
浙江理工大学学报，２０１９，４２（３）：２３９－２４６
Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｚｈｅｊｉａｎｇ　Ｓｃｉ－Ｔｅｃｈ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
ＤＯＩ：１０．３９６９／ｊ．ｉｓｓｎ．１６７３－３８５１（ｓ）．２０１９．０３．００３

收稿日期：２０１８－０９－２７　　网络出版日期：２０１９－０１－２４

基金项目：浙江省高校重大人文社科攻关计划项目（２０１８ＱＮ０２８）

作者简介：葛宇佳（１９９４－　），女，浙江东阳人，硕士研究生，主要从事城市交通管理方面的研究。

通信作者：张春勤，Ｅ－ｍａｉｌ：ｃｑｚｈａｎｇ＠ｚｓｔｕ．ｅｄｕ．ｃｎ

基于ＰＬＳ－ＳＥＭ模型的农村客运车辆收购补偿
满意度及其影响因素分析

葛宇佳，张春勤，刘　勇，陆维特
（浙江理工大学建筑工程学院，杭州３１００１８）

　　摘　要：探讨了城乡客运一体化背景下的农村客运车辆收购补偿满意度水平及其影响因素，为政府制定车辆收

购补偿标准和方案提供理论依据和政策建议。以沈阳市、辽阳市和广德县的农村个体经营车主为研究对象，从补偿

程序、补偿分配和补偿监督三方面建立了农村客运车辆收购补偿满意度三层级评价指标体系，构建了ＰＬＳ－ＳＥＭ车

辆收购补偿满意度测量模型，并进行实证分析。研究发现：车辆收购补偿满意度指数为４６．１７（满分为１００），满意度

较低；补偿程序、补偿分配和补偿监督对车辆收购补偿满意度都具有较大的正向影响，补偿分配的影响最大，补偿程

序的影响次之，补偿监督的影响最小；个体经营车主对车辆收购的补偿额度、补偿信息透明度、补偿标准及矛盾协调

的满意度都很低。为了确保农村客运车辆收购工作顺利实施，需要改善车主参与效果、健全矛盾调解机制，提高农

村客运车辆收购补偿标准、扩大车辆收购补偿方式，提高车辆收购补偿信息的公开透明度。
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　　２０世纪５０年代至８０年代，城乡客运交通以公
有制为主要经营方式，运力与运量间的矛盾是城乡
客运的主要矛盾。随着改革开放的深入和深化，为
有效盘活城乡客运市场资源，个体私营车主和社会
客运企业应运而生。２１世纪以来，为了满足城乡客
运服务市场需求，城乡客运一体化的特殊发展模式
逐步形成，经营方式由承包挂靠向公车公营、公司化
经营转化。２００３年，交通运输部印发了《关于加快
发展农村客运和开展农村客运网络化试点工作的通

知》［１］，选择１３个地区开展试点工作，涵盖全国中、
东、西部７省，城乡客运一体化之路由此开启。２０１６
年，交通运输部等部门联合发布了《关于稳步推进城
乡交通运输一体化提升公共服务水平的指导意

见》［２］，要求整合城乡客运资源，鼓励整合分散的农
村客运经营主体，加快推进城乡客运服务一体化建
设的步伐。２０１８年９月，中共中央、国务院印发《乡
村振兴战略规划（２０１８－２０２２年）》［３］，明确表示应
当以城乡基础设施互联互通为目标，加速农村基础
设施短板补齐工作。
在中国，城乡客运一体化是缩小区域交通差距，

提升城乡客运服务水平，实现节能、环保、可持续发
展的重要途径。笔者通过对安徽、上海、无锡、苏州、
莱芜、邹平、双流等多省市的调研发现，城乡客运一
体化管理与运营演化过程均包含农村客运线路及车

辆经营权收购问题。在城乡客运线路改造过程中，
政府对相关客运主体出资补偿是关键［４］，妥善安置
个体经营车主是维护城乡客运市场稳定的一大重要

举措［５］。关于城乡客运一体化运营后的公交定价与
补贴研究已取得阶段性成果。在公交定价研究领
域，以社会公平最大化为目标和以社会福利最大化
为目标的定价方法是两类主流研究方法。其中，前
者应用最为广泛的方法是边际成本定价方法［６－７］和

价格上限定价方法［８－９］，后者应用最为广泛的是拉姆
齐定价方法［１０－１３］。此外，还有部分学者采用价格弹
性分析法［１４－１７］研究公交定价。在公交补贴研究领
域，已有研究通过建立城乡客运一体化公交补贴机
制，构建公交线路补贴规模测算模型来量化分析公

交运营线路补贴规模［５，１８－２０］。但目前并没有发现有
学者研究城乡客运一体化线路改造之前的农村客运

车辆收购补偿方案，对于农村客运车辆收购补偿满
意度的研究还处于空白状态。
农村客运车辆收购补偿方案的优劣关乎个体经

营车主是否愿意接受客运车辆经营权的回收，其合
理性与公平性对推动城乡客运线路的整体改造和发

展具有重要作用。目前，中国已完成城乡线路改造
的地区（如杭州富阳、台州天台、菏泽巨野等）实施的
农村客运车辆收购补偿标准虽为结合当地实际情况

所制定，但尚无完整的理论体系支撑。且各地已有
的补偿标准几乎都由政府单方面制定，个体经营车
主并未直接参与定价过程，通常造成车辆收购补偿
标准偏低，容易引发一些个体经营车主的抵触和不
满。只有制定的农村客运车辆收购补偿方案符合个
体经营车主的利益，才能确保农村客运车辆收购过
程顺利进行。因此，本文以农村客运个体经营车主
为研究对象，从补偿程序、补偿分配和补偿监督三方
面建立农村客运车辆收购补偿满意度评价指标体

系；采用偏最小二乘法－结构方程模型（Ｐａｒｔｉａｌ
ｌｅａｓｔ　ｓｑｕａｒｅ －Ｓｔｒｕｃｔｕｒａｌ　ｅｑｕａｔｉｏｎ　ｍｏｄｅｌｉｎｇ，ＰＬＳ－
ＳＥＭ）建立补偿满意度测量模型，对农村客运车辆
收购补偿满意度及其影响因素进行研究，以期为政
府制定农村客运车辆收购补偿标准和方案提供理论

依据和政策建议。

一、农村客运车辆收购补偿满意度测量模型

（一）车辆收购补偿满意度评价指标体系建立
由于目前没有关于农村客运车辆收购补偿满意

度及其影响因素的研究，笔者搜索整理关于征地补
偿的研究文献［２１－２４］发现，个体经营车主与失地农民
之间存在相似性：ａ）个体经营车主和农民的家庭主
要经济来源分别为车辆运营收入与土地种植收入，
车辆收购和征地等同于切断两者的经济来源与生存

手段，使其不得不重新考虑就业和生活保障问题；

ｂ）他们具有的技能和文化程度较低，只能从事简单
的工种，决定了无论失地后还是车辆收购后重新就
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业的难度较大，且所能从事工作的性质比较单一；

ｃ）相对于失地农民，个体经营车主的就业状况较佳，
尤其是驾驶员本人，仍可通过原有技能谋生。因此，
本文参考征地补偿的已有研究成果，结合对已完成

农村客运车辆收购工作地区的政府管理人员和个体

经营车主的实地调研访谈，应用三层级指标评价体
系建立农村客运车辆收购补偿满意度评价指标体

系，该评价指标体系见图１。

图１　农村客运车辆收购补偿满意度三层级评价指标体系

　　由图１可知，农村客运车辆收购补偿满意度
评价指标体系具体分为车辆收购补偿程序满意

度、补偿分配满意度和补偿监督满意度三个准则
层评价指标。其中，车辆收购补偿程序满意度选
用车辆收购前期调查、补偿方案制定、民意反馈和
矛盾调解四个指标层评价；车辆收购补偿分配满
意度选用车辆收购补偿标准、补偿额度、补偿方
式、补偿分配公平性和安置状况五个指标层评价；
车辆收购补偿监督满意度选用车辆收购补偿及时

性、补偿足额性、补偿公开透明性和实施主体的经
营资质四个指标层评价。

（二）车辆收购补偿满意度模型构建
根据上文分析可知，３个车辆收购补偿影响因

子（图１的二级评价指标）与其相应的１３个观测
变量（图１的三级评价指标）共同组成了农村客运
车辆收购补偿满意度三层级评价指标体系。其
中，３个影响因子是外源潜变量，无法直接测量，对
其标识存在较大误差，会造成常规回归模型参数
估计的偏差。结构方程模型（ＳＥＭ）可以处理存在
的测量误差，还可以对各潜变量间的影响关系进
行分析。但在ＳＥＭ求解过程中，假设观测数据服
从正态分布，因尚未确定个体经营车主的总体样
本分布情况，并且各项指标可能存在相关性，故采
用普通的多元回归方法有可能会造成较大的误

差。偏最小二乘法（ＰＬＳ）通过对潜变量与其对应
的观测变量、以及各潜变量之间的迭代求解，对观

测数据是否服从正态分布不作要求，可以有效地
解决ＳＥＭ中的观测数据服从非正态分布的问题以
及潜变量测量误差的问题。所以，本文利用ＰＬＳ－
ＳＥＭ方法建模并测算农村客运车辆收购补偿满意
度。结构方程模型分为测量模型和结构模型两部
分，其总体方程为：

Ｅ［ηη，ξ］＝Βη＋Γξ＋ζ （１）
式（１）中：η＝（η１，η２，…，ηｍ）和ξ＝（ξ１，ξ２，…，ξｎ）
分别为内源及外源潜变量的向量，ｍ 和ｎ分别为内
源及外源潜变量的数量。本文中的内源潜变量η的
元素只有１个，是农村客运车辆收购补偿满意度
（ｍ＝１）；外源潜变量ξ＝ （ξ１，ξ２，ξ３）分别为个体经营
车主对车辆收购补偿的程序、分配和监督的满意度
（ｎ＝３）。ζ表示模型内未能解释的部分，Γ（ｍ×ｎ）
代表外源潜变量ξ对内源潜变量η的影响，为ξ的参
数系数矩阵；Β（ｍ×ｎ）为η的参数系数矩阵，且Ｅ［η
ξ′］＝Ｅ［ξξ′］＝Ｅ［ξ］＝０，此处ξ＝η－Ε［η，ξ］。
潜变量和观测变量的关系式为：

Ｘ＝Λｘξ＋δ
Ｙ＝Λｙη＋ε｛ （２）

式（２）中：Ｘ＝ （ｘ１，ｘ２，…，ｘｐ）和Ｙ＝ （ｙ１，ｙ２，…，ｙｑ）
分别为外源及内源潜变量的观测变量，ｐ 和ｑ分别
为外源及内源潜变量的观测变量的个数；δ，ε分别
为Ｘ 和Ｙ 测量上的误差；Λｘ 为Ｘ 观测变量与ξ
潜变量的关系；Λｙ 为Ｙ 观测变量与η 潜变量
的关系。
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二、调查方案设计与实施

（一）调查问卷设计
本文从补偿程序、补偿分配和补偿监督三方面

构建农村客运车辆收购补偿满意度评价体系，对评
价指标进行筛选、整合后得到的观测变量如下：

ａ）农村客运车辆收购补偿程序满意度，主要通
过发布车辆收购公告、调查车辆收购补偿方式、制定
车辆收购补偿方案、调查车主参与情况、调解矛盾等
条款测量。

ｂ）农村客运车辆收购补偿分配满意度，主要以
车辆收购补偿的具体标准、车辆收购补偿的额度高
低、车辆收购补偿采用方式、车辆收购补偿分配的公
平性、车辆收购后的安置状况等高频矛盾点为测量
指标。

ｃ）农村客运车辆收购补偿监督满意度，可通过
车辆收购补偿的及时性、足额性、透明性以及实施车
辆收购主体的经营资格等指标进行测量。
调研问卷采用李克特五级量表法对定性指标进

行量化，１～５代表满意程度，数字越大表示越满意。
为保证调查质量，首先提前组织了一次小规模的预
调研，而后针对被调查车主的反馈信息对调查问卷
及方案进行了调整。

（二）调查方式与调查对象的确定
因电话调查法受通话时长与调查深度的限制，

邮寄调查法的回收率与时效性得不到根本性保障，
两者皆无法避免准确性上的误差，故本文采用现场
调查 法 发 放 问 卷，以 此 保 证 调 查 结 果 的 真
实合理［２５］。
本文的研究目的是分析农村客运个体经营车主

对车辆收购补偿的满意度，出于对研究目的和数据
可获性的考虑，选择辽宁省沈阳市、辽阳市和安徽省
广德县三地车辆已被收购的农村客运个体经营车主

进行了调查。共发放调研问卷１５０份，回收１３２份，
有效问卷１１４份，有效回收率为８６．３６％。调查样
本的基本情况详见表１，从各地的样本人口统计特
征看，所选取调查地点的车主在当地具有代表性。
由表１可知，调查对象中７８．９５％的农村客运

个体经营车主为男性，女性车主比例为２１．０５％。
农村客运个体经营车主的受教育水平基本偏低，其
中高中以下学历的个体经营车主高达７８．９４％，这
表明个体经营车主具备的技能和文化程度都较低，
车辆被收购后找工作难度较大。其中，车主年龄５５
岁以上的超过２０％，该群体的车辆一旦被收购，再

　　 表１　被调查者的基本情况

个体经营车主特征 频数 百分比／％

性别
男 ２４　 ７８．９５
女 ９０　 ２１．０５

学历水平

小学及以下 ６　 ５．２６
初中 ８４　 ７３．６８

高中及以上（含中专） ２４　 ２１．０６

年龄

２５岁以下 １２　 １０．５３
２５～５５岁 ７８　 ６８．４２
５５岁以上 ２４　 ２１．０５

就业的难度相较于年轻人会更大。因此，合理的车
辆收购补偿标准与方案对整个收购过程的顺利实施

至关重要。

三、实证分析

（一）调查结果初步分析

１．信度和效度评价及检验
（１）信度检验
信度表示使用相同的方法重复测量某一固定对

象所得结果的一致性程度［２６］，也称可靠性。一般来
说，总量表和分量表的信度系数均大于０．８表示量
表信度良好；总量表和分量表的信度系数均处于

０．７与０．８之间表示量表信度尚可接受；若分量表
的信度系数大于０．７，总量表的信度系数处于０．６
与０．７之间也可接受［２６］。若分量表的信度系数小
于０．６，且总量表的信度系数小于０．８，则不予接受，
应增删题项或者重新修订量表。通过Ｃｒｏｎｂａｃｈ’ｓα
系数对变量进行可靠性检验，结果见表２。从表２
中可见，农村客运车辆收购补偿满意度三个分量表
的Ｃｒｏｎｂａｃｈ’ｓα 值均在０．８以上，且总量表的

Ｃｒｏｎｂａｃｈ’ｓα值接近０．８（实际值为０．７９４），说明该
量表的内部一致性较好。

（２）效度分析
问卷效度检验包括内容效度、收敛效度和区别

效度，鉴于本研究所采用的量表是结合实际情况修
改已有的征地补偿量表而得，且提前开展了小范围
预调研，故可判定问卷内容效度较好。收敛效度的
检验则是通过验证性因子分析计算组合信度

（Ｃｏｍｐｏｓｉｔｅ　ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ，ＣＲ）和平均方差提取值
（Ａｖｅｒａｇｅ　ｖａｒｉａｎｃｅ　ｅｘｔｒａｃｔｅｄ，ＡＶＥ）来完成，检验结
果具体见表２所示。由表２可知，各潜变量的ＣＲ
值均在０．７以上，ＡＶＥ 值均在０．５以上，故可判定
本研究采用量表的收敛效度较好。根据标准化路径
系数和测量误差计算出各潜变量的ＡＶＥ，比较其平
方根与各个潜在变量之间相关系数的绝对值大小来
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判定区分效度。由表２可知，各潜变量的内部相关
性均高于外部相关性，即本量表具有良好的区分效

度。由上述分析可知，本研究使用的量表信度、效度
检验均已达标。

表２　信度和效度检验统计表

潜变量 ＣＲ　 ＡＶＥ　 Ｃｒｏｎｂａｃｈ＇ｓα 测量项数

车辆收购补偿程序 ０．７０３２　 ０．５４６２　 ０．８３４　 ４
车辆收购补偿分配 ０．７９５６　 ０．５６３５　 ０．８０８　 ５
车辆收购补偿监督 ０．７８２１　 ０．５５４２　 ０．８７６　 ４

总量表 ０．７９４　 １３

２．满意度分析
对农村客运车辆收购补偿满意度评分进行描述

性统计分析，结果如表３和图２所示。由图２可知，
个体经营车主对农村客运车辆收购补偿的三方面

（补偿程序、补偿分配和补偿监督）的满意度平均得
分都不高，处于一般与满意区间。其中，补偿监督满
意度平均得分（百分制）最高（４８．１１），补偿程序次之
（４６．０５），补偿监督最低（４４．３５）。由表３可知，个体
经营车主对车辆收购补偿分配表示非常不满意和不

满意的比例较高，分别占３．１６％和８．５５％。农村客
运车辆收购补偿总体满意度较低，存在很大的提升
空间。
表３　农村客运车辆收购补偿满意度评分比例 ％

评价指标
非常不

满意
不满意 一般 满意

非常

满意

车辆收购补偿程序 １．８１　 ５．７６　 ４８．１９　３４．２１　１０．０３
车辆收购补偿分配 ３．１６　 ８．５５　 ４４．８７　３１．９７　１１．４５
车辆收购补偿监督 ０．３３　 ４．４４　 ４４．４１　３７．３４　１３．４９

图２　农村客运车辆收购补偿满意度三个指标平均分

（二）模型检验
参考文献［２１－２４］的研究结果，建立农村客运

车辆收购补偿满意度结构模型，如图３所示。利用

Ｌｉｓｒｅｌ８．７０软件对构建的模型进行参数标定，利用
偏最小二乘法（ＰＬＳ）进行估计，模型拟合结果如表

４所示。

　　由表４可知，ＡＧＦＩ、ＲＭＲ 和ＲＭＳＥＡ 三项指
标不符合要求，表明需要对模型的结构模型或测量

图３　农村客运车辆收购补偿满意度结构模型

　　表４　农村客运车辆收购补偿满意度模型拟合结果
拟合指标 χ２／ｄｆ　ＡＧＦＩ　ＮＦＩ　 ＩＦＩ　 ＣＦＩ　 ＲＭＲ　ＲＭＳＥＡ
结果 ３．３２　 ０．８６　 ０．９１　 ０．９２　 ０．９２　 ０．０７３　 ０．１４９
建议值 ＜５．００＞０．９０＞０．９０ ＞０．９０ ＞０．９０＜０．０５０＜０．０８０

模型进一步修正。根据 ＭＩ最大值和Ｔ－ｖａｌｕｅ最小
值原则①得到的修正后农村客运车辆收购补偿满意

测量与结构模型，如图４，其模型拟合结果见表５。
表５　农村客运车辆收购补偿满意度修正

模型拟合结果

拟合指标 χ２／ｄｆ　ＡＧＦＩ　ＮＦＩ　 ＩＦＩ　 ＣＦＩ　ＲＭＲ　ＲＭＳＥＡ
结果 １．８６　 ０．９２　 ０．９４　 ０．９３　 ０．９５　０．０４１　 ０．０７６

（三）模型结果分析

１．观测变量与潜变量之间的关系
通过分析农村客运车辆收购补偿满意度模型潜

变量与相应观测变量的关系，得到观测变量对其相
应的潜变量的影响。

（１）农村客运车辆收购补偿程序与其对应观测
变量间的关系

矛盾调解（０．９２）、民意反馈（０．８５）是车辆收购
补偿过程中较为重要的环节。因此，在车辆收购过
程中，当地政府需要做好与车主的沟通和维稳工作，
以确保农村客运车辆收购工作顺利进行。
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① 当初始模型的效果很差时，可以根据初始模型的参数显著
性结果进行模型扩展或模型限制。修正指数 ＭＩ （Ｍｏｄｉｆｉｃａｔｉｏｎ
ｉｎｄｅｘ）最大值原则用于模型扩展修正；Ｔ－ｖａｌｕｅ最小值用于模型限制
修正。



图４　修正后的农村客运车辆收购补偿满意度测量与结构模型

　　（２）农村客运车辆收购补偿分配与其对应观测
变量间的关系

车辆被收购后车主的就业安置状况（０．８１）、车辆
收购补偿分配公平性（０．７６）和车辆收购补偿标准
（０．７４）对车辆收购补偿分配满意度这一因子影响较大。

（３）农村客运车辆收购补偿监督与其对应观测
变量间的关系

实施主体经营资质（０．８１）和补偿足额支付
（０．８０）是影响车辆收购补偿监督满意度的两大关键
因素，补偿及时性和信息公开透明性（０．７６）次之。

２．潜变量之间的关系
潜变量之间的路径系数表示一个潜变量的变动

对其他潜变量变动程度的影响。本文重点分析了农
村客运车辆收购补偿满意度与其他变量之间的关系。
由图３可知，车辆收购补偿程序、车辆收购补偿分配、
车辆收购补偿监督与车辆收购补偿满意度都存在显

著的正相关性。其中，车辆收购补偿分配对车辆收购
补偿满意度的影响最大，系数为０．８９；其次是车辆收
购补偿程序，系数为０．８６；车辆收购补偿监督对车辆
收购补偿满意度的影响最小，系数为０．７８。

３．农村客运车辆收购补偿满意度总体指数
构成农村客运车辆收购补偿满意度的指标可分

为三级：三级指标通过计算各观测变量的分值得到，

是个体经营车主对农村客运车辆收购补偿满意度的

单项指数；二级指标通过计算三个潜变量得到，是农
村客运车辆收购补偿满意度的影响因子；一级指标在
二、三级指标的计算基础上得到，是农村客运车辆收
购补偿满意度的总指数。各级指数计算结果见表６。
表６结果表明，个体经营车主对农村客运车辆

收购补偿满意度总指数为４６．１７（百分制）与农村客
运车辆收购补偿总体满意度２．３１（五分制）基本相
符，可判断所构建的补偿满意度评价体系有效。３
个潜变量的得分（从高到低）依次为：车辆收购补偿
监督（得分为４８．１１）、车辆收购补偿程序（得分为

４６．０５）、车辆收购补偿分配（得分为４４．３５）。车辆
收购补偿分配满意度是得分最低的因子，其对应的
单项指标补偿额度（得分为３８．５５）、补偿标准（得分
为４３．５３）分别排在第１３位和第１１位。车辆收购
补偿程序因子中矛盾协调（得分为４４．２６）、民意反
馈得分偏低（得分为４５．４７），分别排在第１０位和第

９位。车辆收购补偿监督因子中的补偿公开透明性
得分偏低（得分为４２．２６），排在第１２位。车辆收购
补偿监督因子中的实施主体经营资质、补偿及时性、
补偿足额性三项单项指标得分较高，分别排在第１
位（得分为５０．６３）、第２位（得分为４９．８７）和第３位
（得分为４９．６８）。
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表６　农村客运车辆收购补偿满意度指数

总指数及得分 影响因子及得分 影响因子排序 单项指数 单项指数得分 单项指数排序

总体满意度４６．１７

车辆收购补偿程序４６．０５　 ２

车辆收购补偿分配４４．３５　 ３

车辆收购补偿监督４８．１１　 １

前期调查工作 ４７．３７　 ４
补偿方案制定 ４７．０８　 ５
民意反馈 ４５．４７　 ９
矛盾协调 ４４．２６　 １０
补偿标准 ４３．５３　 １１
补偿额度 ３８．５５　 １３
补偿方式 ４６．７９　 ６
补偿分配公平性 ４６．６６　 ７
安置状况 ４６．２１　 ８
补偿及时性 ４９．８７　 ２
补偿足额性 ４９．６８　 ３
补偿公开透明性 ４２．２６　 １２
实施主体经营资质 ５０．６３　 １

四、结论与建议

（一）结论
本文首先采用三层级指标评价体系从车辆收购

补偿程序、补偿分配和补偿监督三方面建立农村客
运车辆收购补偿满意度评价指标体系；然后，基于

ＰＬＳ－ＳＥＭ建立补偿满意度测量模型；以沈阳市、辽
阳市和广德县的个体经营车主为调研对象，设计农
村客运车辆收购补偿满意度调查问卷，收集数据对
建立的农村客运车辆收购补偿满意度测量模型进行

实证分析。根据上述分析，可以得到如下结论：

ａ）车辆收购补偿程序、补偿分配和补偿监督与
车辆收购补偿满意度都存在正相关性，且相关关系
显著。其中，补偿分配对车辆收购补偿满意度的影
响最大，补偿程序次之，补偿监督对车辆收购补偿满
意度的影响最小。

ｂ）农村客运车辆收购补偿总体满意度较低，政
府部门需要采取合适的补偿方案和方式来提高车辆

收购补偿满意度，确保农村客运车辆收购顺利实施。

ｃ）车辆收购补偿分配因子中的补偿额度和补偿
标准两项指标均为低分值，说明车辆收购补偿额度
以及对个体经营车主未来就业等保障远低于个体经

营车主的期望，政府需要进一步提高车辆收购补偿
标准，减少个体经营车主对车辆收购后可持续生计
的顾虑。

ｄ）车辆收购补偿程序因子中，矛盾调解、民意
反馈的满意度相对偏低，说明在车辆收购补偿程序
中个体经营车主得到的尊重远不及其期望值，政府、
地方部门对利益矛盾的处理尚不到位，诉求机制的
完善也有待加强。

ｅ）车辆收购补偿监督因子中的补偿信息公开透
明性排名倒数第二，说明个体经营车主认为在农村
客运车辆收购补偿的实际过程中，信息透明度与车
主预期差距较大。

（二）建议
根据上述研究结果，提出以下建议：

ａ）提高农村客运车辆收购补偿标准，实现车辆
收购补偿方式多样化。调查结果表明，对个体经营
车主来说，车辆经营收入是其家庭最稳妥的经济来
源。个体经营车主的受教育程度比较低，职业技能
单一，从长远来看，货币补偿的单一性不足以给个体
经营车主提供持续的基本生活保障。因为在补偿款
消费殆尽后，有限的谋生手段将迫使他们面临工作、
生活两难的境地。因此，除货币补偿外，还应结合车
主所在地的经济社会发展水平，因地制宜地建立与
完善就业、社会保障等相应体系，充分保障被收购车
辆车主的集体利益。

ｂ）改善个体经营车主参与效果，健全矛盾调解
机制。个体经营车主权益能否有效得到保障、车辆
收购补偿工作可否顺利实施，还受到车辆收购补偿
程序的影响。车辆收购补偿过程应在保障个体经营
车主知情权和参与权的基础上，选举有代表性的车
主参与方案制定，并赋予车主代表表决权。政府部
门在制定初始车辆收购补偿方案时应综合考虑个体

经营车主的意见，并在制定后第一时间予以公告。
此外，还应组织矛盾协调小组，甚至成立专门的政策
法律咨询部门，当各方利益诉求发生冲突时，调解人
员可为其提供相关的法律支持，调解利益纠纷。

ｃ）提高农村客运车辆收购补偿的信息透明度。
保障个体经营车主的知情权、监督权，保证农村客运
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车辆收购补偿信息的透明度，借助社会力量全面监
督农村客运车辆收购补偿程序、补偿政策出台与实
施情况，严格执行农村客运车辆收购补偿公告制度，
按时发布农村客运车辆收购方案和车辆收购补偿方

案，按规定公开征求意见并通过政府相关部门网站
或报纸公布、在宣传栏张贴告示等方式公示。
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［２２］朱丽君，渠丽萍，陈文昕，等．征地补偿农户满意度影
响因素及提升路径：以武汉市江夏区为例［Ｊ］．资源科
学，２０１８，４０（２）：２９９－３０９．

［２３］陈艳华，林依标，黄贤金．被征地农户意愿受偿价格影
响因素及其差异性的实证分析：基于福建省１６个县

１４３６户入户调查数据 ［Ｊ］．中国农村经济，２０１１（４）：

２６－３７．
［２４］刘祥琪，陈钊，赵阳．程序公正先于货币补偿：农民征
地满意度的决定［Ｊ］．管理世界，２０１２（２）：４４－５１．

［２５］Ｚｈａｎｇ　Ｃ　Ｑ，Ｊｕａｎ　Ｚ　Ｃ，Ｌｕ　Ｗ　Ｔ，ｅｔ　ａｌ．Ｄｏ　ｔｈｅ
ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎａｌ　ｆｏｒｍｓ　ａｆｆｅｃｔ　ｐａｓｓｅｎｇｅｒ　ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ？

Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　Ｃｈｉｎｅｓｅ　ｐｕｂｌｉｃ　ｔｒａｎｓｐｏｒｔ　ｓｅｒｖｉｃｅ［Ｊ］．
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｒｅｓｅａｒｃｈ　Ｐａｒｔ　Ａ：Ｐｏｌｉｃｙ　ａｎｄ　Ｐｒａｃｔｉｃｅ，

２０１６（９４）：１２９－１４８．
［２６］Ｚｈａｎｇ　Ｃ　Ｑ，Ｌｉｕ　Ｙ，Ｌｕ　Ｗ　Ｔ，ｅｔ　ａｌ．Ｅｖａｌｕａｔｉｎｇ

ｐａｓｓｅｎｇｅｒ　ｓａｔｉｓｆａｃｔｉｏｎ　ｉｎｄｅｘ　ｂａｓｅｄ　ｏｎ　ＰＬＳ－ＳＥＭ
ｍｏｄｅｌ：Ｅｖｉｄｅｎｃｅ　ｆｒｏｍ　Ｃｈｉｎｅｓｅ　ｐｕｂｌｉｃ　ｔｒａｎｓｐｏｒｔ　ｓｅｒｖｉｃｅ
［Ｊ］．Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｒｅｓｅａｒｃｈ　Ｐａｒｔ　Ａ：Ｐｏｌｉｃｙ　ａｎｄ
Ｐｒａｃｔｉｃｅ，２０１９（１２０）：１４９－１６４．

（责任编辑：陈丽琼）
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