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摘 要:应用数据包络分析法(DataEnvelopmentAnalysis,DEA)常用的 C２R 模型与 C２GS２模型实证研究江苏省工

业化阶段交通资源在国民经济中的配置效率及其在铁路运输、公路运输与水路运输之间的配置效率.结果表明,交通资

源在国民经济中的配置效率亟待提升,而大力发展旅客运输特别是航空旅客运输对此将产生重大作用;铁路运输、公路运

输与水路运输的综合效率、技术效率、规模效率与规模收益在江苏省工业化阶段各时期的表现存在着巨大差异,需要对症

下药,采取相应的措施增大运输产出从而提高交通资源配置效率.
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　　根据文献[１]分析,江苏省工业化阶段划分主

要由人均 GDP所确定,该省１９９５—２００１年处于

工业化初期阶段,２００２—２００７年处于工业化中期

阶段,２００８—２０１３年处于工业化后期阶段.采用

同样方法[２],带入«２０１４年江苏省国民经济和社

会发展统计公报»数据计算得出２０１４年江苏省人

均 GDP达到１１７５７美元,超过后工业化阶段标志

值１１１７０美元;据此判断江苏省从２０１４年开始进

入后工业化阶段.
交通资源配置包括交通资源在国民经济中的

配置(即系统外获取)、系统内配置以及区域间配

置３个方面,限于篇幅,本文只研究前两者在江苏

省工业化阶段的配置效率.DEA 方法适用于衡

量具有 多 个 输 入 输 出 变 量 的 决 策 单 元 (Decision
MakingUnits,DMU)相对效率,其在交通运输业

中的适用性已被诸多文献证实,较有代表性的有:
张矢宇、萧 汉 梁(２００４)采 用 DEA 方 法 横 向 测 评

了１７省(市)２００１年内河运输配置的综合效率、

技术效率和规模效率[３];王丹(２００５)采用 DEA 方

法分析了我国交通资源配置效率但未涉及江苏省

情分析[４];李维维(２００９)以线路里程、就业人员为

输入指标,以货物周转量和旅客周转量为输出指

标,采用 DEA 方法分析了１９９１—２００７年江苏省

铁路、公路、水路等３种运输方式的交通基础设施

的营运效率与效能,但未涉及江苏省工业化阶段

交通资源配置效率的专门分析[５].在借鉴已有成

果的基础上,本文采用 DEA 方法,深入分析了江

苏省工业化阶段的交通资源配置效率.

一、交通资源在国民经济中的配置效率评价

(一)评价方法与模型

C２R模型[６]是 DEA 方法中的基本模型,可用

于评价 DMU 的综合效率与规模收益,其线性规

划如式(１)所示.
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式(１)中:Xij,Yrj分别为 DMUj的第i个输入

变量和第r个输出变量;λj为 DMUj的组合比例;
非阿基米德无穷小量ε通常取１０－６;输入向量 Xj

＝(X１j,X２j,􀆺,Xmj)T ＞０,输出向量 Yj＝(Y１j,

Y２j,􀆺,Yrj)T ＞０;S－
i 和S＋

r 分别为输入、输出松

弛变量;θ为 DMU 的综合效率.基于式(１)可以

做出以下判断:

(１)当 ∑
n

j＝１
λj ＝１时,DMUj为规模收益不变,

达到最佳规模;当 ∑
n

j＝１
λj ＜１时,DMUj为规模收益

递增,且 ∑
n

j＝１
λj 值越小递增趋势越大;当 ∑

n

j＝１
λj ＞１

时,DMUj为规模收益递减,且 ∑
n

j＝１
λj 值越大递减

趋势越大.
(２)当θ＝１且S－

i ＝S＋
r ＝０时,DMUj为 DEA

有效,投入 Xi０的基础上产出 Yi０ 达到最佳效率;θ
＝１且S－

i ≠０或S＋
r ≠０时,DMUj为弱 DEA 有

效,技术无效或规模无效导致的弱有效;θ＜１时,

DMUj为 DEA 无效.

在式(１)中加上约束条件 ∑
n

j＝１
λj ＝１则得 C２

GS２模型线性规划式(２),求解该模型所得的最优

解θ值即为技术效率值,当θ＝１且S－
i ＝S＋

r ＝０
时,DMUj达到完全技术效率,即获得了现有技术

条件下的相对最佳投入产出效率.另外,规模效

率＝综合效率/技术效率;C２R 模型与 C２GS２模型

计算结果与指标的量纲无关.
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　　(二)评价指标选择

交通运输子系统在国民经济大系统中的资源

配置,可以从交通资源的投入与产出两大方面来

衡量.在投入方面,主要体现在人力、物力、财力

资源的投入,而交通线路固化了交通资源投入的

主体部分,可以将其作为交通资源配置效率测度

的主要输入指标之一.同时,从业人员是交通系

统产出的必要投入,也是综合交通系统资源配置

的输入指标之一.基于数据可得性与必要性,分
别选取交通邮电业从业人员占全省从业人员的比

重(％)、综合交通线路长度(公里)作为输入指标

X１,X２;分 别 选 取 交 通 邮 电 业 生 产 总 值 占 全 省

GDP的比重(％)、货运强度(吨公里/元)、客运强

度(人 公 里/元)作 为 输 出 指 标 Y１,Y２,Y３.其

中,以年份为 DMU,则 DMU 个数１９大于输入输

出指标数量的２倍;综合交通线路长度包括铁路

营业里程、公路通车里程、内河航道里程、输油管

道里程;货运强度＝货物周转量/GDP,客运强度

＝旅客周转量/GDP.为了避免数量级相差过大

导致的可能无可行解问题,对 X２,Y２,Y３的单位

做了调 整,依 次 分 别 调 整 为 千 公 里、千 吨 公 里/
元、千人 公 里/元;Eviews软 件 相 关 关 系 分 析 显

示,输入指标与输出指标内部各指标间不存在高

度相关关系,而输入指标与输出指标间存在相关

关系,应能取得客观的评价效果.同时,除了综合

交通线路长度 X２为数量指标以外,其余指标均为

质量指标,更加符合 DEA 测度相对效率的本质内

涵;此外,运输邮电业固定资产投资与该投资占全

省固定资产总投资的比重这两个指标虽然能够体

现交通运输业的资金投入,但相关关系分析显示,
这两个指标与综合交通线路长度指标之间存在高

度相关关系,相比之下,后者能更好体现交通资源

的配置所以选用了后者作为 DEA 输入指标.
(三)实证分析

将历年«江苏省统计年鉴»数据带入式(１)、式
(２),并采用LINGO软件求解,计算结果如表１所示.

从表１可以看出,１９年中只有３年处于完全

配置效率(即综合效率＝技术效率＝规模效率)、

５年处于完全技术效率,占比分别仅有１５．７９％、

２６．３２％,而且处于完全配置效率的３年全部位于

工业化初期阶段.可见,江苏省工业化阶段交通

运输系统 在 国 民 经 济 系 统 中 的 资 源 配 置 效 率 不

高,而且在工业化的３个阶段中呈逐步递减趋势

—２—
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(如表２所示).另外,江苏省工业化中期阶段的

综合效率、技术效率与规模效率的标准偏差均为

３个阶段中的最大值(分别为工业化初期、后期阶

段相应标准偏差的 ８．２２ 倍、１３．５６ 倍、７．９０ 倍 和

４．３０倍、１．２５倍、７．１９倍),表明江苏省工业化中

期阶段交通资源配置效率的波动性最大.而工业

化中期属于特征浓郁的重化工业阶段,根据运输

化理论[７],该阶段交通运输系统应当强力支撑以

机械、化工为代表的重化工业发展,货运量的年均

增速高于同期 GDP年均增速,同比增速应达到历

史峰值;综合运输网络得以快速构建,货物周转量

高速增长并处于历史峰值,旅客周转量也得以快

速发展.数据表明,江苏省工业化中期阶段货运量

年均增速８．６３％,比同期 GDP年均增速低５．４２％;
货运量同比增速于２００７年达到工业化中期 峰 值

１４．９４％,但该增速在工业化阶段货运量同比增速

中仅位居第４位;２００４年货物周转量达到工业化

阶段的历史峰值３１．９８％,工 业 化 中 期 货 物 周 转

量年均增速１７．９２％ 高于 工 业 化 初 期、后 期 的 相

应数值２．９３％、１５．０５％;２００７年旅客周转量同比

增速１６．７６％达到工业化 阶 段 的 峰 值,工 业 化 中

期旅客周 转 量 年 均 增 速 １０．５４％ 高 于 工 业 化 初

期、后期的相应数值７．１０％、４．３６％.

DEA 无效年 份 的 交 通 运 输 系 统 资 源 配 置 同

时存在着交通邮电业从业人员与综合交通线路的

投入冗余(除２００２年仅为综合交通线路投入冗余

外),除了２００２年与２００３年货运强度不足外,其
余年份的产出不足只存在于客运强度指标.但这

并不意味着江苏省的交通资源配置已经长期处于

过度投入状态.数据显示,铁路营业里程、公路通

车里程、内河航道里程之和除了２０１０年微弱负增

长(－０．４３％)以外,其余年份均为正增长,在此情

况下,仍然存在客运强度不足现象,其原因主要在

于铁路客 运 量 与 水 路 客 运 量 分 别 出 现 了 ３ 次 和

１２次负增长,而同时公路客运量和民航客运量的

增长弥补不了两者的减少量从而导致产出不足.
另外,江苏省工业化阶段每年交通系统固定

资产投资 占 全 省 固 定 资 产 投 资 比 重 ∈[４．２７％,

１２．３０％],而 且 呈 近 似 倒 “U”形,工 业 化 初 期 由

１９９５年的８．４４％增长到１９９８年的１２．３０％然后

下降至２００１年的１１．９８％,而世界银行统计的工

业化初 期 发 展 中 国 家 的 相 应 投 资 比 重 一 般 ∈
[２０％,２８％],是江苏省的２．２８—２．３７倍;工业化

中后期阶段,江苏省每年交通系统固定资产投资

占全省固定资产投资比重呈总体下降趋势,特别

是工业化后期阶段该投资比重∈[４．２７％,４．６９％],
长期徘徊于５％以下,而世界银行统计的已经强

化了交通运输基础设施且实现了工业化的发达国

家 相 应 投 资 比 重 ∈[１０％ ,１４％],是 江 苏 省 的

２．３４—２．９９倍[８].
表１　江苏省工业化阶段交通运输系统

在国民经济系统中的资源配置效率

年份

(DMU)
综合

效率

技术

效率

规模

效率 ∑
１９

j＝１
λj

规模

收益

１９９５ １ １ １ １ 不变

１９９６ ０．９７７ ０．９９４ ０．９８２ ０．９７９ 递增

１９９７ ０．９５６ ０．９９１ ０．９６５ ０．９５７ 递增

１９９８ ０．９８８ １ ０．９８８ ０．９８４ 递增

１９９９ １ １ １ １ 不变

２０００ ０．９９２ ０．９９５ ０．９９７ ０．９９６ 递增

２００１ １ １ １ １ 不变

２００２ ０．９９９ １ ０．９９９ ０．９９３ 递增

２００３ ０．９０２ ０．９２７ ０．９７３ ０．９６８ 递增

２００４ ０．７１５ ０．９３５ ０．７６５ ０．７０９ 递增

２００５ ０．７０７ ０．８８７ ０．７９７ ０．７４７ 递增

２００６ ０．７０７ ０．８７２ ０．８１０ ０．７６２ 递增

２００７ ０．６７１ ０．８６４ ０．７７７ ０．７２７ 递增

２００８ ０．６３４ ０．８２０ ０．７７４ ０．７２９ 递增

２００９ ０．６０４ ０．８０６ ０．７５０ ０．７０２ 递增

２０１０ ０．５９５ ０．７８６ ０．７５６ ０．７１２ 递增

２０１１ ０．６３９ ０．８２５ ０．７７４ ０．７２８ 递增

２０１２ ０．６４０ ０．８１５ ０．７８５ ０．７３７ 递增

２０１３ ０．５６２ ０．７１６ ０．７８４ ０．７３２ 递增

表２　江苏省工业化阶段运输方式的综合效率、
技术效率与规模效率均值

综合

运输

铁路

运输

公路

运输

水路

运输

１９９５－２０１３年

综合效率 ０．８０５ ０．８９７ ０．９２４ ０．７２６
技术效率 ０．９０７ ０．９２４ ０．９４３ ０．８０５
规模效率 ０．８７８ ０．９６９ ０．９８０ ０．８９０

１９９５－２００１年

综合效率 ０．９８８ ０．９１８ ０．９６６ ０．６９４
技术效率 ０．９９７ ０．９４４ ０．９８７ ０．７７９
规模效率 ０．９９０ ０．９７２ ０．９７９ ０．８８０

２００２－２００７年

综合效率 ０．７８４ ０．９１０ ０．９６４ ０．５７８
技术效率 ０．９１４ ０．９３２ ０．９８０ ０．７１３
规模效率 ０．８５４ ０．９７３ ０．９８４ ０．８０８

２００８－２０１３年

综合效率 ０．６１２ ０．８５９ ０．８３５ ０．９１３
技术效率 ０．７９５ ０．８９３ ０．８５５ ０．９２６
规模效率 ０．７７１ ０．９６０ ０．９７７ ０．９８４

　　综上所述,江苏省工业化阶段交通运输系统在

国民经济系统中的总体配置效率不高,平均技术效
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率高于平均规模效率,即江苏省对交通运输技术的

运用相对效率较高,而固定资产投资不足,在旅客运

输产出严重不足的情况下凸显了交通资源的投入相

对过剩即利用效率不高,而交通资源的不可转移性

使得投入规模的相对过剩必须以增大产出作为化解

出路.
二、交通资源在运输方式之间的配置

(一)评价模型与指标选择

选择C２R模型测算综合绩效,选择 C２GS２模型

测算技术效率.为了更好地测算交通资源在运输系

统内部各运输方式之间的配置效率,尽量选取质量

指标进行测算;限于数据可得性,不考虑管道运输与

航空运输,将铁路运输、公路运输与水路运输合称为

综合运输.分别以各运输方式从业人员占全省综合

运输从业人员的比重(％)、各运输方式线路长度占

全省综合运输线路长度的比重(％)为输入指标;以
各运输方式旅客周转量占全省综合运输旅客周转量

的比重(％)、各运输方式货物周转量占全省综合运

输货物周转量的比重(％)为输出指标.
(二)实证分析

从业人员数据来源于历年«中国统计年鉴»,其
余数据来源于历年«江苏省统计年鉴»,并以年份为

DMU,DMU 个数１９大于输入输出指标个数的２
倍;同时,Eviews软件相关关系分析显示,输入指标

与输出指标内部各指标间不存在高度相关关系,而
输入指标与输出指标间存在相关关系,应能取得客

观的评价效果.将数据带入式(１)、式(２),并采用

LINGO软件求解,计算结果如表３—表５所示.结

合表２比较分析表３—５可以发现:

１．铁路运输在综合运输体系中的资源配置效率

相对较高.铁路运输的综合效率、技术效率和规模

效率工业化阶段均值略低于公路运输的相应数值而

明显高于综合运输与水路运输的相应数值;分阶段

来看,铁路运输的综合效率与技术效率在工业化阶

段中逐步下降,而工业化后期的规模效率相对于前

两阶段均有下降(如表２所示),显示出在规模增大

和产出不足的背景下,铁路运输资源配置效率处于

下降趋势和在综合运输体系中对江苏省工业化进程

的相对支撑作用逐步下降.铁路运输完全配置效率

和完全技术效率年数分别为５年和７年,分别占到

了工业化阶段年数的２６．３２％和３６．８４％;规模收益

不变与规模收益递减的年数占工业化阶段总年数的

比重均为２６．３２％,在３种运输方式中为最高比重,

这表明在特定的运输产出条件下,铁路运输人力与

物力(线路)资源配置规模相对过大.
导致铁路运输资源配置 DEA 无效的原因有３

种:一是仅仅因为铁路营业里程与/或从业人员的投

入冗余,二是投入冗余与旅客运输产出不足同时存

在,三是投入冗余与货物运输产出不足同时存在,这

３种原因导致的 DEA无效的年数之比为３︰５︰６.
可见,铁路从业人员与营业里程的投入冗余是铁路

运输资源配置DEA无效的重要原因,而旅客运输与

货物运输的产出不足在铁路运输 DEA 无效的年份

中交替出现.

２．公路运输在综合运输体系中的资源配置效率

最高.公路运输的综合效率、技术效率和规模效率

在工业化各阶段的均值均高于０．９,是综合运输体系

中唯一有此佳绩的运输方式;分阶段来看,公路运输

的综合效率与技术效率在工业化阶段中逐步下降,
而工业化后期的规模效率相对于前两阶段均有下降

(如表２所示),显示出在规模增大和产出不足的背

景下,公路运输资源配置效率处于下降趋势和在综

合运输体系中对江苏省工业化进程的相对支撑作用

逐步下降.公路运输完全配置效率和完全技术效率

年数分别为２年和８年,分别占到了工业化阶段年

数的１０．５３％和４２．１１％;规模收益不变与规模收益

递减的年数合计占工业化阶段总年数的２６．３２％,在

３种运输方式中该比重介于铁路运输与水路运输之

间,表明在特定的运输产出条件下,公路运输人力与

物力(线路)资源配置规模相对过大.
导致公路运输资源配置 DEA 无效的原因有２

种:一是仅仅因为公路从业人员与通车里程的投入

冗余(两者总是同时存在),二是投入冗余与货物运

输产出不足同时存在,这２种原因导致的 DEA无效

的年数之比为４︰１３.可见,相对于其他运输方式

而言,江苏省公路运输只存在货物运输产出不足而

不存在旅客运输产出不足问题.

３．水路运输在综合运输体系中的资源配置效率

较低.水路运输的综合效率、技术效率和规模效率

在工业化各阶段的均值均低于０．９;分阶段看,水路

运输的综合效率、技术效率与规模效率在工业化阶

段处于“中→低→高”的发展趋势,工业化后期阶段

３种效率明显高于前两阶段(如表２所示),体现了

水路运输资源配置与工业化进程逐步调适的动态过

程.“十一五”规划期以来,江苏省逐步加大了港口、
航道的建设力度,使得长江干线江苏段货运量相当
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于８条沪宁铁路或６条沪宁高速公路,成为目前世

界上通航密度最高的航段,相应地,沿江港口承接了

全省外贸物资、进口煤炭、铁矿石运输、原油吞吐量

中的７０％以上、６０％以上、７０％以上、８０％以上[９].
水路运输资源配置同时达到完全配置效率、完

全技术效率、完全规模效率与规模收益不变的４年

中,有３年位于工业化后期的后半段,使得江苏省工

业化后期３种效率的均值均超过了０．９,处于较高水

平;水路运输不存在规模收益递减年份,而规模收益

递增 年 数 占 工 业 化 阶 段 总 年 数 的 ７８．９５％,接 近

８０％,在３种运输方式中该比重最高.
导致水路运输资源配置 DEA 无效的原因有２

种:一是仅仅因为水路从业人员与内河航道里程的

投入冗余(两者总是同时存在),二是投入冗余与旅

客运输产出不足同时存在,这２种原因导致的 DEA
无效的年数之比为９︰６.可见,相对于其他运输方

式而言,江苏省水路运输只存在旅客运输产出不足

而不存在货物运输产出不足问题,这与公路运输的

情况相反.

４．波动性方面:铁路运输的综合效率、技术效率

和规模效率的波动性不强,工业化中期阶段的综合

效率、技术效率的标准偏差虽为３个阶段中的最大

值,但均不超过工业化初期、后期相应标准偏差的

７０％,波动性最大的是工业化后期的规模效率,其标

准偏差分别是工业化初期和中期的２．４３倍和１．２７
倍,体现了铁路运输资源配置在工业化后期的快速

调整状态.
公路运输的综合效率与技术效率标准偏差随着

江苏省工业化的推进逐步扩大,即波动性逐渐增强,
工业化后期的综合效率、技术效率的标准偏差分别

为工业化初期、中期相应标准偏差的４．２２倍、６．４７
倍和４．７８倍、６．２２倍,在３种综合运输体系中波动

性最强;而工业化初期规模效率在江苏省工业化３
个阶段中的波动性最强,其标准偏差为工业化中期

和后期的１．８９倍和１．９４倍.
水路运输的综合效率、技术效率和规模效率的

波动性在工业化阶段３个时期中逐渐减弱,工业化

初期３种效率的标准偏差分别为工业化中期、后期

相应标准偏差的１．７１倍、１．３８倍、１．１２倍和１．８２倍、

１．４４倍、５．５５倍.

表３　江苏省工业化阶段铁路运输

资源配置效率评价

年份

(DMU)
综合

效率

技术

效率

规模

效率 ∑
１９

j＝１
λj

规模

收益

１９９５ ０．９７４ １ ０．９７４ １．３３６ 递减

１９９６ １ １ １ １ 不变

１９９７ ０．９５０ ０．９９２ ０．９５７ ０．９４２ 递增

１９９８ ０．８８５ ０．９２８ ０．９５４ ０．９２５ 递增

１９９９ ０．８２８ ０．８５７ ０．９６６ ０．９２５ 递增

２０００ ０．７９３ ０．８３１ ０．９５４ ０．９０４ 递增

２００１ １ １ １ １ 不变

２００２ ０．９９４ ０．９９９ ０．９９５ １．００６ 递减

２００３ １ １ １ １ 不变

２００４ ０．９９７ １ ０．９９７ ０．９０３ 递增

２００５ １ １ １ １ 不变

２００６ ０．６７７ ０．７３９ ０．９１６ ０．８７８ 递增

２００７ ０．７９２ ０．８５１ ０．９３１ ０．９３１ 递增

２００８ ０．７９９ ０．８６０ ０．９２９ ０．９２９ 递增

２００９ ０．７２３ ０．８２７ ０．８７４ ０．８７４ 递增

２０１０ ０．９２８ ０．９５１ ０．９７６ １．０７１ 递减

２０１１ ０．８５１ ０．８６１ ０．９８８ １．０５０ 递减

２０１２ ０．８５６ ０．８６１ ０．９９５ １．０２３ 递减

２０１３ １ １ １ １ 不变

表４　江苏省工业化阶段公路运输

资源配置效率评价

年份

(DMU)
综合

效率

技术

效率

规模

效率 ∑
１９

j＝１
λj

规模

收益

１９９５ ０．９３３ １ ０．９３３ ０．８６５ 递增

１９９６ ０．９５２ １ ０．９５２ ０．９３１ 递增

１９９７ ０．９９０ １ ０．９９０ ０．９８０ 递增

１９９８ ０．９８８ ０．９９８ ０．９９０ ０．９８４ 递增

１９９９ １ １ １ １ 不变

２０００ ０．９８０ ０．９９０ ０．９９０ ０．９８７ 递

２００１ ０．９１６ ０．９２１ ０．９９５ ０．９８９ 递增

２００２ ０．９７６ １ ０．９７６ １．００４ 递减

２００３ ０．９６２ １ ０．９６２ １．００６ 递减

２００４ １ １ １．０００ １ 不变

２００５ ０．９４１ ０．９５４ ０．９８６ ０．９７７ 递增

２００６ ０．９５５ ０．９６５ ０．９８９ ０．９８２ 递增

２００７ ０．９５２ ０．９５９ ０．９９３ ０．９８８ 递增

２００８ ０．９２９ ０．９３５ ０．９９４ ０．９９ 递增

２００９ ０．９５４ １ ０．９５４ １．００７ 递减

２０１０ ０．８８９ ０．９０５ ０．９８２ ０．９６２ 递增

２０１１ ０．８８７ ０．９０４ ０．９８１ ０．９６１ 递增

２０１２ ０．７５９ ０．７７７ ０．９７６ ０．９５３ 递增

２０１３ ０．５９５ ０．６１０ ０．９７６ ０．９６５ 递增
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表５　江苏省工业化阶段水路运输

资源配置效率评价

年份

(DMU)
综合

效率

技术

效率

规模

效率 ∑
１９

j＝１
λj

规模

收益

１９９５ １ １ １ １ 不变

１９９６ ０．９１３ ０．９１８ ０．９９５ ０．９７１ 递增

１９９７ ０．６８８ ０．７１１ ０．９６８ ０．８９６ 递增

１９９８ ０．５４９ ０．６６５ ０．８２６ ０．７８９ 递增

１９９９ ０．５０５ ０．６６２ ０．７６３ ０．７２９ 递增

２０００ ０．５６９ ０．７１１ ０．８００ ０．７６６ 递增

２００１ ０．６３４ ０．７８７ ０．８０６ ０．７５７ 递增

２００２ ０．６０８ ０．８２０ ０．７４１ ０．７１５ 递增

２００３ ０．５０９ ０．７２０ ０．７０７ ０．６８７ 递增

２００４ ０．４３９ ０．５９７ ０．７３４ ０．７３４ 递增

２００５ ０．５４４ ０．６４２ ０．８４８ ０．８４８ 递增

２００６ ０．５９９ ０．６６９ ０．８９６ ０．８９５ 递增

２００７ ０．７６７ ０．８３１ ０．９２３ ０．９２３ 递增

２００８ ０．８３１ ０．８６８ ０．９５７ ０．９５７ 递增

２００９ ０．８９０ ０．９１２ ０．９７６ ０．９７６ 递增

２０１０ ０．７５６ ０．７７９ ０．９７１ ０．９５６ 递增

２０１１ １ １ １ １ 不变

２０１２ １ １ １ １ 不变

２０１３ １ １ １ １ 不变

　　三、结论及建议

１．增大运输产出可以有效提高交通运输资源在

江苏省国民经济系统中的配置效率.工业化阶段交

通运输系统在江苏省国民经济系统中的平均综合效

率刚超过０．８,离DEA完全配置效率尚有不小差距.
鉴于交通基础设施的专用属性(不可转移性)与从业

人员配置难以减少的现实条件制约,应将交通资源

配置效率提升的重点放在不断增大交通运输(特别

是旅客运输)的产出水平上.
总体上,江苏省综合运输体系的货物运输产出

效率高于旅客运输产出效率.综合运输体系产出不

足的年份中,客运强度不足的年数多达１５年,而货

运强度不足的年数仅有２年;分运输方式交通资源

配置效率测算显示,铁路旅客运输与水路旅客运输

的产出不足是导致江苏省综合运输体系旅客运输产

出不足的重要原因但不是唯一原因,同时还可以推

断出航空旅客运输的产出严重不足.因为,数据显

示,综合运输体系旅客运输产出不足的年份与铁路

旅客运输及水路旅客运输产出不足的年份并非完全

重合,公路旅客运输不存在产出不足的问题,而管道

运输并不产生旅客周转量.在非重合年份(综合运

输体系旅客运输产出不足,且不存在铁路及水路旅

客运输产出不足的年份),公路旅客周转量的同比增

速分 别 达 到 了 １９９６ 年、２０００ 年、２００３ 年、２０１０—

２０１３年的７．９８％、７．３０％、７．６５％、１３．１０％、９．２５％、

８．５０％、３．０２％,而同期公路旅客周转量在江苏省综

合运输旅客周转量中的占比一直维持在７０％以上,
其绝对增量更加可观.

因此,从提高综合运输交通资源配置效率的角

度出发,应当向航空运输特别是航空旅客运输优先

配置交通资源.同时,这也符合江苏省从工业化后

期阶段(高额群众消费阶段)迈入后工业化阶段(追
求生活质量阶段)以后,人们对高安全性、可靠性、快
捷性的高质量交通运输方式的需求不断增长的发展

趋势.

２．各种交通运输方式的资源配置效率存在明显

差异,应当采取不同的交通发展策略.分运输方式

来看,公路运输、水路运输都不存在旅客运输与货物

运输产出不足并存的现象,铁路运输则不然;铁路运

输与公路运输都存在着规模收益递减的年份,水路

运输则不然.因此,公路运输方面,可以在保持适度

规模增长(如拓展与邻省货运通道)的情况下,通过

加大等级公路比重、提高公路网络化与通达性水平

(如高速公路进港区、乡镇、大型社区)、合理规划建

设物流仓储设施以提高货物流通速度等途径提高公

路运输线路利用效率从而增加公路货物周转量产

出;水路运输方面,在航道网络建设、岸坡景观设计、
特色水运旅游等方面积极借鉴国际经验,谋定后动,
不断提高水路旅客周转量产出;鉴于铁路运输存在

５年客运产出不足和６年货运产出不足,应当大力

发展城市轨道交通、城际铁路并使之网络化,尽快建

成区域与城乡快速轨道交通网络以提升可达性与可

靠性从而加速旅客移动速度,增大铁路旅客周转量

的产出,同时还可以实现客货分流,不断释放铁路货

物运输能力,加上铁路货物运输管理体制机制改革

的科学有序推进,铁路货物运输应该能够双管齐下,
不断增大货物周转量与旅客周转量产出.

３．DEA方法在交通资源配置效率测算中具有

适用性,这对于江苏省正确处理交通资源配置与其

他经济资源配置之间的关系、在交通系统内部合理

配置交通资源、进行交通需求管理具有重要的现实

意义.例如,应当将倾斜配置交通资源与改善交通

设施运营水平相结合以提升交通资源配置效率,缺
一不可.DEA模型计算结果显示,江苏省综合运输

体系以及各运输方式 DEA无效的原因为投入冗余

而产出不足,在交通运输业特性决定投入冗余量难

以直接剔除的条件下,可以采取倾斜配置客运交通

—６—
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资源、改善运输市场环境、优化营运调度方案、提高

运输工具调度水平、畅通运输网络等措施引导交通

资源优化配置和加速客货周转从而提高综合运输体

系以及各运输方式的产出量,进而提升交通资源配

置效率.又如,积极推进城乡公共交通一体化,加强

交通枢纽与集疏运网络的衔接,不断提升综合运输

线路畅通率与网络化水平也将有利于加速旅客周转

速度从而满足经济社会现代化的交通需求,有利于

不断提高交通资源的利用效率与配置效率.
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