
 

 

摘    要 

班线客运自建国以来以其独特技术经济特性成为承担城间、城乡间、乡间人员往来

主要的、也是覆盖面最广、完成运输量增长最快的客运服务方式，承担着我国居民出行

服务的重任。但快速发展的高速铁路，高位增长的私人汽车，给道路班线客运市场带来

了巨大冲击，导致其在 2014 年客运量开始并呈现趋势性下滑态势。究其原因即为旅客

的出行需求从“走得了”向“走得好”转变，但客运供给没有及时适应需求转变导致供

需结构矛盾，在此形势下，班线客运经营者面临实载率下降，运营线路萎缩，经济利益

减少甚至企业亏损等问题。因此探究班线客运未来发展空间与如何保本获利对于其持续

经营具有重要意义。 

本文在总结以往相关文献研究成果及不足的基础上，以《交通强国纲要》提出的办

人民满意交通为目标，从供需两个方面系统阐述班线客运的技术经济特征，通过分析班

线客运的发展现状，进而从必要性与可行性两方面揭示其持续运营的机理。以办人民满

意的交通作为必要性分析的理论基础，运用出行剩余理论，以出行时间分类三种不同情

形的出行价值，构建出行剩余最大化模型，测算计划出行与突发出行情景下班线客运的

受众群体，定位其发展空间。而后以出行剩余最大化作为前置条件，通过量本利分析揭

示经营者可获得合理的投资回报作为可行性的理论基础，通过票价、车型、班次等相关

要素的调整可支撑经营者进行持续经营的可能性分析。 

结果表明：班线客运在面对私人汽车与高速铁路的冲击时，仍然有其存在的特殊价

值，就是主要服务于经济欠发达地区，满足低层次出行需求。而我国金字塔型社会结构

所存在的大量低收入群体为班线客运保留了潜在的市场发展空间。客运经营者可以通过

降低票价、更换小型车辆，提升班次来实现自身的持续经营从而提供适应需求的运输服

务，满足群众出行需求，进一步实现人民满意的交通。 

关键词：班线客运，出行剩余，出行选择，持续经营，量本利分析法 
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Abstract 

Since the founding of the People's Republic of China, shuttle passenger transport has 

become the main passenger transportation service mode and the most extensive and 

fastest-growing passenger transportation service mode that undertakes inter-city, urban-rural 

and rural personnel exchanges with their unique technical and economic characteristics, and 

undertakes the important task of travel services for Chinese residents. However, the rapid 

development of high-speed railways and the high growth of private cars have brought a huge 

impact on the road passenger transport market, which led to its passenger traffic decreasing in 

2014 and showing a trend of decline. The reason is that the travel demand of passengers has 

changed from "going" to "going well", but the supply of passenger transport has not adapted 

to the change in demand in time, resulting in a contradiction in the supply and demand 

structure. Under this situation, the passenger line passenger operators face a decline in the 

actual load rate, the shrinking of operating lines, the reduction of economic benefits and even 

corporate losses. Therefore, it is of great significance to explore the future development space 

of passenger line passenger transport and how to keep the capital and profit for its sustainable 

operation. 

On the basis of summarizing the previous research results and deficiencies of relevant 

literature, this paper aims to provide satisfactory transportation for the people proposed in the 

Outline of a Strong Transportation Country, and systematically expounds the technical and 

economic characteristics of shuttle passenger transport from two aspects of supply and 

demand, and then reveal the mechanism of its continuous operation from the two aspects of 

necessity and feasibility by analyzing development status. Taking the traffic satisfying the 

people as the theoretical basis of the necessity analysis, using the travel surplus theory, 

classifying the travel value of three different situations according to the travel time, 

constructing a travel surplus maximization model, measuring the aim passenger in planned 

travel and unexpected travel scenarios, and locating its development space. Then taking the 

maximization of the travel surplus as the precondition, it is reveals that the operator can 

obtain a reasonable return on investment by cost-volume-profit relationships as the theoretical 
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basis for feasibility. And the adjustment of relevant factors such as fares, coach models, and 

schedules can support operators to analyze the possibility of continuing operations. 

The results show that shuttle passenger transport still have their special value in the face 

of the impact of private cars and high-speed railways: they mainly serve economically 

underdeveloped areas and meet low-level travel needs. And the large number of low-income 

groups in our country named pyramid-shaped social structure has reserved potential market 

development space for shuttle passenger transport. Passenger transport operators can achieve 

their own continuous operation by reducing fares, replacing small vehicles, and increasing 

frequency, so as to provide transportation services that meet the needs of the masses, and 

further realize the transportation that the people are satisfied with. 

Key words: Shuttle passenger transport, Travel surplus, Travel choice, Continue to 

operate, Cost-benefit analysis 
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第一章 绪论 

1.1 研究背景 

作为综合运输系统中运输量最大、通达度最深、受众面最广且具有商业性质的运输

服务方式，道路客运承担着我国综合交通运输 73.9%的客运量和 25.1%的周转量①，道路

客运对维持社会正常运行和经济平稳增长发挥着至关重要的作用，它不仅是连接城市及

其周边最基础便捷的服务方式，也是最具灵活性的一种。班线客运正是道路客运发展的

起点，并逐步成为道路客运的支柱，对道路运输业的发展意义深远[1]。回顾道路客运业

的改革历程，班线客运皆是改革的焦点和前沿话题。 

新中国成立之初，我国还处于计划经济时期，各级政府和公路运输部门实施各类方

针政策，提升了交通运力的同时还增强了运输企业管理能力。在政府统一规划指导下，

公路运输部分调整恢复了运营线路，并返修各类车辆投入运行[1]。在特定时期和计划经

济体制下发展起来的道路运输系统在当时为社会主义经济发展提供了不可或缺的运输

能力保障，也在面临运力短缺的困境时，班线客运为满足大众的出行服务需求做出了重

要的贡献[2]。改革开放后，客运业发展得到了特别的关注与重视，政府部门通过了一系

列刺激运力发展的政策并对道路运输业做出调整，为的是解决我国运力供给严重短缺甚

至成为制约社会经济发展瓶颈的困境。1983 年全国交通工作会议将提高公路运输在交通

运输行业中的占比例为重点工作目标，1986 年《公路运输管理暂行条例》提出了公路运

输实行多种经济形式协调发展的方针，由此交通运输业开启了繁荣发展的局面。不仅是

运力供给的大力发展，业内经营模式也更加丰富多样，除城际干线客运外，农村客运、

省际客运、旅游运输也得到了积极发展[1]。1992 年道路客运业在经营结构方面按照“抓

两头、带中间”的发展思路和要求，进一步规范省际旅客运输、巩固农村道路客运、积

极发展旅游客运[1]。随着市场经济体制由初步建立走向完善，客运经营结构也发生了新

变化：人民消费水平的提高促进了高品质、个性化出行服务（旅游客运、包车客运）的

发展，进一步发挥了多层次、多样性、灵活性的特点[1]。可以说，从建国初一直到 2012

年，我国道路班线客运一直都处于“等客上门但温饱无忧”的状态，但随着社会经济的

 

①数据来源：2019 年中国统计年鉴（因 2020 年发生严重疫情，数据不具有代表性，本文以 2019 年数据为依据） 
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发展，这种状态发生了趋势性的变化。根据 2015-2019 年国民经济和社会发展统计公报，

我国公路客运量逐年下降，分别下降 6.7%，3.5%，5.4%，6.3%，4.8%，我国公路旅客

周转量逐年下降幅度为 2.3%，4.2%，4.5%，5.0%，4.6%，也就是说道路客运从 2014 年

开始呈现趋势性下滑态势。 

基于班线客运改革发展历程，作者通过参与吴群琪课题组（《新国线运输集团发展

战略（2021-2035）》）调研发现导致这种态势发生的主要原因是人民出行需求的转变，

而且出现了比班线客运更快捷的高速铁路客运服务与私家车出行，业界把它称为道路客

运发展面临的新形势[3-4]。在新形势下，人们出行的时效性、便捷性、舒适性不断提高，

班线客运的局限性日趋放大，出行需求转移、所承担的客运量逐渐减少，导致发车班次

减少、实载率下降、经济效益滑坡等现象，部分企业不得不将班线客运剩余运力转为包

车客运，并通过扩展旅游客运、包车客运市场来增加营业收入[5]。与此同时，在实际运

营中为了提高竞争力、减缓局限性班线客运经营者也或多或少地突破班线客运“四固定”

运输组织方式，尽可能根据旅客的需求提供运输服务、特别是上下车服务；此外还利用

订票平台采用小型车辆（一般在 19 座以下，七座商务车为主）为旅客提供定制出行服

务，也就是根据旅客出行需求提供相应的客运服务（业内称这类运输服务为“定制客运”）。

调研中还了解到相当一部分道路客运经营企业都对班线客运的发展前景持悲观态度，采

取的对策往往不是改善服务、开拓市场，而是在实际经营中采用压缩甚至取消班线客运

服务的对策，试图以各种形式的定制客运服务取代班线客运。而行业管理部门有关领导

及学界有关专家对这种发展趋势也持肯定的态度。交通运输部分管运输的刘小明副部长

认为定制客运是道路客运的转型升级与服务创新[6]；交通运输部科学研究院的学者龚露

阳、刘振国认为“定制化”将是公路客运运输服务方式的发展趋势[7]；李军撰写其博士

论文时认同刘小明的观点[8]。 

本文基于上述背景提出了这样一个命题：在新形势下班线客运是否还存在生存空间？

作为一项公共商业性质的运输服务，这需要从需求与供给两个层面来分析。从需求层面

分析，其本质在于出行者按照择优的原则是否还会选择班线客运；从供给层面分析，其

本质问题在于班线客运是否依然存在合理投资回报的可能。针对于此，本文按照《交通

强国建设纲要》的基本精神—办人民满意的交通，对营业性班线客运是否应该维持、又

在什么条件下能够持续运营进行系统的研判，为合理供给道路客运服务提供科学依据。
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为此需要准确研判未来一定时期道路客运需求特性，借助孙瑞芬[9]揭示的旅客出行选择

运输服务机理及吴群琪等[10]基于出行剩余理论建立的旅客出行选择运输服务方式决策

模型，在分析班线客运技术经济特性基础上，分析一定条件下提供的班线客运服务是否

符合出行需求主体从优选择要求，进而分析既满足出行者择优选择又能够保证供给者获

得合理利润（至少保本）的班线客运应具备的相关条件。 

1.2 研究意义  

本文的研究是我国道路客运业发展前沿形成的新命题，其理论意义主要在于创建研

判班线客运发展条件的理论与方法。随着高铁的发展、私家车的普及与互联网催生的定

制客运服务，业界普遍认为班线旅客运输未来将会逐步乃至完全退出市场。本文按照办

人民满意交通的主导目标，运用出行剩余理论揭示旅客出行选择运输服务方式的机理，

结合未来一定时期道路客运需求特性和班线客运的技术经济特征，创建系统研判班线客

运发展条件的理论与方法，为我国道路客运业的科学发展提供理论指导，这对丰富和发

展运输经济学理论具有重要的意义。 

其实践意义在于明确综合运输体系中道路客运的合理定位，为道路客运经营企业按

照办人民满意交通的总体目标在适当条件下提供班线客运服务。本文研究结果表明班线

客运在中等经济地区尤其是经济欠发达地区具有较大的发展空间，同时通过班线客运相

关要素调整，在企业保本获利的情况下提升居民的出行剩余价值，改善客运服务品质，

这对纠正道路客运经营企业违背办人民满意交通的宗旨、盲目放弃班线客运经营具有重

要的实践意义。 

1.3 研究综述 

尽管道路客运量和周转量自 2014 年起逐年下滑，但依旧承担了我国超过 70%的旅

客出行。班线客运面对新时代出行需求变化的冲击以及可选择出行服务方式的增加，按

照办人民满意交通的宗旨，需要关注新形势下道路客运的需求特性、旅客出行选择运输

服务方式的机理、道路客运业未来发展趋势等研究成果。了解新形势下道路客运的需求

特性，目的在于从需求角度出发按照市场经济规则分析班线客运供给的必要性、可能性

及其实现的条件；通过揭示旅客出行选择运输服务方式的机理，分析旅客出行选择与班
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线客运之间的联系；了解道路客运业未来发展趋势，目的在于研判班线客运未来发展的

空间及方向。 

1.3.1 新形势下道路客运的需求特性 

运输需求与其他商品的需求相比有其自身特性，荣昭和（2009）认为运输需求的基

本特征为广泛性、多样性、派生性、空间特定性、时间特定性与部分可替代性[11]，除此

之外，张薇（2010）指出其还有客户定位改变导致客流性质发生变化、多样性增强、平

均运距增大，节假日需求旺盛、客流随机性增强、客流量大且周期性和波动性强等特点

[12]。除此之外，唐建桥（2013）还强调了运输需求的经济性与层次性。旅客在出行过程

中追求满足自身效用最大化是经济性最主要的表现，其中最重要的即为出行总成本最小

化；而运输需求层次性分为五个层次，其中最底层为安全经济性；最高层为舒适享受性

[13]。李艳红（2010）从四个方面来分析需求特征，分别为空间不均衡性、时间波动性、

质量需求性与方式需求个性化[14]。曹锴（2020）表示公路客运需求除了基本特征以外还

具有空间向心性、区域差异性[15]。张弦（2017）还补充了城际间交通需求密度高、规律

性强、对出行方式的服务水平和服务质量要求提升、交通一体化等特征[16]。 

1.3.2 旅客出行选择运输服务方式的机理 

Mcfadden（1989）提出出行主体对运输服务方式的选择可以使用随机效用理论进行

研究。在各种出行方式与出行主体既定的情况下，旅客最终都趋向于选择效用更高的出

行方式，据此建立 MNL 模型[17]。Koppelman（1998）采用最大效用理论建立了四种不

同出行方式的 Nested Logit 模型来研究旅客对于出行方式的选择行为[18]。郭靖（2012）

根据旅客收入水平定制力求需求主体出行效用最大化的出行方案，以铁路旅客为例构建

出行服务选择模型[19]。宫明（2016）选取出行者认为最重要的时间、费用及舒适性三个

影响因素构建效益最大化模型，可以测算出获取自身效用最大化的出行方式，为旅客出

行选择运输方式提供合理的依据[20]。翟筱松，郭晓黎（2020）以京沪通道旅客为对象，

在考虑社会经济属性、出行性质与出行方式的基础上，采用非集计模型，以效用最大化

原则探究旅客出行选择的影响因素[21]。还有部分学者通过研究出行成本，以其最小化来

分析出行方式的选择。如 Shuwei Zhang（2007）基于出行费用和出行时间的预算条件下

建立能使旅客出行空间效益最大的模式分裂模型，测算最适合旅客出行的运输服务方式

[22]。还有学者引入时间价值进行分析，如陈义展（2016）借鉴无差异曲线理论，从费用
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—时间的角度，建立了分析小汽车拥有者在停车换乘与自驾车二者间的出行选择行为模

型。高更君、黄卫（2001）通过考虑如今社会旅客出行最看重的时间要素，构建追求出

行成本最小化来选择运输方式的模型[23]；Chandra 等（2000）详细分析了影响旅客出行

的时间与费用因素，采用效用理论深入研究出行者对于交通运输服务方式的选择行为[24]。

Ghader 等（2019）利用累积前景理论考虑出行时间可靠性对旅客出行方式选择的影响[25]。

Stradling（2007）使用六步分析法从用户满意度的角度建立了运输方式的选择模型，分

析旅客出行方式的选择[26]。吴群琪、徐星（2007）将出行需求主体与出行实体（即旅客）

加以区分，认为出行选择的决策者主要是出行需求主体[27]。这与主要通过调查出行者本

身获取的信息来分析研究出行其出行选择机理的主流做法提出了一定的异议。 

1.3.3 道路客运业未来发展趋势研究 

在道路客运面临高铁、民航、私家车及自身经营成本不断攀升的困境时，国内外学

者对其未来发展趋势、方向及对策进行了探究。如单建华（2020）在分析道路客运行业

现状后提出其未来发展将从量变转向质变、从同质化服务转向异质化服务、从单枪匹马

转向互利共生[3]。周舸（2009）提出道路客运企业通过确定目标市场、正确运用运价、

塑造企业品牌、提升服务质量和提供差异化服务来增加未来发展竞争力[28]。周春亮（2020）

提出在应对激烈的市场竞争压力时，道路客运企业要稳住基本盘（巩固长途客运业务）、

把握时机适度拓展业务（积极拓展“运游”结合业务等）、降低企业运营成本、创新企

业管理机制[29]。高磊（2015）对我国道路客运行业进行 SWOT 分析，提出班线客运未

来可以开展运游融合、运送高铁民航集散客流、拥抱互联网探索定制客运，开拓新的业

务领域[30]。彭翊杭（2020）提出面对新形势，道路客运一是要优化客运市场，二是要开

展运游融合、小件快运等延伸业务[4]。付丽萍（2016）表示道路客运可以通过优化班车

线路，协同民航高铁，发展运游融合等方式来发挥自身优势，积极探索“互联网＋客运”

的发展模式，满足居民出行多样化的需求[31]。除此之外，王雪梅（2011）、田仪顺（2018）、

周世强（2019）、龚露阳（2020）也对道路客运未来发展趋势做出了上述类似的阐述[7,32-34]。 

1.3.4 相关研究评述 

（1）通过对新形势下道路客运需求特性的总结分析，未来居民出行更加注重快速

性、方便性、多样化的服务，这对未来班线客运未来提升服务品质指明了方向。市场经

济追求需求第一性，道路客运经营者应当高度重视改善人们对交通运输服务的体验，不
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断满足旅客品质化、差异化、灵活性的出行需求，这也是实现交通强国目标的体现。 

（2）针对旅客出行选择运输服务方式的机理研究，相关研究基本通过出行费用最

小化、时间成本最小化和服务品质要素等方面来寻求旅客出行效用最大化下的出行选择。

研究社会属性、出行目的、经济水平等要素与出行方式选择之间的关系，尚未体现旅客

出行选择运输服务方式的一般规律，尚未体现旅客需求的层次性，无法从需求角度为客

运供给者提供一定结构优化的实质性建议。 

（3）关于道路客运业未来发展趋势的研究，大多数学者主要从分析道路客运面临

的宏观与微观现状出发，分别从优化经营线路、业务突破创新、拥抱互联网等方面进行

分析其未来转型发展方向，基本趋势是与高铁、民航联运，开展旅游、货运业务，积极

利用互联网技术探索定制客运服务等，从经济效益角度分析企业如何持续经营的文献很

少。 

综上所述，本文从供需两个方面系统阐述班线客运的技术经济特征，进而从必要性

与可行性两方面揭示班线客运持续运营的机理。为此按照与出行者最关注的快速性（完

成出行全过程的时间占用）要素之间的联系，将出行价值分为三种类型，构建旅客出行

选择运输服务模型，最大化出行剩余价值，剖析班线客运的潜力空间，揭示客运经营者

持续经营的必要性。以出行剩余最大化作为前置条件，采用量本利分析法调整相关要素

使得经营者可获得合适的投资回报，揭示班线经营者持续经营的可能性。 

1.4 研究思路及方法 

1.4.1 研究内容 

班线客运在新形势下面临客运量、周转量趋势性下降的现状，不少学者及业内人士

表示未来班线客运将会被定制客运服务替代。本文就这一问题，进行深度剖析。以办人

民满意的交通为目标，以最大限度满足出行需求为抓手，探究班线客运存在的必要性，

同时从经营可持续的角度（内核在于可获得合理的投资回报）对班线客运供给可能性进

行分析，为班线客运未来需求发展空间提供理论指导。具体内容为下： 

第一章：绪论。本章首先介绍班线客运的历史发展背景及发展现状，总结分析其面

临的新挑战，在此基础上提出本文的科学命题，通过总结相关研究文献，梳理本文研究

思路、丰富研究内容并绘出技术路线图，形成整篇文章的研究构架。 
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第二章：相关基础理论。首先界定人民满意交通、持续经营以及营业性道路客运的

相关概念，对班线客运的内涵、分类及特征进行阐述。同时对运输需求理论、出行剩余

理论及量本利分析法进行详细概述，做好本文的基础理论分析。 

第三章：新形势下班线客运现状分析。本章首先分析班线客运面临的新形势，在此

情形下描述其行业业态与经营现状，最后深度剖析其未来的发展空间。虽然班线客运在

面临需求变化、高铁发展、私家车崛起的冲击时，出现了客运量下滑、企业亏损等问题。

但其自身所具备的专业优势，先进的互联网技术和我国金字塔型的社会结构为班线客运

未来发展提供了不可多得的机遇。 

第四章：旅客出行选择运输服务方式的决策模型。本章引入班线客运极具竞争性的

营业性定制客运与私人汽车出行，对比分析三者之间的经济特性。基于第二章论述的出

行剩余理论，通过构建出行剩余模型，从出行需求层面探究旅客基于不同的出行价值在

不同情景下（突发和计划出行）道路运输方式的选择，并通过仿真算例进行实证分析，

最后分析得出：班线客运在经济中等、欠发达地区具有一定的市场空间，成为后文要素

优化的前提。 

第五章：班线客运相关要素调整及优化方法研究。本章通过阐述客运企业经营者运

输成本与收益，运用前文描述的量本利分析法，构建经营者目标利润函数，以此为约束

条件，探究票价、车型、班次等要素调整更好满足出行主体出行剩余最大化的方法并通

过算例模型进行实证分析。 

1.4.2 研究思路 

论文在梳理总结研究文献的基础上，以办人民满意的交通为目标，从供需两个方面

系统阐述班线客运的技术经济特征，进而重点从必要性与可行性两方面揭示其持续经营

的机理。以办人民满意的交通作为必要性分析的理论基础、有可能实现出行剩余最大化

作为必要性的核心机理，深度剖析班线客运未来的发展空间；以出行剩余最大化作为前

置条件，通过量本利分析揭示经营者可获得合适的投资回报作为可行性的理论基础，通

过相关要素的调整可支撑经营者获得合理回报作为可行性的核心机理。本文研究的核心

思想是：研究班线客运的持续经营，是为了更好的促进班线客运的良好快速发展，从而

实现其出行服务与运输需求的最佳匹配，进一步促进综合运输体系的完善，实现人民满

意的交通。 
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1.4.3 研究方法 

本文所采用的研究方法为： 

（1）文献分析法  

运用文献研究法对道路运输行业的历史发展背景进行总结归纳，通过借鉴众多学者

对于传统班线客运发展方向的见解与看法，分析其目前所面临的困境与经营现状，在此

基础上寻找本文创新点，找出研究主题以及分析方法，构建文章的主要框架。  

（2）量本利分析法 

论文采用量本利分析法是从道路客运经营者微观角度出发，探究班线客运企业调整

相关要素的方法研究，为客运企业提供道路运输服务给予一定的理论指导，对道路班线

客运服务是否持续发展具有现实意义。 

（3）出行剩余分析理论与方法 

本文采用出行剩余理论剖析旅客出行选择运输服务方式的机理。论文以出行时间的

紧迫程度为标准将出行价值分为三类，探究在计划出行与突发出行两种情景下班线客运

未来发展的受众群体，定位其发展空间。 
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1.4.4 技术路线图 

 
图 1.1  技术路线图 
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1.5 本章小结 

本章统领全文，分别从研究背景、意义、综述、内容及方法五个方面阐述整篇论文

逻辑框架。从描述班线客运的历史发展背景，分析现今运输发展现状，引出本文研究的

科学命题及涉及的科学问题，阐述其理论及实践意义。在分析整理学者研究现状的基础

上，总结分析本文的研究内容、思路及方法，最后以图 1.1 所示的技术路线图呈现本文

总体框架。 
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第二章 相关理论基础 

本章是全文的理论基础，介绍本文所需要的相关理论，界定相关概念。首先阐述人

民满意交通、营业性道路客运与持续经营的涵义；介绍班线客运的定义、特征及分类。

而后描述运输需求理论、出行剩余理论与量本利分析法，为后文论述做好相关理论铺垫。

本章是遵循与本文研究相关性的原则阐述相关理论的，不强调所阐述理论的全面性与系

统性。 

2.1 概念界定 

2.1.1 人民满意交通 

不论是 2019 年印发的《交通强国建设纲要》还是 2021 年的《国家综合立体交通网

规划纲要》，都体现了交通的发展始终以人民为中心的原则。随着我国社会主要矛盾的

转变，人民群众对出行的需求也由“走得了”向“走得好”转变。不少学者从宏观角度

出发对“人民满意交通”做出了相应的解读，例如满足需求变化，推动高质量发展，提

升服务品质与运输效率等[35-38]，大多数在追求不断提升的高水平品质服务，从便捷性、

快速性、舒适性等方面满足品质的运输需求，但实际上品质的运输需求仅仅是需求的一

部分而已②，由此对人民满意交通概念的理解陷入了一个误区。 

人民满意的交通不仅仅是片面的满足高品质的运输需求，而应该是满足我国全社会

群体的出行需求。不仅重视经济发达地区的出行需求，也要重视像农村等偏远经济欠发

达地区；不仅要重视高品质的运输需求，更需要关注低层次的出行需求，这是基于我国

经济发展状态所决定的。我国低收入阶层占比很大（3.3.1 节详细论述），满足这部分人

的出行需求仍然是办人民满意交通的不可忽视的重要方面。即便是高度发达的美国也还

存在需求品质低层次的出行者，因此美国还是不遗余力保持价格低廉、层次较低的出行

公共服务——灰狗公司。灰狗公司是美国最大的城际巴士运输供应商，以现代化、环保

的车队服务于北美 2400 个目的地，每年为美国和加拿大的近 1600 万乘客提供安全、愉

快和负担得起的旅行。旅客乘坐巴士可以享受到完备健全的车辆设施（例如免费无线网

络、卫生间、大空间的座椅等），注重特殊人群服务（残疾、老年等），享受特殊人群

 

② 《新国线运输集团发展战略报告（2021-2035）》 
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价格福利（学生、退伍军人等）。此外它还运营 Greyhound Connect，是一项将农村社

区与美国更大的灰狗市场连接起来的服务；同时与美国多条独立的公交线路建立了联运

合作关系，连接到国家线路系统中的许多小城镇，为现有时刻表提供补充服务。由此可

见美国灰狗公司致力于满足北美低层次需求，在时间、群体上进行错位经营，更好地覆

盖所有的出行需求。我国目前还存在多数的低收入人群，一味的追求运输品质的提升，

忽略他们的出行需求，是无法建立人民满意的交通。 

2.1.2 营业性道路客运 

营业性道路客运是指客运经营企业凭借汽车为社会公众提供出行服务且具有商业

性质的运输活动[39]。道路客运企业是以盈利为目的的经济组织，其中班线客运是营业性

道路客运最主要的运输方式。 

班线客运经营者在国家宏观调控下，按照市场需求提供满足出行主体的运输服务，

其主要目的就是获取经济利益，增加资本积累扩大经营规模。企业的目标是多种多样的，

在不同时期往往有不同的目标，但基本目标都是最大化投资者的经济利润。运输经营者

为了追求更多的经济效益，往往力求使用最小的成本来最大限度提供符合市场需求的运

输服务。现代企业制度中运输企业投资人追求的目标直接表现为经济利润最大化，当投

资人与企业管理的目标相匹配时，投资人的目标也就是企业所最求的最终目标[40]。 

除此之外，其经营目标还包括以下方面[41]：1）价值最大化。企业通过经营活动使

自身资产价值最大化通常是企业长期力求的目标；2）管理者效用最大化。职业经理阶

层的崛起催生了管理者效用最大化的目标，将成为经营企业主要的追求目标。它是指管

理者从事管理活动，不仅能获取劳动报酬，还能获得企业为其提供的社会地位和个人发

展空间等；3）社会目标。社会目标主要是指企业在社会中的地位和作用，包括企业内

外部之间的关系，企业形象、所承担社会责任和社会贡献等。企业社会目标的实现与否

决定着企业被社会的认可程度，在竞争程度逐渐激烈的市场环境中，社会目标将是企业

未来珍贵的无形资产。 

2.1.3 持续经营 

持续经营与会计主体、会计分析、货币计量共同构成会计的四项基本假设，它是指

企业在可以预见的未来（通常为一年）将会按照此前状态继续经营下去而不会出现破产

清算的可能[42]。持续经营是企业生存的前提，与企业自身经营状况和外部市场环境息息
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相关。从企业内部来看，经营者应该具备保证能够生存下去的自生能力；从企业外部来

看，企业所处的外部环境不是一成不变的，因而需要不断追寻内外相对均衡的状态。自

生能力是企业的内生动力，外部环境是企业生存发展的外在约束。在此基础上，方军雄

[43]提出了持续经营三因素模型理论。事实上，企业首先要保证自己能够在市场中生存下

来，这取决于本身的自生能力；而后企业在此基础上为了谋求进一步的发展需要在市场

中拥有持续竞争的优势，因此自生能力是生存发展的基础，持续经营是外在表现。 

 
图 2.1  企业持续经营三因素模型 

财务质地是持续经营的直接动因，经营质量是内在基础，治理效能是内生动力，共

同决定着企业持续经营的能力，三者之间的关系如图 2.1 所示。通过对营业性道路客运

分析，班线客运是具有商业性质的经济活动，因此其持续经营的基本条件是需要获得合

理的投资回报。根据国务院国资委统计评价局制定的《企业绩效评价标准值 2019》交通

运输业成本费用利润率优秀值为 10.5%，所以本文将以 10%的投资回报率标准来作为班

线客运持续运营的基本条件，对班线客运经营的相关要素进行调整优化。 

2.1.4 班线客运 

本文所指的道路运输服务方式是指借助车辆和道路实现人与物位移的具体方式。在

营业性客运中，传统的道路客运方式主要有班线客运、包车客运、旅游业客运。包车客

运主要面向团体出行服务，而旅游客运的主要服务对象则是游客，因此对于众多非旅游

个体出行者来说，班线客运是主要的出行服务方式。班线客运是指经营者按规定要求办

理相关手续（取得经营资质）并向社会公告固定线路、固定站点、固定班次编号和固定

时间开行的公路客运服务方式，这在业界称为“四固定”，而在实际运营中还要求做到

“固定车型”，也就是“五固定”；由于它提供的旅客运输服务规律性较强，一般只在

换季时进行微调，乘客容易掌握其出行服务规律，因此是最为普遍的公路旅客运输组织
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方式，主要承担着城间、城乡、乡间等线路的运输。我国最早于 1980 年 11 月 22 日颁

发专门针对公路旅客运输行业管理的部门规章《公路汽车旅客运输规则》（后简称《客

规》），虽然先后于 1988 年、1999 年、2012 年、2016 年、2020 年修改了五次，但是

对班线客运的“四固定”要求始终没有改变。针对实践上班线客运车辆常常出现站外揽

客、不按照预订车站停靠等现象，2012 版《客规》的第四十七条规定意味着班线客运经

营过程必须做到“车进站、人归点（只能在指定点上下车）”，相关示意图如 2.2 所示。 

 

图 2.2  班线客运三段式出行示意图 

假设 A、B 为两个城市，𝑆஺、𝑆஻分别为两城的客运汽车站，散落在城市附近的为该

城市的居民。也就是说若旅客出行（A 城→B 城）要选用班线运输，出行主体需要从出

发地到 A 地的客运汽车站乘车，抵达 B 城的客运汽车站，再乘坐城市交通抵达最终目

的地。不难理解，班线客运这样的组织模式，对于提高车辆的运营效率和客运安全保障

（在站对乘客及其随身携带行李进行集中安检）意义重大。这样将集中散户客流在特定

路段上统一运送的运输组织形式使得其具有一定的价格优势，从而能够提高运输资源

（驾驶员、车辆及运输服务相关设施设备）的利用效率。但无论从理论上分析还是从实

践上考察，这种客运组织方式的弊端都显而易见：三段式的出行模式在服务的时效性、

便利性等方面来看不利于发挥公路客运“门到门”的服务优势、弱化了其自身竞争力。 

根据 2020 版《客规》（下简称新《客规》），班线客运的线路按照经营区域分为

一类班线、二类班线、三类班线和四类班线四种类型；按运行路径全过程是否中转、上

下客运输作业分为直达班线与非直达班线；按在综合客运体系中的定位和特点不同分为

一般客运班线与快速客运班线，从客运市场层次结构划分的角度分为干线运输班线与一

般运输班线；按照运行路径不同分为省内班线与省际班线[44]。  

班线客运发展至今，尽管在不同程度上受到各方面的冲击，但是仍然是满足人民出

行的基本交通工具。其具有以下特征： 

。𝑆஻ 
。𝑆஺ 
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（1）车辆运营效率高。根据新《客规》第三十七条规定，客运班车采用“车进站，

人归点”的运营方式，也就是说班线客运车辆必须进入车站或设定的停靠点才能搭载乘

客，而乘客只能在车站或指定的停靠点才允许乘车。从旅客运输组织功能上看，班线客

运具有将分散的出行者按照特定的时间、地点召集在一起承运的功能。这有利于经营者

尽可能采用大型客车运输，降低单位运输成本从而提高运输效率；特别在运输供给能力

不足的情况下，班线客运是最大限度满足出行需求的运输组织方式。 

（2）客运安全有保证。安全出行是刚性需求。在车站及固定停靠点，可安排专门

的人力及安装专用设施设备有利于落实对旅客实行实名制管理、检查旅客随身携带的行

李物品、对营运车辆的技术性能进行专门的检测、对承运人数进行控制以防止超载等安

全监管的措施，这对于确保旅客运输的安全具有重要意义。 

（3）出行便利化、合理化。大量研究表明，在一定时期、一定的区域人们出行往

往有一定的规律性，根据客流规律安排班线客运、做到应开尽开，也就是将出行规律班

线化，可为居民出行在时间安排、接送安排、携带行李、与其它可选择的运输服务方式

进行优劣比较等方面提供可靠的依据，为实现出行便利化、合理化提供重要的保障。 

2.2 运输需求理论 

2.2.1 运输需求的概念与本质 

众多学者对于运输需求概念的表述[11,45-46]可以总结出以下共同点：运输需要是运输

需求形成的必要条件；一定的价格水平是运输需求形成的约束条件；支付意愿及支付能

力是运输需求形成的充分条件。这些对运输需求的定义存在致命的缺陷，会误导实践[47]。

首先否定了运输需求存在的客观性。人们对于出行的需求与自身是否具备支付能力、现

实条件能否提供相匹配的运输供给没有必然联系。需求它是客观存在的，不是外在因素

所决定的。其次，忽略了运输需求的无限性与层次性。正是由于人们欲望的无限导致了

对位移需求的无限性，推动着交通运输的不断进步。如果以支付能力来界定需求，阻断

了潜在需求转为有效需求的路径。现实生活中既可能出现运输供给与需求不匹配致使拥

有支付能力的人没有支付意愿的现象，也会出现有出行需求却不具备支付能力的现象。

最后，市场经济是需求主导的经济，而传统的定义具有浓厚的供给主导思想，是在以一

定的供给条件去对应一定的需求或在一定的供给条件下去研究需求。基于此，吴群琪提
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出运输需求是指一切有利于社会及经济发展而形成的、必须借助运输工具实现的人与物

的位移需要[47-48]。该观点体现出了运输需求的层次性与多样性，强调了运输需求对于供

给的重要性[49]，还揭示了运输需求的本质: 即借助运输工具基于人与物位移而实现的资

源优化配置的需要[50]。对于需求方而言是为了取得预期的效用；对于国家而言是为了实

现经济的快速发展与社会的正常运转。本文采用吴群琪教授提出的运输需求概念，从班

线客运的运输需求出发，提供适合社会公众需求的客运供给，推动综合运输体系的完善

与构建。 

2.2.2 运输需求的品质 

因为运输需求具有层次性，不同的出行主体在出行过程中按照自身效用原则对于位

移过程相关服务提出一定的要求[51]，由此就会产生不同的运输需求品质，它是划分需求

层次的依据。为防止运输供求结构失衡，实现二者的有机统一，需要准确把握运输需求

的品质，最大限度防止结构性过剩的发生。 

需求品质从构成内容上分析可从“需求技术”和“需求经济”两个不同的方面以不

同的方式反映。前者是从技术的角度来体现运输需求的品质，主要包括安全性、时效性、

准确性、方便性、舒适性等；而愿意支付的价格则是需求品质经济要素[52]。 

（1）安全性 

安全性是指对位移过程人与物安全保障的要求。无论是货运还是客运，任何需求主

体都希望保证位移过程中最基本的安全性，因此安全性具有刚性的底线约束，是出行主

体选择运输服务方式的首要标准。 

（2）时效性 

时效性是指需求主体对位移过程时间要求的严格程度。一般情况下，时效性主要表

现为出行时间越短，需求者满意度越高。但其实际上更强调需求实现的准确性，即需求

者实际出行时间与期望出行时间基本契合。时效性的相关测度指标包括适时性、快速性

与准时性。在现代社会，该要素是由需求效用时空特性决定的最关键的品质要素[52]。 

（3）准确性 

准确性指需求主体对位移空间位置及交付收货人准确性要求的严格程度，从本质上

看是对运输组织与管理水平的要求。现实生活中，客运需求的准确性要求都很高，货物

的贵重程度与准确性要求呈现正相关关系。 
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（4）方便性 

方便性是指需求主体对实现需求过程便利性要求的严格程度，如购票方便性、到站

方便性、中转方便性等。从实践上看，供给侧在方便性方面有如门到门甚至桌到桌、各

种便利的订票服务、客运零换乘、一票制等举措。 

（5）舒适性 

舒适性是指旅客在出行过程中提出的心理及生理满足要求的程度限定，如车辆等候

及乘坐环境、车内噪声大小及相关服务水平等方面。一般来说，在可比条件下舒适性越

高意味着相应的价格也必然越高。 

（6）愿意支付（可承受）的价格 

愿意支付（可承受）的价格具有两层涵义：一是指需求主体对位移过程实现的效用

与付出的代价以“有利于”为原则判断的认可程度，通俗地说就是“物有所值”；二是

指需求主体在认可位移过程的物性品质保障条件下所承担耗费的能力，通常是中低端运

输需求。 

2.3 出行剩余理论 

本节根据消费者剩余相关概念，阐述吴群琪教授提出的出行剩余理论，便于后文探

究旅客出行如何选择运输服务方式。关于旅客出行选择的研究中，尽管视角、内容、方

法都具有多样性，研究成果非常丰富，但有一个共同点：把出行者消费出行服务带来的

满足作为出行选择服务方式的主要依据。对此，吴群琪教授认为有两点值得商榷。其一，

从逻辑关系来看，出行需求产生在前，而选择出行服务在后，显然出行需求本身有其独

立的价值内涵，而且该价值应该是选择运输服务方式的决定性的因素。因此，不应该以

出行过程实现带来的满足作为出行选择的依据；其二，消费出行服务只是为了实现出行

目的的手段，不是出行消费的目标，这与消费一般物品与服务有根本的区别。针对这两

点质疑，吴群琪等学者提出了出行剩余理论[10]，其核心观点如下。 

出行剩余是出行需求主体基于出行实现的预期价值（效用）与出行过程付出的代价

之间的比较关系，用一般函数表达为： 

 𝑃 = 𝑉 − 𝐶 （2.1） 

式中：𝑃为出行剩余价值；𝑉需求本身的价值，为位移给需求主体带来的预期效用，
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是位移完成时间的函数。这一函数式体现需求的第一性和由此决定需求本身存在独立的

价值，明确了需求与供给之间的逻辑关系。 

2.3.1 出行价值 

旅客的出行过程本身就是一种赋含经济学内容的行为。出行价值是指需求主体对出

行的效用预期，能为其带来预期的满足感，对于特定需求主体、特定的出行目的而言，

预期效用是出行主体产生需求时预判形成的，而且不同的需求主体几乎不存在相同的出

行价值。这是决定出行需求主体选择出行服务方式的关键因素之一。按照与出行过程实

现占用时间之间的关系，该理论将出行价值分为以下三种典型类型： 

Ⅰ类出行价值函数表示其与出行全过程所耗用的时间没有既定的联系，即该类出行

没有明确的时间约束，旅行需求就可以以该类价值函数表示。其函数图形如图 2.3 所示，

函数表达式为： 

 𝑉(𝑡) = 𝐴 （2.2） 

式中：𝑉(𝑡)为出行价值函数；𝑡为出行时间； 𝐴为出行价值常量，其含义为不论出行

需求何时实现，出行主体获得的预期效用都不会发生变化，例如异地拜访没有明确时间

限制的亲朋好友出行就属于这一类。 

 
图 2.3  Ⅰ类出行价值函数 

Ⅱ类出行价值函数表示具有特定时间节点约束的出行需求，即只要在既定的时间约

束点之前完成时，其出行价值都是维持不变的，但是一旦超过该特定点，其出行价值就

为零，例如异地参加重要会议的出行需求就属于这一类。其函数图如图 2.4 所示，表达

式为： 

 ൜
𝑉(𝑡) = 𝐴(𝑡 < 𝑡଴)

𝑉(𝑡) = 0(𝑡 > 𝑡଴)
 （2.3） 
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图 2.4  Ⅱ类出行价值函数 

Ⅲ类出行价值函数表示其与出行全过程占用的时间成反比的出行需求，该类型出行

价值随着时间越长逐渐变小，例如注重时效性的异地求医出行需求就属于这一类。其函

数图形如图 2.5 所示，函数表达式为： 

 𝑉(𝑡) = 𝐴 − 𝛼𝑇௜ （2.4） 

式中：𝛼为时间敏感系数，𝛼∈[0,+∞)。出行需求对时效性要求越高，𝛼值越大；当 

𝛼=0 时，表示该出行需求对时间完全不敏感，其出行价值函数等同于Ⅰ类出行需求。 

 
图 2.5 Ⅲ类出行价值函数 

2.3.2 出行成本 

出行成本是指旅客出行全过程付出的经济（及非经济）的支出，其中全过程是指需

求主体从出行需求产生直至完成的整个过程。通常情况下，出行成本包括出行票价、时

间成本、生理成本和心理成本[9]。本文主要体现出行时间价值对于道路旅客出行选择的

影响，探究其出行选择机理，生理成本、心里成本、安全性成本差异较小，不予考虑。

因此出行成本主要包括出行票价及出行的时间成本。 

（1）票价 

票价是指旅客出行所花费的乘车费用（主要是运价），包含通道运输成本与城市交

通成本。其中非经营性客运即出行过程引致成本，主要包括燃油费、通行费等。目前我
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国对班线客运的票价通过规制管控，而定制客运的票价则通过市场调节。影响票价的因

素比较多，主要包括车型及车辆档次、行驶消耗水平、通行费、驾驶员工资水平、车辆

生产效率等。 

（2）时间成本 

时间成本是出行全过程所花费的时间量化为经济的成本，是位移过程时间占用的函

数，即旅客单位时间价值与出行时间之积，其中旅客出行单位时间的价值本文采用收入

法计算。 

在本文研究中，旅客在出行（选择）过程中总是以理性经济人假设做出决策，即出

行需求主体总是在出行剩余大于或等于零(即 P≥0)的前提下以出行剩余最大化（即 Max P）

为原则选择出行服务方式；换言之，在现实供给可能条件下为出行者提供 Max P 的出行

服务，是优化供给侧改革、办人民满意交通的根本准则。 

2.4 量本利分析 

2.4.1 基本原理 

量本利分析是用来研究产品（或服务）的价格、业务量（客运量）、单位变动成本、

固定成本之间的相互关系，为了达到既定的经营目标进行调整或制定相应的运营策略的

一种方法[53]。这些变量之间存在以下关系：  

税前利润 = 收入 − ൫可变成本 + 固定成本൯ 

                = 价格 × 业务量 − (单位可变成本 × 业务量 + 固定成本)  

                    = (价格 − 单位可变成本) × 业务量 − 固定成本 

则： 

 𝑅 = 𝑝 × 𝑄 − (𝐹𝐶 + 𝑄 × 𝑉𝐶) = (𝑃 − 𝑉𝐶)𝑄 − 𝐹𝐶             （2.5）

式中：𝑅为税前利润，𝑝为价格，𝑄为业务量，𝐹𝐶、𝑉𝐶分别为固定成本与单位可变成本。 

2.4.2 主要内容 

（1）盈亏平衡分析 

盈亏平衡点是企业成本与所获取的收益达到平衡的一种特殊状态，并非只着眼于找

出一个不盈不亏的临界点或保本点，它所期望的是获得尽可能好的经营成果，因此可以
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用来预测企业的获利能力；预测要达到目标利润应当销售多少产品；预测变动成本、销

售价格等因素的变动对利润的影响等等。计算公式为： 

 
盈亏平衡点业务量 =

固定成本

价格 − 单位可变成本
 （2.6） 

因此盈亏平衡点销售额的计算也就是在盈亏平衡点业务量的基础上再乘以对应的

价格。 

（2）目标利润分析 

目标利润是指企业在一定时期内预期要实现的经济收益。目标利润的制定是在假设

其他因素不变的情况下进行的，例如：产品（或服务）价格、固定成本、单位变动成本

等，而将业务量作为唯一影响利润变化的因素。因此计算目标利润就要先求得准确的业

务量，具体公式如下： 

 
目标利润的业务量 =

目标利润 + 固定成本

价格 − 单位可变成本
 （2.7） 

根据上述分析，在假设条件成立的情况下，业务量成为影响企业目标利润的唯一因

素，因此企业可以通过营销、调价等方式改变业务量的方法追求目标经济收益。若假设

业务量以外的要素可变时，企业可以进行多次调整分析制定能够实现目标利润的最佳经

营方案。 

（3）敏感性分析 

敏感性分析是指在其他因素不变的情况下，通过对比能引起利润变动的可变因素对

利润变动影响的大小，判断这些可变因素是否具有敏感性，以期为企业调整相关因素追

求更多的经济收益提供依据，制定合理的经营策略。因此敏感系数可用以下公式表示： 

 
敏感系数 =

利润变动的百分比

各个因素变动的百分比
 （2.8） 

根据上式，该要素对利润的敏感程度由敏感系数的绝对值表示，绝对值越大，敏感

程度越高；绝对值越小，敏感程度越低。当敏感系数大于 0 时，表明该要素与利润之间

具有同向变动关系；反之，则表明二者之间具有反向变动关系。因此企业可以根据敏感

系数调整相关要素从而制定更加完善的决策。 

量本利分析在企业的经营管理中能发挥出良好的预测、决策、分析等相关作用。通
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过量本利模型分析，企业能够积极有效的防范经营风险，掌握公司核心竞争力，了解各

个业务经营现状，通过拓展明星业务，维持现金牛业务，分析问题业务，剥离瘦狗业务，

通过优化业务组合，实现最大的经济利益[54][55-56]。总之，企业在生产经营的过程中，量

本利分析使经营者能够发现有效的决策信息从而实现有效管理。 

2.5 本章小结 

本章主要界定了人民满意交通、营业性道路客运、持续经营、班线客运等相关概念，

同时详细分析了班线客运技术特征及类别。随后深度论述了运输需求理论与出行剩余理

论，叙述了运输需求的概念、本质与品质；按照与出行过程实现占用时间之间的关系，

将出行价值分为三种典型的种类。最后介绍了后文要素调整优化方法研究所采用的量本

利分析法，为后文分析出行选择运输服务的决策和班线客运要素调整优化研究做好充分

理论基础。 
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第三章 新形势下班线客运现状分析 

本章主要通过阐述班线客运面临的新形势，分析其在新形势下行业业态与企业的发

展现状，深度挖掘班线客运未来发展的机遇与空间，为后文旅客出行选择研究与客运产

品设计等进行供给侧改革做好相关基础分析。 

3.1 班线客运面临的新形势 

3.1.1 出行需求发生变化 

道路客运从等客上门到如今客运量、周转量逐年下滑（如图 3.1、3.2 所示），最根

本的原因是居民收入的提升和社会经济的快速发展导致了人民出行需求发生了明显变

化，运输需求层次明显提升。在我国计划经济时期，运输供给严重不足，解决“运得走”

的问题成为交通运输业追求的主要目标，当时运输需求主体几乎没有选择的余地。但随

着社会经济的不断发展，我国已成为名副其实的交通大国，运输需求主体在大多数情况

下可以有充分的机会选择最合适的运输服务。2018 年，在一次对交通运输部部长李小鹏

的专访中，李小鹏部长提到，要成为交通强国，就应该实现“人便其行、货畅其流”，

乃至“人悦其行、物优其流”使交通运输到达一个更高的境界，也就是说随着社会经济

发展，旅客出行需求从原来只能追求“走得了”逐步向“走得好”的标准升级。如果将

出行需求层次简单划分为高端、中端、低端三级，以上过程体现出需求层次裂变的特征

是：低端→中端→高端。需求层次裂变是一个过程，可以预计在未来很长一段时间内低

端、中端出行需求都始终存在。 

  
图 3.1 道路客运客运量 图 3.2 道路客运周转量 

根据《经济蓝皮书夏季号：中国经济增长报告(2015-2016)》，我国已经成为中等偏

高收入国家，其中六省份已经进入高收入阶段。随着收入水平的提高，一方面人们的支
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付能力不断提高，对出行消费的品质需求提高，对出行过程消费的承受能力也提高，旅

客从过去被动接受现有的运输服务转为更加追求舒适性高、服务品质好的出行方式；另

一方面人们收入水平的提升带来出行时间价值的提高，因而导致出行的时间成本上升，

更加需要便捷、快速的出行方式。这是出行者追求出行经济性的必然要求。 

在进入中等收入阶段（也就是经济发展的第四阶段）后，影响旅客出行最关键的因

素是时效性，这一点在吴群琪《“定制客运”的崛起和出路》一文中体现。时效性指标

可由出行速度来测量，即 

 
出行速度 =

出行全程距离

产生出行需求至出行实现占用的时间
 （3.1） 

互联网逐步渗透人们的生活，悄悄地颠覆了我们的生活方式与习惯，尤其是 2019

年新型冠状病毒的爆发，居民更加注重私人空间，基本上从线下购物转移到了线上消费，

出行方式由原来的公共出行转变为灵活的私人出行，并趋向更加便捷、快速的门到门客

运服务[3]。而班线客运同高铁、民航和私家车相比，显然在快捷性、舒适性与灵活性方

面不比他们更胜一筹，这就决定了居民出行会根据出行属性选择最合适的服务方式，班

线客运因而有了更多的出行替代品。 

3.1.2 高速铁路快速发展 

高速铁路的出现是导致班线客运经营疲软的一大影响因素。在高铁开通运营之前，

班线客运充分发挥其快速、便捷、舒适等特点占据国内大部分客运市场[57]，而铁路运输

的不断提速严重削弱了公路班线客运的快速性优势。随着首条高速铁路——京津城际铁

路投入运行，我国铁路建设逐步进入“高铁时代”，客运市场格局逐步发生变化，高铁

以其运力大、准点率高、安全性好、舒适性强等特点丰富了铁路客运供给。截止 2021

年 9 月，高速铁路对百万以上人口城市的覆盖率已超过 95%，成为交通运输现代化的重

要标志；12 月 30 日京港高铁安庆至九江段开通运营，合肥至南昌间实现高铁直通，标

志着中国高铁运营里程突破 4 万公里；2020 年发布的《新时代交通强国铁路先行规划纲

要》提出到 2035 年我国高铁达到 7 万公里左右，50 万人口以上城市高铁通达。这表明

高铁的建设脚步还在不断地加快。 

铁路目前仍处于国有国营的状态，其出行服务更强调社会效益，按照完全成本基础

核算，高铁的价格水平严重偏低。目前，G 字头时速 300 公里的动车组二等座票价约为
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0.46 元/人公里；D 字头时速 200 公里的动车组二等座票价约为 0.3 元/人公里[58]。相比

于道路客运，高速铁路不仅在时效性以及舒适性上更胜一筹，还在价格上接近道路客运

的运价水平。高铁的快速发展，分流了大量干线客流，与高铁并行的道路客运大都难以

为继。经我们课题组调查，2013 年 12 月 28 日西安至宝鸡高铁开通时，从事两地经营的

公路班线客运总座位为 1567 个，到 2017 年末只剩下 939 个，且都处于惨淡经营的状况；

京沪高铁开通前原来双向互发的公路长途直达班线客运 18 对，经营绩效俱佳，但开通

后已全部退出市场（非直达的还有）；2017 年 12 月 6 日，西成高铁全线开通，开通当

天，陕西交运集团的西安至成都客运班线客运量下滑超过 90%；并且据媒体报道，西成

高铁还未开通时，航空公司已经取消了两地直飞航班；还有相关研究表明：高铁开通以

后，400 公里以上与其并行的客运班线几乎全部停运；200-400 公里冲击强烈部分线路

停运，中长途出行客流开始向铁路转移[59]。因此高速铁路对干线客流的抢夺能力可见一

斑。 

3.1.3 私人汽车高位崛起 

私人汽车虽不属于营业性客运范畴，但是其对道路客运，尤其是班线客运产生了巨

大冲击。据公安部统计，截至 2021 年 3 月，全国私家车拥有量达 2.29 亿辆，较 2012

年的 8613 万辆增长近 166%。根据 2012-2019 年国民经济和社会发展统计公报显示，我

国私人轿车保有量持续增加，如图 3.3 所示。这是大面积分流营业性客运量最关键的因

素[60-61]。 

 
图 3.3  私家车保有量 

《2019 国民出行绿皮书》显示随着经济的发展，尤其是自主品牌崛起和车价下调，

其高性价比的特征为居民留下了一定的购买空间，而居民购车通常是为节省时间、实现

出行更加自由；再因 2020 年新冠肺炎的爆发促使人们更加注重私人出行，进一步增加
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对其需求，由此私人小轿车普及率越来越高。自驾出行满足了日常出行需求同时提高了

生活质量，缩短旅途时间并实现出行自由。除日常通勤外，40%的车主至少每周一次周

末短途自驾出游更是满足消费者随机出行的需求③。外加上移动网约平台的发展将私家

车引入到客运市场中，进一步加大了对班线客运的威胁。私家车出行以及网约车、城际

约租车相比传统“站到站”的班线客运，其优势在于更灵活，舒适性强，但带来的运输

成本也相对较高。由此私人汽车的便捷性、灵活性、舒适性都对 “四固定”运营模式

的班线客运带来了不可回逆的冲击。综上所述，业内将需求变化、高铁发展与私家车崛

起称为道路客运发展面临的新形势。 

3.2 班线客运的现状分析 

3.2.1 班线客运竞争态势 

市场竞争态势是指产业内部企业之间的竞争关系。虽然近年来我国道路运输市场集

中度有所提高，但仍然偏低。根据公开资料显示，我国道路运输市场 2019 年集中度

CR4=3.84%，其计算依据是选取 4 家规模较大公司（苏汽集团、粤运交通、长运股份、

富临运业）的拥有运营车辆数。据已有研究，2006 年我国道路运输市场集中度

CR4=1.1306%[62]，可以看出近些年，我国道路客运在市场集中度上有所提高，但是根据

贝恩的市场结构分类法，我国的 CR4 远低于 30%，属于分散竞争型的市场结构。通过上

述分析，目前我国道路运输市场处于高度分散状态，竞争较为激烈。随着互联网业态的

融入，各种出行软件带来出行理念的变化，特别是出行者对各网约车平台相继推出顺风

车、拼车的举措因其价格实惠、出行便捷越来越得到认可，从而拥有更多的市场空间，

带走了部分客流从而进一步蚕食了班线客运市场。其在节假日推出各种优惠（双重优惠）

活动，相对于班线客运企业面对市场竞争不得不坚守保本经营的原则而言，他们的经营

策略更加灵活，势必抢占一部分客流。此外还有规模不小的非法经营客车，借助互联网

等技术组客经营。这不仅对道路客运行业的安全生产有一定威胁，也扰乱了市场的正常

秩序。 

除了业内外市场中竞争激烈，企业自身也面临着巨大的竞争压力。长期以来，由于

规制的保护及道路运输方式的独占性，客运经营者形成了典型的经营理念是“来的都是

 

③ 《2019 国民出行绿皮书》 
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客”，而现代市场经济的经营理念则是“创造客户、开发市场”，以最大限度满足客户

为理念来开发市场。对运输企业而言，及时了解什么样的客户、什么时候、需要到什么

地方去、对运输过程有什么要求是开发市场必须了解的基础信息，进而才明确自己如何

提供针对性的运输服务。仅提供固定的客车、固定的班次、固定的线路、套路式的服务，

等客上门后即使笑脸相迎、笑脸相送也很难在市场上立足。 

服务质量是如今品质出行最重要的要素，它包括物质和精神两个方面。物质需求是

指客运服务能够满足旅客安全顺利到达目的地的基本需求，而精神需求是指为旅客提供

优质服务，创造舒适、和谐的出行环境[63]。但实际上不少道路运输企业、特别是在一些

边远贫困地区，由于道路基础设施不完善、运输工具更换频次慢等原因造成旅客乘车、

候车体验较差；同时也由于企业管理水平、人员职业素质较低等现象严重影响了运输服

务质量，削弱了道路运输的竞争力[64]。 

3.2.2 客运经营现状分析 

从供给角度来看，班线客运连年持续下滑的主要原因是有效供给不足，无法满足目

前居民的出行需求。我国道路客运采用许可制经营，其法律依据是《中华人民共和国道

路运输条例》（简称《道条》）。从 2004 年 7 月 1 日正式生效的第一部《道条》到 2019

年 3 月 20 公布的最新一版《道条》，许可的客运类别始终没有变化，对各类客运运输

组织的规制也没有明显的变化。一直来我国对班线客运强制实施“车进站、人归点”，

这不仅有利于客运安全管理，而且对于提高运输工具使用效率、规范市场秩序方面具有

重要的意义，但面对出行多样化、便捷化需求，这一规制限制了道路客运“门到门”服

务的比较优势，局限性非常明显。受客运市场新形势及班线客运自身局限性等各方面的

影响，客运结构持续调整、竞争日趋激烈，班线客运作为道路运输服务中最主要的运输

方式，其在营业性运输服务方式市场中占有率发生颠覆性变化，近 10 年来几大主要的

运输服务方式客运量如图 3.4 所示。由下图可知，水运在旅客运输中的客运量占比最小，

且常年维持基本不变的状态；公铁一直以来都是旅客运输中最主要的出行方式，尤其是

公路运输，但从 2013 年到 2019 年，铁路的客运量占比逐渐上升，民航也在稳步发展，

因此分流了大量的营业性道路客运的客流，导致道路客运市场逐步萎缩。 
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