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道路运输服务社会公共影响程度排序
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摘　要：为了评价１５类典型道路运输服务对社会公共影响的程度并比较定位，根据道路运输服务

特征构建了判定道路运输服务社会公共影响程度的９个评价指标。结合专家调查法，采用主成分

分析法获得了公益因子、环境因子、发展因子和安全因子共４个主成分，建立了判定道路运输服务

社会公共影响程度的评价模型；根据计算结果，对１５类道路运输服务按照社会公共影响程度大小

进行了排序。研究结果表明：社会公共影响最大的前３类道路运输服务依次为危险品货物运输、城

市公交和农村客运；１５种典型运输服务社会公共影响程度排序对道路运输理论研究具有指导意

义，可为政府针对各种服务制定有区别的发展政策提供参考，对运输企业实施不同服务的发展策略

和经营管理也有很好的指导意义。
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０　引　言

按照《道路运输条例》规定，道路运输服务的类

别划分为道路客运、道路货运和相关服务三大类别。

在实际运营和管理中，旅客运输服务分为班车客运、

城市公交、出租客运、旅游客运、包车客运和农村客

运；道路货物运输分为普通货物运输、危险品货物运

输、专用货物运输、大型货物运输；相关服务主要包

括客运站服务、货运站（物流中心）服务、机动车维

修、机动车检测和驾驶人培训［１］。以上道路运输服

务共划分为１５种类别。

从经济学角度看，道路运输服务与社会成员之

间存在明显的溢出效应（ｓｐｉｌｌｏｖｅｒｓｂｅｔｗｅｅｎｍｅｍ

ｂｅｒｓｏｆｓｏｃｉｅｔｙ）
［２］。各类道路运输服务都存在着对

社会公共利益的影响，均应属于准公共服务产品的

范畴，政府对它们都会实行一定的规制和干预。研

究发现，不同类型运输服务的溢出效应所产生的社

会公共影响程度是不相同的，有的关系密切，有的影

响较小。显然，对于社会公共影响大或者小的运输

服务，政府和企业采取的发展政策和经营策略是不

一样的［３］。准确把握各种运输服务的影响程度，对

有区别地制定各种运输服务的发展政策和经营策略

很有意义。这就是本文对各种运输服务社会公共影

响程度进行定位研究的原因。

当前对各类别运输服务进行社会公共影响差异

性的系统研究尚未见报道，也未检索到用定量方法

来确定不同类型运输服务的社会公共影响程度的评

价排序结论。究其原因应是尚未找到用数量标示社

会公共影响程度的途径，也无法用定量数据计算道

路运输服务的社会公共影响。为此，本文科学选定

影响因素和评价指标，通过建立数学模型，对不同道

路运输服务的社会公共影响程度进行比较研究，研

究结果具有重要参考价值。

１　道路运输服务社会公共影响评价指标

１．１　评价指标体系结构

根据道路运输服务特征，道路运输服务对社会

公共利益的影响因素可以选择３个经济性因素、４

个社会性因素和２个政治性因素，进而可形成９个

评价指标［４］。

经济性因素指标有：①正外部性也称外部性

（益），指道路运输生产和消费过程中正的“公益”性

外部附加效应；②负外部性指标也称外部性（损），指

道路运输生产和消费过程负的“公害”性外部附加效

应；③发展调控指标是指道路运输活动产生的促进

经济发展和产生经济调控效能的附加效应。

社会性因素指标有：①安全生产指标是指道路

运输活动直接涉及公众生命安全和财产安全的附加

效应；②生态环境指标是指道路运输活动直接涉及

的生态环境附加效应；③公平倾斜指标是指道路运

输服务对它的服务对象群体所产生的利益倾向性，

对象群体可按收入（高收入、中等收入、低收入）划

分，也可按区域（城市、农村）划分；④窗口形象指标

是指道路运输服务对展示地方形象以及体现城市精

神文明所产生的“窗口”效应。

政治性因素指标有：①社会稳定指标是指道路

运输活动直接涉及的社会和谐、政府维护社会稳定

（例如，重大节假日客流高峰疏导防止事故发生）的

附加效应；②事件应对指标是指道路运输服务在突

发事件发生时发挥应对作用的附加效应［５］。

因此，构建的道路运输服务社会公共影响评价

指标体系如图１所示。

图１　道路运输服务社会公共影响评价指标体系
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１．２　评价指标属性值

由于道路运输服务社会公共影响９个判定因素

涉及内容较多，不同道路运输服务特性的差异显著，

本文设计了判定因素与社会公众利益之间关系的疏

密程度指标，用密切、较密切、有关联、无关联表示由

强到弱的４个层级。可以通过建模计算排出先后次

序，以此区分它们对社会公共影响的程度。

进行专家问卷调查，得到道路运输服务对社会

公共影响因素关系疏密程度的原始数据，如下页表

１所示。为简化起见，对于包车客运中的学生包车、

职工包车（厂包）、会议包车、旅游包车等在公平倾斜

方面的影响差异取平均值为“较密切”。在进行量化

排序时，分别使“密切为７”、“较密切为５”、“有关联

为３”、“无关联为１”来表示各因素与社会公众利益

之间关系由强到弱的程度。
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表１　道路运输服务社会公共影响因素专家评价

犜犪犫．１　犈狓狆犲狉狋狊’犲狏犪犾狌犪狋犻狅狀狅狀狊狅犮犻犪犾狆狌犫犾犻犮犻狀犳犾狌犲狀犮犲犳犪犮狋狅狉狊狅犳狋狉犪狀狊狆狅狉狋狊犲狉狏犻犮犲

运输服务
影响因素

正外部性 负外部性 发展调控 社会稳定 安全效应 生态环境 公平倾斜 窗口形象 事件应对

农村客运 密切 较密切 有关联 有关联 密切 有关联 密切 无关联 有关联

城市公交 密切 较密切 有关联 较密切 密切 有关联 密切 密切 有关联

班线客运 较密切 较密切 有关联 有关联 密切 有关联 较密切 有关联 有关联

包车客运 较密切 较密切 无关联 有关联 密切 有关联 较密切 有关联 有关联

出租客运 较密切 较密切 无关联 密切 密切 有关联 无关联 密切 有关联

旅游客运 较密切 较密切 无关联 无关联 密切 有关联 无关联 有关联 无关联

危险品货运 密切 密切 无关联 较密切 密切 密切 无关联 无关联 密切

专用货物运输 有关联 较密切 有关联 无关联 较密切 有关联 无关联 无关联 无关联

大型物件货运 有关联 较密切 有关联 无关联 较密切 有关联 无关联 无关联 无关联

普通货物运输 有关联 较密切 无关联 无关联 较密切 有关联 无关联 无关联 无关联

客运站服务 密切 无关联 有关联 密切 密切 无关联 有关联 密切 有关联

货运站服务 较密切 无关联 有关联 有关联 有关联 无关联 无关联 较密切 有关联

机动车维修 较密切 无关联 无关联 无关联 密切 无关联 无关联 无关联 有关联

驾驶人培训 有关联 较密切 无关联 无关联 密切 无关联 无关联 无关联 无关联

机动车检测 较密切 有关联 无关联 无关联 密切 有关联 无关联 无关联 无关联

２　主成分分析基本原理

主成分分析（ｐｒｉｎｃｉｐａｌｃｏｍｐｏｎｅｎｔａｎａｌｙｓｉｓ）是利

用原始变量之间相关性，利用降维思想用少数几

个线性组合来解释多个变量的多元统计方法［６］。

主成分分析法的优点是可以消除各指标量纲不同

所带来的影响、克服指标间相关性所带来的信息

重叠问题［７］。采用主成分分析确定道路运输服务

社会公共影响程度的定位排序，道路运输服务类

别数为犿（犿＝１５），各类运输服务对应的社会公共

影响评价指标为狀（狀＝９）个，则构成了一个犿×狀

（１５×９）阶的矩阵犡，犡＝（犡１，犡２，…，犡９）

　　　　犡＝

狓１１ … 狓１９

 

狓１５，１ … 狓１５，

熿

燀

燄

燅９

（１）

式中：狓犻犼为第犻（犻＝１，２，…，１５）类运输服务的第

犼（犼＝１，２，…，９）个社会公共影响评价指标。

对道路运输服务各社会公共影响评价指标原始

数据进行标准化处理，得到标准化矩阵犣

　　　　犣＝

狕１１ … 狕１９

 

狕１５，１ … 狕１５，

熿

燀

燄

燅９

（２）

式中：狕犻犼＝
狓犻犼－珚狓犼
狊犼

；珚狓犼、狊犼 分别为矩阵犡 中第犼（犼＝

１，２，…，９）个社会公共影响评价指标值的均值和标

准差。

根据矩阵犣的社会公共影响评价标准化指标

值的相关系数狉犻犼，得到相关系数矩阵犚＝（狉犻犼）１５×９，

计算犚的特征值λ犼（犼＝１，２，…，９）及特征向量μ犼

（犼＝１，２，…，９）
［８］。所得到的主成分犉１，犉２，…，犉犽

（犽＝１，２，…，犓）（犓 为主成分个数，犓＜９）是评价指

标犡１，犡２，…，犡９ 的线性组合，组合系数为λ犼 的特

征向量为μ犼，犉１ 的方差最大，犉２，…，犉犽 的方差依次

递减。

　　　　

犉１＝α１１狓１１＋α１２狓１２＋…＋α１９狓１９

犉２＝α２１狓２１＋α２２狓２２＋…＋α２９狓２９

　　　　　　　　 　 　

犉犽＝α犽１狓犽１＋α犽２狓犽２＋…＋α犽９狓犽

烍

烌

烎９

（３）

式中：α犽犼为决策矩阵中的系数。

根据主成分分析结果，则可计算道路运输服务

社会公共影响值犉

　　　　犉＝α１犉１＋α２犉２＋…＋α犽犉犽 （４）

式中：α犽＝λ犽／∑
狀

犽＝１
λ犽；狋犽＝∑

犓

犽＝１
λ犽／∑

狀

犽＝１
λ犽；由特征值可求得

各主成分的贡献率α犽 和累积贡献率狋犽。

根据式（４）所示道路运输服务社会公共影响评

价模型，可计算出各类道路运输服务的社会公共影

响值，数值越高表示道路运输服务的社会公共影响

越强，数值越低则表示道路运输服务社会公共影响

越弱。

３　道路运输服务社会公共影响排序

采用上述所确定的道路运输服务各社会公共影

响评价指标进行评价：正外部性犡１、负外部性犡２、

发展调控犡３、社会稳定犡４、安全效应犡５、生态环境
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犡６、公平倾斜犡７、窗口形象犡８ 和事件应对犡９。对

表１所示的１５类道路运输服务的９个社会公共影

响评价指标原始数据进行标准化处理，然后计算指

标间的相关系数矩阵，可得到如表２所示结果
［９］。

表２　道路运输服务社会公共影响评价指标相关系数矩阵

犜犪犫．２　犆狅狉狉犲犾犪狋犻狅狀犿犪狋狉犻狓狅犳狊狅犮犻犪犾狆狌犫犾犻犮犻狀犳犾狌犲狀犮犲犲狏犪犾狌犪狋犻狀犵犻狀犱犻犮犪狋狅狉狊狅犳狋狉犪狀狊狆狅狉狋狊犲狉狏犻犮犲

影响因素 正外部性 负外部性 发展调控 社会稳定 安全效应 生态环境 公平倾斜 窗口形象 事件应对

正外部性犡１ １．０００ －０．１０４ ０．１８３ ０．６８７ ０．４５９ ０．２５４ ０．５４２ ０．４６４ ０．７１０

负外部性犡２ －０．１０４ １．０００ －０．１８２ －０．０２９ ０．２５４ ０．７６０ ０．１５０ －０．２８２ ０．１３８

发展调控犡３ ０．１８３ －０．１８２ １．０００ ０．１８４ －０．３７４ －０．１９９ ０．４４１ ０．２７９ －０．０２３

社会稳定犡４ ０．６８７ －０．０２９ ０．１８４ １．０００ ０．２８１ ０．１６３ ０．３５２ ０．７９３ ０．６２９

安全效应犡５ ０．４５９ ０．２５４ －０．３７４ ０．２８１ １．０００ ０．２０８ ０．３６９ ０．０６３ ０．２４１

生态环境犡６ ０．２５４ ０．７６０ －０．１９９ ０．１６３ ０．２０８ １．０００ ０．０３１ －０．２４６ ０．５３７

公平倾斜犡７ ０．５４２ ０．１５０ ０．４４１ ０．３５２ ０．３６９ ０．０３１ １．０００ ０．３７２ ０．２２８

窗口形象犡８ ０．４６４ －０．２８２ ０．２７９ ０．７９３ ０．０６３ －０．２４６ ０．３７２ １．０００ ０．２００

事件应对犡９ ０．７１０ ０．１３８ －０．０２３ ０．６２９ ０．２４１ ０．５３７ ０．２２８ ０．２００ １．０００

　　进而，计算道路运输服务社会公共影响评价指

标的 相 关 系 数 矩 阵 的 特 征 根、贡 献 率。借 助

ＳＰＳＳ１８．０统计分析软件，选择最大变异法并正交

旋转２５次后，得到特征值和贡献率如表３所示。按

照表３中特征值大于１的标准提取主成分，相关矩

阵前４个主成分累积贡献率为８６．８８％，超过８５％，

能够解释变量的大部分方差，取前４个主成分作为

道路运输服务社会公共影响评价指标［１０］。

表３　主成分特征值和累积贡献率

犜犪犫．３　犈犻犵犲狀狏犪犾狌犲狊狅犳狆狉犻狀犮犻狆犪犾犮狅犿狆狅狀犲狀狋狊犪狀犱

犮狌犿狌犾犪狋犻狏犲犮狅狀狋狉犻犫狌狋犻狅狀狉犪狋犲狊

主成分
旋转前

特征值 贡献率 累积贡献率

旋转后

特征值 贡献率 累积贡献率

１ ３．３４２ ３７．１３２ ３７．１３２ ２．８３４ ３１．４９３ ３１．４９３

２ ２．２７５ ２５．２８１ ６２．４１２ ２．０５１ ２２．７８５ ５４．２７８

３ １．１７１ １３．０１４ ７５．４２７ １．５５０ １７．２１７ ７１．４９５

４ １．０３１ １１．４６０ ８６．８８７ １．３８５ １５．３９３ ８６．８８７

５ ０．６７５ ７．５０３ ９４．３９０

６ ０．２３５ ２．６１０ ９７．００１

７ ０．１７２ １．９１０ ９８．９１０

８ ０．０５５ ０．６０８ ９９．５１８

９ ０．０４３ ０．４８２ １００．０００

　　从表４因子载荷系数可以分析不同主成分所反

映相应指标的信息：主成分１在正外部性、社会稳

定、窗口形象和事件应对指标上解释性较好，定义为

社会公益因子；主成分２在负外部性和生态环境指

标上解释性较好，定义为环境约束因子；主成分３在

发展调控和公平倾斜指标上解释性较好，定义为发

展公平因子；主成分４在安全效应和发展调控指标

上解释性较好，定义为安全约束因子［１１］。

　　进一步，采用回归法计算主成分得分的系数矩

阵，并根据主成分得分系数矩阵将４个主成分分别

表示为各个变量的线性组合，即

犉１ ＝０．２５６犡１－０．１３８犡２－０．０３２犡３＋

０．３５８犡４－０．０６６犡５＋０．１０７犡６－

０．１２４犡７＋０．２４５犡８＋０．３６８犡９ （５）

　　犉２ ＝－０．０１３犡１＋０．４５２犡２＋０．０７８犡３－

０．０５０犡４－０．０７３犡５＋０．４７３犡６＋

０．０５２犡７－０．２３１犡８＋０．１８２犡９ （６）

　　犉３ ＝０．０４３犡１＋０．１９９犡２＋０．５３５犡３－

０．０７９犡４＋０．０４３犡５－０．０６３犡６＋

０．６３１犡７＋０．０３９犡８－０．２１４犡９ （７）

　　犉４ ＝０．１１１犡１＋０．０３９犡２－０．４０７犡３－

０．０６２犡４＋０．７２０犡５－０．１６３犡６＋

０．２５９犡７－０．０１８犡８－０．１７８犡９ （８）

表４　各主成分的因子载荷

犜犪犫．４　犉犪犮狋狅狉犾狅犪犱狊狅犳狆狉犻狀犮犻狆犪犾犮狅犿狆狅狀犲狀狋狊

指标
主成分构成

主成分犉１ 主成分犉２ 主成分犉３ 主成分犉４

正外部性犡１ ０．８１５ ０．０５７ ０．２６８ ０．２８４

负外部性犡２ －０．１４１ ０．８７９ ０．１１３ ０．１８３

发展调控犡３ ０．１１５ －０．１２８ ０．７７４ －０．５２９

社会稳定犡４ ０．９１３ －０．０５１ ０．１５８ ０．０７７

安全效应犡５ ０．２１０ ０．１３９ ０．０５５ ０．９３３

生态环境犡６ ０．２５２ ０．９３１ －０．１１７ ０．０３２

公平倾斜犡７ ０．２６０ ０．０７２ ０．８５４ ０．３３６

窗口形象犡８ ０．６７５ －０．４４８ ０．２９４ ０．００５

事件应对犡９ ０．８１９ ０．４０４ －０．０９４ ０．０１８

　　以４个主成分的方差贡献率为权重，构建式（９）

所示道路运输服务社会公共影响评价模型，并用式

（９）计算评价值并进行排序，具体排序结果如下页表

５所示。

犉＝０．３６２犉１＋０．２６２犉２＋０．１９８犉３＋０．１７７犉４

（９）
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表５　道路运输服务社会公共影响排序结果

犜犪犫．５　犚犪狀犽犻狀犵狉犲狊狌犾狋狊狅犳犻狀犳犾狌犲狀犮犲狅犳

狋狉犪狀狊狆狅狉狋狊犲狉狏犻犮犲狅狀狊狅犮犻犪犾狆狌犫犾犻犮

指　标
主成

分犉１

主成

分犉２

主成

分犉３

主成

分犉４

综合

得分犉
排序

农村客运 ２．６６８０ ３．７３６０５．２３８０４．８５９０３．８４５５ ３

城市公交 ４．６０６０ ２．３５４０６．５４００５．１４５０４．４９４２ ２

班线客运 ２．６４６０ ３．３０００５．２３００４．６０１０３．６７５９ ４

包车客运 ２．７１００ ３．１４４０４．１６００５．４１５０３．５９０４ ５

出租客运 ５．６１８０ １．８１２０１．５４８０４．０５９０３．５３７３ ６

旅游客运 １．７５４０ ２．６７２０２．２９４０４．８５９０２．６５１８ ８

危险品货运 ５．５６８０ ６．７９６００．８４８０３．２２７０４．５４０１ １１

专用货物运输 ０．８２００ ３．４６２０３．１１４０２．４１９０２．２５０７ １０

大型物件货运 ０．８２００ ３．４６２０３．１１４０２．４１９０２．２５０７ １０

普通货物运输 ０．８８４０ ３．３０６０２．０４４０３．２３３０２．１６５２ １２

客运站服务 ６．１５６０－０．７０８０３．２６００４．１５５０３．４２７７ ７

货运站服务 ４．２３４０ ０．１６８０２．０１４００．８１９０２．１２２９ １３

机动车维修 ２．３３８０ ０．７４４０１．１１８０４．７０９０２．０９８３ １５

驾驶人培训 ０．５３８０ ２．２１４０２．２５６０４．９９９０２．１０８３ １４

机动车检测 １．５４００ ２．２３００１．８１８０４．８１７０２．３５６６ ９

４　结　语

（１）运输服务生产、交换、消费过程中，普遍存在

社会成员之间的利益溢出性，这些利益溢出性有的体

现为一种外部影响或外部效应关系；有的体现为一种

外在于市场体系的外部影响或效应关系，它们不能纳

入市场体系之内实现价值补偿和进行交换；有的体现

为强加性的非自愿和非互利的外部影响和效应关系。

（２）运输服务属准公共产品范畴，利益的溢出性决

定着准公共运输服务的公用性及公用性的“程度”，根

据道路运输服务的社会公共利益影响程度选择３个经

济性影响因素、４个社会性因素和２个政治性因素，构

成了道路运输服务社会公共影响评价指标体系。

（３）采用专家打分法取得１５种道路运输服务社

会公共影响程度的定性评价，根据主成分分析法在此

基础上进行排序，所得到的道路运输服务社会公共影

响程度从大到小依次是危险品货运、城镇公交、农村

客运、班线客运、包车客运、出租客运、客运站服务、旅

游客运、机动车检测、专用货物运输（大型物件货运与

专用货物运输计算结果相同，并列第１０）、普通货物运

输、货运站服务、驾驶人培训、机动车维修，研究结果

可作为分类制定道路运输产业政策的参考。

（４）道路运输服务和社会公共利益密切相关，道

路运输业是一个受到政府规制干预最多的行业，也

是世界各国制定法规和政策最多的行业。然而，法

规政策应当针对不同运输服务的特征而不同，比较

才能鉴别，差别制定政策。以上研究结论对政府制

定政策、运输企业制定经营策略是很有指导意义的。
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