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摘要! 为测算人# 车及交通枢纽等多维因素作用下旅客多模式交通时间节省价值! 基于活动分析法获取旅客全过程

出行 ;̂ 数据! 将传统的普通铁路列车作为参考方式! 建立多因素作用下旅客区域多模式交通出行效用与影响因素之

间的函数关系模型" 根据边际效用递减规律确定旅客区域多模式交通城际出行的时间节省价值计算方法! 并将测算

结果应用到旅客运输方式选择合理性判定与新建运输方式价格制定" 研究结果表明% 旅客乘坐飞机# 高铁相对于普

通铁路列车的时间节省价值分别为 J%B%I 元M3和 $HB&' 元M3$ 从综合运输体系多模式交通时间节省价值的角度考虑!

年收入在 &H' !$%! &$% &'%' 元! 对应的月收入在 &H %$J! &% %&"' 元的旅客适宜选择高铁出行! 年收入高于

&$% &'%元! 对应的月收入高于 &% %&" 元的旅客适宜选择飞机出行$ 另外! 基于时间节省价值构建了新建运输方式定

价公式! 应用本研究提出的定价公式测算了武广通道高铁票价! 结果表明基于时间节省价值测算确定的高铁票价为

HH&BJ$元! 与现在武广高铁的实际票价 HJ!B" 元相比! 误差率仅为 HBF$O! 说明本研究测算的时间节省价值在新建

运输方式定价方面具有较好的科学性和应用价值" 研究成果可为我国现代综合运输体系构建过程中多模式交通的定

价及资源配置提供较为科学的参考依据"
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,国民经济和社会发展第十三个五年规划纲要

"草案#- 提出$ 今后 " 年$ 高铁营业里程将达到 ! 万

_@$ 覆盖 '%O以上的大城市% 新建改建高速公路通

车里程约 ! 万 _@% 基本贯通沿海高速铁路+ 沿海高

速公路和沿江高速铁路$ 加快建设沿边公路和沿边

铁路% 新增民用运输机场 "% 个以上$ 构建内通外联

的运输通道网络% 建设现代高效的城际城市交通$

打造一体衔接的综合交通枢纽$ 形成国内国际通道

联通+ 区域城乡覆盖广泛+ 枢纽节点功能完善+ 运

输服务一体高效的现代综合交通运输体系( 在我国

多模式综合交通运输体系构建过程中$ 时间节省效

益已成为决定交通运输项目可行与否的重要因素$

精确估计旅客时间价值对于我国高速铁路+ 机场+

高速公路的规划设计+ 可行性论证以及项目后评估

具有十分重要的意义)&*

(

时间价值是指由于时间的推移而产生效益增值

量和由于时间的非生产性消耗造成的效益损失量的

货币表现$ 乘客时间价值研究起源于城市交通领域$

并在城市拥挤收费+ 出行成本分析+ 城市交通效率

等方面进行了较为丰富的应用$ 如 d<=_<+

)$*首次提

出在出行行为分析中研究时间价值的思想$ 并提出

了基于微观经济学的时间配置理论% D-+_

)!*应用非

集计方法计算时间价值$ 分析出行耗时+ 出行费用

等对时间价值的影响% 赵淑芝)H*等针对不同方式的

出行者$ 建立了出行效用与影响因素之间的函数关

系$ 提出了居民出行行为时间价值模型计算方法%

王殿海)"*等针对其非市场商品特性$ 利用支付意愿

法推导出以时间价值为自变量的拥挤成本测算模型$

分析时间价值与车内拥挤程度的内在关系% 陈岱

婉)J*利用出行时间价值研究城市小汽车出行策略与

公共交通出行策略的博弈$ 对时间价值影响城市交

通效率进行了实证分析(

随着我国区域交通的快速发展建设$ 已有学者

开展旅客区域出行时间价值及其应用研究$ 如周

伟)F*等提出了旅客时间价值概念$ 主要考虑时间和

费用对旅客时间价值的影响$ 建立了旅客运输方式

选择的时间价值模型% 陈喜喜)'*在出行目的+ 旅客

收入等多因素影响下$ 研究了铁路旅客出行时间价

值的确定方法% 王茜)I*考虑高铁为旅客带来的时间

价值产生的机会收益$ 研究了高铁客运票价制定机

理% 侯云仙)&%*等以北京.太原客运通道为例$ 通过

对不同收入旅客出行交通方式选择进行调查$ 计算

出不同收入旅客的时间价值( 张凯烊)&&*等针对 &被

高铁现象'$ 根据列车时刻表数据计算出的时间节省

的货币成本与小时工资做比较$ 计算了不同城市的

居民 &被高铁' 的可能性(

通过对上述研究成果的总结分析可知$ 在我国

多方式集成的综合运输网络下$ 鲜有针对飞机+ 高

铁+ 普铁+ 高速巴士等多模式综合交通的出行时间

节省价值进行系统研究$ 同时$ 现有研究往往只对

出行费用+ 出行时间做变量处理$ 而忽略了旅客个

体属性+ 出行需求属性+ 运输方式服务水平和交通

枢纽可达性等多维因素的共同作用( 鉴于此$ 本研

究结合上述问题$ 针对飞机+ 高铁+ 普铁+ 高速巴

F'
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士 H 种区域交通模式$ 研究多维视角下旅客时间价

值影响因素$ 通过旅客出行行为调查和数据的统计$

基于非集计方法建立旅客区域多模式交通选择行为

决策模型$ 测算旅客多模式交通出行的时间节省价

值$ 为多模式交通协同配置和票价制定提供参考(

>=旅客出行时间节省价值确定机理与方法

>?>=理论依据

在运输过程中$ 不同运输对象的时间价值是不

同的$ 假如对一个消费者来说$ 时间与货币是可以

互换的$ 那么根据消费者行为理论$ 决定其消费模

式的重要因素就是消费者本人的兴趣或偏好$ 不同

的偏好将产生不同的消费决策$ 这种偏好在西方经

济学中可用 &效用' 的概念来描述$ 效用所反映的

是消费者在消费过程中主观上获得的满意感$ 并不

表示产品 "或时间# 的客观属性$ 因此同一种产品

或活动$ 其效用的有无或大小因人+ 因时+ 因地而

不同( 在消费活动中$ 时间价值是一种机会效益$

其定量测算就有一定困难$ 按照消费者行为理论$

可将人们的各种活动$ 如工作生产+ 休闲消费等构

造为一个效用函数$ 不同的生产和消费的组合将导

致效用值的变化( 根据消费者行为最大化原理$ 消

费者总是在一定的限制条件下$ 按照总效用最大的

情况来选择消费活动的组合方式$ 因此$ 可以依据

这一原理来确定各种活动的时间价值)F*

(

将这一理论应用于旅客区域交通出行决策的研

究$ 就可以对区域多模式交通出行决策进行一个理

性分析( 旅客的出行需支付货币成本和时间成本$

货币成本表现为旅客乘坐运输工具所支付的费用$

时间成本是旅客乘坐运输工具所消耗的时间( 货币

和时间都是人们掌握的资源$ 可以给人们带来效用%

而当有不同的运输方式可供选择时$ 货币和时间二

者是可以相互替代的$ 比如乘坐高铁$ 可以节省时

间$ 但要付出较高的货币成本$ 乘坐普通列车$ 所

需时间较长$ 但货币成本较低( 为把时间成本用价

值量来衡量$ 经济学家常以单位时间节省价值进行

表征$ 即指旅客在运输过程中由于单位时间的节省

"或延误# 而产生的经济效益( 根据上述分析可知$

虽然每个人每天都有 $H 3 的时间$ 但时间价值却有

很大的不同$ 时间价值高的人愿意多支付货币成本

来节省时间$ 时间价值低的人愿意多花些时间来节

省货币$ 而人们的决策目标都是自身效用的最大化(

因此$ 通过计算多因素作用下旅客时间节省价值$

再与小时工资 "时间价值# 做比较$ 就可以判断什

么收入水平的人乘坐该种运输方式是合理还是不合

理)&&*

$ 同时也可为新建交通设施运输票价制定提供

一定的依据(

>?@=模型构建

目前应用最为广泛的出行时间价值计算方法有 !

种$ 分别是生产法+ 收入法和非集计模型)&$*

( 生产

法适用于反映工作时间 "或生产时间# 出行客流群

的时间价值$ 即对工作出行较适用% 收入法适用于

反映个人收入支付出行费用客流群的时间价值$ 对

非工作 "或非生产# 出行较适用% 由于影响时间价

值因素的多样化以及时间价值本身的复杂性$ 故对

时间价值的确定分析上$ 应在抽象化+ 简单化+ 普

遍化的基础上进行% 非集计模型能够考虑出行过程

多维因素对时间价值的影响$ 且能充分考虑时间价

值的上述特征$ 因此本研究采用非集计模型研究旅

客区域多模式交通出行时间节省价值$ 研究流程如

图 & 所示(

图 $%研究流程

)#*+$%I,.,9-5<1-"5,..

非集计模型以随机效用函数理论为基础$ 根据

随机效用最大化理论$ 旅客 A选择1类运输方式的概

率可表示为)&! G&H*
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为旅客 A 选择 1类运输方式的效用函数$ 其

表达式为!
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据 $ 个独立同分布的二重指数分布变量之差服从逻

辑斯蒂分布 "Z)218:1=>18:+1]*:1),# 的性质$ 可推导

描述旅客 A选择1类运输方式概率的表达式为!
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为旅客 A 选择 1类运输方式的概率% #
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为

旅客 A的可选择运输方式集合(

本研究中有 H 种交通模式$ 分别为飞机 "1,

&#+ 高铁 "1,$#+ 高速巴士 "1,!#+ 普通铁路列

车 "1,H#$ 将旅客常用的交通运输方式 G普通铁路

列车作为参考方式$ 则飞机+ 高铁+ 高速巴士选择

概率与普通铁路列车选择概率的函数关系为!
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(

$R

/@

$R

$ ""#

.,

X

!

X

H

,W

!

$W

!

,

(

!%

3

(

!&

/@

!&

3

(

!$

/@

!$

3

%

-

R,!

(

!R

/@

!R

$ "J#

式中$ X

&

$ X

$

$ X

!

$ X

H

分别为飞机+ 高铁+ 高速巴

士+ 普通铁路列车选择概率% W

&

$ W

$

$ W

!

分别为飞

机+ 高铁+ 高速巴士与普通铁路列车的效用函数差%

(

&%

$

(

$%

$

(

!%

分别为效用函数 W

&

$ W

$

$ W

!

的常量%

(

&&

$

(

$&

$

(

!&

分别为效用函数 W

&

$ W

$

$ W

!

中运行时

间的估计参数%

(

&$

$

(

$$

$

(

!$

分别为效用函数 W

&

$

W

$

$ W

!

中出行费用的估计参数%

(

&R

$

(

$R

$

(

!R

分别为

效用函数W

&

$ W

$

$ W

!

中其他变量的估计参数(

根据边际效用递减规律$ 旅客乘坐飞机+ 高铁+

高速巴士相对于普通铁路列车的时间节省价值 WL<

"&#$ WL<"$#$ WL<"!# 计算公式为)&"*

!

WL<

( )
&

,

,

W

&

'

,

@

&&

,

W

&

'

,

@

&$

,

(

&&

(

&$

$ "F#

WL<

( )
$

,

,

W

$

'

,

@

$&

,

W

$

'

,

@

$$

,

(

$&

(

$$

$ "'#

WL<

( )
!

,

,

W

!

'

,

@

!&

,

W

!

'

,

@

!$

,

(

!&

(

!$

( "I#

>?A=特性变量选择

旅客的时间节省价值受多种因素的影响$ 本研

究结合旅客区域全过程出行影响因素分析$ 从到

站+ 中转换乘+ 城际出行+ 离站全过程的视角确定

了旅客出行决策的多维影响因素)&J*

$ 包括到站属

性+ 中转换乘属性+ 方式属性及离站属性( 个体属

性选取性别+ 年龄+ 职业+ 收入和有无小汽车 " 个

变量% 出行属性选取出行目的+ 出行距离 $ 个变

量% 到离站属性选取到离站时间+ 到离站费用等变

量% 中转换乘属性选取中转换乘时间变量$ 该变量

包括旅客的等待时间% 运输方式属性不仅包括传统

的运行时间+ 出行费用 $ 个变量$ 还包括舒适性+

安全性+ 准时性等感知性变量$ 通过李克特量表法

确定$ 本研究选择的特征变量能够较为全面地体现

旅客实际出行的决策过程$ 变量的具体定义如表 &

所示)&F*

(

@=时间节省价值的实测分析

@?>=问卷调查

本次乘客方式选择行为调查于京沪通道沿线机

场+ 高铁站+ 火车站+ 公路客运站进行旅客乘车选

择行为随机抽样调查$ 共计发放问卷 $ %%% 份$ 回收

有效问卷 & FJJ 份$ 调查数据显示$ 样本中男女比例

分别为 "FO和 H!O$ IHO的旅客年龄分布在 "%$ "%*

岁$ 有私家车旅客在总出行中的比例占 $"B"O$ 样

本整体数据分布较为均衡( 旅客个体属性等特征与

运输方式选择的交叉表如表 $ 所示(

@?@=计算结果

运用 c ĉc软件进行参数标定$ 将运输方式作为

因变量$ 各影响因素作为自变量$ 以普通铁路列车

作为参考方式$ 采用向前递进法进行参数估计$ 确

定旅客区域多模式选择行为模型的显著性参数估计结

果见表 ! P表 " 所示( 其中$ 模型变量的选择根据显

著性水平 .

1GB

确定$ 如果 .

1GB

n%B%" 说明该变量对旅客

出行选择行为有影响$ 应纳入旅客选择行为模型中%

反之$ 应予以剔除( 表 ! P表 " 中$

(

为变量系数$

]ME7为统计量$ .

1GB

表示统计量的显著性水平)&F*

(

根据表 ! P表 " 参数估计结果$ 可知!

.,

X

&

X

H

,*'BI&! *&B!$$@

&&

3%B%$$@

&$

3%B&I!@

&H

3

%B"$!@

&"

3%B%%!@

&J

3%BI&J@

&F

$ "&%#

.,

X

$

X

H

,*JBF%! *%BH&&@

$&

3%B%&F@

$$

3%B$I!@

$!

3

%B&'J@

$H

3%BJIH@

$F

3%B!'"@

$'

3%B!""@

$I

$

"&&#

.,

X

!

X

H

,HB&'' *%B&'!@

!H

*%B!IF@

!"

*%B%%$@

!J

*

%BH""@

!'

*%BHI!@

!I

( "&$#

I'
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表 $%特性变量定义

'98+$%S,=#/#3#"/."=5<9-953,-#.3#549-#98?,.

类别 变量名称 变量取值

个体

属性

性别 &! 男% $! 女

年龄M岁 &! "%$ $%*% $! "$%$ !%*% !! "!%$ H%*% H! "H%$ "%*% "! ""%$ J%*% J! "J%$ Q

t

#%

职业 &! 企业人员% $! 机关事业人员% !! 个体户% H! 务工人员% "! 学生

月收入M元 &! "%$ ! %%%*% $! "! %%%$ H %%%*% !! "H %%%$ " %%%*% H! "" %%%$ J %%%*% "! "J %%%$ Q

t

#%

私家车 &! 有% $! 无

出行

属性

出行目的 &! 商务% $! 上学% !! 旅游% H! 探亲访友% "! 务工% J! 返程

出行距离M_@ 通过计算出行起讫点之间采用该方式的实际最短距离获取%

到站

属性

到站时间M3 &! "%$ %B"*% $! "%B"$ &B%*% !! "&B%$ &B"*% H! "&B"$ $B%*% "! "$B%$ Q

t

#%

到站费用M元 到站实际费用%

换乘属性 换乘时间M3 &! "%$ %B"*% $! "%B"$ &B%*% !! "&B%$ &B"*% H! "&B"$ $B%*% "! "$B%$ Q

t

#%

方式

属性

出行费用M元 旅客城际出行的实际票价%

运行时间M3 旅客城际出行的实际时间%

出行方式 &! 飞机% $! 高铁% !! 普通火车% H! 高速巴士

舒适性 &! 特别不舒适% $! 不舒适% !! 一般% H! 比较舒适% "! 非常舒适

安全性 &! 特别不安全% $! 不安全% !! 一般% H! 比较安全% "! 非常安全

准时性 &! 特别不准时% $! 不准时% !! 一般% H! 比较准时% "! 非常准时

离站

属性

离站时间M3 &! "%$ %B"*% $! "%B"$ &B%*% !! "&B%$ &B"*% H! "&B"$ $B%*% "! "$B%$ Q

t

#%

离站费用M元 离站实际费用%

表 6%旅客运输方式选择与主要个体属性特征的交叉表

'98+6%E-"..398?,8,3>,,/19..,/*,-3-94,?2"!,5<"#5,9/!

29W"-1,-."/9?933-#8:3,5<9-953,-.

客运

方式

飞机 普铁 高铁 高速巴士

样本

数

比例

MO

样本

数

比例

MO

样本

数

比例

MO

样本

数

比例

MO

性别
& $H% "" !$I JH $"! "" &I! "H

$ &IF H" &'H !J $%J H" &JH HJ

年龄

& "% && J$ &$ FH &J HJ &!

$ F' &' $%% !I JF &" 'I $"

! &%" $H &"H !% &%I $H '$ $!

H &%' $" J$ &$ &%! $$ F" $&

" F% &J $J " '& &' "% &H

J $J J " & $" " &H H

月收入

& 'J &F &$$ !F &%I $H $&& "I

$ IF $% HI &" &$H $F F$ $%

! &%F $$ J! &I I& $% H% &&

H F' &J HI &" IH $% &F "

" JI &H HJ &H H& I &F "

私家车
& &'J H! '" &F &!% $' HI &H

$ $"& "F H$' '! !$I F$ !%' 'J

表 ;%区域多模式交通选择行为参数估计 "飞机7(普铁#

'98+;%U9-92,3,-,.3#293#"/"=-,*#"/9?2:?3#F2"!,?

3-94,?5<"#5,8,<94#"-"1?9/,4.+3-9#/#

变量
符

号
(

]ME7

.

1GB

è9

"

(

#

è9 "

(

# 的置信

区间 I"O

下限 上限

截距 . G'BI&! &IBHI! %B%%% . . .

出行时间 @

&&

G&B!$$ &H$BH!$ %B%%% %B$JF %B$&" %B!!&

出行费用 @

&$

%B%$$ &&%BJ%J %B%%% &B%$! &B%&' &B%$F

年龄 @

&!

%B$FI &B"!" %B$&" &B!$$ %B'"% $B%"J

月收入 @

&H

%B&I! $B!J' %B%H$ &B$&! %BI'" &B"$I

到站时间 @

&"

%B"$! !BFJ$ %B%"% &BJ'F %BII" $B'J&

出行距离 @

&J

%B%%! $JBII% %B%%% &B%%! &B%%$ &B%%"

安全性 @

&F

%BI&J 'BIH& %B%%! $BHI' &B!F& HB""!

舒适性 @

&'

%BH$! $B%&" %B&"J &B"$F %B'"& $BF!'

准时性 @

&I

G%B!"$ &B"JF %B$&& %BF%! %BH%" &B$$&

则相对于普通铁路列车$ 旅客乘坐飞机+ 高铁+

高速巴士的时间节省价值 WL<"&#$ WL<"$#$ WL<"!#

计算结果为!

%I
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表 @%区域多模式交通选择行为参数估计 "高铁7(普铁#

'98+@%U9-92,3,-,.3#293#"/"=-,*#"/9?2:?3#F2"!,?

3-94,?5<"#5,8,<94#"-"<#*<.1,,!-9#?4.+3-9#/#

变量 符号
(

]ME7

.

1GB

è9

"

(

#

è9 "

(

# 的置信

区间 I"O

下限 上限

截距 . GJBF%! !JBHF% %B%%% . . .

出行时间 @

$&

G%BH&& FHB%!I %B%%% %BJJ! %BJ%! %BF$'

出行费用 @

$$

%B%&F F$BI%F %B%%% &B%&F &B%&! &B%$&

年龄 @

$!

%B$I! "BJ'! %B%&F &B!H% &B%"! &BF%"

月收入 @

$H

%B&'J HB"!F %B%!! &B$%H &B%!% &BH$"

到站时间 @

$"

G%B%JJ %B&I! %BJJ% %BI!J %BJIJ &B$"'

出行距离 @

$J

%B%%% %BFJ% %B!'! &B%%% %BIII &B%%&

安全性 @

$F

%BJIH &HBJ!$ %B%%% $B%%$ &BH%! $B'"F

舒适性 @

$'

%B!'" "B"!J %B%&I &BHF% &B%JJ $B%$J

准时性 @

$I

%B!"" HBFII %B%$' &BH$J &B%!' &BI"'

表 B%区域多模式交通选择行为参数估计 "高速巴士7(普铁#

'98+B%U9-92,3,-,.3#293#"/"=-,*#"/9?2:?3#F2"!,?

3-94,?5<"#5,8,<94#"-"<#*<.1,,!8:.4.+3-9#/#

变量
符

号
(

]ME7

.

1GB

è9

"

(

#

è9 "

(

# 的置信

区间 I"O

下限 上限

截距 . HB&'' $%B&"! %B%%% . . .

出行时间 @

!&

G%B%%$ %B%%I %BI$J %BII' %BIHF &B%"&

出行费用 @

!$

%B%%% %B%%F %BI!$ &B%%% %BIIJ &B%%H

年龄 @

!!

%B%&" %B%&J %B'II &B%&J %B'%& &B$''

月收入 @

!H

G%B&'! HBH"I %B%!" %B'!! %BF%! %BI'F

到站时间 @

!"

G%B!IF 'B%$' %B%%" %BJF$ %B"&& %B''"

出行距离 @

!J

G%B%%$ IB"%I %B%%$ %BII' %BIIF %BIII

安全性 @

!F

%B%IF %B!J% %B"HI &B&%$ %B'%! &B"&$

舒适性 @

!'

G%BH"" &%B%JJ %B%%$ %BJ!" %BHFI %B'H&

准时性 @

!I

G%BHI! &%BHHF %B%%& %BJ&& %BH"! %B'$H

WL<"&# ,

5

W

&

'

5

@

&&

5

W

&

'

5

@

&$

,

(

&&

(

&$

,J%B%I 元 '3$ "&!#

WL<"$# ,

5

W

$

'

5

@

$&

5

W

$

'

5

@

$$

,

(

$&

(

$$

,$HB&' 元 '3$ "&H#

WL<"!# ,

5

W

!

'

5

@

!&

5

W

!

'

5

@

!$

,

(

!&

(

!$

,% 元 '3( "&"#

@?A=模型验证

似然比检验和伪9

$ 通常用来反映模型的拟合优

度和模型的预测精度( 模型的全局似然比可以用来

反映最终模型的拟合效果是否显著优于只含有常数

项的无效模型的拟合效果$ 模型的拟合信息如表 J

所示$ 可知模型中似然比检验的显著水平小于 %B%&$

说明最终模型要优于仅有截距的模型( 伪 9

$ 可以检

验选择行为模型的准确性$ 这 ! 个指标的值域在 %

和 & 之间$ 且越接近于 &$ 模型的精度越高$ 从表 F

可以看出$ X)̀ 和 c,<..检验+ C-2<._<+_<检验+

D=b-66<, 检验的统计量计算值分别为 %BFHJ$

%B'%H$ %B"$&$ 说明本研究建立的模型具有较高的

精度(

表 D%模型拟合信息

'98+D%&"!,?=#33#/* #/="-293#"/

模型
模型拟合标准 似然比检验

G$ 倍对数似然值 卡方 自由度 显著水平

仅截距 $ J$'B!&$ . . .

最终 & $"'B%%J & !F%B!%" $F %B%%%

表 G%伪0

6 检验

'98+G%U.,:!" 0

6

3,.3

检验方法 统计量计算值

X)̀和 c,<..检验 %BFHJ

C-2<._<+_<检验 %B'%H

D=b-66<,检验 %B"$&

A=时间节省价值的应用研究

A?>=基于时间节省价值的运输方式选择合理性判别

根据调查计算出的旅客单位时间节省价值$ 与

旅客的小时工资进行比较$ 可确定何等收入的旅客

在出行决策时选择该种运输方式的合理性( 旅客小

时工资$ 计算公式如下!

WL<"%# ,

HA+L-Z

2

$ "&J#

式中$ HA+L-Z为城镇居民年工资收入% 2为城镇居民

年工作时间% WL<"%# 为旅客小时工资(

根据式 "&J#$ 假设一年工作时间以 $"% 天计

算$ 一天计 ' 3$ 则基于单位时间节省价值计算的高

铁+ 飞机旅客对应的年收入和月收入如表 ' 所示(

根据表 ' 分析可知$ 在多模式集成的综合交通网络

下$ 月收入高于 H %$J 元M月$ 低于 &% %&" 元M月的

旅客在区域交通出行时应该选择高铁出行$ 此时其

小时工资大于乘坐高铁的单位时间节省价值% 同理$

&I
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从时间节省价值角度考虑$ 月收入高于 &% %&" 元M月

的旅客在多模式交通环境下应该选择飞机出行( 需

要指出的是$ 本研究计算的旅客收入是基于非集计

模型测算的旅客单位时间节省价值与旅客小时工资

进行比较$ 是在抽象化+ 简单化+ 普遍化的基础上

得出的结论$ 不具有特殊性(

表 R%时间节省价值对应的旅客年收入和月收入

'98+R%a//:9?#/5"2,9/!2"/3<?C #/5"2,"=

19..,/*,-.89.,!"/3#2,.94#/* 49?:,

运输

方式

每年工作天

数M"6/-

G&

#

每天工作

时间M3

小时价值M

"元/3

G&

#

年收入M

"元/-

G&

#

月收入M

"元/6

G&

#

飞机 $"% ' J%B%I &$% &'% &% %&"

高铁 $"% ' $HB&' H' !$% H %$J

A?@=基于时间节省价值的新建运输方式定价方法

在我国综合运输体系构建过程中$ 新建运输方

式的定价一般采用 $ 种方法$ 一种是基本成本的视

角)I*

$ 另一种是基本时间节省价值的视角)&'*

$ 本研

究主要探讨基于时间节省价值的新建运输方式定价

方法( 新建运输方式 "如高铁# 的开通$ 使得通道

内旅客的旅行时间大大降低$ 节约较多时间$ 因此

新建运输方式的票价可确定为既有普通铁路运输方

式的票价与旅行节约时间价值之和$ 具体公式如式

"&F# 所示(

X

,<4

,X

+-1.

3"2

+-1.

*2

,<4

# ;VL<$ "&F#

式中$ X

,<4

为新建交通运输方式的票价% X

+-1.

为既有

普通铁路的票价% 2

+-1.

为既有普通铁路的运行时间%

2

,<4

为新建运输方式的运行时间% VL<为新建运输方

式相对于普铁的时间节省价值(

为验证本研究提出方法的合理性$ 以高铁为例

进行说明( 应用本研究方法测算武广通道高铁票价$

并与现有高铁票价进行对比分析$ 验证本研究方法

是否可行( 武广高速铁路的开通$ 使得旅客从武汉

到广州的旅行时间由原来的约 &! 3缩短到 H 3$ 节约

时间 I 3$ 普通铁路列车的客运票价为 $$H 元M人$

所以从时间价值角度考虑的票价为!

X

,<4

f$$H Q"&! GH# h$HB&' fHH&BJ$ 元(

##基于时间节省价值测算确定的票价与现在武广

高铁的实际票价 HJ!B" 元相比$ 误差率仅为 HBF$O$

说明本研究测算的时间节省价值在新建运输方式定

价方面具有较好的科学性和应用性(

I=结论

"&# 传统的旅客时间节省价值研究多集中在城

市交通领域$ 鲜有研究针对区域多模式交通的旅客

出行时间节省价值进行研究$ 本研究基于非集计模

型$ 充分考虑到站+ 中转换乘+ 运输方式服务质量+

离站等多维因素的影响$ 系统科学地设计了出行选

择行为试验$ 以传统常用的普通铁路列车作为参考$

构建了旅客区域多模式选择行为模型$ 定量化地测

算了旅客多模式交通的时间节省价值(

"$# 与普通铁路列车相比$ 高铁的时间节省价

值为 $HB&' 元M3$ 飞机的时间节省价值为 J%B%I 元M3$

将旅客的时间节省价值应用于运输方式选择合理性

判别$ 研究结果表明$ 一般意义而言$ 从综合运输

体系多模式交通时间节省价值的角度考虑$ 年收入

在 " H' !$%$ &$% &'% # 元$ 对 应 的 月 收 入 在

"H %$J$&% %&"# 元的旅客适宜选择高铁出行$ 年收

入高于 &$% &'% 元$ 对应的月收入高于 &% %&" 元的

旅客适宜选择飞机出行( 另外$ 将旅客的时间节省

价值应用于新建运输方式初步定价$ 给出了新建运

输方式的定价公式$ 通过实例验证分析表明$ 本研

究测算的旅客时间价值具有较高的精度$ 可为新建

运输方式定价提供较为科学的参考依据(

"!# 文中研究的旅客时间节省价值是以普通铁

路列车作为参考运输方式$ 且针对城际出行的时间

节省价值$ 并没有涵盖旅客到站时间+ 中转换乘时

间和离站时间$ 关于旅客全过程出行时间的节省价

值测算会在后续工作中进一步研究(
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