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摘 要

在城乡道路客运基础设施不断改善、行业大力发展和管理体制逐步转轨

的背景下，我国城镇化建设加快向农村延伸，城市间、城区与郊区间、城乡

间的联系日益紧密，客运量日益增加，客观上促使传统的城市公共交通与各

种运输方式特别是短途公路客运进一步融合，走上城乡客运一体化发展的道

路。其中，城乡客运票制票价状况是城乡道路客运最主要的表现形式和运营

过程中最核心的因素，因此为推进城乡道路客运一体化的实施，进行科学合

理的票制票价研究势在必行。本文从以下几方面对城乡一体化下的道路客运

票制票价进行研究。

首先，本文阐明了城乡一体化下的道路客运票制票价研究背景和意义，

通过对国内外各种城乡道路客运票制票价现状及理论研究进行总结分析，确

定了本文研究的主题内容和研究技术路线。

其次，定义了我国城乡道路客运一体化并确立了本次城乡道路客运一体

化的研究对象，在此基础上对我国城乡道路客运的特点、管理体制和市场政

策进行分析总结，并明确了城乡道路客运一体化对票制票价的要求。

再次，分析和研究了我国城乡一体化的道路客运票制票价的基本理论、

现状、影响因素以及发展趋势，阐述了以城区公交票制票价和城乡班线客运

票制票价组成的城乡道路客运一体化票制票价系统，确定了探讨和制定更具

前瞻性、系统性和指导性的城乡道路客运一体化模式；并通过对多种定价理

论的分析与总结，建立以拉姆齐模型为基础的票价制定模型来解决城乡道路

客运一体化票价制定问题，并对求解过程进行了详细的研究，从而为国内城

乡一体化的道路客运定价提出了一种新的思路和方法。

最后，在以上对城乡道路客运一体化票制票价研究的基础上，有针对性

的分析成都案例，研究探讨成都市城乡道路一体化发展状况及票制票价现状，

并将城乡道路客运一体化定价模型应用于成都市双流县“～元通”票价的制

定，进而实现对该定价模型的进一步验证。

关键词：城乡一体化；道路客运；票制；票价；定价模型
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Abstract

Based on the improving infrastructure、rapid development of the industry,and

gradual transition of management system of the urban and rural road passenger

transportation，China's urbanization is accelerating tO extend tO rural areas，the

contact between the urban and rural areas become more and more and the

passenger traffic is increasing，An objective to promote the tradkional urban public

transport with the other means especially the short-distance road passenger

transport to integrate further to develop me integration of urban—rural Road

Passenger Transport∞D．Passenger fares and its modes of rural and urban
become the core factors in operating process and the most important form of

expression of the urban and rural road passenger transportation．It is necessary to

research on passenger fares and its modes of the rural and urban to develop the

integration of urban—rural RPT．In this paper，the research on passenger fares and

its modes of the rural and urban as the following aspects：

First of all，this article illustrated the background and significance on

integration of urban and rural road passenger transport fare system research and

summarizes the statUS quo and theoretical studies of it both home and abroad to

toldentify the subject matter and technical line of this paper．

Secondly,the paper had defined the integration of urban and rural road

passenger transport and established the object of study．by this basis and analyzed

and summarized the characteristics，management system and market policies of

urban and rural road passenger transport．Then we made the fare system

requirements clear to the integration of rural and urban road passenger transport．

Thirdly,we identified tO explore and develop a more proactive，systematic and

guiding of the integration of urban and rural road passenger transport mode basing

on the research on the basic theory,status，impact factors，the trends of the

integration of urban and rural road passenger transport fare system and the

illustration in the integration of urban and rural road passenger transport fare

system with kinds of city bus fares and ticket system for urban and rural passenger

fare system．Then，we established the integration of urban and rural passenger

transport pricing model as well as a detailed study ot the solvmg process based on
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Ramsey Pricing model tO address the pricing issues of the integration of urban
and

rural road passenger transport after analysis and summary a variety of pricing

theory i．,in order to propose anew dea and

me．thod

for the domestic price of

urbanandrural road passenger transport integration

Finally,On the condition of the above research of integration of urban and

rllral road passenger transport fare system，we analyzed Chengdu case investigate

the development of Chengdu integration of urban and rural road condkions and the

stattls quo fare system，and apply the integration of urban and rural passenger

transport pricing model to”OFle dollar．pass”formulation of fare in Shuangliu，

Chengdu．So as tO realize a further validation of the pricing model．

Key words：Integration Of Urban And Rural；Road Passenger Transportation；

Fare system；Fare；Pricing Model



西南交通大学四南父迥大罕

学位论文版权使用授权书

本学位论文作者完全了解学校有关保留、使用学位论文的规定，同意学校

保留并向国家有关部门或机构送交论文的复印件和电子版，允许论文被查阅和

借阅。本人授权谣南交通大学可以将本文的全部或部分内容编入有关数据库进

行检索，可以采用影印、缩印或扫描等复印手段保存和汇编本学位论文。

本学位论文属于

1．保密口，在 年解密后适用本授权书；

2．不保密√使用本授权书。

(请在以上方框内打‘‘√”)

学位论文作者签名：鞠态

醐⋯汐r侈
蠢 指导老师签名：

醐：叶∽”



西南交通大学学位论文创新性声明

本人郑重声明：所呈交的学位论文，是在导师指导下独立进行研究工作所

得的成果。除文中已经注明引用的内容外，本文不包含任何其他个人或集体己

经发表或撰写过的研究成果。对本文的研究做出贡献的个人和集体，均已在文

中作了明确的说明。本人完全意识到本声明的法律结果由本人承担。

学位论文作者签名： 桶蕊
醮≥。q't叫5



西南交通大学硕士研究生学位论文 第1页

第1章绪论

1．1研究背景

随着农村经济社会的发展，城乡大融合步伐明显加快，城乡间公众的交流

越来越频繁，随之产生的道路运输需求不断变化和衍生【l】。这对城乡道路运输，

特别是旅客运输提出了严峻的挑战，同时也对城乡道路客运票制票价提出了新

的要求。本文基于以下背景进行研究：

(1)城乡二元经济结构矛盾要求加快推进城乡一体化发展。

当前我国区域经济发展中最突出的矛盾依然是城乡二元经济结构矛盾，即

自给性浓厚的农村经济与城市较发达市场经济的对立与冲突【2】；克服这种城乡

之间分割对立局面，必须加快城市化进程和推进城乡一体化发展：而城乡道路

客运一体化是城乡一体化的基础，也是化解城乡二元经济结构矛盾的重要保证。

(2)政策管理体制的改变需要实现城乡道路客运一体化发展。

十一届全国人大一次会议审议通过了《国务院机构改革方案》，其中组建交

通运输部，将交通部、中国民用航空总局的职责，建设部的指导城市客运职责，

整合划入交通运输部是改革方案的重要内容。交通运输部的组建实现了城区公

交、城乡班线客运由统一部门管理，为形成一体化管理模式，加强相关部门之

间、市级与区县之间的配合协作，统筹协调城乡客运提供了体制保障，也为城

乡一体化下的道路客运票制票价研究提供了保障。

(3)农村改革发展的推进和城市化进程的加快带动了城乡道路客运一体化

发展。

党的十七届三中全会以推进农村改革发展为核心，以推进城乡基本公共服

务均等化，实现城乡、区域协调发展，使广大农民平等参与现代化进程、共享

改革发展成果为重要内容，给城乡两地经济生活水平提高带来倍增效应，使得

城市公共交通与乡镇、农村班线客运正由过去的分隔、竞争走向融合，加快实

现城乡客运一体化、有效促进公共资源在城乡之间均衡配置、生产要素在城乡

之间自由流动，推动城乡经济社会发展融合、发挥大中城市对农村的辐射带动

作用。

(4)公共交通基础设施的完善奠定了城乡客运一体化的发展基础。

随着国家和各省市高速公路网规划的实施，农村公路“畅通”工程和农村
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客运网络化工程全面推进，我国城乡道路客运快速发展。到2006年底，全国公

路总里程达345．70万公里，全年道路客运量186．1亿人；通公路的乡镇占乡镇

总数的99．8％，乡镇通班车率达到96％，行政村通班车率达到83．2％。城乡道

路网和公共交通基础设施的日趋完善，为实施城乡道路客运一体化提供了有力

支撑。

(5)城乡道路客运一体化发展是票制票价研究的前提条件。

城乡道路客运一体化的发展可以实现旅客的有序流动和市场的有序运行，

最终达到方便城乡群众出行、促进社会经济发展的目的。这为城乡一体化下的

道路客运票制票价研究提供了赖以保证的基础。

1．2研究意义

票务收入是城乡道路客运系统运营中最主要和最稳定的收入来源，是城乡

道路客运发展的物质基础【3J，是公路客运与城市公交实行统一管理、合理分工、

衔接有序、资源共享的最重要因素，因此城乡道路客运一体化票制票价研究具

有重要意义。

(1)票制票价研究是发挥城乡一体化社会效益、引导交通需求的重要经济

杠杆。

城乡道路客运票制票价问题一直是公众关注的焦点，如何将城乡班线客运

票制票价和城市公交票制票价实现真正意义上的统一，准确、合理的确定城乡

道路客运的票制票价问题；是政府合理运用经济政策，通过价格管制，使票价

稳定和公平，更好地实现公共利益的重点也是难点。

(2)票制票价研究是推动城乡道路客运一体化发展的基础条件。

随着我国城乡道路建设的规模化发展，合理地使用城乡道路客运票制、确

定客运票价，将会更好地为乘客提供优质、高效的运输服务，有利于改善城乡

道路交通经营状况，促进城乡道路客运一体化的长远发展，进而促进城乡经济

社会的发展，使城乡道路客运系统效益趋向最大化。

(3)票制票价研究是提高城乡企业效益、减轻财政负担的可行途径。

随着国家投融资体制改革的推进，社会资本开始进入城乡基础设施建设领

域，如何在保障社会整体利益的前提下，采用适宜的道路客运票制票价策略，

在城乡道路客运一体化完善的基础上，提高道路客运企业的经营效益，并在保

护投资者利益和积极性的同时，进一步减轻政府的财政负担14】，已经成为有待

研究和解决的课题。

(4)票制票价研究是城乡道路客运一体化政策制定的重要依据。
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通过对票价政策的研究，对如何权衡该项政策的主要相关者一政府部门、
城乡道路经营企业、乘客之间各自的利益，制定切合实际的票价政策，进一步

理顺票价机制，合理调节需求，分析、评估政策的针对性、可行性、有效性，

对于今后相关政策的制定具有现实意义和实用价值。

(5)票制票价研究是城乡道路客运营销的重要课题。

如何合理确定票价，满足乘客的需求，更好地适应运输市场，占有更多的

市场份额，也是客运营销的一个重要课题。

1．3国内外研究现状

(1)国外理论研究 ．

基于市场竞争角度的票制票价问题的研究，最早始于18世纪。亚当·斯密

认为应当由“看不见的手”自由调节市场，确定价格。随后经过几代经济学家的

努力发展形成了形式优美、逻辑严格的完全竞争理论。这一理论认为，在特定

的假设前提条件下，“边际成本定价”方法可以实现“帕累托最优”状态。但是，

完全竞争市场在现实生活中是不多见的。

1964年，科斯(Coase)在《边际成本的论争》中提出了成本递减的行业

(运输行业属此类范畴)如何确定价格的问题，按一次性支付加上边际成本复

合定价，可以保证系统内的有效竞争，实现资源优化配置。

具体到运输产品的票价制定，20世纪70年代以前其理论依据是交通运输

方式的公共性，因此各国运价政策往往实行严格的政府管制，往往基于成本定

价，忽视运输市场供求关系的变动情况。如日本在1987年民营化之前，运价完

全由运输省决定，若运价的调整被认为对市场物价产生较大影响，还需由政府

召开听证会讨论，运价机制极其僵化，直到80年代左右，这种状况才有所缓解。

Matthew G Karlaftis，Patrick MacCarthy在((cost structure of public transit

systems))中综合各种因素分析了城市公共交通系统的费用结构问题，对于研究

城市公共交通的定价问题具有重要的指导意义。

(2)国内理论研究 ．

1998年高家驹教授在《综合运输概论》一书中较早地涉及了各种运输方式

运价的比价关系。他认为各种运输方式都提供一种产品，即货物或人员空间的

位移，所以它们之间存在着一定程度的替代性。要制定合理的票价体系，必须

要注意运价的可比性，要从竞争对手的在途时间、安全性、舒适性、方便性等

角度给予全面考虑。

2000年北京交通大学的高自友教授在《市场竞争条件下铁路旅客票价制定

的模型与算法》中运用灵敏度分析方法和双层规划模型，解决市场竞争条件下
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铁路旅客票价的制定问题。他认为中国目前多模式条件下旅客票价制定问题可

以看作一个leade卜follower问题，其中交通管理部门是领导者(1eader)，而旅
客的出行行为或者交通流量为跟随者(follower)。

2000年西南交通大学的何德权、郭耀煌在《运输对策定价模型研究》一文

中，提出了运输企业运价与运输时间对策理论定价模型，该模型从静态竞争对

策和动态竞争对策两种假设出发，研究了不同运输模式之间的竞争性定价方法，

为运输企业在竞争条件下进行运价调整提供了理论和模型依据。

2002年林治华在其硕士毕业论文《经济转型条件下铁路旅客运价若干基本

问题的研究》中使用产品综合评价系数法，解决了铁路和航空互相竞争情况下

的票价制定问题。评价系数主要取决于旅行距离、经济条件、对运输产品的偏

好和时间的紧迫性等因素。通过建立综合评价模型，得出综合评价系数，计算

出两种运输方式的比值，即抗衡力，此比值可近似看作两种运输方式的价格之

比。

2005年重庆大学赵良杰等人在《重庆轻轨票价方案研究》中提出了用拉姆

齐定价模型和“高峰负荷定价法”确定界于边际成本和盈亏平衡点之间的最优票

价，并运用计量经济学的方法对轻轨价格需求弹性系数和运营成本进行近似估

算，确定了分段计程制的票价方案。

阎小勇，牛学勤的《基于概率选择的城市轨道交通最优票价计算方法》从

研究票价、客流量和票务收入三者的关系入手，充分考虑了多方式竞争与乘客

的出行行为选择对客流量的动态影响，结合概率选择模型，提出了一种城市轨

道交通最优票价的计算方法。

陈宽民，罗小强《城市快速轨道交通合理票价的博弈分析》中提出利用交

通方式划分的模型以及经济学中描述竞争行为的博弈论，深入分析了城市轨道

交通和常规公交之间各自利用票价调整所形成的竞争关系，研究了在这样的竞

争关系下城市轨道交通如何通过合理票价的制定使得其票务收入最大化。

总之，国内外由于城市化发展水平的不同，在票价制定方面的研究的侧重

点也不同。目前，我国交通运输价格的定价机制，基本遵循成本加成法(即成

本+利润=价格)，各种运输方式在价格管理上有差异，尚未形成完整的市场价

格机制。对于城乡道路客运一体化票价的研究尚未形成，因此，现阶段对城乡

道路客运一体化票价的确定上，国内各个城市的做法有很大的差别，迫切要求

存在一种统一的理论解决研究城乡道路客运一体化的票价制定问题，在全国范

围内，推进城乡道路客运一体化的发展。
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1．4研究内容与论文的关键路线

本文研究的目标是：以城乡道路客运作为研究的主要对象，根据国内外交

通行业定价的理论方法，结合不同类型交通运输方式的票制票价以及国内城乡

道路客运一体化票制票价的先进做法，符合国家优先发展公共交通和城乡经济

一体化的政策，对城乡道路客运票价制定通过定量说明和采用一定的模型的定

性分析，最终确定出在城乡一体化条件下我国各地可行的道路客运票价制定理

论基础，并对此通过案例进行分析。

本论文拟进行以下几个方面内容的研究：

1．对城乡道路客运一体化概念与研究对象进行界定，并分析城乡道路客运

一体化的特征。

2．对国外、国内城乡道路客运一体化的票制票价先进理念、做法做深度的

分析。

3．在国家发展趋势的引导下，根据基本的定价理论方法，构建城乡道路客

运一体化的票价确定模型。

4．通过成都案例分析，根据城乡道路客运一体化票制票价的确定模型给出

案例城市城乡道路客运票制票价的例证。

本论文拟解决的关键问题是：通过对城乡道路客运票制票价有关问题的分

析，构建城乡道路客运一体化的票价确定模型，以及对此通过案例进行分析。

本文的技术路线如图1．1所示。



西南交通大学硕士研究生学位论文 第6页

研究背景和意义

国内外现状

： @内外研究现状

国外城乡道路

客运票制票价

国内城乡道路

客运票制票价

i @惑瘫(鬣篙)＼ 一体化理论基础 ／／
／碱乡客运票价一体化糟

L征、要素及政策体制

图1．1研究技术路线
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第2章城乡道路客运一体化

随着我国城市化进程的加快和农村经济的发展，城乡之间、乡镇之间的联

系日益密切，人员流动日益频繁，导致城乡道路客运需求不断增加[10l；而在城

乡道路客运基础设施不断改善、道路客运大力发展和城乡道路客运管理体制逐

步转轨的背景下，城乡道路客运一体化的研究具有重大的意义。

2．1城乡道路客运一体化

城乡道路客运一体化思想的形成经历了一定过程，本节在总结相关资料的

基础上定义了城乡道路客运一体化，并对其研究对象进行分析。

2．1．1形成过程

城乡一体化的思想是在我国改革开放后，特别是80年代末期就开始形成，

由于在长期计划经济体制下形成的城乡之间隔离发展，各种经济、社会矛盾出

现，城乡一体化的思想逐渐受到重视。随着我国城市公交和城乡道路客运市场

的发展，运输能力和综合实力迅速提高，为我国经济持续快速发展和城乡居民

的出行提供了运输保障⋯J。随着“十一五”规划的实施、社会主义新农村的建设

和农村经济的发展，我国小城镇建设的步伐和城市化进程逐渐加快，农村公路

的等级和质量逐步提高，乡镇之间、城乡之间的联系日益紧密，城乡道路客运

一体化逐步走向成熟。

城乡道路客运一体化是一个国家城乡经济发展到一定水平，道路客运发展

到一定阶段所必然出现的发展过程，能够满足我国市场经济发展的需求【1到。

2．1．2定义

城乡一体化的基本含义就是以城市为中心、小城镇为纽带，乡村为基础，

城乡互相依托、互利互惠、互相促进、协调发展、共同繁荣的新型城乡关系。

城乡道路客运一体化是指实现城乡公路客运与城市公交统一管理、合理分

工、衔接有序、资源共享、有利发展的一种客运组织模式【l引。具体来说是，根

据旅客运输发展的客观要求，适应城乡社会经济一体化的需要，通过对各种客

运组织形式的分类，采取一系列措施，使中心城市内的城市公交、城间客运、

出租客运、城市与农村之间以及城市周边农村的各种客运整体协调发展的过程，
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通过对各种运力的合理调控，更好地进行旅客运输工作组织，实现统～、有序、

高效、协调发展的客运系统模式。人们在区域范围内的出行主要以城市客运与

公路客运为主，因此本文所指的城乡道路客运一体化主要考虑的是城市客运与

公路客运的协调和衔接。

2．1．3研究对象

(1)城乡道路客运组成

我国道路客运包括城市公共交通和公路班线客运，城市公共交通由城区公

交和城乡公交组成，城乡公交又可分为城郊公交和农村公交；公路班线客运包

括中长途班线客运和城乡班线。随着我国客运管理体制的变化、城乡一体化的

发展，我国道路客运有了新的发展特点。我国道路客运形式及其特点如表2．1。

表2．1我国道路客运形式及特点

类型 运行区间 管理模式 营运模式 服务范围 经营特征 投融资

定班、定时
区域 国家

城市公交 城市道路 定线、定站
经营

线路沿线 公益性

定票
主导

城乡班线 城市道路÷公路 车进站 线路 沿线或端点
盈利性

没有

中长途班线 公路． 人归点 经营 线路端点 限制

(2)本文研究对象

由于城乡一体化的作用，城乡道路客运中的短途客运(城市公交和城乡班

线)具有一定的共同性，根据三类客运形式的特点。本次城乡道路客运一体化

研究对象为城区公交、城乡公交和城乡班线三者的～体化。构成如图2．1所示。

图2．1我国道路客运构成

1

l

l

I一

臻
l

I

l
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2．2我国城乡道路客运一体化特点

随着我国社会经济的持续快速发展，城乡客运基础设施、客运量以及城乡

居民出行环境等都有了很大的变化。截至2007年底，全国多数城市已经逐步形

成了以高速公路为骨架、干线公路为辅助、乡村道路为补充、场站设施为节点

的相对完各的客运网络，并着力培育完备统一的城乡客运市场。

2I，．1城乡道路基础设施曰趋完善

城市道路基础设施的建设为城市化进程提供了物质保障，为推进农村改革

发展的重要保证，是实现城乡道路客运一体化的前提条件。

(1)载客车辆数量持续增长。

随着全国各地高速公路联网畅通工程、干线公路网络化工程、县乡道路通

达工程的全面推进，城乡客运发展稳定增长。到2007年来，全国公路营运汽车

达849．22万辆，比上年末增加46 65万辆。其中载客汽车164．73万辆、2428 81

万客位，分别比上年增加2．81万辆、116 40万客位，图2-2主要说明近几年来

全国载客车辆数和客位数持续增长，增长的部分主要是城乡客运车辆。

(2)道路等级比例显著改善。

截至2007年底，全国城市道路24．6万公里、道路面积42．4亿平方米，人

均道路面积11．4平方米。全国公路总里程达358 37万公里，各种类型道路比例

如图2-3所示。全国通公路的乡(镇)占全国乡(镇)总数的99．8％，通公路

的建制村占全国建制村总数的882％。近几年，随着城乡一体化的发展我国投

资方向逐步向农村公路倾斜，农村公路投资实现较快增长。

[j亘垂垂亟互二二jE垂蔓匠]
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图2-2全国道路客运车辆增长情况 图2-3全国公路组成结构图

(3)场站等级比例日趋合理

“十五”以来，我国交通基础设施建设取得新进展，道路运输站场建设步伐
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明显加快。各省道路运输场站建设也取得了显著成绩，以国家公路主枢纽和集

疏运中心为建设重点，不仅加快了客运站基础建设，而且注重依靠科技进步改

善经营管理，提升场站档次。各地市级客运站、县级客运站和农村窖运站点近

年来发展也异常迅速。十一五初期，全国等级客运站比例如图2-4所示。截至

2006年底，全国共有等级汽车客运站11757个，比十一五初期增加1683个，

绝大大多数是农村客运发展而新建的低等级车站或简易站。

：级站
，．． 1■}㈧o
丛数面

‘～‘。

玛!编

图2-4全国等级客运站情况

2．2 2城乡道路客运量持续增加

城乡道路基础设施的迅速发展，为形成更加完善的城乡道路运输网络体系

成为可能。道路运输网络的不断完善、国民经济的持续快速发展和人民生活水

平的不断提高，带来了城乡道路客运量的持续增加。

2007年，全国城市公共交通全年运送乘客769 8亿人次，其中公共汽车532 6

亿人次，占69 2％；是城市公交客运的主体。全社会完成公路客运量205 07亿

人、旅客周转量11506．77亿人公里，分别比上年增长10．2％和13．6％。此外，

由于农村客运本身的特点，数据统计较为困难。但随着农村道路交通条件的改

善，大力发展农村客运，城乡道路一体化以及社会主义新农村的建设等战略的

实施，农村客运量已经有较大幅度增长。

城乡道路客运量的持续增加是城乡道路客运一体化快速发展的最基本衡量

指标。但城乡道路客运量的发展相对于基础设施的建设落后，主要由于城乡客

运市场两种结构(城乡公交市场、城乡班线客运市场)的冲突，直接表现为城

乡道路票制票价及财政补贴的差异。

一皇参
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2．2．3城乡居民出行环境日益改善

随着城乡道路基础设施的日益完善，进～步提高道路客运服务水平，加强

运输行业管理，打造便捷舒适、服务优质的客运环境，成为城乡道路客运一体

化发展的最终目标。社会经济的发展对城乡居民出行环境带来的变化主要有：

●改善了上层管理职能

城市公共交通划入交通运输部，为统筹城乡客运一体化发展提供了管理体

制保障。将城乡客运统一布局、顺畅衔接，建立统一的城乡客运格局，让农民

同享现代交通的便利。例如，近年来有些城市进行了积极的探索，成立了交通

委员会，打破了短途公路班线客运与城市公交的人为界限。

●优化了城乡客运服务

国家大力整顿城乡道路客运市场经营秩序，严厉打击无证经营、超范围经

营和拉客、甩客、倒客、宰客、站外停车等扰乱市场秩序、损害乘客利益的行

为，营造公平公正、竞争有序的市场环境。

·强化了农村公路、站点建设管理

农村公路、站点建设和管理有效改善了农村基层群众的候车环境，对于城

乡协调发展建立快速通道，缩短相互间经济社会互动的时空距离，加强了城乡

之间联系，取得了良好的经济社会效益。基本实现了城乡之间、乡镇之间、村

村之间通客车的农村客运网络，极大地方便了农村基层群众出行，有利于实现

城乡均衡发展、和谐发展。

经过近年来城乡道路客运的综合发展，城乡客运网络得到有效衔接和明显

优化，群众出行候车条件有了明显改观。城乡道路客运服务和安全水平明显提

高，城乡道路客运有效供给能力明显增强，法规体系和市场机制得到进一步完

善，市场监管水平和公共服务能力进一步提高，能力充分、组织协调、运行高

效、管理上乘、服务优质、安全环保的城乡道路客运服务保障体系基本建立IJ引。

2．3城乡道路客运管理体制、市场政策分析

推动城乡客运一体化发展，需要有良好的管理体制和市场政策环境；在良

好的管理体制和市场政策环境下，通过合适的交通管理手段，逐步降低城乡经

济社会发展的差距，充分润滑，加快城乡道路客运一体化速度，提高城乡道路

客运一体化质量。
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2．3．1管理体制

理顺管理体制是实现城乡道路客运一体化的前提，虽然城区公交和城乡班

线客运它们在服务范围、服务对象、服务方式等方面有所区别(如表2．2所示)，

但都是以车、路、站为基础设施，以运送旅客为目的，它们之间无论是在旅客

的集散、送达方面，还是在线路的开辟、站点的设置等方面，都存在着有机的

联系，必须作为一个完整的体系统一管理。
‘

表2．2 城市公交与城乡客运管理体制的差异比较[10】

项目 城市公交 城乡客运

主管部门 交通部(之前为建设部) 交通部

法律依据 《城市道路管理条例》 《中华人民共和国公路法》

定班、定时、 定班、定时、定线，
管理模式

定线、定站、定票 强调“车进站，入归点”

性质 公益性 营利性

税费 缴税很少 缴纳较多的税(税费改革后有所减少)

补贴 享受政府补贴 无任何补贴

核定人数 按车内面积核定 按座位数核定，不允许超载

营运方式 区域经营 线路经营

服务范围 线路沿线(地毯式) 线路端点(跨越式)

线路确定 由政府规划 行政审批

经营特征 由归属政府的企业集约化经营 经营主体分散，市场作用明显

我国已经在管理体制的改革等方面做出相应的调整实现城市公交与城乡班

线客运，但是对实现城乡道路客运一体化由重要作用的具体管理实施措施等还

未有根本性的变化管理手段并未统一；如城区公交、城乡班线客运票制票价仍

然执行原来分属交通部和建设部时期的票制票价政策，造成矛盾突出。

1．管理体制的调整
’

解决管理体制上的矛盾，对于其他矛盾的解决起提纲挈领的作用。只有从

理顺体制这一根本点出发，城乡道路客运一体化的建立才能有效实施。大部制

改革之前，公交客运各城乡短途客运班线分别由城建部门和交通部门管理，由

于缺乏统一规划、统一管理，同一线路，名称不一，两部门各上各的车，各设

各的站点，各自执行各自的票价，不但造成运力和资源的极大浪费，而且造成

业户之间矛盾重重，互相争抢客源，甚至破坏对方站点设施，最后发展到互相

拦截对方车辆、全线罢工等恶性事件，严重影响了城乡道路客运一体化的进程。
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我国于2008年初成立交通运输部，将城市公交管理职能由城建部门转交到

交通部门，由交通部门对城乡公共客运实行统一管理，为建设城乡道路客运一

体化网络，更好满足居民出行需要从管理体制上提供保障。这种一体化管理模

式把原互不统属、无行政关联的客运经营单位纳入一个有机体中进行管理，从

体制上解决统一管理的问题。

2．管理措旋的变化

交通部门经过多年的探索研究和实践，已形成了中央、省、地(市)、县(市)、

乡(镇)五级管理体系，在长期的管理工作中，积累了丰富的管理经验，具备了

对道路客运市场实施有效管理的组织手段和设施保障。而城市公交客运原先有

建设部相关部门管理，其具体的管理体制与城乡客运有很大的不同。自交通运

输部成立以来，城市公交与城乡客运仍然沿用之前的管理方式，只是主管部门

发生更替，实质管理内容并未做相应的统一调整。现行管理体制的作用，将统

一的客运市场“分而治之”，对城市公交与城乡客运，政府采用了两套标准和政

策，从而使管理体制的弊端逐步显现出来。

因此，即使已经实现城乡道路上层管理体制表面上的统一，城乡道路交通

资源也很难得到有效整合和充分利用，城乡客运由于相互衔接差，相互不配套，

必然导致资源浪费，社会效益和企业效益无法达到最优。

2．3．2市场政策

我国目前仍然没有统一的法律法规对城市公交、出租车和公路班线客运等

城乡道路客运形式进行统一的管理，城乡道路客运一体化的实施没有法律法规

的保障从而难以实现。要解决体制问题不是一蹴而就的事情，需要有关方面不

断的努力和国家政策的调整，对城乡范围内的公共客运方式中参加营运的国营、

集体、个体全部车辆，运用经济杠杆把多种经济成分，实现各层次的经营者按

照统一模式进行规范管理。因此发展城乡道路客运一体化市场政策包括以下几

方面：

1-建立集建设和管理一体化的交通管理体制。

从交通运输发展趋势看，也应建立各种运输方式统一管理的综合运输管理

体制。要将分属于不同部门的运输车辆管理、城市公交客运管理、道路客运管

理等职能融为一体，形成综合运输管理体系，为城乡道路客运一体化提供管理

保障。

2．建立健全城乡客运管理法律、法规体系。

加快法律、法规的建设，尽快出台配套法规和办法，做到有法可依，执法
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必严，稳定和促进城乡道路客运市场的可持续发展。

3．坚持公交优先发展政策。

随着经济的发展，人口的增加，解决城市交通问题以成为政府关注的焦点，

因此，大力发展公共交通以迫在眉睫，因此需要求完善公路路权优先措施，提

高公共客运效率及综合服务水平，以吸引更多的市民乘座公共交通，以减少污

染，保证城市道路畅通，促进经济的可持续发展。

4．建立规范的道路客运市场进入和退出机制。

企业是组成市场的基本细胞，为了促进道路客运行业的可持续发展，科学、

有效地利用客运资源，必须提高经营企业的服务质量和管理水平，促进企业整

体素质的提高；对于调整、整合或新规划的客运线路，可面向社会实行服务质量

招投标。实现优胜劣汰，不断优化市场组合，提高行业综合服务水平。

．5．转变政府职能。

政府主要从宏观方面对行业进行管理(如：法规建设、行业规划、市场调控

等)，加速客运交通基础设施(站点、保养场、停车场等)投融资体制改革，行

业管理逐步采用备案制，而其它的一些具体管理工作(如运力的增减、线路调

整、培训办证等)可以交给行业协会来完成，让行业协会发挥出它应有的作用。

6．鼓励和支持科学技术的应用。 ，

科学技术是第一生产力，因此，应该积极支持和鼓励现代科学技术在城乡

道路客运中的应用。如设置公共汽车电子显示牌，可方便市民等候乘车。为了

有效利用资源，对于客运系统需要共用的设施或系统，应由行业管理部门统一

规划建设，做到资源共享，如IC卡的推广，全球卫星定位系统(GPS系统)在公

交车辆的调度管理中的使用等。

城乡道路客运市场政策适应了城市化与城乡一体化的发展，有助于改善道

路客运营运秩序混乱的局面，满足客运需求，更好的为居民出行服务。并且能

够加强运管部门宏观调控的力度，有利于运输结构的调整，促进道路客运市场

健康稳步发展。

2．4城乡道路客运一体化对票制票价要求

虽然我国城乡客运总体发展状况良好，然而随着推进农村改革发展步伐的

加快，城市公交与城乡班线客运发展面临着成本差异、政策差异、票价差异等

多方面制约。但是，随着城乡客运一体化的发展、交通运输部的组建——实现

了城区公交、城乡班线客运由统一部门管理，而票制票价方面也统一归口交通

运输部管理。因此对于两种类型的票制票价的改革应逐步展开，确保城乡道路

客运一体化的全面实现。
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(1)改革现有的城乡道路客运票制票价

客运票价是比较敏感的因素，根据我国城乡客运的发展特点和所处的发展

阶段，政府在要推进城乡道路客运一体化的实施，改革运价管理体制，充分发

挥价格机制的调节作用，就必须实行城乡道路客运票制票价的改革，将城乡班

线客运票制票价逐步纳入到城市公交票制票价中来。

(2)建立科学合理的票制票价模式

为推进城乡道路客运一体化的实施，需要建立科学合理的票制票价模式，

必须兼顾反应成本、易于接受、便于操作、公正合理的原则，同时考虑城市经

济发展水平，实现城乡班线客运与现行的城市公交票制票价相统一。即在城乡

一体化的范围内不再区分城市公交与城乡班线，所有的班线客运近似于采用现

行的城市公交运行方式，票制采用一票制和分段票制，票价通过政府财政补贴

实行与城市公交票价相似的低票价标准。

(3)实施城乡统一的票制票价，为城乡道路客运一体化奠定基础

票制票价改革的目标是实现城乡班线客运与现行的城市公交票制票价在统

一政策条件、统一补贴额度、统一管理体制下的统一，为城乡道路客运一体化

奠定良好的基础条件。

现阶段主要目标是将城乡客运班线给予票价上的优惠措施，使其逐步向城

市公交票价靠拢，最终实现城乡道路客运的一体化票价(即统一票价)。
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第3章城乡道路客运票制票价现状

随着城乡统筹发展步伐的加快，越来越多的城区公交线路延伸到郊区乡镇，

城区的界限逐渐被打破，城乡客运票制票价必然要与道路客运一体化趋势相适

应。本章是关于城乡道路客运线路票制票价现状分析，阐述了城区公交、城乡

公交和城乡班线三种营运方式现行的票制票价现状。

3．1道路客运票制票价基本概念

票制：各种客运方式实行的票价类型或制度，能够明确地说明票价的特点。

票价：乘坐某种交通运输方式，乘客所支付的乘车费用。

通常来说，票制是票价的前提，能够更好的反映票价的特点；票价是票制

表现基础和形式，没有票价，票制将失去着力点。因此，道路客运票制与票价

是一个统一的整体，二者共同组成了道路客运运营过程中最核心的因素。

3．1．1分类

城乡道路客运票制票价按其区域范围和性质、票制票价结构不同分为两种

类型：

1．按采用票制票价结构不同，城乡道路客运票制票价主要有以下三种：单

一票制票价，分区票制票价和计程票制票价。

2．按地区范围和性质的不同，城乡道路客运票制票价可以分为城区公交客

运票制票价、城乡公交客运票制票价和城乡班线客运票制票价三类。

本文的主要目的是通过对单一票制票价，分区票制票价和计程票制票价等

几种票制票价方式的综合统一，实现城区公交客运、城乡公交客运和城乡班线

客运的一体化。

3．1．2票制票价

城乡道路客运票制票价从结构分主要有单一票制票价、分区票制票价和计

程票制票价等三种类型，其对应的票价相应也有三种类型。

1．单一票制票价

单一票制是指在此线路运行的区间内部任意两地闾的实行统一的票价，没

有距离之分。



西南交通大学硕士研究生学位论文 第17页

票价一般长期固定在一元或者两元水平。

单一票制具有售票速度快，购票方便，票价单一，所需要的人工及设备少

等优点，使它在公交系统中得到广泛采用。既有利于公交企业推行无人售票，

减员增效，节约成本，同时也方便了市民的乘车。其缺点是过高的单一票价，

对短途乘客缺乏吸引力；过低的单一票价，对长途乘客的收费又低于其相应的

成本，带来的收益损失己足以超过所节省的设备费用及管理费用【22】。目前绝大

多数城市公交采用“单一票制票价”为主的票价政策。

2．计程票制票价

计程票制是按乘车距离的长短计算票价的票制方式。

票价等于票价率与里程之积；另外，根据乘距长短，加以不同的优惠。计

程票价有如下两种计算方法。

1)计算公式法

设一个基本票价(起价)，然后按照乘距的递增而增加票价。用公式表示，

可以为先行或非线性的，即
’

P=F+F×D

或P=R+F×lgD

式中：尸一票价；R一起价；F一票价率；D一乘距。

从营运成本考虑，乘距越长，成本越低。因而，可采用不同乘距票价率不

同的计价方法。用公式表示：

P=R+鼻×Dl+丘×砬+⋯+E×D：

式中：互，五，⋯只一不同的票价率；D1，砬，⋯见-TN的乘车距离。

2)表格法(梯形表或三角表)

表格法确立票价，可以设置单独一条公交线路的梯形表(又称三角表)，也

可以将多条线路的票价放到一张表里，以适应换乘和线路清算的需要。如图3．1

所示。其中包括我国城市公交中经常采用的梯形票价。
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计程票票制票价具有乘客车费负担合理，有利于吸引更多的客流的优点。

缺点是车票种类多，当采用人工售验票方式作业时，操作较复杂。

3．分区票制票价

分区票制实质上是计程票制的一种特例，它是将交通线或网络分成若干个

区，在同一区中出行，只需支付该区的票价，而一旦越区，则需额外支付。

1)分区制的设计

计费区的划分在于将客流测量或预测的详尽的OD矩阵(如400x400矩阵)。

简化为一个出行地计费区／目的地计费区矩阵(如4x4矩阵)，然后制定相应的

票价矩阵，见表3．1。

表3．1分区票价矩阵

分区1 分区2 分区3 分区4

分区1 票价1．1 票价1．2 票价1．3 票价1．4

分区2 票价2．1 票价2．2 票价2．3 票价2．4

分区3 票价3．1 票价3．2 票价3．3 票价3．4

分区4 票价4．1 票价4．2 票价4-3 票价4．4

在确定计费区时，应当设计多个方案，通过对不同方案的分析和比较来了

解其实际效果，包括计费区分界面上的出行流量、对运营收入的影响和对大多

数出行者出行成本的影响。通过分析比较，挑选出对运营收入最为有利的方案，

尤其是对城乡交通发展最有利的方案。分区制的设计流程见图3．2。
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图3-2分区制设计流程

2)分区票价的计算

分区票价与通过的区域数量成比例，可按如下公式计算，即

P=矗。+％×∑皈，，m

～P一票价；E，一起价；刀一跨过的分区数；a一与分区数相关的校正系数n
一’ 蚯。一票价的增量；m一分区的种类；W一起始分区

分区票价较单一票价制已“精确一步”，但仍有较大的粗糙性，表现在越区

乘车的短途乘客所付出的车费可能会两倍于同一区内的同乘距乘客。区票价制

主要用于欧洲国家，如法国巴黎的“同心圆”方式，德国斯图加特的“同心圆+分

区”方式，丹麦哥本哈根的“蜂窝”方式。我国在城乡道路客运票制票价改革过程

中也采用了分区制票制票价，如成都市的二部制票制票价。

4．计时及分区票制票价

计时及分区票制指乘客在购票时需选择计费区，同时开始计时。票价水平

较高。

这种方式同样具有票价简单、操作简单、所需的人员及设备最小等优点，

运营成本较低，而且比单独的分区制合理。但是计时及分区票价制对乘客的素

质要求较高，没有检票设备，适合于票价收入比低的欧美高收入国家。

票制票价的比较如表3．2所示。
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表3。2票制票价比较

票价结构 优点 缺点

单一票 (1)车票制作相当简便 (1)缺乏公平感，出行费用不平衡

制票价 (2)售票成本低，可实现无人售票 (2)车票价格与运营成本的联系不够直接

计程 (1)对乘客最公平
(1)乘客较难理解计费规则

票制 (2)车票价格与运营成本直接联系
(2)换乘其他公司线路时票价骤增

(3)不利于不同公交模式间的换乘
票价 (3)保证运营公司收入的公平性

(4)无法满足综合票价政策的需要

(1)操作简便 (】)长乘距和短乘距的出行费用不平衡

分区 (2)乘客容易掌握票价 (2)增加收入分配的难度

票制 (3)便于不同公交模式之间换乘 (3)跨分区时票价骤增

票价 (4)满足综合票价政策的需要 (4)处于不同计费区边缘地带收费标准的

(5)车票价格与运营收入直接联系 制定难度较大

计时 (1)操作较为简便
(1)服务准点率对票价的影响较大

分区 (2)便于不同公交模式间的换乘
(2)车票价格与运营成本的联系不够直接

票制票价 (3)符合综合票价政策的需要

3-2国外城乡道路客运票制票价

西方发达国家的城市化水平很高，有的甚至达到90％以上。发达国家在基

本完成道路网络的基础设施建设之后，对城乡客运一体化系统的研究已经形成

了比较成熟的理论体系。由于其城市化水平高的原因，城乡道路客运一体化的

研究逐渐变为城市公共交通客运研究，其票制票价方面的现状基本上与城市公

共交通道路客运票制票价相同。国外城市的公交票价总体水平比较低，与其他

交通方式相比在经济上具有比较优势。

国外票制现状国外票价机制(票制)种类繁多。国外票制分月票制、季票

制，还有曰票制、48小时票制、72小时票制、周票制、家庭票制、团体票制、

往返票制，这些车票相当于全票价的50％．70％，甚至更低。
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表3-3各国典型票制

城市 特别票制 特点

单一票制 单一票制被普遍采用(约占75％公交企业)

法国 分区票制 通过各区域票价标准不同的票制方式(约有5％公交企业)

计程票制 按距离分等级的票制(约有5％的公交企业)

可以不限车次、不限距离地使用，城乡交通都可以使用，
东京 ．24小时目票

价格只相当实际票价的五六折。

意大利 两个小时日票 票价近五折

城外乘客开车进城，将车停在城郊指定的停车场。
意大利 “P+R”票

票价包含了便宜的停车费和进城往返的公共交通费

伦敦 儿童票 成人票价的三折，依据的是年龄而不是身高

阿姆斯特丹 老人票 对65岁以上的老人，不论国籍，一律实行免票

国外票价现状国外实行单一票价的城市较多，换乘方便且成本低，由于各

地经济发展水平不一，因此票价水平有所差异。

表3．4各国典型票价水平

城市 票价 特点

芝加哥 均为1．5美元 公共汽车和地铁票价实行单一相同票价

1．25雷亚尔(约
库里蒂巴 一次购票，可在整个公交网络中任意方便地换乘。

合人民币4元)

单一票价，保留旅行卡和月票
伦敦 70便士

同时推广使用新的智能卡，以实现一体化的票务系统

巴黎 4．06法郎 票价为成本的38％，成本为7．56法郎

韩国首尔市政府给予公交系统大量的补贴，使得公交车票价非常低廉，只

相当于普通韩国人收入的O．05％。在奥地利，公共交通也属于公益事业，政府

不仅持有公交公司股份，还给予扶持和补贴，防止出现票价过高。巴西圣保罗

1986年通过的联邦法律规定，每个职工自己支付的上下班交通费不应超过工资

的6％。雇主在职工的工资中扣除6％以后，负担职工上下班的全部交通费，保

证低收入的人都能使用公共交通。

国外对城乡公共交通票价补贴较高。表3．5是国外典型城市补贴占运营成

本比例。
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表3．5国外典型城市补贴占运营成本比例

城市 柏林 巴黎 华盛顿 罗马 莫斯科

补贴占运营
57％ 57．5％ 66．1％ 74．5％ 89％

成本比例

关于公交补贴方面，英国和美国有着～系列连续而较为完善的研究。英国

交通法案明确公交补贴在一些线路上应该存在，受补贴线路的经营必须满足政

府的服务标准。而美国政府对公共交通的联邦补贴2001年为62．6亿美元，比

1994年增长了36．7％。此外多数国家对于老人、学生和残疾人实行优惠乘车，

由政府对公交企业给予补贴。

3．3国内城乡道路客运票制票价

我国城乡道路客运按照地域来分可以划为两部分，公交客运和班线客运两

种，对应的票制票价方式主要有一票制和计程票制两种票制方式，多数城市实

行一票制和分段票制结合的公交票制。随着城乡道路客运一体化的逐步推进，

也产生了新的城乡道路客运票制票价。

3．3．1城市公交票制票价

公交是城市重要的基础设施，是城市必备的基本功能，是低价的大众交通

运输工具，其主要服务对象是中低收入者，带有明显的社会公益和社会福利性

质，其票价的亏损一般主要在于承担政府的社会职能部分，属于政策性的亏损

口引。公交客运票制票价分为两类：城区公交和城乡公交两类。

1．城市公交票制票价

我国公交实行一票制和分段票制的票制方式，多数城市实行一票制和分段

票制结合的公交票制。

一票制是指在此公交线路运行的区间内部任意两地间的实行统一的票价，

没有距离之分。深圳市公交在国内率先推行了“～票制”，有利于公交企业推行

无人售票，减员增效，节约乘务员2500多人，年节约成本近7500万元，同时

也方便了市民的乘车。国内大多数城市中存在～票制的公交，如北京100路以

下的线路全部执行单一票制。成都城区内部公交全部执行一票制。

分段票制是指在此公交线路运行的区间内部主要按距离的大小、车站数的

多少等因素核定票价的一种公交票制方式。这种票制方式主要运行与城郊公交

之间。北京是分段票制主要采用12．5．5进制，就是12公里内为基本票价，超

过12公里每增加5公里加价，全程票价有上限。成都城区公交分段票制采用梯
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形票制，并存在少量的二部制票制，都是以车站的数量作为分段的标准。上海

采用多级票制的方式，实质上也是通过公交运距进行核算，采用递远递减的原

则设定票价。

2．公交票价现状

近年来，城市私家车发展迅猛，由于城市道路资源有限，公交肩负着改善

城市交通，方便城市居民出行的重要使命。制定公交票价既要考虑企业经营成

本，更要考虑居民的承受能力和优先发展公交的政策取向。因此，公交在政府

投入及各项补偿、补贴、税费优惠政策到位的基础上，保持了相对于其他交通

方式的低成本优势，由于其长期享受税费优惠政策，票价更多应体现社会公益

性，因此票价普遍实行低票价。

实行一票制的公交票价标准由于经济发展水平的不同以及政策措施的差异

使得各地有所不同，全国15个副省级城市中，11个城市公交空调车实行全年2

元的票价，深圳公交空调车全年2．5元，青岛与厦门均实行季节性票价，只有

长春市不管空调车、非空调车，票价均为每人次1元。

在公交票价标准基础上的优惠政策，各个城市也有一定的异同点，总结起

来各城市的票价优惠(通过刷卡实行优惠)可以分为以下几类：

_定期票：是指买一个时间段的车票使用权，这个时间段可以是一个月、

一年，甚至可以具体到从某月某日起，到某月某日止，在这个时间段内，乘客

乘坐可以不限次数。定期票分为年票、月票、周票和日票。我国没有城市实行
‘

年票。而大多数城市采用月票；即每月消费有一定限度，当月过后费用自动清

零。还有少数的城市存在公交日票(或周票)：即购一张票，一天(或～周)内

可以反复使用，往返于不同公交线路，这一票种比较适合到此城市来旅游、出

差的乘客。

一电子钱包：月消费没有限制，每次刷卡有优惠幅度(较月卡优惠幅度低)，

卡内费用可以累积到下月使用。

一学生票：消费没有限制，每次刷卡优惠幅度有优惠，在一个月内刷卡次

数超过一定数量可以续费，续费后仅限于当月使用，当月过后费用自动清零。

一老年票：常住户口在城区的老年人，领卡时就能免费使用一定期限的乘

车次数，并规定每月免费限乘次数。

mm换乘优惠：上海市民使用交通卡，第一次刷卡后2小时内换乘第二辆公

交空调车可享优惠1元／次。成都针对包月次数消费的公交智能卡持有者，实行

2小时内无限次免费换乘。

以下分别以成都、北京和深圳作为例子说明城市公交票价的优惠幅度的相
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同于不同点。

表3-6部分城市公交票价优惠幅度

项 目 成都 北京 深圳

常规票 投币无优惠 投币无优惠 投币无优惠

月 票 5折 4折

学生月票 2折 2折 5折

电子钱包 9折 6．5折一8折⋯

老年票 免费乘50次 免费

注：使用“深圳通”乘坐任一线路，乘客享受票价优惠：票价3元以下(含3元)部分

8折优惠，3元以上6元以下(含6元)部分7．5折优惠，6元以上6．5折优惠。

实行分段票制的主要为城乡公交，在各个城市票价的表现形式不同。主要

有按站分段的梯形票价、按里程分段的12．5．5进制票价、二部收费制票价及多

级票价等形式。

■梯形票制票价：由于城郊公交是界于城区公交与班线客运的一种客运方

式，其管理主体、运营线路难免与城区公交和班线客运相重叠，因此梯形票制

公交票价类型常被广泛采用。票价间隔的划分标准是根据里程数、站台总数、

线路上座率、路况等多方面因素，这种票价有一个起步价与上限，然后根据影

响因素设定票价间隔标准，确定每一阶段票价。城乡公交梯形票价一般是上车

一元，按O．5元／几站路的标准增收，票价的上限一般是2、2．5、3、3．5元不等。

成都市城郊公交很多线路执行梯形票价，深圳特区内外均有线路实行梯形票价。

一12．5．5进制票价：北京多数公交分段票价采用12．5．5进制票价，分段计

价线路12公里以内票价l元，每增加5公里以内加价0．5元。全程两元。八方

达线路采用另一种分段票价标准：一般地，普通车实行普票10公里以内l元，

每增加10公里以内加价1元。空调车实行普票10公里以内2元，每增加5公

里以内加价1元。

·二部收费制票价(新型票价)：是指按照某一特定的公交站点为界而划

定票价的一种票制方式，运行在此特定公交站点之前为～种一票制票价，越行

该站点则为另一种一票制票价(票价一般为前一种票价的两倍)，这是2008年

成都市在城郊公交内推行的一种票制，其票价分1元和2元两种，当乘坐公交

的区间越过某一特定的站点时，票价为2元，否则为1元。高档车为2元和4

元。

一多级票价：票价结构费率实行递远递减，长距离乘客受益明显。比如现

行25公里长的线路，全程最高票价7元，实行新票价结构后最高票价只要4
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元，支出下降40％，如果叠加换乘优惠，支出还可减少。上海公交分段票价主

要是此种类型。

尽管全国各城市都实行低票价的公交票价策略，但各地经济发展水平不尽

相同，在公交低票价基础上，公交价格也存在一定的差异。城市公交票制票价

变化与市民生活息息相关，根据国家优先发展城市公共交通的精神以及各市政

府有关实施公交优先战略的～系列部署，各城市努力达到科学合理确定公交票

制票价，形成促进公交企业发展、市民出行成本合理的良性公交价格体系。

3．3．2班线客运票制票价

本文研究的班线客运特指城乡班线客运方式，我国长期以来实行的城乡班

线客运由交通部门管理：在历史分工和行业保护、现实利益驱动以及政策补贴

等因素影响下，决定了城乡班线客运票制票价与城区公交线路相比有很大的差

异。城乡班线客运的票制主要采用公路票制的方法，其票价的制定和调控，实

行政府定价或由政府制定指导价，以便于对运输业进行有效地宏观调控。

《中华人民共和国交通部汽车旅客运输规则》中规定：各类汽车客票票面

金额由运费、旅客保险费、过渡费、过桥费、过隧道费、过路费等构成。原则

上实行～票制。汽车旅客运输按不同客运种类、不同客车类型、不同营运方式、

不同级别的线路，实行不同的运价。汽车旅客运价和费收，按原交通部《汽车

运价规则》有关规定和各省、自治区、直辖市核定的运价费率执行。而在《汽

车运价规则》客运运价分为计程运价(元／人千米)和计时运价(元／座位小时)

两种，我国城乡客运均采用计程运价的方法。

我国城乡客运定价方法一般采用的是：

票价=计程旅客运价×旅客乘车里程+其他收费

注：其中计程旅客运价含基本运价2％的旅客身体伤害赔偿责任保险金；

其他收费：包括客运附加费、站务费等。

基本运价制定应在反映成本补偿和合理利润的原则下进行，即：

运价=合理成本+合理利润(含税金)

其中合理成本根据上文提出的可以算出，合理利润水平由于行业之间、地

区之间差异较大，没有一个统一的标准，各地采用的标准也不同。如成都市城

乡班线运价制定中采用的合理利润为6％～8％。另外根据城乡班线客运的车辆

类别、公路类别、时间差异(夜班车、节假日及春节)等确定适当的票价加成

程度。
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3．3．3新型城乡道路客运票制票价

为打破原客运资源的城乡二元分割，实行城乡资源共享，我国有些城市已

经开始尝试城乡客运票制票价方面的改革，推进城乡道路一体化的发展。

上海城乡统一票价结构2008年1月起上海统一城乡公交线路票价结构，

市区和郊区的票价将实行统一标准，根据规定，市区、郊区和常规专线将按空

调和普通两种车型形成单一和多级两种票价结构，并遵循“乘坐距离越远越合

算”的原则。。新票价将改变郊区和城郊结合部市民由于乘距较长出行支出较高

样的现状，结构费率实行递远递减，长距离乘客受益明显哺J。

嘉兴市城乡公交一体化的运作模式与城乡公交票价改革嘉兴利用公交化

运作方式，构筑中心城市一副中心城市一中心乡镇一行政村的三级公交网络，
达到了村村通公交目标一j。2006年，嘉兴市出台了《关于改革城乡公交客运票

价的通知》，实行新的城乡公交票价政策，大大降低了班车票价。具体标准为：

普通客车基本运价为每人每公里0．12元，空调客车基本运价为每人每公里0．16

元，以元进档，按站收费，普通客车起步基价1元，空调客车起步基价2元。

通过测算，城乡公交线路票价比原有农村客运班线平均票价下降了1．67元，得

到了较好的评价。

深圳市城乡公交一体化的运作模式深圳市是我国改革开放的前沿阵地，城

市化水平高，城乡二元结构不明显，城乡客运一体化在此走出了一条将城区公

交税费政策延伸到郊区从而实现全市客运一体化之路。深圳市在全市范围内采

用了区域专营模式。深圳市特区内公交由于税费类成本享受一定优惠，并且票

价需要体现公交的公益性，故整体票价水平较低，如表3—7所示：

表3．7特区内公交票价情况

票价标准
分 类 车辆配置 票制情况

基价(元／人公里) 票价(元)

普通车 0．16 I(起步价)
公共大巴普线 分段收费

空调车 O．25 2(起步价)

普通车 O．16 1．5～2．5
公共大巴专线 一票制

空调车 0．25 2～3

由于特区外城乡公路客运的社会属性是盈利性，没有政府财政补贴，由客

运企业自负盈亏，故其票价水平相对较高。如表3．8所示。
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表3-8特区外公交票价情况

票价j际准
分 类 车辆配置 票制情况

墓价f元／人公里、 票价(元)

普通车 O．16 1(起步价)
城镇大巴专线 分段收费

空调车 O．25 2(起步价)

普通车 O．16 2～2．5
一票制

空调车 O．25 2．5"---3

公共中小巴
普通车 O．18 2(起步价)

分段收费
空调车 O．25 2．5．3(起步价)

新型票制票价形式都是以城乡道路客运(城区客运、城郊客运和农村客运)

作为一个整体看待，旨在降低城乡班线的票价水平，逐步实现与城市公交票价

票价水平接轨。

3．4我国城乡一体化下的道路客运票制票价存在的问题

随着城乡一体化进程逐步加快，城乡道路客运一体化迅速发展，城乡道路

客运票制票价越来越趋向一体化。此外，我国于2008年初成立交通运输部，将

城市公交管理职能由城建部门转交到交通部门，由交通部门对城市公交和城乡

班线客运作为城乡公共客运实行统一管理，为城乡道路客运一体化票制票价奠

定了基础。但是，由于历史沿革等原因，现阶段绝大多数城市的城乡道路客运

票制比较单一，票价然执行相对较高的班线客运票价，存在众多问题：

一城乡道路客运票制单一，缺乏联系。

当前城乡道路客运班线通常采取分段制票制方式，而城市公交客运通常采

用～票制方式，少数也采用分段票制(梯形票制)，二者缺乏必要的联系。

● 票价水平变化与经济发展不相适应。、

近20多年来，无论是国家经济还是地区经济均快速发展，居民收入有了

较大增加，人们生活质量普遍提高，对出行有了更优质的要求，现行票价政策

体现不出优质票价原则，不能适应公路客运现状，需要得到及时的调整。

_ 城市公交票价与城乡公路客运票价缺乏联系，且票价体系缺乏弹性。

二者均为公众交通，曾分属两个管理部门，统一管理后的票制票价水平多

数还是按照原先的城市低票价与城乡公路票价水准，处于两个截然不同的票制

票价体系中，较为混乱，无法形成较为紧密的联系。而且现行票价中没有区分“冷

线”，“热线”，这便造成了“热”的越来越热，“冷”的越来越冷等不合理现象。而

客运经营者没有一定的自主权，无法根据运输市场的变化、遵循市场经济发展



西南交通大学硕士研究生学位论文 第28页

的一般规律，及时调整运输价格。

· 城乡班线客运与城市公交客运存在恶性竞争。

随着城市公交深入化，城乡班线城市化，二者存在的经营交叉越来越多，

但是城乡班线客运不享受任何形式的政府补贴和税费减免，因此票价水平远远

高于同等条件下在同一线路运行的城市公交票价，这不仅对企业之间竞争是不

公平的，对于乘客也是不公平的。如不加以调整，不仅打击运输经营者的积极

性，也会逼退部分投资资金，进而严重影响运输企业的发展。

针对现行城乡一体化下的道路客运票制票价存在的问题，迫切需要对现行

的城乡道路客运票制票价(特别是城乡班线客运票制票价)进行研究和调整，

使城乡班线客运票制票价逐渐向城市公交票制票价靠拢，逐步统一城乡道路客

运票制票价，城乡道路客运票制票价更好的服务于城乡一体化的发展，满足社

会主义新农村建设的需要。

3．5城乡道路客运票制票价影响因素

合理票价的制定是在成本定价基础上，考虑到城市居民的承受能力和优先

发展公交的政策因素，实现低于成本的票价政策，更多体现了社会公益性。其

中政策补贴额度多少直接关系到票价的高低。

1)运营成本

其组成为：投资回收及运营设施设备的更新费用、人力费用、能耗费用和

维修费用。

在处理票价与运营成本的问题上，有两种选择：一是将全部运营成本分摊

到车票收入中，运营公司无需额外补贴，如香港。二是将部分运营成本分摊到

车票收入中，成本与收入之间的差额比例根据各地线网的具体情况而定，差额

由地方或国家补偿。这是大多数城市采用的方法，通常其票价水平是由政府制

定的。

2)服务水平

(1)时间：包括票卡销售后的生效时间、票卡使用有效期、票卡使用日期

或时段限制、特殊票种的有效期等。

(2)空间：包括乘坐距离、区间等。

(3)服务水平：包括乘坐舒适度、旅行速度和准时陛等。

(4)交通模式与多模式衔接：考虑使出行者在最佳条件下(比如票价优惠)

实现不同模式问的换乘。

实现“多模式换乘”功能应当以城乡道路客运网络作为出发点，协调处理好

各层面不同模式之间的衔接和互补，包括服务衔接和互补、票价政策的协调及
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票务系统的通用性。

(5)服务数量：包括～次出售多张票卡等。

(6)安全性：包括乘车安全及站车次序等。

3)财政补贴

我国城乡客运一体化战略探索中，关键问题在于缺乏规范的定价机制和健

全的补贴模式。

4)市场供求量

在市场经济中， 城乡道路客运一体化产品的供需对其价格起着重要的作

用，而价格通过对供求关系变化的满足，负责核算市场所真正承认的必要劳动
且
呈0

5)限制性因素

制定票价时，充分考虑可能存在的各种乘客群，针对他们的特点和需求，

为同一种服务项目确定不同水平的票价，特定人群可以享受折扣票价甚至免费

服务。

3．6我国城乡道路客运票制票价发展趋势

国外各城市公共交通票制票价优势及缺陷为发展适合我国城乡客运一体化

的票制票价及补贴机制提供了参考借鉴，结合我国现实的国情及特点，得出以

下启示：

(1)建立法律保障

随着市场经济的高度发展、利益的多元化，各种社会关系和经济关系都越

需要相应的法律来保障。根据国外经验，强有力的公共交通法规是保障公共交

通财政补贴的顺利实现的基础。在制定我国公交财政补贴政策的过程中，要重

视公共交通法律法规的制定和修改。根据我国国情，各级政府应当明确并重视

公共交通在城市发展中的战略地位，并依据法规研究制定一系列优先发展公共

交通的政策和措施，从法律上保证政府对公共交通的票制票价的执行以及财政

补贴。

(2)改革税费制度

市场经济条件下，适当的税收政策有利于行业经济的健康发展。借鉴国外

的各种公共交通税法，制定适合我国国情的公共交通税法，如适当对私人小汽

车或企业征收一定的公共交通税款，可以获得相当的财政收入，确保公交财政

补贴的资金来源。

(3)实行低票价政策

国外城市公共交通票制方式多种多样，一票制和按距离定价的方式是最主
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要的两种票制形式，但票价普遍实行低票价的政策。而我国人口众多，城市交

通压力更大，必须采用低票价的公共交通有效地引导交通良性发展，缓解城市

压力。

(4)建立财政补贴机制

公共交通存在政策性亏损是国内外普遍存在的客观事实，各国政府均对公交

进行不同程度的政策性亏损补贴(包括苴接补贴、间接补贴以及直补与间补相

结合方式)。我国在对公交政策性亏损补贴方面尚未走向规范化轨道。因此，建

立适合我国国情的公交财政补贴机制，确保公交财政补贴发挥最有效的作用，

适宜采用直补与间补相结合的补贴方式：建立完善的补贴测算机制、财政补贴

核查制度、充分发挥市场经济的作用。

(5)拓宽投融资渠道

在我国经济实力还不够强大的情况下，单靠政府财政来解决公共交通发展

所需资金是不现实的。我们应该借鉴国外公交发展的成功经验，积极探索新的

融资途径，通过设立公共交通发展基金、发行股票债券、租赁、开发其他业务

等手段来吸引社会资金，加快城市公共交通的发展步伐。

综上所述，发达国家在发展城市公共交通的过程中走过了不尽相同的道路，

其中有不少有利于解决城市交通问题的共同特点。为了使在解决我国城市交通

问题的过程中少走弯路，除了要充分学习国外经验教训之外，我们还应结合各

地的具体情况，实事求是，将启示转化为解决问题的有效方法。
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第4章城乡道路客运一体化票价模型研究

4．1定价理论

运输价格是运输市场中的关键性要素，它具有～定的表征力，透过价格可

以发现运输供求状况、市场结构、效率水平等；同时运输价格具有一定的作用

力，具有调节生产、平衡供求、促进市场结构的改善、促进生产率的提高等作

用，在定价研究领域，定价理论是一个重要的研究方面；在定价制定过程中，

运价理论又具有重要的指导作用。目前，定价理论的研究主要有以下四种：

4．1．1劳动价值理论

(1)理论描述
’

按照价值规律，运输价格是运输服务的货币表现形式，运输价格是始终围

绕运输服务的价值波动。运输服务的价值是运输生产者在实现旅客位移过程中

所耗费的表4—1中3部分组成：

表4．1运输服务的价值组成

运输过程中转移的物化劳动价值C

运输服务价值 运输生产者自己创造的劳动价值V

运输生产者为社会劳动创造的价值M

其中C+V运输产品的社会必要劳动消耗，通常称为运输成本或运营成本。

在实践中，通常用运输成本加上一定的利润作为制定运价的依据【26I。劳动价值

理论有利于深刻认识运输价格的实质，具有很高的理论意义，它也是一个运输

企业经营目的和企业价值的试金石。根据劳动价值理论确定票价的方式为平均

成本定价方式。

(2)平均成本定价

平均成本定价的方法是指运输企业按单位业务量所分担的平均成本的大

小，再加上一定的利润水平确定产品价格的方法。所分担的平均成本包括固定

成本和可变成本以及期间管理费用。平均成本定价法所确定的价格可以表示为：

尸=C(1+r) (4．1)

其中：P为运输价格；C为单位成本，即平均成本；r为利润率。

通常确定利润水平的方法可以总结为以下三种：利润规划法、投资回收率法
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和福利分析法。平均成本定价采用福利分析法确定利润水平，那么平均成本定

价探讨的是在运输企业收入大于支出的情况下，将价格定为多少总福利(同时

包含了生产者和消费者利益)最优。

从福利经济学的角度出发，一个包含合理利润的价格水平应该满足消费者

福利剩余最大化的原则。以消费者福利剩余最大化为目标函数，道路客运企业

的成本函数为约束条件，应用拉格朗日乘数法可以确定企业的利润水平，下面

是巴伦和迈尔逊提出的福利公式：

WP)=VP)4-O!Tt'(P) (4．2)

在上述福利公式中，P为企业确定的价格，口为0至1之间的常数，、72P，为

价格P下的消费者剩余，企业利润曩P，由_p·Q-qQ)(Q为运输量，c(口)为运输

总成本)得出口¨。在许多情况下，将消费者及利润的加权综合相加，将生产者

及消费者剩余更合理，于是在上述福利公式中就包含了权数口。

(3)定价方法评价

平均成本定价模型考虑的中心问题是如何将社会福利W，、最大化，同时也

附加了企业收支平衡约束条件：p o Q—C(Q)≥0。此时最优价格P’=C(Q)／Q，

一些经济学家认为它是规模报酬递增时唯一的最优价格，其理由是：

P>(q口)／Q)，企业将获得绝对的正利润，即便价格小幅下调，也不会使企业

遭受损失【28】。然而，按平均成本定价不可避免地会造成社会福利的损失，这是

平均成本定价一直在福利经济学中被认为是次优选择的原因。

4．1．2均衡价格理论

(1)理论描述

西方微观经济学认为，在市场经济社会，价格是由市场需求和市场供给决

定的，某种商品与服务的需求和供给相等时的价格是均衡价格[28】。均衡价格理

论是建立在一个完全竞争、不存在垄断的市场经济条件下的。
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图4—1均衡价格曲线 图4．2均衡价格形成过程

图中的D是需求曲线，S是供给曲线，D与S相交于A点，在A点相应的

X轴与Y轴上分别是均衡价格和均衡需求量[29】。

按照均衡价格理论，运输价格最终是由运输市场的供求关系所决定的，运

输价格能对运输市场的需求变动和供给变动作出迅速的反应。理论上没有外界

干扰时，价格在供给和需求影响下不断地振荡调整，最终恢复到供需平衡点，

如图4—2所示。

(2)合理回报定价

根据均衡价格理论，合理回报定价方式是指在回报率价格规制下，存在这

样一种合理回报模型：

以：旦·f+墨·P／-, (4-．3)以=——●Z+一● L．j，
y 矿

企业所用资本矿可分为两个部分：负债资本D和自有资本E，这两部分资

本在形成“合理报酬”上有不同影响：与负债资本相对应的是利息，与自有资本

相对应的是利润。要得出公正报酬率就需要：

(1)确定这两部分资本的合理结构比率；

(2)确定负债资本的合理利率i和自有资本的合理利润率P。由此得到公
n F

正报酬率：挖=兰·i+兰·P。简言之，即合理回报=负债者权益×合理利率+
V I／

所有者权益×合理利润率。

在确定公正报酬率之后，根据年产量Q来确定自然垄断产业的单位产品价

格P：上竺。
Q

(3)定价方法评价

这种定价方式的优点在于能保障企业财务收支平衡，并保证在一定期间内，
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鼓励企业提高对具有自然垄断性质的基础设施项目的经营效率[291。它不是在任

何情况下都适用，从旅客运输企业发展角度来看是有利的，但并不利于我国现

在经济发展阶段城乡道路客运方式发展。这是由于城乡道路客运是～种具有福

利性质的公共服务产品。

4．1．3厂商理论

(1)理论描述

该理论认为，每个企业都面临着市场竞争，因此每个企业在决定产量的同

时还要合理确定价格，以便实现利润的最大化。利润是成本与收益达到的差额，

因此，厂商理论从成本与收益的角度研究如何制定价格[26】。根据厂商理论，不

同市场条件下，运输企业达到利润最大化的运价条件是不同的，如表4．2所示：

表4．2不同市场条件下，运输企业达到利润最大化的运价条件

市场条件 运价应满足的条件

短期内 边际收益=边际成本

长期完全竞争 边际收益=平均收益=边际成本=平均成本

垄断竞争 边际收益=边际成本：平均收益=平均成本

(2)边际成本定价

在运输产业定价理论上，最具有影响的是Hotelling在1938年提出的公共

部门产品价格应当按照边际成本定价理论。边际成本定价方式是在技术构成不

变的条件下，以新追加生产或提供一个单位的产品或服务所新增的成本基准的

定价方法，其主要特点是能够在资源分配中实现帕累托效率[30】。公式表述如下：

MCi=rc,+l—rc, (4．4)

其中：ME为在产出水平为f时边际成本，rc,+，为产出水平为f+1时的生产

总成本，rc为产出水平为f时的生产总成本。,

如企业的生产函数为连续的，边际成本可以看成总成本曲线在产出点的斜

率，可以用总成本对产出的导数进行表示。

设兀表示利润，Q表示厂商的产量，R表示厂商的收益，TC表示厂商的总

成本，7c、R和C都是Q的函数。

万(Q)=尺(Q)一力GDl (4．5)
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当利润最大时,lt对Q的一阶导数等于零。于是螋：—dR(—Q)一—dTC—rQ)=o
dQ dO de

时，即塑堕：鱼。
dQ dQ

其中R对O的一阶导数望婴就是边际收益。同样，坠就是边际成
、

d0 dQ

本。所以，当产量的边际收益=边际成本时，利润最大，因此设定定价最优，

此时最优定价就等于边际成本【26】【31】，即为：

A： ：!!鱼!：，(o) (．6MC*TC 4 6)P木= =——』丝= ’(0) (．)
矗Q

’

(3)定价方法评价

这种方法适用于产品供过于求、卖方竞争激烈的情况。一般来讲，按边际

成本定价是最优的，大多数经济学家或理论家也都从纯数学的角度称之为“最优

解”，但公用事业企业很可能发生亏损【32】。因为尽管边际成本很低，但由于公

用事业有巨额的固定成本，它的平均成本(包括平摊到每件产品的固定成本)

要比边际成本高，因此如果采用边际成本定价，它的固定成本无法收回。

4．1．4次优价格理论

(1)理论描述

根据标准的福利经济学理论，在最好的经济中，所有的行业都是完全竞争

的，或所有垄断者都受完全歧视。次优理论是一个在某个或更多市场己包含垄

断等不完全性、且对此已无能为力的现存市场中，如何得到最佳结果的理论。

次优理论认为，如果某一市场不能正常运转，那么政府对其他市场的不干预政

策不再是最优选择；如果某种产品的生产能产生除生产者剩余以外的边际社会

收益，那么征收税收就能够使社会福利得到改善【261。

(2)拉姆齐定价

拉姆齐定价公式称为“次最优解”，只因为拉姆齐定价模型附加了和平均成

本定价模型一样的企业收支平衡约束条件：P·Q-qp，≥0，以保证提供多种服

务的垄断企业不产生亏本，保证企业的最基本生存条件。同时，拉姆齐定价是

在保证企业最基本生存的条件下实现社会福利最大化的定价。
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(3)定价方法评价

虽然拉姆齐定价模型理论上不是最优的定价方法，但是由于综合考虑了社

会福利和对垄断者的激励效率，并因此得到广泛的承认。因此，拉姆齐定价模

型价格的优点是企业能够回收全部成本，它是经济上有效的、满足企业利润非

负的财务可行性要求的价格，也是满足生产者和消费者剩余后最大的价格。但．

是由于企业所有的固定成本都被看成来源于同一种服务，然后通过对所有服务

的收费来回收成本，即在某一种服务的成本和价格之间不存在严格的对应关系。

因此，拉姆齐模型的缺点是它实质是一种价格歧视，对不同的消费者难以实现

真正的公平。

几类价格理论从不同的角度揭示了运输市场中价格特点，同时几种定价理

论存在不同，如表4．3所示。
7

表4—3几种定价理论的特点比较

定价

理论
优点 缺点 使用范围

劳动价
有利于深刻认识运输价格的实 只针对该理论的可操作

质，定价总能使企业获得绝对的 性而谈，不可避免地会造
纯理论领域，以及高

值理论 度发达的市场经济。
正利润。 成社会福利的损失。

均衡价
能保障企业财务收支平衡，并保 无法符合具有福利性质 一个完全竞争、不存

证在一定期间内，鼓励企业提高 的公共服务产品定价方 在垄断的市场经济条
格理论

对具有垄断项目的经营效率。 式 件下。

厂商
社会福利产品中，当大量的国家 但公用事业企业很可能 适用于产品供过于

政策补贴作为成本纳入其中，理 发生亏损，导致固定成本 求、卖方竞争激烈的
理论
论上是最优的定价理论。 无法收回，可操作性差 情况。

考虑社会福利和对垄断者的激 从市场经济角度来看，拉 一个在某个或更多市

次优价 励效率，保证企业最基本生存的 姆齐定价实质上是一种 场己包含垄断等不完

格理论 条件下实现社会福利最大化的 价格歧视，对不同的消费 全性、且对此己无能

定价。 者难以实现真正的公平。 为力的现存市场中。

4．2城乡道路客运定价现状

我国现有的道路客运班线以盈利性为目的的客运形式，由归属政府的企业
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集约化经营，道路客运运价以公路客运运价为依据制定。而城市公交是大众交

通运输工具，带有明显的社会公益和社会福利性质，其票价基本实行低票价政

策，票价的亏损一般主要在于承担政府的社会职能部分，属于政策性的亏损。

4．2．1城乡班线定价

城乡班线定价方法原理上是采用平均定价的理论，具体如下所示：

Po=鼻L)·L+e (4．7)

其中Po为最终票价水平；只，、为乘车里程在L条件下的基本运价；三为乘．⋯

车里程；占为其他的收费内容，包括客运附加费、站务费等。

旅客和运输经营者对票价P和运价Z，、的敏感度是不同的。旅客主要对票

价水平反映敏感，并不关心其构成；而运输经营者这则更关心基本运价率的高

低。而其中基本运价应该包含合理成本以及适当的利润：

异，、=C?P、+万 (4．8)

其中：P，、为基本运价；e，、为合理成本：万为合理利润(含税金)。

对有关合理成本与合理利润的说明如下：

(1)合理成本。合理成本是制定运价的基础，反过来用合理运价约束企业

从实际成本向合理成本靠近，以提高盈利水平。

(2)合理利润。根据各地经济发展水平，客运班线运价制定中采用的合理

利润为5％'--'20％之间不等。

4．2．2城市公交定价

各类文献中，专门涉及城市道路公共交通客运票价的制定模型的内容较少，

通常是以政府定价或者指导价为主体。总结说来，政府定价或指导价采用首先

确定城市公交价格，然后在运营过程中实行差额补足的方式最大限度的体现社

会福利的方法定价。具体说明如下：

制定公交票价既要考虑企业经营成本，更要考虑居民的承受能力和优先发

展公交的政策取向。通常我们为了体现公交的社会效应等属性，将影响公交定

价最重要因素的作用弱化，而采用政府的补贴额度才尽量弥补这～行为。因此，

公交在政府投入及各项补偿、补贴、税费优惠政策到位的基础上，保持了相对

于其他交通方式的低成本优势，由于其长期享受税费优惠政策，票价更多应体
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现社会公益性，因此票价普遍实行政府定价或者指导价，票价水平维持低票价。

我国城市公交票价制定过程如图4—3所示：

V∈困
图4．3城市公交票制票价制定步骤

因此，由于城乡道路客运一体化的推进和发展，统一城市公交与城乡客运

的定价模式，优化优化城乡道路客运票制票价结构，具有重要的现实意义，在

城乡客运财税政策一体化下，定价方法需要面对国营、民营、合资等多种经济

成份的运输企业，需更加关注利润盈亏。

4．3城乡道路客运一体化票价制定模型

长久以来，城市公交客运与城乡班线客运分别归口于城建和交通部门。2008

年，国家成立交通运输部，地方公交归口交通部门管理。为推进城区、城乡道

路客运一体化，优化城乡道路客运票制票价结构，本文将城市公交票价与城乡

客运票价作为一个有机的整体研究，以次优价格理论为指导，设立边界条件，

采用拉姆齐定价模型，称为城乡道路客运一体化定价模型。

本文参考城市公交票制方式，为简化城乡道路客运一体化定价模型，确定

以一票制为票价的前提，采取的定价模型确定出的票价水平为城乡道路客运一

体化过程中的现阶段票价，也是当前城乡道路客运一体化形势下，亟需解决的

票价阶段。
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4．3．1定价模型影晌因素

城乡道路客运一体化涉及城市公交和客运班线两大范围的影响因素，定价

模型应以促进城乡道路客运一体化发展的角度出发，因此城乡道路客运一体化

定价模型包含以下影响因素：

(1)运输成本

城乡道路客运一体化成本是融城市公交和城乡班线于一体，成本上较城市

公交成本高，是影响城乡道路客运一体化票价制定的主要因素。

(2)市场供求量

在市场经济中，城乡客运一体化产品的供需对其价格起着重要的作用，而

价格通过对供求关系变化的满足，核算市场所真正承认的必要劳动量。

(3)补贴额度

随着我国城乡一体化的发展，由于城乡客运一体化中不仅城市公交具有公

益性，城乡班线同样需要政策补贴来满足城乡客运一体化发展的需要。因此城

乡客运一体化补贴是城乡客运一体化模型的重要因素之一。

(4)限制性因素

制定票价时，充分考虑可能存在的各种乘客群，针对他们的特点和需求，

为同一种服务项目确定不同水平的票价，特定人群可以享受折扣票价甚至免费

服务。此项在模型中具体体现为补贴额度的变化。

(5)公众接受程度

公众对城乡道路客运一体化定价起着最终评判的角色，因此公众接受程度

是城乡道路客运一体化定价模型评判的重要因素。

其中最主要的三个因素为运输成本、市场供求量、补贴额度，三者之家相

互关联，特别是前两者互为条件。

4．3．2定价模型的边界条件

为实施城乡道路客运一体化票价，推进城乡道路客运一体化的实现，对制

定城乡道路客运票价采取如下边界条件加以限制：

1)定价模型在城乡道路客运均享有政策补贴的条件下确定。

2)定价后的城乡班线客运票价水平等于或者接近于城市公交票价水平。

3)企业在享有政策补贴的条件下，实行定价模型确定的票价所取得的利润

水平至少不低于原先利润水平。

4)定价模型确定的票价水平应满足一定比例的公共接受量。
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4．3．3定价模型的可行性

(1)其他模型可行性评析

由于城乡道路客运是一种具有极大福利性质的公共服务产品，根据边界条

件，必须实行低票价政策：因此不可能完全以需求和市场供给决定票价(合理

回报定价模型)，也不能完全符合城乡客运企业的收支约束条件P·Q—en、≥0

(平均成本定价模型)。边际成本定价模型主要通过市场机制(即价格机制)对

资源配置起基础性调节作用，一般认为边际成本价格是可能满足社会福利剩余

最大化的价格。城乡道路客运由于固定成本较高，导致其平均成本要比边际成

本高很多。因此在实际应用中，这一种方法很难做到科学定价，如果采用，企

业可能会出现亏损，且会导致城乡道路客运交通过于拥挤及诱发事故。

(2)拉姆齐模型可行性

介于边际成本和盈亏平衡之间的最优票价水平恰好可以由拉姆齐定价模型

确定，票价高于边际成本定价，在增加政策补贴的条件下可以取得合理的利润，

保证企业最基本生存的条件下实现社会福利最大化。而此时次优价格理论的拉

姆齐定价模型(次优定价法)可以取代边际成本定价(理论上的最优定价)运

用至城乡客运一体化的定价模型中来。

拉姆齐定价模型认为，若一个产业的固定投资非常高(基础交通设施等)，

边际成本递减，那么按照边际成本定价，生产者就没有办法收回成本，企业不

能接受，-这时就没有人愿意投资，因而社会福利的最大化已不可能。在这种情

况下，企业只能接受一个偏离边际成本的价格(暂称为拉姆齐价格)，从而使盈

亏至少相抵。在此基础上政府可以运用价格政策和补贴措施来达到城乡客运发

展总体优化、社会成本总体较小的目的。

因此，拉姆齐定价方式引入城乡道路客运～体化定价模型具有可行性，但

城乡道路客运一体化的定价有众多特性、条件的限制，因此有必要利用改进的

拉姆齐定价方式确定城乡道路客运一体化票价，即采用城乡道路客运一体化定

价模型。

4．3．4城乡道路客运一体化定价模型

本节从模型建立的原则、思路以及城乡一体化边际成本定价模型三方面介

绍城乡一体化边际成本定价模型。

1．模型建立的原则

(1)利用拉姆齐定价模型作为基础。



西南交通大学硕士研究生学位论文 第41页

(2)体现补贴额度S的变化引起城乡道路客运一体化票价的变动。

(3)将众多的约束因素融入城乡道路客运一体化定价模型。

2．城乡道路客运一体化定价模型思路

城乡道路客运一体化票价的约束条件包括运输成本、补贴额度、客运量以

及居民接受程度，而且各种约束条件之间相互关联。城乡道路客运一体化定价

以拉姆齐模型为基础建立城乡道路客运一体化定价模型，并将补贴额度作为变

量条件纳入模型，并建立居民接受程度模型，来检测城乡道路客运一体化成本

的是否处于可接受区域，假定不再接受区域内，进入下一个计算循环，直至通

过接受模型的检测位于接受区域之内。

(运输成本H客运量)、、、—————／、、——————／
l—— ．一

◇
l终止模型计算，票价最优l

图4．4城乡一体化定价模型思路

3．城乡道路客运一体化定价模型建立

(1)假设条件：城乡道路客运一体化的客运量生产函数是连续的。

客运量的增加在图上表明是一个个孤立的点，并不是连续的函数，通过假

设对客运量生产函数进行一定的处理，用曲线将这个点函数连接起来，使其具

有连续的性质，具有可微的性质，而可以正常的进行数学运算，如图4．5，4-6

所示。
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Ff

客运量q

F(

图4．5客运量函数表示

(2)模型建立

， 根据次优价格理论及拉姆齐定价模型，

客运量q

图4 6客运量改进函数表示

用最优利润(巧Q，)来确定目标函数，

基本文字表述为收入一成本。利用拉格朗日乘数法要求，构造目标函数，得出的

目标函数并增加一个约束条件：

m觚＆Q)=fP坦一c(口)+X(PQ—C(Q)) (4．9)

st． P-Q—C(Q)≥0

其中Q为在运输价格P下的运输量，c(Q)为在运输量为Q条件下的运输成

本。

式(4．9)中，九为拉格朗日乘数。根据拉格朗日乘数法，旯是效用函数在最优

解处对收入的偏导数，也就是在最优解处增加一个单位收入带来的效用增加，

或者说在最优解处有效用衡量收入的价值，称之为收入的边际效用，在此增加

的效应我们看做为成本的增加。因此此处的拉格朗日乘数九看作为边际成本【40】。

根据极值原理，得出式(4．10)：

等-P-崛Q，+／o P+I oQ．等咖MCcQ，．(4．10)
其中：MC<D1为城乡客运边际成本；此后再稍作整理，可得式(4．11)：

—P"-M—C(Q)：土·垒·堡(4．114)一=一●=●一 )

P’ 1+允P坦
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式(4．11)中，我们假设拉姆齐系数旯7=i；；城乡客运产品的价格需求弹性

的绝对值H=Id卯O／／尸O J，所以有：

≮墼=见／褊 ㈤∽
P‘ H

可见，在该价格体系中，某项价格高出边际成本的比例与需求的价格弹性

成反比。因此，拉姆齐定价法又称逆弹性定价法。

由式(4．12)不难导出拉姆齐模型的一般表达式为：

P．-兰甄(4．13)
1一旯’／H

P。就是根据拉姆齐定价方法制定的价格。因为允7／H>o，所以式(4．13)的

定价高于边际成本，可以保障企业获得合理的利润。而且对占敏感【41】。弹性低

的产品要定价高，弹性高的要定价低，这与一般有形产品定价实践相反，但符
合城乡道路客运一体化定价的特点。

由以上根据拉姆齐定价方法增加城乡客运政策补贴，可得城乡客运一体化

基本定价模型如下：

儿P．-品=南一曲 (4．⋯

St．P。·Q+品一C(Q)≥0

其中品=S／Q为单位补贴额度，政府补贴额度通常是按照总额度S来实

现，因此在此要换算至单位补贴额度。

4．城乡道路客运一体化定价模型求解

根据城乡道路客运一体化定价模型方法，其求解过程即为确定各个未知参

数及未知变量的过程，因此我们在此需要确定边际成本崛Q)、单位补贴额度

&、拉姆齐系数旯’2 i／了I,
、城乡客运产品的价格需求弹性的绝对值
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小l辨lo
(1)边际成本崛Q)的确定
按照经济学原理，在市场有效的前提下，运输成本与运输量呈反方向变化，

即运输量越大，单位运输运输成本越小，如果不考虑运力结构问题，在其它约

束条件不变的情况下，生产函数最常用的形式是幂函数。交通运营成本与客流

量存在PgTi函数关系【26】【42】：

C(Q)=bQ。‘ (4．15)

式中：b，e一待定常数，C一运营成本，Q一客流量

根据边际成本定价法得出，边际成本实际上就是运营成本对客流量的导数，

即：

MC(圹等=警地旷1 ∽㈣

其中b，e_待定常数，可以通过所研究的城市确定现有的数据推知，Q一

客流量，通过预测来确定。因此约束条件P。·Q+品一c(Q)≥o可以计算得出：

P。≥—C(Q)—-S。：—bQ"-—S。(4．17)

(2)单位补贴额度&

根据假设单位补贴额度&=S／Q，S为己知条件，Q在边际成本的确定中

， 已经确定，因此可以求得＆。

(3)拉姆齐系数兄’=』L
l+九

九为拉格朗曰乘数，其数值上等同于资金的边际成本。

(4)价格需求弹性系数g

城乡客运产品价格需求弹性的绝对值}sI=l嬲J，从文献[26]中可以得知，
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一般来说，确定需求弹性的方法有2个：一是建立一个适合于自身交通系统特

点的需求弹性模型，根据模型求得s。二是采用著名的Simpson—Curtin法则确

定的需求弹性系数恒为．0．33，即票价每提高10％，客流量会减少3．3％。在此我

们采用Simpson—Curtin法则，假定假设需求弹性系数s恒为．O．33，推知

H=o．33口61。

(5)乘客接受程度r(F)

定价的最终目的是在有限的社会资源中最大限度满足不同层次乘客的出行

需求，因此，乘客接受程度是影响运价的主要因素。乘客接受程度直接表现为

线路的上座率如式(4．17)所示。

y(，)=乃F”+以一lF”1+一一2F”2+⋯+A『lF+Ao≥占 (4．18)

其中：F为运价为P。下的运价率，F=P。／L，L为线路长度。r(F)为运价

率F条件下的线路上座率，乃，九一。，⋯，A，凡为常系数。我们首先确定一

个允许的乘客接受范围(例如y(P)≥占=70％)，如果接受程度不在允许范围内，

则通过式(4．19)计算Ql，增加补贴额度s使得单位补贴品保持不变，进而

调整最终票价，重新计算y(，)，直至达到允许范围内，停止计算【43】。

卧Qn-i+糍艮t (4．19)

(6)求解步骤

城乡客运量Q的受价格P影响，而P又是由边际成本崛Q)、品决定，检
验条件由式(4．17，4．18)确定，故求解步骤如下所示：

STEPO：假设初始客运量9．0(初始预测值)，补贴金额为S，计算MC(Q)、

品、旯’；

STEPl：根据上步计算结果并由式(4．14)计算P。，；验证收支约束条件

(4．17)。如不满足，继续进行STEP2。如满足，验证是否满足乘客接受程度条
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件式(4．18)，如果满足，输出P。。(P。刀)。如不满足，继续进行STEP2。

STEP2：根据式(4．19)，计算g，并相应调整S，使得品不变。

STEP3：再将Q，S带入STEP0，并执行STEPl；

4．3．5模型的适应性

城乡道路客运一体化定价模型的优点是它能充分体现运输成本，在加入补

贴额度的情况下，并给运输企业适应的利润，城乡客运企业就会追求生产成本

的缩小，以便进一步地扩大运输周转量和利润。

由于模型涉及政府补贴因素，相当于政府干预市场经济，因此模型仅适用

与我国现阶段未完全化的市场经济。建立本模型之前需要达到的目的为促进城

乡道路班线客运票价进一步趋向于城市公交票价，这只是城乡道路客运一体化

票价的逐步统一的一个初始过渡阶段，以后阶段可以直接考虑城乡公交化客运

的票制票价(相当于直接将城市范围扩大至现在的城乡范围，实行一体化票价)。

根据以上解释的城乡道路客运一体化定价模型的特点，总结其适应条件为：

1．适应范围：城乡道路一体化现阶段票价的制定。

2．适应条件：

(1)城乡道路客运统一的管理模式。
’

(2)城乡道路路网结构发达，城乡差距较小。

(3)城乡道路客运特别是城乡班线客运有政府补贴，且额度较大。

因此在我国城乡道路客运一体化基础上的票价的制定，采用城乡道路客运

一体化定价模型基本符合现阶段城乡客运一体化的现状，并有利于城乡客运一

体化积极发展。

城乡道路看客运一体化的定价模型基于拉姆齐定价模型为基础，并在模型

中引入政策补贴额度，附加生产约束条件和乘客接受程度约束条件，体现客运

票价对客运量变化的灵敏度，是一个动态模型。因此，此动态模型中的思路可

适应于其他运输方式的票价制定，在对其中的参数和变量修正设置。
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第5章成都市城乡客运一体化票制票价实例

2007年6月7日，国务院批准在成渝两市设立“全国统筹城乡综合配套改

革试验区“，这是国家推动区域协调发展、推进城乡一体化建设的重要举措。近

年来，成都市在其所辖区县市进行了城乡客运一体化试点取得了良好的效果。

5 1成都市城乡基本情况概述

成都市是四川省政治、经济、文化中心，也是西南地区重要的三中心、两

枢纽(科教、商贸、金融中心和通讯、交通枢纽)。成都市下辖9区4市6县，

总面积12390平方公里。

近年来，成都城市规模逐步扩大，经济结构不断优化，城市的承载能力和

保障水平得到加强。2005年底，成都市总人口1082万人。成都市农业人口与

非农业人口具体变化如图5-1所示。

图5-1成都市人口变化情况

5 2城乡客运交通现状

5．2．1公共交通发展状况

基础设施建设较为完善。中心城区现已建成以一环路、二环路、三环路、

人民南(北)路、蜀都大道等城市快速路为骨架的环形加放射状的城市交通网
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络体系；现有城市道路1445公里，道路面积3686万平方米，人均道路面积达

8．9平方米／人。

公共交通发展势头迅猛。2006年末，成都市拥有公交车4643辆，公交车

辆拥有率为10．5标台／万人，公交站点300米和500米服务半径覆盖率分别达

到86．1％和98．8％以上。近年来，成都市政府相继出台了一系列体现“公交优先”

的政策、措施，通过财政及政策上的支持，以低票价向乘客提供客运服务。

公交企业稳步发展。市公交集团公司目前拥有公共汽车4244辆，经营线

路209条，总行驶里程24247．45万公里，运营总收入完成9．2109亿元，总资产

(合并)为18．395亿元，其中固定资产净额为8．2626亿元，净资产为7．9393

亿元，因公共交通的公益性，实现利润为亏损9572．2万元。城区出租汽车运营

车数8215辆，客运总量308ll万人次。

表5一l成都市公交集团公共汽车基本情况
国有全资公司 民营和合资公交公司

项 目
绝对值 所占比例(％) 绝对值 所占比例(％)

车辆数(辆) 3315 78．1 929 21．9

经营线路(条) 131 62．7 78 37．3

总行驶里程(万公里) 17822 73．5 6425．45 26．5

运营总收入(亿元) 6．9401 75．3 2．244 24．7

注：数据来源《成都市公交集团公司统计报表》，2007年。

5．2．2道路客运概况

“十五”期间，成都市公路通车里程由2000年底的13374公里增加到2006

年的18089公里，其中高速公路437公里，公路密度由2000年底的108公里／

、百平方公里增至2006年的146公里／百平方公里。如表5—2及图5．2所示。

表5．2成都市公路技术等级状况统计

通车里程(Km、 所占比例(％) 通车里程(Km) 所占比例(％)

国道 293．496 1．8 高速公路 191．163 1．2

行 省道 320．165 2．O 等 一级公路 368．312 2．3

政 县道 2653．068 16．3 级 二级公路 1 477．042 9．1

划 乡道 8520．189 522 划 三级公路 1421．323 8．8

分 村道 4522．136 27．7 分 四级公路 9975．335 61．2

合计 l 6309．054 100．0 等外公路 2825．707 17．4

公路网密度 1．316Km／Km2 平均等级 3．77

注：数据来源《成都市2006年交通统计年鉴》。

2006年成都市客运班线车辆数5215辆，，总客位126120位，其中高级车791
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辆，总客位27237位；中级车1717辆，总客位49233位；普通车2707辆，总

客位49650位。完成客运量66087万人，旅客周转量1474363万人公里，分别

较上年增长36 40％、7 63％。2006年全市客运总量、旅客运输周转量如表5-3

所示。

农村公路网进一步优化，新改建乡村水泥、沥青路6700公里，通公路的乡

镇225个、行政村2288个，100％通达，所有乡镇实现通三级以上水泥或沥青

路：整治改造旅游公路650公里。以“县县通高速～、“村村通水泥(沥青)路”

为标志，初步构建起都市区半小时交通圈、市域内--4'时交通圈、成都平原城

市群两小时交通圈三个层次的交通网络，城乡路网建设实现历史性突破。

图5-2 2006年成都市公路技术等级比重

表5-3成都市旅客运输状况

客运量(万人) 比重(％) 旅客运输周转量(万人km) 比重(％)

总量 11893l 2 100 7548652 100

公路 109166 91 8 1924160 25 4

铁路 8836 9 7 4 3549600 47 0

内河 119 9 01 292 0I

民航 808 4 0 7 2074600 27 5

注：数据来源《成都市2006年交通统计年鉴》。

2006年郊区新建公交及乡镇客运站311个。包括主枢纽客运站11个，辅

助客运站2个，二级枢纽客运站14个。新增和更新公交车1097辆，开行农村

客运班线176条，改造、新增公交线路105条，实现中心城区公交网路全覆盖、
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第二圈层基本镇镇通公交、第三圈层均开行农村公交，重点镇公交通达率达

70％。农村客运每年运输量突破1．4亿人次，运输周转量达13亿人公里，分别

占全市公路客运量和周转量的17．5％、10％，每年创造运输产值超过3亿元。

5．3成都城乡客运一体化现状

由于传统公路和城市道路两种管理体制造成的客运市场人为割裂是推行城

乡客运一体化的最大障碍，统一的城乡道路客运发展政策和管理体制是关键，

涉及最核心的问题是城乡班线如何向城市公交转换，实现城乡道路客运一体化。

5．3．1管理体制现状

成都市于2005年成立交通委员会，将城乡班线客运管理与将市政公用局承

担的城市公共交通、客运出租汽车行业管理、城市公共汽车营运路线、客运出

租汽车等特许经营权资源的市场化配置等职能纳入到交委管理机构之下，至此

成都市在城乡道路客运一体化的管理体制上走在了全国的前列。

成都市交通委员会成立后，对城乡道路客运实施了统一的规划管理，从而

改变成都市城市公交、长途客运管理职能分属不同部门导致的城乡道路客运难

以得到整合的情况，对促进城乡一体化起到了极大的推动作用。

此外，2007年6月7日，国务院批准在成都市设立“全国统筹城乡综合配

套改革试验区”，目的是加快建立改变城乡二元结构的体制和机制，探索建立构

建和谐社会的体制，主旨是统筹城乡发展，实现城乡道路客运一体化，试验区

在城乡道路客运一体化过程中享有优惠政策及管理灵活性等特点。

5．3．2政策现状

成都市通过采取了城乡客运(主要是农村客运)运营税费补贴、农村客运

站补贴、农村公交化运营补贴等措施，逐步形成了对农村客运省、市、县、乡

四级联动的政策保障机制，逐步将城乡班线客运统一到城市公交中来。

出台优惠政策，方便城乡居民。四川省自2007年5月1日起至2010年12

月31日，凡在四川省境内运行的农村客运车辆，公路养路费和客运附加费实行

优惠70％一90％；优惠政策通过降低农村客运票价直接惠及农民群众。优惠后，
县到乡村的农村客运票价下降幅度为10．8％，乡到乡、村和村到村的农村客运

票价下降幅度为13。8％。

成都各区(市)县根据当地实际情况推出了符合当地民情的扶持政策，确

保城乡客运班线“开得起，留得住，有微利”。龙泉驿区政府，对辖区较偏僻的

三条运距在20公里左右的城乡公交线路实行每车每月补贴一万元的扶持政策，
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鼓励经营公司以“一元”的票价开行三条农村公交线路。为此，形成了对农村客

运省、市、县、乡四级联动的政策保障机制。

实行经营公司化、运行公交化。对现有的农村客运经营方式、运行机制进

行整合，打造集约化、规模化经营主体，加快农村客运班线公交化改造步伐，

是农村客运向城市公交靠拢，运行公交化的有效举措。成都市温江区于2005

年开始对辖区内的农村客运全部实行公司化、公交化改造。2008年年初，成都

市主城区周边郫县、新都、温江等区县，安德、城厢、西河、万春、新繁、青

城山、淮口、花园、正兴等30个重点镇全面实现“镇镇通公交”。这不仅缩短了

城乡客运的差距、方便了群众的出行，而且减轻了农民的负担，让农民群众享

受到了更实惠的交通发展成果。

此外，成都市鼓励各区(市)县在发展城乡客运方面因地制宜，在发班模

式、运行模式、车型配置方面根据当地实际合理选择，积极发展公交客运方式。

5．4成都城乡客运一体化票制票价模式

随着成都市城乡统筹发展步伐的加快，城乡客运票制票价必然要与一体化

趋势相适应。本包括城区公交、城乡公交和客运班线的票制票价情况。

5．4．1城区公交票制票价

成都市城区公交线路均采用一票制，成都市公交车票价大部分执行的是全

程1元或2元标准(普通车1元，高档车2元)，对于刷卡乘客则执行打折优惠

价，月卡优惠幅度为50％，次卡为10％。同时存在老年卡和学生卡(学生卡两

折，老年卡免费)。为实施公交优先发展战略，进一步吸引客流，提高公交分担

率。2007年6月，成都市交委参考北京模式对城区公交票价进行了以下调整。

表5．4成都市城区公交票价调整后比较

调整前 调整后

基准票价(名义票价) 高档车2元，普通车1元

项目 优惠幅度 项目 优惠幅度

常规票 投币无优惠 常规票 投币无优惠

月票 不打折 月票 5折(月耗用完)

学生月票 3折 学生月票 2折(月耗用完)

电子钱包 无 电子钱包 9折

老年票 无 老年票 免费乘50次

为提高公共交通的吸引力，2008年5月1日起成都公交集团属下3700余

辆城区公交车，针对包月次数消费的公交智能卡持有者，实行2小时内无限次
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免费、换乘。城区公交票价调整后

对公交l路线月乘奎人次调查分析

上座率较以前有了一定程度的提高，通过

票价结构发生了变化，如图5-3所示：

图5-3成都市公交1路线票价的结构

5．4．2城乡公交票制票价

成都市城乡公交由于其现有的行政、管理体制等众多方面的原因，形成了

其特有的城乡公交体系，相对应与城区公交来说，城乡公交可以分为城郊公交

和农村公交两大类，具体如下图表示：

由于城区公交延伸线已经在成都市域较多的线路实施，因此城乡班线公交

化与农村班线公交化两种类型将成为今后成都市城乡客运一体化实施的重点。

图5_丑城乡公变的构成伴系

成都市城乡公交现行票制三种类型：一票制、梯形票制和二部收费票制。

盯应与票价为：一票制票价、梯形票价和二部制票价。其中二部收费票制是2008

年实行的票制方式，对推行城郊公交一体化改造计划具有重要的指导意义。

>一票制票价。与城区公交在票制的设定上基本相同，但是一票制的公

交线路绝大多数不可以使用公交Ic卡，一票制的票价为1元或2元，与城区公
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交车相同，包括城郊公交和农村公交两类。

>梯形票制票价。指在此公交线路运行的间内部主要按距离的长短核定

票价的一种公交票制方式。主要运行于中心城到组团区域。票价间隔的划分标

准是根据里程数、站台总数、线路上座率、路况等多方面因素，票价有一个起

步价与上限，然后根据影响因素设定票价间隔标准，确定每一阶段票价。

城乡公交梯形票价一般是下限一元，按0．5元／几站路的标准增收，票价的

上限一般是2、2．5、3、3．5元不等。成都361、222、363、366公交车均属此类

型，如表5．5所示。

>二部收费制票价(新型票制票价)。指按照某一特定的公交站点为界

而划定票价的一种票制方式。运行在此特定公交站点之前为一种一票制票价，

越行该站点则为另一种一票制票价(票价一般为前一种票价的两倍)，整体上

看不属于一票制，由于该票制有两种收费制度，因此被称作二部收费制。其票

价票价分两种1元和2元，当乘坐公交的区间越过某一特定的站点时，票价为

2元；否则为l元。高档车为2元和4元。

此种票制是成都市在城郊公交内推行的一种新票制，由成都市公交公司和

双流县交通局共同制定，两家单位对所有公交车辆实行统一调度，统一管理；

但是各单位车辆的收入各自为政，互不干涉(即经营独立)；票制的亏损额度

由各相应单位政府财政进行补贴。

2008年4月开行的368路线公交车即为此种票制。票价水平如表5-6所示。

368路线无论车型、票价、服务都和城区公交一样，而且今后还将实现公交一

卡通。因此被普遍认为是今后城乡公交化改造的一个重要类型。

5．4．3客运班线

从2005年开始，四川省出台并实施了《关于改革道路旅客运输价格的通

知》，客运班线的运价水平以此为基准(如表5．7所示)，并实行四JI{省道路旅

客运价与燃油价格实行联动机制，规定燃油价格以2005年8月31日为基数，

燃油价格上下浮动每超过10％(含10％)，运价相应上下浮动0．005元／人·千米。

此后，四川省先后于2006年5月、2007年11月先后两次调整了公路客运运价，

每次调整幅度均为O．005元／人·千米，2008年6月20日，四川省客运班线运价

在川价发(2007)208号(2007年11月运价调整)文件规定基础上上浮O．01

元／人·千米。根据四川省经济发展水平，成都市客运班线票价制定中采用的合

理利润为6％～8％。

因此，我们可以看出成都市城乡班线客运仍然采取的公路客运运价核算方

式与城市公交存在很大差距，对城乡客运一体化的发展有一定的阻碍作用。
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表5．7成都市城乡班线客运运价表

运价(元)
项 目 计算单位

一等线路 二等线路 三等线路

普通、城乡区间客车 每人公里 0．076 0．081 0．086

宽座客车 每人公里 0．088 0．093 0．098

装有录像的却贝尔底盘改装客车 每人公里 0．090 O．10 O．105

带冷热空调的客车 每人公里 O．1 O O．105 O．110

带双空调和录像的客车 每人公里 0．105 O．110 O．115

货车代用客车+ 每人公里 0．073 0．078 0．083

奎
普通轿车 每车公里 1．35 1．5l 1．20

有空调轿车 每车公里 1．55 1．70 1．40

士立证!r 每车公里 1．15 1．30 1．00口目十

型 小型
有空调吉普 每车公里 1．35 1．50 1．20

6～10座以下(无空调) 每车公里 1．45 1．60 1．30
客车
6～10座以下(有空调) 每车公里 1．65 1．80 1．50

11～15座(无空调) 每人公里 0．13 O．135 0．1 0

11～15座(有空调) 每人公里 O．14 O．145 O．1 l

革命伤残军人、儿童票 每人公里 全价x50％ 全价x50％ 全价x50％

中型 普通中客(1仁25座) 每人公里 0．090 0．095 O．1

客车 有空调中客 每人公里 O．1 0．105 O。110

行李包裹运价 每千克公里 0．00062 0．00062 0．00062

调车费 每座位公里 全价x50％ 全价x50％ 全价x50％

包车运价 包车运价 包车运价
停歇延滞费

x50％ X50％ x50％

注：数据来源《四川省运管局资料》，2006年。

5．5双流县城乡道路客运一体化票价制定研究案例

双流县城乡班线“～元通"项目是城乡客运一体化进程中的一次尝试，是对

原有城乡客运班线、农村客运班线进行公交化管理、运营及财政补贴，是城乡
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班线与城区公交实施一体化的典型案例。本文基于城乡一体化定价模型为基础，

采用双流县城乡道路客运定价的案例，来阐明城乡道路客运一体化定价模型的

适应性以及城乡道路客运一体化票制票价发展的未来趋势。

5．5．1背景

《成都市人民政府关于优先发展城市公共交通的实施意见》中提出对在城

市道路固定线路上行驶或在各区(市)县域内开行的公交客运实行低票价政策。

因此公交票价既要考虑企业经营成本，更要考虑市民的承受能力和优先发展公

交的政策取向。随着成都市外延性经济的发展，城乡交通环境急需改善；因此，

建立成都市域公交网络体系成为成都市近年来的重要任务。

双流县公交网路已初具规模，双流与成都市中心城之间的公交联系较为完

善，但服务于东升片区和华阳片区之间，以及服务于偏远镇之间的公交线路较

少，不能满足当地居民的出行需求，造成公交出行比率较低。

5．5．2票价影晌因素

双流县农村客运属于城乡客运一体化的范畴，因此也包含以下影响因素：

运输成本、市场供求量、补贴额度、限制性因素、公众接受程度五种类型，公

众对双流县城乡道路客运一体化定价也起着最终评判的角色，因此公众接受程

度是城乡道路客运一体化定价模型评判的重要因素。

5．5．3模型的适应性

双流县城乡客运一体化涉及城市公交性质(开行农村公交)和客运班线性

质(处于城乡班线范畴内)的双重因素影响，其定价模型应基于促进城乡客运

一体化发展的角度出发，在城市公交的性质上适当的体现城乡客运班线的性质，

即为在适当的补贴额度的条件下，定价能够使企业能够回收全部成本，满足企

业一定利润的财务可行性要求，并使城乡客运发展总体优化、社会成本总体较

小的目的。总体上满足城乡道路客运一体化定价模型适用条件。

在具体条件上，首先，双流实施“一元通”项目的线路实行公司化经营和管

理，统一调度营运，驾驶员由公司统一招聘、管理，采取无人售票经营模式。

其次，双流县城乡道路路网已初具规模，双流与成都市中心城之间的公交联系

也较为完善，最后双流县可以提供城乡道路客运～体化所需的财政补贴。因此

满足城乡道路客运一体化定价模型的三个条件。

(1)城乡道路客运统一的管理模式。

(2)城乡道路路网结构发达，城乡差距较小。
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(3)城乡道路客运补贴额度较大。

采用乡客运一体化定价模型的必要性：双流县服务于东升片区和华阳片区

之间，以及服务于偏远镇之间的线路较少，不能满足当地居民的出行需求，造

成公共交通出行比率较低。

5．5．4模型应用

己知条件：华阳至双流客运线路全程19公里，投入公交车15辆，车型为

蜀都CDK7109环保型空调公交大客车，核载人数60人，按单车每月正常运营

28天(除去车辆保养维护时间)，预测每车每趟次平均上座率55％，每天往返

10趟次计算，其中单车成本23．42万元／年，旅客年周转量值Q为2 10．67万人．km。

根据城乡道路客运一体化定价模型：

P。：#凳一墨 (5．1)

MC(Q)-鱼dQ=警地旷1
1，

／L

九=一1+元 (5．2)

Se=S／Q

训=o．33

边际成本崛Q，三鲁=鱼笔笋=6Pg卜】，b，一待定常数， Q一客流量。

单位补贴额度品=S／Q，Q一客流量。
‘ ’

拉姆齐系数名’=÷≮，九为拉格朗目乘数，其最优解为资金的机会成本。
l十几

Simpson—Curtin法则，假定假设需求弹性系数占恒为-0．33，推知H=0．33。

5．5．5模型求解
．

(1)边际成本的求解：将公式(4．15)C(Q)=b08两边取对数得：

InC(Q)=Inb+etnQ (5。3)
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根据双流县公交公司提供的现状及预测客流量和预测成本数据：现状(未

采用城乡道路客运一体化改造)对象单车成本为21．82万元／年，旅客年周转量

Q为162．05万人·km，研究对象单车成本23．42万元／年，旅客年周转量Q为210．67

万人·km，。将此代入公式(5．3)得：

I h1 C(Q1)=lnb+elnQ
l hC(Q)=hab+eha(22 (5．4)

(2)单位补贴额度是=S／(2，Q一客流量。双流县公交公司提供年补贴

金额为，研究线路每年财政补贴230万元，单车财政补贴15．33万元／年，每人

补贴额度为：

晶=S／(2=1．092元 (5．5)

0

(3)拉姆齐系数旯’=j≥，九为拉格朗日乘数，其最优解为资金的机会成
l十／L

本，在数值上我们将其等向于边际成本。即：

旯，：土：丝鲤 (5．6)／L=一=————_：一 k3．O／

1+见1+MC(Q)

根据公式(5．1)、(5．2)、(5．4)、(5．5)、(5．6)得出

P。=2．3—1．092=1．208 (元) (5．7)

5．5．6模型求解结果

根据城乡道路客运一体化定价模型定出的价格为1．208元，由于政策补贴方

面不仅仅包括直接补贴金额，也包括间接补贴。由于间接补贴无法在模型中体

现出来，在确定价格之后需要在最终的票价上有所表现；此外，为方便城乡道

路客运旅客，最大限度地体现城乡道路客运的公益性。综合以上原因，最终双

流县华阳至双流客运线路确定的票价为全程一元，属一票制票价。

P。=1(元) (5．8)

定价为l元的条件下，线路的运价率为0．055元／人公里，由式子

y(F)=九尸”+乃一，F”1+九一2F”2十⋯+^F+九≥占(在此我们设定F=50％)的乘

客接受程度分析。根据以往调查数据拟合上座率与运价率的函数关系为
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y(F)=一155．01F3+76．066F2—12．404F+1．188【43】，于是我们计算得出的线路上

座率y(F)为71．5％(大于50％)。说明乘客普遍接受新的运价率，也ktNT政府

进行财政补贴的目的。并经验证满足收支约束条件P。≥．C(o．)-Ss一—bO"—-s审：o．897。
Q Q

如果接受程度不在允许范围，可将改进客运量代入模型．，进行票价计算，进而

计算运价率。其中，客运量越大，运价率将越低，政府补贴也将越高。

最终华阳至双流客运线路票价改革实施方案如表5．8所示：

表5．8华阳至双流客运线路“一元通”票价改革实施方案

项 目 内 容

财政年补贴 230万元

票制、票价 全程实行1元／人次通票制

运行计划 白班，早6：00至18：00，每班间隔10分钟

华阳客运中心站～太平路口～金南苑路口一地税所一国税公寓一派出所

运行线路 一第V大道一华新街路口一双华大桥一宝马加油站一江安桥一公铁

立交路口一成雅路口一黄胜路口一看守所一大件路口一客运中心站

5．5．7效果概述

自2003年开始，成都市交通部门加快了农村客运班线公交化改造的步伐。

从2003年4月28日起，成都市连接中心城区与郊区的第一条农村公交线路开

行(百花中心站到温江公交站的309路公交车)，到2007年底，成都市30个

重点镇己全部开通公交线路，全市三个圈层的农村公交客运网络体系基本形成，

2008年2月以来，双流县开展了城乡交通一体化项目，将县内44条班线客运全

部实行单程1元票价，俗称“一元通”共投入车辆423辆，总里程达到876公里，

将客流量比原来提高了近30％。成都市城乡道路客运一体化票价实践，被作为

“成都经验”在全省乃至全国推广。

5．6成都城乡道路客运一体化票制票价案例启示

成都案例的典型性和建设性可以为我国公交行业及城乡客运一体化的发展

提供以下经验借鉴：

1．政府高度重视是推进城乡道路客运一体化的有力保证

在成都市城乡统筹总体战略的指导下，政府高度重视道路客运业发展在国
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民经济中的地位和作用，高度重视城乡客运一体化发展的必要性，从而极大程

度的调动人们参与和建设的积极性。

2．建立一体化的交通管理体制是重要一环

由于我国交通管理体制的长期二元化，客运市场分割，使城乡客运一体化

的发展受到了很大的制约。成都市交通委员会的成立为打破城市公交与班线客

运二元分割局面，理顺城乡客运管理体制，明确城乡客运归属问题提供了组织

基础。

3．逐步实施统一的城乡客运税费政策是关键性因素之一

打破城乡二元格局，实现城乡客运一体化，关键在于突破政策“税费瓶颈”，

成都市系统制定全市城乡客运税费政策，为城乡客运一体化的实施提供资金保

障。为鼓励和扶持农村客运班车进行城乡客运一体化改造，实施了车辆规费征

收优惠政策，双流县还率先对农村客运班车公交化票价改造后提供财政补贴，

使农村公交低票价变为可能。

4．统一城乡资源配置是交通部门的工作重点

双流县交通局在城乡客运一体化推进过程中按“服从大局、维护利益、政策

补偿、对等配置、运力置换”的原则，灵活安排线路走向和车辆数量，合理安排

班次，降低运营成本，解决客运企业不愿经营冷线的矛盾，提高道路、站场、

车辆等客运设备设施的效率，为城乡客运的可持续发展提供生命力。

“一元通”方案是城乡客运班线、农村客运班线向城区公交转变的一次尝试，

是进一步推行城乡一体化、建设服务型政府、全心全意为人民服务、关注民生，

构建和谐社会的重要举措，属全国县级首创。
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结论和展望

1结论

本论文在前人工作的基础上，参阅了大量文献，对城乡道路客运一体化以

及城乡一体化下的道路客运票制票价进行了研究，形成了一种观点并取得了以

下研究成果：

主要观点：城乡一体化发展是我国统筹城乡发展的必由之路，且需要城乡

道路客运一体化发展的支撑；票制票价一体化是城乡道路客运一体化最主要的

表现形式和运营过程中最核心的因素，因此为推进城乡道路客运一体化的实施，

进行科学合理的进行票制票价研究，统一城市公交票价与城乡班线客运票价势

在必行，建立以拉姆齐定价模型为基础的城乡道路客运一体化定价模型对我国

城乡道路客运产品定价有一定参考意义。

取得的成果：

(1)确定了本文研究的城乡道路客运一体化的定义以及研究对象并分析了

我国城乡道路客运一体化特征。

城乡道路客运一体化是实现城市公交与城乡公路客运统一管理、合理分工、

衔接有序、资源共享、有利发展的一种客运组织模式。研究对象如图6．1所示，

其作为一个整体，在管理体制和市场政策方面具有特殊的特征。
1

l

I

l

障
l

l

l

图6．1城乡道路客运一体化研究对象

(2)研究了城乡道路客运一体化票制票价现状、存在问题、影响因素以及

发展趋势等问题。

对城乡道路客运票制票价的基本概念、分类、影响因素等进行了分析，并
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提出我国城乡道路客运一体化票制票价的发展趋势。

(3)建立了基于拉姆齐定价模型为基础的城乡道路客运一体化定价模型对

城乡道路客运产品进行定价。

在对比各种定价理论的基础下，采取以拉姆齐定价模型为基础的城乡道路

客运一体化定价模型对城乡道路客运产品进行定价，并对其求解过程进行了研

究。

(4)分析了成都市城乡道路客运一体化票制票价案例。

研究了成都市城乡道路客运一体化票制票价案例并将城乡道路客运一体化

定价模型应用于成都市双流县农村公交线路进行定价分析，取得了一定的成果。

2不足与展望

城乡道路客运一体化票制票价问题是一个研究较少、较为复杂的现实问题，

其票价的制定不仅涉及理论上的因素影响，更为主要的是政策管理体制变化影

响。本文只是做了初步的探索，提出的城乡客运一体化的定价模型在系统的完

整的表征实际情况上还有一定的欠缺，还有很多问题需要进一步研究。

(1)由于篇幅限制，涉及的政策补贴多数为直接对企业的补贴，没有过多

涉及定价后的对乘客票价优惠政策，这也是下一步进行研究的内容。

(2)本文仅研究了票价制定的基本方法，对票制的设计还比较单一，仅为

～票制设计(模型采用的票制)，主要考虑城乡班线客运票制应逐步向城市公交

票制靠拢统一，未将计程票制、计时票制等所有票制的优点作为因素综合考虑

纳入本次票制设计之中，下一步将继续研究。

(3)供求关系对定价的有着重要影响。在城乡道路客运一体化定价模型中

通过客运需求量Q来表现这一影响，本文由于篇幅限制未对需求量Q进行深入

研究，但是由于需求量Q本身为一个需求预测值，与真实值容易产生偏差，因

此为保持预测结果的准确性，对需求量Q的确定有待于进一步研究。此外，模

型中参数的选取采用的近似值，可能对结果产生一定的误差，希望在今后研究

中不断的对模型完善。

(4)本文的模型研究只是理论性的探索，虽然通过双流例论证了模型的合

理性，但现实生活中各地由于经济发展与基础设施建设水平与不一、政策体制

存在巨大差异，所以模型有待进一步验证。

(5)城乡道路客运一体化票制票价最终发展目标是实现真正意义上的统

一，不存在城乡的政策补贴差异性等因素，这是未来需要研究的重要方向。
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攻读硕士期间发表的论文及参加的科研项目

1．发表论文

【1】鞠志龙，霍娅敏．交通运输系统对城市群支撑作用的探讨铁道运输与经济

2009年3月

【2]鞠志龙，陈方红．轨道交通线路应否引入航空港轨道交通纵横2009年8月

【3]贺方会，成华，鞠志龙．轨道交通建设对城市交通的影响分析及对策轨道交

通2009年8月

2．参加科研项目

[1]课题《城乡客运一体化票制票价及补贴机制研究》 2008．2009年

[2]课题《成都道路货运场站布局及城市配送体系研究》 2007—2008年

【3】课题《南充国家公路运输枢纽总体规划》 2007年

[4]课题《道路客运市场非法营运问题研究》 2007年

[5]课题《成都市蒲江县综合交通规划》 2007年

【6]课题《成都市国家公路运输枢纽货运枢纽总体规划》 2007年

[7】课题《着力打造西部综合交通枢纽的研究与对策思考》 2008年

【8】课题《成都金苏加油站交通影响评价》 2009年

[9]课题《雅颂居l期、2期项目交通影响评价》 2008年

[10]课题《广西北部湾经济区铁路网发展规划》 2009年

[11]课题《灾害应急交通保障机制研究》 2009年

[12】协助导师编写《交通运输统计》教材 2009年
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