提高了价值共创的效果及资源配置的效率[11]。 
网约车平台是一个连接司机和乘客双边市场[12]，司机是服务提供方，与传统的出租车相比，不用向

出租车公司缴纳费用，也不用接受严格的准入管制，且约束相对较少，可以自由选择接单时间，自主完

成服务。因平台的连接，能够降低其搜寻乘客的成本，且其价值共创行为能够提升其服务品质，降低接

单过程中时间、油耗以及精力的浪费。作为服务接受者的乘客，参与网约车平台的价值共创系统降低他

的出行成本，改变了扬手叫车的出行方式，节约了时间成本，他的价值共创行为还能够提高他的出行体

验。作为连接方的平台而言，在最初开拓市场的阶段，平台以向乘客和司机发放高额补贴的方式来获取

乘客和司机，但是这种行为只对最初的阶段起作用，平台应创造条件，让司机和乘客对其产品和服务给

出改进意见，即鼓励乘客和司机的价值共创行为，以实现网约车平台长远的发展。由此，共享经济背景

下，以价值共创行为研究对象，考虑收益分配与奖励机制，对实现资源共享，提高闲置资源的利用效率，

满足安全、便捷、高效个性化的出行需求有重要的意义。 

2.2. 网约车平台、司机、用户博弈关系分析 

分享经济下网约车的价值共创系统由制造平台、司机和乘客三部分组成，三方策略集均为{参与，不

参与}。平台、司机和乘客三个利益主体为该系统的组成元素，三方主体都是有限理性的，以自身利益最

大化作为共同目标，都具有自主学习提高的能力，一旦其中一方采取不参与策略，整个系统行为状态将

处于不稳定。 
平台参与指平台通过各种互动，多渠道环境了解司机和乘客的需求并为他们提供价值共创的信息，

此时，平台需要付出更多的人力成本回答平台上乘客所提出的问题、付出精力去维护平台界面的稳定；

若平台不参与价值共创系统，平台的管理成本降低，但会导致司机和乘客的问题得不到及时解决，会对

平台的口碑产生影响。 
司机参与指司机获取订单后及时与乘客取得联系，与乘客的沟通交流态度好，以及愿意回答乘客的

提问；若司机不采取该价值共创行为，则司机不需要付出该精力成本，但会丧失平台对其的奖励。且由

于网约车平台的准入制度相对宽松，这种问题得不到解决，可能会引发和乘客的冲突。 
对乘客而言，乘客可以从以下两个方面进行参与。乘客的价值共创分为行为和意愿；价值共创意愿

指今后愿意选择网约车出行、愿意向网约车平台提出改进服务建议以及愿意向亲朋好友推荐网约车；价

值共创参与行为是指会向司机表达自己的需求；愿意履行自己的职责，以及对司机和拼车的乘客很友善

[13]；价值共创公民行为是指会向网约车平台提出改进服务建议，会向他人传播自己对于网约车平台/司
机的积极评价以及会推荐朋友、亲戚使用网约车出行[14]。若乘客不参与价值共创行为，也会丧失平台给

予的优惠券，补贴等奖励，甚至会影响自己的出行体验。因三方的价值共创行为都是需要时间或者精力

的付出，因此将其都算入成本以作分析。 

2.3. 相关参数及支付矩阵 

将平台、司机和乘客三个利益主体视为一个系统的组成元素，三方主体都是有限理性的，以自身利

益最大化作为共同目标，都具有自主学习提高的能力。假设： 1 2 3, ,K K K 分别为平台、司机和乘客自身的

能力水平， 1 2 3, ,α α α 分别平台、司机和乘客的参与成本系数， 1 2 3, ,β β β 分别为平台、司机和乘客将对方

的参与转化为自身收益的水平系数， 1 2 30 , , 1α α α< < ， 1 2 30 , , 1β β β< < 。 
则： 1 1K α 为平台参与的成本， 2 2K α 为司机参与的成本， 3 3K α 为乘客参与的成本。 

2 1 3 1,K Kβ β 分别为司机参与和乘客参与的情况下，平台所获得的收益； 
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1 2 3 2,K Kβ β 分别为平台参与和乘客参与的情况下，司机所获得的收益； 

1 3 2 3,K Kβ β 分别为平台参与和司机参与的情况下，乘客所获得的收益。 
平台、司机和乘客的初始收益分别为 1 2 3, ,R R R 。 
三方在价值共创系统中存在协调各自行为的总成本为 C， 1λ 为平台对该类成本的分配系数， 2λ 为司

机对该类成本的分配系数， 1 21 λ λ− − 为乘客对该类成本的分配系数。 
三方都参与时，获得的收益会大于不参与时获得的收益，价值共创系统获得的额外收益为 R。 1θ 为

平台的收入分配系数， 2θ 为司机的收入分配系数， 1 21 θ θ− − 为乘客的收入分配系数。 
在合作中，任意一方选择不参与时，所付出的成本远远大于三方都参与时所付出的代价。当三者单

独采取参与策略时， 1 2 3, ,R R R′ ′ ′分别为各自的收益；且 ( )1 1 2 2 3 1 2, , 1R C R C R Cλ λ λ λ′ ′ ′< < < − −  [15]。 
同时，平台建立了奖励机制，若司机和乘客做出参与，给予他们的奖励分别为 1 2,E E  [16]，构建的

支付矩阵见表 1。 
 

Table 1. Payment matrix of platform, driver and passenger game model 
表 1. 平台、司机、乘客博弈模型的支付矩阵 

乘客 

平台 司机 参与 不参与 

参与 

参与 

( ) ( )

1 1 1 2 1 3 1 1 2 1 1

2 2 2 1 2 3 2 1 2 2

3 3 3 1 3 2 3 2

1 2 1 21 1

R K K K E E C R
R K K K E C R
R K K K E

C R

α β β λ θ
α β β λ θ
α β β
λ λ θ θ

− + + − − − +

− + + + − +

− + + +

− − − + − −

 
( )

1 1 1 2 1 1 1

2 2 2 1 2 1 2

3 1 3 2 3 1 21

R K K E C
R K K E C
R K K C

α β λ
α β λ
β β λ λ

− + − −
− + + −

+ + − − −

 

不参与 
( )

1 1 1 2 1 2 1

2 1 2 3 2 2

3 3 3 1 3 2 1 21

R K K E C
R K K C
R K K E C

α β λ
β β λ
β β λ λ

− + − −
+ + −

− + + − − −

 

( )

1 1 1 1 1

2 1 2 2

3 1 3 1 21

R K R C
R K C
R K C

α λ
β λ
β λ λ

′− + −
+ −

+ − − −

 

不参与 

参与 
( )

1 3 1 2 1 1 2 1

2 2 2 3 2 2 1

3 3 3 2 3 2 1 21

R K K E E C
R K K C E
R K K E C

β β λ
α β λ
β β λ λ

+ + − − −
− + − +

− + + − − −

 

( )

1 2 1 1 1

2 2 2 2 1 2

3 2 3 1 21

R K E C
R K C E R
R K C

β λ
α λ
β λ λ

+ − −
′− − + +

+ − − −

 

不参与 
( )

1 3 1 2 1

2 3 2 2

3 3 3 3 2 1 21

R K E C
R K C
R R K E C

β λ
α λ

α λ λ

+ − −
+ −

′+ − + − − −

 
1

2

3

R
R
R

 

3. 模型稳定性分析 

假设平台采取“参与”策略的概率为 x，采取“不参与”策略的概率为 1 − x；司机采取提供“参与”

策略的概率为 y，采取提供“不参与”策略的概率为 1 − y；乘客采取“参与”策略的概率为 z，采取“不

参与”策略的概率为 1 − z。 

3.1. 平台的策略稳定性分析 

平台分别采取“参与”和“不参与”策略的期望收益 1pU ， 2pU 以及平均期望收益 pU 为 

( ) ( )( )
( ) ( ) ( )( )

1 2 1 3 1 1 2 1 1 2 1 1 1

1 3 1 1 1

2

2

1

1 1 1
pU R K K E E C R K E C

R K E C

yz y z

y z y z R

β β λ β λ

β λ

+ + − − − + − −= + −

+ − − − −+ +−
              (1) 
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平台的期望收益为 

( )1 21p pp U UU x x+ −=                                      (2) 

平台决策的复制动态方程为 

( ) ( ) ( ) ( )( )( )1 1 11 1 11 1d 1
d pp U R y zxF x x U x x yz R K
t

Cθ λ α′= = − += − − − − −                  (3) 

( )F x 的一阶导数和设定的 ( )G y 的设定分别为： 

( ) ( ) ( )( )( )
( ) ( )( )( )

1 1 1 1 1

1 1 1 1 1

1 11

1 1

2x yz R y z R C K

G y yz R y z R C K

F x θ λ α

θ λ α

′+ − − − −  
′= + − − − −

′ = −
                      (4) 

根据微分方程的稳定性定理，平台选择“参与”策略的概率处于稳定状态必须满足： ( ) 0F x = 且

( ) ( )d d 0F x x < 。 

当
( )( )
( )( )

1 1 1 1*

1 1 1

1
1

K z C R
y

z R z C R
α λ
θ λ

′+ − −
=

′+ − −
时， ( ) 0F x ≡ ，意味着对于所有的x都是稳定状态，即平台无论选择何 

种比例的“参与”策略均是稳定策略。 

当
( )( )
( )( )

1 1 1 1*

1 1 1

1
1

K z C R
y

z R z C R
α λ
θ λ

′+ − −
≠

′+ − −
时，只有 0x = ， 1x = 两点是稳定状态，此时分为两种情况： 

① 当 *0 y y< < 时， ( ) ( )0 1
0, 0

x x
F x F x

= =
′ ′< > ，于是 0x = 是演化稳定策略，即司机选择“参与”策

略的比例小于
( )( )
( )( )

1 1 1 1

1 1 1

1
1

K z C R
z R z C R
α λ
θ λ

′+ − −
′+ − −
时，平台为了节约成本，最终会选择“不参与”策略； 

② 当 *0 1y y< < < 时， ( ) ( )0 1
0, 0

x x
F x F x

= =
′ ′> < ，于是 1x = 是演化稳定策略，即当司机选择“参

与”策略的比例大于
( )( )
( )( )

1 1 1 1

1 1 1

1
1

K z C R
z R z C R
α λ
θ λ

′+ − −
′+ − −
时，平台为了获得价值共创收益，也会选择“参与”策略； 

由以上分析可知，平台策略的选择的演化不仅受到司机的影响，还会受到乘客策略选择的影响，而

且平台参与价值共创需要付出的成本，参与价值共创时的协调成本，共同收益以及共同收益分配系数等

参数对的变化也会对平台策略的演化产生影响。当平台选择参与策略时，存在 
( )( )
( )( )

1 1 1 1

1 1 1

1
0 1

1
K z C R

y
z R z C R
α λ
θ λ

′+ − −
< < <

′+ − −
。 

3.2. 司机的策略稳定性分析 

司机分别采取“参与”和“不参与”策略的期望收益 1dU ， 2dU 以及平均期望收益 dU 为 

( ) ( )( )
( ) ( ) ( )( )( )

2 2 2 1 2 3 2 1 2 2 2 2 2 1 2 1 2

2 2 2 3 2 2 1 2 2 2 1 2

1

2

1

1 1 1
dU xz x z

x

R K K K E C R R K K E C

R K K C E R K E C Rz x z

α β β λ θ α β λ

α β λ α λ

− + + + − + − + + −= + −

+ − ′− + − + −− − + ++ −
        (5) 

( ) ( )( )
( ) ( ) ( )( )

2 1 2 3 2 2 2 1 2 2

2 3 2 2 2

2 1

1 1 1
dU xz x zR K K C R K C

R K C Rx z x z

β β λ β λ

β λ

= + −

+ − +

+ +

−

−

+ −

+ −

−
                  (6) 

( )1 21d dd U UU y y+ −=                                     (7) 

( ) ( ) ( ) ( )( )( )1 1 2 22 2 2
d 1 1 1
d d d
yF y y U y y x zU C E xz
t

KR Rλ θ α+ + −′= = − = − − − −              (8) 
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同理，通过司机的复制动态方程 ( )F y 可以得知，当
( )( )

( )( )
2 2 1 2*

2 2

2

2

1
1

K E x C
z

R x R C
R

x
α λ
θ λ
− + − ′

′−
−

−
=

+
时，司机选择 

任意概率实行“参与”策略都是演化稳定策略。 

当
( )( )

( )( )
2 2 1 2*

2 2

2

2

1
1

K E x C
z

R x R C
R

x
α λ
θ λ
− + − ′

′−
−

−
≠

+
时，分为两种情况。 

① 当 *0 z z< < 时， ( ) ( )0 1
0, 0

y y
F Fy y

= =
′ ′< > ，此时 0y = 是演化稳定点，即乘客选择“参与”策略

的概率小于
( )( )

( )( )
2 2 1 2

2

2

22

1
1

K E x C
x R

R
Rx C

α λ
θ λ
− + −
+ −

′ −
′ −

时，司机在演化博弈的过程中会选择“不参与”策略。 

② 当 *0 1z z< < < 时， ( ) ( )0 1
0, 0

y y
F Fy y

= =
′ ′> < ，此时 1y = 是演化稳定点，即乘客选择“参与”策

略的概率大于
( )( )

( )( )
2 2 1 2

2

2

22

1
1

K E x C
x R

R
Rx C

α λ
θ λ
− + −
+ −

′ −
′ −

时，司机在演化博弈的过程中会选择“参与”策略。 

由以上分析可知，司机策略的选择的演化会受到平台和乘客二者的影响，且其策略的演化会受到自

身参与水平、平台所给予奖励、价值共创协调成本等参数变化的影响。当乘客选择参与策略时，存在 
( )( )

( )( )
2

2

2 2 1 2

2 2

0 1
1

1
K E x C

x R x C
R

z
R

α λ
θ λ
− + − ′ −

< < <
′+ − −

。 

3.3. 乘客的策略稳定性分析 

司机分别采取“参与”和“不参与”策略的期望收益 1cU ， 2cU 以及平均期望收益 cU 为 

( ) ( )
( ) ( )

( ) ( )
( )( ) ( )

3 3 3 1 3 2 3 2 1 2 1 2

3 3 3 1 3 2 1 2

3 3 3 2 3 2 1 2

3 3 3 2

1

3 2 1

1 1

1 1

1 1

1 1 1

c R K K K E C R

x y R K K E C

x y R K K E C

x y R R K E C

U xy α β β λ λ θ θ

α β λ λ

α β λ λ

α λ λ

− + + + − − − + − −  
+ − − + + − − −  
+ − − + + − − −  

′+ − − + − + − − −

=

  

                (9) 

( ) ( ) ( )
( ) ( ) ( )( )

3 1 3 2 3 1 2 3 1 3 1 2

3 2 3 1 2

2

3

1 1 1

1 1 1 1
c R K K C x y R K C

x y R K C x

U x

y

y

R

β β λ λ β λ λ

β λ λ

+ + − − − − + − − −      
+ − + − − − + − − 

+



=
           (10) 

( )1 21c cc U UU z z+ −=                                      (11) 

由以上可得出乘客的复制动态方程： 

( ) ( ) ( ) ( ) ( )( ) ( )1 2 1 2 3 13 23
d 1 1 1 1 1
d cc
zF z U z z E xy R x y R Cz U
t

K θ θ λα λ′= = − = − − − − + − − − − −+       (12) 

1) 当
( ) ( )

( ) ( ) ( )
3 1 2 2*

1 2 3 1 2

3 3 1 1
1 1 1

y R C E
x

y R y R C
K λ

θ λ

α λ

θ λ

′− − − − −  =
′− − + − − − −

+

  
时， ( ) 0F z ≡ ，意味着对所有的z都是稳定状态， 

即乘客无论选择何种概率的“参与”策略均是稳定策略。 

2) 当
( ) ( )

( ) ( ) ( )
3 1 2 2*

1 2 3 1 2

3 3 1 1
1 1 1

y R C E
x

y R y R C
K λ

θ λ

α λ

θ λ

′− − − − −  ≠
′− − + − − − −

+

  
时，只有 0z = ， 1z = 两点是稳定状态，此时分 

为两种情况： 
① 当 * 1x x< < 时， ( ) ( )0 1

0, 0
z z

F z F z
= =

′ ′> < 时， 0z = 是演化稳定策略，即当平台选择“参与”策

略的概率小于
( ) ( )

( ) ( ) ( )
3 1 2 2

1 2 3

3

1

3

2

1 1
1 1 1

y R C E
y R

K
y R C

λ λ

θ θ λ λ

α ′− − − −+ −  
′− − + − − − −  

时，乘客最终会选择“不参与”策略。 
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② 当 * 1x x< < 时， ( ) ( )0 1
0, 0

z z
F z F z

= =
′ ′> < 时， 1z = 是演化稳定策略，即当平台选择“参与”策

略的概率大于
( ) ( )

( ) ( ) ( )
3 1 2 2

1 2 3

3

1

3

2

1 1
1 1 1

y R C E
y R

K
y R C

λ λ

θ θ λ λ

α ′− − − −+ −  
′− − + − − − −  

时，乘客最终也会选择“参与”策略。 

由以上分析可知，乘客策略的选择的演化会受到平台和司机二者的影响，且其策略的演化会受到自

身参与水平、平台所给予奖励、价值共创协调成本等参数变化的影响。 

3.4. 三方演化策略分析 

平台、乘客、司机3个博弈参与方的复制动态方程构建雅可比矩阵J： 
( ) ( )( )( ) ( ) ( )( ) ( ) ( ) ( ) ( )

( ) ( )( ) ( ) ( )( )( ) ( ) ( ) ( ) ( )
( )

1 1 1 1 2 2 2 3 1 2 1 2

1 1 2 2 1 2 2 2 3 1 2 11

1

1

2

1 2 1 1 1 1 1 1 1 1

1 1 1 2 1 1 1 1 1 1

1 1

x yz R y z C K y y z R C z R z z y R C y R

x x z R z C y x z R C E xz R K z z x R C x R

x x y R

R

J R

θ λ α λ θ λ λ θ θ

θ λ λ θ α λ λ θ θ

θ

′

′

 ′ ′− + − − − − − − − − − − − − − − − −           
 ′ ′− − − − − − − − + + − − − − − − − − −           

− −

=

−( )( ) ( ) ( )( ) ( ) ( )( ) ( ) ( )1 2 2 2 2 3 1 2 1 2 31 31 1 1 2 1 1 1 1y C y y x R C x R z E x y R C xy RR Kλ λ θ λ λ θ θ α ′ ′− − − − − − + − − − − − + − − −

 
 
 
 
 ′           

 

根据以上分析，可分别得出平台、乘客、司机方各自达到演化均衡的约束条件，但三方所构成的博

弈系统最终趋向于怎样的均衡点还需要进一步分析。由复制动态方程可知，该博弈系统存在8个纯策略均

衡点和一个混合策略均衡点，分别为M1(0,0,0)，M2(0,1,0)，M3(0,0,1)，M4(0,1,1)，M5(1,0,0)，M6(1,1,0)，
M7(1,0,1)，M8(1,1,1)，M9(x*,y*,z*)，其中M9为三个复制动态方程组的非零且非一解。由于演化博弈系统

必定严格符合纳什均衡，其他均衡点必定是非稳定策略，因此只需考虑8个纯策略均衡点所对应的博弈系

统稳定性情况，M9则无需纳入考虑范围[17]。将8个纯策略平衡点分别代入雅克比矩阵中，可以求得不同

平衡点所对应的雅可比矩阵的特征值( 1λ , 2λ , 3λ )和系统的稳定性情况。均衡点的稳定性判断见表2。 
 

Table 2. Stability analysis of evolutionary game 
表2. 演化博弈稳定性分析 

均衡点 特征值 系统稳定性判断 

M1(0,0,0) ( )1 1 1 1 2 2 2 2 1 3 1 2 3 3, , 1R C K R C K E R C Kλ α λ α λ λ α′ ′ ′− − − − + − − − −  不稳定点 

M2(0,1,0) 1 1 2 3 3 2 2 2 2 1, ,K E K K C R Eα α α λ ′− + − −  不稳定点 

M3(0,0,1) ( )1 1 1 2 2 3 3 1 2 3, , 1K E K K C Rα α α λ λ ′− − + − − −  鞍点 

M4(0,1,1) 1 1 1 2 2 1 3 3 2, ,R K K E K Eθ α α α− − −  鞍点 

M5(1,0,0) 1 1 1 1 1 2 2 2 3 3, ,K C R E K E Kα λ α α′+ − − −  不稳定点 

M6(1,1,0) ( )1 1 2 2 1 2 1 2 3 3, , 1K K E E Kα α θ θ α− + − − −  不稳定点 

M7(1,0,1) 1 1 3 3 2 2 2 2 2, ,K K E E R Kα α θ α− + −  鞍点 

M8(1,1,1) ( )1 1 1 2 2 2 1 3 3 1 2 2, , 1K R K R E K Eα θ α θ α θ θ− − − − − − −  稳定点 

 
根据题目的设定 1 1C Rλ ′> ， 2 2C Rλ ′> ， ( )1 2 31 C Rλ λ ′− − > ；C R< ，则 1 2 3R R R C R′ ′ ′+ + < < ； 

为了保证平衡点E点存在，需要满足以下条件：
( ) ( )

( ) ( ) ( )
3 1 2 2*

1 2 3

3

1

3

2

1 1
0 1

1 1 1
y R C E

x
y R y

K
R C
λ λ

θ θ λ λ

α ′− − − −+ −  < = <
′− − + − − − −  

，

( )( )
( )( )

1 1 1 1*

1 1 1

1
0 1

1
K z C R

y
z R z C R
α λ
θ λ

′+ − −
< = <

′+ − −
，

( )( )
( )( )

2

2

2 2 1 2*

2 2

1
0 1

1
K E x

R
R

z
x R

C
x C
α λ
θ λ
− + ′ −−

− ′ −
< = <

+
 

结合以上各个条件，推导过程如下： 
将M1(0,0,0)，M2(0,1,0)，M5(1,0,0)，M6(1,1,0)代入上述约束条件，得 1 1 1K Rα θ< ， 2 2 2 1K R Eα θ< + ，
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( )3 3 1 2 21K R Eα θ θ< − − + ，不符合题目的设定，因此不是稳定点。将M3(0,0,1)带入约束条件，得特征值

2 0λ > ；将M4(0,1,1)带入约束条件，得特征值 1 0λ > ；将M7(1,0,1)带入约束条件，得特征值 1 0λ > 。将

M1(1,1,1)带入约束条件，得特征值全部小于零，因此，M8为稳定点。此时，平台、乘客和网民都采取参

与的策略，且要求平台参与的成本小于参与价值共创时分配的共同利益，司机和乘客参与的成本也小于

参与价值共创分配的共同利益和平台给予的奖励之和。三方在协同参与下，共同创造和谐的价值共创系

统，是博弈策略组合中的最优策略选择。 

4. 算例分析 

为了更加直观地观察平台，司机和乘客的演化路径，采用matlab对模型进行数值仿真分析。为了使

模型达到稳定状态(1,1,1)，参数需要满足以下条件。 

1 1C Rλ ′> ， 2 2C Rλ ′> ， ( )1 2 31 C Rλ λ ′− − > ；C R< ，则 1 2 3R R R C R′ ′ ′+ + < < ； 

1 1 1K Rα θ< ， 2 2 2 1K R Eα θ< + ， ( )3 3 1 2 21K R Eα θ θ< − − +  

因此，本文将初始值设定为： 

1 1E = ， 2 0.5E = ， 1 0.5θ = ， 2 0.3θ = ， 3R = ， 1 0.7R′ = ， 2 0.5R′ = ， 3 0.3R′ = ， 2C = ， 1 0.5λ = ，

2 0.3λ = ， 1 2K = ， 2 1.5K = ， 3 1K = ， 1 0.05α = ， 2 0.05α = ， 3 0.05α =  
情形一：在初始状态下，平台、司机和乘客三方的演化博弈路径如图1，可以看出在满足约束条件的

情况下，平台、司机和乘客3个参与主体的策略趋向于M8(1,1,1)。 
 

 
Figure 1. Result of array evolution for 50 times 
图 1. 数组演化 50 次的结果 

 
情形2： 
共同收益的增加能够加快平台，司机和乘客选择参与策略的演化速度；而协调成本的增加会负向影

响三方对于参与策略的选择。平台、司机和乘客三方对于共同收益和协调成本的分配系数分别为0.5、0.3、
0.2，由于分配系数的不同，共同收益和协调成本的调整对三者的影响程度也不尽相同。因此，企业可以

在获得的收益和付出的成本平衡并能保证自身收益的基础上，适当调整分配系数，给予司机和乘客更多

的收益，降低价值共创协调成本，创造更协调的价值共创系统。演化结果如图2、图3所示： 
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Figure 2. Impact of common income on value co-creation 
图 2. 共同收益对价值共创行为的影响 

 

 
Figure 3. Impact of coordination cost on value co-creation 
图 3. 协调成本对价值共创行为的影响 

 
情形3： 
在保证数组取值符合条件的情况下，平台对司机的奖励由1上下波动，分别取值0.5和1.5，当价值共

创成本和成本分配系数不变的情况下，虽然司机在价值共创系统中分配到的共同收益以及平台给予的奖

励完全能抵消司机在价值共创中的成本，但随着平台给予奖励的增多，司机选择参与策略的演化趋势都

更快的趋近于稳定状态，如图4所示。 
同理，在数组取值符合条件下，当平台给予乘客的奖励为0.5时，乘客在价值共创系统中所获得的收

益为0.65，当平台给予乘客的奖励下降到0时，乘客所获得的收益为0.15，当上升1时，乘客所获得的收益

为1.15。有演化趋势可以看出，奖励提升后，乘客选择“参与”策略的演化速度才会加快，并且该奖励

能够填补乘客参与价值共创系统所付出的成本，演化过程如图5所示。 

结合亚当斯的公平理论，平台在实施奖励时可以依据司机和用户的参与程度进行细分，让参与程度

较高的司机和乘客享受更高的奖励待遇，激发他们的参与意愿，让他们带着“主人翁”的责任感融入价

值共创系统。其次，平台在制定奖励制度时，应考虑系统中的成本和价值共创参与方创造的共同受益的
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分配，像在本在文中设定的数组，如果价值共创系统的共同收益能弥补其参与价值共创系统中的成本，

那平台可以考虑给予价值共创参与方其他方面的奖励，以减少平台的管理成本。 
 

 
Figure 4. Impact of platform on driver reward 
图 4. 平台对司机奖励的影响 

 

 
Figure 5. Impact of platform on passenger reward 
图 5. 平台对乘客奖励的影响 

5. 结论与建议 

通过博弈理论和仿真实验对网约车平台价值共创系统中三方价值共创行为的演化过程进行分析，得

出以下结论。首先，对于平台来说，要积极为司机和乘客打造价值共创的环境，使得各个业务功能的信

息容易获取，界面各功能布局合理，交互设计友好，为司机和乘客二者选择“参与”策略创造有利的条

件。但平台也要注意奖励的合理性，在足够激发司机和乘客参与的情况下，可将物质奖励换成其他奖励。

其次，司机和乘客的参与受到彼此以及平台奖励的影响。因此，平台在给予奖励的情况下，也可对司机

行为进行相应的规制，创造更好的三方价值共创环境。最后，参与成本、双方协调行为的总成本等因素

不利于三方价值共创参与过程中“参与”策略的选择，额外收益、各方单独采取参与策略的收益等因素

则利于价值共创生态系统的平衡与稳定。 
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总结以上观点，也可以得出如下启示：总结以上观点，也可以得出如下启示： 
1) 完善奖励机制，提升共创意愿 
本研究从网约车平台、司机、乘客三方自身能力水平、利益、成本、奖励几个方面对价值共创的影

响进行了分析，从以上分析得知，平台给予的奖励和各方选择参与策略所产生的收益均利于价值共创行

为的选择。因此，企业可以考虑分别针对司机和乘客设立不同的奖励机制，同时探究其他激励因素，如

社交价值感知、平台支持质量、社会影响、互动等因素对参与方价值共创行为的影响，除了打车消费券、

现金红包等物质奖励外，也可以考虑从这些方面参与，从而提升用户的价值共创意愿。 
2) 赋予用户权利，构建和谐环境 
赋予用户更多的权利，让用户处在平等的价值共创氛围中。平台的管理者或者企业应构建和谐的价

值共创环境，支持每位用户分享自己有价值的信息，奖励积极传播和分享的用户，同时增强平台或社群

的管理机制，干预不良信息的发布，鼓励但不强制用户进行价值共创，创造自由的氛围，能够让用户充

分发挥其创造力，对平台或者企业的发展提出恳切的建议，能够增加用户黏性的同时，也有利于自身的

发展。 
3) 降低协调成本，鼓励多方参与 
价值共创系统中的协调成本是阻碍多方参与的一大因素，但随着共享经济逐渐进入人们的生活，企

业应当以开放共享的心态来谋求成长，因其独自创造的价值已经无法满足顾客的需求，需要用户参与到

价值共创的过程中。所以，企业应该设立平台并开放端口，简化界面设计，降低多方参与的协调成本，

鼓励多方用户共享信息，实现交互，共享利益。如让在微信小程序界面存在的滴滴打车软件打开便可输

入上车地点，并且只设立了 4 个版块，操作简单。同时，可提供 24 小时客服服务，处理用户和司机遇到

的问题，增强用户的信任。 
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