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摘 要:高速铁路作为一种新型的运输方式,相对于普通铁路其公益属性弱化,商品属性明显。结合我国客

运市场的实际情况、高铁建设运营现状及其经济正外部性特点,基于速度-成本增量关系、速度-社会(间

接)经济效益增量和速度-乘客时间价值增量的三维视角,探讨我国高铁定价的形成机理和定价策略。高速

铁路定价时,票价不仅需要考虑对成本补偿的要求,还要考虑给乘客带来的时间价值、乘客可接受的票价幅

度、不同运输方式的市场竞争以及不同投资方对资本回报的多元化诉求,通过对高铁票价的合理制定以弥补

其运营收入与建设运营成本的缺口,当缺口仍无法弥补时则依据其带来的社会经济效益给予一定的政府政

策补贴。
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一、引  言

近年来,中国高速铁路的快速发展,给铁路行业注入了新的活力,提升了铁路服务品质并增强了铁

路在运输市场上的竞争力。截至2016年底,中国高铁运营里程超过2.2万公里,占世界高铁运营总里

程60%以上,位居全球第一。高速铁路的建设与投入运营,不仅大大方便了人们的出行,更加快了我国

经济社会的发展并产生了巨大而深远的影响。
铁路票价定价的影响因素和决策因素多元化,相互关联和复杂。普通铁路用于满足大众化交通出

行需求,承担了福利性和公益性诉求,其公益属性明显,因此,普通铁路的定价受政策监管且缺乏弹性。
相对而言,高速铁路呈混合经济属性(兼具公益性和商品性)特征[1],表现为公益属性弱化,商品经济属

性趋于明显,顺应满足乘客节省时间和舒适度的需求。为此,高速铁路定价一方面需要考虑适度放开票

价,给其定价有更大的市场空间,以满足其对成本补偿的要求。另一方面还应考虑不同投资方对资本回

报要求的差异性以及高速铁路给乘客带来的时间价值和乘客对票价的可接受程度。

二、文献综述

针对本文研究的问题,国内外已有一些相关的文献。

1.关于高速铁路的经济属性、外部性和利益相关者理论。基于新制度经济学的产权理论,孙长松、
丁慧平[2]分析了铁路客运产品的属性,并对中国铁路客运产权制度安排的途径和方法进行了探讨,在剖

析了传统运输产品概念的局限和弊端的基础上,提出了从经济属性的观点认知高速铁路客运需求、高速

铁路客运产品、高速铁路投资资本及回报要求之间的逻辑关系。杨瑜、王怀相[3]借鉴生命周期理论,构
建了高速铁路综合成本分析框架,并通过对京沪高速铁路2015年运输综合成本的实证研究,发现在高

速铁路运输综合成本中,外部成本占有相当重要的比例,从而得出要充分重视交通基础设施项目中的隐

形外部成本的结论。贾善铭、覃成林[4]以经济物品分类理论为基础,对高铁经济属性进行了探索性研



究,得出高铁是复合公共物品的结论。

2.关于高速铁路效益内涵。吴玉树、谢贤良[5]通过具体描述对比各国高速铁路的发展情况,得出大

部分有高速铁路国家的运输企业都从已运营的高速铁路获得了可观的直接经济效益的结论。国外一些

学者研究分析了高速铁路带来的效益。KiyoshiKobayashi[6]等对高速铁路系统及其连接的相关城市进

行了研究,提出通过高速铁路系统而连接多个城市所组成的系统模型,并探讨了高速铁路系统对周边区

域经济发展所起到的重要作用。

3.关于高速铁路经济效益评价。在对高速铁路经济效益的评价方面,很多学者分别从高速铁路的

营运效率、时间效益、国民经济贡献率、运营成本—盈利能力、社会贡献率等多方面对高速铁路的经济效

益进行了评价。在高速铁路运营效率方面,荣朝和[7]提出了有关评价铁路运营效率指标,分析了列车

“上座率”的局限性和“客座率”、“运输密度”等指标的相对合理性,同时指出相关指标的科学统计有赖于

信息公开。对高速铁路带来的时间效益和价值方面,于涛[8]以京沪高速铁路为例,预测了京沪沿线单位

旅行时间价值,并对京沪高速铁路旅行时间效益进行了测算,但对其他外部经济效益没有给出定量的分

析。从经济剩余角度,任民[9]探讨了铁路建设项目的经济效益评价问题———直接经济效益、间接经济效

益和综合经济效益的评价,得出综合剩余模式的平均收益等于直接经济剩余模式平均收益与关联系数

乘以间接经济剩余模式平均收益之和。该研究的局限性在于一些理论假设并不现实。汪建丰、翟帅[10]

利用DID(倍差分)模型,选取沪杭高铁沿线区域的经济指标,以沪杭高铁对沿线区域经济发展机制进

行实证分析,表明沪杭高铁对沿线区域发展、产业转型、科技人才聚集起到了促进作用,但在缩小区域经

济差距方面并没有表现出较大的推动力。

4.关于高速铁路时间价值分析。自20世纪60年代起,国外学者对出行时间价值进行了大量研究,
早期的研究主要采用双项Logit(BL)模型对时间价值进行估算,该模型主要通过观测收费费用和相应

出行时间的减少量,得到时间价值的估算值。之后,开始使用非集计模型和效用最大化理论来计算时间

价值。Bank[11]应用两个概率模型估算旅行时间分布值;Mark[12]基于非集计模型对时间价值进行分析

与计算,研究乘客出行时间和旅行方式对时间价值的不同影响。陈喜春、张浩玮[13]对在出行目的、旅客

收入等多因素影响下的铁路旅客出行时间价值的确定方法进行了研究,并对武广铁路进行了实证分析。
综上,国内外学者对高速铁路的经济属性、高速铁路效益内涵、高速铁路带来的时间效益和价值方

面等展开了较为深入的研究。国外高速铁路已经投入运营的国家,在运营过程中根据本国的实际情况

制定了比较灵活的票价体系。国内对高速铁路票价的研究主要还停留在对高速铁路票价进行理论及政

策方面的定性研究,缺乏相应的定量分析。本文将从成本、社会经济效益、乘客时间价值三维视角对高

铁票价的制定机理进行探析。

三、高速铁路客运产品的经济属性分析

《世界发展报告:为发展提供基础设施》(1994)根据竞争性、排他性和外部性把基础设施产业的属性

分为四大类,分别为私人物品、公共财产、俱乐部产品及控制公共产品。私人物品具有竞争性、排他性和

低外部性特征;公共财产具有竞争性、非排他性和高外部性特征;俱乐部产品具有非竞争性、排他性和低

外部性特征;控制公共产品具有非竞争性、非排他性和高外部性特征。本文结合我国社会经济的现状及

发展趋势,并依据高速铁路客运产品的竞争性、排他性和外部性,将我国高速铁路客运的经济属性定位

为:高速铁路客运是介于私人物品与公共财产之间,兼具一定的排他性、竞争性和外部性的混合物品。
高速铁路客运是为社会公众的交通需求提供服务的一种交通工具,根据铁路客运产品的目标市场

需求特征,其经济属性兼有公益性和商品性两个方面。公益性表现在为满足社会公众的出行需求提供

可供分享的公共交通工具。商品性则表现为其目标市场的需求层次属于质量敏感型的中高端层次。
一般而言,铁路客运产品的公益性相对明显。但面向中高端需求层次提供交通运输需求服务的高

速铁路客运则更多地表现出普通商品特征。高速铁路客运商品性的主要特点之一表现在中高端消费者

愿意支付较高的费用乘坐高速铁路,以换取相应的时间价值。因为高铁客运比普通铁路客运速度快,带
来时间上的节约,而时间具有经济价值。高速铁路客运的经济属性与需求层次的逻辑相关性见表1。
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表1 高速铁路客运产品的经济属性与需求层次

属性
层次需求

中间层次需求二等座(中等票价) 高端层次需求一等座、商务座(高票价)

高速铁路客运产品的经济属性
公益性 ×
商品性 商品性

满足需求层次 适度多样化需求 个性化需求

  由表1可以看出,高速铁路客运产品处于中间层次需求的二等座,具有公益性和商品属性,通过中

等票价满足该层次产品的供给,该类高铁客运产品属于可赢利性产品。为满足对舒适度要求高的高层

次个性化需求的铁路客运产品的一等座及商务座,则更多地表现为商品属性,与之相对应的是较高的票

价,这类高铁客运产品具有可赢利空间。
产品的可赢利性是衡量其公益性或商品性程度的一个重要标志。当一种产品的可赢利性越高,其

商品性就越强而公益性就越弱。当一种产品的非赢利性越强,其公益性越强而商品性就越弱。因此,高
速铁路客运产品既具有公益属性又具有商品属性。

四、成本、社会经济效益、乘客时间价值

(一)高速铁路成本

高速铁路客运成本主要包括建设期的投资成本和运营期的运营成本(见表2)。成本费用在项目投

资中属于经济利益的流出,而高速铁路项目具有投资巨大、回收期长、运营成本高的特点。
表2 高速铁路客运成本构成表

成本要素 相关解释

建设期的
投资成本

土建工程投资
土建工程投资是指高速铁路项目基础设施建设所需的全部投资,包括土地投资,建
设过程中所需的各种动力及材料成本等。

机车车辆购置费 机车车辆购置费是高速铁路项目总投资的组成部分,可按需要量乘以单价求得。

建设期贷款利息
建设期投资贷款利息,是指高速铁路项目在建设过程中使用投资贷款,在建设期内
应归还的工程贷款利息。建设期投资贷款利息计入固定资产投资总额。

垫支的流动资金 高速铁路项目所需流动资金是指在建设期铺底流动资金。

运营期的
运营成本

折旧费 包括线路折旧和车体折旧。
电费 运行耗电支出。

管理费用 包括车站旅客服务费、线路使用费和接触网使用费等。
财务费用 财务费用基本上占1/4--1/3左右,与资本结构中的债务性资金占比有关。

委托运输管理费
是指高速铁路项目公司(甲方)委托铁路局(乙方)对高速铁路的运输设备设施维修
维护、运输组织调度指挥和安全管理等业务实施运输管理,甲方需支付一定的委托
管理费用。

  从表2可以看出,高速铁路建设期的投资成本主要包括土建工程投资、营运初期的机车车辆购置

费、建设期贷款利息及垫支的流动资金等,高速铁路运营期的营运成本主要包括人员工资、电力、折旧、
委托管理费用等要素。

(二)高整铁路经济效益分析

高铁经济效益分析包括直接经济效益与间接经济效益。
直接经济效益。主要是高速铁路客票收入,是高速铁路进行客运活动的直接收入,用于弥补支出并

构成利润。高速铁路的直接运营收入主要包括客运营业收入与其他业务收入两个方面。
间接经济效益。高速铁路的经济效益不仅体现在直接经济效益方面,还体现在因高速铁路开通所

带来的社会效益。社会效益一般是指项目实施后对社会所做的贡献,既包括了项目本身直接对社会所

做的贡献,也包括了由于项目的建立间接为社会带来的效益。高速铁路的建设所直接带来的投资增长、
旅客出行时间节约、出行安全等级的提升以及环境污染的减少等都属于其对社会所做的贡献。具体而
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言,除直接的运营收益外,高铁带来的间接经济效益,即高铁的外部经济效益主要包括时间节约效益、能
耗环保效益、产业结构优化效益、区域经济带动效益及社会就业效益等。

(三)乘客时间价值

出行时间是指乘客从出门至到达目的地所消耗的在旅途中的时间。出行时间也同样具有价值,这
是因为旅行者在旅途中耗用的时间存在着机会成本,出行时间的价值就是该机会成本所产生的价值。
从时间资源角度考虑,时间价值是指由于节约时间和合理利用时间而产生的效益值增量以及由于时间

的非生产性消耗而造成的效益损失量的货币表现。通过梳理文献发现,关于乘客节约的时间价值估计

主要有两种计量模型,分别是生产法和收入法。
生产法。基于宏观经济学的角度,劳动力被认为是生产要素之一,当乘客将出行时间的节约用于国

民生产时,就相当于增加了劳动力这一生产要素,从而创造更多的GDP。依据该方法计算时间价值时,
是将国民生产总值(GDP)平均到该时期的年均就业人数贡献的总工作小时数,其公式为

Vot1=GDP/(P·T ) (1)
式中:GDP 为国民生产总值,P 为年均就业人数,T 为个人年均工作小时数。

收入法。反映出行所占用时间相对于个人的机会成本,即时间被出行过程消耗而导致出行者未能

工作所引起的收入减少,或由于采用快捷的出行方式带来时间的节约,节约的时间可用于价值创造,因
而带来收入的增加。依据该方法计算时间价值时,是计算出行者个人单位时间内的平均收入,其公式为

Vot2=INC/T (2)
式中:INC 为个人年收入。

通过生产法与收入法的定义对比可以发现,生产法认为乘客节约的时间可以用于创造GDP,故生

产法对工作目的的出行较适宜;而收入法更适用于反映用个人收入支付出行费用的客流群的时间价值,
对非工作 (或非生产)出行较适用。

五、成本、社会经济效益、乘客时间价值三维定价模型

(一)高速铁路客票定价的基本思路

本文基于成本、社会经济效益、乘客时间价值三维视角研究高速铁路客运票价的定价机制,同时分

析高速铁路带来的间接效益,在票价收入等满足不了高速铁路建设运营成本时,考虑进行政府财税转移

支付,这样高铁票价构成如图1所示。

图1 高铁票价构成

通过研究发现:一方面,高速铁路的开通,带来

了时间节约、环境保护、产业结构、区域经济、社会就

业等方面的间接经济效益,为国家及地区经济的发

展注入了强劲的生命力;另一方面,高速铁路投资巨

大,现行的票价收入往往难以覆盖建设成本及运营

成本,通过票价调整提高高铁收入势在必行。但是,
在提价时应当考虑乘客的接受程度。由于高速铁路

兼具商品和公益两种属性,如果受乘客对提价可接

受程度的约束,高铁提价后仍无法弥补成本,对缺口

部分则应当由受益于高速铁路间接经济效益的中央

及地方政府,通过财政补贴的方式,来反补高速铁路的建设运营,如图2所示。
(二)高速铁路客运经济属性、投资经济性、政府补贴逻辑关系

高速铁路客运能否实现产权多元化,取决于其经济属性。产权资本的经济属性源于所投入的资本

属性构成,而这又取决于所投资的高速铁路客运的经济属性。这是因为投向高速铁路客运的各类资本,
如公共资本(国家财政投资、地方政府投入)、国有企业资本(包括国有控股公司、财团投资)、社会资本

(私人机构投资)等,对投资回报的要求存在本质上的差异。其中,政府财政资金属于国家财政税收的二

次分配,属于非赢利资本,对投资回报可不作要求,甚至部分原始资本投入可以不进行回收,作为公益支
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图2 成本、社会经济效益、乘客时间价值三维定价模型

出;而国有企业具有企业性质,在回收全部原始资本的基础上,对高速铁路项目要求一定的投资回报;社
会资本出于逐利动机则要求必要的资本回报。由此,就不同经济属性的产权资本而言,由于其投资的动

机和前因后果有所不同,其投资取向的公益性程度也不尽相同。政府投资的取向主要是公共品和公益

性强的产品,因为政府财政收入主要来源于税收,属于公共资本。依据取之于民用之于民的原则,政府

承担着投资建设公共基础设施和公益性强的物品的责任和义务。政府的投资动机是推动社会经济的发

展、提高人们的生活水平,也是非赢利性的。而社会(私营)资本则与之相反,是必须考虑投资回报。同

样是投资高速铁路客运,公共资本关注投资产品的公益性部分,社会资本则关注投资产品的商品性部

分,而混合资本(具有国有资本性质)居于两者之间,这是因为国有企业资本具有承担社会责任的义务。
由于高速铁路客运的兼具公益性与商品性,表现为混合经济属性,且其投资额巨大,就整体投资的

经济性而言难以吸引社会资本,由此决定了政府的投资是不可或缺的,政府资本投入实际上担当了领投

的角色,且必须由政府对高速铁路客运的公益性部分进行投入和提供必要的补贴。为此,从投资主体角

度出发,应考虑针对高速铁路客运的不同经济属性部分区别投资的经济性,政府资本投入承担公益属性

部分,社会资本投资承担商品属性部分,以此来认知和倡导高速铁路产权多元化,消解政府单一投资的

资本压力。由于不同产权资本的投资动机不同,因此其经济属性与高速铁路客运的经济属性之间存在

着逻辑对应关系。鉴于不同的产权资本的经济属性不同,其投资取向也是不同,不同的投资取向对投资

回报的要求也是不同的,这为我们认知高速铁路客运经济属性、投资经济性与政府补贴之间的逻辑关系

提供了理论基础。应针对不同来源资本的经济属性采取细分资本回报要求的策略,并针对高速铁路客

运的市场需求情况考虑和制定相应的定价机制和政府补贴政策,为吸引社会资本进入提供投资空间。
纵观我国高速铁路客运的发展历程,政府投入(包括巨额负债融资)起到了中坚作用,这也体现了高

速铁路客运投资资本来源的固有特征,即政府主导巨额投资和高负债融资。由于我国区域经济发展的

不平衡,致使相当数量的高铁客运线路呈亏损状态,尤其是在初期客流培育阶段,存在相当数额的资金

缺口。为保障高速铁路客运得以持续运营,及时偿付负债利息是必要条件。但受制于大多数乘客对票

价接受的有限程度(这也是高速铁路客运的混合经济属性特征所致),仅凭客票收入尚难以弥补资金缺

口。又因为高速铁路客运具有显著的正外部效应,对带动沿线经济发展贡献巨大,地方政府财税收入因

此增加。为此,政府通过财税转移支付对高速铁路客运给予财税补贴是必要的,高速铁路客运对带动区

域经济发展的正外部效应是政府补贴的逻辑基础。
由此可见,高速铁路客运的经济属性、投资的经济性、政府补贴三者间的逻辑关系是高速铁路定价机

制的理论基础。一方面,高速铁路客运的混合经济属性决定了不同来源资本对投资回报要求的差异;另一
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方面,高速铁路的高投入、高负债特点,其混合经济属性决定了定价机制需兼顾市场需求的公益属性成分,
在客票收入难以覆盖运营成本或负债利息的情况下,存在的运营资金缺口需政府给予财税补贴。

(三)政府补贴分析

如上所述,高铁客运兼具公益性和商品性,当现有客票收入无法覆盖运营成本时,可以通过提价的

方式来增加其收入,这体现了高速铁路客运的商品属性特征;但高铁客运还具有其公益属性,如果完全

市场化则会导致票价过高,还须考虑乘客的接受程度,在可接受范围内进行价格调整;对在调价基础上

还不能弥补成本的缺口部分应当由政府给予补贴,这体现了高铁客运的公益性特征。对于经济发展水

平不同的区域而言,高铁客运的混合属性程度是有差别的。经济发展相对发达的区域,乘客时间价值相

对高一些,该区域高铁客运的商品属性相对较明显,公益属性则会弱一些,相对而言提价幅度更有空间,
需要政府补贴的程度会低一些;而对于经济发展相对欠发达的区域,情况则相反,在高铁开通运行的情

况下,往往需要政府的财税补贴才能维持运营。由此可见,应考虑区域经济发展水平和高铁客运混合属

性的差异程度,对高铁客运给予适度的政府补贴支持。现实情况是,高铁建设成本投入巨大,且常伴有

高额负债,考虑其经济可持续性,只有在经济发展较发达的区域,高铁客运可能有望经过相当一段时间

之后实现盈亏平衡;而在经济欠发达区域建设高铁,政府财税补贴不可避免,这也体现了经济欠发达区

域高铁客运的公益属性较为明显的特征。中央政府和地方政府在提供补贴资金来源方面所担当的角色

作用,应当是推动由高铁产生的间接经济效益(正外部效应)回补高铁建设运营之政策的实施。
此外,从对高速铁路客运收入与成本的分析可知,前期运营阶段客流尚处于培育期,经济效益较差,

政府补贴对于高铁客运是需要的。而政府如何对高铁客运进行补贴,具体补贴数额如何确定,仍是需要

探究的问题。本文对政府补贴的逻辑内涵分析如下:
高铁项目建设时需要大量资金支付,因此,我国高铁建设的融资结构中大量采用了债务融资,使得

高铁项目的资产负债率很高,为此,高铁经营过程中需要承担巨额利息成本,即财务费用。目前,多数高

速铁路自身经营现金流难以支付这些巨额利息费用,因此,需要财政补贴等方式予以补偿,尤其是补偿

高铁项目因贷款而发生的利息成本。
高铁项目在经营阶段,对于初始投资中的借贷部分,不仅要支付相关的债务利息,同时还要面对债

务本金的偿还。从目前多数高铁线路的盈利能力和现金流表现来看,支付利息已较为困难,偿还本金则

更加难以实现。因此,可以采用“借新还旧”的模式来支持其现金流,即在旧的举债偿还时,通过新的贷

款获得资金,弥补旧债的本金。高铁项目拥有相对稳定的客票收入,且得到国家的重视,信用风险较小;
但贷款金额巨大,从银行角度来看,虽预期有丰厚的贷款利息,但高额利息能否按期收回,仍是需要权衡

的。因此,对于高铁项目来说,主要债务压力集中于利息费用,本金的偿还可通过借新还旧得以融通。
综上所述,政府在对高铁项目进行补贴时,首先要确定补贴的缺口由哪些部分构成,补贴的资金来

源如何解决,再分析补什么补多少的问题。本文对缺口的构成分以下三个层次进行讨论,如图3所示。
图3分别从缺口定义(中间)、缺口构成(右侧)和补贴对象(左侧)三个角度描述了三个层次的缺口。其

中净现金流=税后利润+折旧。现对各层次缺口情况分析如下:

1.第一层次:最大缺口

存在最大缺口的情况下,客票收入无法覆盖经营活动的付现成本,即:客票收入-经营活动付现成

本<0。其中,经营活动的付现成本是指不包括折旧和利息费用的运营成本,仅包括与日常经营活动有

关的付现支出。经营活动的付现缺口意味着日常运营的现金流不足,资金周转存在重大问题。
此种情形下资金缺口最大,包括经营活动付现缺口、利息偿还缺口以及投资资本未收回。此时政府

补贴是十分必要的,首要补贴的部分是经营活动付现的缺口,其次关注利息费用缺口,对于初始投资资

本中的负债部分,可由高铁项目通过借新还旧得以延续。

2.第二层次:中等缺口

在这一层次中,净现金流为负,即税后利润+折旧<0。此时的净现金流和税后利润均为负,项目处

于亏损状态。项目用支付利息和纳税前的利润只能偿还部分利息费用,税前利润(在亏损状态,无所得

税交纳,税前与税后利润一致)为负;再用提取折旧回收的现金流也不足以偿还未偿付的利息费用,净现
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金流仍为负。此种情形下的缺口比第一层次略小,包括部分利息未偿还和投资资本未收回。针对这部

分缺口,首要补贴的是未偿还的利息费用,其次是未收回的投资资本。

3.第三层次:较小缺口

在该层次下,净现金流为正,但税后利润为负,即税后利润+折旧>0,税后利润<0。该情形下,通
过折旧回收的现金流可以覆盖未偿付利息,及年度的负债利息可以偿还,但投资资本减少,投资资本减

少的部分用于偿付了利息费用。此种情形下的缺口属于最小等级,只有部分投资资本未收回,若政府补

贴也是针对这部分的缺口。

图3 政府补贴缺口构成

综上所述,政府在对高铁客运项目进行补贴时,可重点关注项目能否持续偿还其债务利息。对于初

始投资成本的本金部分,可由高铁项目通过继续借新还旧得以延续。在考量政府补贴时需要将付现成

本分为与经营活动有关的成本和与融资活动有关的负债利息成本。通过对比缺口中经营活动成本所占

比例,来确定政府补贴的部分是针对经营资金缺口还是偿还负债利息成本。
需要阐明的是,高铁客运与城市轨道交通在经济属性程度方面是存在差异的,后者具有准公共性特

征,公益属性明显,表现为服务对象是满足乘客的日常交通出行需求,乘客对票价比较敏感;运行速度要

求相对低一些,乘客时间价值也相对低一些;运行里程比较短,建设成本投入与高铁相比要低一些。基

于经济属性的差异,使得两者在票价定价和政府补贴策略上有所不同。

六、高速铁路票价定价建议

1.高速铁路提价需要综合考虑乘客提价接受幅度和乘客时间价值。

2.票价上浮要兼顾客流量。高速铁路收益靠运量,运量受运价影响。由于乘客对高速铁路票价变

动具有一定敏感性,若票价提升较大将会影响乘客对乘坐高速铁路出行的选择。因此,在定价时必须依

据运输市场的供求现状,考虑适度采用“薄利多销”的方式,力争最大客流量同时谋求收益最大化。

3.票价上浮参考民航定价。高速铁路与民航相比具有一定的价格和便捷性优势,与普铁相比具有

速度和舒适度优势,具有价格调整空间。随着高速铁路线路的普及和社会公众对乘坐高速铁路出行认

可度的提升,高速铁路票价调整也具有其可行性。但高速铁路票价不能无限制上涨,其上调应受到合理

的限制,票价上涨后的速度价格比不宜超过民航的票价速度比,以免流失客流量。

4.实行差异化定价策略。调价并不完全等同于涨价,调价的目的是获得与价格匹配的最佳客流量。
高速铁路旅客构成复杂,具有差异化明显的特征,因此,在定价上也应选择差异化的定价策略。完善差

异化的高速铁路票价定价机制,可以根据不同车次和席别客流量的不同以及乘客不同的需求实行差异

化的定价,以获取合理客流量。

参考文献:
[1]丁慧平,孙长松,徐敏青.基于资本属性及回报的高速铁路客运投资分析[J].同济大学学报(自然科学版),2012,

93
第1期     丁慧平等:高速铁路定价机制探析———成本、社会经济效益、乘客时间价值三维视角



40(10):1582-1588.
[2]孙长松,丁慧平.基于新制度经济学的铁路客运产权制度选择[J].综合运输,2009,(11):8-15.
[3]杨瑜,王怀相.高速铁路运输综合成本测算研究[J].铁道工程学报,2009,(1):102-106.
[4]贾善铭,覃成林.高铁的经济属性与我国高铁发展方式研究[J].学习与实践,2012,(11):39-46.
[5]吴玉树,谢贤良.国外高速铁路发展状况及社会经济效益综述[J].中国铁路,1999,(6):18-23+3.
[6]KOBAYASHIK,OKUMURAM.TheGrowthofCitySystemswithHigh-SpeedRailwaySystems[J].Annalsof
RegionalScience.March,1997,31(1):39-56.

[7]荣朝和.如何科学统计高速铁路的载客水平与运营效率[J].综合运输,2010,(9):66-68.
[8]于涛.高速铁路建设的内外部经济研究[J].铁道运输与经济,2007,(1):4-6.
[9]任民.铁路建设项目经济效益评价理论与方法研究[J].铁道学报,2009,31(1):8-14.
[10]汪建丰,翟帅.高铁经济效应对区域发展机制转型的影响研究[J].华东经济管理,2015,29(11):76-80.
[11]BANKSJH.EffectofTime-valueDistributionsonTransitheadwayOptimizations[J].JournalofAdvancedTranspor-

tation,1991,25:161-186.
[12]MARKWARDMAN.AreviewofBritishEvidenceonTimeandServiceQualityValuations[J].TransportationRe-

searchPartE,200l,37:107-128.
[13]陈喜春,张浩玮.基于出行目的的铁路旅客时间价值研究[J].计算机仿真,2013,30(12):149-153.

HighSpeedRailPricingMechanism:
Three-dimensionalPerspectivesofCost,

Social-economicBenefitandPassenger’sTimeValue

DINGHui-ping1,ZHAOQi-lan1,LIYuan-hui1,ZHANGZhe2
(1.SchoolofEconomicsandManagement,BeijingJiaotongUniversity,Beijing100044,China;

2.GuangzhouRailwayGroup,GuangzhouGuangdong511400,China)

Abstract:Asarecentmodeoftransportation,high-speedrailwayischaracterizedwitharelatively
weakpublicwelfarepropertyandadistinctcommodityattributescomparedwithregularrailroad.This
paper,withtheconsiderationofthepassengertransportmarketrealityinChina,thestatusquoofthe
constructionandoperationofhigh-speedrail,andthepositiveexternalityeffectofhigh-speedrailway,

investigatesthemechanismandpricingstrategyofhighspeedrailwayinChinafromthethree-dimen-
sionalperspectivesoftherelationsbetweenspeedandcostincrement,speedandsocial(indirect)eco-
nomicbenefitincrement,andspeedandpassengertimevalueincrement.Theresearchfindings
suggestthatwhenpricinghigh-speedrailway,notonlythecostcompensation,butvariousotherfac-
torsincludingthevalueofthetimesavedforpassengers,thepricerangeacceptableforpassengers,

themarketcompetitionamongdifferentmodesoftransportation,andthecapitalreturnsdemandedby
variousinvestorsshouldbeincorporated.Tosustaintheoperationofhigh-speedrailway,thecashdef-
icitbetweenitssalesrevenueanditsconstructionandoperationalcosts(ifthereexists)shouldbecov-
eredbythereasonablyincreasedhigh-speedrailwayfare.Whenthefarepricingcannotcovercashdefi-
cit,governmentpolicyorsubsidyshouldbeprovidedbasedonthesocial-economicbenefititbringsto
thepublic.
Key words:high-speedrailway;pricing mechanism;investmentcost;social-economic benefit;

passenger’stimevalue
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