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Abstract: The current travel status of urban rail transit and the service requirements of travel mode were ana-
lyzed based on travel utility. To travelers choosing public transport, the decision-making of choosing the 
travel mode depended on the economic, fast, comfort and preference characteristics. Each service characteris-
tics are defined. The travel utility function of urban rail transit is established based on utility theory and the 
parameters of utility function are designed. These efforts are helpful to attract greater passenger flow, improve 
operating profit of urban rail transit, and provide a theoretical basis for formulating the management strategy 
of urban rail transit. 
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摘  要：对当前城市轨道交通出行状况进行分析，以出行效用为研究目标，分析了出行者对交通方式

的服务要求，对于选择公共交通的出行者来说，选择交通方式出行的决策主要由交通方式的经济性、

快速性、舒适性和偏好程度等方面来决定的，并对各服务特性进行了定义。运用效用理论建立了出行

者选择城市轨道交通方式出行效用函数，并对函数参数进行了设计。效用函数的建立为更大程度地吸

引客流，提高城市轨道交通运营利润，为制定城市轨道交通运营管理策略提供了理论基础。 
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1 引言 

随着经济与科技的快速发展，城市化进程的不断

深入，城市人口不断增加，导致城市交通状况差，人

们出行花费的时间越来越多，甚至有时出现候车的时

间比乘坐交通工具的时间还长的现象。为此，交通管

理者通过不断修建或拓宽城市道路来缓解城市交通状

况，城市规划工程师也不断探索新型的规划方案以更

好地解决拥挤的城市交通状况。中国的一些大城市如

北京、上海和广州等城市，传统的地面交通不能满足

人们出行的需求，为此修建了城市轨道交通来进一步

提高出行效率。 

自 1863 年英国创建世界上第一条地下地道以来，

城市轨道交通发展至今有近 150 年的历史。目前世界

上已有近千座城市建成了城市轨道交通网络。城市轨

道交通的出现给城市居民出行带来了方便，并在一定

程度上缓解了城市交通，提高了出行效率。然而由于

城市轨道交通建设投资大，建设周期长，运营成本高，

导致绝大部分城市轨道交通运营都呈现营业亏损。为

此，国内外学者纷纷研究了各种形式的运营策略，如

政策诱导，增减车厢，优化车辆运行时间等，来吸引

客流以回收投资成本并力图扭亏为盈。但在实际运用

中难以实行，运营效果也不显著。本文从城市轨道交

通的出行效用入手，通过分析出行者对交通方式的服

务需求，建立出行者选择城市轨道交通工具出行的效

用函数，并对效用函数的参数进行设计，为交通管理

者制定运营管理策略以吸引客流，提高城市轨道交通江苏省普通高校研究生创新计划项目（资助号：CX08B_132Z）。
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的利用率以增加运营利润提供理论依据。 

2 交通服务特性 

对于出行者来说，考虑选择某种交通方式出行，

主要是从交通方式的经济性、快速性、舒适性和偏好

程度等方面来决策。 

2.1 经济性 

交通方式的经济性，体现在出行者选择某种交通

工具所支付的票价费用。 

( , )F F R L           （1） 

式中：F 为出行者选择某种交通工具所支付的票

价费用；R 为交通方式的基准票价；L 为出行者使用

交通方式的出行距离。 

2.2 快速性 

交通方式的快速性，体现在出行者选择某种交通

工具所花费的时间。在出行距离一定时，此时间越短

则说明选择的交通方式越快速。这一特性取决于出行

者的出行里程、交通方式的行驶速度及出行者的时间

价值。 

( , , )vT T v T L           （2） 

式中：T 为出行者选择某种交通工具所花费的时

间； 为选择的交通方式的行驶速度； 为出行者的

时间价值。 

v vT

2.3 舒适性 

交通方式的舒适性，体现在出行者选择某种交通

工具乘坐时所感觉的心理满足程度。这一特性取决于

交通工具所提供的乘坐容量如座位数、候车的时间长

短等方面。 

( , )wM M C T           （3） 

式中： M 为出行者选择某种交通工具乘坐时所

感觉的心理满足程度即舒适程度；C 为交通工具所提

供的乘坐容量； 为候车的时间。 wT

2.4 偏好程度 

交通方式的偏好程度，体现在出行者选择某种交

通工具的喜好，主要由出行者之前选用交通方式的经

验来决定。 
* * *( , , )P P F T M         （4） 

式中：P 为出行者选择某种交通工具的喜好；

为出行者之前乘坐此种交通工具所支付的票价费用；

为出行者之前乘坐此种交通工具所花费的时间；

*F

*T
*M 出行者之前乘坐此种交通工具乘坐时所感觉的心

理满足程度。 

3 交通出行效用函数 

3.1 效用函数 

交通需求效用出行可表示为：  

( , , , )U U F T M P  

      F T M P                    （5） 

式中：U 为出行者的选择交通方式所需要的广义

费用；  表示某一种交通工具的出行距离的费率；

表示出行时间成本当量； 表示出行舒适性成本当量； 

表示某一种交通工具的偏好程度的成本当量。 

3.2   

某一种交通工具的出行距离的费率由地区国民经

济水平决定。如广州票价费用为现行广州票价为：4km

为 2 元；4km 至 12km 内每递增 4km 加 1 元；12km 至

24km 内每递增 6km 加 1 元；24km 以上，每递增 8km

加 1 元。 

2 4

2 / 4 4 12

4 / 6 12 24

6 / 8 24

L km

L km L
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L L
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
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 
           
    

（6） 

这时广州城市轨道交通的费率 为 1。 

3.3   

交通方式出行时间成本当量由地区国民时间价值

决定。 

GDP

t P
 


          （7） 

式中： 为地区国民生产总值； 为劳动者平

均劳动时间； 该地区的人口总量。 

GDP
P

t

3.4   

出行舒适性成本当量由出行者选择交通方式的容

量如座位数量、候车的时间、乘坐时车厢服务质量如

空间大小和拥挤程度等决定。 

s

p w

NO T C

NO T NO
      

p

    （8） 
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式中： sNO 为交通工具提供的座位数量；
pNO 为

交通工具乘坐的人数； 为候车时间折算成座位数量

当量系数，由于候车时间相对座位舒适来说其舒适性

差，因此 应取 1.5~2.0； 为车厢服务质量折算成

的座位数量当量系数, 由于车厢服务质量相对座位舒

适来说其舒适性较好，因此 应取 0.5~1.0。 

3.5   

交通工具的偏好程度主要由之前出行者使用交通

方式的经验积累的一种喜好偏向这与经济性、快速性

和舒适性都有相关关系决定。 取值为 0.5~2.0。当
 <1 时，说明出行者偏好程度低；当 >1 时，说明

出行者偏好程度高。 

4 结束语 

针对城市轨道交通的服务特性分析，从交通方式

的经济性、快速性、舒适性和偏好程度等方面进行量

化，并对出行效用函数的参数进行了设计，为城市轨

道交通运营管理策略提供了理论基础，以增强城市轨

道吸引客流的能力，改善城市轨道交通资源利用率，

提高城市轨道交通运营利润。 
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