
·1304·

理论研究

基于HS模型的出租车选择决策
陈富秋  张棋  黄青松  罗娇

（西南石油大学）

[摘　要]出租车是机场乘客重要的交通方式之一，合理安排机场出租车和乘客不仅关系到出租车司机和乘客的利益，甚至还

关系到机场的交通稳定。本文通过分析研究与出租车司机决策的相关因素，基于HS模型[1]理论，综合考虑出租车司机的以往经

验、实时动态的可观测状况以及其他一些不确定性因素（如天气状况、是否机场交通的高峰期）等，建立了以出租车司机为决策

主体，以A、B为备选方案，以两种方式的收入与成本的差即净收益函数为决策函数的决策模型。
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引 言：
国内多数机场都是将送客（出发）与接客（到达）通道分

开的。出租车必须到指定的“蓄车池”排队等候，依“先来后
到”排队进场载客，等待时间长短取决于排队出租车和乘客的
数量多少，需要付出一定的时间成本。要么直接放空返回市区
拉客。

1 选择决策机理
HS模型是行为决策理论在金融研究领域下的代表性模型，

在该模型中将实验对象分为两个群体——“观察消息者”和
“动量交易者”，但两个群体接收的信息均是完整信息的部分
集合。

由于“观察消息者”并不关注过往信息，因此在只有“观
察消息者”的情况下，信息传递是缓慢和不及时的，在此情况
下容易导致市场信息反应的完整性不足。

2 基于HS的司机选择决策模型
针对机场出租车司机来说，影响其做出决策的因素既包括

历史过往信息，即根据以往的自身经验判断出机场哪个季度乘
客数量大、每天哪个时段乘客需求量大、哪个时段“蓄车池”
等待出租车数量较少；但还包括根据自身观测到的信息对未来
情况做出预测，如司机需根据自身心理，人为地预测搭载乘客
的里程长短，来估计自身获利多少。

决策的主体：抵达机场的出租车司机
决策的依据：
将出租车司机面临决策的时间点作为初始时刻，直到在

A、B两种方案下各自服务第一个客人终止为结束时刻，此时
间段中A、B方案产生了拉乘客的收入用R1和R2以及为了拉乘此
乘客而付出的成本C1和C2，故需比较A、B两种方案产生的净收
入，分别用L1和L2表示。

决策函数：
L(i)=R(i)－C(i)  i∈{1,2}

当方案A的净收益大于方案B的净收益时，司机将选择方案
A；当方案A的净收益小于方案B的净收益时，司机将选择方案
B，也即是：

  若 L（1）≥L（2），选择方案A
  若 L（1）<L（2），选择方案B
3 影响因素分析
乘客人数
司机在做决策的过程中首要考虑的便是当前的乘客需

求，乘客人数多需求大，司机就更愿意等待。引入0-1变量集
D1={xi}（i=1,2...）来刻画乘客某天到达的具体情况，利用集
合D2={αi}（i=1,2...）来刻画不同情况下对乘客人数的影响程
度，则集合D0={xi αi}（i=1,2...）表征了各个影响因子对乘客
人数变化的影响大小。

<a>乘客刚性需求
设Nt为t时刻到达航班的总人数。假设在不考虑节假日、天

气状况、交通工具等不确定因素的影响下，t时刻乘坐出租车的
乘客基准数量为Q0

t，也即是乘坐出租车的刚性需求，则：
Q0

t=ρNt

其中，ρ表示每一航班中乘客会选择乘坐出租车的比例。
<b>出行日期性质
根据日常出行规律可知，节假日期间，各地游客人数增

加。机场依据出行乘客增加航班数，在此情况下，司机更愿意

在“蓄车池”等待乘客上升，用x1刻画为：

x1=
	 0 该天为非节假日

	 1 该天为节假日
设α1(α1∈[0,1])表示出行日期性质对乘客数量增加的影响

程度，故β1x1表征节假日对机场乘客人数变化的总体影响，设
在此情况下，选择搭载出租车的增加乘客数Qt

1为：
Qt

1=α1x1Nt

<c>出行日期天气状况
由于每天的天气状况是随机变化的，乘客的乘车需求也会

随着天气变化出现改变。雨天情况，更多乘客为了方便快捷，
更愿意选择 乘坐出租车到达目的地，因此乘客需求增大，司
机在短时间内便能搭载乘客回市区。用x_2刻画为：

x2=
	 0 该天为晴天

	 1 该天为雨天
设α2(α2∈[0,1])表示出行日期天气状况对乘客数量增加的

影响程度，故α2x2表征天气状况对机场乘客人数变化的总体影
响，设在此情况下，选择搭载出租车的增加乘客数Qt

2为：
Qt

2=α2x2Nt

<d>乘客交通工具选择
机场周边的交通工具是多种多样的，包括：机场大巴、出

租车、地铁等。不同乘客根据自身需要选择偏好的交通工具。
但由于航班抵达时间的特殊性，一天之内乘客抵达机场的时刻
随机，在不同时段，可供乘客选择的交通工具类型也是有所限
制的。用x3刻画为：

x3=
	 0 该时段有地铁、大巴

	 1 该时段无地铁、大巴
设α3(α3∈[0,1])表示交通工具选择对乘客数量增加的影响

程度，故α3x3表征交通工具选择对机场乘客人数变化的总体影
响，设在此情况下，选择搭载出租车的增加乘客数Qt

3为：
Qt

3=α3x3Nt

因此，在上述影响因素的综合作用之下，t时刻选择搭乘
出租车的乘客总数∆Q_t为：

∆Qt=Qt
0+Qt

1+Qt
2+Qt

3

③空载费用
司机若放空返回市区，会产生多余的空载费用。针对某一

特定城市和城市中某一固定机场，其返回里程和出租车单位里
程内的油费是常量，故空载费用Cfree为：

Cfree=S0×Poil+Tfree×Re

其中，S0为机场距离市区的里程，Poil为出租车单位里程的
油价，Tfree为出租车的空载时间。

4 结语
该模型不仅能够考虑完全理性的情况下司机的决策依据，

还能根据出行的天气状况，司机个人的心理态度等影响因子，
影响司机决策。通过引入杭州萧山机场[2][3]的数据，以及日常
经验，得出答案符合实际生活规律，因此模型具有合理性。
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