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不同目标条件下收费公路规制效应的比较

樊建强，徐海成
（长安大学 经济与管理学院，陕西 西安　７１００６４）

摘　要：为了比较不同目标条件下的规制措施对收费公路经济变量的影响，应用福利经济学和规制

经济学基本理论，构建了不同目标条件下的收费公路规制模型，通过仿真计算，比较了５种不同规

制模型中主要经济变量的差异。分析结果表明：无规制前提下追求社会福利最大化目标容易导致

企业亏损；收支均衡前提下追求社会福利最大化目标会使通行费价格提高；无规制前提下追求利润

最大化的目标会导致收费公路通行能力下降，社会福利水平减小；交通量规制和通行成本规制前提

下追求利润最大化目标既有助于提高社会福利水平，同时也有利于增加企业利润。收费公路的社

会福利最大化目标和企业利润最大化目标难以同时实现，但是政府规制前提下的特许经营模式有

利于协调两大目标之间的差异。
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０　引　言

大规模建设收费公路是中国独有的经济现象，但

是公路收费制度并非中国特有产物。早在１６６３年和

１７９２年，英国和美国就已经出现了收费公路，尤其是

美国在１９世纪时收费公路曾经盛极一时。根据国际

桥梁、隧道和收费公路协会公布的资料显示，截止

２０１２年，全世界大约有７０个国家存在收费公路，总里

程约为２．５×１０５ｋｍ，其中中国约占６０％以上，达到

１．５５×１０５ｋｍ左右。由于各国社会环境和经济制度

差异较大，导致收费公路经营模式不尽相同。目前主

要有２种模式，即私人资本主导的特许经营模式（如

法国、意大利、葡萄牙、西班牙等）和政府主导的公共

企业（ＰｕｂｉｃＣｏｒｐｏｒａｔｉｏｎ）经营模式（如中国、日本、奥

地利、斯洛文尼亚、匈牙利等）。不过自２１世纪以来，

ＰＰＰｓ（公私合作制）模式在美国等西方国家的公路基

础设施建设和运营中逐渐盛行。

从１８世纪开始，经济学界就已经关注公路供给

模式的选择问题。Ｓｍｉｔｈ等经济学家都把公路作为

市场失灵的典型，认为其必须由政府利用公共财政

免费供给。基于拥堵道路产生的外部成本问题，

Ｋｎｉｇｈｔ提出了拥堵收费理论，并对该理论做了进一

步扩展［１］。２０世纪７０年代，随着新制度经济学、公

共选择理论以及新公共管理理论的发展，公共物品

多元化供给理论趋于成熟。在此背景下，由于财政

投资难以满足公路建设日益增长的资金需求，“收费

融资”模式在公路建设领域逐渐盛行。许多学者开

始在“收费融资”理念下，对收费公路运营模式、公路

通行费价格、收费公路政府规制等问题展开了广泛

研究。Ｍｏｈｒｉｎｇ分析了收费公路与免费公路的竞争

现象，并在此基础上提出了私人资本供给公路的可

行性［２］；Ｓｍａｌｌ等认为政府（或其代理机构）和私人

投资者都可以经营收费公路，但两者追求的目标不

同，政府追求社会福利最大化，而私人投资者追求利

润最大化［３］；Ｍｉｌｌｓ进一步指出社会福利最大化目标

和利润最大化目标难以同时实现，一个有利可图的

收费公路项目不一定能够保证增加社会福利，反之，

追求社会福利最大化则可能导致收费公路亏损［４］；

Ｖｅｒｈｏｅｆ研究指出为了保护使用者利益，收费公路

行业政府规制不可或缺，但过于严格的规制不利于

引入私人资本，而过于宽松的规制不利于保护公路

使用者的利益［５］。

国际桥梁、隧道和收费公路协会在２０１２年曾指

出，收费公路或成全球趋势。同时，由于越来越多的

私人资本介入收费公路领域，如何选择合理的运营

模式和适宜的规制措施，从而使社会福利最大化目

标与企业利润最大化目标协调并达到均衡，理应成

为理论界重视和解决的问题［６８］。不过，纵观国内外

相关文献，现有文献或者侧重利润最大化，或者侧重

社会福利最大化，很少有将这２方面结合起来综合

考虑的研究成果，另外，现有文献也很少通过数学建

模的方法对收费公路规制措施的影响进行定量研

究［９］。基于上述背景，本文运用福利经济学和规制

经济学理论，结合不同类型的经营模式，分别从社会

福利最大化和企业利润最大化目标出发，构建了

５种不同规制情形下的规制模型。同时，通过仿真

计算，对各个模型中涉及的主要经济变量（如社会福

利、利润水平、均衡交通量、通行费价格、公路通行能

力等）进行了定量分析和相互比较，进而考察了不同

目标和不同规制措施对收费公路各经济变量的影

响，从而解决了社会福利最大化目标和企业利润最

大化目标协调的途径，以及收费公路运营模式与规

制措施的最优化选择等问题。

１　模型假设和建立

本文重点考虑５种不同的规制情形并建立相应

模型，即无规制前提下的社会福利最大化模型、收支

均衡前提下的社会福利最大化模型、无规制前提下

的利润最大化模型、交通量规制下的利润最大化模

型、通行成本规制下的利润最大化模型。

１．１　基本假设

为了建模方便起见，本文做以下基本假设。

（１）假设Ａ、Ｂ两地之间现有一条免费公路，记

为犚１，其通行能力为犓１；为了缓解日益增长的交通

压力，政府计划再修建一条平行公路并收费，收费公

路记为犚２，通行费价格为犜２。收费公路可能采取

的建设和运营模式有２种选择，一是由政府（或其代

理机构）建设和经营（类似实际中的收费还贷型公

路），二是引入私人资本实行特许经营（类似于实际

中的经营型收费公路）。

（２）Ａ、Ｂ两地公路通行的反需求函数为

犘＝犳（犙）

式中：犘为广义通行价格，包括通行成本和通行费；

犙为交通量。

（３）公路通行成本的大小取决于交通量和公路

通行能力２个因素，则已建公路犚１ 和拟建公路犚２

各自的通行成本可分别表示为犆ｔ１和犆ｔ２。令犙１ 和

犙２ 分别为第１条公路（已建公路）和第２条公路（拟

３８
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建公路）的交通量。根据实践经验可知，公路通行成

本与交通量成反方向变化关系，即

ｄ犆ｔ１
ｄ犙１

＜０

ｄ犆ｔ２
ｄ犙２

＜０

　　令犓１ 和犓２ 分别为已建公路和拟建公路的通

行能力，公路通行成本与公路通行能力成正方向变

化关系，即

ｄ犆ｔ１
ｄ犓１

＞０

ｄ犆ｔ２
ｄ犓２

＞０

　　（４）公路建设和养护成本的大小取决于公路通

行能力，已建公路犚１ 和拟建公路犚２ 的建设和养护

成本可分别表示为犆ｍ１和犆ｍ２。根据实践经验可知，

公路建设和养护成本与公路通行能力成正方向变化

关系［１０１２］，即

ｄ犆ｍ１
ｄ犓１

＞０

ｄ犆ｍ２
ｄ犓２

＞０

　　（５）政府部门（或其代理机构）追求社会福利最

大化目标，公路特许经营企业追求利润最大化目标。

根据上述假设前提，收费公路犚２ 建成之后，Ａ、

Ｂ两地的出行者可以在免费公路犚１ 和收费公路犚２

之间中做出选择。根据 Ｗａｒｄｒｏｐ第一定理，在考虑

拥挤对行驶时间影响的网络中，当网络达到平衡状

态时，每个ＯＤ对各条被使用的路径具有相等而且

最小的行驶时间。由此可知，如果犆ｔ１＞犆ｔ２＋犜２

时，即免费公路的通行成本大于收费公路的通行成

本与通行费之和时，公路通行者则偏好使用收费公

路犚２；反之，如果犆ｔ１＜犆ｔ２＋犜２ 时，即免费公路的通

行成本小于收费公路的通行成本与通行费之和时，

通行者则偏好使用免费公路犚１；当公路使用者在

２条公路上通行的总成本相等的时候，即犆ｔ１＝犆ｔ２＋

犜２ 时，交通量在２条公路上的分配才能达到均衡状

态。据此可知，均衡状态下的通行费价格可表示为

犜２＝犆ｔ１－犆ｔ２。另外，当交通量在２条并行公路犚１

和犚２ 的分配达到均衡状态时，依据经济学原理可

知，公路使用的边际收益等于边际成本，即犘＝犆ｔ１

或者犘＝犆ｔ２＋犜２。

１．２　模型建立

１．２．１　无规制前提下的社会福利最大化模型（模型１）

在模型１中，政府筹集资金建设收费公路犚２，

建成之后由地方政府（或其代理机构）直接运营。地

方政府并不刻意追求收费公路的收支平衡，其目标

是公路犚１ 和犚２ 在提供Ａ、Ｂ两地之间通行服务的

过程中，实现社会福利最大化。依据现代经济学原

理，此处的社会福利是指公路使用者获得的净效用

（即使用者总效用与通行总成本的差额）与公路供给

者所花费的成本之差［１３１７］。依据前文假设前提，模

型１可表示为

ｍａｘ犠１ ＝∫
犙

０
犳（狇）ｄ狇－犙１犆ｔ１－

　　　　 犙２犆ｔ２－犆ｍ１－犆ｍ２ （１）

ｓ．ｔ．犙１＋犙２ ＝犙 （２）

　　 犘＝犆ｔ１ （３）

　　 犆ｔ１ ＝犆ｔ２＋犜２ （４）

式中：犠１ 为无规制前提下的社会福利；狇为单位交

通量；式（２）说明两地之间的交通量在２条公路上进

行分配；式（３）是交通量在２条公路的分配达到均衡

时的状态，表示广义均衡价格等于免费公路的通行

成本；式（４）说明当交通量分配达到均衡状态时，免

费公路的通行成本等于收费公路的通行成本与通行

费之和，同时也隐含了广义均衡价格等于收费公路

的通行成本与通行费之和。

对于上述模型，可以通过构造拉格朗日函数（下

同），分别求出公路犚１、犚２ 的均衡交通量犙

１ 和犙


２

与均衡通行能力犓
１ 、犓


２ 。在此基础上，进一步可

推算出社会福利水平，同时依据犜２＝犘－犆ｔ２，亦可

求出达到均衡状态时公路犚２ 的通行费价格犜２。

１．２．２　收支均衡前提下的社会福利最大化模型（模

型２）

在模型２中，公路犚２ 依然由地方政府（或其代

理机构）建设并运营，不过对于公路犚２，政府期望其

实现收支平衡，也就是说，公路犚２ 的收费总收入

犜２犙２ 应该等于其建设和维护成本犆ｍ２。在此基础

上，假设政府追求社会福利最大化，令犠２ 为收支平

衡前提下的社会福利，根据式（１）可求得犠２，约束

条件在式（２）～（４）的基础上增加收支平衡约束，即

犜２犙２ ＝犆ｍ２ （５）

１．２．３　无规制前提下的利润最大化模型（模型３）

在模型３中，收费公路犚２ 实行特许经营制，即

犚２ 由政府以外的经济主体自筹资金建设并收取通

行费，收费期满后，收费公路转移给政府以供社会公

众免费使用（典型模式如ＢＯＴ）。在此模型中，假设

政府对收费公路犚２ 不采取任何规制措施，公路经

营企业追求利润最大化，即总收益和总成本差额
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最大化。采用式（２）～（４）的约束条件，模型２可

表示为

ｍａｘθ３ ＝犜２犙２－犆ｍ２ （６）

式中：θ３ 为无规制前提下收费公路犚２ 的利润，为公

路犚２ 的收费总收益犜２犙２ 与建养成本犆ｍ２之差。

与模型１相比较而言，由于收费公路由自负盈

亏的公路企业经营，导致其追求的目标发生了变化，

即利润最大化，而非社会福利最大化。

１．２．４　交通量规制下的利润最大化模型（模型４）

在模型４中，收费公路犚２ 仍然实行特许经营，

不过政府为了保护公共利益不受侵犯，对其实施交

通量规制。由于拟建公路犚２ 为收费公路，犚２ 建成

之后可能会导致Ａ、Ｂ两地交通量下降，因此，在模

型４中，假设政府对特许经营公路犚２ 实施交通量规

制，具体的规制措施是以模型１中所确定的均衡交

通量犙
１ 和犙


２ 为基础，进而设置一个交通量下降

容忍率α（α的大小反映政府对交通量下降的容忍

程度，α越小，容忍度越小，α越大，容忍度越大），以

此实现对Ａ、Ｂ两地之间的交通量的规制。在上述

前提下，假设收费公路经营者追求利润最大化目标，

令θ４ 为交通量规制下收费公路犚２ 的利润，模型４

可表示为

ｍａｘθ４ ＝犜２犙２－犆ｍ２ （７）

　　约束条件式（２）～（４）不变，需增加容忍度约束，即

犙１＋犙２ ≥ （犙

１ ＋犙


２ ）（１－α） （８）

　　模型４和模型３相比较而言，主要区别在于模

型４的约束条件中，增加了对Ａ、Ｂ两地交通量的最

低要求，也就是说公路犚２ 的收费行为不能导致两

地之间交通量过度下降。

１．２．５　通行成本规制前提下的利润最大化模型（模

型５）

在模型５中，依然假设收费公路犚２ 实行特许经

营制并追求利润最大化。由于公路犚２ 收费水平的

高低会影响免费公路犚１ 的通行成本（如果犚２ 的通

行费费价格犜２ 过高，则容易导致免费公路犚１ 的交

通量过大，从而由于交通拥堵而使免费公路犚１ 的

通行成本大大增加），因此，在模型５中，假设政府对

公路犚１ 的通行成本进行规制（其本质是间接地对

通行费价格进行规制）。政府以模型１中所确定的

公路犚１ 的均衡通行成本犆ｔ１１为基础，进而设置一个

通行成本上升的容忍率β（β的大小反映政府规制者

对公路犚１ 的通行成本上升的容忍程度，β越小，容

忍度越小，β越大，容忍度越大）
［１８］，以此实现对公路

犚１ 通行成本的规制。令θ５ 为通行成本规制下收费

公路犚２ 的利润，模型５可表示为

ｍａｘθ５ ＝犜２犙２－犆ｍ２ （９）

　　约束条件式（２）～（４）不变，需增加成本规制约

束，即

犆ｔ１ ≤犆ｔ１１（１＋β） （１０）

　　模型５和模型３相比较而言，主要区别在于模

型５的约束条件中，增加了成本规制，也就是说公

路犚２ 的收费行为不能导致公路犚１ 的通行成本过

度增加。

２　仿真结果分析

２．１　相关参数的确立

为了便于对上文建立的模型进行仿真测算，还

需对模型中涉及的相关参数进行进一步分析。

２．１．１　交通需求

根据前文假设，由于交通需求函数是交通量关

于公路使用价格的函数，并且根据实践经验可知，交

通量与价格呈现反方向变化关系，因此，可将交通需

求函数设为

犙＝犙０－犫犘 （１１）

式中：犙０ 为Ａ、Ｂ两地之间最大交通量，即价格犘为

０时的交通量；犫为交通量对价格的反应程度。

２．１．２　通行成本

通行成本的高低主要受制于两大因素，即交通

量犙和公路通行能力犓。参考文献［８］，通行成本

函数犆ｔ可表示为

犆ｔ＝η狋ｆ １＋γ
犙（ ）犓［ ］

λ

（１２）

式中：η为单位出行时间价值；狋ｆ为不存在拥堵情形

下的通行时间。

依据中国国家统计局公布的居民平均收入，可以

推算出现阶段每小时的出行时间价值约为２０元，为

了计算简便起见，本文计算过程中，η取值２０元·ｈ
－１。

同时，参考文献［８］，在一般通行条件下，参数γ、λ分

别取值为０．１５、４。

２．１．３　养护成本

由于公路建设和维护成本与公路通行能力相

关，且两者呈现正相关关系，因此，可以将公路建设

及养护成本表示为

犆ｍ犻 ＝ρ犻犓犻 （１３）

式中：ρ犻为第犻（犻＝１，２）条公路建养成本与通行能力

之间关系的参数。

２．１．４　社会福利

依据已确定的相关函数，社会福利函数可重新
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表示为

犠 ＝∫
犙

０

犙０－狇
犫

ｄ狇－犙１η狋ｆ１ １＋γ
犙１
犓（ ）
１

［ ］
λ

－

　　犙２η狋ｆ２ １＋γ
犙２
犓（ ）
２

［ ］
λ

－ρ１犓１－ρ２犓２ （１４）

式中：狋ｆ１、狋ｆ２分别为不存在相堵下免费公路和收费公

路的通行时间。

２．１．５　利润函数

收费公路特许经营企业的利润θ可表示为

θ＝犜２犙２－犆ｍ２ ＝犜２犙２－ρ２犓２ （１５）

２．２　模型仿真

Ａ、Ｂ两地之间已经有一条１２０ｋｍ 的免费公

路，双向四车道，设计时速为１００ｋｍ·ｈ－１，现准备

再平行修建一条收费公路。根据文献［５］和通过对

Ａ、Ｂ两地之间的交通量、通行成本等数据的调查和

估算，得出各个已知变量和参数值见表１。

在仿真过程中，重点在于比较规制措施的差异

对各模型经济变量的影响。基于此，模型仿真按照

以下２种假设赋值情况分别展开。

表１　参数取值

犜犪犫．１　犘犪狉犪犿犲狋犲狉狏犪犾狌犲狊

参数 犙０／（ｐｃｕ·ｈ－１） 犫 γ λ η／（元·ｈ
－１） ρ１ 犓１／（ｐｃｕ·ｈ－１） 狋ｆ１／ｈ 狋ｆ２／ｈ

取值 ８０００ ２００ ０．１５ ４ ２０ １．５ １８００ １ １

２．２．１　假设条件１下的计算结果分析

基于实践经验可知，特许经营公路的建养效率

一般高于政府（或其代理机构）经营公路的建养效

率［１９］，因此，本文假设当政府（或其代理机构）经营

新建收费公路时，ρ２＝０．８ρ１，而当新建收费公路实

行特许经营制度时，假设ρ２＝０．６ρ１。另外，由上文

可知，α的大小反映政府监管者对交通量下降的容

忍程度，此次仿真计算假设α＝５％；β的大小反映政

府监管者对公路犚１ 的通行成本上升的容忍程度，

此次仿真计算假设β＝１。

利用上述参数取值和赋值假设，结合前文建立

的模型１～５，分别构造拉格朗日函数，可以求出各

个模型下的均衡交通量、均衡通行成本、通行费价格

利润以及社会福利水平，具体计算结果见表２。

表２　假设条件１下的计算结果

犜犪犫．２　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狌狀犱犲狉犪狊狊狌犿狆狋犻狅狀犮狅狀犱犻狋犻狅狀１

参数 模型１ 模型２ 模型３ 模型４ 模型５

犫 ２００ ２００ ２００ ２００ ２００

ρ２ ０．８ρ１ ０．８ρ１ ０．６ρ１ ０．６ρ１ ０．６ρ１

α或β α＝５％ β＝１

犙１／（ｐｃｕ·ｈ－１） １１８０ １３４６ １９５８ １６８４ １６５２

犙２／（ｐｃｕ·ｈ－１） ２３６６ １８２０ １０６４ １４３２ １７２０

犓２／（ｐｃｕ·ｈ－１） ２５３８ １８５２ ８５６ １９２６ ２０５４

犆ｔ１／（元·ｈ－１） ２６．２６ ４１．８８ ５９．８５ ４０．７６ ３９．７２

犆ｔ２／（元·ｈ－１） ２３．８０ ２３．８０ ２０．６２ ２０．６２ ２０．６２

犜２／（元·ｈ－１） ２．４６ １８．０８ ３９．２３ ２０．１４ １９．１０

θ／（元·ｈ－１） －６８２５ ０ ５２４２ ３２２１ ２４４９

犠／（元·ｈ－１） １２５３８０ １１０６７０ １０８４２２ １１０６１０ １１３８０４

　　由表１可以看出：上述５种模型中，模型１的社

会福利最大，但此时收费公路收不抵支，产生亏损；

模型３的社会福利最小，但收费公路经营者获得的

利润最大。由此可见，社会福利最大化目标和企业

利润最大化目标在同一模型中难以同时实现［２０］。

比较模型１、２，如果由政府（或其代理机构）经营收

费公路并且追求收支平衡，则会导致通行费价格大

幅度提高，同时也使得两地之间的交通总量减少，从

而降低社会福利水平。比较模型３～５，如果缺乏政

府规制，特许经营企业追求利润最大化时会导致两

地交通量大幅度减少和通行费价格大幅度提高，从

而大大减少社会福利水平；反之，如果实行恰当的规

制措施（例如交通量规制、通行成本规制等），尽管社

会福利水平无法达到模型一的水平，但相比较于

模型３而言，规制约束下的特许经营制度会使社会

福利水平明显提高。通过对比５种模型中收费公路

的通行能力，在政府经营收费公路且追求社会福利

最大化前提下，收费公路的建设等级最高，公路通行
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能力最大；相反，在收费公路实行特许经营且追求利

润最大化的前提下，如果没有有效的规制措施，收费

公路的建设等级最低，通行能力最小。

２．２．２　假设条件２下的计算结果分析

为了与上文的计算结果进行比较，现变更部分

赋值假设。政府加强规制，也就是新建收费公路不

能过度影响两地交通量，也不能导致通行成本增加

的太多，此时假设α＝２％，β＝０．３；公路建养效率提

高，假设政府经营收费公路时ρ２＝０．７ρ１，收费公路

实行特许经营制度时ρ２＝０．４ρ１。其他条件不变，利

用变更后的假设重新计算各个模型中的经济变量，

计算结果见表３。

表３　假设条件２下的计算结果

犜犪犫．３　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狌狀犱犲狉犪狊狊狌犿狆狋犻狅狀犮狅狀犱犻狋犻狅狀２

参数 模型１ 模型２ 模型３ 模型４ 模型５

犫 ２００ ２００ ２００ ２００ ２００ ２００ ２００

ρ２ ０．７ρ１ ０．７ρ１ ０．４ρ１ ０．４ρ１ ０．４ρ１ ０．４ρ１ ０．４ρ１

α或β α＝５％ α＝２％ β＝１．０ β＝０．３

犙１／（ｐｃｕ·ｈ－１） １２０７ １６１５ ２１１８ １３７５ １５６０ １８８６ １８０２

犙２／（ｐｃｕ·ｈ－１） ２５４８ １８２０ １０７７ １９８０ １９１８ １５２１ １６２６

犓２／（ｐｃｕ·ｈ－１） ２７６４ ２０４５ １０２８ ３０４８ ２９６４ ２５２８ ２６３２

犆ｔ１／（元·ｈ－１） １５．５８ ２８．９４ ４１．０２ ３０．９９ ２６．９３ ３２．８６ ３０．２４

犆ｔ２／（元·ｈ－１） １３．２５ １３．２５ １２．５８ １２．５８ １２．５８ １２．５８ １２．５８

犜／（元·ｈ－１） ２．３３ １５．６９ ２８．４４ １８．４１ １４．３５ ２０．２８ １７．６６

θ／（元·ｈ－１） －６３２３ ０ ６３１８ １０２８ ４８５ ４４８６ ２８８０

犠／（元·ｈ－１） １２６１４０ １２２７３３ １０９９８５ １２３４６５ １２３６５４ １１６６６７ １２１３２５

　　由表２、３可以看出：如果政府规制措施不变（即

α或β的值不变），当公路建养效率提高或者公路建

养成本下降（即ρ２ 下降），两地之间的交通量将会增

加。同时，随着ρ２ 的下降，收费公路犚２ 的通行能力

得以提高，通行费价格下降，犚２ 的利润水平增加或

者补贴减少，从而导致社会福利水平得以提高。比

较表２中的模型４和模型５，如果政府加强规制（表

现在较小的β或α值），则特许经营企业的利润将减

少，甚至可能出现负值，从而使得私人资本不愿意经

营收费公路，导致特许经营制度失败。但是如果采

取较为宽松的规制措施，则会导致社会福利水平减

少，从而无法达到通过规制保护通行者利益的目的。

如果特许经营企业建养效率较高，则在政府加强规

制的情形下，特许经营企业仍然可能取得较好的收

益。这就表明，如果政府实施了较为严格的规制措

施，特许经营企业就应该特别注重公路建设和养护

效率的不断提高，以此获得合理的回报。

３　结　语

本文通过建立５种不同规制模型并进行仿真计

算和相互比较，得出以下结论：对于同一条收费公路，

社会福利最大化目标和企业利润最大化目标难以同

时实现；公路经营企业追求利润最大化目标时，容易

导致对公众利益的侵害，进而降低社会福利水平；如

果实施恰当的规制措施，特许经营模式能够有效的协

调社会福利最大化目标和企业利润最大化目标之间

的矛盾，从而使公路使用者和经营者实现“双赢”；特

许经营模式下，如果企业注重效率的提高，则能够在

政府加强规制的前提下，仍然获取合理的回报。

上述研究结论对中国收费公路行业的发展具有

一定的指导意义。公路收费制度的实施，极大地促

进了中国交通事业的发展，但与此同时也带来诸多

问题和弊端，致使该领域亟待改革，尤其是管理体制

和运营机制方面［２１２２］。现阶段，中国收费公路经营

企业绝大多数为地方政府主导的国有企业，私人资

本主导的特许经营企业相对较少，从而导致收费公

路行业整体运营效率低下。从全球发展趋势来看，

特许经营模式，尤其是ＰＰＰｓ（公私合作制）或将成全

球流行趋势，因此，中国收费公路行业应该顺应潮

流，改革现行管理体制和运营机制，大力推行特许经

营模式，因地制宜地实行ＰＰＰｓ（公私合作制）。另

外，由于不受规制的特许经营企业必将损害社会福

利和公众利益，因此，在推行特许经营模式的过程

中，应该建立健全收费公路规制体制和规制措施，探

索适合国情和行业特点的收费公路领域的进入规

制、价格规制、服务质量规制、特许企业退出规制等

具体措施，以此保障公路特许经营企业在获得合理

回报的同时，也能够增加社会福利水平，从而有效地

７８
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协调好社会公众和公路企业各自的利益诉求。
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