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公路项目投资决策指标体系与评价方法
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摘　要：为从理论上研究多种因素影响下的公路项目投资决策问题，从技术、经济、环境三个方

面为公路项目建立了一套适用性较强的评价指标体系，运用方差最大化法确定指标体系中定量指

标的权重，对社会效益这一定性指标选用层次分析法和模糊综合评判法相结合的方法进行分析，最

后将各个指标进行综合评价。实例分析结果表明：该指标体系和评价方法具有很强的实用性和可

操作性。
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　　公路建设投资决策是根据国民经济发展和路网

规划、自然资源条件及公路交通量预测，综合运用工

程技术和经济学原理，以系统分析和定量分析为手

段，在拟投资的公路建设项目中，选择对国民经济发

展贡献大、环境破坏小、技术上可行、经济上合理的

项目，以使国家有限的资源得到最优的配置和利用。

因而，公路项目投资决策是一个多目标决策的问题。

当前在进行公路项目的投资决策中也考虑了各方面

因素的影响，但仅对国民经济评价和财务评价两项

进行单独分析和定量计算，对其他内容的评价是通

过适当的定性分析来实现的，这必将会影响投资决

策的准确性和可靠性。

公路项目的投资决策是通过对项目或方案的评

价来完成的，总结目前国内外的研究现状，常用的综

合评价方法可分为专家评价法、经济分析法、运筹学

和其他数学方法等，这些方法在许多领域也得到了

广泛应用［１６］。但从当前综合评价的现状来看，仍存

在一些问题，有必要进一步探索理论研究与实际应

用之间的衔接问题，以及面对复杂对象系统的综合

评价中，如何有效地将客观评价与主观评价有机地

结合起来。

一、评价指标体系的构建

　　公路项目的投资决策系统从范围上划分，应由

技术系统、经济系统及环境系统构成；从决策方法上

划分，应由评价指标系统和评价方法系统组成。评

价指标体系是为达到一定研究目的而由若干个相互

联系的指标组成的指标群。该指标群可以看成一个

信息系统，系统中元素即指标，包括指标的概念、计

算范围和计量单位等。公路项目投资决策指标的选

择应遵循目的性、科学性、全面性和可操作性原则，

并根据影响公路项目投资决策的政治、技术、经济、

社会和环境等因素构建公路建设项目投资决策评价

指标体系，见表１。

（一）技术系统

技术系统反映建设项目的技术等级、地理位置、

建设条件、建设方案和投资规模等，本文从路网重要



性、投资规模及技术可行性三个方面来描述。

表１ 公路建设项目投资决策指标体系

系统构成 系统描述 评价指标

技术系统

经济系统

环境系统

路网重要性

投资规模

技术可行性

国民经济效益

财务效益

社会效益

社会环境影响

生态环境影响

环境空气影响

环境噪声影响

项目重要度、项目饱和度、项目行政级

别系数

单位里程交通量的投资额、单位里程

交通量的木材消耗、单位里程交通量

的占用耕地面积

不良地质路段比例、技术指标满足程

度、路线的弯曲度

单位投资经济净现值

单位投资财务净现值、贷款偿还期

促进地区经济发展、开发利用资源、提

高生活质量、缩小城乡差别、加强国防

能力

占用耕地指数、拆迁房屋指数、设施迁

移指数

野生动植物影响、水土流失影响、农作

物及土壤含铅量影响

一氧化碳污染指数、氮氧化物污染指

数、总悬浮颗粒物污染指数

交通噪声指数

　　 １．路网重要性

路网重要性反映拟建项目在路网中所处的地位

以及建设的紧迫性。它可以用以下三个指标衡量。

项目重要度反映评价项目在路网中所处的地

位，可定义为

Ｗｋ１ ＝

１
ｎ∑

ｎ

ｉ＝１
Ｉｋｉ

Ｌｋ
（１）

式中：Ｗｋ１表示第ｋ个项目的重要度；Ｉｋｉ表示第ｋ个项

目所连接的第 ｉ个节点的重要度，ｉ＝１，２，…，ｎ；Ｌｋ
为第ｋ个项目的里程。

项目饱和度反映评价项目的交通负荷强度，其

值越大，说明该项目的建设越迫切。它定义为

Ｗｋ２＝
Ｔｋ
Ｃｋ

（２）

式中：Ｗｋ２表示第 ｋ个项目的饱和度；Ｔｋ表示第 ｋ个

项目的交通量（辆／日）；Ｃｋ为第 ｋ个项目的通行能

力（辆／日）。

项目行政级别系数 Ｗｋ３从功能和作用上反映评

价项目建设的迫切性，根据有关专家咨询及分析结

果，国道取１．５，省道取１．０，县道取０．６，乡道取０．３。

２．投资规模

投资规模反映建设项目对资源的占用数量。一

般来说，公路技术等级越高，路线越长，对资源的占

用量就越大。为了使不同技术等级的公路具有可比

性，采用以下三个指标来衡量。

Ｔｋ１＝
Ｐｋ

Ｌｋ×ＦＴｋ
（３）

Ｔｋ２＝
Ｗｋ

Ｌｋ×ＦＴｋ
（４）

Ｔｋ３＝
ＡＳｋ
Ｌｋ×ＦＴｋ

（５）

式中：Ｔｋ１、Ｔｋ２、Ｔｋ３分别表示第ｋ个项目单位里程交通

量的投资额、单位里程交通量的木材消耗量、单位里

程交通量的占用耕地面积；Ｐｋ、Ｗｋ、ＡＳｋ分别表示第ｋ

个项目的投资额、木材消耗量、占用耕地面积；ＦＴｋ
为第ｋ个项目的设计远景交通量。

３．技术可行性

公路建设项目的技术可行性反映拟建项目在技

术上实现的难易程度，其与拟建项目的地理条件、自

然环境和要求达到的技术标准有关。其定义如下

　　　　　　Ｊｋ１＝
ＵＬｋ
Ｌｋ

（６）

Ｊｋ２ ＝∑
ｎ

ｉ＝１

Ｄｋｉ
ＭＤｋｉ

（７）

　　　　　　Ｊｋ３＝
ＳＬｋ
Ｍｋ

（８）

式中：Ｊｋ１、Ｊｋ２、Ｊｋ３分别表示第 ｋ个项目的不良地质路

段比例、技术指标满足程度和路线的弯曲度，其中技

术指标满足程度应分别从平纵曲线半径、路线纵坡、

路基、路面等方面进行衡量；ＵＬｋ、Ｄｋｉ、ＳＬｋ分别表示

第ｋ个项目的不良地质路段长度、第 ｋ个项目第 ｉ

个指标的设计值、第 ｋ个项目控制点间直线距离；

ＭＤｋｉ、Ｍｋ分别表示第ｋ个项目第 ｉ个指标技术标准

极限值、第ｋ个项目控制点间实际里程。

（二）经济系统

经济系统反映建设项目的投资经济效益，一般

包括国民经济效益、财务效益和社会效益几个方面。

１．国民经济效益

公路建设项目的国民经济效益是指由于项目建

设而导致的运输成本降低、相关公路拥挤问题缓解

或完全解决、因改建缩短里程、节约运输时间、交通

事故和货损减少等产生的能够用货币计量的内部效

益。通常用ＥＮＰＶ、ＥＩＲＲ和ＥＢＣＲ指标衡量，因为这

三个指标具有一定的相关性，故选用 ＥＮＰＶ作为决

策指标。考虑投资效果因素后，定义单位投资经济

净现值如下
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Ｇｋ＝
ＥＮＰＶｋ
Ｐｋ

（９）

式中：Ｇｋ表示第ｋ个项目单位投资经济净现值；ＥＮ

ＰＶｋ表示第ｋ个项目经济效益。

２．财务效益

收费公路的财务效益可以从项目的财务盈利能

力和贷款偿还能力两个方面衡量。其定义如下

Ｃｋ１＝
ＥＮＰＶｋ
Ｐｋ

（１０）

Ｃｋ２＝ＣＲＹｋ－１＋
ＳＲＥｋ
ＣＲＥｋ

（１１）

式中：Ｃｋ１、Ｃｋ２分别表示第 ｋ个项目的单位投资财务

净现值和贷款偿还期；ＣＲＹｋ、ＳＲＥｋ、ＣＲＥｋ分别表示

第ｋ个项目贷款偿还开始出现盈余的年份数、当年

应偿还贷款额和当年可用于还款额。

３．社会效益

公路建设项目的社会效益是指那些难以用货币

衡量的外部效益［７］，如对社会结构的优化、经济布局

的调整、促进工农业生产、人口素质的提高、生活质

量的改善、地区资源的开发、加强国防等。评价时，

根据项目的影响程度采用专家评分法进行，建议的

评分标准［８］见表２。

表２ 公路建设项目社会效益评价建议评分标准

影响程度 极大 较大 一般 较小 极小

促进地区经济发展Ｈｋ１ ８０～１００ ６０～８０ ４０～６０ ２０～４０ ０～２０

开发利用资源Ｈｋ２ ８０～１００ ６０～８０ ４０～６０ ２０～４０ ０～２０

提高生活质量Ｈｋ３ ８０～１００ ６０～８０ ４０～６０ ２０～４０ ０～２０

缩小城乡差别Ｈｋ４ ８０～１００ ６０～８０ ４０～６０ ２０～４０ ０～２０

加强国防能力Ｈｋ５ ８０～１００ ６０～８０ ４０～６０ ２０～４０ ０～２０

　　 （三）环境系统

环境系统反映公路项目对沿线的社会环境和自

然环境的影响程度，进一步划分为社会环境影响、生

态环境影响、环境空气影响和环境噪声影响等。

１．社会环境影响

由于工程建设需要拆迁房屋、迁移电力和通讯

设施，不仅占用耕地而且对水利排灌设施也会带来

不利影响，本文对公路项目产生的积极影响放在社

会效益中评价，而把不利影响作为社会环境影响。

社会环境影响反映拟建项目对沿线社区居民生活环

境等的影响程度，用以下三个指标衡量。

项目占用耕地指数反映项目占用耕地的数量和

耕地的稀缺程度。它定义为

Ｓｋ１＝
ＭＣＳｋ
ＰＣＳｋ

（１２）

式中：Ｓｋ１表示第 ｋ个项目占用耕地指数；ＭＣＳｋ表示

第ｋ个项目单位里程占用耕地面积；ＰＣＳｋ表示第 ｋ

个项目人均耕地面积。

项目拆迁房屋指数反映项目拆迁房屋的数量和

对居民生活的影响程度。它定义为

Ｓｋ２＝
ＭＲＳｋ
ＰＲＳｋ

（１３）

式中：Ｓｋ２表示第 ｋ个项目拆迁房屋指数；ＭＲＳｋ表示

第ｋ个项目单位里程拆迁面积；ＰＲＳｋ表示第 ｋ个项

目人均居住面积。

项目设施迁移指数反映通讯、电力设施及水利

排灌设施因项目而迁移的数量与人均拥有数量的比

值。其计算公式如下

Ｓｋ３＝∑
３

１
（
ＭＩＲｋ
ＰＯｋ
） （１４）

式中：Ｓｋ３表示第 ｋ个项目设施迁移指数（根据项目

具体情况，分别按通讯、电力、水利排灌设施计算后

求和）；ＭＩＲｋ表示第 ｋ个项目单位里程设施迁移数

量；ＰＯｋ表示第ｋ个项目人均拥有数量。

２．生态环境影响

生态环境是人类赖以生存和发展的物质基础。

公路建设项目的施工期和营运期都会对生态环境产

生影响，包括对野生动植物、水土流失、农作物及土

壤含铅量和水环境的影响。评价时，根据影响程度

等级转化为评分值，采用三个指标衡量，见表３。

表３ 生态环境影响评价

影响程度 无影响 轻度影响 中度影响 严重影响

野生动植物影响Ｚｋ１ ０～１０ １０～４０ ４０～７０ ７０～１００

水土流失影响Ｚｋ２ ０～１０ １０～４０ ４０～７０ ７０～１００

农作物及土壤含铅量影响Ｚｋ３ ０～１０ １０～４０ ４０～７０ ７０～１００

　　 ３．环境空气影响

公路营运期间，车辆行驶过程中在公路附近地

区上空往往形成一浓度较高且持续时间较长的排放

污染物区域，这不仅对人体健康形成危害，也对动、

植物和水土环境造成严重影响。针对项目对环境空

气的影响，本文采用以下三个指标衡量

Ｑｋ１＝
ＡＦＣＣＯｋ
ＣＣＯｃ

（１５）

Ｑｋ２＝
ＡＦＣＮＯＸｋ
ＣＮＯＸｃ

（１６）

Ｑｋ３＝
ＡＦＣＴＳＰｋ
ＣＴＳＰｃ

（１７）

式中：Ｑｋ１、Ｑｋ２、Ｑｋ３分别表示第 ｋ个项目一氧化碳

（ＣＯ）污染指数、氮氧化物（ＮＯＸ）污染指数和总悬浮
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颗粒物（ＴＳＰ）污染指数；ＡＦＣＣＯｋ、ＡＦＣ
ＮＯＸ
ｋ 、ＡＦＣ

ＴＳＰ
ｋ 分别

表示第ｋ个项目 ＣＯ、ＮＯＸ和 ＴＳＰ的平均预测浓度；

ＣＣＯｃ、Ｃ
ＮＯＸ
ｃ 、Ｃ

ＴＳＰ
ｃ 分别表示第ｋ个项目空气质量标准规

定的ＣＯ、ＮＯＸ和ＴＳＰ浓度。

４．环境噪声影响

公路建设项目在建设期和运营期均会产生噪

声，使沿线群众的生活、工作受到一定程度的影响。

公路施工期的噪声是短期的，但营运期的车辆噪声

影响将是长期的。本文只对营运期的噪声影响作定

量评价，采用交通噪声指数衡量

Ｙｋ＝
ＬＡｅｑ
（ＬＡｅｑ）ｃ

（１８）

式中：Ｙｋ表示第ｋ个项目交通噪声指数；ＬＡｅｑ、（ＬＡｅｑ）ｃ
分别表示第ｋ个项目交通噪声平均预测值和环境噪

声标准规定值。

以上评价指标计算时所需的基础数据可从有关

的工程可行性研究报告、环境影响评价报告和地区

统计年鉴中取得。

二、评价方法的选取

　　针对公路建设项目投资决策评价指标体系的多

目标性和多层次性，采用定量分析和定性分析相结

合的方法进行综合评价。其主要包括运用阈值法对

不同类型的指标进行标准化处理，对指标体系中可

定量化指标采用方差最大化法求权重，对社会效益

这一定性指标采用层次分析法与模糊综合评价相结

合的方法进行分析，最后运用加权线性和法将各指

标进行综合［９］。

（一）指标的标准化

由于各指标的含义不同，指标值的计算方法也

不同，因此各指标值之间存在量纲的差异，必须先对

其进行标准化处理，然后才能求算权重。本文选用

阈值法对不同类型的指标进行标准化处理，计算公

式如下

ａｉ＝
ｘｉ－（ｘｉ）ｍｉｎ

（ｘｉ）ｍａｘ－（ｘｉ）ｍｉｎ
（１９）

ａｉ＝
（ｘｉ）ｍａｘ－ｘｉ

（ｘｉ）ｍａｘ－（ｘｉ）ｍｉｎ
（２０）

ａｉ＝
１－｜ｘｉ－ｂ｜
｜ｘｉ－ｂ｜ｍａｘ

　　　 （２１）

其中，ａｉ、ｘｉ分别表示第ｉ个指标的标准值、第ｉ个指

标计算值；ｂ为固定型指标的某个固定值。

式（１９）适用于效益型指标的标准化，效益型指

标值是越大越好的指标，该指标体系中 Ｗｋ１、Ｗｋ２、

Ｗｋ３、Ｇｋ、Ｃｋ１属于效益型指标；式（２０）适用于成本型

指标的标准化，成本型指标值是越小越好的指标，

Ｔｋ１、Ｔｋ２、Ｔｋ３、Ｃｋ２属于成本型指标；式（２１）适用于固定

型指标的标准化，固定型指标值指越接近某个固定

值ｂ越好的指标，Ｊｋ１、Ｊｋ２、Ｊｋ３属于固定型指标。

（二）指标权重的确定

权重是以某种数量形式对比、权衡被评价事物

总体中诸因素相对重要程度的量值，它既是决策者

的主观评价，又是指标本质物理属性的客观反映，是

主、客观综合度量的结果。权重主要决定于两个方

面：指标本身在决策中的作用和指标价值的可靠程

度；决策者对该指标的重视程度。为了避免单独使

用主观赋权法或客观赋权法所产生的缺陷，本文对

可定量化指标采用方差最大化法求各指标值对应的

权重，对社会效益这一定性指标采用层次分析法与

模糊评价法相结合的方法进行分析［１０］。

１．方差最大化法

设Ｘ＝（ｘ１，ｘ２，…，ｘｎ）是方案集，Ｇ＝（ｆ１，ｆ２，…，

ｆｍ）是属性集；ｙｉｊ＝ｆｉ（ｘｊ）（ｉ＝１，…，ｍ；ｊ＝１，…，ｎ）是

方案ｘｊ在属性ｆｉ下的属性值；矩阵Ｙ＝（ｙｉｊ）ｍ×ｎ表示

方案集Ｘ关于属性集Ｇ的决策矩阵，其中

Ｙ＝

ｙ１１ ｙ１２ … ｙ１ｎ
ｙ２１ ｙ２２ … ｙ１ｎ
  

ｙｍ１ ｙｍ２ … ｙ











ｍｎ

（２２）

为了消除不同物理量纲对决策结果的影响，可

将决策矩阵 Ｙ＝（ｙｉｊ）ｍ×ｎ转变为规范化矩阵 Ｒ＝

（ｒｉｊ）ｍ×ｎ。

设属性的权重向量为 Ｗ＝（ｗ１，ｗ２，…，ｗｍ）
Ｔ，

ｗｉ≥０，∑
ｍ

ｉ＝１
ｗｉ ＝１，构造加权规范化决策矩阵

Ｚ＝（ｗｉｒｉｊ）ｍ×ｎ，则方案ｘｊ的综合属性值ｒｊ为

ｒｊ＝∑
ｍ

ｉ＝１
ｗｉｒｉｊ　（ｊ＝１，…，ｎ） （２３）

显然综合属性 ｒｊ值越大，则其所对应的方案 ｘｊ
越优，有限个方案的多属性决策实质上是对这些方

案综合属性值的排序比较。若所有决策方案在属性

ｆｉ下的属性值差异越小，则说明该属性对方案决策

与排序所起的作用越小；反之，如果属性ｆｉ能使所有

决策方案的属性值有较大偏差，则说明其对方案决

策与排序起重要作用。因此，从对决策方案进行排

序的角度考虑，针对方案属性值偏差越大的属性

（无论其本身的重要性程度如何），应该赋予越大的
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权重；若所有决策方案在属性ｆｉ下的属性值无差异，

则属性ｆｉ对方案排序将不起作用，可令其权重为零。

对于属性ｆｉ，若决策方案 ｘｊ与其他所有决策方

案的偏差用方差σｉｊ（ｗ）表示，则可定义

σｉｊ（ｗ）＝∑
ｎ

ｋ＝１
（ｗｉｒｉｊ－ｗｉｒｋ）

２

　　　（ｉ＝１，…，ｍ；ｊ＝１，…，ｎ） （２４）

令σｉ（ｗ）＝∑
ｎ

ｊ＝１
σｉｊ（ｗ）＝∑

ｎ

ｊ＝１
∑
ｎ

ｋ＝１
（ｗｉｒｉｊ－ｗｉｒｉｋ）

２，则对

属性ｆｉ而言，σｉ（ｗ）表示所有决策方案与其他决策

方案的总方差，权重向量 ｗ的选择应使所有属性对

所有决策方案的总方差最大。为此，构造偏差函数

σ（ｗ）ｍａｘ＝∑
ｍ

ｉ＝１
σｉ（ｗ）＝∑

ｍ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
∑
ｎ

ｋ＝１
（ｗｉｒｉｊ－

　　ｗｉｒｉｋ）
２ ＝∑

ｍ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
∑
ｎ

ｋ＝１
（ｒｉｊ－ｒｉｋ）

２ｗ２ｉ （２５）

因而，求解权重向量 ｗ等价于求解如下单目标

最优化问题

σ（ｗ）ｍａｘ＝∑
ｍ

ｉ＝１
∑
ｎ

ｊ＝１
∑
ｎ

ｋ＝１
（ｒｉｊ－ｒｉｋ）

２ｗ２ｉ

ｓ．ｔ　∑
ｍ

ｉ＝１
ｗｉ＝１，ｗｉ≥０　（ｉ＝１，…，ｍ） （２６）

作拉格朗日（Ｌａｇｒａｎｇｅ）函数，解此模型可得

ｗｉ＝
１

∑
ｍ

ｉ＝１
１／［∑

ｎ

ｊ＝１
∑
ｎ

ｋ＝１
（ｒｉｊ－ｒｉｋ）

２］

１

∑
ｎ

ｊ＝１
∑
ｎ

ｋ＝１
（ｒｉｊ－ｒｉｋ）

２

（２７）

２．层次分析法

层次分析法是首先通过分析问题所包含因素的

相互关系，将待解决问题分解为不同层次的要素，构

成递阶层次结构；然后对每一层次要素按规定的准

则两两进行比较，并建立判断矩阵；运用线性代数的

方法计算判断矩阵最大特征值及对应的正交特征向

量，得出每一层次各要素的权重值，并进行一致性检

验；在一致性检验通过后，再计算各层次要素对于所

研究问题的组合权重。

（三）综合评价

多指标综合评价的合成方法选择是非常重要的

步骤。综合评价是指通过一定的算式将多个指标对

事物不同方面的评价值合成在一起，得到该事物的

一个综合的评价值，然后根据综合值对评价方案进

行排序。本文对定量和定性指标采用不同的方法进

行综合。

１．模糊综合评判法

模糊综合评判法是一种用于涉及模糊因素的对

象系统的综合评价方法。本文对社会效益这一定性

指标采用该方法进行综合。

（１）建立模糊评判矩阵Ｒ。

Ｒ＝

Ｒ１
Ｒ２


Ｒ











ｍ

＝

ｒ１１ ｒ１２ … ｒ１ｎ
ｒ２１ ｒ２２ … ｒ２ｎ
  

ｒｍ１ ｒｍ２ … ｒ











ｍｎ

（２８）

其中，ｒｉｊ是对象在因素ｕｉ上关于评语集的特性指标，

称为隶属度，因此ｒｉｊ∈（０，１），Ｒ的确定根据表２的

评分标准作为公路项目社会经济效益影响评价指标

的标准；其隶属函数为 Ｕ（ｘ）＝ｘ／１００。通过专家评

分的方法得到ｘ，从而得出ｒｉｊ以及模糊评判矩阵Ｒ。

（２）综合评判结果矩阵Ｂ。

Ｂ＝ＷＲ＝（ｂ１，ｂ２，…，ｂｎ）＝

ｗ１
ｗ２


ｗ











ｍ

·

　　

ｒ１１ ｒ１２ … ｒ１ｎ
ｒ２１ ｒ２２ … ｒ２ｎ
  

ｒｍ１ ｒｍ２ … ｒ











ｍｎ

（２９）

２．加权线性和法

加权线性和法是一种比较简便、应用较为广泛

的方法，对可定量化指标采用加权线性和法进行综

合，其计算公式如下

Ｘ＝∑
ｎ

ｉ＝１
ｗｉｘｉ （３０）

式中：Ｘ为被评价对象得到的综合评价值，ｗｉ表示第

ｉ个指标的权重值，ｘｉ表示第 ｉ个指标的标准值，ｎ

为评价指标个数。

三、实例分析

　　本文选取河北省的四条高速公路作为研究对

象，分别是石港公路的辛集—沧州段、石太公路的申

后—南高营段、石港公路的石家庄—辛集段、京沈公

路的宝坻—山海关段。根据各项目研究报告中的数

据和资料，采用上述方法进行综合评价，计算结果见

表４。公路项目的综合值越大，表明项目综合效益

就越好。

利用以上判断结果，运用加权线性和法对所选

的四条高速公路的经济效益、技术可行性、社会效益

进行综合评价，根据课题专家组意见，经济效益、技

术可行性和社会效益的权重分别为０．４、０．３、０．３，

则项目排序结果见表５。

０２
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表４ 按权重对指标进行综合的结果

项目
石港公路

辛集—沧州段

石太公路

申后—南高营段

石港公路

石家庄—辛集段

京沈公路

宝坻—山海关段

技术系统 ２．５３１ ２．６３４ ２．７５４ ２．４８２

经济系统 ０．６０３ ０．４８１ ０．９３４ ０．２７４

社会效益 ０．８４４ ０．８６０ ０．８１１ ０．８５３

表５ 投资综合评价排序

项目名称 综合评价结果 名次

石港公路辛集—沧州段 １．６２５ １

石太公路申后—南高营段 １．４５６ ２

石港公路石家庄—辛集段 １．４４６ ３

京沈公路宝坻—山海关段 １．３３０ ４

四、结　语

　　本文构建的指标体系涵盖了公路建设项目投资

决策中对技术、经济、环境等方面的综合要求。这些

指标体系要求建立精准而完备的资料库，为指标计

算提供足够的、精确的数据资料，就能够得出更加可

信的结论。这种多目标、多层次的指标体系需要选

取合理的方法进行综合，文中阐述的计算方法经过

科学的实证检验。实证结果表明：整个综合评价过

程基本上做到了客观性，并且实现了定性评价与定

量评价的有机结合，使评价结果更加科学、可靠。

由于资料和数据不够完备，缺乏《环境影响评

价报告》和相关的地区发展的文献资料，因此在综

合评价时未能体现环境体系的相关因素，这是本评

价的一个缺憾。
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