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铁路在短途旅客运输市场的发展对策及效益评价

徐 巍
（西南交通大学 交通运输学院，四川 成都 610031）

摘要： 通过经济学的角度对市场经济下短途旅客运输市场需求的分析和对列车公交化的定义，
提出公交化是铁路在短途客运市场的必要的措施⒚在分析公交化列车的内部外部成本效益时，
提出兼顾企业效益和社会效益的措施⒚
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0 引 言

短途运输是指100～300km 的旅客运输，普遍认为，公路在这一市场占有绝对的优势⒚随
着经济的发展、城市化进程加快⒚人们短途出行的需求增多，面对迅速扩大的短途旅客运输市
场，公路部门很快作出反映，各地高速公路的建设蒸蒸日上，较快的速度、密集发班，便捷的运
输吸引了大量的旅客⒚由于铁路对市场变化的灵敏度低，在思想观念上忽视短途客运市场，以
及陈旧的硬件设施及列车开行方式，导致了在这一市场的份额极度萎缩⒚
  公路在运营中逐渐暴露出其自身不易克服的如交通堵塞、安全系数低、环境污染等问题，
与此同时，各地区铁路部门看到了短途市场的潜力，纷纷尝试开行了各种短途快速列车，铁路
在短途旅客运输的市场占有率逐步提高⒚然而，应当看到，铁路部门的措施往往具有事后性，缺
乏对市场需求的分析，不能主动及时地把握市场的变化⒚短途旅客运输市场特性及规律如何，
铁路在这个市场的前景和策略、发展方向、及运作效益等问题正是本文探讨所在⒚

1 短途旅客运输市场的定性及划分

  在对市场的划分中，众多的研究者将运输市场划分为自然垄断市场，因为通常认为，各运
输方式有各自的运营范围，而不会交叉⒚然而，短途运输却是例外⒚随着技术的进步，主要是交
通工具速度的加快⒚短途运输市场成为公路和铁路各自最佳运营范围的结合区，而公路、铁路
部门为各自独立的企业，从竞争主体看，仍将短途运输市场笼统地看作自然垄断市场显然不合
适，从市场的角度看，短途运输市场有以下特点：
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  1） 本市场上只有少数销售者，他们从事同质产品或差别产品的生产⒚短途运输市场的卖
方即运输方式主要为公路和铁路，其他运输方式由于其自身的特点不适应本市场而被排除⒚公
路、铁路运输各占市场较大份额，销售量（运输量）的变化影响产品的价格及竞争对手的利润⒚
  2） 生产者之间相互依存⒚它们各自占有较大的市场份额，生产相似的替代品⒚公路和铁路
的运输产品都是位移⒚这些替代品的需求交叉弹性很大，所以公路铁路各自的产品决策的改变
必引起对手的决策变动，从而形成它们之间的依存关系⒚
  3） 需求的不确定性⒚由于短途运输市场的企业在分析需求曲线时，还要考虑到对手对期
策略的反映方式，反映方式不同导致不能得到自己产品的较精确需求曲线⒚
  4） 不能随意进出市场⒚这是由运输业的自然属性决定的⒚由于运输业需要大量的“沉淀资
本”，所以，企业进出市场是困难的⒚
  5） 除价格竞争外，更经常的是非价格竞争⒚非价格竞争包括改进产品的质量和促销等方
面的竞争，单纯依靠消减价格来夺取市场，会遭到对手的报复，造成恶性循环，给自己也带来损
失⒚在广深地区，广深高速大巴票价因广深列车的竞争而调低，但后来也意识到给自己带来的
危害而又提高了价格⒚
  从以上特征分析本文将短途运输市场划分，为对铁路的市场策略建立模型⒚根据对短途市
场模型恰当的划分，企业可寻求合适的市场对策；铁路在本市场的价格——产量决策除考虑顾
客需求外，还应根据对对手公路的决策推测而定：在本市场的竞争不能单纯以降价为手段而要
以扩大和制造产品差别如：改善服务水平，促销、广告等非价格竞争手段为主⒚

2 公交化列车的产生及条件

2.1 短途旅客需求分析
  旅客对运输产品特性要求概括有：安全、快速、舒适、经济、方便、准时⒚短途旅客由于出行
多为通勤、通商等当天往返，所以对运输方式的时间有特殊的要求⒚在对京津、沪宁地区短途旅
客需求调查中可以看出，旅客对方便性的要求较高，所以，在短途运输产品的效用设计时，应对
方便性赋予较大的权重⒚方便性包括旅客进出站、等待时间短，购票方便，它是市场需求和竞争
的要求⒚列车公交化大大增加方便性，是铁路在短运输市场发展的趋势⒚
2.2 技术条件
  铁路在固定设备和机车车辆上借鉴国外先进技术经验，不断创新，使铁路科技发展很快⒚
  机车车辆方面，在既有线上，短途快速列车采用电动车组及先进的摆式列车，使列车速度
大大提高，如广深线去年引进瑞典的 X—2000摆式列车，最高速度达到200km／h⒚
  在线路方面，某些地区施行了客运专线，近年来，国家加大基础设施的投入，新线的修建和
既有线的改造同时进行，如，客运专线、复线修建、电气化改造工程正在全国铁路网加紧进行，
这些使得大城市连接的铁路线有足够的条件开行快速列车⒚
  在通信信号方面的改造也取得进展，区间信号由三显示改进为四显示，日本高速铁路采用
的五显示我国也可借鉴，使得列车发车时间间隔缩短⒚目前，我国铁路无线通信正在试运行，准
备在秦沈客运专线投入运用⒚
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3 旅客列车公交化的概念

  列车公交化是近年来铁路部门正在尝试的列车开行方式，并没有确切的定义⒚本文理解为
列车公交化为：列车开行方案采用公交系统开行特点，即，方便、快捷，服务目标是通勤、通学、
通商、当日往返的人流⒚公交化以顾客需求为导向，借鉴国外短途列车并行经验，结合对市场需
求的分析，是短途列车开行可采取的很好的方式⒚公交化列车开行采取公共交通的形式：
  1） 发车频率高 决定了旅客在车站的等待时间可大大缩短⒚在日本东海道新干线上发车
频率高峰期可达285趟／日，最小发车间隔时间达2min⒚而我国短途列车开行较好的广深准
高速列车最小发车间隔为30min，有望达到15min⒚发车频率根据客流规律在高峰时段增大⒚
  2） 发车时间符合旅客出行要求由于公交化列车运行时间短 服务客流当日往返，所以，
运行时间一般为6∶00～24∶00，夜间停开⒚
  3） 购票方便 在国外，短途公交列车采用上车购票的方式，缩短旅客在车站停留时间，并
且车票有多种形式，如：往返优惠票、通用票、年度优惠票等等⒚
  4） 乘降方便公交化列车采用上车买票的形式 建立“绿色通道”，缩短旅客车站停留时
间⒚

4 公交化列车的成本效益评价

  由于运输产品具有双重性：公共性和企业性⒚在对其进行成本效益分析时，应对其从内部
和外部进行全面综合的评价⒚
4.1 外部成本效益分析
  国外经济学家是这样描述生产的外部性：它是指一个经济主体对另一个经济主体的福利
所产生的效应，而这种效应并没有通过货币或市场反映出来⒚在短途运输市场，外部性的体现
即被影响的主体是整个社会，包括许多行业、部门，而不是仅仅单个经济实体⒚
  有关资料表明，我国城市正在以每年3％的速度扩大，城市的发展使得人口流动加快，特
别是短途旅客增加更加明显，这必然要求运输能力的增加，铁路具有大运量的特点正符合这样
的要求，反之，灵活、舒适、符合旅客要求的公交化列车的开行可以诱发客运量的增长，对地区
经济发展、城市化进程具有推动作用⒚
  交通运输的外部成本是指运输对环境造成的负面影响的量化⒚我国要实现可持续发展战
略要求将运输对环境的影响降低到最小⒚据国外有关资料表明，短途运输的主要方式公路运输
对环境的影响比铁路大的多⒚

表1 公路运输方式对环境的影响

CO2（ g／t·km） NO x（ g／t·km） SO2（ g／t·km） 能源（ M cga-joule／t·km）
公路

铁路

既有公路

改造后

（电力牵引）

155
145
32

2．80
1．40
0．06

0．167
0．110
0．060

1．40
1．82
0．72

数据来源：Van Wee et al（1993） ＆NS（1992）   
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  从以上分析可得：铁路列车公交化是增加社会效益降低社会成本的有效运输方式，从长远
来看，它是短途运输的发展方向⒚
4.2 铁路公交化列车的企业成本效益分析
  在短途运输市场中，铁路作为独立的企业，经营目的是使利润最大化⒚列车公交化要求增
大发车频率，从而增加机辆、线路改造及运营成本以及其它费用的投入⒚
  1） 在未考虑外部性的条件下，企业要使利润最大化

maxa＝py—w x
其中：p 为产品价格，即票价；w 为要素价格，即单位运营成本；x 为投入的要素数量；y 为产品
销售量，即运量，它是关于 x 的函数 f （ x ） .为生产可能性集.
  利润最大化条件

dadx ＝p df （ x ）dx —w＝0
即：df （ x ）dx ＝w

p
  2） 在考虑了外部性的条件下，外部本效益也为关于驼能的函数，则利润最大化表示为：

maxa＝py—w x＋g （ x ）
g （ x ）具有与 y （ x ）相同的形式，设 g （ x ） ＝rf （ x ） dadx ＝df （ x ）dx （ p ＋r ） —w，即df （ x ）dx ＝ w

p ＋r.

  3） 右图为投入—产出曲线图：

图1 投入—产出曲线

  从图中可知：
  a．运量与运能的关系为曲线 f （ x ） ，发车频率越
高，投入增加时，运量也增加，但随着投入的增加，运
量的增长幅度减小⒀
  b．当外条件不存在时，利润最大化的点是生产
函数斜率等于单位运营成本与票价之比的点⒀当外
部条件存在且社会效益为正效益时，企业投入减少，
就可达到利润最大化⒀而当社会效益为负时，企业的
投入增大用于补偿社会成本，才能达到利润最大化⒀
  广深线准高速铁路是近年逐步探索列车公交化
的典型，它以城市需求为导向，在提高列车运行速度
的基础上，减小编组，加大列车开行对数⒀准高速列车由开行之初的2对增加到21对，使广深
（含广九）日均旅客列车开行对数增至48对，实现了广州站平均每隔35分钟始发1列广深客
车，准高速列车客流高峰时间实现每0.5小时始发1列⒀同时，广深公司也进一步完善了电子
售票方式⒀通过种种有效的公交化措施，广深准高速铁路客流量稳步盘升⒀
4.3 拟合企业经济效益与社会效益的方法
  由于公交化列车以较低的社会成本带来较好的社会效益，从社会的角度，期望公交化列车
开行的越多越好，发车频率越高越好⒀然而，由于成本的限制、市场的竞争、自身利润的要求，企
业不能也不会无限度的增大列车的开行数量⒀因此，在提高铁路企业开行公交化列车的积极
性，并获得较好的经济利益的同时，使社会效益也能充分的发挥出来的几点措施有：

98             华 东 交 通 大 学 学 报             2000年



  1） 进一步扩大和放松短途铁路客票价格的管制范围，使之更好的参与竞争；
  2） 加大对铁路短途列车公交化的政策支持力度、宣传力度；
  3） 构造补偿机制，对社会成本高的企业处以如罚款等形式惩罚，使外部成本内部化；
  4） 企业作好对客流的调查，开行时间符合旅客出行的习惯，提高上座率：
  5） 加速列车车底的周转，提高列车的利用率，降低列车成本⒀
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