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●铁路里程最长的美国铁路
主要用于货运，有大大小小五百
多家货运公司，都是市场化定价
且能保持盈利。尽管美国铁路客
运由一家客运公司--Amtrak公司
独家提供，但并未实现规模效
应，美国通达的高速公路网、普
及的私家车、发达的民航使铁路
客运市场份额不足百分之一，由
于客流量低造成单位乘客成本
高，使得美国铁路客运比乘飞机
要贵得多，又慢得多，乘坐火车

一般是为了旅游方便或闲暇享
受。政府持股的Amtrak公司每年
约接受政府补贴 10亿美元，仍处
亏损状态。

●俄罗斯和印度铁路都是客
货一体经营，整体是盈利的，但
客运要靠货运来补贴。

●日本实行客货分离，是为
数不多客运公司能盈利的国家之
一，因为日本人口主要集中于本
州岛链状城市带上，客流量非常
大，平均成本被摊薄，再加上多

元化经营，本州岛三个客运公司实
现了盈利；而北海道、四国、九州三
个客运公司和全国性的货运公司
却靠稳定基金补贴维持运营。

●欧洲国家普遍实行“网运
分开”，客运公司市场化运作，但
一般需要政府补贴。

德国侧重补贴区域客运，长
途客运采用市场化定价；

法国侧重补贴普速铁路，高
速铁路更多运用市场定价方法；

英国约有近一百家客运特许

公司，都没有形成规模效应，尽
管政府规定铁路客票票价涨幅一
般不能超过通胀率再加 1个百分
点，但据英国工会联合会统计，
2008年以来平均火车票价上涨比
平均工资上涨快了近3倍，因为规
模不经济，英国铁路票价是较贵
的，如伦敦到诺维奇不足 190公
里，当天来回票价竟高达 107.7英
镑，约合人民币 1000多元，民众
多怨言。

（据新京报）

火车票价
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作为一种安全可靠、快捷舒
适、运载量大、低碳环保的运输方
式、出行工具，高速铁路已经成为
我国综合交通体系中的骨干。

特别是，过去 5年我国投入运
营的高速铁路已经初具规模，形成
网络效应。如今，密集开通动车组
的京广、京沪高铁上座率都相当
高，旺季或高峰时段一票难买。

我国高速铁路采用智能集中
控制模式，可以实现最小 3分钟间
隔发车，这不但大大扩充了运量，
还可采用公交开行模式。据测算，
一条高速铁路的运能是一条普速

铁路的 3到 4倍，大量建成的高速
铁路将迅速扩充我国铁路运能运
力，有效舒缓火车票一票难求压
力。

从趋势上来看，未来铁路客运
市场一定是买方市场，并且会随着
规划在建客运专线的陆续建成通
车、以及高速动车组的大量投入使
用而加速到来。

买方市场下的顾客才是真正
的“上帝”，顾客也才会因为有了选
择权或用脚投票来真正享受权益
保障，这是市场经济的铁律。

中国铁路总公司似乎也意识

到买方市场猛然而来，今年 6月不
但大张旗鼓地向社会承诺货物运
输敞开受理、随到随办，而且确实
在简化受理手续、规范收费、提供
接取送达等“门到门”全程物流服
务方面有了显著改进。

据货主普遍反映，昔日的“铁
老大”如今甘为“店小二”，发货不
仅手续就简，一个电话就能招之上
门服务。

货运改革如火如荼，客运方面
也紧锣密鼓，开始登场，今年7月10
日到8月底，京广、广深港部分高铁
动车组的一等座和商务座试点打

折销售，其中京广高铁票价最高可
以减价约500元。

有了这次全国性试点，加上部
分铁路局在弹性票价营销方面的
尝试，如京沪高铁开通以来，对票
价打折就有尝试；再比如今年9、10
月份，北京铁路局宣布对京广、郑
西、京沪高速铁路部分高速动车组
的商务、特等、一等座继续实行特
惠票价，具体打折幅度实行八五折
特惠和八折特惠两个层级。

这些折扣销售尝试为将来推
行更多车次、更广范围的灵活营销
积累了经验。

运价市场化改革取向符合市
场机制在资源配置中起决定性作
用的改革方向，但是铁路运价改
革应是一个稳步推进过程。

特别是铁路客运公益性运输
特征日渐显现的趋势下，我国铁
路运价市场化改革更宜采取渐进
式改革方案。

政策层面，2013年 8月 19日
国务院印发了《关于改革铁路投
融资体制加快推进铁路建设的意
见》（国发 33号文），业内习惯称
为“国六条”，根据六条意见中的
第二条，要“不断完善铁路运价
机制，稳步理顺铁路价格关系”，

意见只提到要“创造条件，将铁
路货运价格由政府定价改为政府
指导价，增加运价弹性”，并按照
合理比价关系，建立铁路货运价
格随公路货运价格变化的动态调
整机制。同时指出此项改革工作
由发改委负责。文件对铁路客运
票价改革只字未提。

但第三条明确提出要建立铁
路公益性、政策性运输补贴制
度，在制度出台前，考虑到铁路
建设项目资本金不足、中国铁路
总公司作为原铁道部债务承继者
承担较重利息支付压力，中央财
政将在今后三年对铁总实行过渡

性补贴。
根据国发 33号文，货运运价

改革将提上议事日程。关于货运
运价，因为与普通民众直接关联
度不大，或者说货主主要是具有
市场主体地位的企业，个人用户
还很少，因此这里只简单谈谈。

如果说铁路客运基价现在仍
然执行的是 1995年的标准，那么
铁路货运基价倒是经常上调，从
2003年的 8分/吨公里上调至 2013
年初的13.01分/吨公里，十年上调
了九次，只在 2010年没有上调。
尽管如此，十年每吨公里累计只
上调了 5分，即增长 62.5%，而同

期GDP却增长了4倍。可见上调幅
度仍然偏小，铁路货运基价只是
公路运输基价的三分之一弱。

目前公路货运基价是 49分/吨
公里，根据“暂定”的 1：3的合
理比价，铁路货运基价可以上调
到16.33分/吨公里。据此，外界所
传“年内将提价1.5分/吨公里，明
年春季再提1.5分/吨公里”的说法
似乎有依据，但我国目前铁路运
价实行的是政府指导价制度，铁
路总公司可以申请运价调整，但
审批或决定权在发改委。具体运
价调整方案公布之前各界只是推
测或预测。

尽管政策或文件层面没有明
确要推进客运票价改革，但高铁
折扣销售符合运价改革市场化取
向，利于民众福利提升，改革尝
试似乎无需等待明文推进。

从市场前景分析来看，高铁
实施弹性票价与运价改革方向相
契合，消费者也可以得到实惠，
因为旅客可以买到更便宜的车票。

与民航不同，作为大众化交

通工具的铁路，运价更是关系民
生，具有公共属性。对于普通旅
客列车进行补贴可以促进基本公
共服务的充分供给，有利于提升
社会福利。

简单说，从整个铁路定价层
面来看，货运可以“适度提价”，
客运可以“适度低价”；就客运而
言，高速铁路可以实行“弹性定
价”，普速铁路可以实行“财政补

贴”。
国外铁路客运票价大多弹性

定价，因为从经营的角度讲，铁
路的固定成本支出占相当大的比
例，规模经济效应十分显著，增
加运量可以分摊固定成本或沉没
成本，尤其是考虑到运输的季节
性很强，运输淡季低价促销更是
许多运输企业改善经营绩效的

“必选动作”。

当然在运价完全市场化后，
也不排除运输企业提价的可能，
许多国家引入公共服务价格听证
制度来保障民众利益和公共利
益，企业涨价以及涨多少必须有
充足的理由和证据，并且必须有
相当比例的消费者、包括低收入
群体代表出席价格听证会并出具
意见或行使投票权。

折扣销售为定价机制“试水”

铁路客运要凸现“公益性”

高铁“弹性定价”普铁“财政补贴”

■ 他山之石


