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三维层面综合交通运输理论的
形式维度层面研究

金　懋，欧国立

（北京交通大学 经济管理学院，北京　１０００４４）

摘　要：针对三维层面综合交通运输理论的多因素系统综合体的特征，运用产权理论对三维层

面综合交通运输理论中的形式维度层面展开分析，得出由通过权、时刻权、转运权３项权利安排构

成的分析框架。分析结果表明，该框架发展了传统技术经济模式的综合交通运输理论研究，不但可

以更全面地分析不同交通运输方式的经济行为特征，而且通过引入时间、空间等分析因素对主流经

济学发展也有所贡献。
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　　经济学研究的目的在于解释局限条件下行为的

变化。运用经济学基本原理分析和解释交通运输现

象，有利于形成统一规范的交通运输研究体系。综

合交通运输体系研究作为交通运输领域的研究重

点，已在运输经济学框架下取得了一定进展。然而，

总体上交通运输的经济学研究还停留在对主流新古

典经济学理论的平移阶段。因此，交通运输行为的

经济学解释框架有待进一步深化。

一般认为，综合交通运输主要是由各种交通运

输方式构成，它们相互协调、合理利用，共同完成旅

客和货物交通运输的系统。探究综合交通运输体系

的经济学研究也成为许多学者的重要工作。北京交

通大学欧国立提出的三维层面综合交通运输理论，

就是经济学理论与方法在综合交通运输领域的有益

尝试。欧国立认为，综合交通运输是一个三维层面

的多因素系统综合体，具体来说包括形式维度层面

（各种交通运输方式）、功能维度层面（服务范围和

内容）和运作维度层面（一体化交通运输的运作与

管理），即 ＦＦＯ（ｆｏｒｍｆｕｎｃｔｉｏｎｏｐｅｒａｔｉｏｎ）分析框架。

欧国立也着重强调综合交通运输发展有３个不同阶

段，即初级阶段、中级阶段和高级阶段。不同阶段的

综合交通运输具有各自不同的特征［１］。

欧国立的三维层面综合交通运输理论的重点在

于转换以往新古典经济学的研究视角。随着新制度

经济学、新规制经济学等理论的兴起，主流的新古典

经济学理论也发生了深刻的变化。运输经济学研究

完全可以借鉴这些成果丰富自身的研究内容。新古

典经济学的“供给—需求”模式正逐步转向为“制

度—组织—生产”的模式。欧国立的三维层面综合

交通运输理论中的“功能—运作—形式”３个维度与

“制度—组织—生产”模式有相似性。功能维度可

以理解为制度的目标，运作维度可以理解为组织的



动态形式，而形式维度则可以理解为一般的生产方

式。整体而言，三维层面综合交通运输理论的提出

为从产权与制度角度处理交通运输问题开辟了新的

途径。三维层面综合交通运输理论还停留在概念界

定阶段，尚有待进一步深入分析。本文试图从权利

界定角度重新认识不同的交通运输方式，即仅从形

式维度层面分析相关的权利安排。

一、形式维度层面研究概述

　　三维层面综合交通运输理论指出，不同运输方

式产生的时代不同，在基础设施、载运工具等方面的

形式不同，技术经济特征和比较优势也不相同。因

此，仅从５种交通运输方式的角度来认识综合交通

运输，就会将综合交通运输囿于交通工具的组成或

者技术类别的差异，从而忽视综合交通运输其他功

能，也会将５种运输方式看作构成综合交通运输的

一个侧面和维度而不是全部。

三维层面综合交通运输理论中的形式维度的概

念界定，不同于传统技术经济研究路径停留在方式

的比选与配置上，而是将研究转向不同利益关系分

析的框架。因此，有必要从技术经济角度对５种交

通运输方式划分进行分析，并指出研究中可能遇到

的困难。

（一）从技术经济性质划分交通运

输方式的缺陷

以往形式维度讨论都是以技术经济为基础，经

济技术指标分析一直是综合交通运输研究的逻辑起

点。管楚度认为，５种交通运输方式就是根据不同

的技术经济特征，具体指标如速度、载运能力、线路

的连续性、能源消耗水平、土地占用面积、安全与舒

适程度、环境污染状况、经济承受能力等［２］。大部分

教科书和研究报告都沿用这些技术经济指标，并以

此优化交通运输方式的配置。

虽然交通运输技术客观存在，以什么技术参数

作为指标却是主观判断。即使研究者就技术指标达

成一致，指标的优先次序依然由主观判断决定。经

济学领域中的阿罗不可能定理就是对这种优先次序

无法达成一致的证明。交通运输行为并不是简单的

自然行为，而是具有心理特征的社会经济行为。理

论上交通运输行为的预测模型与证券市场的预测模

型具有同等难度。

作为社会行为，交通运输技术只有通过市场的

交互作用才有意义。交通运输行为作为资源配置方

式应当按照价格机制引导运行。交通运输行为按技

术特征进行规划而不依循市场竞争力量，本质上还

是计划经济思维的结果。技术经济指标本身的科学

合理性无法回避各种利益主体间权利界定的冲突。

就概念的可操作性而言，交通运输行为包含的不同

利益冲突的形式维度更具有现实意义。

（二）从技术经济性质划分交通运

输方式导致方式内部的矛盾

一般认为，综合交通运输的５种方式是依据技

术经济性质来划分的，但是即使是从技术角度理解

也有偏差。如果从交通运输生产过程中重要的控制

因素———移动闭塞区间理解：轨道交通与管道运输

方式有很大的相似性；而航空与航海则是基于导航

系统的管理控制对移动闭塞区间要求不高，瓶颈环

节体现在进出（空）港的时刻表安排；内陆的公路运

输方式与运河的运输方式则较为近似。从技术管理

角度来看，似乎也并不支持简单的５种交通运输方

式的划分。

事实上，５种交通运输方式的划分更接近于行

政隶属关系的划分。５种交通运输方式的划分便于

横向处理５种方式之间的关系，但在一定程度上忽

视了同一种方式内部的纵向关系。如公路交通运输

方式以汽车作为载运工具，然而汽车在城市道路运

营与公路运营的区别无法忽略。因此，以５种交通

运输方式划分综合交通运输体系，就必须回答相同

载运工具在不同区域基础设施使用和组织的问题。

这些纵向关系的研究有助于更加全面地理解综合交

通运输研究体系的微观基础。

（三）经济学案例对交通运输方式

研究的启发

不同交通运输方式应当以何种标准进行分类和

研究，在运输经济学研究领域并没有严格的定论，５

种交通运输方式的划分只是约定俗成的认识而已。

新制度经济学自发端以来在科斯、张五常等人的影

响下，一直高度重视案例的整理和分析，并取得了相

当多的学术成果。富有启发意义的是在新制度经济

学案例当中，存在着大量有关交通运输组织及其相

关的生产安排的案例。如丹尼尔·史普博《经济学
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的著名寓言：市场失灵的神话》选取的 １３个案例

（论文）严格属于交通运输领域的有４篇，分别由科

斯、克莱因、范弗莱克、汤普森等人撰写［３］。马斯滕

《契约和组织案例研究》涉及的１４个案例，严格属

于交通运输领域的也有３篇，分别是《比较制度经

济学：铁路货运契约的治理》、《散装船运市场的签

约惯例：交易成本理论的解释》、《生产的组织：来自

航空工业的证据》［４］。如果考虑将通信、能源等网络

型行业算入广义的交通运输领域，则研究“组织”

６０％～７０％的案例与网络中实体、信息的传输有关。

案例不是新古典经济学生产理论的重复，而是

从交通运输合约角度处理不同交通运输方式运营过

程中的问题。张五常系统地提出了合约结构的概

念［５］。不同交通运输方式所涉及的合约结构调整主

要可以归纳为 ３项权利：一是道路（空间）的通行

权；二是对于交通枢纽转运权利，如航运中的灯塔和

航空运输中的机场，甚至互联网中服务器的运营都

是这一权利的具体表现；三是履行交通运输合约应

当满足时间节点的需要。交通运输合约结构本质上

是时间和空间向量的复合。通常所说的统一调度指

挥权可以被分解为空间通行权、枢纽转运权、节点时

刻权。

二、形式维度层面理论分析

　　正如上文指出，综合交通运输方式的５种划分

对于比选和优化方式组合并不合理。一方面是受制

于技术经济的主观判断难以客观评价，交通运输方

式相互作用最终还是要由市场以协调资源配置的方

式决定；另一方面，不同方式内部纵向关系的复杂性

导致交通运输方式的划分并不统一。

相对而言，有关新制度经济学案例研究极具启

发性，即从交通运输合约角度看待交通运输方式之

间的关系，将有助于进行形式维度层面的研究。由

案例和经验从产权角度归纳出３种权利：通行权或

者空间使用权、时间节点的选择权或者时刻的安排

权、枢纽转运权。

（一）运输行为的时间、空间的组织

特征

新制度经济学的重要研究思路就是以案例的方

式发现经济现象的内在规律，在逻辑上却不严密，因

为这只是一种不完全的归纳，很容易陷入“以现象

解释现象”的陷阱当中。空间的通行权、时刻权以

及枢纽转运权的归纳也面临着相同的问题，即这３

项权利能否基本概括现实的交通运输行为并解释相

关的经济现象呢？由此，需要从交通运输行为与产

权界定进行演绎推理，就是对交通运输行为进行抽

象处理。有效进行交通运输行为抽象化的工具就是

时间距离图。轨道交通列车运行图就是典型的时间

距离图，通常横轴表示时间变量，而纵轴表示空间变

量。将权利关系引入时间距离图，可以将一个完整

的交通运输行为的产权关系进行分解。从经济学角

度处理交通运输行为问题，应当更多地从产权角度

考虑时间、空间、周转权利的分析。形式维度层面中

的不同交通运输方式依然可以由通行权、时刻表的

安排权、枢纽转运权的界定进行分析，三者之间的关

系可以由时间距离的产权图表示（图１）。

图１　基于时空组织权利安排的时间距离
交通运输行为可以分解为时间节点和空间节点

的变化两大部分。空间上要满足通行的需要就要对

稀缺的通行权进行配置，如建设各种基础设施需要

耗费大量的社会资源，这些资源都应以适当的方式

进行补偿。各种交通运输方式都是按照相应的时刻

表进行生产，因此满足时间节点要求的稀缺性也很

明显，如城市交通的拥堵现象通常只是出现在少数

几个时段，其他时间节点的拥堵并不明显。由于交

通运输的过程在空间与时间上并非“一气呵成”，往

往需要分成彼此相互衔接的几个空间与时间向量，

向量之间的衔接就是枢纽转运的过程。

这３项权利不但可以从案例归纳得出，而且可

以运用时间距离图的产权关系推导得出，这在以往

交通运输经济学文献中也有充分体现，只是一直未

能被纳入统一的框架。相关研究文献中，第一类是

在相同时间区间内，不同交通运输方式通行权利的
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界定。如在城市交通中的道路产权配置与交通运输

效率的研究中，李晨阳曾对道路的通行权（包含控

制权和使用权）配置进行研究［６］。第二类是相同交

通运输方式在不同时间节点上通行权利的界定。如

航空、轨道交通运输的时刻配置权安排就是这一类

研究，如余英和杨涛等曾分别研究了航班起降时刻

权利配置问题［７８］。第三类是在交通运输节点上集

结和转运权利的界定研究。如罗仁坚曾探讨枢纽在

运输生产链条中的权利安排与组织效率的问题［９］。

（二）形式维度的时空组织权利

科斯定理强调的产权界定在形式维度分析框架

中也有体现。不同于以往技术经济分析思路，三维

层面综合交通运输理论的提出，可以以市场或者产

权方式分析５种交通运输方式。从形式维度的相关

利益主体关系入手构建形式维度框架的基本方向，

但从３项权利的产权角度分析不同交通运输方式，

关键在于充分考虑交通运输行为的本质特征，可以

将空间通行权分解为通路的获得权和通路的使用权

两大部分，类似于一般产权中的所有权与经营权，但

略有区别（表１）。

表１ 基于通行权的形式维度分类

通路的可

获得性

通路使用

权界定
具体形式

通行的

储运特征

自由选择

给定通路

协调使用

自由使用

协调使用

航空、远洋航海

公路、内河航运

轨道

管道

先进先出

先进后出

　　航空与远洋航海不依赖于具有承载力的基础设

施，其运行的通路可以自由选择，正因为没有基础设

施引导，所以导航需要由自身完成，使用通路的产权

制约是由导航所需要的信息权所决定的。科斯所论

及的灯塔的导航作用和航海中无线电频谱的使用权

都是空间通行权与枢纽转运权的具体表现［１０１１］。互

联网技术、电力输送网络、电话、电报、传真等给定通

路的交通运输方式其实是从交通运输方式中分离出

来的。

不同载运基础设施使得交通运输组织的权利也

有所区别。公路和运河航运载运工具的拥有者可以

相对自由地进行运输组织，而轨道交通运输和管道

交通运输则需要完全的控制与管理。轨道交通运输

依赖信号系统实现车辆之间的组织管理，管道运输

则通过调整管道压强实现流动运输。所谓“先进先

出”就是先起运的货物需要一段时间后才到达的意

义，在传输过程中先进入的先到达，常见的交通运输

方式均为“先进先出”；“先进后出”就是起运的货物

将已经进入传输系统的货物“挤出”终端的方式。

城市基础设施的管线网络基本上都是“先进后出”

的方式，如天然气、自来水、热力等都是通过供给端

的增加压力使需求端获得所需要的物质。

结合巴泽尔分析“佃农理论”以及奥利弗·威

廉姆森“交易费用”有关分析框架的模式［１２１３］，本文

也给出一个初步的时空组织权利安排下的“形式维

度”分类（表２）。显然，在具体运用解释现实问题

时，相关内容还有待进一步完善。虽然交通运输理

论研究一直强调空间与时间的连续性，然而交通运

输时间与空间连续化需要产权的界定。不同运输方

式之间与同一运输方式内部都存在衔接问题，因此，

不同运输方式之间以及同一运输方式内部都可能在

载运途中进行空间、时间节点的重新安排。如铁路

与公路交通运输方式比较，公路交通运输由于单位

载运能力限制而较少进行分流与集结；铁路由于载

运能力较大而在运输节点上的分流与编组就会消耗

较多的时间。

表２ 基于时空转运权利安排的形式维度性质分类

通过权 时刻权 转运权

公路 有限制，可控制 可控制 可控制

远洋 有限制，可控制 有限制，可控制 严格限制

航空 有限制，可控制 严格限制 严格限制

管道 严格限制 可控制 严格限制

轨道 严格限制 严格限制 严格限制

　　上面只是按照５种交通运输方式的产权属性分

析在３种权利安排下呈现出的不同特征。通过这些

特征的分析，使不同交通运输方式的划分进一步明

确。运用上面的分析可以进行横向的不同方式的比

较研究，也可以进行纵向的方式内与方式之间的衔

接研究。基于时空转运等权利安排的形式维度研究

为从产权分析角度为处理不同交通运输方式提供了

可能。

三、结　语

　　三维层面综合交通运输理论的提出是为了更深

入地讨论综合交通运输体系，所以仅是众多综合交
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通运输研究思路之一，进一步探究其理论上的可行

性是比较紧迫的工作。依据文献的积累和实践工

作，本文展开对形式维度层面的产权分析。至少通

过形式维度层面研究可以从另一侧面理解综合交通

运输体系以及各种交通运输方式之间相互作用和相

互影响。

第一，三维层面综合交通运输理论的提出与

“制度—组织—生产”模式存在内在的联系。交通

运输方式在本质上是由“制度—组织”作用所决定

的，而“制度—组织”的作用方式可以通过交通运输

行为所涉及的时间、空间、枢纽转换等产权界定进行

分析。三维层面综合交通运输理论存在的合理性在

于该理论能够从制度、组织、生产角度考查交通运输

问题，具有经济学分析架构所必须具有的一般性。

以交易费用分析交通运输方式也符合经济学的一般

分析规律。

第二，从历史角度看５种交通运输方式的划分，

既有技术经济思维的影响，又有行政隶属关系的影

响。按照市场与产权的方式分析交通运输方式是三

维层面综合交通运输理论的重要发展方向。传统的

综合交通运输体系研究中，不同交通运输方式的配

置都是依赖技术经济指标，而没有充分考虑市场与

产权界定的决定性影响。需要指出，交通运输方式

在不断的演变过程中，越来越强调载运物品的标准

化。目前５种交通运输方式属于最难标准化的实体

运输类型，因此其所涉及的组织安排和利益关系就

更为复杂。

第三，综合交通运输问题本质上是各利益主体

的协调问题。本文无意否定综合交通运输体系中技

术问题的重要性，只是从产权角度重新将一些概念

和文献进行梳理，指出时空转运分析框架可以相对

有效地分析形式维度层面。形式维度层面分析框架

不但对研究案例以及相关文献内容的归纳，而且可

以从时间距离图的产权关系分析得到验证。形式维

度层面研究的难度主要在于新古典经济学生产理论

中缺乏时间与空间的基本假设。因此，从时间、空

间、枢纽转运的经济角度研究交通运输方式也是对

经济研究的某种突破。

第四，应当辩证地看待５种交通运输方式，不能

简单地以技术上的优势或者劣势配置使用。从运

河、铁路、公路、航空的发展看，实际上也是约束条件

下最大化收益的过程。伴随载运系统产权界定的灵

活性，单位载运能力相对下降，单位载运能力下降又

使速度提高，导致更为灵活的通行权界定。交易费

用的经济学研究指出，随着社会经济发展交易费用

增加而单位交易费用下降。一般来说，单位交易费

用降低使交通运输组织更为灵活，但社会总交易费

用不断增加，如汽车运输具有很强的灵活性，但是随

着汽车的增加，交通事故与交通拥堵现象也必然会

增加。

总之，时空组织分析框架下的形式维度层面讨

论，丰富了对不同交通运输方式形式维度层面的认

识，为进一步研究三维层面综合交通运输理论打下

了基础，更为新古典经济学生产理论提出新的问题

和挑战。
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不用油免费搭车”的难题。本文着眼长远，未雨绸

缪，研究并构建了适合中国未来发展需求的、以车辆

行驶里程为导向的道路交通税收体系，供政府制定

相关政策时参考。
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