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摘要：一般意义理解高速路免费能够使消费者获益，然而从现实消费者风险规避的角度出发，通过确定

效用函数和风险效用函数两个方面分析，在确定经济活动情况和不确定风险情况下，高速路免费对消费

者行为决策和效用的影响，发现高速路免费降低了消费者收益。若旨在通过高速路免费提高消费者福

利，必须加强制度设计，短期内合理限行与弹性休假结合，长期角度完善法律法规建设，从根本上增加高

速路供给。
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一、问题的提出

２０１２年８月２日，国务院同意交通运输部、
发展改革委、财政部、监察部、国务院纠风办制定
的《重大节假日免收小型客车通行费实施方案》，
该方案中明确说明，“为进一步提升收费公路通行
效率和服务水平，方便群众快捷出行，现就重大节
假日期间免收７座及以下小型客车通行费有关问
题制定如下实施方案”。此方案的目的是方便群
众快捷出行，提高群众在节假日的幸福感。如果
从微观经济学中消费者的角度理解，即政策出台
意在使消费者在消费高速路免费这种商品时，通
过免收高速路的通行费用，减少消费者的货币成
本，使消费者货币剩余增加，由于货币也同样具有
效用，进而效用增加，其前提是消费者收费前后消
费商品的质量相同的，才能达到预期的效果。黄
金周期间高速公路免费政策首次出台后，人们利
用黄金周自驾车短途出游和探亲出现井喷式现

象。由此过后，外出旅游的人们开始衡量免费政
策使自己在假期中的满足感、收获或者效用是否
增加了。本文从政府高速路免费这一事实出发，
探讨了该政策是否有利于提高消费者的效用水

平，是否达到了政策目标，如何理性地思考“免费”
这个问题以及以后在类似政策出台前应该如何保

证其合理性和目的性。

二、文献综述

如将道路进行收费，则使其变成一种商品，若
要使资源达到最优配置则应将道路的使用给予对

其评价最高的消费者，评价最高意味着用货币表
示的交通费用的效用越大［１－２］。马希尔需求曲线
的推导体现了每一单位货币所购买的商品的数

量，是消费者效用最大化的一种选择。关于道路
收费研究主要有以下几种观点：袁玉玲［３］论述了
道路收费的情况，其主要是从项目投资的角度理
解用收费来实现项目投资的回收。郗恩崇［４］从收
益和成本的角度提出，当交通量已经饱和形成拥
挤的时候，收费是符合经济规律的，可以实现资源
配置的最优状态。收费的费率应等于边际成本。
尹成［５］通过研究发现，世界上最早实行道路收费
制的国家是美国。它早在１９世纪２０年代就修建
了一批收费道路。到１８３０年，已利用收取的通行
费建起了１０　０００ｋｍ收费道路。不过，那时的收
费道路基本上是供马车交通所用。后来，由于其



它运输工具的竞争，到１９世纪３０年代末，又逐渐
废除了道路收费制。直至本世纪初由于汽车的出
现和汽车交通的日益发展才于１９２４年开始建起
了可供汽车通行的收费道路。李枫等［６］认为，拥
挤收费本质上是一种交通需求管理措施，其最终
目标是实现系统效率的最大化。最优拥挤收费应
等于边际用户社会成本与边际用户个人成本之

差，即拥挤的外部效果。周文［７］认为，驾车行驶
的社会成本高于私人成本，导致均衡车流量高于
最佳车流量，产生交通拥挤。为减少交通拥挤，
可以从公路的使用和汽车的使用两条思路出发，
分时间和路段征收相应的公路使用费，适当调整
汽油价格和停车费，并辅助其他一些有效的政
策，对交通量加以调节。王冰等［８］认为，当由于
供给的短缺或需求的增长，原本并不稀缺的公共
品变得稀缺时，付费可以驱使消费者更加理性地
使用公共资源，消费者的行为自动地受到价格信
号的引导，这正是市场机制（价格机制）的魅力所
在。任宏和王春杨［９］认为，城市道路的供给不足
严重地制约着城市经济的发展和城市功能的实

现，道路使用需求的不断增长导致了这一资源的
稀缺性以及道路使用外部性的增加，因此造成严
重的交通拥挤现象。庇古和科斯分别是从福利经
济学和产权经济学的角度将城市交通外部性问题

内部化，从而解决交通拥挤的经济手段［９］。

１９８６年至今，大部分道路收费的研究是从道
路的经济属性以及公共产品还是准公共产品的角

度去理解的，其最早可追溯到庇古税，道路收费是
为了避免道路过度拥挤形成“公地悲剧”。道路在
免费使用过程中，当没有达到交通拥堵时不会影
响使用者的使用，但如果道路免费，每个人都会使
用，且从个人的边际收益等于私人的边际成本出
发，却并未考虑到由于个人使用所带来的负外部
效应，从而导致整个社会的成本大于私人的边际
成本。根据经济学中的边际收益等于边际成本原
理来配置资源其效率最高，个人的最高均衡点要
远远大于社会的均衡点，就会造成市场自动调节
的失灵，这时需要制度来进行调节，也即是征收一
定的税收，这个税收恰好为社会边际成本与私人
边际成本之差，使外部效应内部化，并使社会最优
与私人最优达到一致。

２０１２年我国首次在重大节假日期间实施高
速路免费政策，由于这一政策实施的时间短，因此
有关高速路免费问题与消费者效用的关系的研究

较少。关于道路收费研究中的使用者问题，曹瑾

鑫等［１０］在第六届（２００６）交通运输领域国际学术
会议中认为，“根据不确定性条件下的信息经济分
析原理，建立了基于风险效用函数的收费道路使
用者支付意愿模型。通过该模型可以更好地衡量
道路收费的合理性”。因此，本文用风险效用函数
（ＶＮＭ效用函数），从单个消费者在信息不确定性
的角度分析消费者支付道路使用费用的合理性。

三、高速道路免费对消费者效用的影
响分析

（一）确定选择效用分析
为了分析的方便，在此我们作一些简单的假

设。假设重大节日（黄金周）高速路免费政策只影
响到使用交通工具，而消费“高速路”这一特殊商
品或服务的人，我们界定这类消费群体使用高速
路的目的是进行短途自驾游或返乡探亲，或缓解
工作压力之苦，我们把这些活动统一认定短途旅
游，这虽然不是十分恰当，但并不会影响到分析的
结论。旅游的目的是通过旅游让人充分享受休闲
时间所带来的效用。其使用高速路目的是用最短
的时间到达旅游地点进行旅游消费，消费者一般
不会在高速路上一边驾车一边观赏景色，这种情
况不在我们的分析范畴之内。这里存在一个如何
使消费者在短短的假期中充分（最大化）地享受到
旅游或和家人团聚所带来的乐趣，可视为消费者
的效用最大化问题。

探讨消费者的效用最大化问题，必须提出消
费者的消费可行集，消费者的偏好选择，以及消费
者的预算约束。在预算约束的前提下，基于偏好
获取效用最大化。消费可行集是选择消费品的品
种，偏好是一种心理的衡量或度量，约束一般情况
是消费者的收入水平。

首先要充分认识黄金周短途旅游这种消费品

的性质。消费者效用的体现是通过消费商品或服
务来实现的。旅游非生活必需品，其收入价格弹
性远远大于１。作为人力资本或者劳动力供给
者，通过自身在有限时间内提供有价值的劳动来
换取货币收入，进而消费商品，满足效用。但是，

并非劳动者最大化时间的劳动一定会带来消费者

的效用最大化，经济学中已经证明劳动力供给是
一条弯曲线，当劳动者供给量达到一定程度，劳动
者对于休闲的需求就非常大，相对来讲休闲的价
格就非常之高。当消费者收入达到一定程度后，
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会更多地考虑休闲商品的需求，旅游是休闲商品
中的一种，而于消费者来讲，选择旅游这种商品进
行消费时，收入并非是一个非常强的约束，也即是
单位劳动所带来收入的边际效用已经远小于单位

休闲所带来的效用满足，否则劳动者会选择增加
劳动以换取收入，满足效用。这也是很多学者提
到的收入是休闲的隐性约束。既然选择旅游则收
入不是显性约束，这一点一些学者已有论述，如张
旭昆等［１１］认为，闲暇时间的增多能刺激消费，当
闲暇时间成为显性约束时，闲暇的增加便可能在
收入既定时刺激消费。当然，若闲暇时间是隐性
约束，则它的增加将不会刺激消费。假日经济之
所以刺激消费，可由此解释：即闲暇已成为显性约
束，使实际的消费组合偏离了既定收入下既定价
格的最优组合，即旅游这种耗时性消费品的边际
效用大于其他消费活动。故闲暇时间一旦增加，
许多人便首选旅游。所以在研究假日经济时，很
多研究者提出了以收入和时间双约束来寻求消费

者的效用最大化，但一般不会出现这种现象，即对
旅游这种奢侈商品没有充分认识。
在短暂的黄金周期间，影响消费者短途自驾

游消费效用最大的约束条件为时间因素。时间对
于这部分消费人群来讲，是一种稀缺资源，他们需
要合理配置这种稀缺的资源来使自身的效用水平

或者福利水平在有效时间内最大［１２］。在短途自
驾游过程中，时间可继续划分为路途的时间和进
行游览的时间，可设为：Ｔ＝Ｔｗ（路上时间）＋Ｔｃ
（游览时间）。对于收入为隐性约束而时间为显性
约束的旅游者而言，休闲的价格非常之高，也即是
时间的成本非常之大，可将时间货币化，建立一个
时间约束线来分析消费者的效用问题。旅游是在
最短时间里到达旅游目的地，消费旅游目的地的
景色或和家人团聚，每一单位的时间效用都是非
常大。驾驶时间ＴＷ越短越好，即选择距离短或
者较为通畅路段较好，高速路无疑是最佳选择。
高速路收费或免费对于消费者效用的影响，可作
如下分析：
因为时间可以用来工作，获得货币收入，用收

入购买商品获得效用。如果用给定的时间去旅
游，并且使用某种交通工具，Ｔ＝Ｔｗ（路上时间）＋
Ｔｃ（游览时间），那么可用Ｔｗ时间去劳动，获得一
定的收入，可知每单位时间的价格为Ｐ（Ｔｗ）；同
样用于旅游的时间Ｔｃ也同样可以用于休闲的价
格来表示Ｐ（Ｔｃ）。同时假设，１单位的Ｔｃ的价格

Ｐ（Ｔｃ）大于１单位Ｔｗ的价格Ｐ（Ｔｗ），这个假设符

合经济学关于劳动供给曲线的原理。当单个消费
者劳动供给时间非常长，而留给自己的休闲时间
非常少，从机会成本理解，他更渴望休闲，那么单
位休闲的价格就会远高于单位的劳动价格。由于
在路上的时间价格为Ｐ（Ｔｗ），在目的地休闲的时
间为Ｐ（Ｔｃ），如果在路上所花费的时间越长，那么
剩余用于旅游的时间就越少，也就是Ｐ（Ｔｗ）价格
越低，Ｐ（Ｔｃ）价格越高。关于时间Ｔ 的预算约束
方程为Ｙ（Ｔ）＝Ｐ（Ｔｃ）×Ｘｃ＋Ｐ（Ｔｗ）×Ｘｗ，效用
函数为Ｕ＝Ｕ（Ｘｃ，Ｘｗ），（Ｘｃ，Ｘｗ为消费商品数

量）。当高速路收费时，消费者的时间约束线为

ＡＢ，效用曲线为Ｕ１相切；当高速路免费时，将高
速路这种准公共产品变为公共品，其不再具备竞
争性和排他性，搭便车的人便会增加，但是公路的
饱和量是固定的，当超过一定承载量后便会造成
拥堵，消费者花在路上的时间增加，剩下旅游的时
间减少，即不用付出成本即可消费商品，会造成高
速路的拥挤，当达到承载饱和量时，车速会下降，
花费时间会增加，相应Ｐ（Ｔｃ）价格上涨，Ｐ（Ｔｗ）降
低，当Ｐ（Ｔｃ）价格上涨，消费Ｘｃ减少，Ｐ（Ｔｗ）价格
下降，Ｘｗ数量增加，预算线由较为平缓ＡＢ（收费）
旋转为更为陡峭的ＣＤ（免费）。从图１上看，ＡＣ
＜ＢＤ，由于Ｐ（Ｔｃ）价格上涨，Ｐ（Ｔｗ）下降，预算线
旋转后变为ＣＤ，和效用曲线Ｕ２相切；如果持续增
加高速公路通行车辆，堵车时间继续增加，预算线
继续旋转到ＥＦ，与效用曲线Ｕ３相切，拥堵的时间
越长，则消费者的效用越小（Ｕ１＞Ｕ２＞Ｕ３）。具体
见图１。

图１　高速路收费或免费对消费者效用的影响

（二）高速路免费的风险效用分析
准公共物品是介于纯公共物品和私人物品之

间的社会产品，它具有不完全的非竞争性，或者
具有不完全的非排他性。高速路建成后，其消费
有一个拥挤点，即适应交通量。当高速公路上的
车流量低于适应交通量时，跑１辆车和跑１０辆车
对道路拥挤程度基本一样，不会受到太大影响，它
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的消费具有非竞争性，路上行驶的车辆对其他车
辆不产生影响；但当车流量高于拥挤点时，高速公
路消费就具有了竞争性，每增加１辆车，都会影响
到其他车辆的行驶质量，可能会对每１辆车造成
拥挤成本。可见，高速公路具有非竞争性，不过这
种非竞争性是有限制的。消费者之所以选择收费
道路，可以理解用一定的货币购买道路通行这种
服务，而收费的高速路具备不完全竞争性和明显
排他性，也即是没有交费的消费者不会与其进行
竞争，将一部分人排除在外。而与之相比不收费
的道路由于是一种公共产品，不具备竞争性和排
他性，任何人均可以使用。同时高速路收费会使
高速路的服务质量有一定保证，就会减少不确定
性的发生，比如故障的及时处理，道路通畅的信息
及时发布，相比较而言收费道路的不确定性大大
降低。

１．高速路收费的效用模型。一般情况选择
公路交通工具旅行，消费者所获得的效用和时间
有如下关系：

（１）Ｕ＝Ｕ（Ｔｗ，Ｔｃ），Ｕ＇ｗ＜０，Ｕ＇ｃ＞０，Ｔ＝Ｔｗ
（路上时间）＋Ｔｃ（游览时间）；

（２）道路的使用者对于道路上出现的不可预
见的路途时间为风险规避态度。
消费者在道路选择上，实际是一种在不确定

性情况下的风险规避选择，可以运用 ＶＮＭ 风险
效用函数来进行分析。

２．ＶＮＭ风险效用函数原理。对于非负财富
水平上的赌局，设Ｕ（·）是个人的 ＶＮＭ 效用函
数，那么对于简单的赌局ｇ＝（Ｐ１Ｗ１，…ＰｎＷｎ），
如果存在Ｕ（Ｅ（ｇ））＞Ｕ（ｇ），他对风险是厌恶的，
假设个人被提供这样一种选择，即或确定的接受
数额为Ｅ（ｇ）＝ＰＷ１＋（１－Ｐ）Ｗ２的财富或者接

受赌局ｇ本身，那么两种选择给消费者所带来的
效用如下：

Ｕ（Ｅ（ｇ））＝Ｕ（ＰＷ１＋（１－ｐ）Ｗ２）；Ｕ（ｇ）＝
ＰＵ（Ｗ１）＋（１－ｐ）Ｕ（Ｗ２）

ＶＮＭ风险效用函数原理，见图２。

图２　ＶＮＭ风险效用函数原理

作为风险厌恶理性消费者更愿意获取确定性

行为Ｅ（ｇ）给带来的效用Ｕ（Ｅ（ｇ）），而非不确定
性赌局ｇ所带来的效用Ｕ（ｇ）。但是并非这种确
定性行为Ｅ（ｇ）所带来的效用是没有代价的。从
图２中可以看出，可以找出一个与不确定性赌局

ｇ产生相同效用的财富点ＣＥ，称之为确定等价
物。ＣＥ和赌局期望值Ｅ（ｇ）有一定差距，距离为

Ｐ，也即是说如果在不确定的情况下，消费者为了
达到期望的效用需要付出一定的代价Ｐ，称为风
险升水或风险金［１３］。可以认为高速路收费能够
从具有风险规避特性的消费者中为了避免路途中

的不确定性问题，获得为实现最大化的预期效用
所付出的风险金。接下来我们借助改进ＶＮＭ 模
型分析高速路免费对具有风险规避性消费者产生

什么样的影响。

３．高速路收费的 ＶＮＭ 风险效用。由于是
在黄金周期间，可以将稀缺时间视作旅游者的一
种财富，即是在时间约束下的选择。纵轴表示的
效用Ｕ（·）是个人的一个 ＶＮＭ 效用函数，横轴
代表时间，向左代表在路上的时间越多，向右表示
路途时间越短，Ｕ（０）＝Ｕｍａｘ，设Ｕ（０）＝Ｕｍａｘ＝１，
从实际的情况看，即使路途时间为０，消费者的效
用也不可能无限大；Ｕ（Ｔｍａｘ）＝０，当路途时间花
费超出一定消费者所能承受的最大值时，效用为

０，考虑在黄金周时期内，所以这个约束假设也是
合理的。在不确定的情况下，风险规避者的效用
函数是严格凹函数。在点Ｒ＝（Ｔ２，Ｕ（Ｔ２））与点

Ｓ＝（Ｔ１，Ｕ（Ｔ１）之间划一条弦，并将这两点凸组
合确定为Ｔ＝ＰＲ＋（１－Ｐ）Ｓ。高速路收费的

ＶＮＭ风险效用模型，见图３。

图３　高速路收费的ＶＮＭ风险效用模型

由图３可见，作为风险规避者的旅行者更偏
爱具有确定性的赌局的期望值Ｅ（Ｔ）所带来的效
用Ｕ（Ｅ（Ｔ）），而不是喜爱赌局Ｔ 所带来的效用

Ｕ（Ｔ），明显Ｕ（Ｅ（Ｔ））＞Ｕ（Ｔ），但是为在不确定
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性的条件下获得Ｕ（Ｅ（Ｔ）），需要付出风险补偿金

Ｐ＝∣ＣＥ－Ｅ（Ｔ）∣。由图３可见，ＣＥ所代表的
时间所带来的效用远小于时间Ｅ（Ｔ）所带来的效
用，从经济学角度可以说明高速路收费减少了车
辆行使的不确定性，从而提高了风险规避者的预
期效用。而其反过来说明，如果高速路采取免费
措施，则对于消费者的风险规避效用来讲会使预
期效用降低；若放弃道路收取的费用，增加道路的
通行时间，就会降低消费者的效用。

四、研究结论及对策建议

（一）研究结论
本文通过确定效用函数和风险效用函数分

析，可得出如下结论：
第一，如果采取高速路免费政策，对于个体消

费者在有限时间内选择出游并不能增加其效用水

平，反而会降低其效用水平。其原因是高速路作
为一种准公共产品，免费会使准公共产品转向公
共产品，加剧搭便车现象发生，当超过设计公路的
饱和量时，会出现拥堵，造成路途时间增加，而对
于选择旅游的消费者而言，时间约束是一个显性
约束，相比较而言其休闲价格上涨导致时间约束
线变化，表明消费者的效用下降。
第二，从风险效用函数的角度理解，高速路费

用是一种风险金，当高速路免费时，不确定性增
加，自然会导致具有风险规避态度的消费者的效
用下降。

（二）降低高速公路免费风险的对策

１．加快基础设施建设，增加高速路供给量。
高速路收费是基于经济资源稀缺，市场调节失灵，
政府介入制定收费政策的逻辑而进行的；高速路
免费的逻辑是资源是非稀缺的，能够无限供给，免
费能够提供给消费者与收费相同的服务质量。而
事实上这与现实是不符的。高速路供给量并非是
无限供给的，在供给量一定的前提下，高速路通行
有最大的饱和量。当车辆超过高速路的饱和量
时，高速路的服务质量就会下降，若严重超量形成
滞留还会造成其他损失，如驾车者及其利益相关
者加倍的油费支出，而不可计量的成本是时间过
度消耗所造成的机会损失（在拥挤污染的高速路
上无奈地度过难得的中秋，这本身就是极大的福
利损失），以及焦虑和期待所造成的心力损耗，这
些成本远远超出免费的好处。因此，只有从根本
上增加高速路的供给量，实施免费才有可能提高

消费者的福利。

２．完善相关的法律法规建设，加强驾驶人员
的自律。高速路免费后导致集体搭便车人数剧
增，进入高速路后的消费者则进入“囚徒困境”的
状态［１４］。每个人都从自己的利益出发，争先恐
后，你争我抢，甚至违反交通规则，其结果必然是
交通秩序混乱，谁也快不了，同时还造成事故概率
增加。发生交通拥堵，造成消费者效用下降结果
的原因之一，就是每个人都是静态的博弈而非动
态的无限次博弈，若有长期免费趋势，政府必须制
定相关的高速路免费相关法律法规，从法律上强
制约束驾驶者。例如，在地震中，道路拥挤可能与
我国在紧急状态下保障救援公路畅通使用的法律

法规不完善有一定的关系。

３．合理限行与弹性休假。造成高速路拥堵
的一个关键问题是供给量一定，车流量剧增。从
制度设计上可以借鉴城市道路治理的单双号机制

或上下午单双号区分（先出先回，后出后回，保证
免费区间段对每个消费者长度是一样的），这样可
以在保证消费者利益的同时降低拥堵。另外，造
成拥堵是假期过长，影响出行者的出行半径，可以
设计带薪休假、弹性休假和长假期相结合的制度，
让消费者具有一定的自由决策权，合理安排出行
计划。
高速路免费政策的出发点是好的，但是在现

有资源有限的情况下，若提高消费者效用，则短期
内需要政府在政策制定上采取经济学机制设计的

配合，长期则需要完善相关法律法规建设，加强驾
驶人员自律，从根本上加快基础设施建设，增加高
速路供给。
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