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票价“有升有降”，能
更好体现差异化定价对
不同客流群体的引导、分
流作用，从而实现客流分
布的“削峰填谷”。像出
行低谷时段，更低的票价
可以吸引更多乘客，避免
空载运行；而高峰时段适
度涨价，则能鼓励错峰出
行，提升乘客的体验感。
这算是对市场机制的合
理利用。

此外，随着中国高铁
运行规模的不断扩大，高
铁运营成本持续攀升，包
括维护成本也在增加，从
收支平衡角度，票价调整
也具备客观需求。

不过，也得正视调价
引发的社会观感。值得
注意的是，人们普遍将这
次调价理解为涨价。这
固然是因为，相比降价，
乘客对票价上涨天然感
受更敏感，但更是因为相

关信息的披露不够具体。
如公告只给出了票

价浮动的上下限，但并未
公布涨价票与降价票的
明确比例，这无疑给人们
倾向于相信平均票价将
明显上涨，甚至习惯将调
价与涨价直接画等号，留
下了不小的想象空间。

而且，这 4 条线路的
票 价 上 浮 幅 度 达 19% ~
20%，是自 2021 年京沪高
铁票价上涨 10.7%以来，
中国高铁票价调整力度
最大的一次。

这样的上调幅度，显
然也给民众以更大的心
理冲击。特别置于当前
社会整体消费活力有待
提升、居民收入增长压力
较大的背景下，如此大幅
度上调难免会引发一定
的社会焦虑，乃至与民生
感受相背离。

因此，对于“升”与

“降”的加减法，宜有力度
上的合理把握。同时，对
平均票价的变化情况，相
关企业不妨给出更详细
的大数据，让社会对票价
调整的合理性有更准确
的判断。

总之，高铁票价调整
有其复杂性，但必须找准
行业健康发展与民生保
障的公约数。既要尊重
市场规律和逻辑，也不能
丢失铁路服务作为公用
事业该有的公平性和普
惠性。

国铁相关负责人在
回应中表示，票价调整

“目的是通过灵活实施高
铁票价市场化机制，促进
客流增长，全面提升客运
服务质量”，而这样的目
的是否能实现，乘客才是
最终的评判者。

（综合澎湃新闻、新
京报、每日经济新闻）

对于上述调价行为，
中国国家铁路集团有限
公司相关负责人表示，调
价是正常市场行为，目的
是通过灵活实施高铁票
价市场化机制，促进客流
增长，全面提升客运服务
质量。

对于热门高铁线路
的涨价趋势，北京交通大
学中国交通运输经济研
究中心副主任李红昌表
示，灵活的票制票价应建
立在市场有竞争、乘客有
多种选择的基础上。只
有引入竞争机制，才能确
保调价过程不是简单的
垄断势力影响和利润攫
取的过程。对于垄断企
业，提价必须受到政府监
管。国铁集团作为国有
企业，也应有其社会公益
担当。

此外，北京交通大学
经济管理学院教授赵坚

表示，由于高铁投资和运
营成本非常高，如果按照
成本定价，高铁票价会大
幅提升，将影响高铁客流
量。高铁应建立灵活且
有市场竞争力的票价体
系，长途高铁线路价格参
考机票价格，短途高铁线
路参考公路价格。调价
机制也应更加灵活，如出
行需求较大的周一和周
五提高票价，其他时间降
低票价；早晚高峰提高票
价，平峰时段降低票价。

东北证券首席经济
学家付鹏表示，在当前人
口结构和城市化进程的
变化，以及公共财政面临
的新挑战下，大规模的公
共投资已不再可行。因
此，对于已有的公共事
业，提高其服务价格是必
要的，且价格调整应基于
对运营成本的考量，以避
免公共财政在该领域的

持续大规模支出。随着
公共事业对周边经济拉
动效应的减弱，这种财政
压力可能会进一步加大。

付鹏认为，公共事业
投资需满足两个关键条
件：首先，公共事业本身
能够产生收益，无论是高
铁、机场、公路还是水电
煤油气等，能够实现自我
循环和持续发展；其次，
这类投资能间接促进经
济增长，带动土地财政和
相关配套设施的发展，从
而 带 来 额 外 的 税 收 和
GDP增长，形象地说就是

“左手花钱，右手挣钱”。
付鹏还表示，绿皮火

车是保障基层民众出行
的关键交通工具。对于
某些人而言，由于时间和
效率并不能显著提升他
们的收入，因此在时间和
成本之间，他们更倾向于
选择成本较低的选项。

高铁的运价管理权，曾
随铁路运价管理权一起，集
中由政府管控。而其定价方
法，则是以建设和运营成本
为基础进行测算和制定的。

对于动车组列车的票
价，原铁道部曾在 2007年发
布《关于动车组票价有关事
项的通知》，明确依据《国家
计委关于高等级软座快速列
车票价问题的复函》的规定，
运行速度达到每小时 110公
里以上的动车组列车软座票
价基准价为每公里一等座
0.3366元、二等座 0.2805元，
可以上下浮动10％。

此后，高铁的定价参考
了动车组的定价，同时考虑到
建设成本和市场需求等因素，
高铁的票价一般高于普通动
车组的票价。以运营里程
1318公里的京沪铁路为例，
其二等座总票价555元，平均
运价率为0.421元/公里。

此外，高铁定价遵循递
远递减原则，里程越长，平均
运价率越低，以二等座总票
价865元的京广铁路为例，其
运营里程为 2298公里，平均
运价率仅为0.376元/公里。

2008 年，经国务院批
准，国家发改委下发《国家发
展改革委、铁道部关于京津
城际轨道交通运价有关问题
的通知》，赋予中国第一条高
速铁路京津城际铁路根据市
场需求和成本定价的权力，

要求京津城际铁路结合市场
供求确定运价水平。北京交
通大学中国交通运输价格研
究中心主任李文兴参与了当
时的定价工作，“那时定价主
要考虑铁路建设成本、回收
周期、运营成本和国民的承
受能力。”李文兴回忆，起初
定价论证是遵照这些原则，
但等到最终决定时，由于成
本定价法给出的价格太高，
超出了国民承受能力，最终
采用了低于成本的定价。

2016 年 2 月，国家发改
委发布《关于改革完善高铁
动车组旅客票价政策的通
知》，铁路运输企业第一次获
得对高铁动车客票的自主定
价权。

拿到高铁定价权的中国
铁路总公司，仅在当年 4月、
次年 7月小范围调整了东南
沿海、武汉至宜昌等高铁线路
上时速 200~250公里动车组
列车的最高限价，允许票价最
低下浮至限价的6.5折，且并
未在全国范围内大面积调价。

直到 2019年，中国铁路
总公司改制成立中国国家铁
路集团（简称“国铁集团”），当
年年底，国铁集团下属的上海
局、南昌局、成都局等集团公
司纷纷发布调价公告，国铁集
团当时回应表示：调价是各铁
路局集团的自主行为。此后，
12306网站发布的调价公告，
均由铁路运营公司署名。

整体来看，这 4 条线路
调整后的部分票价上限（即

“公布票价”）比当前的票价
有所上涨。

以杭深铁路杭甬段举
例，杭州东站到宁波站二等
座 6 月 15 日起公布票价为
85元，较目前的公布票价 71
元，上涨约19.72%。

以沪昆高铁沪杭段举
例，上海虹桥站到杭州东站
二等座6月15日起公布票价
为 87元，较目前的公布票价
73元，上涨约19.18%。

以京广高铁武广段举
例，武汉站至广州南站二等
座 6 月 15 日起公布票价为
553 元，较目前的公布票价
463.5元，上涨约19.31%。

长沙南站至广州南站二
等座6月15日起公布票价为

377 元，较目前的公布票价
314元，上涨20.06%。

值得关注的是，此次高
铁提价并非全面上调“一刀
切”，而是实行有升有降浮动
票价策略。各站间执行票价
将以公布票价为上限、5.5折
为下限实行多档次、灵活折
扣的浮动票价体系，为旅客
出行提供更多的选择。

例如，上述调价公告显
示：武汉站至广州南站的二
等座最低票价为304元，较现
票价低约 34%；上海虹桥站
至杭州东站的二等座最低票
价为 48 元，较现票价低约
34%；杭州东站至长沙南站的
二等座最低票价为267元，较
现票价低约 34%；杭州东站
至宁波站的二等座最低票价
为47元，较现票价低约34%。
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实行有升有降浮动票价策略

高铁定价里程越长平均运价率越低

价格调整应基于对运营成本的考量

正视高铁调价背后引发的社会观感

公告

近日，铁路12306官网发布调价公告，武广高铁、沪昆客专等4
条高铁票价开涨，涨幅近20%。消息一出便引发广泛关注和讨论。

公告指出，为进一步提升高铁运营品质、满足旅客不同出行
需求，决定自2024年6月15日起，对在京广高铁武广段、沪昆高
铁沪杭段、沪昆高铁杭长段、杭深铁路杭甬段上运行的时速
300公里及以上动车组列车公布票价进行优化调整，并根据
市场状况，区分季节、日期、时段、席别等因素，建立灵活定价机制，实
行有升有降、差异化的折扣浮动策略。

针对此轮高铁票价上涨，舆论认为此举有利于提升高铁服务质量
和运营效率。也有人质疑：提价可以，但步子迈得太大，出行成本会大大
提高。而专家认为，灵活的票制票价应建立在市场有竞争、乘客有多种选
择的基础上。
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