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摘　要：为探讨高速公路通行费标准下调的可行性与合理性，采用规范研究与实证研究相结合

的方法，基于价值流理论，构建高速公路通行费调整的计量模型，对高速公路通行费标准调整的合

理空间进行衡量。分析认为，经营性与还贷性高速公路通行费标准的小幅下调具有可行性，但是需

要伴随收费期限的较大幅度延长；仅就高速公路通行费标准下调空间而言，还贷性高速公路比经营

性高速公路要大，主要原因在于二者的投入资金对收益的要求不同。
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　　２０１４年交通运输部首次公布全国收费公路统

计公报，进入公众视野的是一份亏损６６１亿元的收

费账单，其中高速公路通行费收入中用于还本付息

的支出占８６％以上，交通运输部试图通过公开数据

博得更多的政策与公众支持，媒体似乎并不买单，这

从各大媒体来势汹汹地“讨伐”高速公路收费问题

可以得到验证。同样在２０１４年，高速公路收费到期

后继续收费的问题也赚足公众眼球。根据权威媒体

的梳理统计，山东、河北、江西、江苏、新疆、广东等地

超过３５条高速公路收费到期后并未如原先公众期

望的那样停止收费，而是通过改扩建或者制定相关

政策来延长收费期限，如京石高速公路免费４０天以

后通过改扩建重新获取２２年收费权、山东省政府印

发了《关于同意延长菏泽至东明等１５段高速公路

收费期限的批复》，使公众对高速公路收费政策的

公信力产生严重质疑［１３］。这将高速公路收费问题

再次推向风口浪尖，取消收费或降低收费标准等问

题成为舆论关注的焦点。尤其在国家高度重视服务

均等化的背景下，社会媒体与公众对降低高速公路

收费标准的呼声逐渐增强，交通运输主管部门并未

对此有太多正面回应，本文基于经济学的基本理论，

对高速公路通行费标准下调的可行性与合理性进行

经济分析，试图为高速公路收费政策的调整奠定理

论基础。

一、基础理论

　　高速公路收费涉及到多个相关利益主体，分布

于高速公路产业链的不同位置，他们相互之间并非

独立，通过价值联系实现彼此交流与沟通。根据价

值流理论，高速公路运营过程涉及到的问题只有放

在整个价值链中才能够进行阐释，并提出相应的对

策［４５］。相似的道理也体现在高速公路通行费标准

的调整过程之中。基于对高速公路产业系统的经济

学分析，得出其通行费标准的调整涉及到高速公路

运营主体、使用者主体、国民经济主体 ３个利益主



体，三者之间相互作用、相互影响、相互制约，只有研

究清楚各自与通行费标准调整的内在经济联系，以

及通行费标准调整对整个产业链的影响，才能为后

续标准的调整奠定理论基础。

价值流理论的内核在于价值流转、价值增值、价

值分配，具体化到高速公路收费的价值链中，实现高

速公路价值流转的基础是高速公路相关利益主体都

能满足其基本利益需求，即相关利益主体均能得到

基本利益保障［６８］。如果该条件无法满足，整个价值

链就会断裂，最终导致所有利益主体受损，因此基本

利益保障是高速公路通行费标准调整的基础条件。

在高速公路通行费标准调整满足基础条件的前提

下，要考虑高速公路通行费标准调整的效果，如果高

速公路通行费标准调整仅能实现价值在不同利益主

体间转移，那么该调整将存在很大的逆向阻力，因为

利益受损者会通过设置可置信威胁来阻碍这种调整

的发生［９１０］。比如高速公路通行费标准下降过程

中，运营主体通过寻租或限制通行等阻碍调整的实

际发生。如果高速公路通行费调整是在保证各方利

益主体基本利益需求的前提下，同时能够实现价值

链的整体价值增值，并且辅以合理的利益协调分配

机制，则高速公路通行费标准调整具有可行性。利

益协调分配机制成为高速公路通行费标准调整的重

要约束条件之一，合理的利益协调机制设计能够实

现利益在不同主体之间的合理分配，达到整体价值

的均衡。综上可知，只有以价值流理论为基础，结合

高速公路运营各相关利益主体间的价值联系，才能

构建出高速公路通行费标准的调整机制。

二、高速公路通行费标准

调整的计量模型

　　高速公路收费产业链涉及到运营主体、使用者

主体、国民经济主体３个方面。高速公路通行费标

准调整后，运营主体的收益会有所改变，同时使用主

体与国民经济主体的通行负担也会发生调整，如何

通过设计模型衡量高速公路通行费标准调整前后的

结果，成为当前需要解决的重要问题。从运营主体

角度切入，可知其收益水平主要受收入水平与成本

水平共同影响，收入水平取决于高速公路通行费标

准与交通量规模，成本水平在特定条件下相对固定，

虽然受到交通量调整的影响，但是幅度相对较

小［１１１２］。因此本文将研究的重点集中在高速公路通

行费标准调整与交通量变化的作用关系上。

（一）模型的影响因素分析

根据经济学供需基本理论可知，高速公路的交

通量水平会随着收费标准的调整发生改变。如随着

高速公路收费标准的降低，交通量会增加，但是受高

速公路适应交通量水平（一般采用年平均日交通量

指标衡量）与服务等级的限制，交通量增长必然会

有极限点［１３］。当达到极限点以后，高速公路通行费

标准调整的效果将因供给条件不足而无法实现交通

量的调节作用。不同设计标准高速公路适应交通量

水平的测算模型如下：

ＩＡＡＤＴ＝ＣＤ×Ｎ／（Ｋ×Ｄ） （１）

其中，ＩＡＡＤＴ为高速公路适应交通量水平（年平均

日交通量水平）；ＣＤ为每车道设计通行能力；Ｎ为单

向车道数；Ｄ为方向分布系数（根据公路所在位置

和功能确定）；Ｋ为设计小时交通量系数，根据线路

所占位置、地区经济、气候特点确定。

依据式（１），通过标定相应的参数水平，对不同

设计标准高速公路能适应的交通量水平进行测算，

具体结果见表１所示。

表１ 高速公路能适应的交通量水平

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

四车道／

（ｐｃｕ·ｄ－１）

六车道／

（ｐｃｕ·ｄ－１）

八车道／

（ｐｃｕ·ｄ－１）

１２０ ４００００～５５０００ ５５０００～８００００ ８００００～１０００００

１００ ３５０００～５００００ ５００００～７００００ ７００００～９００００

８０ ２５０００～４５０００ ４５０００～６００００ ６００００～８００００

在高速公路通行费标准不发生调整的条件下，

交通量水平主要受到经济环境的影响。依据调研数

据测算可得，高速公路自开通到交通量达到适应水

平（二级服务水平下）需要１０～１５年时间，达到四

级服务水平下的交通量水平需要１５～２０年左右。以

设计速度为１２０ｋｍ·ｈ－１四车道高速公路为例进行

说明，年平均日交通量水平达到５５０００ｐｃｕ·ｄ－１所

需时间约为１３年，当年平均日交通量水平达到四级

服务水平时为 ７５０００ｐｃｕ·ｄ－１所需时间约为 １８

年［１４］。在交通量增长的整个过程中，年均增长率并

非呈现直线趋势，而表现为正态分布曲线形态。京

津塘高速公路开通１３年以来的交通量变化数据能

够对此进行说明（图１）。

通过对５０００多公里四车道高速公路交通量变

化的加权平均测算得到年平均增长率，具体见图２

所示。随着开通时间的延伸，年平均增长率呈现出

先升高后降低的趋势：通车的前６年，年平均增长率

在１０％以内；第 ７～１５年，年平均增长率基本在

７４
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图１　２０００～２０１３年京津塘高速公路

适应交通量水平变化趋势

１０％～２０％之间徘徊，不过也呈现出先升高再降低

的趋势；自第 １６年以后，年平均增长率又回落到

１０％以内。结合对应的年平均日交通量变化趋势可

以看出，高速公路开通１０～１５年基本达到最大年平

均增长率，在对应时间段内，高速公路年平均日交通

量水平也基本达到高速公路的适应交通量水平。通

过分析部分拥堵路段交通量变化数据，得出交通量

水平达到适应交通量水平以后，其增长幅度会出现

明显下降趋势，同时由于通道内部其他交通方式或

其他高速公路的修建也会导致交通量不可能快速增

长到四级服务水平下的交通量水平，因此在假设通

道内部其他交通方式不发生变化，且使用成本高于

高速公路条件下，需要１５～２０年达到该水平。

图２　四车道高速公路年平均增长率变化趋势

（二）构建模型

高速公路相关利益主体在高速公路通行费标准

调整前后都可以保证其基本利益需求，这是基础与

前提条件。本文重点讨论高速公路通行费标准下调

问题。正常情况下，高速公路通行费标准下调后，在

不造成交通拥堵的前提下会减少高速公路使用者的

通行费成本，同时降低其通行负担水平，在保证高速

公路控制功能不受影响的条件下会促进国民经济主

体效益增加，因此高速公路通行费标准下调就意味

着只要满足运营主体的基本收益就可以实现。

由于高速公路运营将横跨一定的时间段，因此

要结合高速公路通行费标准的变化对时间段内产生

的收入与成本的影响，同时考虑高速公路投资以及

债务情况，参考资金的时间价值，求出高速公路通行

费标准调整以后的盈亏平衡问题［１５１６］。在能够偿还

完债务总额、累计投资额，并可以达到基本投资回报

需求条件下，求出收入之和与成本之和的现值并进

行对比，以寻求盈亏平衡点。结合这种分析思路，构

建出对应的计量模型，如式（２）、式（３）所示：

∑
Ｎ

ｎ＝２０１０
（Ｓｎ－Ｃｎ）／（１＋ｉ）

ｎ－２０１０ ＝Ｂ×ｉ （２）

Ｓ．Ｔ．

Ｓｎ ＝Ｓｌ×Ｑｎ　ｌ＝６，５，４，３，２，１，０

Ｑｎ ＝Ｑ２０１０×（１＋ｔ）×（１＋ｚ）
（ｄ＋１）

Ｑｎ≤Ｑｍａｘ
Ｃｎ ＝Ｃ１ｎ＋Ｃ２ｎ＋Ｃ３ｎ＋Ｃ４ｎ＋Ｃ５ｎ＋Ｃ６ｎ

∑
Ｎ１

ｎ＝２０１０
Ｃ１ｎ ＝Ａ＋∑

Ｎ１

ｎ＝２０１０
（Ａ－∑

Ｎ１

ｎ＝２０１０
Ｃ１ｎ）













×ｋ

（３）

式中：Ｓｎ为第ｎ年高速公路收费额；Ｃｎ为第 ｎ年高

速公路收费及相关成本；ｉ为资金的时间价值系数；

Ｂ为高速公路累计投资额；ｎ为收费对应的年份；Ｎ

为实现盈亏平衡的年份；Ｓｌ为高速公路通行费标

准，取值６，５，４，３，２，１，０；Ｑｎ为第ｎ年高速公路标准

交通量水平；Ｑ２０１０为２０１０年高速公路标准交通量水

平；ｔ为高速公路通行费标准的价格弹性；ｚ为标准

交通量的自然增长率系数；ｄ为自然交通量的增长

时间；Ｑｍａｘ为高速公路容纳的最大标准交通量水平；

Ｎ１为高速公路债务余额为零的年份；Ｃ１ｎ为第ｎ年高

速公路还贷额；Ｃ２ｎ为第 ｎ年高速公路养护支出；Ｃ３ｎ
为第ｎ年高速公路运营管理支出；Ｃ４ｎ为第ｎ年高速

公路税费支出；Ｃ５ｎ为第 ｎ年高速公路折旧或摊销；

Ｃ６ｎ为第ｎ年高速公路其他支出；ｋ为贷款利息；Ａ为

２０１０年债务余额。

（三）模型的参数标定

高速公路通行费水平调整的盈亏平衡模型，在

构建中涉及到诸多假设条件与参数。只有对这些假

设条件进行说明，同时对参数进行标定，才能开展后

续实证测算。由于获取的数据材料主要是以省为单

位的区域性数据，而非具体线路自通车起的各种财

务数据，因此对此类数据的分析与研究也有一定的

特殊性。构建模型涉及到的主要假设条件有以下几

个方面。假设条件１：获取的数据为２０１０年高速公

路收费及各项成本数据，因此假设２０１０年为测算的

基准年份；假设条件２：根据测算得出截至２０１０年

底高速公路整体平均通车时间为７年，前述研究得

出交通量平均增长１３年，因此高速公路交通量仍有

６年增长期，即增长到２０１６年，随后年份交通量保

持稳定；假设条件３：高速公路通行费标准下调的价

８４
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格弹性存在，使得交通量增长表现为弹性增长与自

然增长两个部分，并且弹性效果主要体现在当年；假

设条件４：还贷额数据包括还本与付息两个组成部

分，其他成本因交通量改变会发生微量调整，为测算

方便，假设其他各项成本在运营过程中保持不变；假

设条件５：假设高速公路现有平均高速公路通行费

价格水平为０．５元／车公里，如果不满足该条件，通

过测算调整为到该水平。

根据上述５个假设条件，对高速公路通行费标

准调整平衡模型参数的具体标定结果见表２、表 ３

与表４所示。其中，表２、表３中高速公路通行费单

位为元／车公里。

表２ 高速公路通行费不同价格变化空间下的弹性系数

高速公路通行费标准变化 弹性调整系数

０．５～０．４ １．２２０１

０．５～０．３ ０．８９０２

０．５～０．２ ０．５６９５

０．５～０．１ ０．３２５４

０．５～０ ０．１０６５

注：对应的弹性系数主要根据对京沪、京津、郑西、广深、西宝、

成渝、京广等高速公路调研数据测算而来。

表３ 不同高速公路通行费价格水平下的收费额调整系数

高速公路通行费

标准水平
０．５ ０．４ ０．３ ０．２ ０．１ ０．０

收费额

调整系数
１ ０．８ ０．６ ０．４ ０．２ ０．０

　　收费额调整系数作为模型中的重要参数之一，

对其确定主要基于对现有交通量的一个调整，由于

仅有高速公路通行费标准变化，因此对应的调整系

数主要受调整前后的高速公路通行费水平影响，具

体测算模型如式（４）所示：

ｒ＝Ｐｔ／Ｐ０ （４）

式中，ｒ为收费额调整系数；Ｐｔ为调整后的高速公路

通行费标准水平；Ｐ０为基准年的高速公路通行费标

准水平（即调整前的高速公路通行费标准水平）。

表４ 不同调整项目下的调整系数

调整项目
交通量自然

增长系数

其他成本

系数

资金时间

价值系数

贷款

利息

调整系数 ０．１ １ ０．０４ ０．０７

注：交通量自然增长系数根据交通量变增长变化规律得出，其

他成本变化系数根据假设条件４得出，资金时间价值系数与

贷款利息调整系数主要根据银行长期存款与贷款利息得出。

三、高速公路通行费标准

调整的实际测算

　　高速公路通行费标准调整后是否可以实现盈亏

平衡，何时能够实现盈亏平衡，这是本文需要回答的

基本问题。由于中国收费高速公路具有收费经营与

收费还贷两种类型，且通车时间与区域分布均存在

较大差别，因此依据前文构建的模型与标定的参

数［１７］，分别对经营性高速公路与还贷性高速公路的

具体情况进行测算，以求得出更具有说服力的结论。

根据２０１１年全国收费公路专项调查数据整理得出

中国不同省份高速公路截至２０１０年底的累计投资

额与债务余额数据，以及２０１０年的相关运营数据，

其分别代表２３个省份的３２４０７ｋｍ经营性高速公

路与３５７７４ｋｍ还贷性高速公路的相关情况［１８１９］。

将这些数据代入到高速公路通行费标准调整的衡量

模型，并分别以不同的降价幅度进行测算。

（一）经营性高速公路的测算结果

截至２０１０年底，中国经营性高速公路累计投资

额为１．４３万亿元，债务余额为８４０３亿元，对应的投

资收益要求为５７２亿元。经营性高速公路通行费标

准调整的测算结果见表５所示。当高速公路通行费

标准从０．５元／车公里降为０．４元／车公里时，通过正

常运营，到２０２６年（开通运营２３年）时可以实现投资

的盈亏平衡；到２０２７年（开通运营２４年）可实现债务

余额为零；到２０４２年（开通运营３９年）可保证投资收

益的基本要求。由此可以得出，如果高速公路通行费

标准降低为０．４元／车公里，那么平均运营年限为３９

年比较合理。当经营性高速公路的高速公路通行费

价格水平从０．５元／车公里降为０．３元／车公里时，到

２０４３年（开通运营４０年）可实现债务余额为零；到

２０６５年（开通运营６２年）时可以实现投资的盈亏平

衡，但是由于利润的复利现值增长幅度较低，直到

２１０３年（开通运营１００年）都无法保证投资收益的

基本要求。当经营性高速公路的高速公路通行费价

格水平从０．５元／车公里降为０．２元／车公里或０．１

元／车公里时，直到２１０３年（开通运营１００年）都无

法实现高速公路投资的盈亏平衡，且利润的复利现

值之和改进的幅度很小，导致运营时间越长，变相增

长的债务越多。综上可知，经营性高速公路通行费

标准的小幅下调具有可行性，但是必须伴随着调整

高速公路收费期限的较大幅度延长才可以保证相关

利益主体的价值均衡。

９４
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（二）还贷性高速公路的测算结果

截至２０１０年底，还贷性高速公路累计投资额为

１．２９万亿元，债务余额为８８６４亿元，对应的投资收

益的基本要求为５１７亿元。还贷性高速公路通行费

标准调整的测算结果见表６所示，当高速公路通行

费标准水平从 ０．５元／车公里降为０．４元／车公里

时，通过正常运营，到２０１９年（开通运营１６年）时

可以实现投资的盈亏平衡；到２０２８年（开通运营２５

年）可实现债务余额为零；到２０２９年（开通运营２６

年）可保证投资的基本收益要求。由此可得，如果

高速公路通行费标准降低为０．４元／车公里，那么平

均运营年限为２６年比较合理。当还贷性高速公路

的通行费价格水平从０．５元／车·ｋｍ降为０．３元／

车公里时，到２０５３年（开通运营５０年）可实现债务

余额为零；到２０５５年（开通运营５２年）时可以实现

投资的盈亏平衡；到２０６０年（开通运营５７年）可保

证投资的基本利益要求。当还贷性高速公路的通行

费价格水平从０．５元／车公里降为０．２元／车公里或

０．１元／车公里时，直到２１０３年（开通运营１００年）

都无法实现高速公路投资的盈亏平衡，且利润的复

利现值之和改进的幅度很小，债务余额不断增加，具

有出现债务危机的趋势。

表５ 经营性高速公路通行费标准调整方案结果对比表

高速公路通行费

调整方案
年份与运营期限 偿还债务时间

实现盈亏

平衡时间

保证投资

利益时间

０．５降低到０．４

（元／车公里）

０．５降低到０．３

（元／车公里）

０．５降低到０．２

（元／车公里）

０．５降低到０．１

（元／车公里）

年份

运营期限／年

年份

运营期限／年

年份

运营期限／年

年份

运营期限／年

２０２７

２４

２０４３

４０

２０４３

４０

２０４３

４０

２０２６

２３

２０６５

６２

到２１０３年（运营１００年）

无法实现盈亏平衡

到２１０３年（运营１００年）

无法实现盈亏平衡

２０４２

３９

到２１０３年（运营１００年）

无法保证利益要求

具有出现债务危机的趋势

具有出现债务危机的趋势

表６ 还贷性高速公路通行费标准调整方案结果对比表

高速公路通行费

调整方案
年份与运营期限 偿还债务时间

实现盈亏

平衡时间

保证投资

利益时间

０．５降低到０．４

（元／车公里）

０．５降低到０．３

（元／车公里）

０．５降低到０．２

（元／车公里）

０．５降低到０．１

（元／车公里）

年份

运营期限／年

年份

运营期限／年

年份

运营期限／年

年份

２０２８

２５

２０５３

５０

到２１０３年（运营１００年）无

法完成偿债，且其具较快增

长趋势，表现为债务危机

２０１９

１６

２０５５

５２

到２１０３年（运营１００年）无

法实现盈亏平衡

到２１０３年（运营１００年）无

法实现盈亏平衡

２０２９

２６

２０６０

５７

具有出现债务危机的趋势

具有出现债务危机的趋势

四、结语

　　从高速公路运营主体、使用者主体、国民经济主

体等相关利益主体切入，依据价值流理论，通过构建

计量模型，对高速公路通行费标准调整进行实证经

济分析，得出经营性与还贷性高速公路通行费标准

的小幅下调具有可行性，但是需要伴随收费期限的

较大幅度延长，如经营性与还贷性高速公路通行费

标准实现０．５降低到０．４元／车公里的转变，在没有

额外财政资金支持的条件下，合理的收费期限分别

为３９年与２６年，如果高速公路通行费标准较大幅

度下调可能会引发债务危机。仅就高速公路通行费

标准下调空间而言，还贷性高速公路较经营性高速

公路的空间要大，主要原因在于资金的使用收益要

求不同。
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