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钢铁产品汽运价格制定策略研究
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摘要：对首钢京唐公司近年来制定钢铁产品汽运价格的策略进行了分析，指出现行定价方式的不足，并依据京唐

公司前期积累的数据和经验，对影响汽运成本的因素进行量化分析，提出汽运价格模拟测算法则，为汽运价格决

策提供一种合理量化的参考依据。
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Abstract：The essay analyzed Shougang Jingtang United Iron and Steel Co．Ltd’S strategies of formula-

ting freight rates in these years，and indicated the shortages of the present methods．Based on informa-
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近年来钢铁物流业务随着钢铁业的高速发展而飞速

增长，国内主要钢铁企业已经敏锐地意识到这是一个巨大

的成本降低点和利润增长点，钢铁物流运输的费用高低开

始受到明显的关注¨J。在市场经济条件下，运价本身也

会随运输需求、外部环境变化而相应变化，这就需要建立

灵活的运价机制，使运价能够随市场的变化雨变化，从而

保证企业经济效益合理化旧。31。因此，加强运价管理，建

立一套紧贴市场行情和首钢京唐钢铁公司(以下简称“京

唐公司”)、用户的合理利润值的钢材汽车运输价格评估体

系，强化经济核算，有效控制运输成本，也是保证钢铁企业

经济效益的重要因素之一。

一、京唐公司钢铁产品汽运价格管理体

系的现状

(一)近年来主要的定价方式

在通常情况下，根据一年的气候条件、油价波动、周边

汽运市场行情、重点区域的限行政策(例如京沈高速每年

7—9月份限行5轴以上车辆)等综合因素H“J，京唐公司

实行一个季度一调整的定价方式，具体有以下3种综合评

定方式：

一是考察周边地区的汽运市场价。京唐公司地处河

北省唐山市曹妃甸区，为及时有效地了解当地的汽运市场
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行情，公司定期到唐山市周边综合实力较强的15家物流运

输公司考察，通过对这些企业相同路线、同种货物(钢材类

产品)运输价格的样条二次回归计算，从而得出该时期大

致的市场汽运价格，作为京唐公司定价的参考依据之一。

二是钢铁厂之间的对标。京唐公司采取与河北唐山

周边5家钢铁企业定期对标的形式，相互参考汽运定价，并

实行价格联动，从一定程度上也加强了钢铁企业在汽运市

场的主导权。

三是内部汽运价格竞标。对于新增的汽车运输项目，

京唐公司采取在所属8家车队进行招标竞价的形式，对投

标车队报价、运输实力、服务质量等综合因素的综合考评，

择优挑选经济价中标，以降低汽运价格。

(二)存在的问题

由于充分依托社会运输资源，并综合运用以上3种定

价方式，京唐公司的钢铁产品汽运价格比首钢老厂有了明

显的降低，但是在实际推行过程中也遇到了以下几方面

问题：

一是由于汽运企业问具有千丝万缕的关系，一些时候

得到的数据，尤其是利润较高的运输线路上的价格往往与

京唐公司内部预估价格偏差较大，容易在决策时造成

误导。

二是不同钢铁厂钢铁产品规格重量与唐山地区钢铁

企业的钢材产品规格重量是不完全相同的，例如唐钢热轧

卷板的单重一般为20～25吨，而京唐公司为24～30吨。

由于2009年以来京津冀地区推行严格的限载政策，对超载

采取严厉的惩罚手段，因此每个钢铁厂在制定汽运价格时

都或多或少要考虑车辆亏载率的因素，造成相似路线的价

格也不尽相同。

三是由于京唐公司所属的8家车队相对固定，因此在

竞标过程中时有出现几家车队私下串通，竞标价格相近，

有意提高运价的恶劣情况；或者个别车队实际能力达不到

要求，但是为了中标而故意拉低运价，中标后运力和运输

服务质量较差，造成客户满意度低。

二、钢铁产品汽运价格影响因素分析

为了便于归类，将对影响汽运价格因素的特性分类

为：共性因素和个性因素两种o“。共性因素指的是每趟

汽运都发生的因素，个性因素指的是偶尔发生的因素。

为了量化每种因素，进一步细分为：可测因素和可估

因素。可测因素指的是每趟汽运可以准确量化的因素，可

估因素指的是的在一定时间段内可以基本量化的因素。

(一)成本因素

1．变动成本

变动成本是指随车辆运转而呈线性变动的成本因素，

主要分为：①共性可测因素：油费；②共性可估因素：轮胎

磨损和修理费；③个性可测因素：过路费；④个性可估因

素：罚款。

变动成本的处理方式如表1所示。

表1变动成本因素

2．固定成本

固定成本是指业务量在一定变动幅度内，成本总额并

不随之变动而保持相对稳定的那部分成本，主要包括：折

旧、保险、人员工资，以及其他费用(如验车费、GPS等费

用)¨J，均为共性可测因素。固定成本的处理方式如表2

所示。

表2固定成本因素

(二)经营因素

包括①税率：车队给钢铁厂开运费票，需要有一定比

例的税款。②周转率：不同的周转率，对于固定成本的摊

消是不同的；周转率越高，每趟摊消的固定成本越低，则此

趟的运费可以相应降低。③装载量：每趟的运输量越大，

则其收入越高，但随之费用也会相应的增加。④资金占用

费用：钢铁厂往往支付给车队的是承兑汇票，需要延后数

月兑现；而车队在运营中买油、交过路费、发工资等所有花

费，均需支付现金。⑤车队正常利润：指的是车队经营者

预期的盈利。经营成本的处理方式如表3所示。

表3经营因素

三、汽运价格模拟测算法的实现

通过本文第二部分的分析，结合以上因素，并假设以

下条件，就可以制定出相应的汽运价格。

(一)制定汽运价格的一些基本假设

由于影响汽运价格制定的因素较多，而且相当一部分

没有明显的规律性，为使无规律的运输变得有规律可循，

我们在建立模型时预先设置了以下假设条件：

(1)每车每月只跑一条固定路线，每天都有业务，以求

固定成本的摊消有据可循。
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(2)按标载计算收入、成本，普遍超载时按根据费用的

增加值反推运费。

(3)汽运价格为专程运输价格，即往返一趟重车、一趟

空车。

(4)车自重不分车型，按平均重量计算。

(5)按某卸点的基本趟数制定汽运价格，如因某卸点

卸车速度慢、某条线路堵车严重，则需给予一定补偿。

(6)轮胎磨损、修理费、罚款不论长短途，按标载平均

值进行量化；如超载或亏载，以标载为依据按一定参数计

算相应值。

(二)汽运价格模拟测算法的实现

本文选取用京唐公司物流运价系统程序制定汽运价

格。本文第二部分的共性因素，分在一个区，称为“基本参

数设定区”，对共性的因素进行量化，一旦此区域的某个参

数发生变化，则第二个区内所有线路的价格均受到影响。

个性的因素，结合具体线路，在另外一个区，称为“汽运价

格制定区”，输入个性因素的具体值，通过公式计算，则自

动换算出最终的汽运价格。

1．基本参数的设定

油费、轮胎磨损、修理费、折旧、保险、人员工资及其

他、其他费用、税率、资金占用费用、车队利润等共性因素

为基本参数区需要量化的因素∽。“。此外，还有标载重

量、车重、实际运输Et期超正常El期后的日补助3个因素需

要量化。具体参数如下：

(1)标载重量C，：不论是那种车型的车运输，五轴车还

是六轴车，平均标载重量设定为35吨。

(2)车自重C：：不论那种车型，加上运输的配套设施，

平均重量设定为19吨。

(3)标载百公里油耗C，：不论哪个季节，在标载35吨

的情况下，往返百公里的平均油耗量化为38升。

(4)油价c4：以该地区的当期公布油价为准，本文以8

形升计。
(5)标载13轮胎磨损c，：不论长短途，不论路况，在节

省的情况下，线胎在标载情况下平均寿命为12月，每条钢

丝胎2 800元左右，每车平均22个胎，每日的轮胎磨损量

化为160元。

(6)标载日罚款G：在标载下，罚款较少，但考虑到某

些线路的养护费、政策导向等因素，按平均每车每年需要1

万元左右计，即每日标载的罚款基数量化为30元。

(7)标载日修理费c7：每年每车的保养、换胎、修理、工

时费等费用，约在1万元左右，每日的修理费量化为30元。

(8)日折旧C。：新车平均价格按42万元计，5年折旧，

5年后的残值6万元，则每日的折旧费量化为200元。

(9)日保险等费用c9：每车的保险、年检、CPS等费用

在2．5万元一3．3万元，每日的此项费用量化为80元。

(10)税率C⋯2013年以来，交通运输行业全面推行

“营改增”税制改革，通过对京唐公司8家外协承运车队的

调研，上缴综合税率约为6％。

(11)司机及辅助人员工资比例C¨：从实际经验看，车

队一般按月总产值的10％一12％给司机开支(约8 000元／

人·月)；其他人员开基本工资(约3 ooo元／人·月)。所

有人员的工资比例量化为13％。

(12)其他费用c。：：相对较少，本文计入车队正常利润

中，量化为o。

(13)资金占用费用c⋯承兑汇票周期差别较大，计入

车队正常利润中，计为0。

(14)车队正常利润率C14．物流行业利润率按行业一

般情况，量化为10％。

(15)实际运输日期超正常日期后的日补助C“当出

现某卸点卸车慢、某条线路堵车严重时，由于车辆的周转

率降低，会造成司机、管理人员的开支增加，本文对此部分

的日补助量化为240元。

2．个性参数的设定

在本文第二部分中，过路费、装载量、周转率等为个性

因素，此部分因素需要根据线路的不同进行设定，其中，过

路费按京唐公司2009年以来的历次实测值平均后得出。

另外，单程运距，也需要根据实际设定。

3．汽运价格的计算

在计算汽运价格过程中，共有6个数据，其中5个数据

需要提前计算。具体为：

(1)超载后油耗、轮胎磨损、罚款、修理费增加系数A：

在不是标载的情况下，油耗会根据实际的装载量有所起

伏，基本有规律可循。本文将轮胎磨损、罚款、修理费在超

载后的增加系数设定为和油耗相同，便于计算。

A=(实际装载量+车自重×2)÷(标载重量+车重×2)

(2)每趟油费B：B=标载百公里油耗÷100×距离×2

X油价XA

注：A<1时，取值计为1。

(3)每趟轮胎磨损、罚款、修理等变动费用C：C=(标

载日轮胎磨损+标载日罚款+标载日修理费)÷正常日装

载趟数×A

注：A<1时，取值计为1。

(4)每趟折旧、保险等固定费用D：D=(日折旧+日保

险等费用)÷实际日装载趟数

(5)超期补助金额E：E=(1÷实际日装载趟数一1÷

正常日装载趟数)X实际运输日期超正常日期后的日补助

注：E≥0时有效，E<0时此项忽略不计。

(6)运价：F={(每趟往返过路费+每趟油费+每趟

轮胎磨损、罚款、修理等变动费用+每趟折旧、保险等固定

费用)÷(1一税率一司机及辅助人员工资比例一车队正常

利润率)+E}÷装载量

此公式的原理是：每趟平均的(往返过路费+每趟油

费+每趟轮胎磨损、罚款、修理等变动费用+每趟折旧、保

险等固定费用)成本，除以其在每趟平均产值中的比例数，

反推出每趟平均产值；然后摊到每吨钢材上，得出最终的

运价。

四、汽运价格模拟测算法的验证

据前文对于汽运模拟化量定价法的实现的研究，通过

测算得出结果如表4所示。
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注：表中每行的偏差率和偏差率绝对值的计算公式分别为：

偏差率=(测算运价一2013年4季度实际运价)／2013年4季度实际运价×100％

偏差率绝对值=l偏差率I
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(一)测算值的可行性验证

表4对目前京唐公司28个流向的汽运价格进行了测

算，通过对比京唐公司2013年4季度实际发布运价，得出

测算值的平均偏差率为一1％，即正负差值抵消后理论测

出的总运费与实际运费接近；测算值的绝对偏差率平均数

为4％，各测算值的绝对偏差率分布情况如图1所示。从

图1中可以看出，绝对偏差率围绕5％上下波动，其中≤

5％的为22个，占总数的79％，考虑到京唐公司目前执行

的关于市场行情波动超过8％时对相关运价实行调整的定

价政策，以上测算偏差在其范围之内，基本可行。

l 3 5 7 9 11 1 3 1 5 1 7 19 2l 23 25 27

汽运流

图1 各流向绝对偏差率分布图

(二)运价测算值与实际值的对比指导意义

1．对天津地区运价的对比。从表4中可以看出，偏差

率高于5％的流向主要集中在天津地区，对照实际情况分

析，由于每年6～9月份京沈(G1)高速实行五轴以上车辆

限行，从山海关进出内地的货运车辆大部分改走秦皇岛至

天津的沿海高速，造成这一期间沿海高速拥堵情况严重。

为此，京唐公司2013年第3季度对天津地区的运价平均提

高了10％一20％，并在第4季度进行了调低，但从表4测

算情况看，调低后的运价仍明显偏高，具有迸一步下调的

空间。

2．对山东德州运价的对比。从表4中可以看出，当从

京唐公司到山东德州正常往返2天时，测算出的价格与实

际定价偏差为7％，但由于11月份开始沿途的京台高速河

北境内施工改造，造成车辆拥堵严重，实际周转天数由2天

增加到3天左右，相应测算出的运价上涨至217元／T，运价

偏差率一26％。这一情况预计将持续到2014年第1季度，

因此调整至205元／T左右为宜。

五、结论

本文通过对京唐公司近年来的历史数据和经验进行

测算并验证，证明汽运价格模拟量化法具有一定的可行

性，可以作为汽运价格决策的合理参考依据之一。同时，

对国内钢铁企业的汽运定价策略也具有一定的参考价值。

由于汽运市场宏观环境和微观条件的不断变化，以及钢铁

厂在汽运定价中受诸多因素影响的客观情况，在下一步的

研究中，应当更深入地总结分析，不断减少假设条件，使研

究成果更加科学化，更有实际操作性。
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