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铁路客运定价制度的经济学分析
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摘 要：目前我国铁路客运采用价格听证指导的政府定价机制，社会各界普遍认为这种定价机制推进了我
国的民主化进程，使定价合理，保护了消费者的利益。本文从经济学角度出发，在明确了铁路客运业务的竞争性
和排斥性性质，以及铁路的自然垄断业务和非自然垄断业务的基础上，对此定价机制进行了重新认识。并通过
对近两年上海的铁路春运的分析，阐明了铁路客运市场化的可行性。
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春运期间，全国铁路春运价格听证会成了全国人民关注的焦点，虽然说人们所真正关心的是

旅客列车票价的上浮幅度，但从举行听证会的目的以及多数传媒的看法来看，其意义远甚于此。

概括而言，各界人士普遍认为政府定价通过铁路春运价格听证会不仅能够确立一个由政府、调定

价申请人以及消费者三方共同参与论证、相互制约的价格决策程序，从而将政府制定价格的政府

行为纳入法定的轨道和规范的程序，使价格决策公开化、民主化、透明化；而且能够保护低收入

者，照顾弱势群体（比如春运期间的学生、革命伤残军人、农民工等）；同时能够考虑消费者利益，

从而增加社会福利。

如果说，上面的话的确表达了多数人对于价格听证会的态度，那么，其逻辑内涵可表达为：
1.消费者、生产者（本文指铁路客运经营者）在民主的价格决策机制中可以使（政府）定价合

理，资源配置优化。
2. 铁路客运定价应当考虑消费者利益，从而增加社会福利。
3.政府应当对铁路客运进行价格管制，使之保护低收入人群、弱势群体。

显然，以上反映了多数人都肯定了政府定价及价格听证会在资源配置以及对收入分配方面具

有作用。 下文从这三个角度出发分别对此进行探讨，当然必须表明文章是从经济学的角度，以资源

配置优化的效率原则作为评判制度改进优劣的标准，而不是以民主或者其他政治原则为标准。

一、关千铁路客运的产品性质和业务性质

（一）铁路客运的产品性质
“从严格的理论意义上来说，公共产品 (Public Goods) 是指在消费过程中具有非竞争性和非

排斥性的产品“，而
“私人产品 (Private Goods)是公共产品的对立概念，它是指在消费过程中具有

竞争性和排斥性的产品。”“竞争性就是当某个人或某些人从这一产品的消费中得到好处时，必定

会使其他人从这一 产品得到利益减少，或者不能从这一产品得到好处，消费者 之间存在利益
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冲突。”“排斥性是指要让某些人不能消费这一产品也是可以做到的
＂

（蒋洪，1996) 。对于列车座

位，当一个人占了一个座位，其他人就无法再坐在这个位置上了，从而影响了别人对这一产品的

消费，也排斥了其他人消费这一产品。因而列车座位同时具有竞争性和排斥性，属于私人产品。

（二）关于铁路客运的自然垄断性质

传统上，将具有一直下降的平均成本和边际成本曲线而形成的垄断称作为自然垄断（保罗·

萨缪尔森），而克拉克森(Clarkson) 等经济学家认为：自然垄断的基本特征是生产函数一般呈规

模报酬递增状态，即生产规模越大，单位产品的成本就越小。沃特森(Waterson) 则认为自然垄

断是这样一种状况：单个企业能比两家或两家以上的企业更有效率地向市场提供相同数量的产

品。夏基(Sharkey) 、鲍莫尔(Baumol) 等学者的研究表明：自然垄断的最显著特征是其成本函数

的弱增性(Subadditivity) 。即对某个既定产量，由一家企业进行生产的成本要小于由两家或两

家以上的企业进行生产的成本。如果成本弱增性成立，则该产业是一个自然垄断产业。虽然对

自然垄断的见解如此繁杂，但在多数情况下，自然垄断与通过规模扩大形成的产品成本递减的规

模经济是高度一致的，在一定范围内，具有成本弱增性的自然垄断正是规模经济作用的结果。由

于自然垄断企业在无管制的情况下的产量水平低千满足社会利益的产出水平，因而不能实现产

品组合效率，但是多个企业的竞争会使生产成本大幅上升，从而偏离生产效率（蒋洪，1996) 。因

此，采用价格管制或公共生产来纠正自然垄断所造成的弊端被认为是较为可取的。《价格法》同

《铁路法》规定的旅客票价（率）应当采用政府定价的原因正出于此。

一般而言，某一行业网络系统的规模越大，固定资本的投资也就越大，在一定程度内，其需求

量越大，固定成本就越可分散在每一份需求上，因而能够实现规模经济。由于铁路行业需要大规

模的固定资产投资（一般情况下，铁路线路的短期固定成本占总成本的 50% ～80%0 ，钱德勒在

《看得见的手一一美国企业的管理革命》一书中指出铁路的固定成本在 19 世纪 80 年代平均占了

总成本的 2/3)，且具有投资回收期长、资产专用性强、沉淀成本大，造成了严重的进入障碍，并且

多个企业的进入会浪费资源的特点，因而一直被认为是自然垄断行业。在相关法律中，也可以明

显发现铁路客运是被作为自然垄断行业处理的。但是鲍莫尔的可竞争理论表明，单就铁路整体

而言，要想无成本的进入和退出的确存在障碍，但是铁路沉淀成本主要和基础设施有关，而与铁

路运营关系不大。“从大量的文献资料看，至少到目前为止，多数学者认为，（这些）产业的输送网

络业务属于自然垄断性业务范围。”。因此，对于铁路而言，其下部的基础设施：线路、桥梁、车站、

通信信号系统和调度指挥系统具有自然垄断性。而上部的运营部门，是不具有自然垄断性的，进
一步说，铁路客运服务是具有竞争性的。其竞争性体现于：

1. 同业竞争

铁路客运同业竞争是通过
“

网运分离
“

实现的，网运分离是指将具有自然垄断性的国家铁路

网基础设施（线路、桥梁、车站、通信信号系统和调度指挥系统）与具有市场竞争性的铁路客货经

营实行分开管理、独立核算的经营管理模式。美国铁路客运发展情况展示出铁路客运间的激烈

竞争，钱德勒曾深刻地描述道：”成本所造成的无情压力，很快就使铁路经理认识到，不加控制的

运输竞争，其后果将是
｀

毁灭性的 ＇ 。铁路公司只要还有可用的载货车厢，它就老是忍不住要用降

低运输费的手段争取运输量。任何运费只需要高于载运一趟货运所需的可变成本，就能为铁路

公司带来一笔额外收入。”“无论是对铁路公司的经历还是投资者来说，看来这种竞争的必然结果

就是大家同归于尽
＂

气D•洛克林在《运输经济学》中也称：“铁路企业的竞争是灾难性的
＂

。

2. 替代品竞争

铁路列车客运并非是垄断业务的另一个重要原因是：除去铁路客运，人们可以选择公路（长

途汽车、私人汽车）、航空、水运方式进行代替。尤其是在我国目前的客运发展阶段，可替代铁路

客运的公路、航空等客运方式已经使铁路客运垄断不可能。举例来说：昌九高速公路的开通使往
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日旅客
＂

爆满＂的
＂

庐山号
“

列车被迫退出市场，宜黄高速公路通车后，”三峡号
“

旅客列车也不得不

停运气从铁路客运在整个客运市场的作用来看，其重要性已经远不如从前。

表 1 反映了在 1980 年至 2001 年间，上海市铁路、公路、水运、航空旅客周转量的变化，铁路

部门客运从 1980 年的 31. 8％降低到 2001 年的 13.2%，旅客周转量的市场份额下降了 60%，而

航空部门由千技术进步的原因，已经占有 70 ％多的旅客周转量。

表1 上海市铁路、公路、水运、航空旅客周转量变化表

年份 旅客周转量＊ 其中 铁路部门 航空部门
铁路 公路 水运 民用航空 比重 比重

1980 49. 31 15.67 1. 24 32. 39 ／ 31. 8% 
1985 87. 20 24. 30 4. 32 44. 63 13. 95 27. 9% 16.0% 
1990 113. 94 26.85 8.42 40.84 37. 84 23. 6% 33. 2%
1995 170. 98 34. 18 8. 23 31. 71 96. 86 20.0% 56. 6%
2001 286. 93 37.81 42. 31 5. 48 201. 30 13. 2% 70. 2%

＊这是指在一定时期内，由各种运输工具运送的货物（旅客）数量与其相应的运输距离的乘积之总和。 旅客

周转量＝2旅客运输量X运输距离。

数据来源：上海统计年鉴(2002)。

因而《价格法》同《铁路法》中认为铁路客运具有自然垄断性缺乏合理性，规定的旅客票价

（率）应当采用政府定价是值得商榷的。

二、目前定价机制的经济分析

（一）价格听证

价格听证的第一个理由是：消费者、生产者在民主的价格决策机制中可以使（政府）定价合

理，资源配置优化。

假设建立这样一种价格决策机制：所有生产者、消费者共同来对火车的票价进行投票，政府

充分发挥民主作用，任何消费者、生产者可以充分反映自己的偏好，票价最终按少数服从多数的

方法决定，那么结果会如何呢？毋庸置疑，生产者将尽可能地选择高票价，而消费者则尽可能地

选择低票价，最有可能的结果则是：投票价格远低于市场价格，因为消费者要远远多千生产者。

生产者在这样的机制下无法决定价格，但是生产者可以通过调整自己的产量来实现边际成

本等于投票决定的价格，从而使自身利润最大化。因为生产者如果再多生产一单位，该单位的产
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民决定产量，从而产量为Qv，造成了Q4 —Qv的短缺，而在产品短缺的情形下，消费者显然必
须通过另一种成本来获取短缺的产品：排队（排队也是在短缺的条件下最为民主、公平的购买方

式，由于这是一个完全民主的机制，我们仅考虑排队方式）。并且仅当消费者通过排队支付的成
本达到记几CDF 时，消费者才全部获取Qv的产品。在这样的条件下，由于公共投票决定的价
格，偏离了竞争条件下市场定价，其效率损失为S丛 CD E（盛洪，1995)。

价格听证的另一理由是考虑消费者利益，从而增加社会福利。

用图 1进行社会福利水平的分析，可以发现，在市场定价氐条件下，社会总福利＝消费者
剩余＋生产者剩余＝S1:::,. APME+S1:::,.氐BE=S配 ABE，在投票定价氏下CPv<PM汃生产者剩余从

S1:::,.氐BE 降低至S6 PvBC，减少了�PvC E PM，消费者剩余从S妇 APME 变化为�APvCD，似乎

难以判断是增加还是减少；考虑到Q4 —Qv的产品短缺，消费者全部获取Qv的产品需要支付排
队成本�PvCDF（同样只考虑排队方式），若扣除这部分以排队计量的产品成本，消费者剩余仅
为S6 ADF，减少了斗氐EDF。 即使不考虑排队成本汒氏CDF，新的社会总福利＝沁APvCD
+S1:::,.氏BC＝�ABCD，也比初始状态S6 ABE 减少了S心 CD E（效率损失）。 因此，在大量消费者

和少量生产者通过投票对产品定价以表示民主、公正的条件下，所有人的福利水平都下降了。
因此，希冀通过价格听证会的方式，使消费者参与到价格决策中使定价合理只是一相情愿的

想法，以上的分析明确地告诉我们对千列车座位这样的可充分竞争的私人产品，通过投票或者类
似投票的价格听证等的公共选择的民主制度并不能使其产品定价合理，这样的民主制度反而使
全社会的福利水平都下降了。

在现实的情形中，对私人产品定价，并未采用消费者投票定价，而是进行市场定价，正如斯密
(2001)所说的：＂每个人都在力图应用他的资本，来使其生产品能得到最大的价值。 一般地说，他
并不企图增进公共福利，也不知道他所增进的公共福利为多少。 他所追求的仅仅是他个人的安
乐，仅仅是他个人的利益。在这样做时，有一只看不见的手引导他去促进一种目标，而这种目标
决不是他所追求的东西。 由于追逐他自己的利益，他经常促进了社会利益，其效果要比他真正想
促进社会利益时所得到的效果为大。 ”

价格听证的第三个理由是：政府应当保护低收入人群、弱势群体。对此问题的解释与政府通
过低价的管制以保护低收入者的行为相似，因此放在政府定价中一并阐明。

（二）列车票价的政府定价行为

旅客列车票价实行的政府指导价是指依照《价格法》规定，由政府价格主管部门或者其他有

关部门，按照定价权限和范围规定基准价及其浮动幅度，指导经营者制定的价格。
在市场机制下，企业按照边际成本＝ 边际收益定价，使企业利润最大化，而在政府定价行为

下，由于政府无法掌握企业生产的边际成本变动，往往会造成定价过高或者过低。我国铁路运输

的现实情况是由于政府部门综合定价机制的限制，车票价格长期低于市场均衡价格，造成车票短

缺。由于其经济分析类似于民主制度下的投票定价，限于篇幅，本文不再赘述。

不同之处在于，现实情况中车票的隐形成本除去排队成本外，还有管理
“

黄牛票“市场的成
本，铁路部门的人员进行寻租所增加的负担等。

政府定价以及价格听证的最后一个理由是：保护低收入者，照顾弱势群体（比如春运期间的
学生、革命伤残军人、农民工等）。然而，对低收入者、弱势群体进行保护“通过税收一—转移支付

的方式来达到收入再分配的目的能避免通过扩大公共提供和公共生产来达到这一目标所造成的

不必要的效率损失＂（蒋洪，1996)。 保护低收入者并无必要使铁路客车票价特别优惠，而是可以

通过社会保障来进行：一来可以避免许多其他非低收入者、弱势群体的搭便车行为，真正达到公
平的目标；二来如果采用政府定低价或价格听证会进行部分公共提供的办法，那么所有的人都能
享受到政府低价的优惠，从而政府将筹措更多的资金用于“低收入者”和“弱势群体”的补贴，使得
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资源配置的效率降低；三来由于政府定低价需要筹措更多的税收进行弥补，会增加税收的超额负

担，增大效率损失。 何况，对于铁路客运这样的生产私人产品的可竞争性行为而言，并没有责任

为弱势群体提供半价票、优惠票。 因此以保护低收入者、照顾弱势群体为借口要求政府定低价是

没有理由的。

三、竞争条件下的春运票价

春节是中国人一年中最为重要的节日，在春运期间交通运输的需求就会异常增大，铁路部门

在此时进行车票涨价，消费者会难以忍受，因此政府出台价格听证制度来使消费者
”

审核
“
客运票

价，使
“
定价合理

”
。 那么在前文已经证明以下两点：

1. 铁路客运提供私人产品、铁路客运为可竞争性业务；

2. 对于铁路客运，无论以
“

资源配置优化
”

、“增加消费者福利
”
、

“
保护低收入者和弱势群体

”

等诸多借口而采用民主制度（价格听证）、政府定价制度都是不合理的。

在客运需求上升的条件下，如果保持使铁路客运处千竞争状态，不进行管制，铁路客运面对

需求刚性的春运会有何变动呢？

假设：1. 铁路客运企业处千自由竞争状态，不受政府管制；2. 铁路客运短期供给弹性为零。

那么，在春运期间，消费者的客运需求上升，市场原均衡被打破，达到新的均衡，由于铁路客

运的短期供给无弹性，因而需求增加的幅度等于价格的涨幅，即如春运期间流量比平日里上升

10%，那么价格的相应涨幅也应该是10%。

政府对铁路的春运进行指导价，无非是希望目前铁路客运在行政垄断的条件下，不擅自利用

自身的行政垄断权乱涨价（由于消费者客运需求的弹性较小，目前铁路客运企业可以利用自身行

政垄断权优势通过涨价来获取更多利润），以维护市场秩序。 通过对上海市@ 1999年和2000年

的春运期间政府指导下的票价涨幅来看（表2)，均接近于竞争条件下的票价涨幅。 显然，政府部

门试图通过预测每年的客运需求来制定相应的票价涨幅，从而减轻对市场的干预，但更好的方式

应当是开放铁路客运行业，让市场机制自行调节客运的供求。 而且铁路客运在失去行政垄断而

转变为竞争的条件下，也能够使航运、公路、水运等方式进一 步与其竞争，使更多的需求转到航

运、公路、水运上来，减少铁路客运涨价的幅度。

表 2 上海铁路局 1999 年、2000 年春运期间日均客流量与年均比较表

年份 1999 2000 

全年日均发送量（万人次） 40.00 41. 00

春运期间日均发送量（万人次） 47.00 50.00 

春运比全年十 一 （％） 17. 50 23. 20

竞争条件下票价涨幅（％） 17. 50 23. 20

实际政府指导票价涨幅
硬座票价不超过 10% ，硬卧、 优质优价列车票价上浮 20%,

软席票价不超过 20%。 其他旅客列车票价上浮 30%。

政府指导价简单平均涨幅（％） 15 25 

资源来源：摘自国家计委关于公布
”

部分旅客列车票价实行政府指导价方案
”

主要内容的公告。

铁路行业由于在改革开放前一直以重要的国家运输部门运作，改革开放后又被全盘的当作

自然垄断行业而进行严格的政府管制（价格管制、准入管制），造成了铁路部门全行业长期作为类

似于政府部门的机构存在，导致了严重的政府行政垄断行为。 在政府为主导的情况下，消费者要

求铁路的定价应考虑消费者利益是情理之中的，但 是对于我国铁路客运的合理发展则是南辕北

辙。 根据前文的分析，显然，首先应该明确铁路客运业务的竞争性和排斥性，以及铁路的自然垄

断业务和非自然垄断业务（铁路客运属于非自然垄断的可竞争性业务），然后对症下
“
市场化

”
之

药，如果一味认为铁路全行业的自然垄断性，而对铁路客运采取政府价格管制，并辅之以价格听
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证，那么铁路客运的市场化之路只会越走越远。

注释：
CD参见李紩男 ：《垄断、竞争与管制：中国铁路体制的改革》，《经济评论》，2001年第6期。
＠参见王俊豪 ：《政府管制经济学导论》，商务印书馆，2001年版。
＠引自小艾尔费雷德. D.钱德勒：《看得见的手 美国企业的管理革命》，商务印书馆，1987年版。
＠参见孙友祥：《关千铁路运价的经济学思考》，《中国工业经济》，2001年第7期。
＠以上海市为例是因为上海在价格听证、政府指导价、春运问题的突出性、影响上均有很强的代表性。
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An Economic Analysis of the Price System 

of Railroad Passenger Transportation 

WANG Yong 
(School of P心如Economics and Management, Shanghai Uni 仅r.I.ityof Finance and Economies, 

Shanghai 200083,China) 

Abstract: The currently employed price regulation decided by the government and guided 

by price listening in railroad passenger transportation in our country is universally considered to 

be helpful to give impetus to the democratic process in China, to enable the pricing to be more 

reasonable and to protect the benefits of consumers. From the economic perspective, based on 

the clarification of the competitiveness and exclusiveness of railroad passenger transportation 

and the natural monopoly business and non-natural monopoly business of railroad transporta­

tion, the paper concludes that the pricing regulation should be re-understood. It expounds the 

feasibility of the market tendency of railroad passenger transportation through an analysis of 

the railroad transportation during the spring festival of the past two years. 

Key words: price-listening; government list-price; natural monopoly 
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