
 

第四章  运输成本 

第一节  运输成本概述 

一、运输成本的概念 

任何产品的生产过程也是劳动消耗过程，包括物化劳动和活劳动消耗。

产品成本就是商品生产中消耗的必要的物化劳动和活劳动的货币体现。根据

价值规律，生产某种产品所耗费的社会必要劳动量，就构成了这种产品的价

值。相应的，运输的价值由三部分构成：  

1）物化劳动的转移价值（C）  

物化劳动的转移价值指在进行运输生产过程中消耗的生产资料的价值，

包括材料、燃料、固定资产的折旧费用等。  

2）劳动者为自己劳动所创造的价值（V）  

劳动者为自己劳动所创造的价值主要指支付给运输企业员工的工资、福



 

利等。  

3）劳动者为社会劳动所创造的价值（M）  

劳动者为社会劳动所创造的价值指运输企业进行运输生产后，所得到的

利润和上交的税金。  

前两部分（ C V ）构成运输成本，后一部分（M）形成运输企业的利润

和税金。  

具体来讲，运输成本就是承运人为完成特定运输对象位移而消耗的物化

劳动与活劳动的总和，其货币表现就是各种费用的支出，包括车队（机队）、

燃料、设备维护、劳动力、保险、装卸等。根据分析个体的不同，可以用多

种不同的方法来考察运输的支出。运输成本可以按客户、生产线、渠道类型、

运输商（承运人）、方向（进货与发货）等进行分类。根据发运量、运输的重

量、距离以及出发地和目的地的不同，成本相应地变化很大。  

二、运输成本的意义 

运输成本是一个重要的综合性质量指标，它能较为全面地反映运输企业

生产技术和经营管理水平。运量的增减、劳动生产率的高低、技术设备的改

善及利用程度的好坏，以及燃油、电力的消耗水平等，最终都会在运输成本



 

上反映出来。因此，运输成本在运输企业的生产和经营管理中具有非常重要

的作用。  

第一，运输成本是运输企业维持简单再生产所需资金的主要保证。安排

好各种维修、养护费用开支，对运输设备的运用与维修养护、完成运输任务

和提高设备质量、保证运输安全等有重要作用。  

第 二 ， 运 输 成 本 是 反 映 运 输 过 程 消 耗 及 其 补 偿 的 主 要 尺 度 。 运 输 成

本 表 现 着 运 输 企 业 生 产 耗 费 的 多 少 ， 只 有 当 运 输 收 入 能 弥 补 运 输 成 本 的

情 况 下 ， 企 业 才 能 收 回 再 生 产 中 所 消 耗 的 资 金 ， 保 证 再 生 产 及 扩 大 再 生

产 的 进 行 。  

第三，运输成本是制订和调整运价的重要依据。只有在运输成本的基础

上加上适当的利润，并且按照国家的运价政策，才能制订出符合运输价值和

价格政策的运价。  

第四，运输成本是进行技术经济分析、评价经济效果和进行决策的重要

依据，也是进行各种运输方式运量分配和合理调整生产力布局的重要因素。  

第五，运输成本是考核和改善企业经营管理水平的有力杠杆。  

一般来讲，运输企业成本降低的幅度要比利润增加的幅度小，即成本降

低 10%，利润可能增加 20%甚至更多。运输企业通过对运输成本的管理和



 

控制，能增强运输企业在市场上的核心竞争力，因此，加强运输成本管理，

努力降低运输成本，是运输企业一项经常性的重要任务。  

三、运输成本的分类 

成本是生产一定数量产品或服务所投入的生产要素价值。成本可以从不

同角度进行分析和研究，有不同的分类方法。从运输企业的角度来分析成本，

以下成本的分类及概念具有实际意义：  

1）会计成本和机会成本  

会计成本也叫财务成本，是以实际发生的成本为基础的，为生产而发生

的各项财务支出均为成本。机会成本则为经济学意义上的成本，对于有限的

社会资源，当一项资源用做某种用途时，就失去了作为其他用途的机会，在

失去的机会中的收益，即为机会成本。如一架民航运输机在某个时间既可用

于正常的航班运输，也可用于包机飞行，如果用于航班运输，则失去了包机

飞行的收入，即为该航班运输错过的机会成本。在合理的市场上，价格趋于

机会成本。  

2）固定成本和可变成本  



 

固定成本是在一定生产规模内不随运输产量变动而变动的成本，如运输

基础设施的折旧费，运输移动设备的折旧费，运输企业的管理费、保险费、

借贷资本的利息等。可变成本是随着运输服务数量变动而变动的成本，如燃

料费用、一线生产人员的工资等。  

3）联合成本和共同成本  

当生产某一种产品的同时，导致生产另一些产品，且共同生产的成本小

于单独生产其中一种产品的成本，就产生了联合成本和共同成本。如果连带

产品与引起它们的主产品保持着固定比例，就产生了联合成本；如果这种比

例是可变的，则为共同成本。  

例如，从 A 地到 B 地的铁路运输，当列车把货物从 A 地运到 B 地后必

然要返回，于是连带产生出从 B 地到 A 地的运输。假设运输成本由下式计算： 

2C a bd   

式中：a 为装卸费用，设为 100 元；b 为列车每公里的运行费用，设为 1 元；

d 为 A 到 B 的运输距离，设为 100 公里。在缺乏返程货物的情况下，A 到 B

的运输成本为 300 元。如果从 B 到 A 后来有了需要运输的货物，则往返运输

的总成本共为 400 元，即返程运输只增加装卸费用 100 元。在这个例子中，

A 到 B 和 B 到 A 的车皮数量是一定的，由 A 到 B 引起的返程运输的运输费



 

用即为联合成本；而该列车运送旅客和货物的比例，却是可变的，也不是只

要运输货物就必须运输旅客，由此产生的成本即为共同成本。共同生产多种

运输产品的成本要比生产单一产品的成本低，这种情况被称为“多产品经济”。 

4）边际成本和平均成本  

边际成本和平均成本都属于经济学领域中最重要的概念。边际成本表示

增加一单位产出所需要增加的成本；平均成本是平均每一单位产出所需要的

成本，即平均成本＝总成本 /产量。  

5）短期成本和长期成本  

短期成本是运输生产规模不变情况下的成本，长期成本是运输生产规模

发生变动情况下的成本。运输企业的生产规模具有相对稳定性，在生产规模

稳定时期发生的一切都属于短期成本；但长期来看，运输企业的一切投入都

是可变的，都需要通过调整生产规模、改变生产能力来保持在最低成本下进

行生产。  

6）私人成本和社会成本  

私人成本就是内部成本，也叫企业成本，是指个别企业所负担的成本；

社会成本是相关企业和全社会共同承担的成本，是私人成本与外部成本之和。



 

外部成本是独立于市场机制以外的成本，如运输生产带来的环境污染、道路

拥挤和交通事故。  

从运输行业的角度出发，常采用以下成本分类方法：  

1）固定设施成本  

固定设施对每一种运输方式都是必不可少的。铁路运输需要轨道、车站

和编组场，汽车需要公路和停车场地，航空离不开机场和空中指挥系统，船

舶要在港口停泊和装卸，管道则本身就是固定设施。有些固定运输设施（如

管道）的所有者本身就提供相应的运输服务，但在大多数情况下，固定运输

设施的所有者与相应运输服务的提供者是分离的。  

固定运输设施的投资可看做是一种沉没成本（sunk cost），因为这些设施

一旦建成就不能再移动，而且在一定程度上不能再被用于其他任何用途。例

如，港口和道路被废弃时，原来的码头和路基几乎无法改作他用。有学者甚

至认为，从这一点来看，已经形成固定运输设施的投资是没有机会成本的，

原因是该资源已经没有再被用于其他用途的机会。  

由于固定运输设施在地理区域上的固定位置，决定了只能被与那个位置

有关的人群或货物所利用。也由于这个原因，在运输系统中常常出现一部分



 

固定设施出现拥挤，而同时另一部分固定设施却被闲置在一边的现象。  

固定运输设施除了起初的投资建设，还有在使用寿命期间内所需要的养

护及维修，因此固定设施成本还包括养护、维修及其他相关使用成本。与投

资相比，这些固定设施的养护、维修及使用费用比较少，其中有些费用与使

用这些固定设施提供的运输量关系不大，属于固定成本，另外一些则可能与

运输量的多少有密切联系，因此被认为属于变动成本。  

2）移动设备拥有成本  

管道是唯一仅使用固定设施的运输方式，其他各种运输方式都同时包括

固定设施和移动设备，可移动的载运工具包括铁路机车车辆、各类卡车、公

共汽车、小汽车、各类客货船舶和飞机等。由于这些运输工具可以根据需要

在不同运输市场之间甚至不同用途之间转移，也就是说它们的用途不是唯一

的，能够允许人们进行选择，因此，在移动运输工具上的投资不属于沉淀成

本。各种载运工具都有自己的市场价格，其中既有新车、新船、新飞机的市

场价，也存在很多载运工具的二手货市场，以方便人们转让这些还有使用价

值的载运工具。  

所有运输工具都有自己的使用寿命，运输工具的价值在其使用期内会逐



 

渐转化为运输成本，因此，使用寿命决定着运输工具的折旧过程。有些运输

工具的使用寿命是以年限计算的，在这种情况下，运输工具的折旧转移成本

似乎与其使用中所提供的运输量没有直接关系，是每年或每月固定的成本。

还有些运输工具的使用寿命是以行驶里程计算的，在这种情况下，运输工具

的折旧转移成本就与其使用中提供的运输量直接有关，属于变动成本。  

3）运营成本  

在运营成本中有两类直接与运输量相关的变动成本，一类是直接运营人

员的工资，另一类是运输工具消耗的燃料，运输工作量越大这些直接的运营

成本数量也会越大。除了这些直接与运输量相关的变动成本，运输企业一般

还需要配备若干辅助人员和管理人员，这些辅助人员和管理人员的工资以及

所需要的工作开支属于间接运营成本。间接运营成本的一部分是与运输量有

关的变动成本，其他部分与运输量变动关系不大。  

在不同运输方式的运输成本中，固定设施成本、移动设备拥有成本和运

营成本各自所占的比重或涉及的程度是有差别的，其相应部分伴随产量的不

变性或可变性也不一样。而且，这种不变性或可变性还要根据使用者的具体

身份来确定。例如，车票对于每次上车购票的公共交通乘客来说应该是变动



 

成本，因为如果他不出行就没有这笔开销，但对购买月票的乘客来说这却是

每月的固定支出。又例如，高速公路的保养和维护对其经营者大体上是一种

固定成本，但对使用收费道路的汽车司机来说，却是根据行驶里程支付的变

动费用。因此，运输业的三种成本划分与产量变化的关系交织在一起，再加

上运输经营者和使用者的极其多样化，使得运输成本分析具有较大的难度和

挑战性。  

四、运输成本的特点 

由于运输业在生产和组织管理上有着不同于工业的特点，反映在运输成

本上也有区别于一般工业（主要是加工工业）产品成本的特点。  

（一）从成本计算对象和计算单位看 

工业成本是对原材料进行加工后完成的产品成本，它是分别按照产品品

种、类别或某批产品来计算的。就运输业而言，其产品是旅客和货物位移，

运输成本的计算对象是旅客和货物的位移两大类产品，或把客货运输综合在

一起的换算产品成本，至于运输成本的计算单位也不同于工业成本。虽然企

业运送的是旅客和货物，但运输成本却不能只按运送的旅客人数和货物吨数



 

计算，而应采用运输数量和运输距离的复合计量单位，即周转量（旅客为人

公里、货物为吨公里或同时换算为吨公里）加以计量。这是因为运输距离不

同所消耗的费用也不同，只用旅客人数和货物吨数不能准确反映运输生产量

和消耗水平。  

（二）从成本构成内容看 

一般工业产品成本中构成产品实体的原材料消耗占较大比重，而运输业

产品不具有实物形态，运输成本中没有构成产品实体的原材料支出，所发生

的材料费用主要用于运输设备的运用、保养和修理方面，相对所占比重不大。

在运输成本中，占比重最大的支出是固定资产折旧费，约占全部成本的一半

左右，其次是燃料费和人员工资。这和工业产品成本构成显然不同。  

（三）从成本计算类别看 

工业企业要分别计算工厂成本（即生产成本）和全部成本（或称完全成

本，即工厂成本加销售成本），而运输产品不能脱离生产过程单独存在，其生

产过程和消费过程是结合在一起的。因此，运输成本没有工厂成本和全部成

本之分，也没有产品、半成品成本的区分，所以运输成本只计算其完全成本。

但由于运输种类很多，运送条件各异，如旅客采用不同类型的交通方式，其



 

运输成本相差很大，而在货运方面，运输距离、运输方式的不同也会造成其

运输成本的差异。  


