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序

作为毕生为中国交通运输事业奋斗了一生的知识人 ,亲眼目睹并切身体验到

了中国交通运输与世界交通运输大半个世纪的发展历程 ,其中有高兴 ,有彷徨 ,也

有焦虑⋯⋯总之 ,随着交通运输业的变化 ,我的历史责任感也在不断提醒着我 ,要

为中国的交通运输多尽一份自己的力量。

先是审阅了《交通运输政策》这本书的写作大纲 ,我很是高兴。以后 ,我又用了

一个多月时间 ,详细审阅了本书的一些重要章节后 ,我最想说的两个字是“呐喊”,

因为这本书的很多内容正是我想要说的 ,是我想大声疾呼的。

这本书 ,全面回顾并审视了交通运输的发展史 ,广泛汲取了国外交通运输领域的

许多先进理念与成功经验 ,从交通运输政策的高度 ,为中国交通运输业的发展做出了

有益的探索 ,并向人们提出了非常有益的、重要的、警示性的政策建议。

《交通运输政策》一书精辟地总结归纳了交通运输领域中许多习以为常 ,然而从

发展来看 ,又是十分关键性的内容 ,所以它还具有前瞻性 ,我想单就其中许多章节的

内容来说 ,也足以令交通运输界 ,甚至社会、经济界中的高中层管理干部深思的。

例如对于各种运输方式的协调发展问题 ,欧盟成立后即强调铁路与公路联运 ,

而在一侧临海的我国大陆上 ,两者却各自独立地规划全国运输网。现在铁路正在

规划全国集装箱运输枢纽 ,而公路方面已经规划了主枢纽及一级枢纽并在建设之

中 ;各自规划的结点又大部分是分立的。目前我国主要油田都接近结束生产期 ,

2002 年进口石油 7 000 万吨 ,到 2020 年将达到 5 亿吨。必须及早扭转这一发展态

势 ,否则将把一个浪费外汇及稀缺资源、并对我国辽阔的国土施加额外污染的国家

交通运输网留给后人 !

对于上述问题 ,作者分别在第 8、13、14、15、16、17、18、19、20、21、28 章 ,从公路

运输、综合运输、融资政策、投资政策、资本运作、交通环境、能源、土地、大气与水资

源、交通噪声、以人为本等各个不同角度 ,从政策性的高度进行了阐述和分析 ,并赋

予了新的内涵 ,使人眼睛为之一亮、精神为之一振 ,所以我就想到了鲁迅先生所说

的———“呐喊”。

季令等作者勇于探索、勤于思考的精神十分可贵 ,值得弘扬与鼓励。同时我深

深感到 ,当今的中国交通运输要发展 ,必须高度重视交通运输政策问题的研究 ,针

对交通运输的过去、现在与未来 ,应奉行什么样的交通运输政策。必须有一股呐喊

的勇气 ,揭其弊、晓其利、明其理、善其行。

2003. 5. 19
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前   言

人类社会之于自然界 ,有四大基本需求 ,即人们常说的衣、食、住、行。

“千里之行 ,始于足下”,最简单、最易于付诸实施的交通形式即是步行。古人曾借

助于畜力实现更为省力的位移 ,如乘雪橇、骑马、骑骆驼等等。时至近代 ,人们开始借

助于一些简单的机械来实现位移 ,如骑自行车 ,后来还出现了热气球、滑翔机等。

人是世界的主宰 ,以人的智慧来认识自然 ,常常赋予一代人更多的神圣使命 :不满

足于现状 ,致力于前人还未做过的事。这样 ,在一代又一代人的努力下 ,呈现在我们面

前的出行方式已变得丰富多彩了。除了 20 世纪前出现的铁路、公路、水运、航空和管

道运输五种现代交通方式以外 ,还出现了能上太空的宇宙飞船、航天飞机 ,出现了水陆

两用船、公铁两用车 ,⋯⋯

与此同时 ,人们越来越认识到自身时间价值的宝贵 ,从而引发了各种交通运输工具

一轮又一轮地向高速、超高速、超音速的目标冲刺。20世纪中叶 ,陆上交通运输方式之

一的铁路曾经被断言过轮轨间极限速度为 350 km/h,到了 80年代 ,法国的 TGV高速列

车就创下了 515. 3 km /h的试验速度 ,打破了这一预言。除了旅行速度的变化外 ,人们的

出行环境也变化了许多。以航空为代表的舒适座椅 ,如今已普遍被用于豪华大巴、豪华

轮船和铁路新型空调直达快车上。舒适已成为人们出行时的又一个追求目标。

交通运输就其本身功能而言 ,不外客运与货运两方面。随着经济的全球化 ,各大

洲、各经济共同体都注重了货物运输的变革。这种变革除了重载列车 (万吨列车 )和万

吨轮外 ,最显著的标志就是打破了自各交通方式出现以来的那种封闭的运作机制。起

初出现了我们称之为联运的运输手段 ,或公—铁、或铁—空、铁—水联运等;继而由于

集装箱多式联运的快速发展 ,出现了远洋国际联运 ,而远洋运输的快速发展又使我们

进入了货物运输的一个新高度———物流。

物流( Logistics)于 20 世纪 60 年代萌芽 ,其运输的货物开始主要是石油、矿石 ,随

着机械化、自动化水平的提高以及人们需求观念的变化 ,出现了货物运输多品种、小批

量、高频度的物流需求。进入 20世纪 90 年代 , GPS、GIS、Internet以及蓝牙技术、纳米

技术的发展使高科技融入了交通运输业;电子数据交换 EDI、物流信息系统和条形码

的广泛采用 ,又进一步促进了物流业的发展 ,并进一步降低了物流成本。许多专家学

者认为 ,物流可带来新的利润。

自 1972年联合国环境发展会议以来 ,可持续发展的观念开始影响交通运输业的

发展。“我们只有一个地球”,地球的资源是有限的 ,地球的能源只能再用几十年 ,土地

资源、水资源在恶化 ,大气污染日趋严重 ,全球范围的环保问题受到了各产业部门的关

注。无论是发达国家 ,还是发展中国家 ,无一例外地认识到必须重视环保问题。

在交通界 ,出现了“绿色交通”的新名词。发展省能源、低公害、安全性能好又可合理



使用资源的交通运输方式受到了各国前所未有的重视。在人类发展史上曾为人们带来

巨大方便的汽车 ,由于废气问题、能耗不经济问题、引起城市 (城际 )交通拥堵、频发事故

等而倍受责难。相比之下 ,曾被冠以“夕阳产业”的铁路得以复苏 ,被认为是“对环境较为

友好”的交通方式。对照一下可知 ,东京、伦敦、巴黎、莫斯科等大城市在发展汽车时 ,早

已让轨道交通占据了城市交通的主角。中国人惊醒了 ,开始掀起一波轨道交通建设高

潮 ,无论上海、南京、广州、重庆、深圳 ,还是已经有了四五条环线的北京 ,均进入了与过去

迥然不同的、以城市轨道交通为主线的交通规划时期。这对于世界、对于中国都是好事。

交通运输方面的书很多 ,但专门说交通政策的书还不多见。国外友人向我介绍了

一些 ,国际学术交流的文献中也有一些信息 ,但显得分散。所谓政策 ,不外乎法律、规

章、制度、法令等 ,它既涉及到交通运输部门本身 ,又涉及到能源部门、水利部门、建设

部门、财政部门、物价管理部门 ,还有人事、安全、体制改革等等所有与交通运输行业相

关的部门。由于内容繁多 ,不可能逐一罗列 ,仅取大家较关心的方面 ,并以“交通与×

×”为名称的章节出现于本书中。

交通运输政策的理论其实是十分重要的。它在国民经济领域中所起的作用实际上

难以估量 ,或促进、或阻滞 ,扮演了左右交通运输业发展的角色。交通运输政策的定位 ,

可以认为是上层建筑与经济基础之间的关系。在这里 ,我想引用一个例子 ,借以说明交

通运输政策对一个国家 ,甚至几个国家交通发展的影响。1987年 ,瑞士通过全民公决制

定了被称为“交通政策里程碑”的铁路发展规划。这项规划规定 ,在现有穿越阿尔卑斯山

脉的 4条公路隧道、2条铁路隧道的基础上 ,再修建新的铁路隧道 ,工程结束后可使现有

年货运量从 2 500万 t 提高到 5 000万 t。1998年 ,瑞士又进行了第二次全民公决 ,通过

了提高公路收费标准用作铁路建设资金的决议案。这项“限制公路、发展铁路”的决议成

了瑞士国家交通政策的基石 ,它还波及欧洲以及世界的许多国家和地区。

本书还想告诉读者一个道理 ,交通运输业的发展源于人类在地球上生活的实际需

求 ,它离不开所处时期的经济发展。也正是因为这一点考虑 ,日本著名的交通运输专

家广冈治哉先生认为 ,所谓交通运输政策 ,其核心就是“交通经济”的政策。

交通运输政策的合理与否 ,其根本标志是能否较好地满足人们对当前的、未来的

交通需求(包括休闲、旅行 )。未来的交通应当做到:既考虑了老年人 ,也考虑了年轻

人;既考虑了健康人 ,也考虑了残疾人;既考虑了本国人 ,也考虑了外国人;既考虑了当

代人 ,也考虑了我们的后代 ,这也是可持续发展的精髓。本书的编辑工作 ,正是以可持

续发展为核心来统率的。

伟大的学者爱因斯坦说过 ,“人生的价值 ,应当看他贡献什么 ,而不应该看他取得

什么。”愿我们的付出能给予读者一些收获 ,愿中国的环境更美好 ,愿我们的交通政策

能促使交通运输业更好地发展 ,人们在旅行全过程都能获得享受 ,我们将感到欣慰。

作者

2003 年元月
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第 1 章

   交通运输发展史

一部浩瀚的人类文明发展史 , 就是人与交通的关系史。交通运输是经济

发展的基础 , 是社会生产、流通、分配、消费各个环节正常运转、协调发展

的先决条件 , 对保障社会快速、健康、持续发展 , 改善人民生活 , 促进社会

的文明具有十分重要的作用。

交通运输的产生和发展 , 经历了悠远流长的历史过程。它伴随着社会生

产力的发展和科学技术的进步 , 促进了社会、经济、政治和文化的发展与进

步 , 它是人类社会进步的摇篮与动力 , 是人类文明前进的车轮。

从最原始的水上运输工具———筏和独木舟 , 继而有了三桅帆船、蒸汽机

船 , 人类在水上运输迈过了几千年的航程。从独轮车和公共马车的原始陆上

交通工具 , 发展到今日的高速铁路、高速公路、高架 (铁、公 )路 ; 上了天、

下了地 , 钻越了高山、潜入了大海 , 陆上交通时速已超过日行千里的梦想 ,

实现了“时行千里”。空中交通是后起之秀 , 至今才 100 年历史 , 从木鸟上

天、热气球升空 , 到飞艇试飞、飞机出现、宇宙飞船问世⋯⋯可以说 , 交通

的发展史是整个世界历史的缩影。

船和车的出现是运输史上的第一次革命 , 它也是运输业萌芽的标志。而

以风力为动力的三桅帆船的出现标志着人类进入大航海时代的开始 , 这是运

输史上的第二次革命。随着蒸汽机的出现 , 1825 年诞生了世界上第一条铁路 ,

人们习惯上把铁路的出现视为运输史上的第三次革命的开始 , 也即铁路时代

到来。每次革命都给人类社会带来了深刻影响 , 加快了社会文明的进程。

纵观交通运输业的发展史 , 从世界范围内交通运输业的发展侧重点以及

主导作用方面考察 , 整个交通运输业的发展可划分为水上运输阶段、铁路运

输阶段、公路、航空和管道运输阶段、综合运输阶段四个阶段。每个阶段以

一种或几种运输工具为标志。
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1 àÌ. 1  铁路运输发展史

1. 1. 1  世界铁路的发展

1825 年在英国修建了从达林顿 ( Darling ton) 到斯托克顿 ( Stockton ) 长 21

km 的第一条以蒸汽机车为牵引动力的铁路 (如图 1 - 1 所示 ) , 从那时以来 , 世

界铁路已经走过了 178 年的沧桑历程。

图 1 - 1  世界第一条铁路通车盛况

由于铁路具有集中、大宗、便捷、安全、全天候的优势 , 它自诞生之日起长

达一个多世纪的时间里 , 得到了快速的发展 , 几乎所有的国家在实现工业化的进

程中 , 都重视铁路的建设 , 扩展各自的铁路网。铁路奠定了陆上客货运输最重要

的交通运输工具的地位 , 为人类文明与社会的进步做出了巨大的贡献。20 世纪

20 年代以后 , 世界铁路总长曾一度达 127 万 km , 并长期稳定在 120 多万 km 的

规模上。

1. 20 世纪 80 年代前的世界铁路经营状况

据统计 , 从 20 世纪 20 年代至 80 年代初的时期里 , 世界 117 个国家与地区

拥有铁路 120 多万 k m , 其中美洲占 40. 8% , 欧洲占 32. 2% , 亚洲占 16. 6% ,

非洲占 6. 6% , 大洋洲占 3. 6%。路网规模与结构见表 1 - 1。

表 1 - 1  20 世纪 80 年代前世界主要国家铁路路网结构及运输份额

项    目 美国 前苏联 印度 法国 原联邦德国 日本 英国

营业里程 (万 k m ) 21 ��. 3 14 f\. 7 6 ™•. 2 3 á×. 5 2 {q. 7 2 ��. 1 1 ]S. 7

电化里程 (万 k m ) 0 õë. 17 5 =3. 29 0 …{. 82 1 ÍÃ. 20 1 g]. 17 1 �÷. 11 0 I?. 44

电化率 ( % ) 0 	. 8 36 f\. 1 13 ®¤. 2 34 öì. 7 42 •†. 8 52 * . 4 26 rh. 4

旅客周转量中铁路比重 ( % ) 0 	. 6 37 f\. 1 40 ®¤. 8 9 á×. 0 34 •†. 5 37 * . 1 6 ]S. 6

货物周转量中铁路比重 ( % ) 36 ��. 5 57 f\. 6 28 ®¤. 8 63 öì. 0 23 •†. 0 4 ��. 6 8 ]S. 9

运输密度 (万换算吨公里/ 公里 ) 656 2(. 8 2 957 ™•. 4 807 Â̧. 8 338 
. 0 370 ¤š. 9 1 056 ]S. 8 315 †|. 8

客运量 (亿人 ) 2 	. 8 44 f\. 0 37 ®¤. 9 8 á×. 0 10 •†. 3 73 * . 1 7 ]S. 6

货运量 (亿 t ) 12 	. 80 41 QG. 20 3 …{. 18 1 ÍÃ. 52 2 g]. 82 0 �÷. 60 1 I?. 50
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  当时 , 在世界范围内 , 交通结构的变化主要表现在 :

( 1) 世界铁路网规模呈缩小态势。这一时期 , 除了中国、前苏联、印度及其

他一些发展中国家发展铁路运输外 , 不少国家出于减亏、节支等原因 , 拆除与封

闭了一些业务量较小的铁路。具有代表性的是美、英等国的铁路 , 在 1950～

1980 年间 , 美国一级铁路减少了 10 万 k m , 英国铁路减少了 1. 37 万 km , 法国

国营铁路减少了 0. 7 万 km , 等等。

( 2) 铁路经营亏损 , 效益低下。短途的运量转向公路 , 中、长途运量转向航

空是这一时期的一个普遍趋势 , 导致铁路客货运量、周转量持续下降 , 铁路收不

抵支 , 一些国家没有给予扶持或补贴 , 造成了经营上的亏损严重 , 故此一时期铁

路有“夕阳产业”的贬称。

2. 20 世纪 80 年代后世界铁路发展的转机

受其他交通方式竞争的影响 , 20 世纪 70 年代中期以后 , 尤其在进入 80 年

代后全球范围内铁路企业发展的低迷状态发生了转机。这一时期的特点表现为 :

( 1) 铁路运输呈多样化发展。客运方面出现了城市地铁、轻轨、高速铁路以

及磁浮铁路试验线 ; 货运方面出现了单元列车、组合列车、整列式重载列车等方

式。一个高速、一个重载 , 全面深刻地推动了铁路技术的进步。

( 2) 铁路电气化比重在逐渐加大 , 标志着铁路运输在减少使用非再生性能源

(煤炭、石油 ) 方面继续取得了成果 , 并使铁路运输单位产品能耗下降。

( 3) 铁路因具备环保、低污染、安全等方面的比较优势 , 重新受到各国重

视 , 大多数国家在交通运输政策上作了调整 , 给予了铁路发展的支持。最有代表

性的是德国政府 20 世纪 80 年代的交通运输政策 , 它明确提出了“扶植铁路、限

制公路、维持水路、发展国际民航”的发展原则。

( 4) 铁路经营管理体制方面传统经营模式的改变。最具代表性的是 1987 年

日本原国营铁路的“民营化”, 一年后奇迹般地转亏为盈 , 自那以后 , 在世界范

围内竟相效仿 , 铁路经营出现了多样化发展的现象。

1. 1. 2  中国早期铁路

1876 年 1 月 , 在上海苏州河北岸到江湾徐家花园的一段路基上铺轨 , 7 月 3

日吴淞铁路正式通车营业 , 如图 1 - 2 所示。

这是一条窄轨铁路 , 轨距为 0. 762 m , 钢轨 13 kg/ m; 称作“先导号” ( Pio-

neer)的机车 , 重 15 t , 速度为 24～32 km/ h; 客货车辆也是小型的。

在河北省 , 为了把煤从开平煤矿区运到最近的海口 , 然后装船运出 , 当地商

人于 1879 年请求建一条从唐山到北塘的铁路 , 清政府最后同意修唐山到胥各庄

一段。

这条铁路长 10 km , 1881 年初开工修建 , 用中国制造的“龙号”机车拉运
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铺轨材料。同年 11 月 8 日通车 , 命名为唐胥铁路。

唐胥铁路虽然采用 15 kg/ m 的轻钢轨 , 但采用“标准轨距”, 轨距 1. 435 m ,

使用的机车和车辆也比吴淞铁路的大。这是我国铁路标准轨的开端。

从图 1 - 3 中我们可以看到唐胥、唐芦、津沽铁路的线路走向和经过的地区。

唐胥铁路通车后 , 清政府认为火车会震动清皇朝建在唐山的东陵 , 一度规定

只准用骡马拖运车辆。一年后才同意用蒸汽机车牵引。

图 1 - 2  吴淞铁路地理示意图 ( 1876 年 )

图 1 - 3  唐胥、唐芦、津沽铁路

示意图 ( 1881～1888 年 )

1. 运营状况

当时中国铁路修建的各自为政 , 给铁路运输管理带来了严重的问题。

( 1) 缺少统一的交通法规。中国铁路出现了英、法、德、日、俄、美等国的

各种设计标准和设备形式 , 当时中国铁路有“国际铁路展览会”之称。

( 2) 没有统一的运营方针。各地区机车车辆也不能过轨使用 , 造成维修困

难、空车里程增加、运用不经济等后果。由于各线客货运输规章制度的不同、运

送条件不同、货物分等不同 , 缺少统一的运价政策 , 运价率高低相差悬殊。由于

缺少统一文字及度量衡制度 , 各线规章分别使用各国不同的文字。

( 3) 铁路会计制度。会计账目分类各不相同 , 报表不一 , 无法汇编全国国有

铁路的营业收支和财务盈亏的统计。难以考核各路运营效率 , 无法规划改进

事项。

2. 相关政策

( 1) 统一国有铁路的会计报告、营业收支分类科目的统计方法。

( 2) 统一全国铁路技术标准、运输规章制度。
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