
1 

中国 

贵新（贵阳-新寨）高速公路建设项目 

第三方评估人：岸野优子 

实地考察：2006年 2 月 

1.项目概要与日元贷款合作 

 

项目位置图 贵新高速公路 

1.1 背景 

自 1978年中国实行改革开放政策以来，中国的货运及客运需求持续增加。按照不同运输方式来看，1994

年的货运总量中，虽然公路运输量（14％）有所增加，但水路运输（48％）和铁路运输（38％）的比重仍

然很高，公路运输的依赖程度仍然显著低于日本、英国、德国等发达国家。立项阶段，随着市场经济的发

展，政府监管趋于缓和，预计今后国内经济将会发展，国际贸易将会扩大，因此，适合少量、多目的地运

输的公路运输的需求将会增长，但是，当时中国缺乏跨省、跨地区的公路运输网络，需要进行完善。 

贵州省位于中国西南部，煤炭、磷矿、汞、金等地下资源丰富，但其地形限制了当地的铁路运输能力，

因此，需要建设一条公路，将以上资源运输至华南沿海的资源消费地区。现有公路中，207省道为三级公路

（12.2％）、四级公路（59.7％）或无等级公路
1
，道路狭窄，且大型卡车、客车等的通行量大，城市地区

交通拥堵频发。道路铺装情况差，恶劣天气下影响通行。为了应对上述情况，计划实施本项目。 

1.2 目的 

本项目旨在通过在贵州省建设高规格的工业干线，形成该地区公路网的主干，同时应对今后日益增长

的公路运输需求，进而为西南地区及贵州省的经济发展做贡献。  

                                            
1
 中国公路网按技术层面和行政层面进行划分。中国交通部《公路工程技术标准》在技术分级中，根据交通量、地形等，将

公路分为供汽车行驶的公路（高速公路、一-二级公路）和普通公路（三-四级公路、无等级公路）。在行政层面，分为国家

干线公路（国道）、省干线公路（省道）、县级公路（县道）、农村公路（乡道-村道）。 
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1.3 借款人/实施单位 

中华人民共和国对外贸易经济合作部
2
 、交通部 

具体实施单位： 贵州省交通厅（立项阶段、后评估阶段） 

贵州高速公路开发总公司（后评估阶段） 

运营和维护管理部门： 贵州高速公路开发总公司（立项阶段） 

运营和维护管理部门： 贵州省高速公路管理局（后评估阶段） 

1.4 贷款协议概要 

日元贷款承诺额/实际支付额 149.68亿日元/137.9亿日元 

签署政府换文/签订贷款协议 1996年 12月/1996 年 12月 

贷款协议条件 利率 2.3％、偿还期限 30年（其中宽限期 10年）、不限

定采购国 

贷款支付完成 2002年 5月 

2003年 11月（延长后） 

主合同 当地企业 

咨询合同 路易斯·伯杰（Louis Berger）（美国） 

相关调查（可行性调查：F/S）等 1994年 12月  F/S （中国政府） 

1997年 6月 初步设计（中国政府） 

2.评估结果 

2.1 相关性 

中国政府在第九个五年计划（1996 年-2000 年）中提出了促进内陆地区经济发展的目标，并将加强建

设连接内陆地区和沿海地区的交通基础设施作为实现该目标的主要手段。公路部门面临的主要问题是，促

进物流运输大动脉——国道的建设以及建设覆盖全中国的交通网。中国政府还制定了名为“五纵七横计划”

的国家高速公路建设计划，决定建设连接东部港口城市和西部内陆地区的 7 条东西线路
3
，以及连接北京、

呼和浩特等北方城市和南方城市的 5 条线路
4
，总里程约 3.5 万公里。希望据此将百万人口以上的大城市、

50 万人人口以上的大城市的一大部分和 203座城市相连，促进经济发展。尤其是将 12条线路中的 7条线路

作为重点建设线路，计划于 2000年竣工。 

本项目是 7条重点线路之一即重庆-湛江线的一段，是将贵州省的煤炭、磷矿石等地下资源运输至华南

沿海的资源消费地区的重要工业线路。预计建成后，将成为连接省会贵阳市和贵州省南部经济开发地区黔

南布依族苗族自治州的主要路线以及连接贵州省与广西壮族自治区的主动脉，有望应对将来交通运输需求

的增长。综上所述，本项目符合国家开发计划与地区的需求，立项阶段具有高度相关性。 

第十个五年计划（2001 年-2005 年）中提出了建设包括铁路、公路、航空、水运的综合交通体系，应

                                            
2
 1999 年以后，对华日元贷款的借款人更改为中华人民共和国（财政部）。 
3
 1) 绥芬河－哈尔滨－满洲里 

2) 丹东－沈阳－北京－呼和浩特－银川－兰州－拉萨 

3) 青岛－济南－石家庄－太原－银川 

4 连云港－徐州－郑州－西安－兰州－乌鲁木齐－霍尔果斯 

5) 上海－南京－合肥－武汉－重庆－成都 

6) 上海－杭州－南昌－长沙－贵阳－昆明－瑞丽 

7) 衡阳－桂林－南宁－昆明 
4
 1) 同江－大连－青岛－上海－广州－海口－三亚 



3 

对经济发展带来的交通运输需求的增加，同时提升服务质量的目标。公路建设计划中，继续以“五纵七横

计划”为重点，并明确提出要全面开通 7 条线路，建设省际公路网，巩固公路运输基础。2004 年，新通过

了名为“7918 构想”
5
的国家高速公路网长期规划，即通过高速公路将 319 座拥有 20 万以上人口的城市相

连，以此进一步加强公路网建设。本项目是截至 2020 年的贵州省公路建设计划“三纵三横八联”中最重要

的纵向线路，是连接北部重庆市和南部广西壮族自治区，延伸至北海、湛江的主干道
6
的一段，目前仍具有

高度相关性。 

图 1 国家高速公路网规划“五纵七横计划”和本项目 

 

  

                                            
2) 北京－天津－徐州－合肥－南昌－福州 

3) 北京－石家庄－郑州－武汉－长沙－广州－珠海 

4) 二连浩特－太原－西安－成都－昆明－河口 

5) 重庆－贵阳－南宁－北海－湛江 
5
 建设国家高速公路网，包括 7条首都放射线、9 条南北纵向线、18 条东西横向线，总里程达 8.5 万公里。本项目是兰州-海

口线（兰海线）的一段。 
6
  由北自重庆市经重庆－遵义高速公路（ADB）、贵阳市环线、贵阳机场高速公路，接入贵阳－新寨高速公路，进入广西壮

族自治区。 

五纵 

七横 

本项目 

拉萨 

乌鲁木齐 

重庆 

贵阳 

昆明 

新寨 

湛江 
港澳 

台北 

上海 

北京 

哈尔滨 
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2.2 效率 

2.2.1 成果 

本项目在贵阳-新寨间建设一条与现有地区内交通道路（省道）分离的汽车专用公路（高速公路），立

项阶段计划的项目成果如表 1所示。日元贷款对象为项目经费中的外币部分的总金额。 

表 1  项目成果的计划值和实际值 

项目 计划值 实际值 

（1）山区一级公路（贵

阳-都匀） 

140.5km 

宽 21.5m （4车道） 

混凝土铺装 

143.22km 

宽 21.5m（4车道） 

沥青铺装 

（2）山区二级公路（都

匀-新寨） 

115km 

宽 12m（2车道） 

混凝土铺装 

117.55km 

宽 12m（2车道） 

沥青铺装 

（3）功能补偿型公路

（补偿本项目建设中征

用的现有国道的功能） 

21.59km 28.5km 

（4）支线（补偿本项目

建设中征用的农村公路

的功能） 

11.02km 38.1km 

（5）桥梁 74 处（总计 9,900m） 

大型桥（100m以上）43处 

中型桥（50-100m）13处 

小型桥（50m以下）18处 

190处（总计 22,740m） 

超大型桥（500m以上）6处 

大型桥（100-500m）72处 

中型桥（50-100m）46 处 

小型桥（50m以下）66处 

（6）隧道 1 处 3处 

（7）高速公路出入口 14 处 13处 

（8）收费站 15 处 15处 

（9）高速公路服务区 1 处 3处 

（10）立交 64 处 75处 

（11）行政管理员宿舍 管理大楼 63,614m
2
  

管理员宿舍 15,041m
2
 

管理大楼 27,057m
2
 

管理员宿舍 4,196m
2
 

（12）咨询服务 48M/M 50.45M/M 

项目成果变更内容主要有以下 5点。 

1）路面铺装 

立项阶段计划全部用混凝土铺装，后来改为除桥梁外全部使用沥青铺装。立项阶段选择混凝土铺装重视

的是混凝土铺装拥有促进地区水泥业发展、维护管理费低廉、使用年限久等优点，但考虑到安全性及环境

污染问题，实施单位经再次召开贵新公路路面设计专家会议进行探讨后，于 2000年 3月决定改为使用沥青

铺装。 

2）桥梁、隧道、立交 

项目实施过程中为了调整 1997年的初步设计和满足居民的需求，对计划进行了部分更改。并且，项目

位于石灰质的丘陵山川地带，不仅起伏非常大，而且有的地段地基松软，地质情况复杂。因此，施工过程

中，不得不一边修改计划一边推进建设进度。结果，桥梁建设数量由 74 座增至 109 座，都匀-新寨段的隧

道数量由 1条增至 3条，立交由 64处增至 75处。 
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大坪隧道 桥梁 

3）高速公路出入口 

高速公路出入口由 14 个改为 13 个。取消建设的是一级公路上的继望路（坡）出入口，是原计划中与

贵阳外环线交叉的地点。但是，贵阳外环线建设计划出现变更，不再与继望路交叉。该地点交通量为 202

辆/天，由此判断，现阶段暂时不需要高速公路出入口，因此取消建设。 

4）高速公路服务区 

服务区由 1处改为 3处，并依次按计划完成了建设。 

5）管理员宿舍 

管理大楼和管理员宿舍的面积均有所缩小，其中管理大楼由 63,614m
2
缩小到 27,057m

2
，管理员宿舍由

15,041m
2
缩小到 4,196m

2
。因为原计划新成立贵州省贵新公路公司作为本项目的维护管理单位，所以原计划

是将该建筑用作员工宿舍。但是此后，本项目的维护管理工作委托给了现有机构——贵州省高速公路管理

局，因此取消了成立新公司的计划。 

 

2.2.2 项目周期 

立项阶段计划，整体项目周期为 1996年 12月至 2000年 10月，共 47个月。但实际为 1996年 12月至

2004 年 3 月，共 88 个月（为计划值的 187％）。工期延迟的主要原因是，（1）对国家公路技术标准进行

了修订，修改了公路分类、设计速度、平曲线最小半径、最大纵坡等，因此需要修改初步设计，直到 1997

年 6 月才得到交通部的最终批准、（2）计划在全国范围内统一引入 IC 卡计费系统，需要待最终决定后再

采购设备。另外，土木工程的增加对项目延期几乎未产生影响。 

 

2.2.3 项目经费 

最初计划项目经费为 533.86亿日元（其中日元贷款部分为 149.68亿日元），而实际项目经费为 754.35

亿日元（其中日元贷款部分为 137.9 亿日元），为计划值的 141％。项目经费增加的主要原因是，（1）日

元贬值；（2）应对地质条件和居民需求导致土木工程增加；（3）搬迁居民的赔偿标准变更导致补偿费用

增加。 

综上所述，项目成果出现变更的主要原因是国家标准修改或地质条件变化等不可抗力因素，但工期和

项目经费均大幅超出计划值，故认为项目效率低。 

 

2.3 有效性 

2.3.1 完善贵州省内交通网 

根据贵州省交通厅的长期公路建设规划，到 2020年，要建成总长 7,400km、名为“三纵三横八联八支”

的高等级公路，建设连接所有县（市）及连接所有县（市）与省会的交通网（参见图 2）。在“五纵七横计

划”下，贵州省 1992年决定将“一横二纵四联”作为第一阶段建设目标。如图 3所示，本项目所建公路是
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其中最重要的纵向线，即重庆市至广西壮族自治区湛江这一纵向线的组成段，由北依次经过重庆-遵义公路、

遵义-贵阳公路、贵阳环线，接入贵阳机场公路，最后与广西壮族自治区的干线公路相连。然后，在麻江与

最重要的横向线，即以鲇鱼铺为起点，经由凯里向西延伸的路段相连。本项目由此成为了贵州省交通网络

重要的一部分。 

图 2贵州省“三纵三横八联八支”建设计划 

 

  

贵州省“三纵三横八联八支”建设计划 

三纵 
三横 

八联 
八支 
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图 3 贵州省“一横二纵四联”建设计划 

 

2.3.2 满足贵阳-都匀、都匀-新寨段公路运输需求的增长 

2.3.2.1  年均日交通量  

本项目的目的是，将现有 207 省道（现 321 省道和 210 省道）的交通量按照途经车辆和地区内车辆进

行分流，以此缓解市区交通量，并满足急剧增长的运输需求。表 2 为贵阳-都匀段及都匀-新寨段公路的年

均日交通量。1994年的 F/S 预测值是根据起终点调查及 11个地点的交通量调查得到的模型预测值，与实际

值相比，2005年贵阳-都匀段的完成率约为 53％，都匀-新寨段约为 60％，完成率均较低。但另一方面，将

基于 1995年的现有省道交通量实际值计算所得的预测值
7
与实际值相比较，2005 年贵阳-都匀段的完成率约

为 103％，都匀-新寨段的完成率约为 97％，基本符合预测。 

由于 F/S预测值与基于现有省道实际值计算所得的预测值之间差距较大，所以重点是采用哪一个预测值，

这需要根据本项目面临的道路环境有无变化进行判断。关于贵州省的公路建设规划，如 2.3.1 所述，1992

年以后，贵州省按照国家的“五纵七横计划”进行建设。即可以认为自 1994年立项阶段至今，本项目的道

路环境没有大的变化，所以基于当时交通量实际值计算所得的预测值准确度更高。 

关于 2001年至 2005年日交通量的年平均增长率，贵阳-都匀段为 16％，都匀-新寨段为 37％，均高于

全国年平均增长率（8％
8
）。鲇鱼铺-凯里段公路即将建成，随着本线路的接续线路增加，本项目所建公路

作为中国西南地区的物流大动脉，预计交通量将稳步增长。因此，可以说本项目达到了预期目标。 

表 2贵阳-都匀、都匀-新寨 年平均日交通量 

（单位：辆/日 换算为中型车） 

 1994 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

贵阳-都匀 （F/S预测值） 5,306 5,624 7,312 - - - - 11,603 

贵阳-都匀 
（基于 1995 年现有省道

实际值计算所得的预测 - 3,026 4,049 4,373 4,723 5,101 5,509 5,949 

                                            
7
 假设与立项阶段预测的年增长率相同，为 8％。 
8
 根据贵州高速公路开发总公司的访谈结果。 

贵
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都匀 

贵阳-新寨公路 

麻江 

 

玉三公路 

 

大腊公路 

 

本项目 
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值） 

贵阳-都匀 （实际值）    3,410 4,133 4,745 5,584 6,112 

增长率 （实际值）     21％ 15％ 18％ 9％ 

 

 1994 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

都匀-新寨 （F/S预测值） 2,547 2,751 4,023 - - - - 6,384 

都匀-新寨 

（基于 1995 年现有省道

实际值计算所得的预测

值） - 1,835 2,696 2,912 3,145 3,396 3,668 3,961 

都匀-新寨 （实际值）    1,261 2,504 2,601 3,037 3,861 

增长率 （实际值）     99％ 4％ 17％ 27％ 

资料来源：国际协力银行  立项资料集、贵州省高速公路管理局 

 

2.3.2.2 缩短行车用时 

关于各区间的平均速度与行车用时，将项目实施前的现有省道与项目实施后的汽车专用公路相比较，

结果如表 3所示。此前平均时速为 20-40km，但目前均得到显著改善，贵阳-都匀段时速为 76.23km，都匀-

新寨段时速为 64.99km。行车用时均有所缩短，贵阳-都匀段曾最长用时 7小时 10分钟，而现在仅需 1小时

53 分钟，都匀-新寨段曾最长用时 5小时 53分钟，而现在仅需 1小时 48分钟。因此可以明确的是，本项目

对扩大出行范围做出了重大贡献。 

但是，都匀-新寨段二级公路的设计日交通量为 7,000 辆，所以采用的是对向双车道，但据该公路司机

反馈，有些路段在高峰时段会出现拥堵。本次评估时未能获取高峰时段的交通量数据，但计算了通过年均

日交通量表示拥堵程度的流量/通行能力比率，即 V/C（Volume to Capacity Ratio），交通量较多地点的

V/C 值约为 0.6
9
，数值不高。现在，都匀-新寨段的双车道公路计划于 2006年底改为 4车道，因此，预计今

后交通堵塞的问题能够得到解决。 

表 3 现有省道与本项目所建公路的平均速度与行车用时的对比 

 平均速度 行车用时 

项目实施前 项目实施后 差值 项目实施前 项目实施后 差值 

贵阳-都匀 20-40km/h 76.23km/h + 36.23-56.23km/h 
215-430分

钟 112.8分钟 
-102.2-317.2 分

钟 

都匀-新寨 20-40km/h 64.99km/h +24.99-44.99km/h 
176-353分

钟 108 分钟 -68-245分钟 

资料来源：贵州高速公路开发总公司 

                                            
9
 通常，V/C 为 0.8-1.0 时视为“拥堵”，1.0 以上时视为“非常拥堵”，0.8 以下时视为“不拥堵”。 
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都匀-新寨段的拥堵情况 现有省道 

2.3.2.3 交通事故数量与事故损失 

现有省道的交通事故数量为，1996年 1,126起、2000年 986起，均为 1,000起左右，而本项目所建公

路的交通事故数量为，开通年份 2001年 1,674起、2002年 1,539起，约增加了 0.5倍。此后有所减少，2003

年 1,217起、2004年 1,200 起、2005年 1,192起。发生交通事故的主要原因是超速、超载、路面结冰导致

路滑等，2001年事故多发的主要原因是司机不习惯高速公路驾驶。2002年以后采取交通安全措施，设置中

央隔离带、防护栏、道路标识，并修缮路面以改善路面防滑性，加强载重测量及超速惩罚措施。由此，事

故数量有所减少。 

与现有省道相比，本项目所建公路的交通事故损失金额大幅增加。现有省道 1996年的损失金额为 28.5

万元，2000年为 22.8万元，而本项目所建公路 2001 年的损失金额为 414万元，2002年为 396万元，2003

年为 487.2 万元，2004 年为 475.6 万元，2005 年为 463 万元，增加了 14 倍以上。汽车专用公路与一般道

路相比，汽车行驶速度更快，所以一旦发生事故，将会导致更大的损失。 

图 4  交通事故数量与交通事故损失金额的变化 

 

注：1996年和 2000年为现有省道的数据 

资料来源：贵州省高速公路管理局 

 

2.3.3 重新计算财务内部收益率（FIRR） 

立项阶段，以项目周期为 20 年作为前提，以项目经费、维护管理费为成本，以过路费收入为收益计算

所得的本项目 FIRR为 6.6％。本次评估时，从实施单位处获取了项目经费、维护管理费的实际值和预测值，

交
通

事
故
数
量
 

交通事故数量（起） 事故损失（万元） 

事
故
损
失
金
额
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以及过路费收入的实际值和预测值，采用同样的方法重新计算所得的数值为 5.5％。交通量预测值计算方法

是，假设在 2005 年实际值的基础上以年增长率 15％的速度增加，2013 年达到设计日交通量。FIRR 值低于

立项阶段的原因是，增加了交通安全措施费用导致维护管理费增加至立项阶段的 4倍左右。 

2.3.4 计算经济内部收益率（EIRR） 

以项目周期为 20年重新计算所得的本项目经济内部收益率（EIRR）为 9.1％，低于立项阶段的 16.6％。

立项阶段以项目经费、维护管理费为成本，以减少过路费、缓解拥堵、缩短距离、节约货运时间、节约客

运时间、减少事故为收益计算所得。重新计算时，仍以项目经费、维护管理费为成本，与立项阶段相同，

但计算收益时使用了节省时间、节省通行费、减少事故这三项更现实的指标。重新计算所得的数值低于立

项阶段，原因与 FIRR相同，即维护管理费用增加和减少事故所得的收益为负值。 

综上所述，本项目的实施满足了运输需求的增长，大幅缩短了行车用时，可以说本项目达成了项目目

标。交通事故损失金额的增加对于高速公路建设经验尚浅的中国来说难以避免，安全措施是今后面临的一

大问题。 

 

2.4 影响 

2.4.1 与贵州省内沿线地区的经济对接与经济发展 

2.4.1.1 公路旅客及货运量的增加 

（1）贵州省 

贵州省的公路总里程由 1995 年的 32,487km 增至 2004 年的 46,128km，约增加了０.4 倍。公路客运量

由 1995年的 34,304万人增至 2004年的 56,077万人，增加了０.6倍。公路货运量由 1995年的 9,806万吨

增加至 2004 年的 1 亿 3,541 吨，增加了０.4 倍。从不同运输方式的占比来看，公路客运量微增，由 92％

增至 93％，而货物量由 64％降至 56％，铁路占比增加。 

以人公里、吨公里为单位计算，客运量由 1995年的 88亿人公里增至 2004年的 151亿人公里，增加了

０.7倍，货运量由 1995年的 51亿吨公里增至 2004年的 84亿吨公里，增加了０.6倍。从不同运输方式的

占比来看，公路客运量微增，由 48％增至 55％，货物量由 17％降至 15％。由此可见，在货运方面，铁路

运输仍然占绝对优势。公路货运量占比于２０世纪 90 年代后半期达到峰值，此后全国范围内呈下降趋势，

而贵州省以亿吨公里为单位的公路货运量占比高出全国平均水平 4％。 

本项目建设的公路总里程约为 327km，在过去十年间所建公路总里程（13,641km）中仅占 2.4％，但在

贵州省最重要的纵向线（崇溪河-新寨）中占 50％，因此可以说，本项目为旅客量、货物量的增加做出了一

定的贡献。另外，原计划建设一条与贵阳-新寨公路平行的黔桂铁路，但目前还没有实现双线路运输，运输

量已经超出运输能力。本项目作为铁路运输的替代方式发挥了巨大的作用。 

 

黔桂铁路 
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（2）黔南布依族苗族自治州 

表 4为黔南布依族苗族自治州的公路客运量和货运量的变化。本项目所建公路全面开通之后的第二年，

即 2002年，除客运量之外，增长率均高于往年。黔南州的干线道路只有本项目所建公路和与之平行的地区

国道。因此可以认为，其中增长的大部分来自本项目。在客运方面，本项目所建公路开通之后，供给（运

输车辆数量）同比增长 11％，但需求（客运量）却同比减少 1％，增长呈现颓势。但是，以人公里为单位

的运输量同比增长 24％，增幅显著，由此可见，本项目的建设使得移动距离进一步延长。在货运方面，运

输车辆数量及以吨公里为单位的运输量均同比增长 10％，而运输量同比急速增长 22％，由此可见，本项目

使得大型车辆通行更加便利，运输目的地范围扩大，这使得运输车辆货运量的货物重量及运输货物的品类

均出现变化。 

 

 

表 4 黔南布依族苗族自治州的公路客运量与货运量 

 1997 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

客运车辆数量（辆） 1,328 2,062 2,200 2,441 2,520 2,352 2,373 

增长率 - - 7％ 11％ 3％ -7％ 1％ 

客运量（万人） 3,201 4,108 3,881 3,835 3,614 3,871 4,138 

增长率 - - -6％ -1％ -6％ 7％ 7％ 

客运量（万人公里） 99,427 123,160 121,444 150,105 144,922 145,887 155,720 

增长率 - - -1％ 24％ -3％ 1％ 7％ 

货运车辆数量 5,522 6,636 6,802 7,511 7,727 7,256 8,942 

增长率 - - 3％ 10％ 3％ -6％ 23％ 

货运量（万吨） 1,024 1,181 1,232 1,505 1,611 1,674 1,816 

增长率 - - 4％ 22％ 7％ 4％ 8％ 

货运量（万吨公里） 76,002 102,963 94,736 104,277 109,483 110,522 118,812 

增长率 - - -8％ 10％ 5％ 1％ 8％ 

资料来源：贵州省公路运输管理局 

 

2.4.1.2 沿线地区经济的发展 

本项目所建公路以贵阳市花溪区为起点，主要途经黔南布依族苗族自治州两市（都匀市、福泉市）三

县（龙里县、贵定县、独山县），终点为新寨。以上地区的经济变化情况如表 5 所示。本项目所建公路开

通后的 2001 年至 2004 年，龙里县和都匀市的 GRP 年平均增长率为 14％，超过了全国平均水平（11％）和

贵州省水平（13％）。都匀市获得的投资总额以年平均 28％的增长率飞速增加，这是因为本项目建成后，

贵州省主要资源煤炭的供应范围由贵州省内扩大至广西壮族自治区及广东省。据都匀市的煤炭公司报告，

本项目实施后，煤炭产量比项目实施前增加了 1.5 倍，营业额增加了 2.6 倍，利润率增加了 1 倍。另外，

据都匀市公交公司报告，项目实施前的日均公交车运行数量为 77辆，日均乘客数量为 1,250人，月均营业

利润为 6,775 元，而项目实施后，日均公交车运行数量增至 120 辆，日均乘客数量增至 5,780 人，月均营

业利润增至 10,352元。本项目为少数民族聚居的贫困地区的经济发展产生了积极影响，因此本项目被定位

为助力中国最贫困省份贵州省脱贫的项目，建成的公路被称作“扶贫公路”。 

 

表 5  贵阳-新寨公路沿线地区的 GRP 

（单位：万元） 
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 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

贵州省 9,118,600 9,935,300 10,849,000 11,850,400 13,561,100 15,919,000 N/A 

增长率 — 9％ 9％ 9％ 14％ 17％ — 

黔南州 940,825 1,012,779 1,062,412 1,152,950 1,266,838 1,465,548 1,682,719 

增长率 — 8％ 5％ 9％ 10％ 16％ 15％ 

龙里县 67,426 75,054 82,816 91,483 107,485 127,908 N/A 

增长率 — 11％ 10％ 10％ 17％ 19％ — 

贵定县 154,044 154,173 126,611 130,360 149,055 172,506 N/A 

增长率 — 0％ -18％ 3％ 14％ 16％ — 

福泉市 137,000 145,805 147,100 161,931 184,742 219,658 N/A 

增长率 — 6％ 1％ 10％ 14％ 19％ — 

都匀市 151,103 166,720 186,106 210,021 241,557 281,728 336,657 

增长率 — 10％ 12％ 13％ 15％ 17％ 19％ 

独山县 54,675 62,140 65,800 71,580 79,862 90,209 105,008 

增长率 — 14％ 6％ 9％ 12％ 13％ 16％ 

资料来源：都匀市政府、独山县政府、贵州高速公路开发总公司 

 

图 5  两市三县的 GRP的变化 

 

2.4.2对环境的影响 

2.4.2.1居民搬迁 

立项阶段，预计需要征地 14.78km
2
，搬迁居民为 1,670户共 7,065人。计划按照《土地管理法》、《贵

州省土地管理法实施办法》实施搬迁、补偿、备用地准备、就业安置等工作。实际征地 22.97km
2
，共有来

自贵阳市花溪区、黔东南州麻江县、黔南州 3个地区共 1,581户的 6,761位居民获得了补偿。贵州高速公

路开发总公司在黔南州设置了指挥总部，在地方政府国土局的协助下，按照《贵新高速公路黔南段征地和

居民搬迁补偿计划》实施征地和居民搬迁工作，并且向搬迁居民详细说明了搬迁流程，所以未产生大的问

题。 

本次评估对获得补偿的 14位居民
10
针对搬迁后的生活进行了问卷调查，结果显示，100％的受访者回答

                                            
10
 5 位腾出房屋搬迁的居民和 9位转让土地的居民。 

龙里县 

都匀市 

贵定县 

福泉市 

独山县 
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“收入比之前有所增加”，关于居住地，57％的受访者回答“非常满意”，43％的受访者回答“满意”。

此外还了解到，地方政府为搬迁居民安排了就业岗位，并向从事养殖业和农业的农民提供优惠政策和经济

补助，居民的生活环境得到了改善。但问卷调查的受访者仅为搬迁至都匀市小围寨镇及墨冲镇的少数居民，

并不代表所有获得本项目补助的居民。 

2.4.2.2 其他环境 

立项阶段研究制定的环境对策包括噪音、大气污染、水土流失、水质污染。施工期间及公路开通后的

2002年的情况如下所示。2002年之后未实施环境监测，因此具体情况不详。但是，本次评估针对沿线学校

及医院进行了访谈，得到的反馈是，项目存在噪音和大气污染问题且政府未采取充分的应对措施。受访者

表示希望今后定期实施环境监测，同时针对环境问题及时采取措施。 

虽然贵州省交通厅及贵州高速公路开发总公司已经意识到上述问题，且由国家环境监测中心按照全国

环境监测管理条例实施了监测，国有企业也设立了监测中心，但目前尚未具体决定监测实施人及预算来源

等。 

（1）噪音 

针对施工中产生的噪音，本项目采取了停止夜间施工的措施，项目完成后，对沿线 9 所学校采取了加

强隔音、植树、设置隔音墙等措施。 

实际施工过程中，22:00-6:00 停止施工，因此没有影响到周围居民的睡眠。公路开通后，在学校、医

院、住宅区等噪音控制区域观测到了超出《城市区域环境噪声标准》(GB3096-93)的数值。由 2002 年实施

的监测结果可知，沿线 14个监测地点（7个住宅区、1家医院、6所学校）中，有 4个地点超出日间标准值

（均为学校），8个地点超出夜间标准值（住宅区和医院）。此后，采取了在学校和医院设置隔音墙，在部

分场所利用隔音窗户和树木等减少噪音的措施。 

（2）大气污染 

考虑到施工过程中水泥搅拌机会产生粉尘，本项目选择在距离住宅区 200m以上的地点进行作业。预计

项目完成后，一氧化碳、氮氧化物的浓度均能控制在标准值范围以内。 

实际上，在施工过程中采取了防尘措施，在沿线住宅集中地区设置了绿化带。公路开通后的 2002 年，

对沿线 7 个地点的污染物质浓度进行了监测，结果显示，氮氧化物及总悬浮颗粒物均出现了超出《大气环

境质量标准》（GB3095-82）二级标准
11
的数值。 

（3）水土流失与水质污染 

针对土木工程等导致的水土流失问题，本项目采取了植树等措施，针对施工排出的污水，经过处理后，

排放至对生活用水或养鱼场影响较小的场所。 

实际施工过程中按照计划采取了相应措施，2002年在 2个地点观测的水质污染浓度均达到了《污水综

合排放标准》（GB8978-96）的二级标准
12
、《农田灌溉水质标准》（GB5084-92）。 

 

2.5 可持续性 

2.5.1实施单位 

2.5.1.1技术 

如下文所述，贵阳-新寨公路的维护管理由贵州省高速公路管理局负责。该局共有员工 371 名，其中，

                                            
11
 根据《中华人民共和国环境保护法》及《中华人民共和国大气污染防治法》制定的标准值，目的是改善大气质量，防止生

态破坏，保护人民健康。不同地区分别适用环境大气环境质量标准的一级标准（自然保护区）、二级标准（居民区、商业交

通居民混合区、文化区、一般工业地区、农村地区）、三级标准（特定工业区）。 
12
 根据《中华人民共和国环境保护法》《中华人民共和国水污染防治法》和《中华人民共和国海洋环境保护法》制定的标准，

目的是控制水污染，保护地面水以及地下水水质的良好状态，保障人体健康，维护生态平衡。根据污染物的种类，分为第一

类污染物（对人体产生长远不良影响较大的物质）、第二类污染物（对人体产生长远不良影响较小的物质）。第二类污染物

又分为一至三级标准，城市地区执行二级以上标准。 
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69 人属于管理部门，其余为高速公路收费员。管理部门的员工中，拥有专科以上学历的有 57人，约占 83％，

拥有 10 年以上经验的有 52 人，约占 75％，拥有中级技术员以上资格的有 23 人，约占 33％，虽然技术人

员的占比较少，但在学历和经验方面没有问题。 

贵阳-新寨公路开通后，2001 年至 2005 年间，面向收费员、道路维修人员、道路行政巡查员、数据处

理员等共计 1,119 人，开展了“公路项目管理技术”、“沥青路面修补技术”、“表面处理技术”、“桥

梁测量技术”相关培训。员工通过培训掌握了日常维护管理所需的技术，且每年都有培训机会，所以技术

的可持续性方面没有问题。 

 

2.5.1.2体制 

如表 6 所示，本项目的具体实施单位及运营和维护管理单位出现了部分变更。立项阶段计划具体实施

单位为贵州省交通厅，运营和维护管理单位为贵州高速公路开发总公司。目前，贵州高速公路开发总公司

作为具体实施单位，在项目施工中负责建设和施工管理，在项目完成后从事经营管理。但是，公路维护管

理及收费业务委托给了贵州省高速公路管理局。 

 

表 6  立项阶段及后评估阶段的体制变化 

 立项阶段 后评估阶段 

实施单位 交通部 交通部 

具体实施单位 贵州省交通厅 贵州省交通厅 

贵州高速公路开发总公司 

运营和维护管理 贵州高速公路开发总公司 贵州省高速公路管理局 

 

图 6  贵州高速公路开发总公司与贵州省高速公路管理局的关系图 

 

贵州高速公路开发总公司成立于 1993年，是负责建设管理贵州省高速公路的国有企业。目前，负责包

括贵阳-新寨公路在内的省内 10条高速公路的管理和 2条高速公路的建设。截至 2006年 2月，拥有建设部、

行政部、综合规划部、财务部、人事部等 9个部门、4个室及一个高速公路费用计算机管理中心，共有 400

名员工。 

贵州省高速公路管理局是成立于 1992 年的国有企业，由贵阳高速公路管理科、都匀高速公路管理科、

贵州省高速公路维护中心、计算机网络中心构成，负责贵阳-新寨公路在内的贵州省内 12条高等级公路
13
的

维护管理、过路费征收、道路巡查。截至 2006年 2月，共有维护管理技术人员、收费人员、管理人员、行

政人员等共 371名员工。 

  

                                            
13
 高速公路、一级公路、二级公路 

建设及施工管理 

贵州高速公路开发总

公司 

业务委托（维护管理、征收高速费） 

上缴过路费 

贵阳-新寨公路 
维护管理、征收过路费 

贵州省高速公路管理

局 



15 

图 7 贵州高速公路开发总公司组织结构图 

 

图 8  贵州省高速公路管理局组织图 

 

2.5.1.3财务 

贵州高速公路开发总公司 2002 年至 2004 年各年度的营业收入分别为 2.37 亿元、4.08 亿元、5.99 亿

元，增长率为 72％、47％，呈现高增长率。销售额毛利润率于 2004年度转为正值，公司开始盈利，财务呈

现改善趋势。但是，最终利润仍然呈现大幅亏损，其原因是，旺盛的资金需求导致利息负担及一般管理费

增加。该公司截至 2020年每年约投资 90-95亿元，预计今后这一趋势仍将持续。若将来资金能够回收，则

可持续性方面没有问题，但目前尚且没有具体的应对措施。但中央政府已经意识到，从西部大开发的角度

来看，若判断难以改善亏损状况，则有必要给予财政补助。 

表 7  贵州高速公路开发总公司的财务指标 

(单位：百万元) 

 2002 2003 2004  2002 2003 2004 

总资本 21,264 24,940 31,159 总资本利润率(％) 0％ -1％ -1％ 

流动资产 5,785 4,746 6,693 销售额毛利润率(％) -6％ -5％ 1％ 

固定资产 15,477 20,191 24,463 销售额纯利润率(％) -24％ -70％ -49％ 

贵州高速公路开发总公司 

贵阳-新寨高速公路等 
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目
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系统
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贵州省高速公路管理局 
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维护中心 
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事

务
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各维
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各
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费

站 

各

收

费

站 
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流动负债 1,884 2,217 1,779 总资本周转率(次) 1 2 2 

固定负债 11,193 13,189 17,671 流动比率(％) 307％ 214％ 376％ 

资本 8,187 9,534 11,710 固定比率(％) 189％ 212％ 203％ 

营业收入 237 408 599 自有资本比率(％) 39％ 38％ 38％ 

毛损失 -15 -19 7     

净损失 -56 -285 -291     

 

2.5.2 维护管理 

自 2001年以后，本项目的维护管理工作每年由贵州高速公路开发总公司委托给贵州省高速公路管理局

实施。除了日常产生的维护管理费和劳务费之外，协议中还包括大型维护管理工程及员工培训等所需费用。

由贵州省高速公路管理局每年制定年度维护管理计划，由贵州高速公路开发总公司审批。贵州省高速公路

管理局的贵州省高速公路维护中心下设 2个中心（贵定及都匀），分别负责区间内的道路维护管理、修理、

施工、防灾、紧急修理、路面状况的确认、绿化、美化等工作。 

设施检查修理通过半年检查、每周定期检查、日常定期检查进行。本项目完成后，制定了《道路维护

管理检查和审查法》、《高速公路、桥梁、隧道维护管理法》、《质量管理法》、《绿化日常管理催促》

等操作规程。目前，日常业务全部按照上述操作规程开展，并且制定了紧急或异常情况的应对措施，所以

未产生大的问题。 

项目完成以来，除了日常维护管理外，还采取了必要的交通安全措施，例如修补因泥石流或降雨而损

坏的道路、改建桥梁、设置中央隔离带、铺设沥青路面、加强路面防滑性等。这些维护管理所需的资金和

器材均由贵州高速公路开发总公司采购。目前，维护管理方面的问题是，本项目计划采购的桥梁专用抗震

测量仪及养护专用器材仍未采购，导致只能使用普通公路的器材进行建设。据贵州高速公路开发总公司介

绍，由于普通公路用的器材不能用于高速公路的大规模铺装，所以如果对路面铺装缺乏细致的维护管理，

可能会缩短路面铺装的可用年限。该公司十分重视以上问题，目前正在研究使用其他高速公路的贷款采购

相应器材用于本项目。 

综上所述，目前，本项目在技术、体制、财务、维护管理方面没有大的问题。但是，需要贵州高速公

路开发总公司积极且有计划地采取应对措施，例如，采取包含安全对策在内的道路维护管理所需措施、引

进器材、开展培训等。 
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3. 反馈 

3.1 经验教训 

无。 

3.2 建议 

针对中国政府 

 本项目所建公路上发生的交通事故数量多于现有公路。交通事故很大程度上是由司机的驾驶状态引起

的，例如未注意前方路况、超速、方向盘或刹车的不恰当操作等。今后，为了减少交通事故的数量，

提升本项目的收益，需要加强交通安全教育、加强交通信息的提供，以此提高司机的安全意识。同时，

要求司机遵守安全驾驶速度、保证足够的车距、提升驾驶礼仪。希望以贵州省交通厅为中心，贵州高

速公路开发总公司、贵州省高速公路管理局联合开展交通安全教育活动。 

 2002 年的环境影响调查指出，公路沿线部分地区的噪声及大气污染等级超出了环境标准值。由于未

建立环境监测系统，所以 2002年以后未实施环境监测和调查。本次评估中，沿线学校及医院等反馈

存在噪声问题。因此，需要掌握实际情况，若需要采取必要的措施，则需要立即与相关机构协商，

在此基础上建立并运行监测体系。 
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主要计划值与实际值的比较 

项目 计划值 实际值 

① 项目范围   

(1) 山区一级公路（贵阳-都匀段） 140.5km 

宽 21.5m（4 车道） 

Rmin=255m 

Imax＝4.9％ 

全封闭 

混凝土铺装 

143.22km   宽 21.5m（4 车道） 

沥青铺装 

(2) 山区二级公路（都匀-新寨段） 115km 

宽 12m（2 车道） 

Rmin=200m 

Imax＝5.0％ 

全封闭 

混凝土铺装 

117.55km  宽 12m（2 车道） 

沥青铺装 

(3) 功能补偿型公路 21.59km 28.5km 

(4) 支线 11.02km 38.1km 

(5) 桥梁 74 处（合计 9,900m） 

大型桥（100km 以上）43 处（8,346.7m） 

中型桥（50-100km）13 处（899.3m） 

小型桥（50m 以下）18 处（654m） 

190 处（合计 22,740m） 

超大型桥（500m 以上）6 处（3,299m） 

大型桥（100-500m）72 处（14,600m） 

中型桥（50-100m）46 处（2,893m） 

小型桥（50m 以下）66 处（1,948m） 

(6) 隧道 1 处（大坪隧道 310m） 3 处 

(7) 高速公路出入口 14 处 13 处 

(8) 收费站 15 处 与计划一致 

(9) 高速公路服务区 1 处（都匀） 3 处 

(10) 立交 64 处 75 处 

(11) 行政管理人员宿舍 管理大楼 63,614 m
2
 

管理员宿舍 15,041 m
2
 

管理大楼 27,057m
2
 

管理员宿舍 4,196m
2
 

(12) 咨询服务 48M/M（设计、采购、施工、维护管理的指

导和辅助、80 名实施单位员工的培训） 

50.45M/M（路面、基础工程的咨询，培

训对象为交通厅、贵州高速公路开发总

公司的员工，美国及日本各 2 次、共计 61

人，99 天） 

②工期 1996 年 12 月-2000年 10 月（47 个月） 1996 年 12 月-2004年 3 月（88 个月） 

详细设计 1996 年 1 月-1997 年 12 月 1997 年 7 月-1998 年 3 月 

征地、居民搬迁 1996 年 10 月-1998年 12 月 1997 年 10 月-1998年 12 月 

准备工程 1996 年 10 月-1997年 12 月  

贵阳-都匀段建设 1997 年 4 月-1999 年 9 月 1998 年 6 月-2000 年 12 月 

都匀-新寨段建设 1998 年 1 月-2000 年 10 月 1998 年 6 月-2001 年 6 月 

③项目经费   

国外资金 149.68 亿日元 137.9 亿日元 

国内资金 384.18 亿日元 616.45 亿日元 

 （当地货币:32.0144 亿元） （当地货币:42.1501 亿元） 

合计 533.86 亿日元 754.35 亿日元 

其中日元贷款 149.68 亿日元 137.9 亿日元 

汇率 1 元＝12 日元 1 元＝14.67 日元（土木工程） 

  1 元＝14.14 日元（紧急设施） 

  1 元＝14.4 日元（其他） 

 


