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轨道交通PPP项目“运营转经营”现状及对策
———以杭海城际铁路为例

于 丹,祁东印,白雨浛
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摘要:从PPP(政府与社会资本合作)项目特点出发,深入剖析杭海城际铁路的运营现状。通过运用SWOT(优势、劣
势、机会和威胁)理论,全面分析杭海城际铁路在机会、威胁、优势和劣势4个维度上的表现,并据此构建杭海城际铁

路的SWOT矩阵。突破了传统的轨道交通运营模式,广泛借鉴了多家轨道交通企业的成功经验,同时紧密结合地方

特色,创新性地提出4条转型路径,详细列出18种具体可行的运营转经营方案,并使用科学的方法建立通用评价体

系,并利用评价体系进行评价,筛选出3种优秀、8种可行的方案。
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  当前,城市的可持续发展正面临着交通堵塞、
能源过度消耗及环境污染等多重障碍,而城市轨道

交通以其准时、高效、环保的特性备受重视。作为

城市公共交通体系的重要基石,轨道交通项目不仅

初期投资巨大,后期运营和维护成本也相当高昂,
且投资回收周期长,运营收入难以完全覆盖成本,
导致盈利能力受限,往往需要政府的财政支持。随

着投融资模式的不断创新与发展,城市轨道交通政

府与 社 会 资 本 合 作 (public-private-partnership,
PPP)模式逐渐崭露头角。然而,近年来宏观经济结

构的调整使得地方税收增长放缓,土地财政引发了

一系列经济问题,如GDP数据虚增、公共资源分配

不均以及房价高企等,给地方政府带来了沉重的财

政负担。
鉴于轨道交通项目的运营成本难以单纯依靠

非政府补贴收入来支撑,轨道交通运营公司急需开

辟新的现金流来源,以确保企业的长远发展。同

时,为了提升项目对社会资本的吸引力,减轻对政

府补贴的依赖,并与城市高质量发展保持同步,运
营公司需要优化整合上下游产业链资源,发挥规模

效应。因此,以杭海城际铁路为例,深入剖析PPP
项目的市场发展现状,并提出运营公司从单一运营

模式向跨界联动经营转型的策略,旨在充分利用公

司的资源优势,拓宽经营性现金流渠道。轨道交通

的“运营转经营”将有助于挖掘轨道交通的外部价

值,实现产业上下游的有效联动,从而反哺运营,推
动城市轨道交通产业的健康发展。

在相关研究中,熊伟等[1]通过社会网络分析与

生存分析模型得出承包商通过灵活地选择合作伙

伴、制定联盟策略,能够聚“散沙”为合力,真正实现

资源共享与优势互补,激发多元市场主体提供公共

服务的新动能。王建斌和郭若丹[2]通过数据模拟验

证了城市轨道交通PPP项目收益补贴机制的有效

性,并分析了票价改革对政府财政补贴的影响,强
调了票价改革对于政府与项目公司双方的重要性。
王立晓等[3]基于公共交通导向型开发(transit-ori-
enteddevelopment,TOD)理论,结合已有案例,对
比分析了不同回报机制下增值收益对城市轨道交

通PPP项目建设和运营的贡献程度。廖红兵[4]指

出,PPP项目的顺利进行离不开第三方投资者的参

与,因此,在项目前期开发中构建有效的回报机制

至关重要。赵先立和李子君[5]认为,票价收入是轨

道交通运营收入的核心,因此制定合理的票价机制

是确保项目成功运营的关键。郑来[6]、叶坚[7]则强
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调,地铁的盈利来源应多元化,需要将各种盈利方

式有机结合,构建综合性的盈利模式。苗启虎等[8]

从经济学角度探讨了轨道交通企业的盈利模式,以
外部性理论为基础,提出了政府补贴和房地产开发

权两种盈利模式,并首次将外部性理论引入轨道交

通盈利模式的设计中,此后,一些学者也借鉴了这

一思路进行盈利模式的设计。例如,张泓等[9]提出

“地铁经营+效益返还”盈利模式;宋晓满和王遐

昌[10]则主张以政府补贴为主、房地产开发为辅的盈

利模式;薛磊等[11]提出轨道交通与土地一体化开发

模式。
对于评价体系,张霞和何南[12]针对综合评价总

结9种综合评价方法的原理和特点;陈虹兵和王多

宏[13]从客流匹配度、服务水平、运力衔接、运营管理

4个层面构建了城市轨道交通跨线运营效果评价指

标体系;谢覃禹等[14]从轨道运营、接驳系统和站点

职住3方面提出了评价体系;罗定鑫等[15]采用层次

分析法确定指标权重,为绿色城市轨道交通评价体

系研究提供了新思路;陈嫚嫚等[16]将社会效益分为

社会福利、社会经济、社会环境和自然环境4个类

别,构建了城市地铁社会效益评价体系;王立晓[17]

在轨道运营期融入社会、环境、治理理念,构建了

ESG(环境、社会和公司治理)评价模型。
可持续发展是全面高效的发展,实现城市的可

持续发展需要整合现有资源,使其在合理的环境和

时机下发挥最大效用。从当前来看,将地铁资源的

开发作为专门论述的文章比较少,这一课题的研究

大多分散于城市轨道交通综合开发的文献当中。
研究城市轨道交通综合开发的文献多从城市地铁

的角度进行论述。

1 杭海城际铁路运营转经营现状SWOT
分析
SWOT分析法起源于20世纪80年代初,亦被

称为态势分析或道斯矩阵,它由4个关键部分组成,
即优势(Strengths)、劣势(Weaknesses)、机会(Op-
portunities)和威胁(Threats)。其中,优势与劣势属

于内部因素,而机会与威胁则属于外部因素。在应

用此方法时,首先需要全面调查并列举出与研究或

分析对象相关的内部优势、劣势,以及外部的机会、
威胁。随后,运用系统分析的方法,将这些因素相

互匹配并进行深入分析,最终得出具有决策指导意

义的科学结论[16]。
将SWOT理论运用于分析杭海城际运营转经

营现状,有助于杭海城际铁路将现有运营过程中的

优劣情况深入分析,发挥优势、抓住机会,达成杭海

城际经营新态势。
1.1 优势分析

(1)区位优势良好,新业态发挥空间大。轨道

交通对城市经济发展的重要影响体现在催生新型

多元性商业综合体上。由于杭海线的建设,杭海城

际铁路沿线的2024年度客流量已达到1300万余

人次,所以在城际铁路沿线可以建设多个多元性商

业综合体。特别是对于新开发的城市区域而言,城
际铁路有效地方便了人们的出行,创造了更多的商

业投资机会。而且沿线的经济会逐渐形成规模化

发展,并将自身发展与城市发展相融合,这时的轨

道交通发展对城市经济的发展就起到了有力的推

动作用。
(2)背靠交通强企,获取强有力支撑。海宁运

营公司隶属于浙江交通集团,集团作为全省综合

交通投融资主平台和建设主力军,统筹承担全省

高速公路、铁路、重要的跨区域轨道交通和综合交

通枢纽等交通基础设施的投融资、建设、运营及管

理职责,并积极参与市县主导的综合交通基础设

施项目。
1.2 机会分析

(1)引导地产建设,提升地产价值。杭海城际

铁路的建设对于缓解当前交通拥堵具有显著作用,
同时,它也将对房地产市场产生深远影响。通常,
房地产项目倾向于集中在人口密集且交通网络发

达的城市区域。杭海城际铁路的铺设将重塑沿线

商业地产的地理位置优势,推动这些地产价值的提

升。此外,杭海城际铁路的建设能够有效促进沿线

地区的房地产开发,促使这些区域快速且密集地进

行土地开发。随着项目的推进,商业区和居住区将

逐步向铁路站点靠拢。作为高效便捷的城市交通

工具,该线路还将改变人们的出行习惯,使得更多

居民倾向于选择在杭海城际铁路沿线附近置业,这
将在很大程度上促进房地产市场的繁荣。进而,这
一趋势有望带动相关企业乃至整个城市的经济

发展。
(2)政府政策扶持。《中共中央关于制定国民

经济和社会发展第十四个五年规划和二○三五年

远景目标的建议》将“统筹推进基础设施建设”作为

国民经济和社会发展“十四五”时期“加快发展现代

产业体系、推动经济体系优化升级”的重要部分。
构建系统完备、高效实用、智能绿色、安全可靠的现

代化基础设施体系。轨道交通行业作为现代化基
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础设施体系的一部分,智能、绿色、安全、可靠的运

营管理模式是轨道交通行业的未来趋势,也能够有

效促进现代产业体系发展。《关于制定浙江省国民

经济和社会发展第十四个五年规划和二○三五年

远景目标的建议》明确要求“推进长三角一体化高

质量发展”,要推进长三角交通基础设施互联互通,
打造“轨道上的长三角”。以城际铁路、通景公路等

交通建设为先导,扎实推进浙西南生态旅游带建

设,“建设人人共享的美丽大花园”。在“建设现代

化基础设施体系”中要求建设高水平交通强省,加
快构建现代化轨道交通网,打造现代综合交通枢

纽,发展智慧交通,基本建成省域、市域、城区3个

“1小时交通圈”。
1.3 威胁分析

(1)与线路周边相关产业发展的鼓励政策不健

全、不配套。轨道交通的发展催生沿线经济产业的

发展,而沿线的经济产业发展又能够促进轨道交通

所带来的社会效益。根据海宁市政府公布的政策,
政府为全域提供了大量的政策倾斜和引导。但是,
缺少对杭海城际铁路周边沿线的产业建设方面针

对性政策,不利于借助杭海线的红利,大力发展沿

线经济。
(2)海宁市经济发展放缓。在当前宏观经济形

势下,海宁市的经济增长速度呈现出放缓的趋势

(图1)。这一变化不仅深刻影响着本地产业的布局

与发展,也对跨区域交通项目如杭海城际铁路的经

济生态带来了不可忽视的影响,对杭海城际运营转

经营带来新的挑战。

图1 2018—2023年海宁市地区生产总值及增长率

1.4 劣势分析
(1)经济负担重。①人工成本:员工的工资、福

利、培训等都是轨道交通运营支出的重要组成部

分;②能源成本:电力用于驱动列车运行、制动系

统、车站设备的运行等,随着轨道交通网络的扩张

和运营时间的延长,电力成本逐渐增加;③维护成

本:包括轨道的维护、列车的日常维修、车站设施的

保养和更新等,也是地铁运营成本中的重要组成部

分;④管理成本:地铁运营需要一定规模的管理团

队来协调各个部门的工作,进行日常运营管理和监

督,以及应对可能出现的紧急情况。内容包括管理

团队的薪酬、办公费用等都会计入轨道交通运营支

出范围。此外,还包括信息系统维护、安全管理、财
务管理等费用。

(2)市场收入低。轨道交通的运营收益主要分

为票务收益与非票务收益两类。在票价制定环节,
需召开听证会以确保合理性。尽管提高票价可能

为企业带来更多收入,但杭海线作为公共交通设

施,其核心在于广泛惠及民众,不应让票价成为阻

碍民众选择该交通方式的因素。至于非票务收益

中的广告收入部分,尽管它是重要组成,但其收益

相对有限且易受市场波动影响,尚未稳定地成为运

营机构的主要财源。
(3)新线路(新站)建设周期长。杭海城际铁路

新线路或新站的建成需要周期较长,要通过前期规

划、申报、审批、实施、建成等步骤,也需要政府很多

相关部门配合。而且从全国情况来看,轨道交通实

际工期受地质条件、周边环境影响较大,同时受到

征地拆迁、管迁调流等因素制约,目前全国轨道交

通建设周期普遍为5~6年。而杭海城际铁路新站

的建设周期预计为5年,按计划2027年才能正式投

入使用。
通过对杭海城际铁路运营转经营的研究,得到

SWOT分析图,如图1所示。

图2 SWOT分析图

2 杭海城际铁路运营转经营对策
基于前文对杭海城际铁路的SWOT分析,以内

部与外部因素的综合考量为基础,遵循4大战略导

向,明确了以下4条发展路径:①盘活资产,开源增
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收;②成本管控,节能降耗;③产业共享,反哺主业;
④引领发展,合作共赢。
2.1 盘活资产,开源增收

杭海城际铁路收入主要分为客票收入和非客

票收入两类。对于客票收入,它直接反映了乘客对

城际铁路服务的认可和需求;而对于非客票收入,
则通过多元化经营策略,为城际铁路运营提供了额

外的收入来源。
2.1.1 非客票收入

增加非客票收入,主要通过盘活线路现有资

产,开源增收。致力于全面优化并高效利用线路上

的各类现有资产,积极探索多元化增收途径,以开

源节流为目标,不断拓宽非客票收入的来源渠道。
通过创新思维和精细化管理,旨在最大化资产价

值,为乘客提供更丰富、更便捷的服务体验,同时推

动区域经济的繁荣发展。
方案1:轨道交通个性化广告定制与宣传。利

用车站墙面、站台门等进行平面广告投放,承接不

同类型的业务,适用于公司广告宣传、生日祝福、爱
的表白、周年纪念、粉丝应援、毕业纪念以及个人推

广等内容,不仅能够为企业和个人提供广告宣传平

台,还能够丰富乘客的乘车体验。整条线路每天在

线上运行的车辆有12辆。
方案2:商铺出租,引入商业便利性。将车站商

铺低价出租,引入需求量大的海宁市小蒋团购取货

点、盒马/山姆代购取货点、皮草展厅选购点等,既
满足乘客出行需求又提供便利购物的创新举措。
这种方式不仅能够增强乘客的出行体验,还能为杭

海城际带来更多的商业机会和发展空间。
方案3:利用现有资产,开展研学活动。将杭海

城际铁路沿线车站、控制中心、车辆基地、铁军之路

企业文化展厅、人才培养基地等地列为研学基地活

动专区,为中小学研学活动提供了丰富的场地、设
备等资源。以此承接学习及团体研学活动,主要在

研学基地及车站研学点进行学习参观。
2.1.2 客票收入

增加客票收入,主要通过增加线路客流量来实

现。针对杭海城际铁路,客流培育是现阶段及下阶

段均需攻克的难关,主要可以通过提升服务、完善

基础设施、制定票价优惠来实现。
方案1:优化客运服务,丰富乘客体验。①创新

便民举措、打造主题车站、开展特色活动拉近与乘

客的距离;组建公益服务队伍,践行社会职责,树立

正面形象,提升品牌口碑。②导向标识优化。加强

导向标识系统建设,提高连贯性和醒目性。设置电

子显示屏,实时显示列车到站时间和换乘信息,提
升乘客出行效率。

方案2:与外单位联乘,多元化宣传策略。①推

行“P+R”(驻车换乘)停车优惠计划:深入研究并实

施站外停车费优惠政策,确保政策合理、可持续,并
基于停车场的建设和运营成本进行调整。②联合

旅游景点、推动季节性客流增长。与周边旅游景点

建立合作关系,共同策划和推广绿色出行方案。在

节假日期间,通过联合促销活动,引导乘客选择公

共交通,缓解交通拥堵。③融合周边商圈、共同发

展提升客流:举办联合促销活动和文化活动,吸引

乘客在站点周边消费和停留。
方案3:推动灵活的票务优惠政策,带动乘客的

出行习惯。可通过周期性优惠、累计分段折扣及发

行旅游、纪念、月票等多样化优惠票种,旨在吸引乘

客并提升运营效率,满足不同出行需求。
方案4:扩大交通覆盖范围,攻克“最后一公里”

难题。①优化公交网络布局。对沿线公交网络进

行全面优化,通过减少并行线路、调整发车频次、优
化线路走向等措施,避免资源浪费和交通拥堵。加

强与杭海城际站点的公交网络衔接,增加交叉公交

线路,提升交通便利性。②增配共享交通工具。为

满足乘客多样化的出行需求,可在车站站点增配共

享单车和共享电瓶车,在沿线重要节点和站点周边

设置停车点,方便乘客使用。这将有效解决“最后

一公里”的出行问题,提高乘客的出行效率。
方案5:政府政策导向,抑制其他交通方式的不

规范行为。政府部门坚决打击其他出行方式中的

违规行为。需要严格执行国家关于电瓶车的最新

规定,禁止违规车辆上路,并加大对学校、医院周边

等重点路段的临时停车管理力度,以此减少因其他

交通方式中的不规范行为所提供的“便利”,全方位

凸显轨道交通的优越性。
2.2 成本管控,节能降耗

实施成本领先战略,基于全价值链视角,建立

理念领先、结构合理、管理精细的成本管控体系和

组织架构领先、人工定额领先、维修定额领先、能耗

定额领先的先进定额管理体系。通过成本对标,不
断优化成本管理,形成成本领先的核心竞争优势,
持续推动公司高质量可持续发展。

方案1:强化运营成本管控。建立全作业链的

先进定额体系,创立城际铁路分类成本先进定额,
搭建组织架构领先、人工定额领先、维修定额领先、
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能耗定额领先的先进定额管理体系。
2.3 产业共享,反哺主业

方案1:杭海城际智能寄存服务。根据乘客需

求选择需求量大的站点设置“智能寄存柜”,乘客只

需要扫码或人脸识别即可实现随身物品/大件行李

的储存。高铁站点、旅游景区附近的站点可以通过

设置“智能寄存柜”让乘客解放双手、轻装上阵;为
了管理和使用,可设置免费存放时间,超过时限按

规则计时收费。
方案2:杭海城际创意文具售卖站。将杭海城

际元素融入文具设计中,以创造独特的创新文具,
并在学生居多的车站设置创意文具售卖点。与文

具制造商合作,确保文具的创新性、质量和安全性

符合相关标准。布置售卖点时,可以加入杭海城际

元素的装饰,如杭海城际标志、列车等,增强整体

氛围。
方案3:KFC/麦当劳/必胜客早餐车开进车站。

根据乘客需求调研和客流情况分析,优先选择人流

量大、乘客需求高的站点投放KFC/麦当劳/必胜客

等早餐车,线上下单、到站取餐,节约了“早八”乘客

(在早上8点左右到达工作或学习地点的通勤者)的
时间,提供更多的便利性。合作品牌可在线上进行

宣传推广,杭海城际站内和周边地区也可进行宣传

推广,提高影响力。
方案4:彩票站进车站,加速实现年轻人的发财

梦。结合商场内很多年轻人喜欢购买彩票的现象,
可将彩票站引进站点,吸引乘客兴趣,增加站内停

留时间,不仅能够提升乘客的出行体验,还能为杭

海城际带来更多的商业机会和发展空间。
方案5:快递/代运服务,引进潮流。结合取货

点、代购点的商机,建立快递/代运的输送服务产

业,与商家达成协议,共同维持良好的合作关系。
根据杭海城际的地理特点,以海宁皮革城、杭州工

厂店、四季青等服装类小型货物运输为契机,探索

快递运输业务。与快递公司建立合作关系,在低峰

时段利用列车头尾两端进行货物输送,推动杭州海

宁两市的密切关系。
方案6:求婚/结婚定制化服务、打造爱情主题

车站。承接私人求婚/结婚策划服务,根据乘客需

求在某个车站进行广播求婚,提供求婚场地、结婚

专列、爱情主题车站,通过独特的装饰和布置,将车

站打造成网红打卡点;同时提供婚纱照拍摄场景、
婚书拓印、福字盖章等服务,吸引更多年轻人前来

打卡和分享,进一步增加车站的知名度和影响力。

不仅能满足乘客的特殊需求,还能为杭海城际带来

独特的品牌价值和经济效益。
方案7:杭海城际“潮韵海宁”周边产品的推广、

售卖。杭海城际可联合海宁市文旅局,设计并制作

杭海城际周边产品,并在杭海城际各站点设立周边

产品展示区;通过官方网站、社交媒体等渠道进行

线上销售,方便乘客购买。
结合钱塘江大潮、盐官古镇、硖石灯彩等特色

元素,推出“潮韵海宁”纪念邮票与明信片;利用手

绘海宁各大地标、景点及特色小店,推出“海宁风

情”手绘地图、旅游攻略;将海宁的传统故事、民间

传说或历史人物以插画形式呈现在T恤上,推出

“海宁故事”文化T恤;以海宁硖石灯彩为原型,制
作小型灯彩模型,推出“硖石灯彩”系列手工艺品;
以钱塘江大潮为设计灵感,运用渐变色彩表现潮起

潮落的壮观景象,推出“钱塘潮韵”环保水杯。
邀请海宁文化专家在车站举办讲座或制作讲

座视频,介绍海宁文化及周边产品背后的故事,增
加产品的文化附加值。针对购买周边产品的乘客

提供乘车优惠券、积分兑换等福利,提高购买意愿,
不仅可以提升杭海城际的知名度,也可增强乘客对

海宁文化的认知,提升城市形象。
2.4 引领发展,合作共赢

方案1:合理利用土地。轨道交通沿线的发展,
必然能够带动周边产业、商业的发展,促进周边房

地产业的发展和增值。然而,从实际收益来看,城
际铁路相关企业耗费较大,而开发周边房产的企业

则依靠城际铁路的交通、商业红利,获得巨大的收

益,轨道交通相关企业难以获得其中收益。正因为

如此,轨道交通出现营运成本高昂,难以降本的情

况。入股周边房产和社会资本投资融合,实现轨道

交通也能够享受其发展所带来的经济收益,反哺于

轨道交通建设,促进轨道交通建设发展。
方案2:杭海城际季节性助农活动。结合杭海

城际各类节假日活动,开展季节性产业助农活动,在
杭海城际沿线的重要站点设立农产品销售摊位,展示

和销售本地特色农产品。在节假日期间推出优惠促

销活动,如满减、折扣、赠品等,吸引消费者购买;同时

开展农产品试吃、品鉴等活动,提升消费者对农产品

的认知和购买意愿。通过销售农产品不仅可以增加

农民收入,也可以为杭海城际带来经济效益、社会效

益和品牌形象的提升等多方面的效益。
2.5 对策总结

轨道交通具有鲜明的正外部性特点,但这也往
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往导致市场机制的失灵及资源配置的低效或失效

问题,使得轨道交通运营企业普遍面临政策性亏损

的行业挑战。为了克服这一难题,关键在于高效开

发地铁附属资源的经济潜力,实现正外部性的内部

转化,即把轨道交通产生的外部经济效益回馈给轨

道交通运营企业,以此缓解公共财政的压力。杭海

城际铁路运营转经营方案汇总见表1。

表1 杭海城际铁路运营转经营方案汇总

符号 方案

D1 轨道交通个性化广告定制与宣传

D2 遗留商铺出租、引入商业便利性

D3 优化客运服务,丰富乘客体验

D4 与外单位联乘,多元化宣传策略

D5 利用现有资产,开展研学活动

D6 推动灵活的票务优惠政策,带动乘客的出行习惯

D7 扩大交通覆盖范围,攻克“最后一公里”难题

D8 政府政策导向,抑制其他交通方式的不规范行为

D9 强化运营成本管控

D10 杭海城际智能寄存服务

D11 杭海城际创意文具售卖站

D12 KFC/麦当劳/必胜客早餐车开进车站

D13 彩票站进车站,加速实现年轻人的发财梦

D14 快递/代运服务,引进潮流

D15 求婚/结婚定制化服务、爱情主题车站打造

D16 杭海城际“潮韵海宁”周边产品的推广、售卖

D17 合理利用土地

D18 杭海城际季节性助农活动

3 “运营转经营”评价模型建立
3.1 杭海城际铁路运营转经营评价指标选择

针对杭海城际铁路运营转经营的目标,综合运

营转经营的全过程分析,通过经验整理和专家咨

询,将与运营转经营方案选择有关的影响因素分解

成目标层、准则层、指标层和方案层(图3、表2)。

图3 杭海城际铁路运营转经营层次分析结构模型

表2 杭海城际铁路运营转经营层次分析指标体系

目标层 准则层 指标层 方案层

杭海城际铁

路运营转经营

对策选择A1

内部效应B1

外部效应B2

可持续发展

指标B3

运营效益B4

对运营能力的影响C1
战略相关性C2
乘客认可度C3
行业影响C4
市场潜力C5
适应外界环境的能力C6
信息化水平C7
盈利能力C8
经营风险水平C9

Di

3.2 杭海城际铁路运营转经营评价指标权重计算

选取5名技术基础领域资深专家组成杭海城际

铁路运营转经营评价指标权重评估小组,采用层次

分析法(AHP)对评估指标构建判断矩阵;应用1~9
标度法对构建的判断矩阵中各指标依据其相对重

要程度进行两两比较并完成标度赋值;对每个专家

进行一致性检验并得到加权权重向量。其中每列

是一个专家矩阵得到的加权权重矩阵。

  Wwj =

0.0580 0.0083 0.0050 0.0266 0.0272 0.0107 0.0045 0.0445 0.0151
0.0596 0.0078 0.0047 0.0338 0.0292 0.0113 0.0049 0.0341 0.0147
0.0523 0.0085 0.0062 0.0220 0.0281 0.0111 0.0040 0.0510 0.0168
0.0596 0.0081 0.0056 0.0263 0.0284 0.0109 0.0042 0.0421 0.0149
0.0592 0.0080 0.0054 0.0257 0.0260 0.0110 0.0040 0.0464 0.0143

􀮠

􀮢

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁􀪁

􀮦

􀮨

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁􀪁

。

  归一化后得到最终的 AHP权重向量:W=
(0.2887 0.04071 0.0269 0.13442 0.13884
0.05496 0.0216 0.21811 0.07576)。

杭海城际铁路运营转经营层次分析指标权重

见表3。

4 基于模糊综合评价

4.1 建立模糊评价级

评价集Vj 是指对被评价对象每一因素U 所处

状态的判断集,Vj 一般分为3~5个等级。将评价

级集Vj设定为5个等级,其中V1=非常优秀,V2=
比较优秀,V3=一般,V4=较差,V5=差。各个评

级的得分见表4。
4.2 构建模糊评判矩阵

针对被评价各标准,邀请7名专家组成评审组,以
问卷调查形式对评价矩阵中各因素进行单因素评判,
以确定评价对象对评语集的隶属度。针对不同方案汇

总得到其评价统计表,以轨道交通个性化广告定制与

宣传方案为例,得到该标准模糊评判矩阵,见表5。
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表3 杭海城际铁路运营转经营层次

分析指标权重

目标层 准则层 指标层 权重

杭海城际

铁路运营

转经营对

策选择A1

内部效应B1

外部效应B2

可持续发展

指标B3

运营效益B4

对运营能力的影响C1 0.28870
战略相关性C2 0.04071
乘客认可度C3 0.02690
行业影响C4 0.13442
市场潜力C5 0.13884
适应外界环境的能力C6 0.05496
信息化水平C7 0.02160
盈利能力C8 0.21811
经营风险水平C9 0.07576

表4 杭海城际铁路运营转经营评价集得分

评语 非常优秀 比较优秀 一般 较差 差

得分 100 80 60 40 20

表5 轨道交通个性化广告定制与宣传模糊评判矩阵

序号 非常优秀比较优秀 一般 较差 差

对运营能力的影响C1 0.5758 0.42860.00000.00000.0000
战略相关性C2 0.0000 0.57580.14140.28280.0000
乘客认可度C3 0.2888 0.14230.56900.00000.0000
行业影响C4 0.4286 0.28570.14290.14290.0000
市场潜力C5 0.2857 0.14290.57140.00000.0000

适应外界环境的能力C6 0.0000 0.14290.71420.14290.0000
信息化水平C7 0.1429 0.71420.14290.00000.0000
盈利能力C8 0.0000 0.71430.28570.00000.0000

经营风险水平C9 0.0000 0.28570.28570.14290.2857

4.3 计算评价向量

利用B=W1×m􀳱Rm×n=(b1,b2,…,bn),􀳱为取乘

法-有界算子M(·,􀱇)。求得的综合评价向量B。

B=W1×m􀳱Rm×n =

0.28870
0.04071
0.02690
0.13442
0.13884
0.05496
0.02160
0.21811
0.07576

􀮠

􀮢

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁􀪁

􀮦

􀮨
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁􀪁

T

°

0.5758 0.4286 0.0000 0.0000 0.0000
0.0000 0.5758 0.1414 0.2828 0.0000
0.2888 0.1423 0.5690 0.0000 0.0000
0.4286 0.2857 0.1429 0.1429 0.0000
0.2857 0.1429 0.5714 0.0000 0.0000
0.0000 0.1429 0.1429 0.1429 0.0000
0.1429 0.7142 0.1429 0.0000 0.0000
0.0000 0.7142 0.2857 0.0000 0.0000
0.0000 0.2857 0.2857 0.1429 0.2857

􀮠

􀮢
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􀮦

􀮨

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
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T

。

  根据最大隶属度原则,可知轨道交通个性化广

告定制与宣传评价等级为“比较优秀”;按照各评价

等级分值以及综合量化计算方法,可知该方案的综

合得分为77.2614。
4.4 基于模糊综合评价的杭海城际铁路运营转经

营评价结果

按照上述评价方法,完成了全部运营转经营方案

的模糊综合评价,评价结果见表6。从表中数据可看

出D5(利用现有资产,开展研学活动)最好,综合得分

为81.8122。其中D5(利用现有资产,开展研学活

动)、D6(推动灵活的票务优惠政策,带动乘客的出行

习惯)及D13(彩票站进车站,加速实现年轻人的发财

梦)综合评价得分超过80分,可优先考虑。D1(轨道交

通个性化广告定制与宣传)、D2(遗留商铺出租、引入商

业便利性)、D7(扩大交通覆盖范围,攻克“最后一公里”
难题)、D10(杭海城际智能寄存服务)及D14(快递/代运

服务,引进潮流)综合评价得分超70分,可酌情考虑。

5 结论
国内外轨道交通行业运营经验表明,带有公益

性的轨道交通,仅仅依靠运营轨道交通在短期内是

难以盈利的,由于其造价巨高、运营维护费用大甚

至在长时间内也难以收回投资成本,经济效益性低

成为轨道交通运营的软肋。海宁运营公司从固有

的轨道交通运营模式中跳脱出来,结合多家轨道交

通经验,同时根据地方特色提出18种轨道交通运营

转经营方案,为之后的杭海城际铁路运营转经营效

果提供了足够的设想空间。
从科学的角度对此18种方案进行深入分析,结

合领域内专家的不同意见,采用AHP方法确定指

标权重,利用模糊综合评价方法将定性的问题定量

化,筛选出8项可供选择的优质方案,分别为:①利

用现有资产,开展研学活动;②推动灵活的票务优

惠政策,带动乘客的出行习惯;③彩票站进车站,加
速实现年轻人的发财梦;④轨道交通个性化广告定

制与宣传;⑤杭海城际智能寄存服务;⑥快递/代运

服务,引进潮流;⑦扩大交通覆盖范围,攻克“最后

一公里”难题;⑧遗留商铺出租、引入商业便利性。
研究认为①~③项可优先考虑,其中研学活动

不仅能有效利用现有资产,还能增强公众对杭海城

际文化的认识和兴趣,提升整体品牌形象。
票务优惠政策,旨在通过价格调整广大市民的

出行习惯,吸引更多潜在乘客,扩大服务覆盖面。
提升乘客的出行体验的同时增加票务收入,为杭海

城际铁路的可持续发展提供资金支持。
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表6 杭海城际铁路运营转经营方案综合评价结果

方案 非常优秀 比较优秀 一般 较差 差 得分 排名

D1 0.27269 0.41037 0.24590 0.04940 0.02164 77.26140 4
D2 0.15271 0.38446 0.32861 0.08539 0.04882 70.13640 8
D3 0.17982 0.37488 0.18735 0.10523 0.15271 66.47680 11
D4 0.08093 0.37844 0.35545 0.11781 0.06737 65.75500 14
D5 0.36031 0.40407 0.20769 0.02177 0.00617 81.81220 1
D6 0.40479 0.29040 0.24751 0.04648 0.01083 80.63740 2
D7 0.19940 0.38794 0.23397 0.09938 0.07930 70.57460 7
D8 0.12110 0.27699 0.33158 0.19459 0.07573 63.46220 16
D9 0.14980 0.28027 0.27181 0.16666 0.13146 63.00580 18
D10 0.17385 0.51204 0.15001 0.15625 0.00785 73.75580 5
D11 0.11676 0.30005 0.28707 0.21246 0.08367 63.07600 17
D12 0.11699 0.31874 0.37001 0.05771 0.13655 64.43820 15
D13 0.34836 0.40639 0.17506 0.04481 0.02538 80.15080 3
D14 0.22116 0.36659 0.24381 0.10246 0.06598 71.48980 6
D15 0.16993 0.29729 0.35165 0.11727 0.06386 67.84320 10
D16 0.14478 0.34031 0.35876 0.12810 0.02804 68.91320 9
D17 0.16933 0.25530 0.36795 0.12890 0.07852 66.16040 12
D18 0.25990 0.19547 0.29510 0.07868 0.17085 65.89780 13

  彩票站进车站,虽然听起来略显创新与传统交

通服务领域不太相关,但其背后的逻辑在于利用车

站高人流量的特点,为乘客提供额外的生活娱乐选

择,同时也是一种创新的融资尝试。年轻人作为主

要的购票群体,往往对新鲜事物充满好奇,此举不

仅能激发他们的参与热情,还可能带动车站内其他

商业活动的活力,形成一个小型的“消费生态圈”。
综上所述,研究认为前3项方案在综合考虑内

部效应、外部效应、可持续发展指标及运营效益后,
具有较高的实施价值,尤其是研学活动,作为文化

教育与交通服务融合的典范,更应得到重点支持与

推广。同时,对于其他入选的优质方案,如轨道交

通个性化广告定制、智能寄存服务、快递/代运服务

等,也应根据市场需求和资源条件,逐步推进实施,
以丰富杭海城际铁路的服务内容,提升乘客体验,
进一步巩固和扩大市场份额。
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CurrentSituationof“Operation-to-Business”TransformationinRail
TransitPPPProjectsandCountermeasures:Hangzhou-HaikouIntercityRailway

YUDan,QIDongyin,BAIYuhan
(ZhejiangHainingRailTransitOperationManagementCo.Ltd.,Jiaxing314400,China)

Abstract:StartingfromthecharacteristicsofPPP(public-private-partnership)projects,deeplyanalyzedthecurrentoperationstatusof
Hangzhou-HaikouIntercityRailway.ByapplyingtheSWOT(strengths,weaknesses,opportunitiesandthreats)theory,theperformanceofthe
Hangzhou-HaikouIntercityRailwayinthefourdimensions(opportunities,threats,strengthsandweaknesses)wascomprehensivelyanalyzed,
andbasedonthis,theSWOTmatrixoftheHangzhou-HaikouIntercityRailwaywasconstructed.Itbrokethroughthetraditionaloperation
modeofrailtransit,widelydrawingonthesuccessfulexperiencesofmanyrailtransitenterprises,andcloselycombiningwithlocal
characteristics.Atthesametime,itinnovativelyproposedfourtransformationpaths,anddetailed18specificandfeasibleoperation-to-business
transformationplans,andusingscientificmethodstoevaluatetheseplans.Ageneralevaluationsystemwasestablished,andtheplanswere
evaluatedusingthissystem.Threeexcellentandeightfeasibleplanswerescreenedout.
Keywords:railtransit;PPP(public-private-partnership)project;operationtobusinessoperation;SWOT(strengths,weaknesses,opportunities
andthreats);analytichierarchyprocess(AHP);fuzzycomprehensiveevaluationmethod
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