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摘　要：以高速公路资产为研究对象，以价值管理为研究主体，采用平衡计分卡（ＢＳＣ）这一绩效衡

量工具从财务维度、顾客维度、内部业务流程维度以及学习与成长维度４个方面进行分析，采取问

卷调查法，对各维度指标分别设计５个备选选项，用以考量各指标的重要程度，通过对回收有效问

卷进行因子、相关及回归等综合性分析，构建出高速公路资产价值管理指标体系的筛选模型，形成

高速公路资产价值管理的指标体系，并进一步对指标体系的可靠性进行分析。研究结果表明：经济

增加值、高速公路新增趋势交通量、高速公路涉案事故结案率、高速公路维护保养到位率、高速公路

收费自动化程度、员工劳动生产率以及员工培训时间共同构成了高速公路资产价值增值的指标体

系，通过指标体系的价值增长因果关系可促进高速公路资产的增值；该指标体系的成功构建和运

作，证实了平衡计分卡在高速公路资产管理领域可操作性。
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０　引　言

近年来，中国的高速公路建设取得了较快发展，

如何对庞大的高速公路资产进行有效管理是交通主

管部门和专家学者们共同关心地课题。杨琦从管理

体制的视角，探究了现有高速公路资产管理体制存

在的弊端，指出管理体制未来的改革方向［１］；潘玉利

从管理技术的视角，对高速公资产现代化的管理技

术进行了初探［２］；卢毅则从资产属性的视角，对高速

公路国有资产管理中存在的问题进行了详尽分析，

并给出了相应的解决方案［３］。上述研究存在的问题

在于：无论是从高速公路资产的所有者属性着手，还

是从管理体制着手，均以实物资产作为研究主体，而

要真正实现高速公路资产的增值，本质上还得从价

值层面入手。杨云峰首次将企业管理领域中比较成

熟的管理理论与方法－价值管理引入高速公路资产

管理领域，运用现代经济学理论对高速公路资产价

值的形成及实现方式进行了深入研究［４］。刘帅提出

高速公路固定资产价值管理的主要内容，指出高速

公路固定资产价值管理的主要问题和对策［５］。高霞

对价值管理进行了可行性、必要性分析，推崇收费公

路价值管理使用平衡计分卡管理工具［６］。综上所

述，关于高速公路资产管理及增值问题的研究，现有

的成果成果主要分两类：一类将研究重点放在实物

资产管理上，另一类触及了高速公路资产的价值管

理，但在管理方法和手段的选择上尚未成熟，学者们

曾先后探讨过现金流折现、实物期权、自由现金流

量、经济增加值（ＥＶＡ）等管理工具，最终或因方法

自身的局限性、或因方法与高速公路领域不兼容等

各种原因，上述管理工具和方法并未在高速公路资

产管理领域得以运用和推广。高霞提出并推崇平衡

计分卡，遗憾的是并未将该方法成功运用于高速公

路行业。本文正是在这种研究背景下，将平衡计分

卡这一综合性管理工具运用于高速公路资产管理

中。平衡计分卡是一个集“财务指标”和“非财务指

标”、“结果评价”和“过程评价”、“定量评价”和“定性

评价”于一体的综合评价体系［７］。这一综合性管理

工具能否引入高速公路行业、能否在高速公路资产

管理过程中发挥作用尚未可知。为此，本文从平衡

计分卡与高速公路资产管理目标的契合度入手，整

合出符合平衡计分卡４个维度内涵的指标体系，进

一步采用问卷法确认指标体系中各指标对高速公路

资产增值的重要程度，最终通过数据处理获取有关

高速公路价值管理的指标体系，证实平衡计分卡对

于高速公路资产管理的可操作性，以期能为高速公

路资产价值管理提供理论基础和实践指导。

１　高速公路资产价值管理的平衡计分

卡（犅犛犆）分析

１．１　高速公路资产价值管理犅犛犆的适应性分析

从价值角度对高速公路资产进行有效管理，单

一的财务指标远远不够。ＢＳＣ的出现，很好的迎合

了高速公路资产价值管理对于指标体系的多方面需

求，其集“财务指标”和“非财务指标”、“结果评价”和

“过程评价”、“定量评价”和“定性评价”于一体的庞

大功能，很好的满足了高速公路资产价值管理对于

指标体系要具有全面性、能满足长期价值增值需要、

具有“前瞻性”、同时兼顾“定性”和“定量”分析的要

求。因此，尝试着将ＢＳＣ作为高速公路资产价值管

理的管理工具，对于现有高速公路资产的管理将是

一个大的突破，主要表现在以下几方面。

（１）ＢＳＣ适应于高速公路资产管理指标体系目

标的一致性。高速公路资产管理过程中，涉及各方

面指标共计１１０余个，这些指标的评价目的和意义

不尽一致，若不加以规范和相互限制，指标共同作用

可导致管理目标背道而驰。将ＢＳＣ运用于高速公

路管理领域，借助其４个维度指标之间的因果关系，

使每个维度既有自己明确的目标，同时又与其他维

度紧密联系，共同构成一个完整的评价指标体系，可

促使高速公路资产管理过程中各指标功效目标

一致。

（２）ＢＳＣ适应于高速公路资产价值管理指标体

系的前瞻性。ＢＳＣ的出现，有效的克服和避免了财

务评价工具的“后向性”，可借助财务维度实现高速

公路资产价值管理的价值测度，借助其他３个维度

实现对高速公路资产价值管理前驱因素的识别，４

个维度的有机结合将有助于通过对前驱因素的有效

运用而实现高速公路资产的增值。通过构建和应用

高速公路资产价值管理的价值测度和前驱因素识别

框架，可以有效的解决和防止现有管理体制中存在

的诸多问题，如预测高速公路资产未来价值，防止高

速公路资产管理的次优化行为等。

（３）ＢＳＣ适应于高速公路资产价值管理指标体

系的长视性。高速公路资产价值管理需要的是一个

注重价值增值且注重长期价值增值的评价指标。

ＢＳＣ可以称得上是“战略管理系统”，即与企业发展

战略联系起来，将企业整体战略具体化，通过与企业

组织上下进行沟通，将具体化目标下达给每一个部
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门和个人。同时通过４个维度的具体指标考核评价

目标的完成情况，并对偏离目标的行为进行及时纠

正和调整。将ＢＳＣ运用于高速公路资产价值管理

中，可以借助ＢＳＣ的强大功能科学地制定高速公路

的规划、建设、运营战略，不断发掘和优化高速公路

建设、运营、管理中的存在的问题，最终实现高速公

路战略高度上的可持续发展。

１．２　高速公路资产价值管理的犅犛犆管理工具

鉴于上述ＢＳＣ对高速公路资产价值管理的适

应性分析，结合高速公路资产管理的特点，本文构建

出适合高速公路资产价值管理的ＢＳＣ体系，如图１

所示。

图１　高速公路资产价值管理的平衡计分卡（ＢＳＣ）

Ｆｉｇ．１　Ｂａｌａｎｃｅｄｓｃｏｒｅｃａｒｄｉｎ

ｈｉｇｈｗａｙａｓｓｅｔｖａｌｕｅｍａｎａｇｅｍｅｎｔ（ＢＳＣ）

本文涉及的高速公路资产价值管理指标体系的

构建，重点运用ＢＳＣ的绩效考核功能。高速公路资

产价值管理所涉及的指标多达１１０余个，几乎囊括了

高速公路建设、运营和管理中可能涉及的全部因素和

相关指标。经初步比对筛选，按照以下２个原则：①

与ＢＳＣ的４个维度的内涵相符；②与其他维度指标间

互为因果关系，最终选取５５个指标构成高速公路资

产价值管理指标体系（下页图２）。各维度指标如下

所述。

（１）财务维度。结合高速公路资产和管理的特点

和现状，考虑到财务维度和其他维度间指标的因果关

系，本文确定ＥＶＡ 作为这一维度的唯一评价指标。

（２）顾客维度。这一维度涉及的指标主要有：规

划阶段（线路流畅度、抗疲劳程度）；建设阶段（自愿

搬迁率、征地拆迁投诉数量）；运营管理阶段（新增趋

势交通量、新增诱增交通量、新增转移交通量、客货

运量、知名度顾客满意度、行车安全性、行车舒适度、

行车成本、行车时间、行车视觉感官）共计１４项。

（３）内部业务流程维度。这一维度涉及的主要

指标有：规划阶段（图纸修改次数）；建设阶段（原材

料库存量、原材料价格上涨、返工率、施工工期、提前

竣工时间、工程质量等级、预防成本、鉴定成本、内部

缺陷成本、高等级公路里程率、服务人口率、高速公

路面积密度、高速公路人口密度、高速公路车辆密

度）；运营管理阶段（高速公路总里程、高速公路新建

里程、高速公路理想规模接近度、行车道宽度、平均

车速、路面平整度、生态环境影响综合评价指数、里

程绿化率、耕地使用率、机动车辆废气年排放变化

率、交通事故数量、收费自动化、平均收费时间、收费

投诉数量、事故处理反应交通事故数量、交通事故处

理反应时间）共计３１项。

（４）学习与成长维度。这一维度涉及的主要指

标有：建设阶段（违规采购人次、违规采购总额）；运

营管理阶段（员工提议人次、提议被采纳数量、员工

培训时间、员工培训频率、参与培训员工比率、关键

员工保留率、吸引高级技术人员数量）共计９项。

２　高速公路资产价值平衡计分卡指标

建立模型

２．１　模型建立

假设高速公路资产价值与自变量之间存在线形

相关关系（由于财务维度仅保留ＥＶＡ一个指标，不

存在筛选，因此不参与模型的构建），则高速公路价

值管理指标体系模型为

犢＝犃犡＋犆 （１）

其中

　　犢＝

犢１

犢２

犢

熿

燀

燄

燅３

　　　　　　　犃＝

犪１１…犪１ｎ

 …

犪３１…犪

熿

燀

燄

燅３ｎ

　　犡＝

犡１１…犡１ｎ

 …

犡３１…犡

熿

燀

燄

燅３ｎ

犆＝

犮１

犮２

犮

熿

燀

燄

燅３

式中：犢１ 为高速公路资产价值管理指标体系中客户

维度价值；犢２ 为高速公路资产价值管理指标体系中

内部流程维度价值；犢３ 为高速公路资产价值管理指

标体系中学习与成长维度价值；犆犻 为第犻维度线性

方程的常量 （犻＝１，２，３）；犪犻犼为第犻维度线性方程中

第犼个指标的的系数（犻＝ｌ，２，３；犼＝ｌ，２，３，…，狀）；

犡犻犼为第犻维度线性方程中第犼个指标数值（犻＝ｌ，２，

３；犼＝１，２，３，…，狀）。

该模型主要用于反应顾客维度、内部业务流程

维度以及学习与成长各维度与高速公路资产价值之

间的线性关系。
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图２　高速公路资产价值管理指标体系及其因果关系

Ｆｉｇ．２　 Ｈｉｇｈｗａｙａｓｓｅｔｍａｎａｇｅｍｅｎｔｉｎｄｅｘｓｙｓｔｅｍａｎｄｉｔｓｃａｕｓａｌｉｔｙ

２．２　模型检验

采用“路径分析法”来验证高速公路资产价值与

各指标之间的因果关系是否成立。在给出基于因果

关系假设的各路径之后，通过如下模型对所假设的

路径进行检验：

设一个因变量狔，犓 个自变量犡１，犡２，犡３…犡犓

之间存在回归关系，则相应的回归模型为

狔＝犫＋犫１犡１＋犫２犡２＋…＋犫犓犡犓＋犲 （２）

其标准形式为

犢犣＝犘１狔犣１＋犘２狔犣２＋犘３狔犣３＋…＋犘犽狔犣犽＋犘ε狕ε狕 （３）

其中

犢犣＝
犢犪－珚犢

δ犻槡犼

，　犣犼＝
犡犪犼－珡犡犼

δ槡狔狔

，　犘犼狔＝
δ槡犼犼

δ槡狔狔

（犪＝１，２，…，狀；犼＝１，２，…，犽；δ为方差）

式中：犘犼狔为犡犼对狔的路径系数，表示犡犼 对狔的直

接影响程度即直接路径；狉犻犼犘犼狔为犡犼 对狔 的间接影

响程度，即间接路径；犘δ狔为残值犲对狔的路径数。

由回归分析得相关系数和路径系数的关系为

　　犘１狔＋γ１２犘２狔＋γ１３犘３狔＋…＋γ１犽犘犽狔＝γ１狔

　　γ２１犘１狔＋犘２狔＋γ２３犘３狔＋…＋γ２犽犘犽狔＝γ２狔

　　γ３１犘１狔＋γ３２犘２狔＋犘３狔＋…＋γ３犽犘犽狔＝γ３狔

　　 ┇

　　γ犽１犘１狔＋γ犽２犘２狔＋＋γ犽３犘３狔＋…＋犘犽狔＝γ犽狔

　　犘ε狔＝ １－∑
犽

犻＝１
犘犻狔γ犻槡 狔

残值犲对犢 的路径系数为：若系数值很小，说明

已经捕捉到主要因素，否则，需要继续寻找其他

因素。

按照计算所得的路径系数数值，可做出如下

判断：

第一，将路径系数按照绝对数大小排序，可说明

每个路径因素对因变量狔所起作用的轻重。

第二，若犘犼狔与狉犼狔数值接近，则说明犡犼 和狔的

真实关系存在，通过改变犡犼 的数量来改变狔 是有

效的。

第三，若狉犻犼＞０但犘犼狔＜０，则说明存在间接效
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应，直接通过犡犻来改变狔是无效的，必须通过狓犼才

能发挥作用。

上述路径分析过程，可通过图３来表示。

图３　路径分析

Ｆｉｇ．３　Ｐａｔｈａｎａｌｙｓｉｓ

３　高速公路资产价值管理指标体系构

建实证

３．１　调查方案

此次调研所设计的调查问卷中，保留了图２中

财务层面的经济增加值指标，将其余５４个指标设计

成包括顾客维度、内部业务流程维度以及学习与成

长维度的调查问卷，在每一维度中，按照高速公路资

产形成和管理的特性，将指标归属于设计阶段、建设

阶段和运营阶段，为了量化被调查者对每个指标的

重视程度，问卷将每一指标设定了“很不重要”（分值

为１）、“不重要”（分值为２）、“不能确定”（分值为

３）、“重要”（分值为４）、“很重要”（分值为５）等５个

层级，其中，重视程度越大，相应的分值越大。本着

谨慎原则，笔者将调查问卷以书面形式发放至５个

高速公路企业，共计９５份，除去雷同问卷和白卷，最

终回收有效问卷８５份。

３．２　数据分析

３．２．１　分析过程

在对回收问卷数据进行综合处理的过程中，本

文先后采用了主因子分析、相关分析和回归分析等

方法，逐步获取各维度指标。篇幅所限，仅以顾客维

度为例，详细展示分析过程如下：

（１）主因子分析

所谓主因子分析即通过项目与总体之间的相关

性分析，排除与各维度总体相关性较小的指标（判定

标准为相关系数小于０．３５），再对保留指标进行因

子分析，主因子分析的主要目的在于合并同类因子，

提取主要因子，探索各维度对高速公路资产价值影

响较大的因素。

通过项目与总体相关分析，由于指标数值小于

０．３５，高速公路线性流畅、高速公路景观设计以及道

路通畅率等指标被排除，顾客维度保留７个指标，将

进入主因子分析环节。

提取方法 ：主轴因子分解。旋转法 ：具有 Ｋａｉ

ｓｅｒ标准化的正交旋转法

根据表１分析数据显示，在顾客层面，可将影响高

速公路资产价值的指标归结为２个主要因子（表２）。

主因子１：与自愿搬迁、征地拆迁投诉量密切相

关，归结为高速公路建设征地居民满意度因素。

主因子２：与涉案事故结案率、收费投诉数量、信访

稳定性密切相关，归结为高速公路服务质量因素。

表１　项目与总体相关系数

犜犪犫．１　犘狉狅犼犲犮狋狊犪狀犱狅狏犲狉犪犾犾犮狅狉狉犲犾犪狋犻狅狀犮狅犲犳犳犻犮犻犲狀狋狊

题项 相关系数

高速公路线性流畅 ０．２１５

自愿搬迁率 ０．５０５

高速公路景观设计 ０．１０７

征地拆迁投诉数量 ０．６４１

新增趋势交通量 ０．５４９

客货运量 ０．４０２

道路通畅率 ０．２５５

涉案事故结案率 ０．６１１

收费投诉数量 ０．６６９

信访稳定性 ０．６３０

表２　旋转因子矩阵

犜犪犫．２　 犚狅狋犪狋犲犱犳犪犮狋狅狉犿犪狋狉犻狓

题项 主因子１ 主因子２

自愿搬迁率 ０．１４５ ０．７５８

征地拆迁投诉数量 ０．３２６ ０．７４８

新增趋势交通量 ０．２３８ ０．６１５

客货运量 ０．２８３ ０．３５９

涉案事故结案率 ０．５４５ ０．４３８

收费投诉数量 ０．９５３ ０．１７２

信访稳定性 ０．７１１ ０．３２４

　　（２）相关分析

为了探讨通过因子分析提取的各层面评价指标

与层面总体指标具体的关系结构，首先要对两者进

行相关分析，以对相关的假设进行初步的检验。一

般来说，假设中的２个变量之间应该具有较高的相

关性，并且相关系数具有统计意义。相关分析用于

描述２个变量之间联系的紧密程度，它反映的是当

控制了其中一个变量的取值后，另一个变量还有多

大的变异程度，见下页表３。

通过相关性分析，新增趋势交通量、涉案事故结

案率、道路通畅率与顾客层面总体指标相关关系显

著，其他指标与顾客层面相关关系并不十分显著。
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（３）回归分析

回归分析的主要目的有２个：一是说明独立变

量被解释的程度，二是为了检验模型的多重共线性，

并进一步确定线性方程。回归系数见表４。

由于常数项为４．０７８，则顾客层面的模型为

犢１＝４．０７８＋０．０８５犡１１＋０．０４犡１２ （４）

式中：犢１为高速公路顾客层面价值；犡１１为高速公路新

增趋势交通量；犡１２为高速公路涉案事故结案率。

表３　客户层面指标与层面总体指标的相关系数

犜犪犫．３　犆狅狉狉犲犾犪狋犻狅狀犮狅犲犳犳犻犮犻犲狀狋狊犫犲狋狑犲犲狀

犮狌狊狋狅犿犲狉犾犲狏犲犾犻狀犱犲狓犪狀犱犾犲狏犲犾狋狅狋犪犾犻狀犱犲狓

指标

自愿搬

迁率

征地拆

迁投诉

数量

新增

趋势

交通量

客货

运量

道路通

畅率

涉案

事故

结案率

收费投

诉数量

信访稳

定性

相关

系数
０．０２１ ０．２８２ ０．３１２ ０．０７６ ０．４８９ ０．４３６ ０．０７４ ０．３１０

表４　回归系数

犜犪犫．４　 犚犲犵狉犲狊狊犻狅狀犮狅犲犳犳犻犮犻犲狀狋狊

指标 非标准化系数 标准系数

模型 犅 标准误差 系数 狋 Ｓｉｇ

常数项 ４．０７８ ０．４９５ ８．２３１ ０．０００

新增趋势交通量 ０．０８５ ０．１１１ ０．０９１ ０．７６９ ０．４４４

涉案事故结案率 ０．０４０ ０．０９６ ０．０５０ ０．４１８ ０．６７７

３．２．２　分析结果

采用相同的分析方法，对内部业务流程维度及

学习与成长维度数据进行综合分析，结果见表５。

３．３　指标体系构建及可靠性分析

３．３．１　指标体系的构建

将上述分析结果有机结合，最终形成高速公路

资产价值管理指标体系模型为

犢１＝４．０７８＋０．０８５犡１１＋０．０４犡１２

犢２＝４．６７２＋０．０３５犡２１＋０．０５５犡２２

犢３＝４．７２６＋０．０３４犡３１＋０．０２７犡

烅

烄

烆 ３２

（５）

式中：犡１１为高速公路新增趋势交通量；犡１２为高速公

路涉案事故结案率；犡２１为高速公路维护保养到位率

了；犡２２为高速公路收费自动化程度；犡３１为员工劳动

生产率；犡３２为员工培训时间。

ＢＳＣ的４个维度指标。财务层面：ＥＶＡ；顾

客层面：高速公路新增趋势交通量、高速公路涉

案事故结案率；内部业务流程：高速公路维护保

养到位率、高速公路收费自动化程度；学习与成

长层面：员工劳动生产率、员工培训时间。４个

维度指标间又互为因果，相互促进，共同促进

ＥＶＡ的增长。

表５　分析结果汇总

犜犪犫．５　犛狌犿犿犪狉狔狅犳犪狀犪犾狔狊犻狊狉犲狊狌犾狋狊

维度 主因子分析 相关分析 回归分析

内部流程

主因子１：高速公路总里程、高速公路新增里程

主因子２：机电系统设备完好率、

　　运营信息处理及时准确率

高速公路技术状况、

日常保养到位率、

机电系统设备完好率

犢２＝４．６７２＋０．０３５犡２１＋０．０５５犡２２

学习与成长

主因子１：员工培训时间、员工培训频率

主因子２：违规采购人次、违规采购涉及金额

主因子３：关键员工保留率、吸引高技术人员数量

主因子４：与员工提议人次及员工提议被采纳数等

　　指标密切相关，可归结为员工参与企业管理因素

员工劳动生产率、

员工培训时间和

培训频率

犢３＝４．７２６＋０．０３４犡３１＋０．０２７犡３２

３．３．２　指标体系的可靠性分析

指标体系的可靠性分析通过信度检验与效度检

验来完成。

（１）信度检验

检验信度的方法大体上可以分为如下３类。

①再测信度

用同一组量表对同一群受访者，间隔一段时间

先后访问２次，前后答复的相关系数就是再测信度。

检验再测信度有３个难题：一是间隔的时间越长，信

度越低；二是如果在访问之前有重大变故改变了受

访者的态度，研究者将无法区别到底是由于发生变

故引起的信度改变还是量表的信度的确很低；三是

再测信度常有高估的趋势。

②复本信度

利用２份内容相似的量表（原本和复本），访问

同一群受访者。原本和复本所得的相关系数，就是

复本信度。复本信度可以改变再测信度的很多缺

点，但是困难在于很难找到等值复本。同时，复本系

数的值通常和内在一致性信度十分接近。

③内在一致信度

再测信度和复本信度分别注重考虑测量的一致

性（稳定性）和跨形式的一致性（等值性），而内在一

致信度主要反映的是测验内容题目之间的关系，考

察量表的各个题目是否测量了相同的内容或特质。

相对于内在一致信度，再测信度和复本信度的

测量难度大、缺点多，因此本研究采用内在一致信度

来检验所测问卷的信度。

内在一致信度分析是通过计算信度系数，又称
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为克朗巴哈系数来进行的。在客户层面，两个主因

子的克朗巴哈系数分别为０．９７６４和０．９６５２，其值

大于０．７０。因此，保证了客户层面这部分问卷内容

的因子构造一致性。

内部流程２个主因子的克朗巴哈系数分别为

０．９３６４和０．８７０５，所有克朗巴哈系数值均大于

０．７０的标准，因此保证了此部分问卷因子构造

的一致性。

学习与成长层面４个主因子的克朗巴哈系数分

别为０．９４７５、０．９４３５、０．８９７６和０．８６２５，所有的

克朗巴哈系数值均大于０．７０的标准，因此，保证了

此部分问卷因子构造的一致性。

（２）内容效度检验

检验内容效度就是检验由概念到指标的经验推

演时候符合逻辑和有效。保证测量工具内容效度的

最好方法就是请熟悉该研究领域的专家对量表进行

反复评价，直到取得最后的一致。此外，为了建立具

有内容效度的问卷，研究者必须依循理论架构，搜集

所有相关的问题与变量，并从中选择能够完整涵盖

所界定的研究范围的问题，如此才能使研究工具具

备充分的内容效度。

本研究从问卷设计的最初阶段就尽力避免各种

误差的产生。问卷设计中注意信息的完备、无偏，注

重版面设计，使其具有更强的可读性，问卷回答时间

控制在１０ｍｉｎ左右，使受访者不至于产生厌倦心

理，内容设计中还参考了相关领域国际上比较成熟

的设计经验，使问卷尽可能做到清晰、易懂、可信。

另外，内容效度是一个常用的检验标志，即无效

调查所占的比例。受访者在调查结束之前就终止接

受调查，从这一个侧面反映出问卷在内容效度方面

可能存在问题。本研究共发放问卷９５份，回收问卷

８５份，无效问卷为１０份，所占比例较低。

鉴于上述过程的严谨性和可靠性，本研究认为

本问卷中客户、内部流程、学习与成长层面指标部分

的内容有效性基本可以得到保证。

４　结　语

（１）将管理领域综合性管理方法－平衡计分卡

引入高速公路资产管理领域，对平衡计分卡对高速

公路行业的适应性进行了详细分析；将高速公路管

理的综合性指标与平衡计分卡的４个维度相契合，

形成了高速公路资产管理的平衡计分卡体系。

（２）在高速公路资产价值管理的平衡计分卡体

系基础上，进一步探索出４个维度间的价值增长因

果关系；

（３）通过问卷调研形式，对高速公路资产价值管

理指标体系的构建进行了实证分析，证实平衡计分

卡在高速公路资产管理领域的可行性和可操作性。

（４）本文的不足之处在于，由于调研条件的限

制，对于各维度探索出的各个指标体系，并未进行价

值增长度的量化，在未来的研究中，期待进一步确定

各指标对于高速公路价值增长的贡献程度，力求在

管理实践中检验指标体系价值所在。
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