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摘　要:基于交通科技项目的特点 ,依据科学性 、可操作性和可比性等原则 ,运用专家咨询法和层次

分析法 ,构建了由项目必要性 、支撑条件 、执行情况 、学术水平和实施效益 5个一级指标以及科技影

响力等 15个二级指标构成的评价指标体系 ,并以“十五”西部交通建设科技项目评价作为实际案例

进行综合评价 ,结果表明:该评价体系具有良好的实用价值和发展前景 。
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Study of multi-layer fuzzy comprehensive evalution of

scientific projects in transportation
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Abstract:Acco rding to the principles such as scient ifici ty , maneuverabi li ty , comparability , the

paper analy zes the characteristics o f the scientif ic projects in t ranspor tation , presents the

necessity and imminency of the evaluation o f them , and establishes the evaluation index sy stem

which includes 5 f irst-degree indexes (necessity , support ing te rms , implementat ion situat ion ,

academic lev el and benefi t) with 15 second-deg ree indexes (influence , etc). Then the paper use s

e xper t consultant method and analyt ic hierarchy process (AHP) to calculate w eighting. F inally ,

the paper uses the evaluation index sy stem and fuzzy comprehensive evaluation method for the

pro jects of the “10th Five-year P lan” and the West Traf fic Const ruct ion Projects. T he results

indicates tha t the evaluation system runs w ell and wil l have a bright future.

Key words:scient ific project in t ranspo rtat ion;evaluation index sy stem;weighting;AHP;fuzzy

comprehensive evaluation method

0　引　言

随着材料 、数值计算和模拟 、环境工程 、系统工

程 、运筹学 、计算机技术和现代通讯技术等迅速发展

并广泛应用于交通运输工程领域[ 1] ,交通运输工程

领域出现了许多新的发展趋势和研究热点。这些决

定了交通科技项目评价具有评价指标多 、评价体系

复杂的特点。

国内外复杂系统的评价方法研究主要有以下几

种:多元统计分析(主成分法 、因子分析法 、判别分析

法 、聚类分析等)、层次分析法 、模糊评价法 、价值工

程理论 、灰色系统理论等
[ 2-3]

。交通是一个复杂的系

统 ,需要协调人 、车 、路 、环境 、信息等因素的相互关

系 ,因此交通科技项目具有服务对象广 、技术难度

大 、探索性强 、不可预见因素多等特点 ,因而在评价

交通科技项目时 ,只有根据其自身特点选取适当的



评价方法 ,才能达到客观 、合理的预期目的。

交通科技项目评价作为跨学科 、多方位 、复杂的

评价系统 ,其评价目的也是多方面的 ,如社会效益 、

经济效益 、环境效益等。本文旨在研究交通科技项

目评价指标体系的建立方法 ,并构建一套交通科技

项目评价指标体系 ,最后用实例检验该评价指标体

系的合理性。

1　模糊综合评价法

交通科技项目的全面评价 ,需对每个层面都指

定相应的指标 ,再进行层次分析;科学合理的评价结

果的得出 ,必须充分考虑不易量化或不确定的因素 ,

需引进模糊评价的概念 。因此 ,在西部交通科技项

目评价中 ,拟采用层次分析与模糊评价相结合的评

价方法 ,亦即“多层次模糊评价方法” 。

1. 1　建立因素集

因素集是影响评判对象的各种因素所组成的一

个普通集合 ,即

　　　　U={u1 , u2 , u3 , … ,um} (1)

其中:U为因素集;ui(i=1 ,2 , … ,m)代表影响因素 。

这些因素通常都具有不同程度的模糊性 。

1. 2　建立备择集

备择集是评判者对评判对象可能作出的各种总

的评判结果所组成的集合 。

　　　　V={v1 , v2 , v 3 , … , vn} (2)

其中:V为备选集;vi(i=1 , 2 , … , n)为各种可能的

总评判结果。

1. 3　建立权重集

在因素集中 ,各因素的重要程度是不一样的 。

为了反映各因素的重要程度 ,对各因素 ui(i=1 , 2 ,

…,m)应赋予相应的权数 ai(i=1 ,2 , … ,m)。由各

权数所组成的集合 A。

　　　　A={a1 ,a2 ,a3 , …,am} (3)

式中:A为因素权重集 ,简称权重集 。

1. 4　单因素模糊评判

单独从一个因素出发进行评判 ,以确定评判对

象对备择集元素的隶属程度 ,称为单因素模糊评判 。

设评判对象对备择集中第 j 个元素 v j 的隶属度为

r ij ,则按第 i个因素 v i 进行评判 ,可得模糊集合 Ri ,

Ri =
r i1

v1
+
r i2

v2
+
r i3

v3
+…+

rin
v n
,Ri 为单因素评判集。显

然 ,它应是备择集 V的一个模糊子集 ,可简单地表

示为

　　　Ri =(ri1 , r i2 , r i3 , …, rim)

　　　R1 =(r 11 , r 12 , r 13 , … , r1m)

　　　R2 =(r 21 , r 22 , r 23 , … , r2m)

　　　　   　　

　　　Rm =(rm1 , rm2 , rm3 , …, rmm)

以各因素评判集的隶属度为行 ,组成矩阵 R

　　　R=

r11 r 12 … r1n

r21 r 22 … r2n

  

rm1 rm2 … rmn

(4)

式中:R称为单因素评判矩阵 ,且为模糊矩阵。

1. 5　模糊综合评价

单因素模糊评判仅反映了一个因素对评判对象

的影响 ,这显然是不够的 。我们的目的是要综合考

虑所有因素的影响 ,得出科学的评判结果 ,这便是模

糊综合评价 。

模糊综合评价就是将 R i 式的各项赋以相应因

数的权数a i(i=1 , 2 , …, m),以合理地反映所有因

素的综合影响。因此 ,模糊综合评价可表示为

　　　　　　B=A×R

权重集 A可视为一行 m 列的模糊矩阵 ,式(4)

可按模糊矩阵乘法进行运算

B=A×R=[ a1 ,a2 , …, an ] ×

　　

r11 r12 … r1 n

r21 r22 … r2 n

  

rm1 rm2 … rmn

=[ b1 ,b2 , … ,bn] (5)

式中:B为模糊综合评价集;bj =∑
m

i=1

(a jr ij ),(j =1 ,

2 , …,n),被称为模糊综合评价指标 ,简称评价指标 ,

bj 的含义是综合考虑所有因素的影响时评判备择集

中第 j 个元素的隶属度[ 4] 。

1. 6　评价指标的处理

得到评价指标 b j(j=1 ,2 , …, n)之后 ,便可根据

最大隶属度法确定评价对象的具体结果 ,即取与最

大的评价指标max bj 相对应的备择因素为评判的

结果 ,即

　　　　V={v j|vj →max bj}

相对而言 ,多层次模糊评价法常用于解决复杂

的问题 ,要考虑诸多因素 ,且各因素有不同层次 。首

先 ,对各层次评价因素进行分解 ,建立多层次模糊评

价方法模型 ,其中评价因素分多层表示:第一层评价

因素记为Ui(i=1 , 2 , …, m),第二层评价因素记为

Uij ,依此类推;其次 ,从底层因素开始利用与单层模

糊评价模型相同的方法进行评价 ,并将评价结果合

35第 3期　　　　　　　　　　　谢素华:交通科技项目多层次模糊综合评价研究



成后得到上层因素指标的评价结果 ,不断重复上述

过程 ,直到最顶层的评价因素为止 ,从而得到所有因

素指标的评价结果。

2　评价指标体系

2. 1　交通科技项目评价指标的选取

根据交通科技项目及其评价的特点 ,借鉴国内

外同行进行此类项目评价时所使用的指标 ,选取评

价指标如下:

(1)项目必要性。它属于定性指标中按照项目

评价指标的 5种分类(以下分类标准相同)中的需求

类指标 ,主要从项目的科技影响力 、经济竞争力 、应

用前景等方面评价项目意义。

(2)项目支撑条件。它属于定量指标中的资源

类指标 ,主要考察项目承担单位的人员素质 、单位实

力和其他保障条件 ,主要从技术资源 、资金资源 、人

才资源等方面评价项目实施的支撑条件 。

(3)项目执行情况。它属于定量指标中的效率

类指标 ,主要评价项目的计划进度 、经费使用 、研究

质量 。项目执行情况是指从项目启动以来的工作绩

效 ,是加强项目全过程管理 ,衡量项目能否顺利实

施 ,确保项目是否按时按质完成的重要指标。

(4)项目学术水平。它属于定量指标中的技术

类指标。该类指标是项目评价的重点 ,主要评价项

目实施过程中的科技水平 、论文发表及引用情况 、专

利情况等 。交通科技项目往往涉及难度较大的关键

技术和问题 ,该指标的设立有利于评价项目的科技

含量 ,鼓励科技创新 。

(5)项目实施效益。它属于定量指标中的效益

类指标。根据资源合理配置的原则 ,从社会整体角

度考察项目实施的效益情况 ,主要评价项目实施对

经济发展 、社会进步 、环境保护与可持续发展等方面

的影响和贡献。

2. 2　评价指标体系

根据选取的评价指标 ,建立层次型评价指标体

系结构。该体系建立在一般交通科技项目的基础

上 ,适用于不同类型 、不同阶段的交通科技项目;具

体应用时 ,可以根据实际情况对指标进行补充或向

下一级拓展。

3　指标权重的确定

评价结果的公平性 、合理性不仅与指标项的选

取有关 ,还受到每个指标项权重的影响 。可见 ,权重

的确定是评价指标体系的又一重要内容 。

在各种权重的确定方法中 ,比较有代表性的且

应用较多 、较成功的主要有德尔菲法和层次分析法。

考虑到交通科技项目对权重确定的要求 ,本文拟采

用德尔菲法获取指标要素两两比较的相对重要性的

原始数据 ,从而建立层次分析中所需的判断矩阵 。

3. 1　德尔菲法

德尔菲法是定性研究和预测常用的基本方法之

一 。它是依据若干专家的知识 、智慧 、经验 、信息和

价值观对已拟出的评价指标进行分析 、判断 、衡量并

赋予相应权值的一种调查法 。它一般需经过多轮匿

名调查 ,在专家意见比较一致的基础上 ,经组织者对

专家意见进行数据处理 ,统计专家意见的集中程度 、

离散程度和协调程度 ,得到各评价指标的初始权重

向量 ,再对该向量做出归一化处理 ,获得各评价指标

的权重向量 。

根据交通科技项目评价的特点及实际操作的可

行性 ,本文选择熟悉交通科技领域的专家及参加过

研究的人员组成专家群体 ,群体规模定在 20 人左

右 ,采用面对面座谈交流的方式对某一指标所反映

的内容进行讨论 ,最后对各个指标进行评价 ,并统计

大家的意见 。

3. 2　层次分析法

层次分析法(analy tic hierarchy process , 简称

AHP 法)是美国运筹学专家 T. L. Saaty 教授在 20

世纪 70年代提出的一种定量与定性相结合的多目

标决策分析方法[ 5] 。AHP 法在目前所有确定指标

权重的方法中是一种比较科学合理 、简便易行的方

法 ,它能有效地处理那些错综复杂 、模糊不清的相互

关系如何转化为定量分析。

在交通科技项目评价中 ,简化和改进 AHP 法

的基本步骤如下:首先 ,把项目指标条理化 、层次化 ,

根据项目指标的性质和要达到的总目标 ,将项目指

标分解为不同的组成因素 ,并按照因素间的相互关

系 ,将因素按不同层次聚集组合而形成一个多层次

的分析结构模型 ,并把系统归结为目标层(实施评价

的出发点或目标)、准则层(评价的标准)、指标层(评

价的具体指标)3 个层次;其次 ,选择标度方案判断

数量化 ,构造出比较判断矩阵;最后 ,用数值计算方

法计算指标层的相对权重 ,并进行一致性检验。

4　案例分析

“十五”期间 ,中国针对西部地区交通基础设施

的落后现状 ,开展了“西部交通建设科技项目计划” ,

解决了西部交通基础设施建设和发展过程中的关键

36 长安大学学报(社会科学版)　　　　　　　　　　　　　　2007年



技术问题和技术难点 ,实现了西部地区交通跨越式

发展 。本文以“十五”期间西部交通科技项目为案

例 ,介绍评价指标体系的建立过程 ,按照模糊综合评

价法得到评价结果 ,并对评价结果进行分析。

本文将交通科技项目分为在研项目和完成项

目 ,并根据交通科技项目的技术特点再次进行分类;

将“十五”期间西部交通建设科技项目计划分为“共

性关键技术类研究项目 、重大实体工程科技攻关类

研究项目和西部交通可持续发展技术类研究项目”

等三大类和九小类(图 1)
[ 6]
。

图 1　“十五”期间西部交通建设科技项目统一分类

根据在研项目和完成项目的不同特点 ,结合评

价的不同侧重点 ,对两类项目的评价指标进行反复

筛选 ,形成在研项目评价指标体系和完成项目评价

指标体系 ,评价指标体系见图 2 、图 3。

在确定权重时 ,按 2种分类方法分别确定权重 ,

即对在研项目与完成项目分别确定权重 ,同时分别

对九小类项目分别确定权重(表 1 、表 2)。

在进行基础评价指标量化时 ,其数值级别通常

采用心理学测度原理 ,定为 7±2 级。因此 ,将指标

评分级别分为 5个分值段 ,即 0分 、2. 5分 、5分 、7. 5

分和 10分 。

5　评价结果及分析

利用模糊综合评价法
[ 7-8]

,得到西部交通科技项

目的具体评分(图 4 、图 5 、表 3)。本文主要从总体

和分类角度对评价结果进行分析 ,对比各类项目水

平的差异 、评分的变化趋势 ,分析各个指标的评分差

异及变化趋势。

5. 1　总体评价结果分析

西部交通科技项目总体评价水平较高 ,综合评

图 2　在研项目评价指标体系

图 3　完成项目评价指标体系

价情况接近:最低评价分值为 7. 91 分 ,最高评价分

值为 8. 70 分(表 3)。在研项目的总体水平较完成

项目呈增长趋势 ,这说明随着“十五”期间西部交通

基础设施建设的逐渐开展 ,交通科技项目水平处于

平稳的上升趋势。在研项目各项评价指标评分结果

均衡 ,且评分较高 ,阶段成果评分相对较低(图 4),

这由于在研项目大多尚处于研究阶段相关 ,随着项

目的进行 ,该项评分会逐步提高。完成项目对工程

技术的贡献巨大 ,经济效益也显著(图5):评分分别
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表 1 在研项目评价指标体系指标及权重

一级

指标

二级

指标

共性关键技术类研究项目 重大实体工程科技攻关类研究项目 西部交通可持续发展技术类研究项目

建设技术类

研究项目

运输技术类

研究项目

道路实体

工程技术类

研究项目

桥隧实体

工程技术类

研究项目

水运实体

工程技术类

研究项目

安全技术类

研究项目

环境技术类

研究项目

信息技术类

研究项目

新技术类

研究项目

项目

的必

要性

项目

的可

行性

项目

执行

情况

项目

阶段

成果

项目

预期

效果

A

B

C

权重

D

E

F

权重

G

H

I

J

权重

K

L

M

权重

N

O

P

权重

0. 6

0. 2

0. 2

10%

0. 3

0. 4

0. 3

15%

0. 2

0. 4

0. 2

0. 2

30%

0. 4

0. 3

0. 3

30%

0. 4

0. 4

0. 2

15%

0. 6

0. 2

0. 2

10%

0. 3

0. 4

0. 3

10%

0. 2

0. 4

0. 2

0. 2

30%

0. 4

0. 3

0. 3

30%

0. 4

0. 4

0. 2

20%

0. 7

0. 1

0. 2

15%

0. 2

0. 6

0. 2

15%

0. 4

0. 2

0. 3

0. 1

30%

0. 2

0. 3

0. 5

30%

0. 4

0. 4

0. 2

10%

0. 7

0. 1

0. 2

10%

0. 2

0. 6

0. 2

10%

0. 4

0. 2

0. 3

0. 1

35%

0. 2

0. 3

0. 5

35%

0. 4

0. 4

0. 2

10%

0. 8

0. 1

0. 1

15%

0. 2

0. 7

0. 1

15%

0. 5

0. 2

0. 2

0. 1

30%

0. 2

0. 4

0. 4

30%

0. 2

0. 5

0. 3

10%

0. 5

0. 2

0. 3

5%

0. 4

0. 3

0. 3

5%

0. 4

0. 2

0. 3

0. 1

40%

0. 4

0. 3

0. 3

40%

0. 4

0. 4

0. 2

10%

0. 6

0. 3

0. 1

10%

0. 4

0. 3

0. 3

5%

0. 4

0. 2

0. 3

0. 1

40%

0. 3

0. 4

0. 3

35%

0. 5

0. 4

0. 1

10%

0. 5

0. 3

0. 2

15%

0. 5

0. 2

0. 3

15%

0. 4

0. 2

0. 3

0. 1

30%

0. 4

0. 3

0. 3

30%

0. 4

0. 4

0. 2

10%

0. 5

0. 3

0. 2

15%

0. 5

0. 2

0. 3

5%

0. 4

0. 2

0. 3

0. 1

35%

0. 4

0. 3

0. 3

35%

0. 4

0. 4

0. 2

10%

总计 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

注:社会效益和对工程技术的贡献取大值为分值 ,故表中对应的各指标权重取 1. 0。经济效益采取 2种评分方式 , 已知投入产出比的 , 按

投入产出比计算 ,否则按直接经济效益和间接经济效益打分。

图 4　在研项目评分情况

为 9. 0分和 8. 9分 ,是 5个一级指标中最高的 。完

成项目的学术水平评分略低 ,主要原因有:一是科技

成果的显现本身具有一定的滞后性 ,西部交通科技

项目开展的时间短 ,论文和专利还需要时间进行总

结;二是论文和专利情况的统计资料截至 2005 年 6

月 ,这对成果收集的完整性有一定的影响。本文预

计随着时间的推移和资料的逐步完善 ,学术水平这

图 5　完成项目评分情况

一项的评分会有明显提高
[ 9]
。

5. 2　分类评价结果分析

共性关键技术类项目占项目总数的 54%,在研

项目和完成项目评分较高 ,分别为8. 38分和8. 34分 ,

评分在8. 0分以上的占 82%。这表明 ,共性关键技

术类项目的展开有力地支持了中国公路 、水路交通

建设的大发展 ,提高了西部地区公路 、水路交通运输
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表 2 完成项目评价指标体系指标及权重

一级

指标

二级

指标

共性关键技术类研究项目 重大实体工程科技攻关类研究项目 西部交通可持续发展技术类研究项目

建设技术类

研究项目

运输技术类

研究项目

道路实体

工程技术类

研究项目

桥隧实体

工程技术类

研究项目

水运实体

工程技术类

研究项目

安全技术类

研究项目

环境技术类

研究项目

信息技术类

研究项目

新技术类

研究项目

学术

水平

经济

效益

社会

效益

对工程

技术的

贡献

成果的

转化和

推广

A

B

C

权重

D

E

权重

F

G

H

I

权重

J

K

权重

L

M

权重

0. 60

0. 30

0. 10

15%

0. 6

0. 4

25%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

20%

1. 0

1. 0

30%

0. 4

0. 6

10%

0. 60

0. 30

0. 10

25%

0. 6

0. 4

20%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

15%

1. 0

1. 0

30%

0. 5

0. 5

10%

0. 60

0. 30

0. 10

15%

0. 7

0. 3

40%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

15%

1. 0

1. 0

20%

0. 6

0. 4

10%

0. 60

0. 30

0. 10

15%

0. 7

0. 3

40%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

15%

1. 0

1. 0

20%

0. 6

0. 4

10%

0. 60

0. 30

0. 10

15%

0. 8

0. 2

40%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

10%

1. 0

1. 0

30%

0. 7

0. 3

5%

0. 6

0. 25

0. 15

20%

0. 3

0. 7

10%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

35%

1. 0

1. 0

20%

0. 5

0. 5

15%

0. 60

0. 30

0. 10

30%

0. 1

0. 9

10%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

40%

1. 0

1. 0

10%

0. 7

0. 3

10%

0. 60

0. 30

0. 10

35%

0. 3

0. 7

10%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

20%

1. 0

1. 0

10%

0. 2

0. 8

25%

0. 60

0. 30

0. 10

30%

0. 3

0. 7

15%

1. 0

1. 0

1. 0

1. 0

10%

1. 0

1. 0

10%

0. 2

0. 8

35%

总计 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

注:社会效益和对工程技术的贡献取大值为分值 ,故表中对应的各指标权重取 1. 0。经济效益采取 2种评分方式 , 已知投入产出比的 , 按

投入产出比计算 ,否则按直接经济效益和间接经济效益打分。

表 3 完成项目和在研项目平均综合评分情况

类型 平均分

大类 小类 完成项目 在研项目

共性关键

技术类

重大实体

工程科技

攻关类

西部交通

可持续发

展技术类

建设技术类研究项目

运输技术类研究项目

道路实体工程技术类研究项目

桥隧实体工程技术类研究项目

水运实体工程技术类研究项目

安全技术类研究项目

环境技术类研究项目

信息技术类研究项目

新技术类研究项目

8. 38

8. 05

8. 07

8. 30

8. 68

8. 00

7. 74

8. 14

7. 82

8. 34

8. 48

7. 91

8. 40

8. 24

8. 30

8. 84

8. 90

8. 29

8. 10

8. 29

8. 28

8. 38

8. 70

8. 24

能力和效率 ,提高了中国交通建设的科技水平 。

在三大类项目中 ,重大实体工程科技攻关类技

术平均评分最高 ,其中在研项目和完成项目评分分

别为8. 70分和8. 48分 ,道路 、桥隧 、水运重大实体工

程类项目评分结果接近。这表明该类项目执行情况

最好 ,达到了“十五”期间西部交通科技规划第一阶

段“使西部地区交通基础设施有明显改善”的目标 。

在大力建设西部交通基础设施的同时 ,西部交

通部门注意根据实际情况调整政策导向 ,树立交通

建设新理念 ,实现交通事业的可持续发展。“十五”

期间 ,西部交通建设科技项目计划中应当不断加大

安全 、环保 、信息 、新技术类项目的投资力度 ,西部交

通可持续发展项目数量平稳增长;评分也呈上升趋

势 ,其中在研项目和完成项目的平均综合评分分别

为8. 24分 、7. 91分 ,安全 、环保 、信息 、新技术等类项

目的评分较均衡 ,其总体评价水平较“共性关键技术

类项目”和“重大实体工程科技攻关技术类项目”低 ,

但差距不大[ 10] 。

6　结　语

(1)根据交通科技项目评价系统的目标 ,本文借

鉴国内外同行进行此类项目评价时所使用的指标 ,

建立了以项目必要性 、支撑条件 、执行情况 、学术水

平 、实施效益 5个一级指标以及科技影响力等 15个

二级指标构成的交通科技项目评价指标体系。

(2)从评价结果看 ,本文提出的综合评价系统运

用综合评价指标体系和模糊综合评价的系统分析方

法 ,在西部交通科技项目评价中应用效果良好。

(3)确定了计算交通科技项目评价指标权重的
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方法及各指标权重的原理和步骤 ,这些为今后具体

的权重计算提供了基础方法。

(4)作者通过“十五”期间西部交通科技项目评

价的实际案例对指标体系和评价方法进行初步验

证 ,并对评价结果进行分析 ,结果表明该评价体系具

有良好的应用价值和发展前景 ,并为今后该评价体

系的进一步推广奠定了基础。
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行业治理向社会治理的社会化转变 。

5. 4　以服务地方经济建设为突破口 ,提高警路联合

执法的管理效益和经济效益

这要求将警路共建工作融入到地方经济建设之

中 ,通过创造平安文明的道路通行环境和完善的便

民服务措施 ,促进道路运输能力的提高 ,促进公路运

输市场的规范 ,促进高速公路“经济带” 、“城市圈”的

形成与发展 ,实现从管理效益向经济效益的转化 ,在

社会经济建设的大环境中检验警路联合执法模式的

效能 。

5. 5　以加强联合执法理论研究为突破口 ,推进警路

联合执法的法制化进程

这要求立足警路联合执法模式建设的探索和实

践 ,认真研究当前理论的成果与不足 ,组织专业力量

从社会学 、经济学和法学角度 ,对高速公路警路联合

执法体系的产生 、发展和完善进行深入的理论研究 ,

并将理论研究成果运用到高速公路管理立法之中 ,

促进高速公路管理法律体系的健全和完善 ,并为中

国高速公路的行政体制改革提供研究样本。

6　结　语

高速公路警路联合执法是管理资源整合理论在

高速公路行政管理中的具体运用 ,是一种常态化 、规

范化 、制度化的管理模式 ,是一种执法模式的创新 。

这种执法模式在湖北京珠高速公路得到了很好的检

验 。实践证明 ,运用警路联合执法模式可以节省涉

路事件的处理时间 ,极大地方便了人民群众 ,减少了

因交通 、路政事件造成的堵车现象 ,取得了良好的经

济效益和社会效益 。
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