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摘 要: 针对大型垄断厂商在商品生产、运输、定价决策中独立考虑生产定价和运输两个环节的弊端,提出一种将

产量决策、运输决策和定价决策 3个环节作为一个系统进行考虑的综合决策模型. 借助利润网络图,构建同时考虑生

产及运输成本以及市场需求的商品生产、运输和定价综合决策模型,并探讨模型的解法及其理论基础. 通过给出的

应用案例表明,相比传统决策模型,利用综合决策模型可以提高 15.50%的利润.
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based on network graph
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Abstract: For the drawbacks that research on production, transportation and pricing decision problems has typically focused

on considering individual production/pricing problems, or on considering individual transportation problems, the integrated

decision-making model is proposed. The production decisions, transportation decisions and pricing decision are considered

as a system, and an integrated decision-making model considering simultaneously production cost, transportation cost and

the market demand is proposed by using the profit network graph. The solution and its theoretical basis are discussed. An

application example is given to illustrate that, by using the mode, the increase in total operating profit from tradition model

is up to 15.50%.
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0 引引引 言言言

垄断厂商在制定产品的产量和价格决策时,一个

非常重要的目标是追求利润的最大化. 而研究最优产

量和价格问题实际上可以归结为研究产品定价方法,

如线性定价、非线性定价和差别定价方法等问题[1].

其中一类非常重要的差别定价方法—–三度价格歧

视备受学者的关注.所谓三度价格歧视是指垄断厂商

把购买者划分为两个或两个以上的类别,对每类购买

者收取不同的价格.现有关于三度价格歧视研究的理

论成果非常丰富,其主要研究的问题是三度价格歧视

下的产量、价格决策以及对社会福利的影响.如余凌

凌等[2]在成本已知的条件下,讨论了需求不确定性下

的三度差别定价模型, 并利用计算机进行了模拟求

解; 方国敏等[3]研究了随机需求条件下, 具有不同风

险偏好类型厂商的三度价格歧视策略问题,提出了不

同风险喜好类型厂商的产品产量与价格决策模型;滕

颖等[4]分析了具有网络外部效应的寡头竞争市场厂

商实施三度歧视定价的产量、价格和社会福利问题.

在国外, 三度价格歧视的研究更为活跃. Layson[5]研

究了需求不确定条件下,具有相关影响的需求市场的

替代品的价格、产量和福利效果; Lopez等[6]研究了单

一定价与三度价格歧视对产品产量、利润、消费者剩

余的影响. Ikeda等[7]研究了存在不对称消费外部性的

条件下两个市场三度价格歧视问题,证明了三度价格
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歧视不仅增加了公司的利润,也增加了总的消费者剩

余.

然而, 现有的三度差别定价方法基本上仅局限

于追求利润最大化, 没有考虑运输成本, 即以产品的

生产成本和市场需求为基础, 研究出最佳的生产量

及各子市场的价格 (但这只是整个决策过程的一个环

节); 然后, 再研究最佳的运输方案, 把追求运输成本

最小视为另一个环节, 交给物流运输领域去考虑.虽

然现有的定价理论和物流运输理论[8-12]都能很好地

分别找到各环节的最优方案,但对于一个大型的垄断

企业而言,分别追求二者的最优并不一定是真正的最

优. 因为不考虑运输费用的利润最大和单独考虑运输

费用的运费最小, 均只能是局部的最优, 不一定是整

体的最优. 这好比是将优化问题max𝐿(𝑥) = 𝑓(𝑥) −
𝑔(𝑥)分解为两个优化问题max 𝑓(𝑥)和min 𝑔(𝑥).先求

出第 1个优化问题的最优点, 即最佳的产量和销量,

再求出第 2个问题的最佳运输方案.显然这一方法是

不科学的,因为第 2个优化问题的最优点会受第 1个

优化问题的解的限制,从而两个问题的最优解并不一

定是全局最优的, 所以必须将二者结合起来考虑.目

前,关于同时将产品生产定价与运输策略结合在同一

个模型中进行研究的文献几乎未见到. 现有关于研究

协调生产与运输问题的文献[13-16]中所考虑的运输问

题均假设连接任意一对起点到终点的路径只有一条,

即文献中的运输问题只关注的是运输量,并不关注具

体的运输路径问题,目标为生产 (存储)成本与运输成

本之和最小.

企业的生产经营优化要从系统角度出发, 所以,

本文把产量计划、运输计划和销售价格决策三者结合

起来作为一个系统,在制定产量和销售价格决策时将

运输成本考虑进来, 在更具一般性的情况下, 即厂商

具有多个生产工厂,同时具有多个分配中心及多个独

立需求的子市场的条件下, 研究厂商的最佳决策.不

仅要考虑每一个起点 (生产工厂)与终点 (子市场)对

(𝑂-𝐷对)的运量,而且在每一个𝑂-𝐷对间有多条路径

的条件下, 考虑运输方式问题,目标为该系统的总利

润最大.由于问题的复杂性和特殊性,在研究方法上,

利用网络图形进行研究,这里的网络图的顶点为产品

的生产工厂和销售子市场,边上的权值为分配到该路

径上的利润值.

1 产产产品品品生生生产产产、、、运运运输输输、、、定定定价价价综综综合合合决决决策策策模模模型型型

1.1 问问问题题题描描描述述述

设垄断厂商有𝑛1个工厂 (𝑂1, 𝑂2, ⋅ ⋅ ⋅ , 𝑂𝑛1),其生

产的同种产品经过𝑛2个分配中心 (𝑀1,𝑀2, ⋅ ⋅ ⋅ ,𝑀𝑛2)

运到𝑛3个子市场 (𝐷1, 𝐷2, ⋅ ⋅ ⋅ , 𝐷𝑛3)进行销售,如图 1

所示.
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图 1 多工厂、多市场运输路段结构图

不同的子市场具有不同的需求, 产品在不同的

路径上具有不同的运输费用, 因此, 各工厂应该生产

多少产品,如何进行调运,在子市场如何定价,是决策

者必须考虑的问题.如果将子工厂、分配中心和子市

场视为节点, 这一问题可以利用网络图形进行解决.

将连接一个工厂与一个子市场的一对节点称为一个

𝑂-𝐷对.显然对于每一个𝑂-𝐷对,都存在多条连接路

径.记该网络为𝐺(𝑁,𝐴).其中: 𝑁表示工厂、分配中

心和子市场构成的节点集合, 𝐴表示连接工厂、分

配中心和子市场的路径线段 𝑎𝑡的集合. 记 𝐼表示所

有连接𝑂-𝐷的集合; 对于给定的 𝑖 ∈ 𝐼 , 𝑃𝑖表示连接

第 𝑖个𝑂-𝐷对的所有路径的集合; 𝑟𝑘 ∈ 𝑃𝑖表示第 𝑖个

𝑂-𝐷对中的一条路径, 称为第 𝑘条路径, 它由若干路

径线段 𝑎𝑡组成; 𝑞𝑘表示第 𝑘条路径上分配的产品的运

量. 向量 𝑞 = (𝑞1, 𝑞2, ⋅ ⋅ ⋅ , 𝑞𝑚)为该网络中的运输向量,

其中𝑚为总路径数,于是向量 𝑞为该模型的决策变量.

如果已知向量 𝑞,则其他决策量 (各工厂的产量、运输

方案、各子市场上产品的分配量及价格)便可以相应

确定.

1.2 利利利润润润网网网络络络图图图构构构建建建

为了获得该问题的利润网络图形,首先计算出各

条路径上的利润.

设函数 𝑐1𝑡 (⋅)表示路段 𝑎𝑡上的运输费用函数, 则

第 𝑘条路径上的总运输成本𝐶1
𝑘(𝑞𝑘)为该路径中的所

有路段的成本之和,即

𝐶1
𝑘(𝑞𝑘) =

∑
𝑎𝑡∈𝐴

𝛿𝑡𝑘𝑐
1
𝑡 (𝑞𝑘);

𝛿𝑡𝑘 =

⎧⎨⎩ 1, 𝑎𝑡 ∈ 𝑟𝑘;

0, 𝑎𝑡∈̄𝑟𝑘.
(1)

设函数 𝑐2𝑗 (⋅)表示工厂𝑂𝑗的生产成本函数,如果

第 𝑘条路径的起点为工厂𝑂𝑗 ,则分配到第 𝑘条路径上

的生产成本𝐶2
𝑘(𝑞𝑘)为工厂𝑂𝑗在产量为 𝑞𝑘时的生产

成本,即

𝐶2
𝑘(𝑞𝑘) =

𝑛1∑
𝑗=1

𝜂𝑗𝑘𝑐
2
𝑗 (𝑞𝑘);



第 10期 方国敏等: 基于网络图的产品生产、运输、定价综合决策模型 1917

𝜂𝑗𝑘 =

{
1, 如果路径 𝑘的起点为𝑂𝑗 ;

0, 其他.
(2)

设 𝑝𝑠 = 𝐷𝑠(𝑑𝑠)表示产品在子市场𝐷𝑠上的价格

函数,其中 𝑑𝑠是产品在市场𝐷𝑠上的需求量,则分配到

第 𝑘条路径上的收益𝑅𝑘为在终点市场上销量为 𝑞𝑘时

的收益,它不仅与 𝑞𝑘有关,还与其他路径上的运量有

关,所以应该是整个网络中的运输向量 𝑞的函数,即

𝑅𝑘(𝑞) =

𝑛3∑
𝑠=1

𝜎𝑘𝑠𝑝𝑠 ⋅ 𝑞𝑘;

𝜎𝑘𝑠 =

{
1, 如果路径 𝑘的终点为𝐷𝑠;

0, 其他.
(3)

因此,第 𝑘条路径上的利润为

𝐿𝑘(𝑞) = 𝑅𝑘(𝑞)− 𝐶1
𝑘(𝑞𝑘)− 𝐶2

𝑘(𝑞𝑘). (4)

于是, 原问题便转化为如图 2所示的利润网络图形.

虽然图 2已略去了分配中心,但是根据其路径组成完

全可以还原整条运输路径.
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图 2 多工厂、多市场、多路径利润网络图

1.3 综综综合合合决决决策策策模模模型型型

垄断厂商的总利润可表示为

𝐿(𝑞) =

𝑚∑
𝑘=1

𝐿𝑘(𝑞) =

𝑚∑
𝑘=1

[𝑅𝑘(𝑞)− 𝐶1
𝑘(𝑞𝑘)− 𝐶2

𝑘(𝑞𝑘)].

(5)

所以, 基于利润网络图形的生产、运输、定价综合决

策模型为

max
𝑞∈𝑅𝑚

+

𝐿(𝑞) = max
𝑞∈𝑅𝑚

+

𝑚∑
𝑘=1

[ 𝑛3∑
𝑠=1

𝜎𝑘𝑠𝑝𝑠 ⋅ 𝑞𝑘−

∑
𝑎𝑡∈𝐴

𝛿𝑡𝑘𝑐
1
𝑡 (𝑞𝑘)−

𝑛1∑
𝑗=1

𝜂𝑗𝑘𝑐
2
𝑗 (𝑞𝑘)

]
. (6)

若获得了模型 (6)的解向量 𝑞∗,则工厂𝑂𝑗的总产

量𝑄𝑗 =

𝑚∑
𝑘=1

𝜂𝑗𝑘𝑞
∗
𝑘;子市场𝐷𝑠的需求量 𝑑𝑠=

𝑚∑
𝑘=1

𝜎𝑘𝑠𝑞
∗
𝑘;

子市场𝐷𝑠的销售价格由子市场𝐷𝑠上的价格函数 𝑝𝑠

= 𝐷𝑠(𝑑𝑠)确定. 运输方案由各路径线段 𝑎𝑡上安排的

运量𝑇𝑡确定,且𝑇𝑡 =

𝑚∑
𝑘=1

𝛿𝑡𝑘𝑞
∗
𝑘.

1.4 模模模型型型的的的求求求解解解

为了获取模型 (6)的求解方法, 先给出如下相关

定义和引理.

定定定义义义 1 [17] 设𝑋 ⊆ 𝑅𝑛是非空凸集, 函数 𝑓 : 𝑋

→ 𝑅是实值函数.称函数 𝑓是𝑋上的凸函数,如果对

于 ∀𝜆 ∈ (0, 1), 有 𝑓(𝜆𝑥 + (1 − 𝜆)𝑦) ⩽ 𝜆𝑓(𝑥) + (1 −
𝜆)𝑓(𝑦),∀𝑥, 𝑦 ∈ 𝑋 . 若函数−𝑓是𝑋上的凸函数,则称

函数 𝑓是𝑋上的凹函数.

引引引理理理 1 [18] 设𝑋为𝑅𝑛中的凸集,函数 𝑓为可微

的凸函数,则对于 ∀𝑥, 𝑦 ∈ 𝑋 ,有

𝑓(𝑥)− 𝑓(𝑦) ⩾ ∇𝑓(𝑦)(𝑥− 𝑦).

定定定理理理 1 如果需求函数𝑃 = 𝑓(𝑄)是𝑅+上的凹

函数,则收益函数𝑅(𝑄)在𝑅+上也是凹函数.

证证证明明明 收益函数𝑅(𝑄) = 𝑃𝑄 = 𝑄𝑓(𝑄), 因为𝑃

= 𝑓(𝑄)是凹函数,所以对于 ∀𝜆 ∈ (0, 1), 𝑄1, 𝑄2 ∈ 𝑅+,

有 𝑓(𝜆𝑄1 + (1 − 𝜆)𝑄2) ⩾ 𝜆𝑓(𝑄1) + (1 − 𝜆)𝑓(𝑄2). 进

而有

𝑅(𝜆𝑄1 + (1− 𝜆)𝑄2) =

[𝜆𝑄1 + (1− 𝜆)𝑄2]𝑓 [𝜆𝑄1 + (1− 𝜆)𝑄2] ⩾

[𝜆𝑄1 + (1− 𝜆)𝑄2][𝜆𝑓(𝑄1) + (1− 𝜆)𝑓(𝑄2)] =

𝜆𝑄1𝑓(𝑄1) + (1− 𝜆)𝑄2𝑓(𝑄2)+

𝜆(1− 𝜆)(𝑄1 −𝑄2)[𝑓(𝑄2)− 𝑓(𝑄1)] =

𝜆𝑅(𝑄1) + (1− 𝜆)𝑅(𝑄2)+

𝜆(1− 𝜆)(𝑄1 −𝑄2)[𝑓(𝑄2)− 𝑓(𝑄1)].

又因为需求函数𝑃 = 𝑓(𝑄)为非增函数,所以,对于 ∀𝜆
∈ (0, 1), 𝑄1, 𝑄2 ∈ 𝑅+,有

𝜆(1− 𝜆)(𝑄1 −𝑄2)[𝑓(𝑄2)− 𝑓(𝑄1)] ⩾ 0,

即对于 ∀𝜆 ∈ (0, 1), 𝑄1, 𝑄2 ∈ 𝑅+,有

𝑅(𝜆𝑄1 + (1− 𝜆)𝑄2) ⩾ 𝜆𝑅(𝑄1) + (1− 𝜆)𝑅(𝑄2).

所以,收益函数𝑅(𝑄)在𝑅+上是凹函数. □

定定定理理理 2 如果各子市场的需求函数是凹函数,

运输成本和生产成本是凸函数,则厂商总利润为凹函

数.

证证证明明明 设第 𝑖个子市场的需求函数𝑃𝑖 = 𝑓𝑖(𝑄𝑖),

则垄断厂商的总收入函数为TR(𝑄) =

𝑛∑
𝑖=1

𝑄𝑖𝑓𝑖(𝑄𝑖).

由定理 1知TR(𝑄)为凹函数, 所以, 总利润TL(𝑄) =

TR(𝑄)− TC(𝑄)为凹函数. □

由引理 1和定理 2,易得如下定理:

定定定理理理 3 如果各子市场的需求函数是凹函数,

运输成本和生产成本是凸函数,则基于网络图形的综

合决策模型 (6)的静态点也为全局最优点.

结合以上的讨论,当需求函数是凹函数,运输成

本和生产成本是凸函数时,求解模型 (6),只需求出其

静态解,即▽𝐿(𝑞) = 0的解即可.
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2 案案案例例例分分分析析析与与与比比比较较较

设某垄断厂商有 3个工厂生产同一产品 (单位:

t ), 需经过 3个分配中心运往 3个子市场进行销售,

其路径结构如图 3所示, 即共有 9个节点, 13条路

段和 14条路径.各路段的运输成本 (单位:万元)为

𝑐1𝑘(𝑞𝑘) = 𝑎𝑘𝑞𝑘,其中 (𝑎1, 𝑎2, ⋅ ⋅ ⋅ , 𝑎13) = (20, 18, 16, 18,

22, 20, 13, 16, 20, 18, 14, 18, 20).各工厂的生产成本函

数 (单位: 万元)为 𝑐21(𝑄) = 𝑄2 − 10𝑄 + 100, 𝑐22(𝑄) =

𝑄2−16𝑄+100, 𝑐23(𝑄) = 𝑄2−12𝑄+100. 各子市场的

价格函数为𝐷1(𝑑1) = 100 − 𝑑1, 𝐷2(𝑑2) = 120 − 2𝑑2,

𝐷3(𝑑3) = 110− 2𝑑3.
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图 3 实例的路段结构图

下面用两种方法确定该实例的决策量,一个是本

文提出的综合决策方法,另一个是将生产定价与运输

分别考虑的传统决策方法,并比较两种方法在利润方

面的差异.

2.1 利利利用用用综综综合合合决决决策策策模模模型型型

各路径组成如表 1所示.

表 1 实例的路径组成

𝑖 𝑂-𝐷对 𝑟𝑖 路段集

𝑟1 {1, 7}
1 𝑂1-𝐷1

𝑟2 {2, 9}

𝑟3 {1, 8}
2 𝑂1-𝐷2

𝑟4 {2, 10}

3 𝑂1-𝐷3 𝑟5 {2, 11}

4 𝑂2-𝐷1 𝑟6 {3, 7}

𝑟7 {3, 8}
5 𝑂2-𝐷2

𝑟8 {4, 12}

6 𝑂2-𝐷3 𝑟9 {4, 13}

7 𝑂3-𝐷1 𝑟10 {5, 9}

𝑟11 {5, 10}
8 𝑂3-𝐷2

𝑟12 {6, 12}

𝑟13 {5, 11}
9 𝑂3-𝐷2

𝑟14 {6,13}

由式 (1)可得,各条路径上的总运输成本为

𝐶1
𝑘(𝑞𝑘) = 𝑏𝑘𝑞𝑘,

其中 (𝑏1, 𝑏2, ⋅ ⋅ ⋅ , 𝑏14)= (33, 38, 36, 36, 32, 39, 32, 36, 38,

42, 40, 38, 36, 40).由式 (2)可得,第 𝑘条路径上的总生

产成本为

𝐶2
𝑘(𝑞𝑘) =

⎧⎨⎩
𝑐21(𝑞𝑘), 𝑘 ∈ {1, 2, 3, 4, 5};
𝑐22(𝑞𝑘), 𝑘 ∈ {6, 7, 8, 9};
𝑐23(𝑞𝑘), 𝑘 ∈ {10, 11, 12, 13, 14}.

由式 (3)可得,第 𝑘条路径上的收益为

𝑅𝑘(𝑞) =

⎧⎨⎩

[
100−

∑
𝑘∈𝐴1

𝑞𝑘

]
𝑞𝑘, 𝑘 ∈ 𝐴1;[

120− 2
∑
𝑘∈𝐴2

𝑞𝑘

]
𝑞𝑘, 𝑘 ∈ 𝐴2;[

110− 2
∑
𝑘∈𝐴3

𝑞𝑘

]
𝑞𝑘, 𝑘 ∈ 𝐴3.

其中𝐴𝑖(𝑖 = 1, 2, 3)表示终点为子市场𝐷𝑖的路径集,

且𝐴1 = {1, 2, 6, 10}, 𝐴2 = {3, 4, 7, 8, 11, 12}, 𝐴3 = {5,
9, 13, 14}.

由式 (4)可得,第 𝑘条路径上的利润为

𝐿𝑘(𝑞) = 𝑅𝑘(𝑞)− 𝐶1
𝑘(𝑞𝑘)− 𝐶2

𝑘(𝑞𝑘).

所以,实例对应的利润网络图形见图 4.
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图 4 实例的利润网络图

由式 (6)可得,综合决策模型为

max
𝑞∈𝑅14

+

𝐿(𝑞) =

max
𝑞∈𝑅14

+

{ ∑
𝑘∈𝐴1

[
100−

∑
𝑘∈𝐴1

𝑞𝑘

]
𝑞𝑘+

∑
𝑘∈𝐴2

[
120− 2

∑
𝑘∈𝐴2

𝑞𝑘

]
𝑞𝑘+∑

𝑘∈𝐴3

[
110−

∑
𝑘∈𝐴3

𝑞𝑘

]
𝑞𝑘−

2

5∑
𝑘=1

(𝑞2𝑘 − 10𝑞𝑘)−
9∑

𝑘=6

(𝑞2𝑘 − 16𝑞𝑘)−

14∑
𝑘=10

(𝑞2𝑘 − 12𝑞𝑘)− 300−
14∑
𝑘=1

𝑏𝑘𝑞𝑘

}
. (7)

由定理 3,只需求出模型 (7)的静态点即可.利用

1stOpt1.5软件得到模型 (7)的一个近似解为

𝑞∗ =(6.343 3, 0, 3.761, 1.706 7, 3.489, 11.543 1,

2.357 8, 0, 4.899 1, 1.813 6, 0, 8.024 5, 5.461 9, 0).

所以,各工厂的产量 (单位: t)分别为

𝑄1 =

5∑
𝑘=1

𝑞𝑘 = 15.3, 𝑄2 =

9∑
𝑘=6

𝑞𝑘 = 18.8,
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𝑄3 =

14∑
𝑘=10

𝑞𝑘 = 15.3.

各子市场的需求量、价格及其相应的收益见表 2

的综合决策部分, 垄断厂商的总利润为 1 829.759万

元. 各路段上的运量见表 3的综合决策部分.

表 2 两种决策方法下各子市场

的需求量、价格与收益

综合决策
市场

𝐷1 𝐷2 𝐷3

需求量/t 19.7 15.85 13.849 9

价格/(万元/t) 80.3 88.3 82.300 2

收益/万元 1 581.9 1 399.56 1 139.85

传统决策
市场

𝐷1 𝐷2 𝐷3

需求量/t 32.3 21.15 18.65

价格/(万元/t) 67.7 77.7 72.7

收益/万元 2 186.7 1 643.4 1 355.9

表 3 两种决策方法下各弧段上的运输量安排

运量/ t
路段

综合决策 传统决策

1 10.104 3 22.7

2 5.195 7 0

3 13.900 9 25.7

4 4.899 0

5 7.275 5 23.7

6 8.024 5 0

7 17.886 4 27.25

8 6.118 8 0

9 1.813 6 5.05

10 1.706 7 0

11 8.950 9 0

12 8.024 5 0

13 4.889 0

2.2 利利利用用用传传传统统统决决决策策策模模模型型型

下面利用分别确定生产、定价计划和运输计划

的传统方法确定上述问题的决策方案.首先确定各厂

的生产计划与各市场的分配量及价格,模型为

max𝐿 =

(100− 𝑑1)𝑑1 + (120− 2𝑑2)𝑑2+

(110− 2𝑑3)𝑑3 − (𝑄2
1 − 10𝑄1)−

(𝑄2
2 − 16𝑄2)− (𝑄2

3 − 12𝑄3)− 300.

s.t.

⎧⎨⎩
𝑑1 + 𝑑2 + 𝑑3 = 𝑄1 +𝑄2 +𝑄3;

𝑑𝑗 ⩾ 0, 𝑗 = 1, 2, 3;

𝑄𝑗 ⩾ 0, 𝑗 = 1, 2, 3.

求解上述规划模型,得到各工厂的产量 (单位: t)分别

为

𝑄1 = 22.7, 𝑄2 = 25.7, 𝑄3 = 23.7.

各子市场的需求量、价格及其相应的收益见表 2

的传统决策部分.在产销一定且平衡的条件下, 利用

运输问题的表上作业法可得运输方案为

𝑞∗ = (22.7, 0, 0, 0, 0, 4.55, 21.15,

0, 0, 5.05, 0, 0, 18.65, 0).

各路段上的运量见表 3的传统决策部分,厂商的总利

润为 1 584.2万元.

实例表明,利用综合决策模型比利用传统决策模

型可以提高 15.50%的利润.由于传统决策在第 1阶

段忽略了运输成本,使得各工厂的产量大于综合决策

方法的产量. 反之,综合决策方法把生产成本与运输

成本及市场分配放在一个模型中进行综合决策,虽然

各工厂的产量偏低, 但各子市场的价格相对更高, 运

输成本更低,使得最终的利润更高.

3 结结结 论论论

本文针对垄断厂商具有多个工厂生产同种产品,

经过多个分配中心将产品运到多个子市场的三度价

格歧视问题,在需求函数、生产成本和运输成本已知

的条件下, 利用利润网络图, 建立了同时考虑产品定

价与运输问题的综合决策模型,并在需求函数是凹函

数, 运输成本和生产成本是凸函数的性质下, 探讨了

解法的理论基础,最后通过实例说明了如何利用模型

确定厂商的最佳产量、运输方案和价格,并与传统决

策方法在提高利润率方面进行了比较.然而, 需求函

数、生产成本和运输成本均已知,这是一种非常理想

的状态, 不确定性才是更符合现实的经济管理活动.

因此, 作者将在如下两个方向作进一步的研究:一是

在需求和成本不确定, 即随机或模糊条件下, 针对上

述问题作进一步的研究; 二是将单产品推广为多产

品,考虑存储费用的综合决策方法.
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