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汽车货运行业市场结构与经济绩效

关系的实证分析
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摘　要:改革开放后 ,我国汽车货运行业从垄断变成竞争性市场结构。实证分析了中国汽车货运行

业的市场结构与运力增长方式 、效率 、技术进步的关系 ,分析表明竞争性市场结构下营运运力增长

较快 、货车生产效率较高 ,但资源配置无效率且不利于技术进步 ,市场结构演变和绩效受到外部性

的影响。建议通过运输组织技术进步 、调整经济管制政策优化汽车货运市场结构 ,提高经济绩效。
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Positive analysis on the relationship between structure

and performance of trucking industry in China
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Abstract:The main goal of trucking industry development is to improve officiency.This paper illustrates the

relationship between the market structure and performance of trucking industry in China.It is pointed out that

pure competition becomes against technology advance and market concentration.Besides , there exist some

factors making market failure.This paper also points out that technology development and the industrial

regulation are key to optimize the market structure and to boost productivity of trucking industry.
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　　市场结构指企业间及企业与消费者之间在数

量 、份额 、规模上的关系以及由此决定的产业内部竞

争和价格形成的市场组织特征和形式。市场结构包

括了诸如规模经济 、技术优势 、产品差别化 、进退壁

垒等决定市场竞争力的因素 ,因而市场结构影响厂

商行为 ,进而影响产业的经济绩效 ,它们之间的关系

受到政府管制 、产业政策等环境因素影响。评价产

业经济绩效主要考虑经济效率(既要求生产有效也

要求分配有效)、技术进步 、消费者选择范围和是否

实现规模经济等方面 。由于市场结构与经济绩效之

间的关系比较复杂 ,许多研究者试图从以往各个行

业改革的经验与实证分析中归纳出一般规律 、理论

和分析方法 ,探讨提高产业经济绩效的途径和对策。

一 、我国汽车货运行业市场结构

演变及特征

按照市场集中度指标 ,我国汽车货运行业市场

结构演变可分为两个阶段:垄断市场结构阶段和竞

争性市场结构阶段 。

第一阶段:1952 ～ 1978年计划经济时期 ,是交通

部门汽车运输企业垄断市场阶段 。这一时期 ,存在

两种性质的汽车货运运力 ,企事业单位的自备运力



和交通部门的公用运力。自备运力不能从事营业性

运输业务 ,交通部门的汽运企业在营业性货运市场

中具有完全垄断地位 。全国各省 、地市和县上的交

通部门汽车运输企业 ,实行“统一计划 、统一调度 、统

一运输组织”的经营管理体制 ,省总公司负责组织协

调省内地市运输公司的运输生产 ,国家统一运价。

第二阶段:1978年开放运输市场后 ,消除了进

入壁垒 ,形成完全竞争市场结构阶段。在市场机制

作用下 ,运力短缺促使大量个体车辆 、企事业单位自

备车辆进入货运市场 ,载货汽车数量大幅增加 ,货运

能力有了很大提高 ,基本解决了运输供应短缺问题 。

同时 ,汽车运输生产方式从企业组织生产 ,演变为个

人承包经营的单车生产 ,国有大型汽车货运企业的

解体 ,货运市场结构发生了重大变化 ,从计划经济下

的国有专业运输企业“垄断市场”到市场经济下的完

全竞争市场结构[ 2 , 3] 。目前 ,我国汽车货运业的主

要特征是 ,企业众多且规模小 ,车辆 、货源渠道 、货运

站场等运输生产要素的组织化程度低 ,运输生产方

式以单车分散经营为主 ,运输服务项目单一 ,市场竞

争激烈 ,竞争焦点是价格 ,新企业容易进入汽车货运

市场 ,车辆增长主要受市场调节 ,超载运输是较为普

遍的现象 ,长期以来并没有形成集约化经营的大型

货运企业。

二 、市场结构与经济绩效关系的
实证分析

(一)市场结构对运力增长方式的影响分析

汽车货运运力是指由公路 、载货汽车 、技术装

备 、站场设施以及运输组织与管理等生产要素有机

结合而形成的运输生产能力 。根据汽车运输生产特

点 ,通常用一定时期的载货汽车规模和完成运输量

两个指标 ,反映一定时期货运运力 。表 1给出了计

划经济时期的垄断阶段和竞争阶段的反映运力增长

情况的一些指标 。由表 1 中年均增量可以看出 ,

1952 ～ 1978 年货车和货运周转量的年均增量都较

小 ,而 1978 ～ 1999年竞争性阶段的年均增量较高。

从增长速度看 ,垄断性市场阶段的货车年均增长速

度较高 ,货运周转量年均增长率较低 ,而竞争性市场

阶段的货车年均增长速度较低 ,货运周转量年均增

长率较高。
表 1　中国载货汽车和公路货运周转量增长情况

指标
年均增量

货车/万辆 货运周转量/亿 t·km

货车边际产量

/万 t·km

年均增长率/ %

货车 货运周转量

货车的产出

弹性

垄断性阶段(1952～ 1978年) 3.68 9.99 2.71 12.77 11.97 1.067

竞争性阶段(1978～ 1999年) 22.18 259.53 11.70 9.52 15.57 0.609

　资料采源:根据 1991、2000年中国交通统计年鉴有关数据计算。

　　从运力增长的构成分析 ,垄断性市场时期的运

力增长是以自备车辆为主 ,公用运力供应一直在保

持供应短缺状态 。由于计划经济对运输价格的管

制 ,具有垄断地位的交通部门并不能够获取超额利

润 ,公用运力的投入受到限制 ,营业性的运力投入不

足。在公用运力缺乏状况下 ,企事业单位为了解决

运输难问题 ,就会发展自备运力;加上企事业单位受

“小而全 ,大而全”观念的影响 ,以使用方便为主导 ,

也是自备运力较快发展的原因。以浙江省为例 ,公

用型营运货车与自备货车之比 , 1949 年为 1∶0.74 ,

由于自备货车增长相对较快 , 到 1978 年变为

1.435[ 1] 。另一方面 ,由于垄断性市场时期的公用运

输企业规模和服务范围较大 ,适合发展具有规模经

济的运输组织化程度较高的货运业务 ,如汽车零担

运输到 1985年前后发展成一定规模 ,形成了华东地

区 、华南地区和华北地区的零担运输网络。

1978年开放运输市场后 ,消除了进入壁垒 ,社

会资源大量进入具有超额利润的营业性货运市场 ,

经营灵活的营业性运力能够得到较快发展 ,运力经

营结构发生根本性变化 ,全社会载货汽车中营业性

货车与非营业货车的比例从 1978年的 1∶5.77 ,变为

1999年的 1∶0.652 6 ,营运车超过非营运车的数量 ,

运输难现象得以消除。这一时期的运力供应主要是

市场机制起作用 ,很快在 1990年前后 ,运力供求达

到基本平衡。但是 ,单车承包经营为主的生产方式

以及大型运输企业的解体 ,使得集约化 、网络化经营

的运输能力逐渐削弱 ,形成普通整车货运运力为主

(按完成的运输量指标 ,占运力的 97%左右)。

从货车与运输量增长关系看 ,垄断性阶段的全

社会民用货车增长速度略快于完成货运周转量增长

速度 ,货车的产出弹性为 1.067>1 ,货车边际产量较

低(2.71万 t·km);在竞争性市场条件下 ,货运周转

量增长速度快于货车增长 ,货车产出弹性为 0.609

<1 ,货车边际产量较高(11.70万 t·km)。这表明在

竞争性市场下的全社会民用货车运用效率高于垄断

性阶段 ,满足一定运输需求量需要投入运力较少 。
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(二)生产效率分析

用单车年产量作为反映全社会载货汽车运输生

产效率的指标 ,分析 1952 ～ 1999年期间我国汽车货

运生产效率的变化 ,参见表 2。在市场结构不同阶

段单车年产量的平均值分别是 ,垄断市场时期(1952

～ 1978年)为 3.69 万 t·km ,过渡时期(1978 ～ 1985

年)为 5.72 万 t·km ,竞争性市场结构时期(1985 ～

1999年)为 8.78 万 t·km 。可以看出竞争性市场条

件下我国全社会货车生产率大幅提高 ,表明货车生

产效率更高。

表 2　中国载货汽车的运输生产效率

年份
民用载货汽车

拥有量 V/万辆

公路货运周转量

Q/亿 t·km

单车年产量

AP/万 t·km

边际生产率

MP/万 t·km
AP-PM

1952 4.4 15 3.30

1957 9.6 48 5.00 6.3 -1.35

1962 19 62 3.25 1.5 1.76

1965 22 95 4.26 11.0 -6.74

1970 32 138 4.32 4.3 0.02

1978 100 274 2.74 2.0 0.74

1985 223 1 903 8.53 13.2 -4.71

1990 368 3 358 9.11 10.0 -0.92

1995 585 4 695 8.02 6.2 1.86

1999 677 5 724 8.46 11.2 -2.72

　资料来源:1991、2000年中国交通统计年鉴。

分析竞争性市场下的全社会民用货车运用效率

提高的原因 ,一方面是在市场机制作用下 ,资源配置

倾向于生产率较高的营业性运力 ,运力经营结构的

变化 ,生产率较高的营运货车占全社会货车的比重

大幅提高 ,1978年为 14.8%,1999年提高到 60.5%。

而营运货车通常比企事业单位自备车辆的生产率要

高60%以上 ,如 1985年交通部门专业运输企业的单

车年产量是 24.45万 t·km ,而全社会民用货车只是

8.53万 t·km 。另一方面 ,1978年以后运输企业逐步

实施经营管理体制改革 ,广泛采用单车经营生产方

式 ,极大地调动了个人的生产积极性 ,经营者增加劳

动时间投入 ,以及公路交通设施的改善和车辆技术

性能提高 ,也是货车生产率提高的重要原因。

从表 2货车的边际生产率分析 ,当单车年产量

AP 小于边际生产率MP 时 ,货车增长具有边际回报

递增 ,如 1952 ～ 1957年 、1962 ～ 1965年 ,1978 ～ 1979

年 、1995 ～ 1999年 ,表明运力供应不足;当单车年产

量 AP 大于边际生产率MP 时 ,货车增长具有边际回

报递减性 ,如 1957 ～ 1962年 、1965 ～ 1978 年 、1990 ～

1995年 ,表明货车投入量有所过剩 。可以看出 , 1978

年以后在市场机制调节下 ,货车波动增长 ,但多数时

期是具有边际回报递增 ,主要原因是经济持续增长

带来的运输需求的不断增长 。

从运输生产要素 ———公路的投入数量看(表

3),1978年公路线路平均产量 AP 仅为 3.1万 t·km ,

到 1999年提高到 42.3万 t·km ,公路里程的边际产

量从1978 ～ 1985年的 313.3万 t·km ,降低到 1995 ～

1999年的公路边际生产率的 52.9 万 t·km ,表明改

革开放初期公路投入有很高的回报率 ,并随着报酬

递减规律的作用之后逐渐降低 。但是 ,从公路里程

的边际产量(MP)一直是大于其平均产量(AP)看 ,

公路的投入规模仍还不足。由于目前公路里程的边

际产量(52.9 万 t·km)已接近 1999年的平均产量

(42.3万 t·km),表明社会资源在公路上的投入量 ,

接近于使公路线路平均产量达到最大的投入量(边

际线路产量 MP =平均线路产量 AP)。

表 3　中国公路里程与公路货物

周转量的增长关系

年份
公路货物周转

量 TP(亿 t·km)

公路里程

(万 km)

线路平均产量

AP(万 t·km)

线践边际产量

MP(万 t·km)

1978 274.1 89 3.1

1985 1 903.2 94.2 20.2 313.3

1990 3 358.1 102.8 32.7 169.4

1995 4 694.9 115.7 40.6 103.9

1999 5 724.3 135.2 42.3 52.9

　资料来源:1991 、2000年中国交通统计年鉴。

(三)运输资源配置效率分析

从运力技术结构看 ,近年来我国汽车运力增长主

要是以普通运力增长 ,技术结构没有根本性变化 ,普

通型货车占绝大多数 。根据有关交通统计资料 ,1987

年民用载货汽车拥有量是281.21万辆 ,其中集装箱车

等专用载货汽车为 0.61万辆 ,占 5.02%;到 2002年

底 ,全国在运管部门登记注册的载货汽车为 536.8万

辆 ,其中集装箱车等专用载货汽车 16.5万辆 ,仅占

3.1%。因此 ,运输生产力发展主要是靠货车数量扩

大实现的。单一的运力技术结构 ,使运输企业只能提

供基本相同的运输产品或服务 ,市场竞争激烈 。

从汽车货运结构上看 ,在我国汽车货运行业竞

争性市场条件下 ,单车运营为主要生产方式 ,以普通

整车运输服务为主的运输供应结构 ,网络化经营 、具

有规模经济和运输组织管理技术要求高的零担 、集

装箱 、快运等运输业务发展缓慢 ,限制了产品多样

性 ,从而限制了消费者选择的范围 ,如 1999年全社

会完成的公路货运量 99亿 t中 ,零担货运站 、集装

箱中转站和普通货运站仅完成 1.61亿 t ,普通货车

36 长安大学学报(社会科学版)　　　　　　　　　　　　　　2004年



比重过大 。这说明目前的竞争性市场结构并不能允

许单个大企业大规模生产 ,无法实现规模经济和按

最低单位成本生产 ,运力结构不尽合理 ,竞争性市场

并没有实现资源有效配置 。

对比美国放松对运输业管制后情况 ,1980年美

国放松运输业管制后 ,有大量的新企业进入运输市

场 ,经过市场竞争 ,具有规模经济的运输项目得到很

快发展 ,仅几年之后汽车货运行业重新形成垄断性

竞争的市场结构 ,网络化经营的汽车零担运输企业

承运货物就占整个公路货运量的 70%,其中三家企

业承担零担货运量就占 50%以上 ,营业收入占 80%

以上;整车货运一般都由没有能力建立货运站设施

或收发服务网络的小型运输企业承担;汽车货运量

中70%是使用厢式汽车 ,货运汽车大型化 、列车化 ,

城际货运汽车的平均吨位在 40 t以上 。

经济学上的资源配置有效率 ,意味着竞争性价

格体系会根据顾客偏好 、技术和资源供给等因素的

变化重新分配资源 ,以维持资源分配的有效性 。从

中美汽车货运市场结构演变对比结果看 ,我国汽车

货运市场没有实现资源配置有效率 ,长期以来我国

汽车货运企业未能够适应市场对小批量 、多品种和

高运输质量的需求 ,改变运输供应结构 ,使得运输资

源在零担运输 、集装箱运输 、快速货运等具有规模经

济性和集约化生产方式的运输项目上分配不足。

(四)技术进步分析

市场结构演变与行业技术进步有密切关系 ,通

常重大的技术进步会推动市场结构的变化;反过来 ,

市场结构对技术进步也有重要影响 。经济学理论认

为:完全竞争不利于技术进步 ,因为在完全竞争经济

下 ,企业从事研究与开发的动机很小 ,即使存在技术

进步所带来的利润 ,也会由于行业的容易进入而如

同昙花一现 ,典型竞争性企业的规模小和在长期运

作中趋于盈亏平衡的事实 ,使得企业为重要的研究

与开发计划融资变得十分困难。另外 ,完全垄断市

场进入被完全封锁 ,不存在这种竞争 ,同样不利于技

术进步 ,但受到潜在的竞争驱动 ,技术进步也可以成

为完全垄断企业维持垄断的关键。

如果将网络化经营 、具有规模经济和运输组织

与管理技术水平要求高的发展状况运输形式 ,如零

担 、集装箱 、快运和现代物流等的发展 ,作为衡量汽

车货运行业技术进步的状况的指标 ,对比观察改革

开放前后我国汽车货运技术进步状况 ,可以证实经

济学的“完全竞争不利于技术进步 ,完全垄断企业为

维持垄断而推进技术进步”的结论 。在严格经济管

制条件下国有运输企业垄断时期 ,汽车零担运输得

到发展 ,逐步形成了全国性 、大区域的协作汽车零担

运输网络 ,改革开放后 ,新的个体运输户及企事业车

辆大量进入市场 ,形成自由竞争 ,对个人的具有激励

的 、灵活的单车承包生产经营机制对国有大型企业

的计划经营机制构成了致命威胁 ,随着各省市大型

专业运输企业解体 ,原来的具有规模经济的零担运

输网络也不复存在。1990年以后运输服务产品单

一化 ,只有小型运输企业从事主要经济区之间的专

线零担运输 ,具有创新性的现代物流 、快件运输等运

输服务发展缓慢 。这表明 ,目前的竞争市场不能有

效鼓励运输技术进步和运输产品创新和改进。

(五)外部性影响分析

从运输生产要素角度考虑 ,公路是作为“准公共

产品”进入汽车运输资源市场的 ,因为公路建设是全

社会受益 ,公路建设资金主要应该由全社会(或财政

资金)承担 ,汽车运输企业无偿使用公路(需缴纳养

路费)。当公路建设市场化后 ,社会中的商业资金或

非财政资金(贷款资金 、民间资金)进入公路建设投

资领域 ,使部分公路作为“商品”进入公路运输的生

产要素市场 ,并以收取“过路过桥费”的形式收回公

路建设资金和利息 ,增加了运输企业的成本 。在传

统的汽车运输市场体系中 ,主要有运输企业和托运

人(货主)两个交易主体。当公路建设市场化后 ,增

加了收费公路运营者这一交易主体 ,这就增加了交

易费用 ,从而增加运输成本 ,打破了原来的价格平

衡 。也就是说 ,运输成本增加的一部分 ,是由于公路

经营者经济行为的“外部性”引起的。

根据有关调查 ,目前在引起汽车运输成本上升

的因素中 ,过路过桥费占有较大比重 ,约在 15%～

30%之间[ 5] 。理论上收费公路带来的交易费用增

加 ,可以由受益人即托运人或货主来承担 。但是 ,我

国汽车货运是竞争性市场结构 ,运输企业只是价格

接受者 ,无力影响运价 ,也就无法将这么高的交易成

本通过涨价方式转移给客户 ,只能运输企业自己内

部消化。运输企业也很难依靠自己的力量 ,通过正

常途径 ,消化大幅度增加的运输成本 , 也是不可能

的 ,这必然造成了运输成本的扭曲。另外 ,公路建设

和运输可得性增加对社会带来的效益 ,并不能从运

输价格中体现出来 ,必然造成运输价格扭曲。

由于运输成本和运输价格的扭曲 ,会产生“市场

失灵现象” ,使市场竞争机制不能发挥有效配置资源

的作用。近年来“超载超限运输”成为较普遍现象 ,

可以说是汽车货运经营者为了适应市场环境变化 ,
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达到提高车辆生产效率 、降低成本的目的 ,而采取的

无奈行为。上述分析表明 ,存在一些市场机制以外

的因素 ,在竞争经济中妨碍实现生产效率和资源有

效分配 ,这些因素包括部分公路的公共品性 、运输成

本受到公路经营者行为外部性影响以及运输效益溢

出。因此 ,目前我国汽车货运市场并不是严格意义

的“完全竞争” ,没有实现帕累托最优 ,既资源配置效

率和生产效率。

三 、基本结论与启示

通过上述对我国汽车货运市场结构演变与行业

绩效关系的实证分析 ,可以得出以下结论和启示:

(1)市场结构与经济绩效有密切关系。垄断市

场下全社会载货汽车生产率较低 ,载货汽车作为生

产要素资源在生产率较高的公用型运力上配置较

少 ,生产率较低的自用运力配置较多 ,所以 ,没有实

现资源有效配置;由于计划经济下有价格管制 ,运输

企业并没有超额利润;由于国有运输企业在公用型

运输市场上具有垄断地位 ,各地运输企业有协作关

系 ,企业规模和经营范围都较大 ,有利于发展零担运

输等具有规模经济的 、运输组织程度较高的运输经

营领域 。目前我国汽车货运的竞争性市场结构 ,资

源在效率较高的公用型运力上配置较多 ,大大提高

了全社会载货汽车生产率 ,这说明市场机制作用下

货车运用效率较高的运力能够得到较快发展;但是 ,

运输供应单一 ,竞争过于激烈 ,不利于技术进步和实

现规模经济 ,以及运输成本和运输价格受到“外部

性”和效益溢出影响 ,因此没有实现帕累托最优。

(2)近年来汽车货运运力增长以规模扩大为主 ,

货运车辆已经有过剩现象 ,以单车生产方式的运力

不能适应运输需求结构的变化 ,今后必须改变运力

增长方式 ,通过运输组织与管理的技术进步和优化

资源配置 ,调整运输供应结构;公路建设仍旧不足 ,

但社会资源在公路上的投入量 ,接近于使公路线路

平均产量达到最大的投入量(MP=AP)。

(3)由于受到外部性影响 ,以及企业运行机制 、

行业经济管制等环境因素制约 ,仅靠竞争性市场机

制本身并不能有效解决市场结构优化问题。

上述结论表明 ,中国汽车货运行业竞争性市场

结构长期存在 ,对行业发展会产生一系列问题:1)不

利于汽车运输生产力发展 ,行业整体性技术进步困

难 。在高速公路 、公路主枢纽等运输基础设施快速

发展 、载货汽车的技术经济性能大幅提高的情况下 ,

难以形成具有规模经济性的 、能够在较大范围实现

资源配置的汽车货物运输企业 ,因而不能充分发挥

生产要素技术进步带来的好处 ,反过来还阻碍这些

运输生产要素技术进步;2)调整运输结构困难 ,运输

服务质量很难提高 。小企业 、单车经营的生产方式

很难提高运输服务质量 ,在货运服务信誉 、运输成

本 、方便性 、准确性等方面达到较高水平 ,不能够按

照经济发展对运输质量的更高要求 ,发展新技术 、开

拓新经营领域 、调整运输供应结构。所以 ,目前我国

汽车货运产业调整的关键是优化汽车货运市场结

构 ,其根本途径是通过运输组织技术进步实现规模

经济和范围经济 ,通过调整经济管制政策促进大型

汽车运输企业的发展 ,从而提高经济绩效 ,实现汽车

货运行业的可持续发展 。

四 、结　语

中国汽车货运业长期的竞争性市场结构带来竞

争过于激烈 、企业经营难以实现集约化和技术进步

困难等许多问题 ,不利于汽车货运行业的可持续发

展 。但是由于存在使市场失灵的环境因素 ,仅市场

机制本身并不能有效解决汽车货运行业的生产有效

和资源分配有效以及市场结构优化问题。对此 ,还

需要从政府经济管制和产业政策调整等环境因素方

面入手 ,进一步研究处理好市场集中与有效竞争的

关系 ,推进市场结构优化 ,不断探索提高汽车货运行

业的市场绩效的途径和政策措施 。
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