
［收稿日期］２００５１０２７
［作者简介］杨德锋（１９７６－），男，河南虞城人，上海财经大学国际工商管理学院博士研究生，研究方向为市场营销、品牌

管理。

２００６年６月
第２２卷　第３期

　　　　　　 中国石油大学学报（社会科学版）

ＪｏｕｒｎａｌｏｆＣｈｉｎａＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＰｅｔｒｏｌｅｕｍ（ＥｄｉｔｉｏｎｏｆＳｏｃｉａｌＳｃｉｅｎｃｅｓ）
　　　　　　 Ｊｕｎ．２００６

Ｖｏｌ．２２　Ｎｏ．３

加油站选址研究

杨 德 锋
（上海财经大学 国际工商管理学院，上海 ２００４３３）

［摘　要］零售店选址包括大的区域选择，商圈的选择和具体地点的选择等。加油站的选
址可以借助选址模型和财务指标以及由此制作的软件进行定量分析。总车流量、有效车流量

率、入站率、单车加油量与单车非油品销售额等几个最直接的自变量，决定了加油站的加油量评

价模型和便利店销售评价模型。由模型运算的结果对加油站的运营业绩进行预测，以此进行财

务收益的评估。根据对财务收益和投资风险的权衡来决定投资决策。
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　　零售企业与制造企业相比既有相同点，也有不
同点，零售企业竞争力的来源包括业态定位、规模效

应、信息化的物流体系、坐落位置和品牌资本等，但

是零售店铺的坐落位置是影响零售企业的最重要因

素之一，在国外，就有人把零售业称为“选址的产

业”。

国外的加油站连锁商业比较成熟，非油品收入

占很大的比例。德国拥有众多加油站的大型石油公

司，如阿拉尔石油公司，６０％的收入来自食品、饮料、
报纸杂志、香烟等非油品的销售，只有４０％来自油
品。国内加油站也开始尝试非油品的销售。加油站

对于油品和非油品的销售，都属于零售业的范畴。

本文试图通过对加油站选址的研究来为一般零售商

业的选址提供启示和帮助。

一、相关文献综述

加油站选址具有投资大、事项复杂以及不易变

动的特点，［１］２５０除了要考虑微观环境外，还要考虑宏

观环境。Ｃｌａｒｋｅ等认为加油站选址决策分为三个层
次：一是战略或宏观层次，即零售商选址目标的指

导；二是营运管理层次，即销售和利润战略目标的指

导；三是个体商店层次，即对营销策略的实施。［２］

加油站选址时需要考虑的因素很多，如：人口规

模、特点、竞争状况、交通便利性、停车便利性、附近

商店的状况、房产成本、合同期限、法律法规等因

素。［１］２５２２５４贝尔和萨蒙认为，加油站选址应重视大环

境和小环境。大环境是指周围地区有多大吸引力，

小环境是指零售店自身有多大吸引力。大环境决定

零售店吸引顾客的潜在能力，小环境部分地决定潜

在顾客是否愿意光顾该店。［３］瓦利和拉夫也认为零

售店选址是个过程：第一步是确定最具有吸引力的

市场区域。这个市场区域可以是城镇、城市、有卫星

城市组成的城市群甚至是地理区域；第二步是在市

场区域内确定商圈的位置；第三步是确定最佳位置，

不仅要考虑未来的收入，还要考虑开此店的

费用。［４］１５０１５７

商圈（ｔｈｅｔｒａｄｉｎｇａｒｅａ）是分析选址中最重要的
一环。在进行商圈分析时国外一般使用地理信息系

统（ＧｅｏｇｒａｐｈｉｃＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎＳｙｓｔｅｍｓ，ＧＩＳ）。［１］２５４２５７确
定商圈最常用的数学模型是引力模型，其中广泛应

用的模型是Ｒｅｉｌｌｙ法则和Ｈｕｆｆ概率模型。［４］１５２１５５

衡量一个店址价值最重要的标准是过往行人的

数量和类型。其他条件相同时，客流量最高的店址
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往往是最好的。但并不是每个经过该位置或店址的

人都必然成为各类商店的顾客，如路过商店到其他

地方去的人。［１］２９２对每一个影响店址的因素进行打

分，形成一个评估综合表，最后计算总分，以便不同

点进行比较。［１］２９９

除与市场有关的因素外，在大多数国家政府法

规和规划政策也对零售店选址有重大影响。［４］１６１１６２

区域规划可能会对零售店的具体设计与经营或其他

因素加以限制。［１］２９８土地的使用是非常重要甚至是

选址第一要考虑的因素，其他考虑的法律因素包括

环境状况、区域规划、建筑标识等要求。［５］

二、加油量评价模型

国外对加油站的评估已经进入量化阶段，并且

有非常完整的评估模型，这个模型可以借助评估软

件来做分析。由于国内零售业发展时间不长，加油

站的选址方面刚刚进入量化阶段。如２００２年中石
油试用了由浪潮软件公司开发的浪潮通软加油站选

址系统软件。该软件系统结合了国外加油站选址的

先进思想和中国的实际情况，主要包括位置评分和

经济指标评分两种评价方式。本文把选址的因素结

合起来，从影响加油站最直接的指标因素入手，得出

了加油量评价模型和便利店销售评价模型。根据这

两个模型预测加油站的营运业绩，以此进行财务收

益的评估。根据对财务收益和投资风险的权衡来制

定投资决策。

影响加油站油品销售的因素很多，但可以概括

为４个变量：总车流量、有效车流量率、入站率和单
车加油量。①可以用公式来表示，即：

有效车流量＝总车流量×有效车流量率；
进入加油站的车辆＝有效车流量×入站率；
总的加油量 ＝进入加油站的车辆 ×单车加

油量。

由于不同车辆的入站率和单车加油量是不同

的，所以无法找到一个统一的入站率和单车加油量，

因此要应用上述公式只能取平均值，这样就变得不

严谨了。所以更为严谨的加油量评价模型是：

ＴＶ＝ｆ１（ＴＣ，ＥＲ，ＩＲ，ＰＶ）． （１）
式（１）中的变量都是在同一时间条件下，其中 ＴＶ代
表总的加油量，ＴＣ代表总车流量，ＥＲ代表有效车流
量率，ＩＲ代表入站率，ＰＶ代表单车加油量。评价模
型可由图１所示。

（一）总车流量

从油站门前经过的总车流量的多少，取决于多

种因素，如时间因素。中石油公司在测量总车流量

时一般使用一天的标准，而一天也只计算１６个小时

的车流量。但是如果车流量有季节或者其他时间段

的巨大差别，那么就取该时间内的平均值。在时间

一定的情况下，影响总车流量的因素归纳起来主要

有以下几个因素。［６］

图１　加油量评价模型

１．区域状况。油站所处区域的经济等各方面的
情况，决定了车辆的多少。区域状况的影响因素可

以细分为以下几个：

经济发展水平和发展速度。经济发展水平高，

企业和居民拥有车辆较多，车辆基数大，而且和外界

的沟通也较多，可以吸引较多的外来车辆。若经济

发展迅速，则车辆增长的空间较大。

经济结构。工业，农业和第三产业的构成状况

对车辆有较大的影响。工业发达，或者有主导产业，

就会有较多的运输，本地车辆较多，同时还可以吸引

较多的外地车辆，但波动较大。若农业发达，或者有

特色农业，但在当地没有形成农产品的深加工产业，

则车辆较少，且较为分散；如果形成了深加工产业，

则车辆较多。若以第三产业为主，则居民拥有车辆

较多，且比较稳定；假如当地有丰富的旅游资源，则

又可以吸引较多的外地车辆。如果当地产业多元化

程度比较高，则对消除产业的波动有很大影响，车辆

也就比较稳定。

人口状况及增长速度。当地的人口数、家庭数、

收入状况、消费水平及消费习俗等，对车辆的拥有都

有较大的影响。

交通状况。交通状况包括城市间交通状况和城

市内交通状况。若当地是交通枢纽或交通要道，则
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有较多外地车辆在此通过。若当地道路密集程度很

大，则对车流量有很大的分流作用。若当地政府新

规划道路的倾向非常大和经常规划新道路，则将来

会对加油站前的车流量有巨大的分流作用。

２．位置状况。这一点主要是考虑加油站是否在
一个“好的商圈”，即是否坐落于一个有价值的地

点。［７］在市区，车辆比较密集；在郊区，密度相对小。

在工业区，主要依靠附近工厂和过往车辆；在商业

区，主要依靠当地居民车辆。在交通要道，车辆多；

在偏僻区，车辆少。油站旁有无交叉路口，有没有支

线路。有支线路，则会在油站附近形成更大的车

流量。

３．未来规划状况。政府的规划可能使加油站由
在偏僻区到交通要道，或者加油站面临拆迁或者油

站面积减少，或者加油站门前的车辆被规划的新道

路分流等等，这对加油站都有影响。

４．道路的重要程度。若是交通要道，尤其是主
干道为交通要道，加油站门前会有更多的车辆。

５．道路自身状况。车道数多，则道路的通行能
力强，能吸引较多的车辆；路面越好，则越能吸引较

多的车辆；若道路有起伏，对车辆有负面影响；有车

速限制，对车辆有负面影响；若交通经常堵塞，说明

从此路通行的车辆很多，但是不能吸引更多的车辆；

如有过多的红绿灯，则会增加车辆的通行时间，一部

分车辆会绕行，因此有负面影响。

（二）有效车流量率

在一个油站门前通过的所有的车辆中，只有那

些进入加油站的车辆才有可能加油，这些车辆称为

有效车流量。有效车流量率则是：

有效车流量率＝有效车流量／总车流量。
影响有效车流量率的因素有：

１．隔离带。道路中间有隔离带，即使可以穿行，
也会使一些车流变为无效车辆；如隔离带不可以穿

行，则另一半的车辆就全部变为无效车流量。

２．双向车道数。双向车道数越多，车辆就越不
容易转向或者调头，有效率就越低。

３．服务道。若有人行服务道，就增加了车行道
与油站之间的距离，影响车辆的进出，对有效率产生

负面影响。若服务道不可穿越，则一部分车辆变为

无效车辆。

４．车速。如果车速较高，则车辆不易进入加油
站，一些车辆就变为无效车辆。

５．转向限制。若道路规定了左转限制，一部分
车辆就无法进入油站，变为无效车流量。若有掉头

转限制和其他转向限制，也会使有效车流量率变小。

（三）入站率

在加油站前通过的有效车流量中，并不是所有

车辆都进入油站加油，只有一部分车辆进入油站加

油，这些车辆称为进入加油站的车辆。那么，入站率

就是：

入站率＝进入加油站的车辆／有效车流量。
影响入站率的因素主要有：

１．能见距离的长短。能见距离是指司机发现加
油站的距离。车辆行驶中，从司机发现加油站到司

机可以刹下车来，然后转向加油站，这中间需要一段

路程来缓冲，在一般道路上至少需要１００米，在等级
较低的道路上至少需要５０米。
２．遮挡性。可以对油站产生遮挡的有围墙、电

线杆、广告牌、树木、高的绿化带、建筑物等。加油站

被遮挡，就不易被司机发现，入站率就会降低。但

是，如果油站客户主要来自当地车辆，则遮挡性的影

响不大。

３．进出油站的方便性。方便性包括出入口状
况，门前开阔性，交通堵塞状况。加油站出入口与道

路衔接是否好、出入口的距离是否合理，加油站门前

是否开阔、加油站旁边是否常有交通堵塞、油站与路

的距离是否合理、油站地势状况，这些都会影响司机

进入加油站的积极性。

４．附近油站的密度。油站上下游２０公里内的
油站密度对油站的入站率影响很大，密度低，则入站

率高；密度高，则入站率低。

５．附近单位和个人拥有车辆情况。这些都可能
成为油站的忠实客户，因而能提高入站率。

（四）单车加油量

不同车辆的单车加油量差别很大，因而需要区

分单车的加油状况。对于单车的加油量没有办法进

行非常详细的细分，因为即使是同样一款车加油量

也不同。但可以把油箱容量差不多的车辆归为一

类，对每一类的车辆取一个平均的容量。另外再根

据车辆类型以及当地和过往车辆的加油习惯，分别

取各类车主把油箱加满的概率。这样，根据各类车

辆的油箱容量和相应的加满概率，就可以计算一个

加油站在一定时间内的加油量。

三、便利店销售评价模型

对于加油站价值的评估，既要评估在一定时间

内的加油总量，又要评估它的非油品的销售额。对

于非油品的销售额，也是由进入加油站的车辆决定。

因此，加油站非油品的销售模型：

ＴＳ＝ｆ２（ＴＣ，ＥＲ，ＩＲ，ＮＳ）． （２）
式（２）中的变量都是在同一时间条件下，其中 ＴＳ代
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表总的非油品销售额，ＴＣ代表总车流量，ＥＲ代表有
效车流量率，ＩＲ代表入站率，ＮＳ代表单车非油品销
售额。

式（２）中的 ＴＣ、ＥＲ和 ＩＲ和式（１）中变量是一
致的。单车非油品销售额可以通过进行一定的细分

评估，如把车辆划分为私家小车、公务小车、货车、短

途客车和长途客车等；每一类车辆根据消费习惯取

一个平均值。这样，就可以计算一个加油站在一定

时间内的非油品销售额了。

现在西方加油站的销售额中非油品的销售额可

以占到总收入的５０％～６０％，但是国内现在加油站
便利店的经营状况都不太理想，主要是单车非油品

销售额太低。其中的原因有市区各种零售店密度

大、生活消费习惯与国外不同、私家车的比重较低、

国内收入水平低以及加油站的运作体制不同等。

四、两个模型的总结

把式（１）加油量模型修改为加油量利润模型：
ＴＰ１＝ｆ３（ＴＣ，ＥＲ，ＩＲ，ＰＳ，ＰＲ）． （３）

式（３）中的变量都是在同一时间条件下，其中 ＴＰ１
代表总的油品利润额，ＴＣ代表总车流量，ＥＲ代表有
效车流量率，ＩＲ代表入站率，ＰＳ代表单车油品销售
额，ＰＲ代表油品的利润率。

把式（２）便利店销售评价模型修改为便利店利
润评价模型：

ＴＰ２＝ｆ２（ＴＣ，ＥＲ，ＩＲ，ＮＳ，ＮＲ）． （４）
式（４）中的变量都是在同一时间条件下，其中 ＴＰ２
代表总的非油品利润额，ＴＣ代表总车流量，ＥＲ代表
有效车流量率，ＩＲ代表入站率，ＮＳ代表单车非油品
销售额，ＮＲ代表非油品的利润率。

把式（３）和式（４）加起来，就是一个加油站总的
利润额评估的模型：

ＴＰ＝ＴＰ１＋ＴＰ２＝ｆ３（ＴＣ，ＥＲ，ＩＲ，ＰＰ，ＰＲ）＋
ｆ２（ＴＣ，ＥＲ，ＩＲ，ＮＳ，ＮＲ）． （５）
加油站的油品和非油品的销售虽然可以通过借

助模型和软件进行量化分析、计算与预测，但是在实

际的选址中，量化分析也有不完善的地方，需要结合

选址人员在实际地点的体察。如快餐店连锁巨头肯

德基拥有完善的选址分析软件，但是它的选址员在

进行选址时，除了进行准确的量化分析外，选址员还

亲临现场，并尽力想象顾客在附近能否进店以及是

否可以方便进店。［８］ＢＰ公司在强调利用软件进行量
化的同时，也鼓励选址员在不同的时间、从不同的视

角对预新建的加油站或者预收购的加油站进行无数

次的考察。任何模型都不是完美的，因此需要结合

选址人员和其他人员在实际地点的体察。

五、选址决策

在真正确定选址之前，还要进行财务收益的评

估（以确定选址投资的可行性）以及投资风险的分

析。财务收益的评估包括现金流量分析、盈利能力

分析、偿债能力分析、流动性分析等。加油站的投资

风险可以分为资金成本风险和经营风险。

根据对财务收益和投资风险的权衡来决定投资

决策。有时有些地点是最优的投资地点（财务收益

高，同时投资风险也低），但是受到政府加油站许可

证的限制，或者土地的租赁期限，地块的大小等法律

或者非法律的因素都可能限制站址的选择，那么只

能选择次优的位置。
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注释：

①对于水上加油站，主要关注总过往船只、有效过往船只率、
入站率和单船加油量，本文为简略，只按照陆上加油站进

行分析，两者虽有不同，但选址分析大致相同。
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