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城市公共交通状况、羊群效应与私家车厂商市场策略
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摘要:结合城市交通拥堵所产生的情绪效用以及私家车消费过程中从众心理所产生的羊群效

应，考虑城市公共交通发展对私家车消费的影响，运用微分博弈理论，对私家车厂商的最优动态

定价问题进行了研究。通过分析得出，城市公共交通状况的改善存在一个阈值，当改善量超过
阈值时，私家车的最优动态定价随着时间不断下降;在合理范围内改善城市公共交通状况，既不

会使私家车销售量减少，又能够缓解城市交通拥堵的状况。
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引 言

随着我国居民消费水平的提高以及由于市场发展日益成熟而导致的私家车价格不断下降，私家车在我国

居民家庭的普及率不断上升。这种普及率的不断上升，直接导致了各大城市交通拥堵的频繁发生。从经济较
为发达的上海市来看，在交通高峰时期，上海市中心区的主要干道车流较大，基本达到饱和，车速远远低于允

许的驾驶速度。上海市人均道路面积为 2平方米，香港人均道路不足 0. 3平方米，却仍然交通秩序井然，这主
要是由于香港居民出行对公共交通工具的高使用率有关［1］，而上海市民乘坐公交出行的几率并不是很高。
可见，对于改善城市交通拥堵状况来说，公共交通工具的巨大作用尤为突出。公共交通工具在满足消费者出
行需求方面，承担着与私家车相同的功能，消费者对私家车的购买和使用行为，必然因公共交通的发展而受到

影响。
然而，虽然各地政府近年不断大力发展公共交通，私家车保有量增速却未见放缓，相反，私家车保有量的

增加量却在逐年递增，2007年私人轿车较上年增加量为 373 万辆，2008 年为 425 万辆，2009 年为 658 万辆，
2010年为 838万辆，2011年为 879 万辆，2012 年为 986 万辆，2013 年为 1102 万辆，2014 年为 1179 万辆［2］。
因此，有必要从更深入的层面———情绪效用角度对私家车消费者的消费行为进行研究。
在私家车消费过程中，除了交通拥堵所产生的负的情绪效用的影响外，羊群效应的影响也广泛存在。人

们的思想或行为往往受到多数人的左右，从而产生趋同性，这种现象就是羊群效应，也被称为“从众效应”。
在市场中由于信息的不完全性，许多投资者信息掌握的并不充分，不能很好地形成自己的投资预期，因而会选

择跟从大多数投资者或专家的投资行为，这便构成了经济学中的羊群效应。经济学中的羊群效应问题主要出
现在资本市场中，学者对此进行了广泛的研究，如: 郑瑶等［3］分析了网络信息交流对股市羊群效应的影响; 哀

晨和傅强［4］建立了“T+1”交易制度下非线性证券价格的动态模型并进行了实证研究; 吴建祖等［5］建立了过度
反应对 IPO抑价影响的实物期权模型并进行了实证研究; 许年行等［6］分析了机构投资者羊群行为与股价崩
盘风险; 李平和曾勇［7］对非理性行为的羊群效应进行了分析。私家车消费过程中的羊群效应表现为: 消费者
发现其他人购买了私家车，则自己也产生了购买私家车的欲望，从而购买私家车; 并且私家车保有量越高，消

费者购买私家车的欲望越强，从而有更多的消费者购买私家车。对于私家车消费中的羊群效应，现有研究却
未见涉及，因此，本文欲结合交通拥堵所产生的负的情绪效用以及从众心理所产生的羊群效应，分析城市公共

交通状况对私家车厂商市场策略的影响。
与本文研究密切相关的另一个方面是厂商的市场策略问题，学者对此进行了广泛的研究。针对私家
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车厂商租售策略选择行为，Desai和 Purohit［8］分析了市场竞争状况所产生的影响，邵晓双和谭德庆［9］分析
了外部性效应所产生的影响; 出租与销售往往产生不同的环境影响，Agrawal等［10］则通过对比分析，研究了
出租与销售对环境的不同影响; 针对不完全竞争市场中的私家车销售行为，Ｒunkel［11］研究了耐用品行业的
最优排放税问题; 私家车生产往往要提前于销售一段时间，必然面临着需求的不确定性问题，Desai 等［12］

对这一问题进行了研究; 汽车市场后入者往往具有一定的不利局面，针对中国汽车市场，田志龙等［13］研究

了后入者的经营战略; 选择什么样的方式进入中国市场，是汽车行业跨国公司不得不考虑的问题，孙江永

和王新华［14］从产品差异角度对这一问题进行了研究; 中国汽车产业环境技术创新问题越来越受到关注，

通过实证的方式，范群林等［15］对创新的影响因素进行了研究; 二手市场中，信息扮演着重要的角色，针对

垄断厂商，谭德庆和高永全［16］研究了信息对其决策的影响。Xu 和 Hopp［17］，Lin 和 Sibdari［18］，Gallego 和
Hu［19］，Perakis 和 Sood［20］，Martínez-de-Albéniz 和 Talluri［21］，Liu 和 Zhang［22］，Chen 和 Farias［23］，Aksoy-Pier-
son 等［24］及 Ｒao和 Schaefer［25］对厂商的动态定价问题进行了研究。本文借鉴上述研究的现有成果，将消费
者的情绪效用引入问题的分析之中，运用微分博弈理论，研究了城市公共交通状况及羊群效应共同影响下

的私家车厂商的最优动态定价问题。

模 型

私家车是一种典型的耐用品，经过很长的使用期后才会报废，设私家车的使用期为 T0，并以此为研究期。

在研究期内，消费者要么不选择进行私家车消费，要么只能选择购买一辆私家车进行消费。如果消费者选择
进行私家车消费，在进行私家车更换时，便将其旧车投入了二手市场，城市私家车保有量并没有减少，同时由

于产生了私家车的消费习惯，消费者仍然会购买新的私家车，因此从保有量的角度可以认为新增加的私家车

保有量是由新增加的消费者所产生的。所以，这里不考虑私家车二手市场的影响。
以厂商所生产的典型私家车为代表，根据相对质量的高低，可以划分为两类: 高质量的私家车厂商 h，其

生产的私家车质量为 qh ; 低质量的私家车厂商 l，其生产的私家车质量为 ql，qh＞ql。借鉴 Liu和 Zhang［22］，不失
一般性，规定 qh = 1，ql =β，0＜β＜1。为了使研究期内总的折现利润最大，在每个研究阶段，两个厂商同时制定
各自私家车本阶段的最优售价。不同的消费者对于相同的私家车质量所感受到的效用不同，用 θ代表消费者
的类型，θ在［0，1］区间上均匀分布，所有的私家车厂商都知道消费者的类型分布。
第 t阶段初城市的私家车保有量为 xt，该保有量由第 t阶段初厂商 h 累计的私家车销量 xth和厂商 l 累计

的私家车销量 xtl构成，即 xt = xth+xtl。令 为羊群效应系数，则第 t阶段初私家车消费产生的羊群效应为 xt。
因此，第 t阶段消费者购买私家车获得的净收益为 θqi+xt－pti，i = h，l，其中 θ 为消费者的类型，pti为厂商 i 所
生产的私家车在该阶段的售价。令 c和 βc分别表示厂商 h和 l所提供私家车的单位成本，为使厂商获得利润
大于零，假定 c＜1。

1、私家车市场动态需求
令公共交通给消费者带来的效用为 w，w＜1。第 t阶段初，假定剩余消费者的类型在区间［0，θt］上均匀分

布，其中 θt∈［c，1］。对于类型为 θ( θ≤θt ) 的消费者，当 θ+xt－pth≥βθ+xt－ptl＞w，消费者将选择购买厂商 h
所生产的私家车。当 βθ+xt－ptl＞θ+xt－pth＞w，消费者将选择购买厂商 l所生产的私家车。因此，在第 t阶段，
消费者对每个厂商所提供的私家车的市场需求为:

Dth = ∫
θt

pth－ptl( ) / 1－β( )
dθ = θt － pth － ptl( ) / 1 － β( ) ( 1)

Dtl = ∫
pth－ptl( ) / 1－β( )

ptl+w－xt( ) /β
dθ = pth － ptl( ) / 1 － β( ) － ptl + w － xt( ) /β ( 2)

在市场出清情况下，当 t= 1时，由( 1) 及( 2) 得:
D1h = 1 － p1h － p1l( ) / 1 － β( ) ，D1l = p1h － p1l( ) / 1 － β( ) － θ2，D1h + D1l = x2h + x2l = 1 － θ2
同理可得，当 t= t时，xth+xtl = 1－θt。
因此，θt = 1－xth－xtl，其中 xth，xtl分别为第 t阶段初，厂商 h和 l累计的私家车销量。

Dth = ∫
1－xth－xtl

pth－ptl( ) / 1－β( )
dθ = 1 － xth － xtl － pth － ptl( ) / 1 － β( ) ( 3)
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2、城市道路交通拥堵对私家车市场需求的影响
城市私家车保有量的增加，加重了城市道路的交通负担，降低了消费者驾驶私家车出行的舒适程度。伴

随着私家车保有量的进一步增加，交通拥堵在各大城市纷纷出现，消费者在驾车的过程中，也随之产生了负的

情绪效应，令 z( xt ) 为消费者的情绪效用。设私家车保有量大于 G0 时城市即会出现交通拥堵的状况，进一步

假设第 1阶段初城市已经出现交通拥堵的状况，即 x1＞G0。人们在研究收益递减的函数形式时常常采用对数
函数［26］，因此，令 z ( xt ) = －ηln ( xt /G0 ) ，其中 η∈ 0，∞[ ] 为情绪效用系数。因此，在第 t 阶段，对于类型为
θ( θ≤θt ) 的消费者，当 θ+xt－pth－ηln( xt /G0 ) ≥βθ+xt－ptl－ηln( xt /G0 ) ＞w，消费者将选择购买厂商 h 所生产
的私家车; 当 βθ+xt－ptl－ηln( xt /G0 ) ＞θ+xt－pth－ηln( xt /G0 ) ＞w，消费者将选择购买厂商 l 所生产的私家车。
消费者对每个厂商所提供的私家车的市场需求为:

Dtl = ∫
pth－ptl( ) / 1－β( )

ptl+w－xt+ηln( xt /G0)( ) /β
dw = pth － ptl( ) / 1 － β( ) － ptl + w － xt + ηln( xt /G0 )( ) /β ( 4)

均衡分析

为了使整个研究期内总的折现利润最大，厂商在考虑竞争对手的售价情况下，制定各自每个阶段的最优

售价。微分博弈是一种典型的动态博弈方法，因此，可以通过构建动态微分博弈模型，进而求解汉密尔顿
( Hamilton) 方程，得出厂商的最优动态定价。构建厂商 h的利润最大化问题的微分博弈模型如下:

maxπh
pth

= ∫
T0

0
e－ρt pth － c( ) x·thdt

s．t． x·ti = Dti ， xi 0( ) = x0i ， i = h，l{ ( 5)

厂商 h利润最大化问题的汉密尔顿函数为:

Hh xth，xtl，pth，ptl，λ
h
h，λ

h
l( ) = e－ρt pth － c + λh

h( ) x·th + λh
l x·tl{ } ( 6)

xth的最优值及 λh
h 和 λh

l 应满足下述条件:

λ
·h

h = ρλh
h － pth － c + λh

h( )
x·th

xth
+ λh

l

x·tl

xth[ ] = ρλh
h － pth － c + λh

h( )
Dth

xth
+ λh

l

Dtl

xth[ ]
λ
·h

l = ρλh
l － pth － c + λh

h( )
x·th

xtl
+ λh

l

x·tl

xtl[ ] = ρλh
l － pth － c + λh

h( )
Dth

xtl
+ λh

l

Dtl

xtl[ ]
λh

h T0( ) = 0，λh
l T0( ) = 0，















( 7)

最优价格应当满足一阶必要条件:

Hh

pth
= e－ρt x·th + pth － c + λh

h( )
x·th

pth
+ λh

l

x·tl

pth{ } = e－ρt Dth + pth － c + λh
h( )
Dth

pth
+ λh

l

Dtl

pth{ } = 0

因此

pth = －
Dth + λh

l

Dtl

pth
Dth

pth

+ c － λh
h ( 8)

通过同样的方式可以对厂商 l的利润最大化问题进行刻画。对厂商 h及 l的利润最大化问题进行联立求
解得:

pth =
2 1 － β( ) 1 － xt( ) － 1 － β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) + 2 + β( ) c

4 － β
( 9)

ptl =
β 1 － β( ) 1 － xt( ) － 2 1 － β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) + 3βc

4 － β
( 10)

命题 1 随着时间的变化，厂商私家车的最优动态定价可能增加、不变或下降。如果城市公共交通状况 w
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的改善超过阈值

Δw*
th =  － 2 － η

xt( ) 3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc
4 － β( ) β

，

Δw*
tl =  － β

2
－ η

xt( ) 3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc
4 － β( ) β

，

( Δw*
th和 Δw*

tl 分别表示厂商 h和 l城市公共交通状况 w改善的阈值) ，厂商私家车的最优动态定价下降;
如果 Δw等于阈值，最优动态定价不变; 如果 Δw小于阈值，最优动态定价增加。
证明 由( 9) 式得:

pth
t

=
1 － β( )  － 2 － η

xt( ) xtt － w
t( )

4 － β
( 11)

由( 10) 式得:

ptl
t

=
2 1 － β( )  － β

2
－ η

xt( ) xtt － w
t( )

4 － β
( 12)

令pth /t= 0得，－2－
η
xt( ) xtt －wt = 0，Δw*

th = －2－
η
xt( ) xtt。

令ptl /t= 0得，－
β
2
－ η
xt( ) xtt －wt = 0，Δw*

tl = －
β
2
－ η
xt( ) xtt。

又因为

xt
t

= Dth + Dtl = 1 － xth － xtl － pth － ptl( ) / 1 － β( ) + pth － ptl( ) / 1 － β( ) － ptl + w － xt + ηln( xt /G0 )( ) /β

= 1 － xt － ptl + w － xt + ηln( xt /G0 )( ) /β =
3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc

4 － β( ) β
所以

Δw*
th =  － 2 － η

xt( ) xtt =  － 2 － η
xt( ) 3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc

4 － β( ) β
( 13)

Δw*
tl =  － β

2
－ η

xt( ) xtt =  － β
2

－ η
xt( ) 3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc

4 － β( ) β
( 14)

由命题 1可以看出，城市公共交通状况 w改善的临界值可以为正值或负值，如果消费者的羊群效应系数
小于一定值( 对于高质量私家车厂商 ＜2+η / xt，对于低质量私家车厂商 ＜β /2+η / xt ) ，则城市公共交通状
况 w改善的临界值为负值。这就说明，在某些城市，城市公共交通配套设施的改善速度落后于城市人口的增
加速度，城市公共交通设施所提供的服务质量不断下降，从而提高了人们对私家车的购买欲望，伴随我国经济

的快速发展，这种购买欲望便形成了真正的需求，因而城市的私家车保有量不断增加。也就是说，当消费者羊
群效应的敏感性小于一定程度时，城市公共交通设施配置的相对落后，是导致城市私家车保有量不断增加的

真正原因。
当消费者的羊群效应系数超过一定值时，城市公共交通状况改善的临界值为正值。这就说明，在城市公

共交通设施所提供的服务质量不断提高的情况下，城市的私家车保有量仍然不断增加的真正原因是私家车消

费过程中羊群效应的影响。随着我国经济的发展，家庭的消费能力不断增强，越来越多的家庭具备了购买私
家车的能力，然而，有很多的家庭并不需要私家车。有些家庭购买了私家车之后，往往很少使用，私家车的利
用率并不高，因此，完全没有必要购买私家车。真正购买私家车的原因就是消费过程中的羊群效应的影响: 看
到别人购买了私家车，自己也产生了购买私家车的愿望，从而购买私家车; 城市私家车保有量越大，便有更多

的人购买私家车。
针对私家车消费过程中的特点，我国新的私家车报废规定的出台，非常顺应民意，也具有重要的现实意
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义。如果按照原规定采用强制年限的报废做法，消费者在使用私家车的过程中，便形成了“鸡肋”现象，本来
不想使用，但如果到了年限，没怎么使用就报废了，会觉得非常可惜，因而在平时增加了对私家车的利用，从而

产生了更严重的交通拥堵现象。按照新规定采用行驶里程的报废做法，消费者可以合理的调节对私家车的使
用，在缓解城市交通拥堵方面发挥了一定的积极作用。
命题 2 如果消费者羊群效应敏感性超过一定值( 高质量私家车厂商 ＞2+η / xt，低质量私家车厂商 ＞

β /2+η / xt ) ，城市公共交通状况的改善存在一个合理的范围( 高质量私家车厂商 0＜wth＜w
*
th，低质量私家车厂商

0＜wtl＜w
*
tl ) ，在这个范围内，既不会减少私家车销量，又能够缓解城市交通拥堵的状况。
证明 对于高质量私家车厂商，如果 ＞2+η / xt，由( 13) 式得，当 0＜wth＜w

*
th时，高质量私家车厂商的最优动

态定价不断增加; 对于低质量私家车厂商，如果 ＞β /2+η / xt，由( 14) 式得，当 0＜wtl＜w
*
tl 时，低质量私家车厂商

的最优动态定价不断增加; 因此，当城市公共交通状况的改善值在这一范围内时，消费者会降低对私家车的使

用频率，但羊群效应的存在，使得私家车给消费者带来的效用增加，提高了消费者购买私家车的意愿，促进了

私家车保有量的增加。
命题 2说明，在制定城市公共交通状况发展策略时，存在一个合理的改善范围，在这个范围内改善城市公

共交通状况，既不会对私家车市场产生消极影响，又会在一定程度上缓解城市交通拥堵的状况。在这一变化
范围内，消费者感受到的交通拥堵带来的不便越来越强，加之城市公共交通状况的改善，使用私家车的比较优

势不断下降，因而消费者减少了对私家车的使用，交通拥堵状况在一定程度上得到改善。然而，羊群效应的存
在，消费者购买私家车的愿望反而增强，这种羊群效应对私家车消费的影响，超过了交通拥堵的情绪效用和城

市公共交通状况改善替代效应的影响，但这种影响改变了消费者私家车的购买愿望，并没有改变其使用愿望，

因而，在不提高销售价格的情况下，私家车销量增加，促进了私家车市场的发展。
命题 3 在既不会减少私家车销量，又能够缓解城市交通拥堵状况的合理范围内，随着消费者羊群效应

系数 的增大以及消费者城市交通拥堵情绪效用系数 η的减小，城市公共交通状况改善的临界值不断增大。
证明 由( 13) 式得:

Δw*
th


=
3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc

4 － β( ) β
+  － 2 － η

xt( ) 2 + β( ) xt
4 － β( ) β

Δw*
th

η
= －

3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc
4 － β( ) βxt

－  － 2 － η
xt( ) 2 + β( ) ln( xt /G0 )

4 － β( ) β
由( 14) 式得:

Δw*
tl


=
3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc

4 － β( ) β
+  － β

2
－ η

xt( ) 2 + β( ) xt
4 － β( ) β

Δw*
tl

η
= －

3β 1 － xt( ) － 2 + β( ) w － xt + ηln( xt /G0 )( ) － 3βc
4 － β( ) βxt

－  － β
2

－ η
xt( ) 2 + β( ) ln( xt /G0 )

4 － β( ) β

因为 －2－
η
xt( ) ＞0，3β 1－xt( ) － 2+β( ) w－xt+ηln( xt /G0 )( ) －3βc

4－β( ) β
＞0，－

β
2
－ η
xt( ) ＞0，2+β( ) ln( xt /G0 )

4－β( ) β
＞0，

所以
Δw*

th


＞0，
Δw*

th

η
＜0，
Δw*

tl


＞0，
Δw*

tl

η
＜0。

命题 4 私家车之间的质量差异是厂商能够进行动态定价的主要原因，当两个厂商生产的私家车完全同
质( β= 1) 时，厂商私家车的最优定价为常值 c，不受城市交通拥堵状况、城市公共交通状况及羊群效应的
影响。
证明 由( 9) 式及( 10) 式得，当 β= 1时，pth = ptl = c，因此，厂商私家车的最优定价为常值 c，不受城市交通拥

堵状况、城市公共交通状况及羊群效应的影响。
由命题 4可以看出，厂商之所以能够不断调整其最优售价，主要原因是厂商生产的私家车之间的质量差

异。由于质量差异的存在，厂商存在一定程度的垄断性，可以制定较高的价格，获得更高的利润。当厂商之间
生产的私家车同质时，厂商的垄断能力消失，厂商之间完全竞争，每个厂商不得不以成本价格进行销售，因而，

其最优售价不变，均为其生产成本。虽然厂商的最优定价不变，但其销售量仍然受到城市交通拥堵状况、城市
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公共交通状况及羊群效应的影响，当这些因素发生变动时，其销售量发生波动。

算例分析

本部分将通过算例分析，对命题 3 所得结论进行进一步验证。在满足约束的条件下，取 β = 0. 5，xt = 0. 2，

w= 0. 05，η= 0. 1，xt /G0 = 2，G0 = 0. 1，c = 0. 05。消费者羊群效应系数  及城市交通拥堵情绪效用系数 η 对城
市公共交通状况改善的临界值的影响如图 1－3所示。

图 1 消费者羊群效应系数对高质量私家车厂商
城市公共交通状况改善的临界值的影响

图 2 消费者羊群效应系数对低质量私家车厂商
城市公共交通状况改善的临界值的影响

图 3 情绪效用系数对厂商城市公共交通状况改善的临界值的影响

由图 1及图 2可以看出，随着消费者羊群效应系数的不断增加，城市公共交通状况改善的临界值不断增
加，说明消费者对羊群效应越敏感，羊群效应的影响就越大，城市公共交通状况改善的影响越小，为了对私家

车市场产生影响，需要城市公共交通状况改善的越多; 由图 3可以看出，随着消费者情绪效用系数 η的不断增
大，城市公共交通状况改善的临界值不断减小，说明城市交通拥堵所引起的消费者情绪效用越强烈，为了对私

家车市场产生影响，需要城市公共交通状况改善的就越少。

结束语

本文结合城市交通拥堵所产生的情绪效用以及私家车消费过程中从众心理所产生的羊群效应，考虑城市

公共交通发展对私家车消费的影响，运用微分博弈理论，对私家车厂商的最优动态定价问题进行了研究。通
过分析得出，城市公共交通状况的改善存在一个阈值，当改善量超过阈值时，私家车的最优动态定价随着时间

不断下降; 城市公共交通状况的改善也存在一个合理范围，在这一范围内，既不会使私家车销售量减少，又能

够缓解城市交通拥堵的状况。
交通拥堵越来越成为众多城市普遍存在的严重问题，因而各地纷纷采取了各种应对措施，但这些措施的实

施，只是为了缓解城市交通拥堵的局面，大多数政策制定者并不希望对汽车市场产生影响，尤其是以汽车产业为

支柱产业的城市，比如长春市。本文的研究就为解决这样一个两难问题提供了一种方案: 在合理的范围内发展
城市公共交通。通过城市公共交通的替代作用以及交通拥堵所产生的负的情绪效用，控制消费者对私家车的使
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用，缓解城市交通拥堵的局面。但羊群效应的存在，使羊群效应的积极影响超过了交通拥堵及城市公共交通状
况的改善所产生的不利影响，促进了城市私家车保有量的不断增加，私家车市场得到进一步发展。
本文在研究中，假定不同消费者羊群效应系数及交通拥堵的情绪效用系数相同，然而现实中不同消费者

对两种效用的反应可能不一样，这使本文的研究存在一定的不足。另外，究竟哪些因素影响着私家车消费中
的羊群效应行为，在研究中并没有进行深入的分析，这是本文的不足之处，在后续的研究中，将进行更加深入

的探讨。
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The Cities’Public Transport Conditions，the Herd Effect and the
Marketing Strategy of the Firms of Private Cars

Shao Xiaoshuang1 and Tan Deqing2

( 1．School of Civil and Architectural Engineering，Northeast Dianli University，Jilin 132012;
2．School of Economics and Management，Southwest Jiaotong University，Chengdu 610031)

Abstract: Combined with the emotions arising from the traffic congestion，as well as the herd effect during the private car consumption，
from the perspective of the cities’public transport’s substitutable，to analyze the impact of the cities’public transport conditions to the
marketing strategy of the firms of private cars，a differential game model of two firms offering quality differentiated private cars is built．
The results show that a threshold exists in the improvement of cities’public traffic conditions． When the amount of improvement exceeds
the threshold，the firms’optimal dynamic pricing of private cars decreases gradually with time; improvement of the public transport con-
dition in a reasonable range，will not reduce private car sales and can ease the situation of cities’traffic congestion．
Key words: the cities’public transport conditions，the cities’traffic conditions，quality differentiation，private car，differential game，
the herd effect


