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论中国道路货物运输供给的结构性失衡
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摘　要:道路货物运输供给的结构性失衡阻碍了中国道路货运业的健康发展 ,它不仅表现为运力的

结构性失衡 ,更重要的是运输基础设施的结构性失衡和运输组织的结构性失衡 。以运输量为主变

量合理配置运输基础设施 、构建“大小结合”的货运组织化发展模式 、强化硬性约束 、政策引导与利

益保障是解决道路货物运输供给结构性失衡的重要措施。
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Study on the structural unbalance in road freight

transportation supply in China
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Abstract:The structural unbalance in road freight t ranspo rtat ion supply has hindered the

development o f road f reight t ranspo rtation indust ry in China , and it is show n as structural

unbalances no t only in transportation capacity but also in t ranspo rtation infrast ructure and

transpo rtation o rganizations.The autho rs in the paper believe that dispo sing t ranspo rtation

inf rast ructure ra tionally fo r the host variable w ith t ranspor tation vo lume , st ructuring the

sy stematic f reight development model w i th good combination o f sizes , st reng thening rigid

rest rict ion , and o ffering policy guidance and inte rests suppo rt are the impo rtant measures to deal

wi th the st ructural unbalance.
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　　中国道路货运业作为改革开放以后最早向市场

化推进的基础性行业 ,经过二十多年的发展 ,取得了

令人瞩目的成就 ,仅 2004年就完成货运量 1.245×

1010 t ,完成货运周转量 7.840 9×1011 t ·km[ 1] 。然

而 ,随着中国国民经济与社会的持续快速发展以及

“世界制造中心”地位的日益提升 ,道路货运业所取

得的成就并不能满足发展的需要 ,新一轮的制约“瓶

颈”已经显现。这其中 ,道路货运业的整体发展水平

不高是重要原因 ,但更深层次的原因仍然是道路货

物运输供给的结构性失衡导致了现有运输资源的不

充分利用。

早在 20世纪 90年代初 ,面对运输业开放所带

来的运力的急剧增长 ,有关专家学者就提出了道路

货物运输供给的结构性失衡问题 ,一直讨论至今。

但本文认为 ,以往的讨论仅仅认识到了问题的结

果 ———运力的结构性失衡 ,而忽略了生成这一结果

的基础与过程之中的深层次问题 ,即运输基础设施

的结构性失衡和运输组织的结构性失衡。正是这种

认识上的局限 ,阻碍了中国道路货运业的健康发展 ,

造成了社会经济资源的巨大浪费 ,形成了道路基础



设施 、运输工具等占用资源的巨大机会成本。

一 、重新认识中国道路货物运输
供给的结构性失衡

系统论认为 ,一个系统发展的基本思路 ,不是关

注单个变量或因素的作用 ,而是要关注各个变量或

要素作为一个整体如何相互作用。道路货运业作为

一个由运输基础设施(包括道路设施 、场站设施 、通

信设施等)、运输装备 、运输组织等要素组成的复杂

系统 ,要想实现自身的健康发展 ,也必须关注系统中

各个要素的相互作用 ,任何一个要素对系统整体统

合性的缺乏都将直接影响到系统产出的效率与效

益。由此出发 ,本文认为中国道路货物运输供给的

结构性失衡至少包括以下几个方面的内容。

(一)运输基础设施的结构性失衡

2004年底 ,中国公路通车里程已达到1.870 7×

10
6
km ,高速公路达 3.42×10

4
km ,道路基础设施

的发展速度之快令人称道[ 1] 。但奇怪的是 ,路网规

模的不断扩大和路网等级的大幅度提高 ,却没有带

来道路货运业的协同发展 。究其原因 ,主要是运输

基础设施中的道路设施与场站 、服务区等其他设施

配置不合理 ,道路设施建设难以实现与运输生产的

有效衔接所导致的 ,或者说是“重路轻运”的结果 ,本

文称之为运输基础设施的结构性失衡。

长期以来 ,各级政府部门在道路建设项目(特别

是高等级收费公路)立项论证过程中 ,往往都是以交

通量预测为依据进行项目决策;在道路规划建设过程

中 ,也是以满足日益增长的交通量需求为出发点展

开;道路建设的目标是有效解决行人和车辆的通行问

题 ,而不是更好地实现人和货物的位移 。这样一来 ,

由于缺乏对运输需求的关注 ,对于促进运输发展有着

重要意义的场站 、服务区 、运输信息网络等运输基础

设施建设及其功能配套往往就被忽略了。而这种运

输基础设施配置上的结构性失衡又必将限制道路效

益的充分发挥 ,阻碍道路货运业的同步协调发展。

(二)运输组织的结构性失衡

运输组织的结构性失衡是指道路货运市场经营

主体及其组织功能的不合理配置问题。“多 、小 、散 、

弱”一直被认为是阻碍中国道路货运业健康发展的

症结所在 ,“走规模化 、组织化 、集约化经营之路”则

是对如何解决问题的基本共识。但时至今日 ,这一

现象并未得到改变 ,无序竞争 、运营效率与效益低下

的问题依然十分突出 。原因何在? 本文认为 ,以往

我们过多的强调通过兼并 、重组等方式来扩大企业

的规模 ,提高市场集中度 ,忽略了对大型货运企业组

织功能(整合货源 、运力等运输资源的功能)的培育 ,

使其单单凭借规模难以树立龙头企业的地位。而龙

头企业及其组织功能缺位的直接后果就是:不同规

模的货运企业以及广大的单车运输户出于各自的利

益要求而展开相互压价等恶性竞争 ,不但造成运营

效率与效益的持续下降 ,而且压缩了行业的总体利

益空间 ,影响了道路货运业的进一步发展 。换句话

说 ,中国道路货运市场存在的最根本问题是缺乏具

有组织功能的龙头企业来整合运输资源 ,特别是对

广大中小企业和单车运输户的运力整合不够 ,组织

化 、协作化程度太低。

(三)运力的结构性失衡

运力的结构性失衡通常是指运输工具(主要是

载货汽车)以及由运输工具衍生出的技术与运输服

务的不合理配置问题
[ 2]
。目前中国的载货汽车以中

型普通敞篷货车为主 ,高效低耗的重型货车 、厢式货

车 、集装箱拖挂车 、专用货车 、特种货车等所占比重

较低。2004年底 ,中国共有货车 628.09 万辆 ,其中

大型普通货车 198.31 万辆 ,专用货车 23.16万辆 ,

集装箱拖挂车 5.60 万辆 , 分别只占到总量的

31.6%、3.7%和 0.9%
[ 1]
。货车的结构性失衡一方

面使得货车总体水平不能适应公路 、特别是高等级

公路的发展的需要 ,限制了公路对运输发展的拉动

作用;另一方面 ,以普通运力为主的单一运力技术结

构使得运输服务大量趋同于整车运输服务 ,激化了

低端市场的恶性竞争 ,而干线运输 、快货运输 、集装

箱运输 、特种货物运输等高端运输市场的发展受到

技术限制 ,服务水平难以得到实质性的提高 ,这就是

技术结构与运输服务结构的失衡 。

二 、解决道路货物运输供给
结构性失衡的措施建议

针对运输基础设施的结构性失衡 、运输组织的

结构性失衡和运力的结构性失衡问题 ,结合本文的

相关研究和中国道路货运业发展的实践 ,提出解决

上述问题的几点措施建议 ,即以运输量为主变量合

理配置运输基础设施 、构建“大小结合”的货运组织

化发展模式以及通过硬性约束 、政策引导和利益保

障等手段有效调整运力结构 。

(一)以运输量为主变量合理配置运输基础设施

以运输量为主变量配置运输基础设施主要包括

调整道路基础设施建设项目的决策思路与方法和合

理配置道路与其他运输基础设施两个方面的工作 ,
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且这些工作需要相关政府部门的政策支持方能顺利

实现 。

首先 ,运输环节是道路基础设施为国民经济及

社会发展服务的最直接 、最基础的环节 ,运输量的大

小决定着公路基础设施的贡献 ,所以应该以运输量

为主变量进行道路基础设施建设项目的科学决策 ,

而非交通量。或者说 ,只有以满足运输需求为出发

点 ,道路基础设施建设才能有效促进运输业的发展 。

这也印证了长久以来的基本共识 ,即“道路是基础和

手段 ,运输才是目的” 。

其次 ,要以运输量为主变量实现道路与其他运

输基础设施的合理配置。也就是说要以满足通道运

输需求为最终目标 ,合理配置道路沿线的场站设施 、

紧急救援设施 、安全设施 、导流设施 、服务区 、运输信

息网络等运输基础设施 ,实现与道路设施的一体化

配置 ,提高运输服务体系的服务质量与水平[ 3] 。

这里需要强调的是 ,选择运输量作为主变量来

配置运输基础设施 ,需要解决两个关键技术问题:其

一 ,运输需求与运输供给分析 ,包括对运输需求量与

运输发生量关系的考察 、运输需求特性分析(流量 、

流向 、流时 、客货结构等)以及运输供给特性分析 ,这

是满足运输需求 、实现运输供需平衡的基本前提;其

二 ,通道运输量的预测方法与模型的建立 ,包括运输

区域内运输量 、区域间运输量以及过境运输量的预

测方法与模型 ,其预测结果是运输基础设施配置的

基本依据 。

(二)构建“大小结合”的货运组织化发展模式

组织化经营是道路货运发展的基本方向 ,这不

但是被国内外道路货运业发展的实践所印证的 ,也

是由运输生产点多 、面广 、流动 、分散的特点所决定

的。而面对中国道路货物运输组织化程度较低所带

来的运输效率与效益低下的问题 ,本文认为构建“大

小结合”的货运发展模式 、解决运输组织的结构性失

衡是推进货运组织化经营的重要基础和条件 。

“大小结合”的货运组织化发展模式是指在道路

货运市场中 ,主要由能够承担全能运输的少数龙头

货运企业从事运营 ,而广大的中小型运输企业则是

依附于龙头企业从事以集散运输为主的具体运输生

产活动。这一模式在发达国家已经得到广泛应用 ,

据有关资料显示 ,日本 99%的道路运输企业是不足

5辆车的小企业;英国只拥有一辆车的道路运输企

业有 67 000多家 ,而 200辆车以上的道路运输企业

不足 100家;美国一类道路运输企业(年营业收入

500万美元以上)占运输企业总数的 2.8%,但营业

收入却占到 87%。

构建“大小结合”的货运组织化发展模式的关键

是培育龙头货运企业及其组织功能 ,这需要行业相

关政策的支持 ,也需要大型货运企业转变经营观念

(从立足自身利益转向为用户创造价值 ,寻求与工商

企业的一体化发展 ,拓宽运输服务的纵深度)、转换

管理职能(从重业务管理转向重经营开拓 ,不断扩展

业务空间和利益空间),谋求自身市场竞争力的提

高 ,以完善对业务 、运力等运输资源的组织功能 。这

样 ,发展的结果将是少数龙头货运企业主导货运市

场 ,并凭借其市场竞争优势和组织功能让广大中小

运输企业甚至是单车运输户依附于自己从事组织

化 、网络化经营 ,而那些游历于组织化经营之外的少

数小型运输企业则只有在主体市场以外从事专业化

的特色运输服务才能生存 。可见 , “大小结合”的货

运组织化发展模式不但能够解决运输组织的结构性

失衡 ,推进运输组织化经营 ,提高运输生产的效率与

效益 ,还能够推动货运服务的特色发展 ,有效避免同

业恶性竞争 ,恢复货运市场秩序 。

(三)以多种手段有效调整运力结构

如何有效地调整运力结构是中国道路货运业发

展长期面临的难点问题 ,一直未能得到很好的解决。

本文强调综合运用规制 、政策及经济手段 ,通过硬性

约束 、政策引导和利益保障等三项措施来解决中国

货运运力的结构性失衡问题 。

1.硬性约束

硬性约束是政府谈论较多且倍受推崇的调整运

力结构的手段 ,主要通过制定相应法律法规 、市场规

则 、行业政策等加以实施 ,如通过制定货运市场准入

规则 ,严格运力审批 ,限制发展小型货车 、4.5 t或 5

t 中型普通敞篷货车和客货两用车[ 4] ;通过车辆技

术等级评定和对道路运输企业的年审 ,强制报废技

术等级较低的车辆;通过完善相应法规将经营者或

车主真正落实到第一责任人的位置 ,并加大治理超

限超载 、整顿市场秩序的力度 ,塑造一种道路货运经

营风险机制 ,使低层次运力迫于较高的风险成本和

较低的利益空间而退出市场[ 5] 。

2.政策引导

政策引导属于政府决策的范畴 ,可以通过制定

优惠的税收政策 ,支持货运企业发展集装箱 、零担 、

快件 、冷藏保鲜 、危险品和散装货物运输 ,以及提供

仓储 、包装 、运输等一体化的物流服务;通过制定优

惠的公路收费政策 ,鼓励发展大吨位重型货车列车 、

多轴重载大型货车以及特种专用货车;通过制定积
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极的技术创新与奖励政策 ,推进货运服务和货运车

辆的技术创新 ,提高服务水平;完善货运市场管理政

策 ,扭转以价格为主的无序竞争 ,引导低端货运市场

走向有效竞争 ,以竞争淘汰低档运力或限制低档运

力进入市场。

3.利益保障

高档货车的高投入要求高产出 ,高固定成本要

求高生产效率 ,而高端运输服务则要求有广阔的市

场空间 ,因此如何为高档货车和高端运输服务进入

市场提供利益保障是调整运力结构的关键 。对此 ,

要加快推进组织化 、网络化 、规模化经营 ,提高运输

生产的效率与效益;彻底打破地区封锁 、地方保护 ,

消除货运市场的空间与利益阻隔;积极推进道路货

运企业与工商企业的一体化发展 ,通过提供个性化 、

专业化 、一体化的服务为工商企业创造价值 ,以不断

拓展自身的市场空间与利益空间 。
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市场主体自主性的要求 ,政府不能也不应对此进行干

预。但是 ,汽车生产企业的这种行为是中国汽车行业

的无序竞争所导致的 ,而且如果所有的运输者都不超

载 ,那么标示运力低于实际运力的运输工具就不能得

到有效利用 ,这也是一种资源浪费。避免市场的无序

竞争带来资源浪费本来就是政府的一项重要职责。

因此 ,从这个意义上说 ,政府对汽车生产企业的这种

行为进行干预并不违背自由市场的原则。

(二)加大对交通管理部门及其工作人员腐败行

为的查处力度

公正处罚是提高查获概率和加大处罚力度能够

见到实效的关键 ,而只有提高对管理者腐败行为的

查处力度才能提高公正处罚的概率[ 6] 。管理者对超

载行为的查处具有很大的偶然性 ,但只要查获 ,他就

有权力对运输者进行处罚 。因此 ,这种权力的获得

和行使具有很大的不可控性 ,对它进行监督的信息

成本是相当巨大的。唯一可以以低成本监督的运输

者又因为前述的与管理者利益的一致性而没有监督

的动力。这样 ,缺乏监督的权力为管理者的腐败行

为提供了条件。管理者的腐败又降低了治理超载的

政策效果 。因此 ,要让提高查获概率的政策真正能

发挥实效 ,加大对管理者腐败行为的打击力度 ,提高

公正处罚的概率就成为关键性的措施。正如上文所

述 ,管理者腐败的可能性取决于其腐败行为被查获

的概率和处罚力度。因此 ,惩治腐败必须从提高查

获腐败行为的概率和处罚力度上下手。通过利益和

政策的诱导让运输者来监督管理者可能是一种成本

最低的选择 ,比如对举报腐败行为的运输者给予奖

励并免于处罚等。

(三)制定更加详细的处罚标准

中国地域辽阔 ,各地的经济发展水平差异较大 ,

为了提高法律的普遍适用性 , 《交法》赋予了管理者

较大的自由裁量权 。但是 ,如果管理者滥用自由裁

量权 ,则可能导致腐败或如上文所述的超载行为的

疯狂化 。这两种情况都会对治理超载起到负面影

响 ,甚至对超载行为起到推波助澜的作用 。因此 ,在

《交法》实施过程中 ,各地方还应当根据当地的实际

情况将这一规定进行细化 ,从超载行为的性质分类 、

超载的数量等方面在《交法》规定的框架下设置更为

详细的处罚措施。
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