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论文摘要

出租汽车是城市交通中最为活跃的客运方式，以其方便、快

捷、舒适和服务面广的特点区别于其他公交方式。论文是针对北

京市在2010年建成国际化大都市的背景下，研究届时出租车在公

交中的分担率(即总量规模)及租价变动的幅度。论文把北京市

出租车作为城市公交系统中的一个子系统来研究。首先研究了出

租车在城市公交中地位和作用，然后分析了出租车这一公交系统

内部各要素的现状和特点，并分析了出租车与城市公交系统和其

外部环境之间的相互联系。在此基础上，论文建立了总量控制模

型和租价调整模型。

／在总量控制模型中，论文首先运用数理统计的方法，对模型

中的几个主要水平变量作了相关分析，找出了影响它们的主要因

素并建立了它们之间的数学模型。随后，建立了北京市出租车总

量控制的系统动力学模型。总量控制模型主要解决的问题：L．出

租车在城市公交中的分担率应是多少及其变化的趋势：2．出租车

当中各档出租车的构成比例；3．近年来和今后各档出租车的需求

数量。

在租价模型中，论文首先分析了各档出租车的成本构成，然

后综合考虑了劳动价值理论和均衡价格理论，运用系统动力学的

方法，建立了出租车的租价调整模型。模型用出租车的供需差异

和出租车的单车利润率来调整出租车的租价，用司机的收入水平

来调整出租车的供给量，最后得出了符合司机和出租车经营企业

双方利益的租价。

最后，根据两个模型中的运行结果及针对调查研究中发现的

问题提出了政策建议。hr—
J
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Abstract

Taxi is the most active passenger transport system in city

transportation．it is different with other passenger transport system due to

its convenience、quick and wide service．Under the background of

Bering being a international city in 201 0，this thesis researched the share

rate of taxi in public traffic(gross of taxi)and the trend of change of taxi

price．It took taxi as a sub—system in public traffic．Firstly．the thesis

researched the position and action of taxi in Beifing public traffic

Secondly，the thesis analyzed current situation and trait of elements in the

system of taxi．Finally,the thesis analyzed the relation between taxi with

city public traffic and its exterior environment and established the models

of taxi gross controlling and taxi price adjusting based on these relations．

【n the model of taxi gross controlling．a few prime variables were

analyzed and the most elements affected them were found．The

mattematical modeI based on mathematics statistiCS and the SD modeI of

taxi gross controlling．The model of taxi gross controlling call solve the

following problems

1．Giving the share rate of taxi in city public traffic and its trend of

change；

2．Giving current and future structure ofBeO'ing taxi；

3．Giving e1．1／Tent and future demand ofBeiJing taxi．

In the model of taxi price adjusting，firstly,the COSt of three class
taxi were analyzed．Secondly,witll the help of the theories of labouring
value and of equilibria price the SD model of taxi price adjusting was
established．In the model，the taxi price carl be adjusted by the profit rate
and the difference ofthe supply and the demand oftaxi．The gross oftaxi
carl be adjusted by the income of taxi driven Finally,the model worked
out the taxi price which accords with the benefit of taxi driver and taxi

company．

Finally,the thesis made some policy advice on the basis of the

running results and the questions found in investigating．

Key words：taxi gross controlling price adjusting

system dynamics
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第一章 绪论

本章在介绍了选题背景之后，提出了几个主要研究的问题．

随后对主要采用的系统动力学方法的原理及解决问题的主要步

骤，也是本文的线索和脉络作7介绍．

北京城市20 10年总体规划早已拟定，但是面临着计划经济体

制向社会主义市场经济体制的重大改变，经济活动、城市建设突

飞猛进地发展出现了许多原有规划中预见不足的新情况、新问题。

城市建设规划的一些指标已提前实现或突破，如北京市出租汽车

总量，近几年的发展要比人们预想的增长快得多就是～例，规划

工作的超前特性已经丧失。特别是我国要实现2010年达到小康，

2I世纪中叶赶上世界中等发达国家水平的目标及北京市将要在

2010年建成国际化的大都市，这不仅意味着城市社会经济的高度

发展，还应当包括高质量的城市综合环境，便捷的交通和通讯系

统，先进完善的基础设施等等，以提高居民的生活质量。当前北

京市机动车数量激增，城市中心区交通拥挤堵塞，城市环境质量

继续恶化。尤其是发展小汽车生产已成为我国的一项支柱产业政

策，小汽车的发展将对日益恶化的城市交通是一个巨大的冲击。

在优先发展城市公共交通的同时，需要对北京市城市交通合理的

结构，进行重新的审视和研究，出租汽车未来发展的规模及在未

来城市交通中的地位与作用以及合理的租价将是本文研究的重
占．

§1．1选题背景

出租汽车是城市交通中最为活跃的客运方式，以其方便、快

捷、舒适和服务面广的特点区别于其他公交方式。它虽属城市客

运交通方式的辅助工具，但在一定程度上却代表着城市现代化水

平的标志之一。过去几年，北京市出租车己为繁荣北京经济、方

便人民生活、推进中外交流、发展旅游事业等方面起了积极的作

用。北京将要在2010年建成国际化大都市，出租汽车行业应与公
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共交通系统得到相应的发展。

目前，出租车行业已成为北京城市公共交通的重要组成部分。

但是，出租车行业的迅速发展也给北京城市建设带来一些负面影

响，比如说城市交通的堵塞、城市的污染加剧问题和作为一个国

际化大都市的形象问题等等；以及出租车行业自身的一些问题，

如租价的价位和车型过多，司机的素质、乘客的乘车环境以及北

京市“黑车”的大量存在都给出租车行业管理带来了一定的难度。

于因如此，北京市近期进行了租价和车型的调整。有关北京

市的出租车总量规模和租价水平的议论已有一些论述发表，但是

通过定量的方法柬研究北京市出租车的需求量以及根据北京市的

现状和发展趋势允许出租车的发展规模、如何通过租价杠杆来调

节出租车的供给和需求的，目前还没有人研究。本论文正是我在

参与导师叶庆余教授主持的北方交通大学和北京市出租车管理局

联合立项的课题《北京市出租车的总量控制和租价的宏观调控研

究》的基础上撰写的。我在导师叶庆余教授的指导下，把出租车

作为城市公共交通中的一个子系统，运用系统分析的理论和方法

考虑它和其他公共交通、国民经济发展、人口等因素的相互影响，

运用系统动力学的方法尝试着对出租车这一特殊的公交子系统作

了研究。

在国内外交通界对此类问题研究甚少和几乎没有借鉴的条件

下，我通过收集大量数据资料，深入出租车公司和出租车管理局

做了大量的调研工作，并作了乘客的抽样调查工作，在定性分析

的基础上并根据出租车行业本身的特点建立了系统动力学模型，

尝试着用此模型推求未来出租车的发展规模、租价水平及分析了

出租车现实存在的问题，并提出了政策建议。

§1．2 主要研究的几个问题

论文通过建立出租车的总量控制与租价调整的系统动力学模

型，主要要解决以下几个问题：

一．近期和未来出租车的需求量推算：

二．根据己算出的需求量推算出在一定租价水平下近期和未来出租

Z
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车的供给量；

三．根据劳动价值理论和供需平衡法，确定满足社会需要、符合出

租车行业利益的合理租价。

四．根据总量控制与租价调整模型的运行结果及在调查研究中发现

的问题提出政策建议。

§1．3 系统动力学方法的应用

论文主要运用系统工程的理论和方法来研究以上问题，其中

总量控制和租价调整的数学模型主要采用了系统动力学的方法。

系统动力学是系统科学和管理科学的分支，是一门分析研究

信息反馈系统的学科，是一门解决系统问题交叉、综合性的学科，

是一门沟通社会科学各领域的横向学科。

系统动力学始创于1956年，在50年代末成为一门独立完整

的学科，其创始人为美国麻省理工学院福瑞斯特教授。系统动力

学自诞生以来，经过了40多年，已经成熟并且实现了从微观到宏

观的全面研究，同时在模型的建立、边界划分等许多方面积累了

更多的经验。我国的系统动力学起步较晚，比美国晚25年，比日

本晚L5年。尽管如此，我国的系统动力学发展还是相当快的。

在应用方面，系统动力学初期主要用于工业管理，因此，早

期称为“工业动力学”。随着系统动力学的研究范围的不断扩大，

其理论与方法亦日益成熟，其应用几乎遍及各类系统，深入到各

种领域，远远超越“工业动力学”的范畴，尤其近年来，随着系

统理论运用于交通运输领域，系统动力学在研究交通规划、交通

投资分析等方面已积累了许多可借鉴的经验。

论文正是在前人研究的基础上，把系统动力学的方法运用于

出租车这一城市公交系统的子系统的剖析与研究。

一．系统动力学(sD)方法的基本原理 ．

系统动力学是由J．w福雷斯特于50年代在麻省理工学院建立

起来的。他将系统论、控制论、组织理论三者结合起来，为模拟

复杂的非线性多回路反馈系统建立起一种有指导意义的哲学思想
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和一套描述方法。

系统动力学的理论基础是：

1．系统理论

系统动力学把一切被研究对象都看成系统：系统有自己的目

标、边界：边界内有若干子系统，它们相互作用着；子系统又可

进一步划分为子系统⋯⋯。系统边界以外叫系统的环境，系统环

境为系统的生存与发展提供了必要的条件，并对系统产生约束力。

系统有自己追求的目标，是一个活动着的整体，系统动力学着眼

于系统全局的宏观动态行为。

2．信，电反馈理论(控制论)

J．w．Fortester．将各种反馈概念应用于社会系统，使我们

了解到如何利用信息，通过系统构造来控制系统的行为，并构成

了系统动力学的基本概念一一信息反馈环。系统动力学工作者用

来认识系统结构的中心概念就是双向因果的概念，或叫反馈概念。

这里假设社会的或人的决策是从决策者周围环境的信息或者系统

状态的信息中产生的，决策导致改变系统状态的行动；于是变化

了的系统状态的新信息产生迸一步的决策和变化。每个这样的闭

合因果链就形成一个反馈回路，系统动力学模型即由许多这样彼

此相连的回路所组成，它们基本上是闭合的系统模型。如果系统

的环境发生变化，导致系统的决策改变，因而使系统产生新的行

动，再次改变了系统与环境的关系，进而影响系统未来的决策。

如此循环下去就是信息反馈系统。

3．组织决策

所谓政策就是组织为达到目标而旌加控制的原则、规划或有

关说明，所谓决策就是按照政策规定原则并参照实际情况而做出

的决定，同时产生行动。sD模型要描述决策者的思考过程与决策

过程，模仿决策的基本构造及系统在不同决策下的行为。

4．系统力掌

系统动力学的理论基础之一是系纩力学，根据古典流体力学

4
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的基本原理，并融合系统的概念之后，把社会系统中流动的物质

流体化，按照流动特点来把握系统的行为。流体在系统中流动，

必然产生某种堆积现象，堆积的物质要产生压力，这种压力将通

过信息的传递作用于决策者，迫使决策者作出必要的决策。

系统目标、系统状态、系统观测值、系统偏差和系统决策构

成了系统动力学方法的基本原理图，如图l—l所示。

源 汇

图l一1

二．系统动力学解决问题的主要步骤

系统动力学研究解决问题的方法是一种定性与定量结合，系

统、分析、综合与推理的方法。它是定性分析与定量分析的统一，

以定性分析为先导，定量分析为支持，两者相辅相成，螺旋上升

逐步深化解决问题的方法。按照系统动力学的理论，运用系统原

理与方法分析实际系统，建立起定量模型与概念模型一体化的系

统动力学模型，决策者就可以借助计算机模拟技术在专家群体的

帮助下，进行定性与定量地研究社会、经济问题，进行决策。

系统动力学解决问题的过程可分为五步。首先要用系统动力

学的理论、原理和方法对研究对象进行系统分析；其次进行系统

的结构分析，划分系统层次与子块，确定总体的与局部的反馈机

制。第三步建立数学的、规范的模型：第四步以系统动力学理论

为指导借助模型进行模拟与政策分析，可进一步剖析系统得到更

多的信息，发现新的问题然后反过来再修改模型；第五步检验评

估模型。
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1．系统分析

系统分析是用系统动力学解决问题的第一步，其主要任务在

于分析问题，剖析原因。

·调查、收集有关系统的情况与统计数据；

·了解用户提出的要求、目标与明确所要解决的问题；

·分析系统的基本问题与主要问题，基本矛盾与主要矛盾，

变量与主要变量；

·初步划定系统的界限，并确定内生变量、外生变量、输入

量：

·确定系统行为的参考描述。

2．系统的结构分析

这一步主要任务在于处理系统信息，分析系统的反馈机制。

·分析系统总体的与局部的反馈机制；

·划分系统的层次与子块；

·分析系统的变量和变量之间的关系，定义变量(包括常数]，

确定变量的种类及主要变量；

-确定回路及回路闻的反馈耦合关系；初步确定系统的主回

路和它们的性质；分析主回路随时间转移的可能性。

3．建立数学的规范模型

·建立状态、速率、辅助、常数等各类方程；

·确定与估计参数；

·给所有的初始方程、常数方程及表函数方程赋值。

4．模型模拟与政策分析

·以系统动力学的理论为指导进行模型模拟与政策分析，更

深入地剖析系统；

·寻找解决问题的决策，并尽可能付之实施，取得实践结果，

获取更丰富的信息，发现新的矛盾与问题；

·修改模型，包括结构与参数的修改。

·模型的检验与评估

6
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5．模型的检验与评估

这一步骤的内容并不都是放在最后一齐来做的，其中相当一

部分是在上述其他步骤中分散来进行的。

上述主要过程与步骤以下图l一2来表示。

系统动力学解决问题的以上主要步骤始终贯穿于本篇论文当

中，是论文的结构与线索的根据所在。

7
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第二章 出租车客运交通系统的研究

本章在分析了出租车在城市客运交通系统中的地位，特点之后

把出租车客运交通作为城市公交的一个子系统进行了研究，研究了

出租车这一特殊的公交子系统的内部结构和外部影响因素，本章主

要是为7理清系统的外部因素和内部的元素之问以及内部各元素之

间的相互作用，从而为下一章的系统动力学模型的建立奠定一定的

基础．

S 2．1 出租车在城市客运交通系统中的地位、特点

一．出租车在城市客运交通系统中的地位

城市交通系统，是由各种交通工具、道路桥梁等建筑物、其

他建筑物和各种交通管理手段，以及汽车驾驶员、乘骑车人和指

挥管理人员等组成的一个协同进行城市交通运输活动的随机服务

系统。该系统分为城市内部交通和对外交通两个子系统。城市内

部交通系统，一般包括城市道路、公共客运交通、非专业化货运

交通、单位自备客货运输交通、私人机动和非机动交通等。它们

起着内外交通流的“消化”作用，这样就形成了以城市作为区域

交通运输系统的主要起迄点，联结各种运输方式的复杂的运输枢

纽。

城市交通系统可分为两个子系统——客运系统和货运系统。

这两个系统是相互联系，不可分割的，尽管运输对象和运输工具

不同，但它们大多使用共同的运输建筑物和服务设旌。

城市客运系统根据管理体制可以分为公共客运系统、集团客

运系统和个体客运系统三种形式。对于一个城市的发展旅客运输

水平起着决定性作用。图2一l中详细地划分出了城市客运系统
的全部构成。

8
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图2一l

在大城市，尤其是人口高密度地区，发展公共交通事业是满

足社会交通需求最有效的途径。公共交通具有运量大、机动灵活

且收费低廉等优点，从而使其成为城市客运系统的主要力量。从

国外的实践经验来看，除美国等一些长期以小汽车为主要交通工

具的城市(即便如此，仍然有许多大城市居民强烈要求加强公共

交通的发展)，其他国家的大城市几乎都确认“公共交通为主”

的原则。优先发展各种类型的公共交通事业，对于人口密度大的

城市是解决交通拥挤问题的根本途径。

出租车是城市交通中最为活跃的客运方式，以其方便、快捷、

舒适和服务面广的特点区别于其他公交方式。它虽属城市公交客



北京市f¨租车总量控制和租价调整方法的研究 第二章出租车交通系统的研究

运方式中的辅助工具，但在一定程度上却代表着城市现代化水平

的标志之一。过去几年，北京市出租汽车已为繁荣北京经济、方

便人民生活、推进中外交流、发展旅游事业等方面起了积极的作

用。北京将要在2010年建成国际化大都市，出租汽车行业应与

公共交通系统得到相应地发展。

白改革开放以来，随着社会经济形态的变革，北京市的城市

交通需求在质与量两个方面均发生了前所未有的巨大变化。近十

几年来，北京城市交通需求不仅在量的变化上是空前的，而且还

发生了明显的“质”的改变。首先，交通需求的多层次差异性变

得愈来愈突出了；其次在客运需求上，随着人们出行特征以及生

活方式的改变，近几年来，出现强烈的个人化倾向，人们不再满

足于传统的单一的公共交通模式，而要求有比较舒适的个人专有

的乘车环境。根据i996年，公共汽车完成的客运量中，有3／4

是特有的月票乘车者，说明北京居民上下班出行主要选择了自行

车与公共汽车作为代步工具，而出租车主要承担了一些出行者的

特殊要求。随着经济发展和人民生活水平的提高，对选择出租车

作为代步工具的需求量在逐步上升。从图2—2中可以看出从199l

图2—2

年以后出租车客运总量一直成上升趋势到了1994年上升趋势才

趋于稳定，这和北京市的社会经济发展是相吻合的。

从图2—3中可以看出出租车所承担的城市公共交通客运量

的承担率由1991年的2％左右上升到1996年的16％左右，由此可

见出租车在城市交通中正发挥着不可替代的作用，其对城市公共

交通的辅助地位也被大家所认可。

O
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图2—3

二．出租车这种公交方式的特点

城市交通作为经济生活中的一个重要的组成部分，其主要目

标就是沟通城市中各个功能组成部分，在安全、经济、迅速、方

便、低公害的条件下提供最大服务，使城市成为动态的有机整体。

或者说，其目标是适应城市作为政治经济中心的特点，适应城市

现代化发展的需要，高效益、高效率地满足人民生活及物质生产

对城市交通运输的需求。

交通运输业与其他行业不同，除了企业自身的经济效益外，

更多的是通过为社会服务，减少出行在途时间等表现为社会效

益。因此，根据与其周围环境的密切相关性，可将城市交通的基

本目标分解为三个子目标：提高社会效益、提高运输部门经济效

益和提高生态效益，这几个目标是相互促进又相互矛盾的。通过

出租车和其他公交方式的对比，可以看出出租车这种公交方式的

特点，如下表2—1所示。在表中，3为最好值，2为一般值，l

为最差值。

从表中可以看出，出租车和其他公交方式相比有其优势有其

劣势，它虽然不是城市公共交通的主要方式，但是它是城市公共

交通中不可缺少的一部分，在乘客出行需求同益个人化的今天，

它是城市其他公共交通方式的有益的、必要的补充。
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出租车客运交通的特点

子目标 堇础目标 出租车 公共汽车 地铁

提高社会效益 增加舒适度 3 l 2

减少出行在途时间 3 l

减少事故率 l 2 3

增加方便性 3 2 l

增加正点率 2 l 3

增加可达性 3 2 l

提高服务质常 3 l

提高经济效益 减少剧户费用 l 3 2

降低资金能源消耗 l 2 3

增加利润收入 3 2 l

提高设备利剧率 1 2 ：j

增加协词性 1 2 3

提高生态效益 减少污染平¨噪声 l 2 3

表2—1

§2．2 出租车行业的系统及现状分析

一．北京市出租车行业系统的经济、社会功能

出租车在城市发展及城市化过程中始终是一个活跃的因素，

它对城市发展的重要作用以及直接或间接创造的经济效益是十分

明显的。

1．满足人们特殊的出行需求

随着社会的进步，人们的生活节奏逐渐加快，所以人们就越

来越倾向于快速的客运方式，但是随着城市人口的增加，道路拥

挤程度越来越严重，城市公交的运行速度是逐年下降的。当人们

的生活水平提高时，人们的出行需求的多层次差异性日益突出，

即有快速的要求，也有门对门的以“方便、准时、安全、舒适”

为标准的运输需求，对传统的单一化的客运方式，有强烈的排斥

陛。所以，出租车作为一种快捷、舒适的公交方式也正越来越受

到人们的信赖与重视。

2．是对城市公交的一种有益的补充
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近年来，北京市的公交需求量在不断增长，究其原因，主要

有两方面：一是随着社会的变革，经济形态的变化，反映在城市

交通需求上，是需求的迅速增长。二是城市空间的不断扩大，出

行与交往距离的线性增长，需要提高现有交通方式的运行速度。

当时北京市公共交通运能与运量不相适应，城市公交车辆的增长

赶不上城市客运量的上升，这时，出租车运量的快速增长，无疑

是对城市公交的一种有益的、必要的补充。

3．抑制私人和单位自备车辆的盲目膨胀

在不能有效地禁止私人和单位使用自各车辆的条件下，强有

力的城市交通系统可以抑制私人和单位自备车辆的盲目膨胀。当

城市公交不能够满足人们的出行需求时，有能力的人们就会转向

于个性化的交通方式(包括私人小轿车和单位自备用车)，但是

出租车这种强有力的客运方式在公共交通没有特别发达之前，在

一定程度上可以缓解、抑制私人购置小轿车的欲望，从而可以避

免城市道路无休止地被私人小轿车大量占用。这样，不仅节省道

路、停车场等交通资源和能源，减轻环境污染，还可以避免或弱

化不合理的交通需求与供给之间的恶性循环。

4．出租车为城市客运交通创造数量可观的转移1生经

济效益

由于上述经济一社会功能的实现与发挥，出租车这种特殊的

城市客运交通方式客观上创造着大量的转移性经济效益。诸如：

由于出行时间的缩短，提高了人们的办事效率：抑制私人和单位

自备车辆盲目膨胀之后相对地减少道路、停车场等投入量等等。

二．出租车客运交通系统的结构及各要素现状分析

系统结构，是指系统内部相互联系的稳态组合形态(如排列

次序、空间配置、聚集状态、联系方式及各要素之间的相互影响

等)。

出租车客运交通系统是由各档次出租车辆、汽车驾驶员、乘

客、出租车企业和行业管理部门所组成。如下图2—4所示：



北京市出租车总量控制和租价调整方法的研究 第二章出租车交通系统的研究

图2—4

1．出租车车辆和稠价

近年来北京市出租汽车增长很快，．车辆由1985年的1．2万

辆增长到i991年的1．6万辆，1992年发展到3．03万辆，虽自1994

年以后已经限制了新增出租车的数量，但截至i997年已约有6

万辆左右，其中增长尤以“面的”为猛，由1991年的0．23万辆

增到1994年的3．j万辆，经过政府的调控1996年减至21984辆。

在车种构成上，1997年共有出租车59902辆，大轿车913辆，

占总数的1．j2％；小轿车36636辆，占总数的61-16％；面包车21079

辆，占总数的35．19％，旅行车1274辆，占总数的2．13％。出租

车在1997年共完成客运量65386万人次，各种车辆承担的客运

量比重为，大轿车1150万人次，占1．76％；面包车28044万人次，

14
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占46．82％；小轿车35045万人次，占53．60％；旅行车1147万人

次，占1．75％。如图2—5所示。

太斩f
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面乜乍

日太辅^·

●旅{J1：

口嘶也4-

口小轿^-

菩车型承担箬运量

图2--5

从上图2-5可以看出在出租汽车当中，各种小轿车和面包车

所占比重较大，其所承担的客运量分别为53．60％和42．89％，所

以小轿车和面包车在出租车当中的地位是显而易见的，因此论文

所研究的对象主要是小轿车和面包车，而大轿车和旅行车不在论

文的研究范围之内。

小轿车和面包车又分为高、中、低三档出租车。

高档出租车主要指租价在2．oo元以上的出租车，主要车型有

桑塔纳(2．00元)、奥迪(2．5—4．00元)、皇冠(2．00元)、尼

桑(2．50元)、红旗(2．5元)等车型。

中档出租车主要指租价在1．60元一1．80元的出租车，主要

车型有夏利【1．60元)、中华(1．60元)、捷达【1．80元)、神龙

富康(1．80元)、马自达(1．80元)等车型。

低档出租车主要指租价在1．00元一l_20元的出租车，主要

车型有昌和(1．00元)、长安(1．00元)、华利(1．oo元)、松花

江(1．oo元)、中华子弹头(1-20元)等

2．出稠车企业

1996年北京市经营出租汽车的企业共有1420个，运营车辆

59902辆，其中，全民企业480家，有车27740辆。占总数的43％；

集体企业927家，有车32266辆，占总数的49％，个体户1154

家，有车1154辆，占总数的1．8％；中外合资企业3家，有车145t

辆，占总数的2．3％：股份企业2家，有车1292辆，占总数的2％；
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有限责任公司8家，有车1773辆，占总数的2．7％。形成了多种

所有制并存，多家经营的局面。如图2—6所示。

图2—6

企业的多元化有利于行业资金的筹措，对出租车行业的发展

起着积极的推动作用。

3．出租车管理机构

在北京市出租车的管理机构是北京市出租汽车管理局，出租

汽车管理局目前作为政府的一个职能部门，在出租车发展初期，

对加强出租车行业管理起到了至关重要的作用，但是随着社会主

义市场经济的实施，应该发展成为行业自律性组织。而政府职能

作用应逐渐弱化，这样才能够有利于出租车行业的发展。

4．出租车，乘客

根据有关调查统计分析，北京市的出租车乘客主要分为六

类：

第一类：工薪阶层和外地打工人员：

第二类：城市白领和流动人口中的高薪阶层：

第三类：业务员和推销员：

第四类：流动人口中的饭店居住者；

第五类：境外来华人员；

第六类：公费报销人员。

其中，第二、三、四类乘客主要乘坐中档出租车，第一类乘

客主要乘坐低档出租车，第五、六类乘客主要乘坐高档出租车。

目前，本市乘客乘车次数占出租车总乘客人次数的56％，外

16
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地乘客乘车占出租车总乘客人次数的40％，境外乘客乘车次数占

出租车总乘客人次数的4％。这院明，北京出租汽车行业的服务

对象已基本形成以本地人为主的稳定格局，随着北京城市建设各

项事业的发展，客源分布比较均衡，这对于出租汽车业长期、稳

定和协调发展十分有利。

三．出租车客运系统的外部影响因素

在分析北京市出租车行业的现状、探讨今后的改进措施时，

不能分散地、孤立地、静止地去研究问题的症结和寻找解决问题

的对策，必须对出租车客运系统的影响因素进行综合分析。

1．城市经济发展水平

城市经济的发展，为工农业生产的顺利进行提供了有利的条

件，同时也为包括交通运输企业在内的第三产业的兴起打下了，轻

实的基础，一方面改变了城市人口的结构，使就业人口比例大幅

度提高，另一方面又刺激了社会商品零售额的增长。这两方面的

变化均导致城市交通需求的不断增长。因此，城市经济的发展

首先影响到城市交通需求的变化，对城市交通的现代化水平不断

提出新的要求。

出租车客运交通系统作为城市公交系统的一个重要环节，不

可避免地受到城市经济、城市布局、城市结构等因素的影响。所

以必须充分认识出租车客运系统的重要地位和作用，使其得到相

应的发展。

2． 出租车与城市公共交通

随着北京市经济的迅速发展，人们生活水平的提高。随着城

市人口和城市对位交往的增多，同时人们的出行次数也在不断的

增多，这时城市公共交通的供给能力已不能够满足城市公交需

求。国外有的国家在公共汽车上不允许有人站立，即使允许的圈

家也控制在每平方米为8人，而北京市为11人(全国平均为13

人)。反映公共交通车辆供应不足，即使私人交通发达的美国，

万人公共汽车拥有量是我国的一倍，新加坡也是我国的一倍。

其次，随着公交路1的不断恶化，公交服务质量的下降，人
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们也对出行质量提出了更高的要求，人们追求更“迅速、舒适、

方便”的城市公交方式。城市公交效率低，车速逐年下降，50年

代公共汽车车速为25公里，60年代为20公里，目前只有14公

罩左右，这与城市居民生活节奏加快的现实相矛盾。在生活水平

逐步提高的情况下，那些挤车的人们，当然要选择其它便捷的交

通方式。例如：北京市在1978年一1988年期间，公交车客位利

用率下降了20％，运送速度下降了40％，尽管在这一期间，公

交总公司投入运营的车辆客位数增加了88％，而实际完成的年客

运量只增长了45％。由1985年至1993年，年客运量又下降了12．5

％。

所以说，北京市的城市公共交通不论在“质”上还是在“量”

上都不能满足人们的出行需要。

出租车作为一种特殊的城市公共交通方式，它与其它城市公

共交通方式最大的区别就是它有强烈的“个性化”出行特包。它

不仅在服务质量上满足了人们的出行需求，也在量上承担了一部

分城市公交客运的不足。出租车满足了城市高消费阶层出行需求

和普通消费阶层特殊需要时的出行需求。

出租车应该在城市公交中占有合适的分担率。出租车如果在

城市公交中占有过高的分担率，大于出租车的需求总量时，其不

仅会加剧城市交通堵塞的情况，也会造成出租车行业的运营困

难、利润下降的局面。出租车如果在城市公交中占有较低的分担

率，小于出租车的需求总量时，就会出现司机挑乘客、服务态度

变差、打的困难等现象。所以，确定一个合理的分担率是很重要

的。从一些世界大城市出租车占城市交通的分担率可以看出如下

表(2—2)：每个城市出租车的分担率都是不同的，它和城市的

规模以及城市的经济发展水平等因素有关系。那么，北京市的出

租车在城市公交中的分担率应该是多少，是论文需要探讨的主要

问题之一。
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世界一些大城市客运机动车出行方式结构比较

城可亍 机动车出行方式结构(％)

小汽车 出租车 公共汽车 轻轨与 其它公交 总计

地铁

曼谷 25 l 0 55 l 0 l 00

香港 8 1 3 6 0 1 9 l 00

汉城 9 1 5 68 7 1 l 00

披哥达 l 4 l 8 0 l 00

墨保罗 32 3 54 1 0 l l OO

纽约 L2 2 L4 72 100

伦敦 61 l 2 3 12 3 l 00

注：资料来源：此资料均选自1980年统计资料。参考文献：(1)

Thomas et．a1．(1990)：(2)The World Bank(1996)；“Urban

Transport”；(3)u．s Census ofPopulation，1980；(4)约翰．卡恩，

刘志。《如何避免交通与城市发展政策中的失误》附表3，1995。

3． 出难l毒。与私人d、汽车．公交发展水平的关系
从国内外出租车的发展状况来看，出租车的发展有其历史

性，它在每个城市中的发展都经历了成长、稳定与逐步消亡三个

阶段。其发展是和城市公交发展水平与私人小汽车的发展紧密相

联的。

随着人们生活水平的提高，能够买的起私人小汽车的人会越

来越多，人们强烈的“个人化”出行要求使得买私人小汽车的人

也会越来越多，尤其发展汽车工业又是我国的一项基本国策，会

使得城市交通中私人小汽车的比例会越来越大。当城市道路的容

纳能力满足不了如此多的机动车时，这时出租车即能够满足这部

分人的出行需要，又能够解决私人小汽车出行的诸多不便(如停

车位、交通堵塞等问题)。所以出租车作为一种“个性化”的出

行方式会对私人小汽车的发展起到抑制作用。

随着城市经济的迅速发展，当公交不能从“质”和“量”上

满足人们的出行需要时，出租车的发展是必须的，其在城市公交

中承担一定比例的客运量也是很重要的。但是，随着城市交通设

9
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施的不断改进、公共交通管理的不断完善以及新的公共交通方式

的出现(比如说城市轻轨的建成)，公共交通的运行速度会相应

的提高、人们的的换乘次数明显减少、舒适的乘车环境都会把乘

客从“个人化”的交通方式中吸引回来。这时，出租车的历史作

用会逐步减弱。

综上所述，出租车的发展与城市公交的发展水平和城市私人

小汽车的发展是紧密相连的，它们之间有着相互制约、相互促进

的关系。正是这种关系，使得出租车在城市公交中的分担率不是

一成不变的，而是随着城市公交的发展水平和城市私人小汽车数

量的变化而变化的，所以每个时期出租车在城市公交中都应有一

个合适的分担率。那么，此分担率如何变化，也正是论文需要解

决的问题之一。

4．租价水平与人口1生活水平的关系
出租车主要是满足城市中特殊消费群体的出行需要和普通消

费群体的特殊的出行需要，其提供的是优质的“个人化”的出行

服务，所以出租车的租价水平应比其它公交方式的运价要高一

些。出租车不应是城市大众出行的必需品，它只能是城市公共交

通方式的有益的补充，所以租价水平应略高于城市居民的平均的

消费水平。

随着社会的发展，人们的生活水平日益提高，城市居民的平

均消费水平也在不断提高，所以租价水平应随着人们的生活水平

的提高而提高，使之仅仅作为城市公共交通的辅助部分是合理

的。

如前所述，目前北京市出租车车型很多，租价也很多，并没

有统一的、合理的定价标准，而且租价的水平保持数年不变。随

着人民生活水平的提高，如果保持租价水平不变，出租车的需求

量必然会增大，出租车供给量随之增大。这必然会加剧城市公共

交通的拥挤程度，与出租车的辅助交通地位相背离。所以出租车

的租价应该是一个能够反映出租车运输市场供求变化的，服从整

个公共交通系统需要的一个动态的合理的租价。

从国内外许多大城市的出租车的情况来看，出租车的车型趋

20
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向于单一化，而北京市的车型过多，不易于管理，我认为北京市

出租车保持一到两种车型是合理的。如何根据市场的变化和人民

生活水平而定出一到两个租价水平是论文需要解决的另外一个大

问题。

§2．3问题的提出

通过对北京市出租车客运系统及其现状进行分析之后，可以

看出出租车客运系统有存在两个主要的问题：

一是北京市的出租车的总量应该是多少，才能满足社会的需

求，且又能够和城市的其它公交系统、生活服务系统、物质生

产系统、城市的道路建设协调发展。论文正是针对这个问题，考

虑了出租车客运系统和其它系统的关系，建立了出租车总量控制

的系统动力学模型，试图用系统工程的理论和方法解决出租车的

今后的总量应该是多少，以及各车种构成的问题。

二是北京市的出租车的车型和租价过多、难以管理。论文在

解决了出租车的总量应该是多少的问题基础上，以总量控制为目

标，运用价格作为宏观调控的机制作用，用系统动力学的方法试

图解决三档出租车的租价应该是多少，才‘能够使出租车各档次的

供需以及总量供需达到平衡的问题。
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第三章 出租车总量控制模型的建立

在对出租车行业进行系统分析基础上，本章首先建立了出租

车总量控制的初步模型，然后运用数理统计的方法对总量控制模

型中的水平变量进行了相关度分析并构造了水平变量构函数模型

之后对总量控制模型进行了细化，井进行了模型的运行与检验．

§3．1总量控制模型的初步设想

如前所述，总量控制的目的是为了解决北京市未来出租车的

发展规模和车种构成及其在城市公交系统中所承担的份额是多少

的问题。

城市客运交通的各种运输方式组成有机整体，彼此相互影响，

在客运市场中彼此既是竞争关系又是互补关系，共同满足城市居

民出行的需求。作为城市公共交通中的组成部分，出租车在城市

公共交通当中承担了一定比例的运量，一旦在出现了城市公交供

需失衡之后，出租车必将再分担一部分城市公交供给不足的部分，

其他城市交通方式的发展水平也同样影响着出租车的分担率，出

租车供给的运力又反过来影响着城市公交供给总量。出租车总量

控制因果分析反馈图如图3—1所示。

各挡出租鞘嫦}羞异

图3—1
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分析图3一l，可以得到以下几条反馈回路。

1城市公交供给一电量一一城市公交供瘌。．差异一+出租车的分担率

一’出租车的册．求总量一‘各挡出租车的需求．电量一。各档出租

车的供需差异一+各档出租车的租价一+各档出租车的企业利

润水平、各档出租车的司机收入收入水平一+各档出租车的供

给量一’城市公交供给总量。

这是一条负反馈回路。城市公交供给总量越少，城市公交供

需差异(城市公交需求减去城市公交供给)就越大，出租车应分

担的城市公交供需不足的比率就越大，出租车的需求总量也就越

多，出租车的需求总量增多则各档出租车的需求总量也随之增多，

各档出租车的需求差异(各档出租车需求减去各档出租车供给)

也就随之加大，所以应调高租价来刺激各档出租车的供给，出租

车的租价一增高，各档出租车的企业利润水平和司机收入水平也

就增高，各档出租车的供给量也就增多，城市公交供给总量也就

随之增多了。

2．城市公交供给．电量一一城市公交供需差异一+其他城市公交方

式一+城市公交供给总量。

这是一条负反馈回路。城市公交供给总量减少，城市公交供

需差异(城市公交需求减去城市公交供给)变大，其他城市公交

方式的总量应随之增多，城市公交供给总量也就应增多。

3．各档出租车的供给量一一各档出租车的需求差异一+各档出租
车的租价一+各档出租车的企业利澜水平、各描出租车的司机

收入收入水平一+各档出租车的供给量

这是一条负反馈回路。各档出租车的供给量减少，则各档出

租车的需求差异(各档出租车需求减去各档出租车供给)变大，

所以应调高租价来提高各档出租车的企业利润水平和各档出租车

的司机收入水平，各档出租车的司机和企业的利润水平的提高就

使得各档出租车的供给量增多。

§3．2模型中相关因素分析的主要理论和程序

在建立了出租车总量控制的初步模型之后，需要探讨的一个

23
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问题是影响着模型中主要变量是那些因素。影响模型中变量的相

关因素是多而复杂的，这里采取定性分析与定量分析相结合的方

法，对相关因素进行分析，重点是进行定量分析。在定性分析中，

论文应用交通运输系统分析的理论，结合专家经验初选出多个相

关因素，作为定量分析的基础数据。

论文主要采用了数理统计的理论来筛选和检验相关影响因素。其主要

步骤如F：

一．确定主要变量的相关影响因素：

影响主要变量的因素很多，各因素之间又相互关联。根据分

析的目的，精选能量化的最重要的影响因素。

二．用适当的指标．把相关因素量化；

如经济发展水平、居民生活水平等必须用相应的指标表示，

确定各变量函数的自变量。

三．相关影响因素数据的取得与楚理：

数据的取得通过查找历史统计资料，也可通过适当的经济关

系推算。由于有些数据的统计口径、指标范围、指标含义等不同，

须进行加工处理。

四．相关程度的计算：

关联度是表征两个事物的关联程度。城市公交系统是城市公

共交通与整个社会的经济发展环境之间不断进行物质循环、能量

流动和信息传递的一个统一整体。在这个系统中，各种公交运输

方式之间、公共交通与社会环境之间，彼此相互作用、相互抑制

或相互依赖，从而使城市公交系统形成一个有序结构，产生一定

的功能。因此要弄清其结构和功能，首先要进行因素分析，分清

哪些因素关系密切，哪些不密切，找出主要矛盾、特征和关系。

在数理统计理论中“相关系数”分析工具及其公式可用于判

断两组数据集(可以使用不同的度量单位)之间的关系。总体相

关性计算的返回值为两组数据集的协方差除以它们标准偏差的乘

积：

24
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其中： 仃：=亡∑(x，一以)2

盯：=÷∑(一一∥，)2
式(3一1)

可以使用“相关系数”分析工具如上式(3一1]来确定两个

区域中数据的变化是否相关，即，一个集合的较大数据是否与另

一一个集合的较大数据相对应(』下相关)：或者一个集合的较小数据

是否与另一个集合的较小数据相对应(负相关)；还是两个集合中

的数据互不相关(相关性为零)。

由于定性分析出的相关影响因素很多，通过构造相关系数矩

阵，可以挑出影响变量的主要影响因素，并在挑出的影响因素中，

通过相关系数矩阵初步判断它们的线性相关性，如果在它们中问

有特别相关的某几个因素，可以剔除出去几个，以免影响模型的

精确性。

五．回归分析。参数估计。

回归分析方法在研究社会经济等领域中有关现象之削的定量

关系有着十分广泛的应用。在本论文当中，采用回归分析的主要

目的在于进行相关因素分析。

1．一元线性回归分析

一元线性回归是最基本、最简单的回归分析方法，它是其它

回归分析的基础。

一元线性回归的理论模型为：

Y-----A+BX+E 式(3—2】

在实际应用中，随机项e是无法预测的，人们的目的是得到

预测对象Y的估计值，所以实际中应用的模型为：

y=a+bx 式(3—3)

2．多元线性回归分析

当因素Y受到多个因素x．，x：，⋯)(I『l影响时，如果各个影响

因素xj(j=1，⋯m)与Y的相关关系可以同时近似地线性表示，这时

等吾1盯=，几



北京市川耜车总量控制和矾价调整方法的研究 第三章总蛀控伟|J模型的建业

则可以建立多元线性回归模型进行分析。

Y=bo+b、x1十b!x!+⋯b。x。+e 式[3—4)

假设：随机误差e的样本值的期望值为零．方差为一常数，

刚各随机误差项互不相关。上面公式可以简化为

Y=bo十blxl+b!x：+⋯bm xm 式[3—5】

3非缝性回归分析

上述模型中的各系数通过最小二乘法预测，对于研究本论文

中的主相关因素，主要着眼点：一是建立预测模型，为以后建立

系统动力学的速率方程作准备：二是通过研究模型的检验结果来

判断某两个因素的相关程度。

4．回归模型的检验

回归模型建立后，是否与实际数据有比较好的拟和度，模型

的线性关系显著性如何等，必须进行数理统计和经济上的一～检

验。

在论文中，采用了拟和优度检验、F检验和t检验。

模型对实际观测值的拟和度高低，可以通过拟和优度检验。

拟和优度的计算公式如下式(3—6)：

R 2=1一

∑(y，一歹。)2
其中Y。一一变量_y的样本值， i=1，⋯，九；

J，。一一变量y的估计值Y的样本值， i=l，⋯，门：

y，一一变量y的样本值的平均值；

，z一一样本个数。

式(3—6】

F检验用来检验Y与x之间是否存在显著的线性统计关系。

如果检验结果是否定的，即x与Y之间不存在显著的线性统计关

系，那么，所建立的模型无效。

t检验是通过对回归系数bi的逐一检验，以判断x、是否因
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系数为零而必须予以检验。如果检验结果是否定的，即说明所选

自变量x， 对y影响不显著，或者自变量间存在多重共线性，应

该予以剔除或作某种处理。

j回归分析的应用

如前所诉，回归模型的应用目的：一是建立预测模型：二是

用于相关因素分析。这包括下面内容：

识别并消除产生多重共线性的相关因素。所谓多重共线性，

即自变量之间的线性约束，是由两个或更多个自变量具有高度线

性相关而致。回归分析的基本假设之一是自变量之间不相关，若

违反这一假定，则方法失效。

为了完成这项工作，使用计量统计分析软件包TSP，把所讨

论的因素x．(i=1，2，⋯，n)，经过不同方式的组合，建立回归

模型，一一比较，并使用下列原则判断多重共线性的存在：

1．回归模型的F检验通过．而有的回归系数的t检验末通过：

2．模型中增加或捕j除——卜自变量．回归系数的估计值有较大

变化：

3，回归系数估计值的符号与实验判断相反。

在发现多重共线性存在后，仔细研究这些变量之间的关系和

意义，删除一些变量(一次只删除一个)，再反复计算分析，直到

认为留在回归模型中的变量全部是相互独立的为止。

§3．3城市公交总量的需求函数和供给函数

城市公共交通系统作为出租车系统的外部环境，和出租车系

统有着密切的相关性，在研究出租车的总量需求和供给之前．对

城市公共交通的总量需求和供给作一探讨，是必要的。

一．城市公共交通需求分析

城市交通需求分析是指导城市交通规划、统筹各种交通方式

和进行交通建设的重要依据。

(一)、城市公共交通客运需求的基本概念

需求，是指人们对于某种物质或精神目标的渴求或欲望。一
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个人的行为总是直接或俐接、自觉或不自觉地希望实现某种需求

的满足。因此，城市客运交通需求可以认为是人们要求在出行中

能够快速、方便地达到目的地的欲望得到满足。

但是人们的一切需求都是受社会条件制约的，主要取决于社

会生产力与文明的发展水平以及相应的分配体制。决定城市乘客

出行需求的核心是与研究对象相关的社会经济需求量，其中包括：

(1)收入水平；(2)人口密度；(3)私人交通工具的拥有量；(4)

人均出行次数：(j)人口：(6)经济发展水平(如国民生产总值)

等。

需求量可表示为下式(3—7)：

x=F(Mi) 式(3—7)

式中 x——城市公共交通的需求量

Mi——集团或个人的社会经济需求量，是多维的：

F——x与Mi之间的函数关系。

(二)、北京市公共交通需求量相关因素的确定

影响北京市公共交通需求量的相关因素大致可分为以下几

类：

l、城市人口状况(城区常住人口、流动人口、城区人口密度)

2、社会经济发晨状况(国民生产总值、人均国民收入、人均

消费水平、职工人数)

3、居民出行行为(人均年出行次数，年总乘坐公汽次数)

4、城市对外交流(接待外国旅游者人数、铁路、公路、民航

到发总客运量)

5、私人交通工具拥有量(自行车和摩托车)

令： Y一城市公交客运总量(亿人次／年)；

Xl一城区常住人口(百万人)；

x2一城区人口密度(～平方公里)：X3一流动人口(百万人)；
X4一国民生产总值(亿元)；X5一人均国民收入(元)；

X6一人均消费水平(元)； X7一职工人数(百万人)；

x8一人均乘坐公汽次数(次)；
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X9一年总乘坐公汽次数(次)：

XlO一接待外国旅游者人数(万人次／年)；

X11一对外交通年客运量(万人次／年)；

X12一自行车和摩托车总量(辆)；

上列指标的时间序列采用1985到1997年的数据

计算相关矩阵如下表(3—1)
XZ X'I ^7 X8 舶 tI() X【l

f V
Xl _J q2

卜
t、； ‘)¨4

f)托 m 9'1

卜 (|96 I)础 (}础 【)9i I

|“ c)9’； ¨'拍 ()92 f)99 {)99

J胛 ()16 0t 6；； O 67 ()tit ()58

一 0 27 C】4} 0 4l (I【)：j

c】119

(】60 0 49 【】19 ()6j f】67 O 67 O 67 O 82

【l 98 n 49 0 19 ()95 fJ 93 ()93 (1 87 (J梢 ()a4 (，59

0 86 c)6：} 0 85 ”-州】 0 9C) 0_93 ¨_。蝎 n．49 ¨74 【

X12 ¨80 f)4fi 0 46 {】84 {)83 0 83 0．78 0 93 0 01 ()30 Ut 85 (J 6

裹(3--1)

从以上分析可以看出，影响城市公交客运需求量的主要因素

有X1、X2、X3、X4、X5、X6、x10、X11、X12，它们与客运

量的相关系数分别为O．92、O．92、O．94、O．96、O．96、0．93、O．95、

0 86、O．80。

由于X1、X2，X4、X5、X6这两组指标分别又高度相关，

它们之间的相关系数分别为1和0．99，如果把它们都代入回归模

型，则可能出现多重共线性问题，所以挑出一个能综合反映这两

组指标数据的指标Xl和X4来代表这五个指标，以免进行多元回

归时检验通不过。

所以，对Y、Xl、X3、X4、XIO、X1l、X12进行多元线性

回归。

方差分析如下表(3—2)：
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来源 自由度 离差 均方离差 F值 拟和优度

回归分析 6 200．2167 33．36944 24．66937 0．967324

残差
一

0 6．763335 t．352667

总计 lI 206．98

袁(3—2)

从上表(3～2)可以看出回归模型对实际数据的拟和优度很

高。而F=24．66937>F。(P，n—P一1)=F0 l(6，12—6-1)_F¨(6，5)．3 40，

所以此线性回归显著。

系数分析如下表(3—3)

系数 标准误差 T值 P值 下限 上限

90 0％ 90．O％

截距 40．39337 25．59042 1．578457 0 175292 一11．1726 91．95933

XI 一0．03599 0．048755 —0．73808 0．493627 —0．13423 0．062259

X3 0，010001 O 037373 0．267585 0．799706 —0．06531 0．0853l

X4 0，006265 0．004596 0 05768 0．956237 —0．009 0 009527

X10 0．045023 0．034913 l_289585 0 253622 —0．02533 O．115374

X“ 0．001128 0．001034 1．090426 0．325264 -0．00096 0．0032i2

X12 0 000434 0．007928 0．054759 0．95845 L 一0．01554 0．016409

表(3—3)

因为t“2(n-p一1)=to 05(5)=2．0150，而从上表可以看出JTlI、IT3t、

IT41、1T10{、1TI小1T121都小于t。。(5)，六个回归系数都通不过

捡验，所以应继续删除变量，逐步进行多元回归的。

通过多次多元线性回归得出符合t检验和F检验的公交客运
需求函数为：

Y=O．07322 X X1+0．048303×X3+O．000448×X4+O．000772×Xll

方差分析如下表(3--4)：

来源 自由度 离差 均方离差 F值 拟和优度

回归分析 4 i97．9592 49．48979 38．40317 0．956417

残差 7 9．020831 1．28869

总计 ll 206．98

30
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从上表(3—4)可以看出，此回归模型对实际数据的拟和优

度很高，而且F=38．40317>F。(P，n—P一1)=F⋯(4，7)=2．96，所以

此线性回归显著。

系数分析如下表(3—5)

系数 标准误差 T值 P值 下限 上限

90．O％ 90．O％

截距 63 41工5 17．59614 3．503716 0．008697 30 07425 95．74876

X l 一0．07322 0．037348 一1．96048 0．090755 一O L4398 —0．00246

X．3 0，048303 0．022085 2．187157 0．06495l 0．006462 0．090 L45

X 4 0．000448 0．003692 2．121375 0．906805 —0．00655 0．007442

X}l 0．000772 0．000718 1．97564l 0．317758 —0．00059 0．002132

裹(3—5)

因为k(n-P·1)=to∞(7)_t，8946，而从上表(3--5)可以看

出IT小lT3t、fT4[、{T11I都大于to。，(5)，四个回归系数都通过检验，

所以XI、X3、X4、X11的系数都是合理的。

从而确定出影响城市公交客运量的四个主要因素是：城区常

住人口、城市流动人口、国民生产总值、对外交通年客运到发总

量。

它们之间的关系为：

Y=0．07322×Xl+O．048303×X3+0．000448 X X4+0．000772 X

X11+63．4115。

其中Y一城市公交年客运总量(亿人次)：

X1一城区常住人口(百万人)；

X3一城市流动人口(百万人)：

X4一国民生产总值(亿元)：

X11一对外交通年客运总量(万人次)。

二．城市公共交通供给分析

城市公共交通供给能力可分为硬能力和软能力。硬能力主要

是指城市交通设旖系统提供的能力，其中包括车辆能力和道路通

行能力等。软能力主要是指城市交通的管理能力，即通过管理现
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代化来挖掘现有设施潜力的能力。

(一)、影响城市公交供给总量的因素主要有以下几方面：

I，城市交通运输工具(运营车辆)

2．城市道路交通系统(道路面积、道路长度、人均道路面积、

人均道路长度、道路面积占城区面积比例)

3．城市交通管理系统(信号灯和交通警岗)

4．地下道和桥梁

在城市道路交通系统中的各个指标主要是关于面积和长度的

指标，因此没有必要都代入供给函数，所以先进行城市公交供给

量的关联度分析。

令：Y一每年的公交供给能力(亿人次)

xl一道路面积(万平方米1

X2一道路长度(公里)

x3一人均道路面积(平方米／人)

X4一人均道路长度(公里／万人)

X5一道路面积占城区面积比例

以上指标时间序列采用1985年到1997年的数据，可以得到

相关分析矩阵如下表(3—6)：

公变供给量 道路面积 道路长度 人均道路面 人均道路长 占城区面积

积 度 比例

公交供给量 l

道路面积 0．889619 l

道路k度 O 578092 0．8492ll 1

人均道路面 0．889436 0 98523l 0，809323 1

积 |

人均道路长 0 508984 0．7641 0．911636 0，793775 L

度

占城区面积 0．889619 l 0．84921l 0．985231 0．7641 l

比蜊

衰(3—6)

由上表(3—6)可见在城市道路系统中影响城市公交供给量

的主要因素有道路面积、人均道路面积、道路面积占城区面积比
例，但是城市道路面积又和人均道路面积、道路面积占城区面积
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比例强相关。因此，在城市道路系统中选用道路面积为影响城市

公交供给的主要因素。

故而，把营运车辆、道路面积、信号灯和交通警岗、地下道

和桥粱、出租车车数作为影响城市公共交通供给的初选影响因素。

经过多次非线形多元回归(中间过程如需求分析，此过程略)，

得出符合F和t检验的回归方程。

Y=O．001111×X1+0．000162xX2+26．0206

其中xl=公交营运车辆(辆)；

X2；出租汽车车数(辆)

Y=城市公交供给量f亿人次)

方差分析如下表(3—7)

自由度 离差 均方离差 F值 拟和优度

同归分析 2 196．708l 98．35407 98 62407 0 976523

残差 9 8．975361 0．997262

总计 ll 205 6835

表(3--7)

从上表(3--7)可以看出回归模型对实际数据的拟和优度很

高，且F298．62407>F。(p，n-p一1)=F005(2，12—2一1)=F005(2，9)=19．38，

所以此线性回归显著。

系数分析如下表(3—8)

系数 标准误差 T值 P值 下限95．o％ 上限95．O％

截距 26．0206 1．921533 L3 54088 2．73}07 21．67356 30 36764

X l 0．00llll 0．000433 2 563473 0．0305t3 0，00013l 5．00209l

X 2 0 000162 L 98E一05 8．185223 1．84￡一05 0 000n7 0．000207

表(3—8)

奁表得k(n-P—1)=toⅢ(7)=2．2281

因kit．f、J T’p2．2281，所以系数1、系数2三个回归系数都

不显著地等于零。所以此回归方程是合适的。

§3．3出租车需求分析

一．出租车总量需求分析
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交通紧张是北京经济发展和市民生活中～个十分突出的矛

盾。如何缓解这一矛盾，从国内外城市交通发展的经验表明，在

城市用地紧张的情况下，主要依靠公共交通来满足居民出行的需

求，其它形式的交通只能起辅助作用，但我们也要注意到需求增

长中的特殊性的一面。

自改革开放以来，随着社会经济形态的变革，北京市的城市

交通需求在质与量两个方面均发生了前所未有的巨大变化。近十

几年来，北京城市交通需求不仅在量的变化上是空前的，而且还

发生了明显的“质”的改变。首先，交通需求的多层次差异性变

得愈来愈突出了：其次在客运需求上，随着人们出行特征以及生

活方式的改变，近几年来，出现强烈的个人化倾向，不再满足于

传统的单～的公共交通模式，要求有比较舒适的个人专有的乘车

环境。根据1996年公共汽车完成的客运量中，有3／4是特有月票

乘车者，说明北京居民上下班出行主要选择了自行车与公共汽车作

为代步工具，而出租车主要承担了一些出行者的特殊要求。随着经

济发展和人民生活水平的提高，对选择出租车作为代步工具的需

求量在逐步上升。影响因素主要有：

1．经济的持凄高逮增长．释放了被压抑的交通薪求

1986—1996年，北京市的实际国民生产总值年平均增长率超

过了10％，尤其是近几年来，93年12％，94年13,5％，95年12．5％，

96年9．2％，高速的经济增长使人、车、物的流通频繁，增加了城

市客运交通需求。国外资料表明，在众多推动出行机动化因素中，

国民经济的增长是最主要的推动因素，而机动化拥有水平同人均

国民生产总值(GDP)高度相关。二者之间反映了收入弹性关系，

即相对于一个百分点的收入增长，与机动车拥有量增长的相关值，

经一些学者研究，这个弹性系数值在1．02—1．95之间，这表明，

国民收入增长一个百分点，导致1．02％一1．95％的机动车拥有量的

增长。而且客用小汽车的收入弹性系数普遍高于货车及机动车收

入弹性系数，我国近几年来的机动车发展过程也证明了这一事实。

2．经爿F形态的冀化一一由圭}闭的计划经济向开放的市场经

济辛争轨
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这种巨大变化反映在城市交通需求及交通工具上，不仅是单

纯的“量”的增长，而且在“质”上也发生了明显变化。出行需

求的多层次差异性日益突出，即有快速的要求，也有门对门的以

“方便、准时、安全、舒适”为标准的运输需求，对传统的单一

化的客运方式，有强烈的排斥性。例如：北京市在1978年一1988

年期间，公交车客位利用率下降了20％，运送速度下降了40％，

尽管在这一期间，公交总公司投入运营的车辆售位数增加了88

％．而实际完成的年客运量只增长了45％。而1985年至1993年，

年客运量又下降了12．5％。

3．城市空间扩大．出{亍距离延长

北京城市交通量与日剧增的一大原因就是随着城市空间扩

大，出行与交往的距离的线性增长，需要提高现有交通方式的运

行速度。当前北京市公共交通运能与运量不相适应，城市公交车

辆的增长赶不上城市客运需求量的上升，同时公共交通服务质量

的下降，这与居民出行质量要求的提高极不适应。国外有的国家

在公共汽车上不允许有人站立，即使允许的国家也控制在每平方

米为8人，而北京市为11人(全国平均为13人)。反映公共交通

车辆供应不足，即使私人交通发达的美国，万人公共汽车拥有量

是我国的～倍，新加坡也是我国的一倍。在生活水平逐步提高的

情况下，那些挤车的人们，当然要选择其它便捷的交通方式。

4．第三产业的蠲逮发展

第三产业的迅速发展以及在整个产业构成中所占比重大幅度

上升，产业规模的扩大，流通领域的繁荣，使得城市内部更为密

集，高效。全市从业人员中从事第三产业的人员占58．6％，这将

导致客流结构的变化。

5．城市和流动人口的增力廿

城市人口的增加，尤其是外来人口的增加，增加了人口的流

动性。北京市平均人口密度为1．48万人／平方公里，北京市中心四

个城区平均达到2．7万人／平方公里，超过了2万～平方公里的国
际拥挤标准。近年来北京流动人口和暂住人口的数量已占到市区

常住人口的9．8％。流动人口的增加，最明显反映在对客运交通需
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求上，北京流动人口的客流交通量已在城市公交总客流量中占有

很大的比重。

6市公交电汽车服务质量下降．失去吸5I力与竞争力

城市公交效率低，车速逐年下降，50年代公共汽车车速为25

公里，60年代为20公里，目前只有14公黾左右，这与城市居民

生话节奏加快的现实相矛盾。

根据预测资料，公交客运量只均出行次数将从1994年的324

万人次增加到2000年的337万人次，年增长率小于1％。到2005

年，公交客运量将下降到329万人次。主要原因是路网状况恶化．

影响乘客的车内时间。预计到2005年，公交车日均运行速度进一

步下降到9．9公里孙时，高峰时，速度还会更低，是乘客难以接
受的。一般认为，公交车速度低于12．9公里／d,时，将显著影响公

交的吸引力。由于市民经济生活水平的提高，对交通主动权与舒

适度要求增强。同票价和车外时间相比，车内时间是出行选择乘

车方式的主要考虑因素。故此，加上公共汽车的等待时间、公交

服务的可靠性下降、交通换乘系数等因素，极大降低了公交车与

出租车的竞争力。

公交线网运营指标

年份 1994 2000 2005

平均车速(公里／&B寸) 14．40 12．90 9，90

换乘系数 2．03 2．19 2．26

全曰平均满载率 0．39 0．36 0，34

表(3—12)

7．小汽车的迅猛发展

根据《中国家用轿车发展战略研究》报告，我国汽车工业发

展，将逐步由以生产载重汽车为主转变为生产小汽车为主，到2000

年，2005年，2010年，我国小汽车年产量将分别为120万辆、220

万辆、350万辆。其中家用小汽车年产量将分别达到40万辆、120

万辆、230万辆，同期我国小汽车保有量将分别为600万辆、1200

万辆、2200万辆，其中家用小汽车的保有量将分别达到120万辆、

480万辆、1320万辆。
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1994年，我国机动车千人拥有量为8辆，其中小汽车千人拥

有量为l辆，按照工业发展目标，2010年，小汽车的保有量将达

到2200万辆，人均小汽车保育率将达到l 5．8辆／千人，其中家用

小汽车可能达到30辆／千人。

小汽车的发展与城市道路建设及城市汽车容纳量之恻的矛

盾，一旦解决不好，城市限制小汽车的发展，那些出行需求非社

会化倾向，即个性化的居民将转向以出租车作为代步工具。

综上所述，影响出租车总量需求的主要因素有：

1．社会经济的裳展主要表现在△塑鱼垦墼垒查墨上。当人

们有了更多的钱，人们会用来满足自己方便、舒适的出行需求。

2．公交的服务水平这包括公交的平塑运输速度、人均公交

圭点旦量，当公共交通的服务质量明显下降时或公共交通供不应

求时，人们就会选择出租车这～特殊的公共交通形式。

由于在城市公共交通中，出租车在城市公交中占有一定的分

担率，论文的主要目的之一就是为了讨论出租车在城市公交中分

担率的变化趋势，所以用出租车在城市公交中占有的分担率与以

上因素作相关分析。

令Y一出租车在城市公交中占有的分担率(％)

X1一入均国民收入(万元)

X2一平均运行速度(公里／／j、时)

X3一人均公交车占用量(辆，万人)

如上把这四个相关因素做相关系数分析如下表[3-9)

Y Xl X2 X3

V l

X1 0．944546 l

X2 —0．90013 —0．94828 1

X3 0．705536 0．850288 —0．75555 1

表(3—9)

如上表(3—9)所示：和出租车分担率相关的是人均国民收

入、平均运行速度。但是，人均国民收入又与平均运行速度高度

相关。把出租车需求量、人均国民收入与平均运行速度进行了多
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元线性回归，平均运行速度的t检验也通不过。所以，只能够用

人均国民收入与出租车分担率进行相关分析。

做人均国民收入与出租车分担率的散点图如下图[3—2]。

图(3—2 J

从上图(3—2)可以看出，出租车需求与人均国民收入不是

线性关系，根据其曲线，可以确定有一条非线性曲线与之拟和，

这就是S型生长曲线y=l／(a+be“)。

因为北京的出租车总运量只是在1991年以后才有了大发展，

发展到今天，依然呈高度增长趋势，但是，出租车在城市公交中

的承担率不可能随着人均国民收入的增长呈无限增长的趋势(即

指数曲线形式)，随着人均国民收入的增长出租车承担率在高度发

展之后必然呈缓慢发展的趋势(即S型生长曲线形式)，所以决定

选用S型生长曲线形式进行拟和是合理的。

出租车分担率和人均国民收入之间的实际数据如下表(3～10)：

单位：分担率(％) 人均国民收入(万元)

年份 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97

出租!{= 0 013 0，014 0，0 0 0 00 0 0 0．0 0 0 0 l 0i 0 138 0 l 0．1

分扭率 20 149 122 22 223 4 225 358 2 564 461

人均国 0270 0．295 0 3 0 4 04 04 O．5 O．6 0 8 l O 1．307 l 5 I 6

民收入 4 5 338 125 499 88I 78l 805 240 265 3 044 735

表(3—10)

因为y--_1／(a+bxe“)，作变抉令U=1／Y，V=e“；

所以U=a+bxV
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对u和V进行非线性回归得

U=l 33 651 xV一30．1037

方差分析如下表(3—11)

自由度 离羞 均方离差 F值 拟和优度

回闩分析 J 8685．447 8685．447 j L．43885 0．823828

残差 11 18j7．349 168．8499

总计 12 10542．8

表(3—11)

从上表(3一11)可以看出回归模型对实际数据的拟和优度很

高，J丑F=51．43885>F。(P，n—P一1)=Fo 05(1，13-1一1)=F。05(1，11)=2．41，

所以此线性回归显著。

系数分析如下表(3—12)

|l 系数 标准误差 T值 P值 下限95％f上限95％

8截距 一30．1037 lO．23318 —2，94177 0．013405 —52 6268I 一7．5806

怦 l 133．65l 18．63489 7．172088 1．82E—05 92．63591}174．6662
表(3--12)

[酗ITll>t。2(n—P—1)=t㈣5(11)_2．2010，所以x系数通过
了检验。所以，出租车分担率的函数为：

Y=1／(133．651×e～--30．103n。

其中：Y一出租车的分担率

X一人均国民收入水平(万元]

出租车的需求总量就是公交需求总量乘以出租车的分担率。

二．各档次出租车需求分析：

在分析各档次出租车需求分析之前，进行出租车乘客的结构

分析是必要的。分别以96年l一6月份，95年的l一6月份北京

市出租车客运量情况统计资料如下表(3—13)和表(3一14)来

看。
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96年I一6月份

丰 熏g结构

耳种}且价 笤运 境外 本市 外地

t电：4女 量 窖运量 占总客 客运量 占．盘客 客运量 占涿客
咝) (亿 (亿人 运菱比 f亿人 运量L匕 (亿人 运量比

型
人 次) 例 次) 例 ；戈j 圳

i曼) t％) (％) (％)

微面 l l 4763 0 000738 0 05 0 79794 54 05 0 6776 45 9

【 4 0 0062 0．000155 2．5 0 00351 56 6 0 0025 40 9

小 I．6 0 9986 0，024965 2 5 0 56521 56 6 0 4084 40 9

1 8 0 0344 0 001823 5 3 0 0184 53 5 0 0142 41 2

矫 0 1 0 0053 5．3 0 0535 53 5 0 0142 4l 2

2．0“卜 0 0084 000798 95 0 00007 0 82 0 00035 4 18

：苴
55 8287 0 46665 40 6631小汁 11476 0040223 3 50498 O．64069

表(3—13)

95年】一6月份

乍
乘客结构

备种租价 客运 境外 本市 外地
(元／登 量 窖运量 占总客 各运量 占总客 客运量 占总客
堂1
(亿 (亿人 运量比 (亿人 运量比 (亿人 运量比

型
人 次) 例 次) 例 次) 例(％)

次) (％) (％)

馓面 l l 6768 0 0007 0 04 0，8042 4796 0 8719 52

1．4 0．0096 0．0002 2．47 0 0054 56 1 0 004 41．43

小 1．6 0 6604 0 0152 2 3 0 3443 52 13 0 3009 45 57

1．8 00176 0 0009 4 89 0．0087 49 2l 0 008l 45 9

轿
2 00977 0，0048 4 89 0048l 49 21 00448 45 9

2 0以上 0 0136 0 0119 87 64 0 00l 7 7 0 0006 4 66

车
小计 O．7989 0 033 4．1307 0 4075 51．008 0 3584 44 862

表(3--14)

(一)高档出租车的需求分析

高档出租车包括租价2．0元及2,0元以上的各种车型，从上

表(3—13)和表(3—14)可以看出乘坐2．O元以上出租车的乘

客主要是境外来京者，高档出租车需求量的影响因素之一是鳖堡

垒塑’苎塞；而高档出租车在北京主要停驶在机场、娱乐场所及宾

馆之间，影响高档出租车需求量的影响因素之二是垦塑曼i重量；

而△塑塑量查±是影响高档出租车需求的影响因素之三。
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所以令Y～高档出租车需求量(万人次)

x1一接待外国游客(万人)：

X2一人均消费水平(元)；

x3～民航客运量(万人次)；

以上因素的相关系数矩阵如下表(3一15)

Y X1 x2 X3

Y l

X1 o．923418 t

x2 0 995t53 o 928645 l

x3 0 843979 o 962846 0．8573 l

表(3—15)

从表(3—15)可以看出，影响出租车需求量的因素主要有xl，

X2。而X1又和X2不是高度线性相关，所以，挑选X1、X2作

为出租车需求的相关影响因素进行回归是合理的。他们之间的多

元线性回归为：

Y=】．96637Xl+]．331225X2+1503．72

此方程符合t检验、F检验和拟和优度检验。

方差分析如下表[3—16／：

来源 自由度 离差 均方离差 F值 拟和优度

回归分析 2 15478839 7739419 105． 9138 0．968572

残差 2 146145．6 73072．8l

总计 4 L5624984

系数分析如下表(3—17)

表(3—16)

系数 标准误差 T值 P值 下限95％ 上限95％

截距 L503．72 994．3237 L 512304 0．269603 -2774．51 5781 952

X I 1．96637 7．55343 —0．26033 0．818962 —34．4662 30．53344I

X 2 1．331225 0．172555 7 714792 0 01639 0．58878l 2．073669

表(3—17)

[二]低档出租车的需求分析

由于低档出租车和高档出租车的乘客结构不明显，而且低档
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出租车(主要是面的)在北京市出租车客运体系中只是一个过渡

车型，在北京市出租车行业发展初期，其发展很快，但是随着社

会经济的发展及市政府政策的限制其客运量逐渐呈下降趋势。

低档出租车发展有明显的非线性趋势。选用人均消费水平和

其占出租车客运总量的结构比例系数做非线性回归：通过曲线拟

和分析，并进行非线性回归：

在1994年以前，低档出租车在出租车客运需求总量中的分担

率呈迅速上升趋势，其与人均消费水平之f司的关系为：

结构比例1=1．1 6098xLN(人均消费水平)一8．57277，

在1994年以后，低档出租车在出租车客运需求总量中的分担

率为逐年下降趋势，其与人均消费水平之间的关系为：

结构比例1=2．03381×EXP(一0 00032x人均消费水平)

出租车需求总量乘以结构比例系数既是低档出租车的需求总

量。

其方差分析和系数分析略。

(三]中档出租车的需求分析：

中档出租车指租价在1．60元到1 80元的出租车，在定出了出

租车的总需求量之后，中档出租车的需求量就是：总需求量减去

高档出租车需求与低档出租车需求之和。

§3．4总量控制模型的建立

在对初步模型中主要因素进行相关分析的基础上，建立总量

控制模型如下图(3—3)：

一． 模型中速率方程的建立

速率方程的功用在于把影响系统状态的诸因素一一来自系统

内外的信息，计划与决策，转化成改变系统状态的行动。整个模

型的构思与建立方程的过程，一个重要的任务可以说是寻找适当

的方程式去描述速率或变化率。

1．城市公交供给速率

城市公交供给函数为：

Y=0．00tlIl。x．+O．000162x k+26．0206
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其中XI=公交营运车辆(辆1；

x，=出租汽车车数(辆)

Y=城市公交供给量f亿人次)

所以上式两边对时间t(年)求偏导得城市公交供给速率：

dy／dt=0 00 1 1 1 xdxl／dt+0 000 1 62×dx：／dt

在模型中用DYNAMO语言描述为：

dy／dt=O．001111 x(Xl"SMOOTH(xI，1))+O．000162x(x!·

SMOOTH(x!，1))。

2城市公交需求增长速率

城市公交需求函数为：

Y=0 07322x xI+O．048303x x3+O．000448x x4十0．000772xxll+63．4115

其中x．=城区常住人口(百万人)；

x，=流动人口(百万人)：

X4=国民生产总值(亿元)：

x．．=对外交通年客运量(万人次／年)

上式两边对时间t(年】求偏导得城市公交需求增长速率为：

dyidt=O．07322×dxI／dt+O．048303xdx]／dt+O．000448xdx4／dt+O．000772x

dx|1／dt

在模型中用DⅥqAM0语言描述为：

dy／dt=-0．07322。(x1-SMOOTH(x1，1))+O．048303x(x3-SMOOTH(x3，I))十

0．000448x(x。-SMOOTH(x4，I))+O．000772x(Xll-SMOOTH(x⋯1))。

3．出租辜分担率的变化速度

出租车分担率的函数表达式为：

Y=u(133．651×e～--30．1037、。

其中Y=出租车在城市公交中的分担率

X=-人均国民收入(万元)

上式两边对时间t(年)求偏导得出租车分担率的增长速率为：

dy／dt=133．65。e“／r133．65×e～一30．1037)“2 xdx／dt

在模型中用DANAMO语言描述为：

dy／dt=133．65xe～／(133．65xe～--30．1037)“2x(x—SMOOTH(X，1))。
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4人口总量增长率

根据近几年的人口增长数量可得北京市的城区人口年增长速

度为年递增7．1392万人。

5．国民生产总值增长速度

根据近几年北京市的国民生产总值数据经过统计分析可得北

京市的年国民总值速度为年递增196．74亿元。

6高档出租车的客运需求增长速率

高档出租车的客运需求函数表达式为：

Y=1．99637。XI+1．33125x!+1503．72

其中Y一高档出租车客运需求(万人)

x，=刺外接待旅游人数(万人)

x，=人均消费水平(元)

对上式两边同时求时间t的偏导数得高档出租车客运需求的的增

长速率为：

dy／dt=1．99637×dxl／dt+1．33125xd X2／dt

在模型中用DANAMO语言描述为：

dy／dt--1．99637xlx(XI-SMOOTH(x1，1))+1．33 125x2x(x!一

SMOOTH(x，，1))。

二． 状态变量方程

凡是能对输入和输出变量(或其中之一)进行积累的变量称

为状态变量。在系统动力学中计算状态变量(或称积累变量)的

方程称为状态变量方程。

在出租车总量控制模型中的状态变量有：

城市公交需求总量、城市公交供给总量、国民生产总值、城

区人口总量、出租车分担率、高档出租车客运需求总量。

各水平变量与它们的初值和增长速率有关。

用DANAMO语言可以表述为：状态变量=rNTEG(增长速度，

初值)。

各状态变量的增长速度如上文所述，初值为各状；冬j变量1990

年的数值。
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三．辅助方程

在建立速率方程之前，若未做好某些代数计算，把速率方程

中必要的信息仔细加以考虑，那么将遇到很大的困难。这些附加

的代数运算，在系统动力学中称为辅助方程，方程中的变量称为

辅助变量。

辅助方程也就是在反馈系统中描述信息的运算式。“辅助”的

含义就是帮助建立速率方程。有一些辅助方程的建立主要通过搜

集历史数据，进行线性回归和非线性回归而得到的，因为辅助方

程较多，所以进行线性回归和非线性回归以及进彳亍检验的过程在

此略去。这些辅助方程都是经过F检验、t检验以及优度检验的。

另外一些辅助方程的建立主要是根据模型的要求和现实情况而建

立的。

在本模型中的辅助方程有：

【．城市公共交通投资与国民生产一宅值

国民生产总值越高．北京市的公共交通需求就会越大，城市

交通公共投资也就会随之增多。它们之间的关系为：

城市公共交通投资=51．0728×国民生产总值．5973．72。

2．公交营运车辆与城市公共交通投资

公交运营车辆会随着城市公共交通投资的增长而增加，它们

之间的关系为：

公交营运车辆=O．030552×城市公共交通投资“169．43

3．城市公共交通供需平街

城市公共交通供需平衡为城市公交需求总量与供给总量之

差。

城市公交供需平衡=城市公交需求总量一城市公交供给总量

4．流动人口与圊民生产总值

随着北京市社会经济的迅速发展，北京市的对外交往和开放

程度会逐渐增大，流动人口会越来越多。流动人口和国民生产总

值之间的关系为：

流动人口=0．148353x国民生产总值+142．975

5 对外接待旅游人教与国民生产总值
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随着北京市社会经济的迅速发展，来北京市旅游的外国人会

越来越多。它们之间的关系为：

对外接待旅游人数=O．091333x国民生产总值+82．4424

6 国民生产．电值与人均国民收入

随着国民生产总值的增加，人均国民收入也会增加。它们之

间的关系为：

入均国民收入=(9．92763x国民生产总值．695．627)

7．对外交通总量

北京市的对外交通总量主要和流动人口和社会经济的发展有

关。对外交通总量与流动人口和国民生产总值之间的关系为：

对外交通总量=1 68602x流动人口十2．06002x国民生产总值

+58lO．12

8．出租车需求岗l量

在算出了出租车在城市公交客运系统中的分担率之后，

出租车需求总量=城市公交需求总量×出租车分担率

9．人均消费水平

随着社会经济的发展，人均消费水平会逐渐增长。人均消费

水平与人均国民收入之间的关系为：

人均消费水平=0．3453x人均国民收入．304．039

10出租皋需求车辆数

在计算了低档出租车、中档出租车和高档出租车需求的车辆

数之后，它们之和即为出租车需求总车辆数。

出租车需求总车辆=低档车需求数量+高档车需求数量+中

档车需求数量

11．低档出租车客运需求量

在计算出低档出租车的结构比例I和出租车需求总量以后，

低档出租车需求=出租车需求总量×结构比例1

12．中档出租车喜运需求量

在计算出中档出租车的结构比例2和出租车的需求总量以

后，

中档出租车需求=出租车需求总量×结构比例系数2
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13结构比例l

结构比例l是低档出租车在出租车客运需求总量中的分担

率，它主要和人均消费水平有关系。

在1994年以前，低档出租车在出租车客运需求总量中的分

担率为迅速上式趋势，其与人均消费水平之间的关系为：

结构比例1=1．16098xLN(人均消费水平)．8．57277，

在1994年以后，低档出租车在出租车客运需求总量中的分担

率为逐年下降趋势，其与人均消费水平之洲的关系为：

结构比例l=2 0338l xEXP(．0．00032x人均消费水平)

14．结构比例2

结构比例系数2为中档出租车在出租车客运需求总量中的分

担率，在确定了结构比例l和结果比例3之后，确定结构比例2

为：

结构比例2=l一结构比例I一结构比例3

15结构比例3

结构比例3为高档出租车在出租车客运需求总量中的分担

率，由于高档出租车的乘客特征明显，所以容易计算出高档出租

车的客运需求量，因此在计算出了高档出租车的客运需求量之后，

结构比例系数3为：

结构比例3=高档出租车需求÷出租车需求总量

16．高档出租．车需求车辆数

高档车需求的车辆数=高档出租车需求总人次÷高档车平均

载客人次×高档车平均运距÷高档车里程利用率÷高档车年行使罩

程

17．中档出租需求车辆敷

中档车需求的车辆数=中档出租车需求总人次÷中档车平均

载客人次×中档车平均运距÷中档车年行使里程÷中档车里程利用
盔

18．诋档出租车需求车辆数

低档车需求的车辆数=低档出租车需求÷低档车平均载客人

次×低档车平均运距÷低档车里程利用率÷低档年行使里程。
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四。外生决策变量

在总量控制模型中有几个外生决策变量，它们应该是决策者

们根据实际情况、实际工作经验和统计数据来输入的。

在总量控制模型中主要有以下几个决策变量：

1．各档出租车平均每次敢客人数

此数据应该通过乘客调查来取得，通过相关历史数据分析，

芷模型中暂时定为2人／次。

二．各档出租车每次平均垮j巨

此数据应通过出租车计价器采集的数据取得，通过出租车计

阶器采集的历史数据可得到高档出租车每次载客的平均运距为

11．2公里，中档出租车的每次载客的平均运距为7,4公里，

低档出租车的每次载客的平均运距为9公里。

3．各档出租车的里程利用率

此数据应该是决策者的决策数据，通过加强出租车的运营管

理，可以提高出租车的里程利用率，目前各档出租车的里程利用

率应达到75％是合理的。

4．各档出租jo簟车规定年营运里程

此数据是指按规定一辆出租车占用一定的生产资源，其一年

应完成一定的客运任务，目前高档出租车的年行驶里程应该为

60000公星，中档出租车的年行驶里程为66000公里，低档出租

车的年行驶里程为72000公里。

§3．5总量控制模型的检验与运行结果

一． 系统动力学模型的检验

系统动力学模型的梭验可划分为四组：结构的适合性检验、

模型行为的适用性、模型结构与实际系统的一致性以及模型行为

与实际系统的一致性。这四组中的任何一组都不同于单独地检验

模型的适用性与一致性。但是当把它们组合成～个整体时，则形

成全面的、严格的检验手段，恰如精细严密的滤波器，’能够把各

类有严重弱点或滥造的模型筛选出去，只允许那些反映客观实际
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与系统本质的模型通过。

建立系统动力学模型的检验方法如下表(3一18)所示

模型结杜』 模型行为

针对目的要求的模型 鹫纲一致性； 参数灵敏度：

适台’性检验：检验重 方程式运行在极端条什 一一行为特性：

电在模型内部) 一一政簧结论；

界限范丽： 结构灵敏性：

一～重要变苗： 一一行为特性：

一一政策的杠杆作瑚。 一一收荒结论：

模型与实际系统一致 模型的“外观”正确性： 参考模式的再现f界

1生裣验(检验模型模 一一速率与状态变量； 限范围是否与行为特

拟结果与来自实际系 一一信息反馈： 性相适应：

统的信息数据的一致 一～延迟： 一所关心问题的行

性) 一一逻辑函数。 为；

参数值范围： ～以往的政策：

一一概念上拟和： 一预期的行为：

一一数值上拟和。 奇异行为；

极端条件F模拟。

统计方法的检验：

一时间序列分析：

一相关与回归方法。

表(3—18)

其实，系统动力学模型的检验证实工作贯穿于循环反复建模

过程的始终。以上检验模型的理论和方法都大部分应用在建模、

模型的运行和模拟的过程中。

系统动力学模型的运行结果

出租车的分担率和客运量变化趋势如下图(3—3)和图(3

～4)：
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CURRENT

出租车分担至靼
4

3

1—

1

O

CI瓜RENT

Time(year)

图(3—3)

出租车总需求人次
200．000

150，000

100，000

50，000

O
1990 1995 2000 2005 2010

Th-ne(year)
图(3—4)

单位；出租车分担翠(％】 出租车客运需求总量(万人次)

公交客运需求总量(亿人次)人均国民生产总值(元)
1990 1995 1996 1997 1998 2000 2005 2010

分担率 2．1 12．8 14．41 l 5．78 17 0l 18．55 20．34 2I．70

客运需求 71 57 50255 5823l 65913 73300 84889 106557 128068

公交需求 33 80 39 11 40．43 41．76 43．08 45．74 52_37 59 00

0量

^均国民 3848 12787 14575 16363 18151 21727 30666 39606

生产遗值

表(3—19)

从上图(3—3)、(3—4)和上表(3—19)可以看出：随着人

均国民生产总值的增长，出租车在城市公交客运中的分担率在

1990—1995年呈快速上升趋势，从1990年的2．1％到1995年的

12．8％，从1995年以后，出租车在城市公交客运中的分担率呈缓

5l
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匿上升趋势，到1998年增长到目前的17．0l％。2005年到2010

年入均国民生产总值从30666元增长到39606元时，出租车在城

市公交客运中的分担率稳定在2l％左右。

而出租车的总客运需求在城市公交客运需求和出租车分担率

增长的前提下，呈增长趋势。从1990年到2000年，城市公交的

客运需求量增长了35％，而随着北京城市经济的发展，出租车的

客运需求量增长了10．9倍，达到84889万人次，到2010年将达

到128068万人次。从2000年到2010年，城市公交的总需求量将

增长29％，而出租车的客运需求量将增长5 l％，可见随着北京城市

经济的发展，出租车的客运需求量将随着城市公交的需求量同步

增长。其最终分担率达到2l％左右将满足城市人民生活需要。

(二]出租车各车种的承担客运量比例变化趋势如下图(3一j)、

(3—6)、(3—7)：
CIrRRENT

低档车结构比例

CIrRR日NT

Time(year)

图(3—5)

申档车结构比例

Time(year)

图(3--6)
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CI限RPNT

高档车的结构比例
．6

45

．3

1 5

O
1990 1995 2000 2005 2010

图王3高(ye岫图(一7y

各档车结构比例单位：％

1990 1995 i996 1997 1998 2000 2005 20lO

『氐档车 0 54 56 44．78 36．75 30．16 0 O 0

中档下 53．1 5 32．50 42．70 50，99 57 74 87．71 86．51 85．71

高档车 46．84 12．93 12．51 12．24 {2．08 12．28 13．48 14．28

表(3—20)

从上图(3—5)和上表(3--20)可以看出：低档出租车在北

京市出租车大发展的初期承担了很大一部分客运任务，对城市公

交客运起到了很大的弥补作用。但是随着人们生活水平的提高，

及环境要求和政策限制，其发展日趋减缓，在出租车客运中只起

到过渡作用，随着社会的发展和城市建设的需要和政策调整，在

2000年以前将全部淘汰。

从上图(3-6)和上表(3--20)可以看出：中档出租车经过

一段时期的发展和波动，必将成为城市出租车行业的主力军，在

出租车的客运总量当中承担85％左右的客运量是适宜的。

从上图(3-7)和上表(3--20)可以看出：高档出租车在出

租车的客运当中主要承担～部分特殊乘客的需求和～些普通乘客

的特殊需求，所以在城市出租车客运需求当中起一定的弥补作用，

因此在出租车的客运总量当中分担15％左右的客运量是合适的。
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【三]各档出租车客运需求量及需求车数变化趋势：

1．备档出租车客运需求量变化趋势如下图 [3—8)、(3—9 J、(3

～10)：

CURRENT

高档车总需求人次
20．000

l 5，000

10，000

5．OOO

O

CURRENT

Time(year)

图(3—8】

中裆车总需求人次

Time(year)

图[3—9】

CURRENT————————————————————————一
低档车总需求人次

Time(year)

图(3—10)



L示市⋯租下心量控制稿l讯价i卅整方洼的fw宄 第二童总茸控带忡其承的建立

各档出租车客运需求量 单位：力1人次

1990 1995 1996 1997 1998 2000 2005 20lO

低档出 0 27421 26078 24226 22111 O 0 O

租车

几]档出 3804 16334 24868 33614 42329 74458 92193 】0977l

租车

高档出 3353 6499 7285 8072 8858 1043l 14364 {8297

租车

表[3--21】

从上图【3～8)、(3—9)、【3—10)和上表(3—21)可以看

出：随着人们生活水平的提高，低档出租车的淘汰，低档出租车

的乘客将有一部分转移到中档出租车，中档出租车的总需求客运

人次呈上升趋势，到2010年将达到109771万人次。随着北京市

的对外交往逐渐增多，高档出租车的需求客运人次呈快速上升趋

势，到2010年将达到18297万人次。

2．备档出租车需求车数变化趋势如下图 (3一11)、(3—12]、

(3—13)

Cl rRRENT

f氐档车需求数量
40．000

30．000

20，000

lO．000

0

Time(year)

图(3一11)
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CURRENT

中档车需求数量
100，000

75．000

50，000

25．OOO

0

CLⅡ己R王jNT

Time(year)

图(3--12)

商档车需求数量
40．OOO

30．OOO

20．OoO

10．000

0
1990 1995 2000 2005 201 0

Tkne(year)

图(3一13)

1990 1995 1996 1997 1998 2000 2005 20lO

低档出 0 24483 23283 21630 19742 0 0 0

租车 |

中档出 3046 13081 19916 26920 33900 59630 73834 87912

租车

高档出 4470 8665 9714 10762 11811 13909 19152 24396

租车

表[3—22)

从上图(3～11]、(3—12)、[3一13)和上表(3～22]可以

看出为了满足高、中档出租车乘客的需求，到2000年中档出租车

应控制到6万辆左右，高档出租车发展到1．4万辆左右是合适的。

到2叭0年中档出租车控制在8．8万辆左右，高档出租车发展到2．4

万辆左右是合适的。
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第四章 出租车租价模型的建立

在出租车总量控制模型的基础上，本章先对出租车租价的性

质和特点进行了阐述，随后对出租车的成本进行了分析，在此基

础上建立了出租车租价调整的系统动力学模型，最后对租价模型

的运行结果进行了分析．

S 4．1出租车定价的研究

在价格决策主体上，我国现阶段实行的是国家定价、国家指

导价和市场调节价三种价格形式，而国家指导价属于不完全的企

业定价，市场调节价属于完全的企业定价，这两种价格形式将逐

步成为主要的价格形式。

城市交通是属于关系到城市社会经济的发展，城市屠民生活

的需要，影响面广的公共事业，因此仍采用市政府定价的方式，

这也是国际上通常的作法，它是由交通运输行业特点所决定的。

但是我国已进入由计划经济转向市场经济阶段，交通运输行业的

运行机制也应纳入市场经济范畴，应将交通运输的产品视为商品，

那么它也同样应遵循商品生产的一些特征。价格作为交换范畴，

是商品交换的产物，因而它只能在交换中，由交换者来决定，而

交换者决定价格又取决于诸多影响价格的因素。出租汽车属城市

公共交通行业，现行的租价的调整既要实行以国家(市政府)定

价为主，以便进行宏观调控：同时又要遵循市场经济运行的法则，

充分考虑价值规律的作用和市场供需平衡对价格的影响，如此才

能确定较为合理的价格。但从运价管理的长远目标看，要逐步放

歼，阻现行的国家指令性价格为主转向国家指导性价格和市场调

节价相结合的定价模式。

在市场经济中，价格决策是企业最重要的决策之一，灵活的

价格形成机制是企业活力的重要源泉，合理的价格体制和正常的

价格秩序，又是企业开展平等竞争的重要外部条件。出租汽车行

业是属于社会公共事业，租价长期受政府相对严格的控制，运价

彤成机制体现为政府行为。所以现行的租价体制、租价形式近于
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单一的固定计划价格，根本不考虑浮动价格、自由市场价格的因

素，形成租价呆滞，“多年一贯制”甚至“一价定终身”，不随生

产成本和市场供求的变化而灵活调整，租价只是作为经济核算的

工具，而不是作为调节出租汽车行业和企业的经济运行杠杆。

租价形成机制取决于经济体制，经济体制的性质决定了租价

形成机制的性质，也既决定了租价形成机制的定价主体和租价形

式。这主要由于不同的经济体制和所有制结构、不同的所有权和

经营权分离状况，所要求的运价形成机制也不同。在计划经济体

制下，运输企业自然是统一计划价格，运价形成机制体现为政府

行为。在市场经济条件下要使市场在国家的宏观调控下对资源的

配置起基础作用，使经济活动遵循价值规律的要求，适应供求关

系的变化，通过价格杠杆和竞争机制的功能，把资源配置到效益

好的部门中去，并给企业以压力和动力，实现优胜劣汰，运用市

场对各种经济信号反应比较灵敏的优点，促进生产和需求的及时

胁调。反映到价格上则要以市场定价为主，形成集中与分散相结

合、机动灵活的价格形成机制。

一． 出租汽车租价的性质与特点

出租汽车租价具有商品价格的共性和交通运输运价的特性。

商品价格的共性不论在什么社会制度下或生产关系如何，都是相

同的属于价格的属性。

出租汽车的租价是其旅客运输价值的货币表现，是乘客乘用

出租汽车出行对承运者从事运输消耗的补偿，运输价值是价格的

基础。价格是表达商品社会必要劳动消耗的量标，是商品交换的

比值，也是价格信息传递媒介。

出租汽车行业是城市公共交通系统的一部分，属社会公益事

业的范畴，它的运输价格只有一种定价方式，即由国家定价，由

运价管理机构制定，它是不随运输市场运力、需求的变化自动调

节的价格。国家在制定租价时或在一定时期内根据运输价值、运

输市场供求情况和政策的需要，规定租价水平和计价标准，作为

计价的依据。这种租价相对稳定，价格的供求规律在一定时期内
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作用较小。同时，租价虽由国家制定，但它又有别于大公共交通

行业，不享受政府的财政补贴、属完全自负盈亏的经营方式。

(一)租价的性质

1． 租价是运输价值和多因素的反映

租价以运输价值为基础，但受多种因素的影响，由多种因素

所决定。在租价的形成过程中，运输价值是出租汽车行业提供运

输产品(人公里)进行商品交换时所消耗了的为社会承认的必要

劳动消耗量，而这些社会必要劳动消耗量是随着科技进步、劳动

生产率和管理水平的变化而变化，这种变化甚至是经常的，很难

在价格中及时得到反映。因此，以货币形态表现运输价值的价格，

总是与运输价值相背离，以价值为中心而波动。租价的变动除受

其内在的因素价值运动的影响外，还受市场供应变化、运输政策

和价格政策、货币、财政、信贷等多种条件变化的影响。不同时

期的租价应该是综合反映了相应时间的运输价值，以及社会经济

和政策要求。但是，在具体的租价中，却很难分辨出多种因素对

其变化所产生的明晰的数量变化。

2． 租价与其相关商品价格紧密衔接

社会生产和扩大再生产，是由各个物质生产部门共同进行的，

社会经济部门相互制约、相互促进，不同的经济部门既是商品的

提供者，又是消费者。在各行业的经济活动中，进行着商品的等

价交换，出租汽车行业必然要从不同的经济部门得到相应的产品，

这些经济活动都是通过价格联结的。不同产品的价格，都在不同

的程度上包括其他商品的价值在内。因此，租价受其他商品价格

的影响，运输价值是产品价值的追加。所以，出租汽车的租价与

相关商品的价格是紧密联系在一起的。

3． 租价变化是供拥卜双方利益转移

租价的调整就应适时地随通货膨胀和其他相关产品价格的波

动而定期调整。租价具有国民收入再分配的功能。租价的变动对

固民收入的增减不产生影响，但能使供需双方经济利益进行再分

配，这种分配使一方利益增加，另一方利益减少。因此，租价的

调整既要考虑出租汽车企业经营者的利益，也要考虑城市广大乘
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客的利益和承受能力。

(二)租价的特点

出租汽车的租价的特点是出出租汽车的自身性质决定的，因

它是城市公共交通的组成部分，因此有着明显地“服务、福利、

公益”的性质，同时，在现阶段出租汽车行业还具有一定的垄断

}生和专营陛。因此，租价具有与其它商品价格不同的特点：

1．租价“政策含量”相对较大．“价值含量”相对较少

商品的价格是由自身价值决定的，这是商品生产和商品交换

的基本规律。但是在租价的制定和调整中，政策因素的制约作用

较一般商品大得多。

2．租价“稳定性”相对较大．“变动性"相对较小

与其他商品相比，交通运输部门的交通价值变动要稳定得多，

它不可能做到一批一价，一时一价，价格稳定时间较长，短时间

内不随物价指数的波动而变动。

3．供给需求弹性相对较小

出租汽车与其他城市公共交通一样，供给需求弹性相对较小。

对大多数商品来说，供求是形成价格的重要依据，而供求规律在

租价中的体现则不明显。

4．租价中“人力含量”相对较大，“技术含量’’相对较小．
劳力费用在成本中占用较大比重．

(三]租价管理的基本原则

依据上述特点，租价管理的基本原则是：

1．租价由政府管制．实行国家定价：

2．价格生产成本及政鼻L因素核定租价：

3．它区别于其它公共交通．实行自负盈亏．不享受政府的财

政{h贴。

二、 定价方法的选择

(一)运价理论
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1．劳动价值理论

这种价格理论的渊源．是以李嘉圉和马克思的劳动价值理论

为基础的关于价格形成的论述。陔理论认为，价值规律是商品生

产的经济规律，社会必要劳动时侧决定商品的价值量，根据价值

规律的要求，商品的价格必须以价值为基础，商品的交易则以等

量价值为基础来进行。

运输价格是运输价值的货币表现，运输价值是物化在运输产

品上的社会劳动，是运输劳动者在实现商品位移过程中所耗费的

物化劳动与活劳动的总和。运输价值也象一切产品价值一样由以

下三部分构成，即在运输过程中转移的物化劳动价值(C)、运输

生产者为自己劳动创造的价值fV)、运输生产者为社会劳动所创

造的价值(M)其中C+v是生产运输产品的必要劳动消耗，被称

为运输产品的成本。

运输价值是运输价格的基础，是指运价总是以运输产品上凝

结着要在交换中取得补偿的抽象人类劳动这一社会关系为基础，

运价始终围绕运输价值上下波动。

由于运输产品的价值量也即单位运输产品的社会必要劳动消

耗在实际中难以准确确定，因此往往只能采用间接的方法代替。

一般是首先计算运输产品的必要劳动消耗，即运输成本，并在运

输成本的基础上加上～部分利润以制定运价。

关于利润的确定方法主要有四种，即：工资型、成本型、资

令型和复合型。

a．工资型的运价是按平均工资盈利率来确定盈利，即

运价=运输成本+运输业职工的工资×平均工资利润率

b．成本型的运价 以成本盈利率制定价格，即

运价=运输成本+运输成本×社会平均成本盈利率

C．资金型(也称生产价格型)的通价 以资金利润率确定价

格，即

运价=运输成本+单位运输产品占用资金量×社会平均资金

利润率

d．复合型的运价 主张按平均盈利率和”均工资利润率来确
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定价格。

采用成本加成本利润率来制定运价，方法简便，但其缺陷也

是明显的，成本越大，利润越高，造成了为追求高利涧而乱增成

本，导致运价严重背离运输价值。但是由于目前出租车租价主要

是出政府部门定价，成本是经过严格核算，具有出租车行业的代

表性的，其并不是企业行为，所以选用成本型的运价是目前采用

的主要方法。

2．均衡价格理论

西方经济学认为，在市场经济中需求和供给决定市场价格，

因此在西方国家的运输产品定价中，把需求因素置于非常重要的

地位。下面通过分析运输产品的需求价格与供给价格来说明运输

价格是如何被决定的。

运输产品的需求价格，是指赁主对于运输一定数量的货物所

愿支付的运价，它是由这一数量的运输货物对于货主的边际效用

所决定的。效用是在商品和劳务价格以及收入均为已知的情况下，

购买是根据消费者的爱好作出的。效用的意义是指满足欲望的功

效，它是人们需要的一切商品所共有的一种特性。人们对于商品

的需求，数量增加，总效用也增加，但总效用按递减的比率增加，

即边际效用是递减的，而这个边际效用决定了需求价格。在运输

产品中，由于边际效用的递减规律，使得运输商品需求价格也呈

递减的趋势，即对货主来说，当货主运送货物越多，在其他条件

不变的情况下，他对每次多运的货物而愿意支付的运费越低，也

就是说，运输需求价格由于边际效用递减规律的作用，是随着运

量的增加而递减的。运输需求量与运价呈反比例关系，运价越低，

需求量越大，运价越高，需求量越小，这一规律也称需求规律，

它可以反映在需求曲线上。在下图(4一1]中DD7就是运输需求曲

线，表明了运价与运输需求的反向变动关系。
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图(4一1]

运输产品的供给价格是指提供一定运输服务的运输者所愿意

接受的价格，它是由运输服务中所付出的边际生产费用所决定的，

运输产品的边际生产费用就是运输产品的供给价格。运输的供给

量随着运价的提高而增加，随着运价的下降而减少，这是报酬递

减规律作用的结果。因为在报酬递减条件下，要增加运输供给就

必须付出更大的成本，而使得运价上升。如图中SS7就是运输供给

价格曲线，表明了运价与运输供给成正比例暮系。对于运输业来

说，短期内运输设备及运输能力增长有限，运输企业只能够通过

内部挖潜来使供给增加，所以这种增长是有限的。但从长期来看，

运输企业可根据需求调节运输供给，运输企业通过新建、扩建运

输线路、运输设备，可以使运输供给提高较多，也即长期内供给

弹性较短期内大。

均衡价格理论是以假定完全竞争市场为前提的。这里的完全

竞争市场的存在必须满足下列几个条件：

a．市场上有大量的买者和卖者．任何一个买者}口卖者郡不单

独影响这种商品的价格．谊商品的市场价格是由整个市场的供求

来决定的。

b．同一产品都是同质的。

c．各种生产要素可以自由流动．厂商可以自由进入或退出某

一{亍业。

d．开rj而信息是完全畅通的。

在上述完全竞争市场条件下，运输市场上运输商品的均衡价
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倍由运输需求和运输供给同时决定。如图供给曲线DD7与需求曲线

ss。交于E点，供求双方达成均衡，E点决定了均衡价格为0A．均

衡运量为OH。如果这种均衡是稳定的，那么当市场背离均衡状态

时，市场力量就会自动恢复均衡并保持均衡的趋势。上图中，如

果运输业把运价定为OB，在较高的运价水平下，运输供给虽然旺

盛，但运输需求将会减少，造成运输市场上供过于求，这必然使

价格下跌：如果运价在过低的Oc水平，由于供给较少而低运价刺

激的运输需求又会造成运输市场上的供不应求，从而引起运价上

升促使运输企业扩大生产，提高运输能力，结果供给价格与需求

价格不断接近。当供给价格等于需求价格时，供需达到平衡，我

们就说由供需形成了均衡的运输价格。

在一个市场中，如果没有外来因素的干扰，一切处于竞争状

态，则需求与供给相互作用的结果，将达到一个市场均衡，此时

需求量正好等于供给量，需求曲线与供给曲线相交，交点价格即

为均衡价格。在这个价格水平上，生产是最优的，价格是合理的，

效益是最佳的。实际上由于各种因素的存在，如政府的干预、垄

断的存在、短缺在近期内无法解决等，使得供需不可能达到永久

的平衡，多数时候是围绕着均衡价格上下波动，当价格偏离均衡

价格太远时，就会出现剩余或短缺。

3．定价方法

任何一种产品的价格以及服务的收费标准之确定，都要满足

以下几个条件。首先，作为产品有制造成本，而作为服务则有运

营成本，一个合理的价格应大于行业平均成本并含有一定的利润，

否则，如果多数企业毫无根据利润甚至亏损，显然这时的价格是

不合理的。其次，虽然不同行业提供不同的产品或服务，由于各

自成本不同，因此价格也是各异的。但是，资金利润率大致相同

能促进各行业健康均衡发展。再次，在市场上，价格是调节供求

关系的一个有力杠杆。根据以上均衡价格理论可知，当供大于求

时，可适当降低价格；反之，当供小于求时，可适当提高价格，

其结果都是使供求关系向均衡状态转化。

根据以上理论，论文运用了系统动力学的方法，来研究出租
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车的定价问题。运用系统动力学的方法来研究出租车的定价方法，

有以下优点：

由于在出租车行业的发展过程中，出租车的成本是逐年变化

的，出租车的利润也随之而变动，这样按照劳动价值理论，其租

价也随之变化。租价的变化又引起出租车供需关系的变化，供需

关系的变化又引起出租车成本的变化和出租车行业利润的变化(如

F图4—2)所示，所以这始终是一个动态的变化过程。采用系统

动力学的方法来研究出租车的定价问题，能够兼顾考虑出租车的

成本因素和供求因素，这样就把劳动价值理论和均衡价格理论揉

和在一起，比单独运用劳动价值理论和均衡价格理论更合理，更

有晓服力。

图(4—2)

§4．2有关租价的分析

企业经营成败的关键与产品价格有极大的关系。不管每个企

业的生产过程是复杂或是简单，从投入转到产出后，就会面临一

个共同的问题，就是企业的产品在多大程度上得到消费者的承认。

反映这种承认的通常尺度就是产品的价格。当然作为交通运输行

业的出租汽车的产品(服务)的价格，理应受到消费者的承认，

所不同的是在市场经济环境中，企业生产都有一定程度的定价权，

由于交通运输企业的公共事业的特性，国际上的通常作法：定价

归政府，进行统一定价，并实行严格的管理。但是在完全市场经

济条件下，其交通运输的产品的价格仍是随着通货膨胀的影响而

经臂调整的。
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一． 影响租价形成及变化的因素分析

1． 出租汽车行业产品价值量

影响租价形成及变化的因素虽是多种多样的，但运输总收入

必须足够支付运送者为公众需要提供服务而产生的运输费用，包

括为此需要而吸引足够资金的必要利润。随着社会劳动生产率的

提高、资本有机构成的变化、完成单位运输产品所花费的社会必

要劳动时间也会相应变化，从而导致租价的上升或下降。对出租

汽车行业来说，运输产品的价值是由运输成本和盈利额构成。因

此，价值量的变化主要反映在运输成本及盈利的变化上。

出租汽车的运输成本是为乘客服务所支付的费用总和。它从

一定时间上划分为与行车量变化无关的固定成本和行车量有关的

变动成本。固定成本诸如：固定资产折『B、管理费用、财务费用、

住房基金、公伤保险、大病统筹、失业保险、退休统筹、保险费、

福利等。变动成本则包括司机工资、燃油费(含养路费)、修理费、

租金等费用。影响运输成本的因素有外部价格因素和内部管理因

素。外部价格因素主要指，由于购车等生产资料价格和工资的变

化所引起的燃料成本和固定资产折旧，修理费用等的增减，在运

输成本构成中，尤以固定资产折旧和燃油消耗的比重较大。因此，

生产资料价格和燃料价格的涨落对运输成本的影响是举足轻重

的。内部管理因素是指由于企业本身经营管理水平的高低，使劳

动生产率发生变化，从而使总成本或单项成本升降。运输成本的

变化直接影响到运输产品价值量的变化，是租价形成的重要因素

之一。具体分析如下表(4—1)。它通常是运输企业定价的最低经

济界限。盈利额是出租汽车企业为自己和社会新创造的价值，是

企业生产发展基金和企业职工奖励基金及国家税收的来源。
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出租车运输成本分析 出租车运输成本影响因素

『訇定成本 变动成本 外部影响因素 内部影响因素

吲定资产折旧 司机：r资 购车价格 管理冈素

管理费用 燃油费[含养路 燃料价格 劳动生产率

财务费用 费) 修理器件价格

住房基金 修理费 国家政镱

公伤保险 租金等

I犬病统筹

l失业保险

l退休统筹

l保险费、福利等

表[4一1)

2．供求关系的吏化

运输市场供给与需求的发展往往是不平衡的。现实中运价同

运输价值常常发生偏离。如在运输市场供过于求时，运输产品的

价值通常不能全部实现，表现为运价的下浮。相反，在运输供不

应求，或者处于垄断条件下，运输市场的运价可能会高于本身的

价值。出租汽车中的“面的”的供求关系，虽因价格的控制不能

浮动，但反映到司机的服务质量的变化，则是服务上的“挑肥拣

瘦”。当然，供求变化并不创造价值，但也会影响市场运价的形成，

进而影响城市交通的发展。

3．政策因素

我国实行的是有计划的商品经济，计划经济与市场调节相结

合，在某种程度上，运输生产仍由国家计划决定。因此，在一定

时期内，国家产业政策、物价政策、城市的发展政策等也是租价

形成和变化的重要因素。其次市政府决定限期淘汰“面的”，即是

基于城市发展政策而作出的。

二． 出租汽车生产价格

商品的生产价格是商品价值的转化形式，由商品的生产成本

和平均利润构成。即C+v+H。生产成本(C+V)也称生产费用；平均

67
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利润(m)即投入不同部门的等量资本取得的等量利润。投入到运输

行业的资金，也应得到同其他行业大体相同的利润率。因此，出

租汽车行业的产品(服务)的价格也同样应按照运输产品(服务)的

生产价格定价。运输产品(服务)的生产价格即等于运输成本加社

会平均利润。按生产价格定价的运输成本并非个别运输企业的运

输支出，而应是运输行业的社会成本，即部门平均成本(或中等水

平)成本。

当前，市出租汽车行业制定租价所依据的运输成本是现实成

本。但运输成本由于种种原因是在不断变化的，而租价一般在相

当一段时间内保持稳定。因而在定价时应充分考虑到成本的变化

趋势，应采用未来成本定价。其主要调整的因素是购车价而形成

的固定资产的折旧费用，现实中固定资产折旧是按原值提取的。

由于未来汽车价格的下降趋势，计划期所提取的折旧费用时要考

虑固定资产的重置价格，否则将大大用于补偿再生产所需新购置

的固定资产费用。但按照未来成本定价必须建立在对形成租价的

各种因素的预测基础上，这一定价方法，虽有一定难度，现阶段

我国运价制定尚未采用此法，但本文仍尝试用预测值替代现实中

的定价成本。生产价格的第二个决定因素是社会平均利润。它是

由社会平均成本利润率确定的。社会平均成本利润率等于社会利

润总额(∑P)同社会总成本(∑K)之比，即：P=∑P／∑K。社会利

润总额包括企业为自己创造的价值即合理留利和为社会刨造的价

值，即上缴的税金。社会总成本为社会固定资产原值加流动资金

占用额。按社会平均成本利润率确定的运输产品(服务)的利润额，

等于运输成本(C+V)乘以社会平均资金利润率，即：(C+V)·∑

P／∑K。 因此，出租汽车行业的产品(服务)的生产价格为：

租价=(C4-V)+[C+v)·∑P／∑K

式中：(C+V)——出租汽车行业的平均成本。

(C4-V)·∑P／∑K——按社会平均成本利润率确定的运输产

品利润额。

出租汽车行业是资会最密集型产业，资金占用大，周转速度
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慢，投资回收期长，以社会平均成本利润率(生产价格)定价比较

能反映行业自身的特点。所以在确定租价时，虽然定价部门规定

了成本利润率，但该利润率应以社会平均成本利润率为镛量基础。

三． 现行单车成本构成分析：

出租车单车成本是影响租价变动最主要的因素之一。出租车

的收入必须能弥补其运营费用支出即成本，并要有适当的利润。

因出租车的使用权与所有权～般是分离的，分为司机成本，公司

成本等。这里影响租价变动的成本应既包括司机成本，又包括公

司成本，即单车成本。

单车的成本一般要包括：直接从事营运生产活动人员的工资、

福利费、奖金、津贴等工资福利性支出：企业在营运生产过程中

实际发生的车辆折旧费、修理费、燃料费、保险费、养路费等；

管理费用(包括管理人员工资、职工福利费、办公费、办公用固定

资产折旧费、修理费、物价消耗、低值易耗品摊销、工会经费、

职工教育经费、退休统筹、失业保险金、大病统筹、住房基金、

审计咨询费、其他税金、无形资产摊销、业务招待费、广告费、

坏帐准备金等：财务费用(主要包括企业在营运生产期间发生的利

息支出(减利息收入))；营业税金(包括营业税、教育费附加、城

市维护建设税)。

以上内容可归并为以下项目：折旧费、工资、福利费、保险

费、养路费、退休统筹、失业保险、大病统筹、公伤保险、住房

基金、管理费用、财务费用、税金、燃油费、修理费等。

1．折旧费主要受购车价与使用年p民影响 出租车的购车价包

括裸车价、购置附加费、计价器支出、防护网、顶灯、报警器的

价格。经分析，其中裸车价有逐年下降的趋势。一方面因为汽车

成本在下降，另一方面考虑到不久的将来复关后进口汽车大量进

入中国市场后，汽车销售价格必将大幅度降低，由于裸车价占了

购车价的绝大部分，所以购车价亦有逐年下降的趋势。鉴于出租

车行业的特殊性，考虑到乘客、司机的安全以及出租车车况等，

将出租车的使用年限定为5年左右。
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2．工资主要受j匕京市社会平均工资的影响 出租车行业是一

个比较辛苦的行业，司机的工作时间长(大约为正常工怍时间的

l j～2倍)，精神经常处在高度紧张状态，经营风险较大，因此，

司机作为出租行业的劳动者，理应获得高出社会平均工资的收入，

这部分应作为成本的一部分。在此基础上有盈余才可称为单车的

盈余。反之，若不提供如此优厚的待遇，就不能雇佣到司机，不

能完成出租车运输任务。所以，工资应随社会平均工资的逐年上

升而相应上升。

3，最低工资的影响 司机的收入不是由公司提供的，而是出

单车收入扣除向公司上缴的部分后剩余构成。如果司机经营状况

不好，上交公司应得部分后没有剩余，则至少应从公司得到基本

的生活费，即相当于北京市职工最低工资水平，这部分是包括在

公司成本中，也是单车成本的一部分。根据统计资料反映历年来

北京市最低工资水平受物价指数的影响呈逐年上升的趋势。

4．福利费受最低工资水平的影响 出租车司机与一般劳动

者不～样，其收入是由单车收入扣除向公司上缴的部分后剩余的

收入构成，而不是由公司支付，公司只负担相当于北京市职工最

低工资水平的基本生活费，以弥补司机由于经营状况不好，上缴

公司赢得部分后无剩余时的基本生活所需。因此，公司也是每月

按此最低工资水平为司机计提福利费。最低工资是呈逐年上升趋

势，因此福利费也呈同样趋势。

j．保险费主要受购车价影响保险费随购车价逐步下调而呈

下降趋势。

6．退休统手、失业保险、大痨统筹、公伤保险、佳务蠢童退

休统筹、失业保险、大病统筹、公伤保险、住房基金等主要与社

会平均工资有关。由于物价在逐年上涨，社会平均工资也在逐年

增加。因此，退休统筹等均为逐年上升趋势。

7．财务费用受购车价、银行利率影响 目前呈下降趋势。

8．税金与营业收入即单车实际收入有关单车实际收入越

多，交纳税金越多。

9．燃油费取决于燃油价格与单车行驶里程 (自99年始养
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路费含在燃油费中)。燃油价格星上升趋势。单车行驶里程受道路

阻塞状况及司机工作时间的制约。

10．修理费包括大修费用与日常修理．均受物价上升影响而

呈逐年上升趋势。

总体来看，各车型的单车成本呈逐年上升趋势。(见下表4—2)
| ， 1997 L998 2000 2005 20i0

鱼屯 高档出租下(元 70．334 75， 193 77，922 86，766 98，：354

实际 ，j年)

成本 中档出租车(元 57，692 52．54l 63．739 74，343 86，375

／qE)

表(4—2)

11．里程利用率对成本的影响

里程利用率=营业里程／行驶里程，因行驶里程影响燃油费

的大小，里程利用率与燃油费有一定的联系。里程利用率越高，

意味着同样的行驶里程，运营收入增加，分摊到单位有效行驶公

里燃油成本下降，于是使成本与收益的比值缩小。

单车成本构成如下图(4—3]，以中档车为例。

图(4—3)
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中档车皓辜年成本
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§4．4出租汽车的盈利水平与租价

一．盈利的确定与租价：

“租价×计价里程一成本=利润”，由此计算公式可知：为实

现一个合理的行业利润率，即为使得出租车行业受益三方都满意，

必须调整租价。租价是影响利润率的重要因素。也就是说，当实

际利润率高于或低于目标利润率时，要下调或上调租价，使得实

际利润率越来越趋向目标利润率。考虑到租价的调整是时期性行

为，不是每年一调，所以应允许在一年或两年内实际利润率与目

标利润率有出入。出入部分可作为以后的补亏资金或先用以后的

盈余垫支。

二．出租汽车成本利用率计算：

出租汽车的投资者有两种：一是司机，二是出租汽车公司。

不管哪一类投资者，都十分关心其资金利用率。一般地来讲，资

金利用率计算公式如下：

成本利润率=利润／成本=(收入一成本)／成本

此公式同样适用于本系统。

三．出租汽车公司与司机的利益分配：

一般地，出租汽车业的运营是由公司与司机共同承担的二者

共享利益，共担风险。因此公司与司机都要从出租汽车运营中获

取收益。具体操作为：司机按月从单车收入中拿出一部分上交公

司的定额，作为公司收入，剩余部分为司机净收入。由此可见，

公司的收入是比较稳定的，即是司机必须上交的管理费(即车份)，

而司机的收入则是与运营好坏有直接关系，是在不断的进行高低

波动。

§4．5出租汽车租价调整系统动力学模型的建立

一．租价因果关系图

因果关系图又称向图，它能反映模型中≯变量之间的定性关
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系，可以看出反馈回路的形成，大致预测出～些量的变化趋势。

租价因果关系图如下图(4—4)：

上图中的各因果链用正号或负号标明了影响作用的性质。粗

略地讲，正号表明，箭头指向的变量将随箭头源发的变量的增加

而增加，或减少而减少；而负号则表示变量间取与此相反的关系。

从上图可以看出主要有四条反馈回路。

1．“租价一’实际收入一’平街一+租价，，o这是一条负反馈回路。

实际收入越多，实际收入与目标收入的差越小，则对租价的调整幅

度越小。随着租价的不断调整，逐步实现目标收入，即达到平衡

状态。

2．“租价一+实际收入一+司机净收入一+供给数量一一供需彳：足

一+租价。这是一条负反馈回路。租价越高，实际收入越多，司

机净收入就越多，出租车供给数量则越多，供给就越能够满足需

求，甚至超过需求，所以应调低租价，逐步实现供需平衡。

3．“单车成本一+目标收入一+平衡一+租价一’蜜际收入一+税金一‘

单车成本％这是一条正反馈回路。随着构成成本的各项因素数值

的增大，成本在增大，致使目标收入在增加，于是引起租价的上

升，实际收入增加，税金增加，在一定程度上又使成本有所增加，

但成本增加幅度较小，再通过租价的微调，使目标收入与实际收

入达成一致。
+

4． 出租汽车．$‘●H共嗣。珥q扦流国部分的，擎释详见论文第三：章。
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二．租价流图

因果关系图只能描述反馈结构的基本方面，不能表示不同性

质的变量的区别。在因果链关系中，也只反映出量的增加或减少．

而不能给出按比例的变化规律。为了清晰地描述影响反馈系统的

动态性能的积累效应，并把它与其他类型变量分别开来，正确地

反映出各变量的更详细、具体的关系，下面用流图法对模型中各

个变量做更进一步的分析。

流图又称结构图，它能清楚地描述速率与状态。下面附图 (4

一j)就是本模型的流图。结合流图对该模型中的主要方程或关系

式进行分析。

三． 模型中的方程

(一)状态方程：

一个系统动力学模型中，必须有一个或多个状态变量，其中

的状态变量是模型的重心，任何一个回路都要包含状态变量都是

对状态变量的修正和限制。本系统共有六个状态变量：高档车租

价、供给车辆数；中档车租价、供给车辆数；低档车租价、供给

车辆数。因此有六个状态方程。

鉴于影响高、中、低档车租价的因素，及供给车辆数的因素

的相同。状态方程的结构也相似，这里仅以中档车为例，简介中

档车租价及中档车供给车辆数的状态方程。

l现在中档车租价：过去中档耳q吐价+单位时间×(中档车租价

变动速度)

各水平变量与它们的初值和增长速率有关。

备状态变量的增长速度如下文所述，初值为各状态变量1990年的

数值。

用DANAMO语言可以表述为：

中档车租价=INTEG(速度，中档车租价初始值)

其中：中档车租价变动速度可正可负。正，表示应调高租价；负，

表示应调低租价。
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2．现在中档车供给车辆数=过去中档车供给车辆数4单位时间

×中档车供给车辆数变动速度

用DANAMO语言可以表述为：

中档车供给车辆数=ZNTEG(速度，中档车供给辆数的初始值)

(二)速率方程

本模型有六个状态方程，也有六个速率方程。还是以中档车

为例：

1．中档车供给变动速率

中档车供给变动速度与需求有关，也与司机收入水平有关。

当社会上对出租车需求增多时，中档车供给量应增加。司机收入

比较高时(与社会平均工资比较)，从事本行业的人数增加，同样

会使中档车供给量增加。反之，则相反。根据这一规律，这里构

造了如下的速率方程：

中档车供给变动速度=IF THEN ELSE(司机收入≤1．5×社会平

均工资，0，需求车辆变动速度)

2．中档车相价增长遗率

当中档车供给数为0时，即司机的收入水平小于1．5倍的社

会平均工资时，说明租价可能比较低，此时应使租价有一个较大

增长。反之，则按目标收入与实际收入的小缺口对租价进行微调，

阻使行业目标利润率维持在理想的利润率水平上(本模型中设为

j％)。根据以上分析，模型中构造了如下的中档车租价变动速度方

程：

中档车租价增长速度=IF THEN ELSE(中档车供给增长速度

=O，0．25，IF THEN ELSE(Time<=1998，中档车收入差异／中档车单车

年计价里程，中档车收入差异／中档车单车年计价里程}1．85))

(三)辅助方程：

为了使速率方程简明，扼要地表达出来，必然要用到辅助方

程，此子模型中的辅助方程主要有以下几个：(仅例出一种车型所

涉及到的辅助方程)
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L．单车成本辅助方程

单车成本由若干个成本项目构成，这些成本的项目值的和就

构成了单车成本。

方程式如下：

单车成本=1．j丰社会平均工资+福利费+折旧费+保险费。养路费+退

休统筹+失业保险+大病统筹+公伤保险+住房基金+管理费用+财务

费用+税金+燃油费+修理费

2．目标收、辅助方程

所谓目标，是指实现一个理想的成本利润率。考虑了目标成

本利润率的收入为目标收入。方程式如下：

目标收入=单车成本×(1+目标利润率)

3．喜冲爵收入辅助方程

实际收入为一个单车营业收入。方程式如下：

单车实际收入：租价×单车计价里程

这里用单车计价里程，而不用单车营业里程，是因为单车收

入有停车等待，低速行驶的补偿收入。

单车计价里程=单车营业里程×(1+附加费率)

注：这里的附加费率，即考虑停车等待，低速行驶时问的补偿比

率，此比率是一个经验值。

4．司机收、辅助方程

司机作为出租车的使用者，需按时向公司交纳承包费。扣除

向公司上交部分后即为司机净收入。方程式如下：

司机收入=单车实际收入一司机成本

j．司机成本辅助方程

司机作为出租车的使用者，司机承担的单车成本为单车成本

减去1．5倍的社会平均工资(即司机应该拿到的工资)。

6．盈亏平街点辅助方程

盈亏平衡点即是在当时的租价水平时，司机至少要跑多少罩

程才能够使收入和单车成本相等。

出租车盈亏平衡点=出租车单车年成本÷出租车租价÷(1+出

租车附加费率)
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7．出租车单车公司年收入

出租车单车公司年收入即为出租车司机向公司上缴的承包

费。

出租车单车公司年收入=出租车司机年成本一高档车月修理

费×12一高档车月耗油×12

8．单车实际利润率

这是监测模型正确与否的一个辅助变量。

出租车单车实际利润率=(出租车年实际收入一出租车单车年

成本)÷出租车单车年成本

9．出租车年计价里程

出租车单车年计价里程=出租车年行驶里程×(1+出租车附加

费率)×出租车里程利用率

10．出租车购车价

出租车的购车价为逐年下降趋势，所以经预测1997年后的购

车价以l％的速度下降，所以购车价如下式：

出租车购车价=IF THEN ELSE(Time>=1997，1997年购车价X

(1_0．01)6(Time一1997)，1997年购车价)

L1．出租车单车财务费用

出租车单车月财务费用=出租车购车价X中档车月利息费用

×2÷中档车使用年限÷12

12．出租车折旧费

出租车折旧费=出租车购车价X(1一o．05)÷出租车使用年限

÷12

13．出租车司机福利费

出租车司机月福利费用=出租车司机月最低工资{0．L4

14．出租车司机四项统筹费用

出租车司机月四项统筹费用：(社会平均工资×0．328+中档

车月最低工资×0．05)÷12

15．出租车养路费

出租车养路费每月为i50元。

】6出租车月修理费
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经调查出租车月修理费为400元，因为修理费用不可能一直

不变，用物价指数修正将来的修理费为：

中档车月修理费=IF THEN ELSE(Time<=1．997，400，400×物价

指数／2．j2)

L7．社会的最低工资水平

经预测社会的最低工资水平为：

中档车月最低工资=152．154+0．0127138×社会平均工资

18社会平均工贽

经预测社会的平均工资水平随时间的变化趋势为：

社会平均工资=26．0307×(Time-1978)“2-25．444l

19．出租车的月油耗

出租车油耗为月行驶公里乘以其每公里耗油量。

20．出租革税金

出租车税金=出租车年收入×0．33

§4．6租价模型的运行结果及分析

通过系统动力学的仿真模拟，一系列反馈，从本模型得出了

如下结果：

高档出租车和中档出租车的租价、公司收入水平、司机净收

入水平、出租车的单车成本、单车利润率随时间的模型运行结果

变化如下：

高档和低档出租车租价变化趋势如下图(4—6)所示：
CI瓜RENT

中档车租价

Time(year)

图(4—6)

79



苎墨里坠墅里楚塑垡堕堕塑塑兰查堕塑堂壅． 墨婴兰望竺堡型堕堡些
中档出租车租价的变化趋势如下图(4—7)所示：
C

URRENT————————————————一
高档车租价

一妻档出租车的单车成本变化趋势如下图(4～8)所示：
高档出租车的单车成本变化趋势如下图(4—8)所示』。CURRENT——————二：．=：!
高档车单车年成本
200，000

165，000

130，000

95，000

60，000
19

图(4～8)

O

中档出租车的单车成本变化趋势如下图所示：CU醐T———————～
中档车单车年成本
200，000广—————————————～一 ．

㈨160，oo,00。0卜i=二一：二⋯二～7120，oOO卜一⋯～～一～⋯ J

80，000|=一：一二』：==————_—二=■
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高档出租车的公司收入水平如下图(4--i0)所示

CURRENT

高档车公司收少、
60，000

55．000

50，000

45．000

40，000
1990 1995 2000 2005 20lO

图'墨f诱”’

中档出租车的公司收入水平如下图(4一11)所示
CI，RRENT

中档车公司收入
60，000

50，000

40，000

30，000

20，000

Time(year)

图(4一11)

高档出租车司机的净收入水平如下图(4--12)：

CURRENT

高档车1可机彤ok
60．000

45．000
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中档出租车司机的净收入水平如下图(4--13)所示

CURRENT

中档车司机年收入
60．OOO

45．000

30．000

15．OOO

1990 1995 2000 2005 20l

—Time(ye岫
图(4一l奶

高档出租车的单车利润率如下图(4—14)所示：

C1刀RRENT

高档车实际利渭率

Time(year)
图(4—14)

中档出租车的单车利润率如下图(4—15)所示

CI乐RENT

中挡车实际利渭率
4

3

2

O

卜⋯一一⋯一L—————、／＼／、—————二
1990 1995 2000 2005 2010

Time(year)

图(4--15)
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高档出租车的数据分析： 单位：元

1年 1990 1996 1997 1998 1999 2000 2005 2010

f单车年 68782 77144 78997 81349 83713 86179 100022 116385

成本

租价 2．OO l 744 【．780 1．82I 1．872 1．925 2．23l 2、595

利润率 0 3739 0．0683 0 0649 0．0579 0 0566 0 0559 0 0538 0 0536

司机收 31 302 17883 19185 20296 21926 23678 33828 46191

入水平

社会平 3722 8408 937I 10386 11454 12573 18950 26629

均r资

公司单 49392 50633 51027 51276 51558 51865 53742 56186

车收八

表(4—3)

从上表(4—3)和上图可以看出：

一．高档车(以“桑塔纳”型轿车为标准)的租价水平应逐年

稳定增长，但变化幅度不宣过大。目前维持1．80-1．90元／公里的

租价比较合理：因为，从上面高档车的单车成本和高档车的实际

利润率可以看出，虽然，高档车的单车成本是呈上升趋势，但是

单车的实际利润率在6％左右，满足单车利润率达到5％的要求；

另外，司机的年净收入水平都在社会平均工资的1．5倍左右，能

够满足司机的要求。

到2005年可适当调高至2．2—2．3元／公里：到2010年时再进

行一次租价调整，调至2．5—2．6元／公里。这种租价的变动对本档

车来讲是比较合理的。首先这种租价是依据市场需求制定的，比

较符合消费者利益；其次司机收入逐步趋于社会平均工资的1．j

倍，其后随社会平均工资的稳定增长而增长：再次，出租车的单

车利润率一直在5％以上，企业可以从司机上交的承包费中获得

满足，足够支付各项费用。所以与出租车有关的三方应该是比较

满意的。
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中档出租车的数据分析： 单位：元

J年 1990 1996 】997 1998 1999 2000 2005 2010

鱼午芷 53496 62l】4 63974 663ll 68604 71449 86523 10426l

成本

租价 1 6 l 258 I 260 1．265 1．278 l 360 1．408 1 526

利润率 0 3028 0 0478 0．0463 0．0389 0．0148 0 0659 O．0357 0 0432
r

司机收 21783 l 5583 17019 1 8164 I 8202 23574 3152l 44456

入水平

丰}会平 3722 8408 9371 10386 11454 12573 18950 26629

i均1资

}某教
33278 34766 35164 35396 35607 36030 37812 40281

茇(4—4)

从上图和上表(4--4)可以看出：

二．中档车(以“夏利”型轿车为标准)的租价水平在1998年

以后应逐年稳步上升，变动幅度也较缓慢，总的看来，目前应一

直维持在1．20一1．40元／公里的租价水平上。到2005年和2010

年应调整到1．40元一L．60元之间。这一价位对中档出租车涉及

的企业、司机、乘客三方来讲也是比较合理的：

萏‘先，“面的”取消后，调低夏利车的租价，是让利于消费者，

尽管消费者乘坐同样距离的“夏利”车要比乘坐“面的”多支付

一些费用，但是却得到了更高一个层次的舒适程度，而多支付的

费用与人们工资水平上升幅度比较起来还要小一些，消费者是可

以接受的；其次，司机的收入虽然随时间推移上下有所波动，但

是一直保持在社会平均工资水平1．j倍左右，对司机来讲也是可

以接受的；单车的实际利润率在5％左右波动，公司可从有稳定

收入的司机那里得到随物价上涨而逐年增长的承包费得到效益，

况且还有适当的利润，对公司来讲，这一方案也应是较合理的。

三．在政府政策的干预下，低档车将逐渐消失。这是符合北京

市要建成国际化大都市目标的。
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第五章政策建议

一．发挥和利用出租汽车在市中心区交通运输中的主力

及过渡作用

在交通拥挤的市中心，交通方式结构转换表现在机动车方面

是：客运机动车交通量的增加，货运机动车交通量的减少：客运

机动车中小型客车所占比重增加。如1994年11月18日北京市交

通调查表明：与1990年相比，全市客运机动车交通量所占比重由

69．64％上升到86．9％，货运机动车交通量所占比重则由30．36％

下降到13．1％；在市区范围内，小型客车所占比重最大，约为77．3

q6：在小型客车中，单位及私人个体交通工具占66．37％，社会

化个体交通出租小汽车所占比重33．63％。

虽然，单位及私人小型客车所占比重较大，但其使用效率却

在下降：同日客车车辆平均实载率为41，36％，比1990年的49．6

％下降了8．24个百分点。车辆使用效率的下降，必将导致路网

无效交通量的增加。采用下面公式，可从车辆实载率角度计算某

一时间段某区域无效交通量。

M=N客×w客×(1一Q客)×L客×D+N货×Ⅳ货×(1一Q

货]×L货×D

式中：M⋯一无效交通总量【车公里)：
N客⋯一客车总拥有量
w客一一客车出行率：
q客⋯一客车实载率；
L客⋯一客车目均行程
N货⋯一货车总拥有量
w货一一货车出行率；
Q货——货车实载率；

L货⋯一货车目均行程

(车公里)

(车公里]
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D⋯⋯～某区域车流公罩占总车流公旱的平均比重。
将北京市[994年11月18日有关数据代入公式，可计

算出三环内无效交通量：

M=716万车公晕

大量无效交通量的存在必然消耗大量的时空资源。与之相比

较，社会化个体交通出租汽车的里程利用率却一直较高。

并且，近几年来，我国大城市出租汽车得到了迅速发展。1994

年北京市出租汽车客运量是1990年的7．8倍，出租汽车保有量是

1990年的j倍。

出租汽车需求量的这些变化，一方面反映了交通方式需求的

多层次差异性变得愈来愈突出，另一方面反映了随着人们经济能

力的提高和消费观念的改变，交通方式需求出现强烈的个性化倾

向，不再满足于传统的单一公共交通模式，追求比较舒适的个人

专有的乘车环境。

面对机动车交通方式需求的这些现实，我们认为，为减少无

效交通的时空资源消耗，避免交通拥挤，可在城市中心区如北京

市三环之内和交通拥挤严重地区，严格限制私人机动车交通的出

行，代之以社会化个体交通方式一一出租汽车为主要机动车交通

方式，使出租汽车在交通方式结构转换过程中发挥主力作用，在

实现以公共交通为主要出行交通方式的目标过程中发挥过渡作

用。它可以达到这样的目的：首先，满足一部分交通需求者对交

通方式个性化的需求倾向，顺应交通方式结果转换的趋势；其次，

以出租汽车代替私人机动车交通方式，可以充分利用出租汽车的

高里程利用率，从而减少无效交通时空资源消耗：还有，仅仅是

限制私人机动车交通在市中心区域和交通拥挤严重地区的使用，

而不是限制其拥有规模的增长，从而解决了控制机动车特别是小

汽车拥有量，有利于北京城市交通拥挤问题的化解。

在具体实施过程中，可采取如下措施：

1．发展不同档次的出租汽车．满足不周层次的需求：发展大、

中、小不同车型的出租汽车满足不同乘客教量规模的需．-tt．：戋展
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客、货两类出租汽车，满足不同性质的需求。

2．对不同档次、不同车型出租汽车．制定合理的租价．既要

保证企业的经济效益．又要最大限度的吸3I客、货运需求，力图

实现客货运量的最大化和社会最大化。

3．提倡合秉出租汽车．提离单位车辆名瓒位移率．减少时空
资源消耗。

总之，充分利用市中心区出租汽车的主力作用和过渡作用应

陔成为缓解北京市交通拥挤的重要措施。

二，做好出租车总量的宏观调控

(--)外延的总量宏观调控

从表(3—21)总量控制的模型得出的结论可以看出，到2000

年北京市的出租车总量达到8．5万辆，到2005年出租车总量达到

9．4万辆。到20lO年出租车总量达到U万辆才能够满足出租车

的需求量。

出租车为什么会有这么多的需求量?从以下几点可以说明：

1．从jI二京市的稿会经济裳展和城市公交客强需求变化趋势来

看如下表(5一1)所示：

|| 2000 2005 20lO

I城市公交客运需求(iL．,kYx) 42．74 52．37 59．00

城区人口总量(万人) 671．39 707．08 742．了8

北京市国民生产总值(t5元) 2467 345l 4434

人均消费水平(元) 7198 10285 1337l

出租车分担率％ 18．58 20．41 21．84

出租车需求人次(万人次) 85010 106940 128908

对外接待旅游者人数(万人次) 307．79 397．64 487．48

表中数据来自总量控制模型的运行结果

表(5—1)

从上表可以看出：到2010年北京市国民生产总值增长近80

％，人均消费水平也随之增长80％，所以人们的个性化出行需求
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会越来越强烈；而随着北京市城区人口总量的增多和人们出行次

数的增多，城市公交客运的需求总量由2000年的42．74亿人次增

长到2叭0年的j9亿人次，城市公交需求的增大也使得出租车的

需求在增长；另外，随着北京市对外交往的增多．北京市对外接

待旅游者人数也将由2000年的307万人次增加到20 L0年的487

力人次。从以上几方面可以看出，出租车的总量不应该是一成不

变的，而应该是随着北京市城市经济的发展而增长。

2．从城区居民居住点的变1匕来看

随着北京城区人口和北京流动人口的不断增多，北京城区面

积越来越不能满足人们工作、娱乐和居住的要求。所以，人们的

生活空间必然要向城区的边缘发展。现在，北京城区的居民逐渐

在向三环以外扩散，在北京城区的周围也形成了多个生活小区，

逐步形成了“大分散、小聚居”的居住模式。这时．由于城市公

交规划的滞后性和城市公交投资的困难，城市公交未必能够马上

延伸到这些地方。此时，出租车作为～种灵活、便捷的公交形式，

必然会对城市公交彤成有益的补充作用，替代城市公交在未来一

段时剧内完成城市公交供给的不足。

3．从政府的机构改革来看

北京市作为全国的经济文化交流中心，国家的各大部委都聚

集在北京，随着我国改革的深入，政府部门精简机构，缩减经费。

取消单位公用车是其中的一大措施，在未来几年，单位用车的减

少，政府公务人员上下班与公务出行必然要造成城市公交需求的

增大。此时，出租车作为城市公交的组成部分，必然要承担其中

一部分公交客运量。在目前总量的规模上，在未来十余年出租车

总量呈一定程度的增加也是必需的。

4． 从目前黑车的存在来看

据有关统计，北京市目前大约有2—3万辆黑车存在，黑车是

指没有出租车运营执照，不受出租车公司管理，在出租车管理局

没有注册在案的车辆。北京市存在如此多的黑车，并承担了一部

分出租车的客运量，说明北京市出租车的总量远远不能够满足k
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们出行的需要，这也反映出租车总量需要增加。

北京市出租车总量的增长虽然在一定程度上缓解了城市公交

客运的不足，但是，出租车作为一种个性化的出行方式，当出租

车的需求量增加时，如果我们仅仅靠增加出租车的总量来满足需

求，这就会带来一些问题：其主要是：

●城区道路比较拥挤，每年如果通过增加出租汽车供求．这

就会给本来拥挤的北京城市道路增加压力。

●随着出租汽车总量的增加．在仍保持里程利用率一定的条

件下，空车数量也增加．行业效益和社会效益都不易提离。

能不能使北京市出租汽车行业走内涵发展的道路?笔者认

为，如果能运用各种手段加强出租车行业的运营管理，提高出租

车的里程利用率，就可在少增车或不增车的条件下满足需求，这

对减少道路压力，提高行业经济效益，方便乘客乘车，促使行业

走上良性循坏都是有利的。应该受到限制，如何在控制出租车总

量规模下满足尽可能多的需求呢?本人认为应该采取以下措施：

(二)内涵的总量宏观调控

1．加强出租车行业的运营管理．提高里程利用率

加强出租车行业的运营管理，降低空驶率，使出租车行业走

内涵式发展道路。

在前文的模型当中，里程利用率是作为一个外生决策变量代

入的，在模型运行当中，代入了反映目前出租车运营状况的平均

里程利用率70％，如果代入80％的瞿程利用率，其对比运行结果
如下表(5—2)、(5—3)：

高档出租车到2000年的车数

景程利用率 出租车数量(辆)

70％ 13909

80％ 12170

表(5--2)
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中档出租车到2000年的车数

8里程利用率 出租车数量(辆]

8 70％ 59630

ll 80％ 52394

表(5—3)

从上表可以看出：如果出租汽车的里程利用率从70％上升§

80％，高档车到2000年减少1800辆也能够满足乘客的需求，畔

档出租车到2000年可减少7000辆也就能够满足乘客的需求。

提高出租车的里程利用率，主要应该采取下面一些措施：

(1)戋展和完善聿疆再调度系统

目前北京出租汽车行业还没有一家公司建立电话调度系统。

在北京，随着市政建设的目新月异、经济建设的蓬勃发展、人民

生活水平的不断提高，人们生活节奏的加快，人们对出租车的服

务也提出了新的要求，出租车行业应该尽快摆脱“扫马路”和“排

队等候式”的服务。出租车行业应进行产业重组，以便运用高科

技技术提供人们高质量、高水准的服务，应尽快发展无线调度业

务，以适应人们的需要。

目前发达国家利用卫星定位GPS调度系统已逐步推广。出租

汽车配用数据终端，随时随地接受来自2万公里高空卫星定位咨

询和企业调度中心发出的指令，同时在企业调度中心显示屏上显

出出租汽车发出的信号移动轨迹，使调度人员随时掌握出租汽车

所处位置、载客状况，如有乘客需订车，调度中心立即通知距订

车地点最近的空载车辆，以最短的时间到达目的地。这一系统运

行效率高，处理能力强，可以有效调度车辆6000辆以上，每天约

可调度10000辆，高峰时每小时能处理2000辆以上，供车率将接

近100％，电调范围可覆盖整个北京市，并可允许多家公司共同

使用同一系统，实现资源共享，行业统一调度。北京市应有计划、

有步骤地完成这一系统，提高出租车的里程利用率，以适应国际

化大都市发展的需要。

(21运营站点的设置
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目前我市的出租汽车运营站点，是根据出租汽车客运市场情

况自然形成的，分布不均匀。随着行业的不断发展和市场情况的

变化，出租汽车租用方便的服务特性应将逐渐显示出来。今后几

年，首都北京将成为闻名于世的因际交往城市之一。因此，首都

的出租汽车为服务于首都发展的需要，必然要改变旧的营业方式，

突出其方便快捷的特点。二环路、三环路等市区主要道路、新技

术开发区、商业中心、文体活动中心和住宅小区需设立出租汽车

停车站；并充分考虑出租汽车与其他公交形式的衔接，在火车站、

长途车站，地铁边缘站需设立出租汽车的营业站点，如在北京西

站，应规划出不少于200个车位的出租汽车营业区域；同时，要

将具备对外营业条件的出租汽车公司、营业站点的选址，要充分

考虑出租汽车的总体分布情况，逐步完善与人们出行目的相适应

的出租汽车服务网络。

2．鼓励一车多个驾驶员．摄■Ⅳ■车日行驶里程

一辆出租车在城市交通中占有一定的资源，如何最大程度的

利用一辆出租车?本人认为鼓励一辆出租车由二到三个驾驶员来

驾驶是一种有效的控制出租车总量增长的好办法。

一个出租车司机一天中的劳动时间是有限的，据统计北京市

出租车司机的每天的劳动时间是8一lO小时，每月平均工作25天。

而且每个司机开始上路的时间都不一样，有的是一早上路开始工

作，有的是早上休息中午开始工作，有的则喜欢在夜间工作。所

以院每辆出租车一天大约有～半的休闲时间，按每天有10小时应

跑而未跑来计算，一辆出租车一个月大约有350小时在休闲状态。

如果由两个或三个出租车司机来驾驶出租车司机的话，合理分配

劳动时间，一辆出租车就可咀当两辆出租车来使，这样单车的月

行驶里程就会增加一倍，这对于满足出租车乘客需求和缓解城市

交通堵塞问题都是有益的。

三．出租率经营机制的改革
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增强出租汽车行业的活力，根本出路在于转换经营机制。搞

好企业的关键问题不在所有制问题．而是经营机制的问题。

在对出租车经营企业的调查中，发现出租车经营企业有着很

大的垄断利润并且其经营风险很小，分析其因有二：

1．出租车经营企业没有真正3I入市场机制。其成立大多是靠

行政手段，出租车经营企业的成立就意味着其有一定出租车牌照

的所有权，而出租车牌照的所有权并不是靠市场的机制来配给，

而是靠政府来配给。出租车的牌照权给出租车经营企业一笔巨大

的无形资产，而出租车经营企业取得此权力并没有付出相应的代

价，因而靠出租车的牌照使用权取得很大的垄断利润。

2，出租车经营企业存在大量的实车行为。出租车经营企业在

取得出租车的牌照使用权以后，通过银行贷款购买的出租车辆通

常立刻就以高价转卖给出租车司机，并很快把贷款还给银行，以

取得垄断的利润。所以，其经营可以浣风险很低，或者浣没有经

营风险，并取得很大的垄断利润。

从以上分析可以看出增强出租汽车行业的活力，把出租车行

业纳入市场经济的工F常轨道，根本出路在于转换经营机制，搞好

企业的关键问题不在所有制问题，而是经营机制问题。变目前出

租汽车行业承包经营为资产经营，是提高资产经营的质量和效益

的重要前提条件。所谓资产经营，就是指在社会主义市场经济条

件下，资产经营主体为实现资产的最佳价值和经营效益而进行的

资产重组、兼并、联营、购买、出售、转让等合法活动。因此，

资产经营存在着这样几个特点：资产要有明晰的产权界限：要有

发达的资产经营市场；要有明确的经营主体存在；资产经营的目

的是为了实现资产的最佳效益。虽然出租汽车服务应受到政府高

度的监管，但也应按照商业原则来经营。其中出租汽车经营权的

拍卖，实行出租汽车有偿使用的政策出台将有助于出租汽车行业

的发展和实现现代化的管理及提供市民优质的服务。香港及其他

城市这方面的作法，可起到一定借鉴作用。

将出租汽车的经营方式，由生产经营型已向资产经营型方向

转化。资产经营的核心问题是如何通过优化配置提高资产的运行
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效率，通过增量调整和存量调整不断优化资产结构，以提两资产

的增值能力及其市场价值，确保资本不断增值。资产经营的主要

形式是投资，通常通过产权交易进行。

通过出租汽车经营权的拍卖，有偿使用，不但可以达到资产

的优化组合、合理配置的目的，而且，由于出租汽车行业的专营

特性，企业捌有一种特殊的权力，这种特殊权力～一专营，给企

业带来了“软资产”，即无形资产。无形资产与有形的固定资产、

流动资产一样，是企业的财富，是企业创造商品、获得利润的手

段，是能够维持企业生存和发展的三大支柱之一。无形资产的资

本化，是企业资本经营中极为重要的内容。无形资产可以在较长

的时间内为企业带来经济效益，但其未来的效益带有极大的不确

定’|生。

四．加强对出租汽车公司利润的监控

出租汽车虽属公共交通系统，带有公共事业性质，它的服务

面向广大市民，出租汽车的经营状况和发展影响到千家万户，理

直受到市政府的管制，但政府如何进行管理和监督，应根据市场

经济的规律和出租汽车经营不同于大公共交通的特点来进行。市

政府对待出租汽车公司无论是国营或私营的应按照商业原则进行

运作，而出租汽车的服务则应受到政府有关部门的高度控制，尤

其是对出租汽车公司的利润进行监控，规定统一的盈利率。若公

司的利润超过了合法利润所规定的标准，其超过部分应转入发展

基金。发展基金可用于改善今后服务，或者遇上公司亏损的年度，

用来补偿合法利润所规定的份额。市政府对公司的利润控制计划

应与出租汽车服务的要求相对照，进行监控和实施对出租汽车公

司功效业绩的管理。同时要理顺行业的利润，税费等政策，形成

，亍业发展良性循环的经营环境。
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五．市场调查是宏观调控的基础

城市运输属公共物品，而公共物品的生产和消费不能用市场

的个入决策束解决，而要注重公众的了解和参与。西方学者常提

到的一个办法是成本——效率分析法，它是用来评估经济项目和

非经济项目的一种办法。公共物品可看成是一个项目，对它的成

本和收益进行评估。血、六十年代出现了“公共选择理论”，它是

晦经济学应用束进行分析政府的决策运行状况。政府的选择，研

究非市场的那种决策。就公共物品柬说，关于生产什么?生产多

少?为谁服务?等问题，往往市民的意见存在分岐，而投票可以

有效的公平地表达选民们对公共物品的偏好。公共选择理论特别

强调注意一致同意规则和多数票规则，认为它可以表现出集体决

策舰则的特点。

我们认为，出租汽车属社会公共物品，租价的调控除遵循市

场经济的规律和国家有关政策考虑的因素外，也应按公共物品对

待，进行广泛的社会调查，听取广大市民及出租汽车司机，出租

汽车公司经营者的意见。

六．租价调控的目的

制定价格是达到目的的一种手段，因此必须与一项具体的目

标相联系。市政府对出租汽车价格的宏观调控，其目标应是以高

效率地分配资源为基础的。目的在于使出租汽车行业的运输资源

所提供的服务能取得最大的社会效益。但是要达到上述目的，政

府调控出租汽车的价格时，应按市场机制去操作，要充分发挥价

格机制的作用，租价就不能由行政机关在市场之外来主观决定，

而必须回到市场交换中去形成，应随市场供求变化而变动，不能

“一价定终身”，或统得过死。城市公共交通的运营机制也同样存

在由计划经济迈入市场经济的范畴，政府如何按市场经济规律怎

样对运输价格进行必要而有效的宏观管理，调节和控制?调控的

目标、方式、方法和力度等问题，都是有关政府对待公共事业这
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一领域从计划经济体制向社会主义市场经济体制转换中，需要解

决的诸多问题之一。

七．用好租价的杠杆调控作用

租价水平或运价结构能从经济上扶植或摧毁一个出租汽车企

、世、出租汽车行业。租价可以决定一个企业的经营是否成功，决

定司机及职工是否继续有职业。出于出租汽车关系到城市广大居

民出行的质量问题，因此，很容易理解，近期为什么租价调整的

建议和变动会引起热烈的讨论，变成街头巷尾的“热门”活题。

因为，租价确定得是否合理，不但关系到城市各种交通工具的协

调发展，促进城市社会经济的繁荣与发展，而且直接关系到广大

市民的物质文化生活水平的提高。租价的调控涉及到国家、企业、

司机、乘客各方利益的权衡。因此需要根据市场经济舰律进行调

控，实行商业化管理。租价是一个较复杂的问题，譬如：供给与

需求，成本与运输价值、管制与法律责任、竞争与运输能力，以

及习惯势力等问题混杂地交织在一起。因此，要制定每～个时期

的租价，无疑地需要进行较长时间的研究和实践，积累详尽的出

租汽车行业经营及财务状况的准确资料，这是进行合理调控的必

要基础条件。为此建议应建立有管理力度的机构，进行出租汽车

行业经营状况的追踪管理和相应手段和措施。

关于如何评价运价水平国内外都有争议，无论如何，运价总、

收入必须足够支付运送者为公众需要而提供运输的费用，包括为

此需要而吸引足够资金的必要利润。在国外，受管制的公用企业

(包括运输)中，有一个常常受到法律支持的观念，即管理完善

的公司每年净收入达到投资6—8％的利润率，这样的收费或运价

就是合理的。如果利润更高，就怀疑运价过高或者该公司享受了

萑断利润。反之，如果管理完善，需求水平iF常而利润较低，就

要怀疑运价过低，应允许提高，以补偿不足。适当的运价水平应

足以使企业维持其财务状况的健全，并允许浚企业为保持现有的
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或提供公众期望的业务而吸引必要的资金，同时政府在调控租价

时，既要考虑租价以成本收益为基础的法律上的合理性(既防止

垄断利润的存在，又防止不合理的低定价)，又要协调需求调节上

的合理性这一对矛盾，以使资源更有效地配置。
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在两年半的研究生学习期间，我的导师叶庆余教授不仅在生

活上爱护我，关怀我，更重要的是，他以渊博的知识，严谨踏实、

一丝不苟的治学态度，言传身教，耐心地指导我，使我在学习及科

研能力方面有了很大的提高。导师严谨的治学态度和谦虚的品质对

我产生了深刻的影响，这必将使我受益终身，我对他的崇敬之情无

以言表。

本人在课题《北京市出租车的总量控制和租价调整》的研究

中承担了总量控制模型和租价调整模型的建立工作，本论文就是在

此基础上撰写完成的。在本文完成的过程中，从选题到调研、思路

的构想、模型的产生直至论文的写作，都是在叶庆余教授的悉心指

导下进行的，本人在此表示衷心的感谢。

在课题研究过程中，我还有幸得到了博士后孙艳丰副教授、

赵文淼老师、博士彭宏勤以及姜秀珊老师的热心帮助和悉心指导，

深感受益非浅，在此也奉上我的感激之情。

由于时间仓促和本人的时间有限，本文不可避免地有很多不

足之处，恳请各位专家批评指正。
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