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摘　要：为从理论和实践上探索治理公路超限运输的机制和对策，促进道路运输业健康有序发
展，运用经济学的成本与价格分析理论，结合中国道路货运市场的现状、道路货运成本结构和公路

建设投融资机制，分析了超限运输产生并长期存在的原因。分析表明，经济利益的驱动是导致超限

运输的直接诱因；公路建设的投融资结构失衡，信贷资金比例过大，财政资金比例过小是导致超限

运输的结构性原因。分析结果表明，规范道路货运市场以及调整公路建设投融资机制是治理公路

超限运输的长效机制。
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　　超限是指汽车装载超过公路对其限值，主要研
究的是车辆装载与公路的关系，特别关注的是公路

的正常使用。超限运输是现阶段中国公路交通运输

系统中各种矛盾的显性表现之一，从２０世纪８０年
代末以来，超限运输与收费公路同步兴起，但由于车

况、路况的限制并没有形成太大的气候，也没有引起

管理部门的重视。进入２０世纪９０年代中期以后，
由于经济的大发展，加之车况、路况的改进，使超限

运输日趋频繁，形势日趋严峻，超限运输对社会经济

的负面影响也日渐凸显出来。为保护路产路权，交

通部于２０００年４月出台了新的《超限运输车辆行驶
公路管理规定》，从此拉开了各种治超活动的序幕。

２０００～２００４年，内蒙古、山西、河北、陕西等多个省
（自治区）相继开展了集中治超行动，但效果并不理

想，超限问题依然严重。２００４年６月交通部会同公
安部、发改委等七部委进行联合集中治超行动，但从

治理的结果看也是一种治标不治本的现象管理，具

有高成本和高反弹性［１］。由此可以看出，超限运输

问题依然严重，并且所引发的各种矛盾更加尖锐。

２００７年交通部的主要工作之一就是打造服务

型交通，努力做好“三个服务”，即交通服务于国民

经济和社会发展全局，服务于社会主义新农村建设，

服务于人民群众安全便捷出行。如果超限运输问题

得不到有效解决，就不能保证这项工作的顺利开展。

目前对超限运输形成的原因研究的很多，具有代表

性的观点有以下几种。李晓峰在《道路货运市场运

输成本结构与合理价格水平研究》报告中提出，形

成超限运输的主要原因是道路货运业的税费成本过

高，运价太低，货运经营者正常经营无利可图；王宇

在《我国货运市场超限超载运输成因及对策研究》

一文中提出，道路货运市场私人成本与社会成本的

偏离是导致超限运输的主要原因；路成章、王文龙在

《从超载、超限说到运输市场的过度进入和运输行

业的管理方针》一文中提出，道路货运市场的过度

进入是导致超限运输的主要原因；蔡玉贺、丰伟、谢

小林在《基于信用评级体系的治超机制框架研究》

一文中提出，道路货运市场缺乏信用综合评定体系

是导致超限运输的主要原因；王力彬、吴群琪在《对

超载和查超的经济学反思》一文中提出，道路货运

市场不规范所造成的查超成本太高和恶性竞争，以



及收费公路的运行体制不完善是导致超限运输的主

要原因。综上所述，目前对超限问题的研究主要集

中于导致超限运输的直接原因，而对公路建设投融

资结构失衡与超限运输的关系研究较少，并没有准

确把握超限运输产生的内在经济机理。为建立治理

超限运输的长效机制，促进服务型交通的建设，笔者

从一种新的角度对产生超限运输的直接原因与主要

原因进行分析，并提出相应的治理策略。

一、超限运输的成因

　　引发超限运输产生并日趋严重的原因有很多且

较为复杂，它是社会经济多方面因素共同作用的结

果。企业对利润的追求是超限运输产生的直接原

因，公路货运成本结构不尽合理是超限运输产生的

重要原因，公路建设融资机制结构失衡是导致超限

运输的主要原因。

（一）经济利益驱动

运输经营者作为一种经济主体具有“经济人”

的性质，主要是以利润作为其运输行为的指挥棒，而

利润则是其收入减去支出的结果。运输经营者对利

润的追求是导致超限运输的直接原因。

Ｒ＝Ｐ×Ｑ－Ｃ

式中：Ｒ为货运利润；Ｐ为货运价格；Ｑ为载货重量；

Ｃ为运输成本。

价格与成本应该是同方向变动的关系，即正相

关关系，但道路货运市场却背离此规律。随着运输

成本的节节攀升，运价并没有出现太大的变动，反而

随着运力的供给过剩有下降的趋势。有统计数据表

明：１９８５年到 ２００２年居民消费价格指数上涨了

３．３１倍，商品零售价格指数上涨了２．７１倍，原材料

价格指数上涨了２．９２倍，按可比价格计算的 ＧＤＰ

增长了４．４６倍，这些增长都意味着运输成本的提

高。但这期间公路货物运价水平在最高峰１９９２年

仅上涨了１倍左右，许多地区的货物运价均低于０．３

元／ｔ·ｋｍ，最低为０．１５～０．１８元／ｔ·ｋｍ，甚至低于

２０世纪８０年代中期水平［２３］。２００６年比２００５年居

民消费价格指数上涨１．０％，工业品出厂价格上涨

３．０％，原材料、燃料、动力购进价格上涨６．０％，固定

资产投资上涨 １．５％，而交通运输价格却下降了

０．１％。在供给大于需求的货运市场中，通过提高运

价来获得利润是非理性的行为，所以货运业户最终

选择通过增加载货量来获得利润。有“经济人”假

设的运输业户在利润的驱动下会不断提高载货量，

在最大载货能力时利润最大。

（二）运输成本结构不合理

通过对煤炭、粮食、蔬菜、家电运输等几种具有

代表性的货运成本结构进行调查和分析发现，燃油

费和通行费的综合平均水平分别占运输成本的

２５．７２％和２６．８１％；通过对公路干线货运成本构成

进行调查与分析发现，区域内短途运输与区域内长

途运输的燃油费与通行费分别占运输成本的

３８．９４％、３３．２０％和３１．９２％、２７．３６％［４］。这说明通

行费对公路货运起到了经济杠杆作用。同理，公路

干线货运成本可以分为固定成本和变动成本。各个

组成部分及所占比例［５６］见表１。

表１ 公路干线运输成本构成及所占比例 ％

成本项目 区域运输 干线运输

变
动
成
本

固
定
成
本

燃油费 ３９．８４ ３１．９２

维修费 ３．３２ ３．８０

折旧费 ８．１６ ９．３６

其他 ６．６４ １２．９２

总计 ５７．９６ ５８．００

驾驶员工资 ２．０４ ６．２４

通行费 ３３．２０ ２７．３６

养路费 ３．７４ ４．５６

运管费 ０．８５ ０．９６

保险费 １．３６ １．９２

其他 ０．８５ ０．９６

总计 ４２．０４ ４２．００

　　由表１可知，交通规费和驾驶员的工资对货物

装载质量来说是固定不变的，单位货物质量的运输

成本随装载质量的增加而下降，燃油费对货物装载

质量来说是变动的，单位质量货物的运输成本呈线

性缓慢下降，到达一个极小值点后开始上升［６］。

由表１中数据对比分析可知，通行费对单位货

物运输成本的影响体现在两个方面：一是使单位货

物的运输成本明显增加；二是改变了单位货物运输

成本的变化趋势。由于通行费的比例很大，所以单

位货物质量的通行费是随装载质量的增加而呈线性

下降的，使总成本曲线向下倾斜的坡度变大，即单位

货物质量的运输成本随着货物装载质量的增加而不

断下降。因此，占据运输成本２７．３６％ ～３３．２％的

通行费在很大程度上削减了运输企业的利润空间，

促使其通过超限运输来弥补成本获得利润。

（三）公路建设投融资结构失衡

导致运输成本结构不合理的主要原因是通行费
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在运输成本中占的比重过高，而导致通行费比重过

高的根本原因是目前公路建设投融资机制存在问

题。目前中国已经建成的收费公路约为２×１０５ｋｍ，

占全世界收费公路总量的 ７０％，其中高速公路中

９０％以上属于收费公路，收费公路中８０％以上属于

还贷性公路，２０％属于经营性公路。２００５年全年收

取通行费用１０００多亿元，并保持２０％以上的年增

长速度。

中国收费公路的融资方式主要是银行贷款、股

票、转让经营权、外资的贷款、建设债券、项目融资、

国内企事业投资等，并且投融资结构以财政资金和

银行贷款为主［７］。美国公路建设资金主要依赖于各

级政府的税收，用于公路建设的税收占公路建设总

资金的比例接近９０％，发行债券和通行费收入等非

税收比例仅为１０％左右。日本公路建设资金来源可

以分为中央资金、地方资金和财投资金：中央资金在

前期所占比重较大，公路网基本建成后比例有所下

降，但是仍占公路建设资金的３０％以上；地方资金

一直较为稳定，维持在４５％ ～５５％之间；财投资金

虽处于逐年上升的态势，但仍是公路建设资金的补

充形式。

由此可知，中国公路建设投融资结构失衡，信贷

资金比例过大，财政资金比例过小［８］。有研究表明：

中国高速公路资产负债率约为５７％，东部、中部和

西部地区通行费收入与债务利息之比分别为２．７８、

２．７５和１．３。

收费公路的债务负担沉重，因而收取通行费的

总体水平较高，反映到公路干线货运成本中，通行费

的比重已达到２７．３６％ ～３３．２％。公路作为国民经

济与社会发展的重要基础设施，从理论上讲属于政

府无偿提供给社会的公共产品，其建设资金应来自

国家ＧＤＰ的增长和税收。而目前中国实行的“贷款

修路，收费还贷”的公路建设投融资制度，实际上把

应该由国家税收买单的公路建设成本全部或部分转

嫁给运输户，这种投融资方式对中国的公路建设和

发展起到过积极的作用，但这种方式直接导致运输

成本结构不合理，是引发超限运输的根本原因。

二、超限运输的治理对策

　　超限运输的治理是一项复杂的社会系统工程，

涉及到方方面面的利益［９］。因此，治理超限是一个

长期的循序渐进的过程。本文结合超限的成因，提

出了治理超限运输的主要对策，包括加大对道路货

运业的调整、改善目前的公路建设投融资机制、完善

计重收费实施动态费率、加大执法与惩罚力度等。

（一）加大货物运输产业调整力度

美国运输行业的政府管制经验说明，通过政府

放松管制—政府加强管制—政府放松管制三个阶段

后，美国实现了运输市场的结构调整，中国目前正由

第一阶段向第二阶段过渡。因此，要进一步提高道

路运输市场的进入门槛，通过对进入运输市场的企

业的经营资质、资本实力、技术状况、风险承担能力、

发展能力等进行评价，确定有经营资格的企业进入

市场，这样就可以从源头上优化市场结构主体。同

时要完善货运市场的退出机制，现有的运输业主有

很大一部分来自农村剩余劳动力和城市下岗工人，

他们通过对利润微薄的货运业与农业收入对比，并

参照其他行业的进入壁垒和技术壁垒后选择留在运

输市场［１０］，所以要提供一个良好的退出保障机制，

以优化市场的经营结构：一方面，可以通过发展密集

型产业和乡镇企业，调整其他行业的进入机制，以实

现运输行业的劳动力转移；另一方面，进一步加强下

岗工人的培训工作，为城市下岗工人再就业开辟一

条道路或以优惠政策鼓励其自主创业。

（二）改变公路建设投融资方式

由前文可知，货运成本中通行费占２７．３６％ ～

３３．２％，出现这种结果的直接原因是公路经营企业

债务负担沉重，需要通过收取高额通行费来收回投

资，获取利润。其根本原因在于目前公路建设的投

融资机制不合理。公路建设融资中政府投入应成为

建设资金的主要来源，且在路网建设完成之前保持

规模稳定。结合中国的实际情况，笔者认为，中国公

路建设资金来源应经历三个发展阶段。第一阶段，

中国目前所采用的通过“贷款修路，收费还贷”的方

式，主要是从银行或其他金融机构贷款，公路建成后

通过收取高额的通行费来收回投资、偿还贷款利息

和获得必需的经营管理费用；第二阶段，进一步提高

政府资金投入占公路建设总资金的比例，这样即可

降低企业的财务风险和债务负担也可降低通行费的

费率；第三阶段，政府出资修建公路，无偿提供给运

输业者使用。

中国在第一阶段已经停留了近２５个年头，最近

１０年这种方式使公路得到了巨大的发展。随着经

济发展和各种矛盾的显现，政府应考虑向第二阶段

过渡。从中国经济发展情况看，２００２年与２００６年

国内生产总值分别为１２０３３３亿元和２０９４０７亿元，

平均增长速度为１０．０６％；２００２年与２００６年城镇与

５１

长安大学学报（社会科学版）　２００８年　第１０卷　第３期



农村居民人均可支配收入分别为７７０３元、２４７６元

和１１７５９元、３５８７元，平均增长速度分别为１０．０２％

和５．９％。由此可见，中国经济发展取得的成就足

以支持政府在公路建设中提高投入比例。

目前应提高政府在公路建设中投入的比例，提

高比例所需资金来源于国家 ＧＤＰ的增长和税收。

通行费根据政府投入提高的比例进行相应的下调，

这样既降低了企业的债务负担又降低了通行费，进

而可以提高运输企业的利润空间，有利于超限运输

的解决。这本质上是“政府出钱，百姓受益”，也可

以说政府增加投资通过乘数原理在很大程度上促进

国民经济的发展。

（三）加大执法与惩罚力度

车辆每吨公里经营利润最大化的条件是超载边

际收入等于边际附加经营成本加超载执法检查预期

罚款额。以上分析均未考虑治超工作的影响因素，

下面对有路面执法条件下运输业户的利润进行分

析。设超限值的货物质量 Ｗｅｘ为自变量，单趟单次

线路固定的运输利润函数为Ｐ，则［６］

Ｐ＝Ｒ（Ｗｌｉｍ＋Ｗｅｘ）－ρｄ×ｆ（Ｗｅｘ）－Ｃ（Ｗｌｉｍ＋Ｗｅｘ）

（１）
式中：Ｒ为单位货物质量的运输收入；Ｗｌｉｍ为货物装

载量的限定值；Ｗｅｘ为超过限定值的货物装载量；ρｄ
为被超限执法者发现的概率；ｆ（Ｗｅｘ）为不同超限程

度的相关的惩罚；Ｃ为单位质量货物的运输成本。

由式（１）可知，Ｐ／Ｗｅｘ＝ｒ－ρｄ×ｆ（Ｗｅｘ）－Ｃ＝

０，其中ｒ为单位质量货物的运输收入。

在有路面执法的条件下，则

ｆ′（Ｗｅｘ）＝ｆ（Ｗｅｘ）／Ｗｅｘ （２）
式中：ｆ′（Ｗｅｘ）为超限处罚的严重程度。

同时，在有路面执法的条件下，则

Ｃｔ１＝Ｃｔ＋ρｄ×ｆ′（Ｗｅｘ） （３）

式中：Ｃｔ为超限情况下单位质量货物的运输成本；
Ｃｔ１为有路面执法情况下单位质量货物的运输成本。

Ｐ１为除去有路面执法情况下的运输收入，则
Ｐ１＝ｒ－Ｃｔ１＝ｒ－Ｃｔ－ρｄ×ｆ′（Ｗｅｘ） （４）

由式（４）可以得出：超限车辆被路面执法发现

的概率 ρｄ和单位货物质量超限的处罚严厉程度
ｆ′（Ｗｅｘ）是影响运输业户利润的两个重要因素。而

超限车辆被路面执法发现的概率与执法频度成正

比［１１］。只有当执法频度和执法力度均大时，才能更

有效地抑制超限运输的发生，可以使超限运输所导

致的外部成本内部化，私人成本和社会成本相一致，

实现资源配置的效用最大化。

（四）进一步完善计重收费

以核定载质量为依据转为以车货实际总重和轴

载限额为依据对货车实施计重收费的思路，通过区

别对待、体现公平、分布推进、累计治理，进一步发挥

经济杠杆的作用，使超限运输得到有效的治理。但

必须认识到，计重收费是一把双刃剑，它在抑制超限

运输的同时也抑制了运输需求，阻碍了经济发展，因

此，在对货运车辆进行计重收费的同时，依据所载货

物的价值以及所能承担通行费能力进行分层，根据

货物类别实行动态计重费率。

三、结　语

　　超限运输的经济本质是超过核定载质量的部分

带来的成本没有通过价格机制得到反映，从而形成

了一种负的外部性。治理超限运输是一项复杂的社

会系统工程，涉及到方方面面的利益。所以，研究超

限运输产生的根本原因和治理对策具有理论和现实

双重意义，将有助于更加准确地把握超限运输的规

律，合理适度地使用经济、法律和行政等手段进行治

超，从而使道路货运与经济发展相协调、相融合，更

好地为社会经济发展服务。
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