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摘 要: 城市公共交通服务作为城市基本的公共服务，是城市功能的基础部分，它直接关系到城市居民的生活和社会经

济的发展，对城市经济社会具有全局性、先导性的促进作用。拟以公共服务理论为指导，把交通服务公众评价参量植入公共

服务收益模型，通过指标导向激励企业做出相应调整，实现城市交通服务质量的提高。以期为政府有效交通基础设施投资、
合理交通基础设施规划等方面提供依据，这不仅有助于经济社会发展，也将推动服务型政府建设。
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一、城市交通服务中出现的问题

交通基础设施对于整个国家和区域的经济产业

结构、发展规模、居民生活质量等都会产生较大影

响。城市公共交通服务直接关系到城市居民的生活

和社会经济的发展，对城市经济社会具有全局性、先
导性的促进作用。随着物质文明、精神文明和社会

文明的迅速发展，社会、政府对城市公共交通服务的

要求越来越高，广大市民群众越来越需要“安全、方
便、舒适、快捷、经济”的乘车环境。20 世纪 80 年代

以前，我国的公共交通运输服务的生产和经营一直

由国有企业在政府严格管制和掌控下独家经营。20
世纪 80 年代以来，全球发起了声势浩大的行政改革

运动，在这场重塑政府形象的革命中，形成了一种全

新的行政服务理念，包括政府公共服务供给应以顾

客或市场为导向、开放公共服务领域、实现公共管理

社会化、注重提供公共服务的效率和质量、灵活引入

市场化机制等。
我国交通运输服务领域在 1990 年代初期开始

进行市场化改革，我国政府作为委托人将城市交通

公共服务委托给社会机构生产，政府从直接的“公

共交通服务生产者和提供者”转变为间接的“服务

监督者”，通过引进社会机构参与城市公共交通服

务的生产和供给过程，实现以低成本向社会提供高

质量的公共交通服务，满足公众的出行需求。交通

运输服务市场化改革提高了交通服务的供给效率，

在一定程度上消除了政府对交通运输服务供给的垄

断。但是市场化也因受利益驱使，降低了交通运输

服务这一公共服务的“公益性”，日益凸显出“趋利

性”的特点。历经几十年的改革发展，交通运输服

务市场化进程有了很大的突破，但在产生显著社会

效益的同时也暴露出一些问题和缺陷。一方面，在

公共交通服务市场化的模式下，存在着广大的公众

与政府之间的“隐性”委托 － 代理关系和政府与交

通服务机构之间的“显性”委托 － 代理关系，在这两

层委托 － 代理关系中，广大的出行公众是城市公共

交通服务的直接消费者，掌握着交通服务质量的第

一手信息，对交通服务的质量评价最权威，而作为交

通服务这一产品的“显性”委托人，政府却不了解交

通服务的真正质量; 另一方面，交通服务作为一种无

形产品，产品的质量信息不对称程度较高，导致事前

的合同签订、事中的过程监督和事后的服务评价都

比较困难。承包交通服务的企业在市场利益最大化
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驱动下，会采取一系列机会主义行为，在公共交通服

务的生产和提供过程中产生“道德风险”问题。按

照激励机制设计理论，城市公共交通服务市场化

“激励不足”问题，从根本上影响到城市公共交通服

务的质量和效率。
在我国现阶段的城市公共交通服务的提供过程

中，政府“显性”委托人对交通服务产品质量信息的

严重匮乏将极大加剧社会机构在提供交通服务的过

程中隐匿质量信息，产生“道德风险”问题，导致城

市公共交通服务质量的下降，进而影响广大社会公

众的出行利益。因此，如何从制度层面作出合适的

机制设计以实现对交通服务提供机构的有效激励，

并且进而提高城市公共交通的服务水平是我国政府

在推进“服务型政府”建设中亟待探索及予以解决

的问题。
二、国内外城市交通公共服务管理研究评述

关于公共服务项目激励和治理问题，国外的学

者们 较 早 深 入 进 行 了 制 度 层 面 的 探 讨。Turner
( 1999) 在这方面开展了大量研究，他认为项目的本

质是一种临时性契约组织，并运用委托 － 代理理论

剖析了这一临时性契约组织的内部结构，认为不同

的项目组织应该有不同的激励机制，并开始将项目

治 理 理 论 引 入 到 政 府 投 资 的 公 共 服 务 管 理 之

中。［1］［2］［3］［4］关于公共交通服务市场化研究，Wil-
liam R( 2007) 运用超对数成本前沿生产函数模型计

算出法国 135 个公交企业( 其中包括国有企业、混

合型企业和私有企业) 1995 ～ 2007 年间的样本数据

的效率，其研究结果显示市场化运营下的企业效率

明显高于国有企业。［5］Andrea B( 2010) 运用超对数

成本前沿生产函数模型对欧洲 77 个国有企业 1997
～ 2006 年间的样本数据进行了计算，其研究结果显

示当公交企业全部或者部分由政府运营时其效率要

低于引入竞争性资本的企业。［6］

国内方面，王华等( 2004) 认为项目的效率和各

利益主体的收益最大化受到参与方权、责、利以及委

托 － 代理问题的影响，是在公共服务治理结构中应

该引起重视的问题，［7］并提出了公共服务治理中委

托 － 代理问题的优化途径。严玲等( 2004 ) 探析了

政府公共项目与市场的关系以及其中的多重委托 －
代理关系，构建了含括内部监控、市场监控和政府监

控机制的政府公共项目治理模式概念模型，认为政

府公共项目的治理应该是考虑市场环境和政府投资

人影响的各个利益主体的共同治理。［8］由于我国城

市化进程的逐步推进，公共交通服务越来越受到学

者们的关注。相关研究主要可以分为两个方面:

第一，关于公共交通服务质量和管理研究。张

丽花等( 2011 ) 认为评价公共交通服务质量应以乘

客的观点为中心，以此为基础提升城市公共交通服

务水平。他们从乘客出行的角度分析了影响乘客出

行质量的影响因素，构建了公共交通服务质量评价

指标体系，从交通服务的可用性、安全性、经济性、便
捷性和舒适性等五个方面进行了综合评价。［9］黄婷

等( 2008) 基于乘客观点分析了乘客选择公交出行

决策的影响因素，构建了公交线路、人性化服务的公

交站点和公交系统三方面的质量评价指标体系，并

利用 AHP 方法对评价指标体系进行了综合评价，并

认为以乘客观点为中心的公共交通服务质量评价体

系是改 善 交 通 服 务 质 量 的 有 效 途 径。［10］ 杨 俊 等

( 2005) 利用灰色关联模型计算出公共交通服务质

量的灰色关联度，选取了准点率、客运费率等六个指

标构建评估指标系列集。该灰色关联评估模型被应

用于实践并且效果显著。［11］黄延平( 2003) 通过分析

上海一流的城市交通系统，认为打造一流的城市公

共交通服务必须注重服务品牌的建立，并且服务品

牌无论对于城市交通发展还是企业形象的塑造都具

有重要意义，在此基础上提出了如何创建公共交通

服务品牌的建议。［12］

第二，关于公共交通服务市场化相关研究。石

玺明等( 2009 ) 基于对我国公共交通市场化的综合

分析，指出了我国城市公共交通市场化下的特许经

营是提高公共交通服务能力的有效途径。［13］王欢明

等( 2011) 以长三角城市群公共交通服务为数据样

本，运用 DEA 方法比较出城市间公共交通服务的差

异，通过比较发现市场化经营模式要优于政府经营

模式，并通过对公共交通服务效率的影响因素进行

回归，结果显示营运效率与市场竞争、企业规模显著

正相关，认为我国发展城市公共交通应以市场化为

导向，引入民间资本和竞争手段以提高公共交通的

运营效率。［14］钱璐( 2009 ) 收集了 1994 ～ 2006 年间

上海公共交通的样本数据，利用主成分分析法对衡

量公共交通效果的 11 个指标进行降维分析，得出营

运效率、运行效果和综合表现是 3 个主要的成分，认

为政府监管下的有限竞争是保证公共交通市场化成

功的关键。［15］高鹤文( 2008) 总结了我国城市公共交

通市场化改革中出现的问题，借鉴发达国家公共交

通行业发展的成功经验，认为只有实行公共交通市

场化改革才能真正提高公共交通的效率和水平。［16］

综上所述，国内外相关研究都认为公共交通服
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务市场化能够有效提高公共交通服务供给效率和服

务质量。国外对政府投资公共项目的研究逐渐深入

到制度层面，试图改革某些制度层面的机制设计来

重新定位公共项目的管理。国内关于公共项目治理

的相关研究非常重视激励方面的研究创新，比较完

整的公共项目治理理论体系也逐渐形成。在公共交

通服务市场化模式下，社会机构受政府委托为出行

公众提供交通服务，出行公众作为公共交通服务的

直接消费者，对公共服务质量最有评价权。本文基

于国内外公共项目治理的理论体系，认为以出行公

众对公共交通服务的质量评价为评判标准，实现对

公共交通服务质量管理的优化和升级。
三、城市交通公共服务外包中形成的双重委

托—代理关系

1. 城市公共交通服务市场化过程中的双重委
托—代理关系

在传统的城市公共交通服务提供方式中，政府

对城市交通公共服务进行垄断生产和提供。公共交

通服务的生产者和提供者这两种角色使得政府陷入

两难的境地。城市公共交通服务作为一种准公共物

品，其生产的成本和收益是相互分离的，在获得一个

既定的产出时，投入过多不必要资源的可能性也大

大增加。公民和政府之间形成了一种“隐形的”委

托 － 代理关系。代理关系中的监控环节缺失使得公

共交通服务质量和效率低下。
城市交通公共服务采取市场化的外包之后，城

市公共交通服务市场化过程中主要涉及到三大主

体: 出行公众、政府和生产公共交通服务的企业( 以

下简称企业) ，分别为交通服务的消费者、监督者和

生产提供者。城市公共交通服务中三大主体之间存

在着两层委托 － 代理关系: 第一层委托 － 代理关系

是广大出行公众作为委托人将提供公共交通服务的

职能委托给政府，政府作为第一代理人履行为公众

提供公共交通服务的职能。在未引入市场化方案之

前，政府作为代理人负责公共交通服务的生产和提

供，政府的垄断性提供使得公共交通服务这一产品

具有唯一性，加上公众对政府监督的成本太高，使得

出行的公众只能消费而别无他法。政府的这种垄断

长期缺乏竞争，不但使公众无法判断政府运行的效

率，也使政府本身缺乏提高效率的动力。在引入市

场化方案之后，政府本身不再生产和提供公共交通

服务，只负责决策和寻找社会机构代为履行其职责，

于是便出现了第二层委托 － 代理关系。第二层委托

－ 代理关系是政府作为第二委托人将公共交通服务

的生产和提供委托给市场上的企业，企业作为第二

代理人替代政府职能为广大出行公众生产和提供交

通服务。城市公共交通服务市场化中的两层委托 －
代理关系具体如图 1 所示。

图 1 城市公共交通服务市场化中的双重委托 － 代理关系

2．公众评价在城市公共交通服务市场化中的重
要性

作为公众权力的委托行使者，政府的职责是代

表社会公众行使公共权力，为公众谋取福利，因此公

众和政府之间存在一种事实上的委托 － 代理关系。
广大出行公众作为原始委托人身份是不明显的，其

与政府的之间的委托 － 代理关系是一种“隐性”关

系。在这一隐性委托 － 代理关系中，政府以广大公

众的出行需求为导向负责为公众提供令人满意的公

共交通服务。
公共交通服务市场化中第二层委托 － 代理关系

是政府与企业之间的“显性”委托 － 代理关系。广

大出行公众将公共交通服务供给委托给政府之后，

政府不是亲自进行生产，而是将公共交通服务的生

产和提供职能再次委托给社会上的企业。这时候，

政府肩负着双重身份，公众出行所需交通服务的代

理人和交通服务生产和提供的委托人。
双重委托 － 代理关系的存在使得城市公共交通

服务质量评价变得非常困难: 由于涉及到代理人，自

然会出现“道德风险”问题，因而作为被代理人的政

府必须制定出一系列有效的规章制度来制约公共交

通服务生产者的“道德风险”。在公共交通服务市

场化中，政府作为显性的委托人，具有双重身份。作

为中间力量，政府必须承担起相应的责任，对企业进

行监督; 作为监督者的政府却对交通服务质量信息

不完全，促使企业在提供公共交通服务的过程中产

生机会主义行为，最终导致交通服务质量下降。出

行公众对交通服务的质量最有评价权，公众通过感

受交通服务的质量来衡量政府是否做到让公众满

意。随着“服务型政府”建设的大力推进，公众评价

在公共交通服务质量控制方面具有极其重要的作

用。
四、面向双重委托—代理关系的城市公共交通

服务质量优化模型

本文通过分析公众、政府和企业在交通服务市
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场化中各自“扮演”的角色，利用源自公众对交通服

务的评价参量构建公共交通服务质量优化模型，通

过指标激励企业做出相应调整，从而达到交通服务

质量的提高。［17］

1．基本假设
在履行生产和提供公共交通服务职能时，政府

通过特许经营的方式将提供公共交通服务的职能委

托给社会上的企业，并采取对企业的补贴，补贴数额

为 e; 政府在监督企业生产和提供服务产品时投入

的监督成本为 cg ; 企业投入的生产成本为 cp ; 在政

府监督的过程中若发现企业生产的交通服务不能令

公众满意时，政府会采取相应的措施对企业进行惩

罚，假设惩罚的数额为 r，通过构建模型并求解得出

相关结论。现作出如下假设:

假设 1: 公众数目较多，其偏好具有差异性。若

大多数公众认为交通服务的质量是令人满意的，则

该项交通服务应该被认为是能够令所有人满意的。
假设 2: 交通服务作为一种服务产品具有“无

形”的特征，不管企业投入多少生产成本都不能保

证交通服务产品符合要求。因此，用 Pp 来表示社会

上的企业提供的交通服务符合要求的概率。Pp 是

企业投入生产成本 cp 的增函数，设如下公式:

Pp = ( 1 － abcp ) θp ( 1)

其中，cp 是企业投入的生产成本; θp ～ N( 0，1 )

是一个随机变量，表示外部环境对交通服务质量评

价的不确定性影响; a、b 是已知参数，表示企业生产

交通服务的能力。由 Pp 的经济意义可知，1 ＞ θp ＞
0，1 ＞ a ＞ 0，1 ＞ b ＞ 0。

假设 3: 公众不会故意刁难，若企业提供的交通

服务产品质量符合要求时，公众对其评价也一定是

满意的。用 Pi 表示当企业提供的交通服务不符合

要求时，公众体验也认为交通服务不符合要求的概

率，则当企业提供的交通服务不符合要求时，公众体

验认为符合要求的概率为( 1 － Pi ) ，此时 Pi 就代表

了公众对企业提供某项交通服务的评价。公众评价

与政府投入的监督成本呈负相关，投入的监督成本

越多对企业的监督力度就越大，企业的机会主义行

为产生的可能性就越小，公众体验交通服务质量不

符合要求的概率越小。设 Pi 满足公式:

Pi = cd
cg·θg ( 2)

其中，cg 表示政府投入的监督成本; θg ～ N ( 0，

1) 是一个随机变量，表示公众对交通服务进行评价

时受到的外部因素的干扰; c、d 表示政府监督能力

方面的已知参数，并且有 1 ＞ θg ＞ 0，1 ＞ c ＞ 0，1 ＞ d

＞ 0。
假设 4: 企业提供的交通服务受到公众好评( 不

管交通服务质量是否符合要求) 时，公众对政府履

行交通服务职能表示满意，此时政府实现最大效用

为 Y
_

1 ; 若企业提供的交通服务质量不符合要求并且

公众体验交通服务不满意时，政府会因未能提供令

人满意的公共交通服务而令公众不满，此时政府未

能使公众满意导致履行职能的效用下降，并且要采

取措施对企业进行整改，浪费了之前的在交通服务

中投入成本，并且由此可能产生一系列新的搜寻成

本、交易成本等，此时政府实现的效用为 Y
_

2。进一

步假设，当公众发现交通服务质量不符合要求时政

府效用的实现与公众评价呈线性相关，其公式为:

Y2 = Y
_

1 － λPi ( 3)

其中，λ 代表政府效用与公众评价之间的线性

系数，λ ＞ 0。
假设 5: 当企业提供的交通服务符合要求时，企

业实现最大的收益为 Y
_

p ; 反之，企业实现的收益 Yp

与公众评价 Pi 成反比，其公式为:

Yp = Y
_

p － Pp·Y
_

p ( 4)

2．基于公众评价的政府效用函数和企业收益函
数构建

用 Yg 表示政府在公共交通服务提供中实现的

效用，Y 表示企业提供交通服务实现的收益。此外，

无论企业提供的交通服务本身质量如何，只要令公

众满意，政府则实现效用 Y
_

1 ; 若交通服务未能令公

众满意，则政府实现收益 Y
_

2。
综上，政府的总效用应该是以上情况的加总和

当公众评价交通服务质量不符合要求时对企业的惩

罚数额，而政府的支出则包括对企业的补贴和监督

所投入的成本。因此，政府的效用函数为:

Yg = PpY
_

1 + ( 1 － Pp ) ( 1 － P1 ) Y
_

1 + ( 1 － Pp ) PiY2

－ cg － e + ( 1 － Pp ) Pi·r ( 5)

企业的可能收入为公众选择公共交通出行的收

益和政府的补贴数额 e，企业的支出则有生产成本

及服务质量不合格时政府的惩罚和服务质量不符合

时公众选择别的方式出行的损失。因此，企业的收

益函数公式为:

Y = Y
_

p + e － cp － ( 1 － Pp ) Pi·r － ( 1 － Pp ) Pi·
Yp ( 6)

3．引入公众评价的交通服务质量优化模型
16
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无论是政府还是企业都以利益最大化为驱动

力，为了实现这一目的，政府需要投入最优的监督成

本 cg，从而激励企业提供令人满意的交通服务，有:

MaxE( Yg ) = E{ PpY
_

1 + ( 1 － Pp ) ( 1 － Pi ) Y
_

1 + ( 1
－ Pp ) piY2 － cg － e + ( 1 － Pp ) Pi·r} ( 7)

企业需要确定最优的生产成本 cp，使得所获利

益最大化，有:

MaxE( Y) = E{ Y
_

p + e － cp － ( 1 － Pp ) Pi·r － ( 1
－ Pp ) Pi·Yp} ( 8)

联立式( 5) 、式( 7 ) 和式( 6 ) 、式( 8 ) ，由最大化

一阶条件，令政府效用函数 E( Yg ) 对 cg 求导，企业

收益函数 E( Y) 对 cp 求导，即为:

E( Yg )
cg

=［1 － ( 1 － abcpθ) ］cdcg lnd·( － Y
_

1 +

Y2 + r) θ － 1 = 0 ( 9)

E( Y)
cp

= θ2abcp lnb·cdcg ( r + Yp ) + 1 = 0 ( 10)

在式( 10) 中，θ 是 θg 和 θp 在区间［0，1］的期望

值，θg 和 θp 相互独立。
由式( 9) 和式( 10) 有:

c*g = 1
lndln

( M + K － NJ) + ( NJ － M － K) 2槡 － 4MNJ
2MJ

( 11)

c*p = 1
lnbln

－ ( NK + M + K) + ( NJ － M － K) 2槡 － 4MNJ
2NK

( 12)

其中，M = θ2aclnb·( r + Yp ) ，N = θ2alnb·( r +

Yp ) ，J = θ( θ － 1) clnd·( － Y
_

1 + Y2 + r) ，K = θ2aclnd

·( － Y
_
+ Y2 + r) 。

从式( 11) 和式( 12) 可知，通过在公共交通服务

市场化模式中引入公众评价，政府为实现自身效用

最大化的目标会在交通服务市场化中投入最优监督

成本 C*
g ，从而在最优的监督成本下对企业进行有效

监督; 企业受利益最大化驱使，会投入最优的生产成

本 C*
i ，从而提供令公众满意的交通服务。
由此可见，通过引入公众评价，能够激励政府投

入相应最优的监督成本，企业投入相应的最优生产

成本，从而达到交通服务质量的收益( 效用) 最大

化，进而提高交通服务的质量。
五、研究结论及展望

本文通过在公共交通服务模型中引入公众评

价，重构政府和企业的收益及成本函数，以实现公众

良好评价作为重要的目标导向，激励政府和企业都

做出相应的调整以实现城市公共交通服务质量的提

升。政府为实现自身效用最大化的目标，会在交通

服务市场化中投入最优监督成本 C*
g ，在最优的监督

成本下对企业进行有效监督; 企业受利益最大化驱

使，会投入最优的生产成本 C*
i ，在最优的生产成本

下提供令公众满意的交通服务。通过分析，引入公

众评价能够激励政府投入相应最优的监督成本，企

业投入相应的最优生产成本，从而达到交通服务质

量的收益( 效用) 最大化，进而提高交通服务的质

量，实现“服务型”政府的构建。
本文研究中，主要通过主体的收益模型化、抽象

化及通过逻辑推理得到结论，缺少实际数据的验证，

后续研究将通过选取若干城市进一步展开。
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Urban Transport Double Principal － agent Relationship Management Model
———Based on the Modern Service Management’s View

WANG Li － min
( School of Administration，Jilin University，Jilin 130012，China)

Abstract: Urban transport service is essential public services in city，and the city function base part，it is di-
rectly related to the city people＇s life and the social economy development，the city economic society has comprehen-
sive leadership role. Based on public service theory ，this paper implant the public traffic service evaluation parame-
ter into public service revenue model，incentive the enterprise to make some adjustment through the index orienta-
tion ，realizing urban traffic improve the quality of our service. The writer hopes that the analysis can provide some-
thing useful for a more effective transport infrastructure investment and a more rational traffic infrastructure plan-
ning，which will not only help the economic and social development，but also promote the construction of service －
oriented government.

Key words: service management of urban transport; double principal － agent; agency management model; public
evaluation
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The Relationship Analysis between Cultural Creative Industry Development and Industrial Structure Adjustment
ZHOU Yu

( School of Economics and Management，Beijing Jiaotong University，Beijing 100044，China)

Abstract: Cultural and creative industries is the most potential sunrise industry，its development play a large
role on the industrial structure optimization and adjustment. Based on reviewing the cultural and creative industries
and industrial structure adjustment of the relationship between normative research foundation，select 1996 ～ 2009
years of 14 years of annual data for cultural and creative industries development and Chinaese industrial structure
adjustment of measurement analysis，to relevant data as the foundation，the simple multiple linear regression analy-
sis，given many explanatory variables number. Through the inspection，it is known that cultural and creative indus-
tries on the industrial structure optimization does have a stimulative effect，both have long － term stable equilibri-
um，culture creative industry can greatly optimize Chinese industrial structure.

Key words: cultural creative industry; industrial structure; multiple linear regression analysis ; factor analysis;
cointegration test
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