
交 通

后发国家客运交通发展的特点与启示
‘

� �  !  ∀ #∀ ! ∃% # ∃∀ %  & ∋ ( & )∃∗ � #∀ & + ∀ & # , − .  % % ∀ & ∗ ∀ ! / !  & % . , ! # 0 ∀ 1 ∀ ), .+ ∀ & # ∃&

2  #∀ 一 ∋ ∀ 1 ∀ ), .∀ ∋ � , 3 & # ! ∃∀ %

赵一平
4西南交通大学运输工程系

,

博士后 成都 5 6 7 7 8 6 9

一
、

理论思考

长期以来
,

关于发展 中国家交通运输综合发展
理论的研究

,

国内外理论界始终存在两种观点相对
的学术思想

。

一是强调系统的对称性
,

认为经济发
达国家交通运输发展的现状即是发展中国家运输
发展的未来

:
一是否定世界交通运输发展的 自身逻

辑
,

认为今 日的发展中 国家将走一条与发达国家完
全不同的交通运输发展道路

。

这两种学术思想
,

前
者注重普遍性与共同性

,

后者强调差异性与特殊
性

。

前者是一种线性发展观
,

后者实质上是一种历

史宿命论观点
。

实际上
,

研究发展中国家交通运输
发展问题

,

如果将普遍性与特殊性有机地结合起
来

,

既承认世界交通运输发展存在历史与逻辑的 内

在规定性
,

又考虑到 目前发展中国家交通运输发展
所处的条件的不同

,

可能会更加符合发展 中国家交
通运输发展的实际

。

如果将 目前世界发达国家按照一定的原则分
类

,

进行比较分析
,

研究与 目前发展中 国家经济发
展

、

现代化过程存在相似性的一类发达国家交通运
输发展特点

,

从理论上加 以概括
,

可能会对发展中
国家交通运输发展的总图景具有一定的参考意义

。

在具体操作上
,

我们吸纳了经济发展理论
、

现
代化理论的研究成果

,

以一国进人现代经济增长进
程的时期先后进行分类

,

将先进人这一进程的 国家

称为先行国
,

后加人的 国家谓之后发国
,

两者 的 区

别主要在于其发动现代经济增长进程的 国 内外条
件的不同

。

从实证的角度
,

前者以欧美国家为代表
,

后者以 日本
、

前苏联为典型
。

在进行这种分类之后
,

通过比较分析
,

便可以
揭示出这两类国家在现代经济增长进程中交通运
输发展的不同特点

。

只要我们能从理论上解释这种

不同特点产生的背景
、

原因和条件
,

并论证这种不
同特点是由于这两类 国家社会

、

经济发展的不同特

点的结果
。

进一步地
,

如果后发型发达国家与后发

型发展 中国家在社会
、

经济发展过程中具有相同或

相似特点
,

加之我们始终认为交通运输是社会经济

发展的必要条件
,

那么
,

从后发型发达 国家现代经

济增长进程 中揭示 出的交通运输发展特点
,

对于 目

前正致力于现代经济增长的后发型发展 中国家交

通运输的长期规划
,

在理论上就具有一定的指导意

义
。

二
、

后发国客运交通的发展特点

在现代经济增长进程的长期过程中将先行国

与后发国客运交通的发展过程进行 比较
,

我们发现

了不少有趣的现象
。

6
;

虽然在一定时期后
,

后发国经济发展水平已

达到或超过先行 国
,

但是
,

与先行国相 比
,

后发国公

共交通所承担的旅客运输周转量 占总客运量的 比

重明显较高
,

私人交通所占比重明显较少 4如表 6 9
。

表 6 先行国与后发国客运交通的比较

国家
6 < => 年国内客运周转量4亿人公里9

公共交通比重?

6 ≅
;

=

6 Α
;

< >

Α ≅
;

< Α

≅ Β
;
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私人交通比重?

= Β
;

Β

= >
;

7 5

> Β
;

7 Α

Β≅
;

<

注
Χ

前苏联为 6 < = 7 年值
,

只包括城市客运周转量

表 6 所示
,

6 < = > 年先行国 中美国
、

英国的国内

旅客运输总周转量中
,

公共交通所 占比重 已少于

6= ?
,

私人交通所占 比重高达 =Β ? :
相对应地

,

后发

国 中 日本公共交通与私人交通所 占 比重分别为

Α= ?和 >Β ?
。

在前苏联
,

虽然仅有 6 < = 7 年城市客运

量的统计值
,

但公共
、

私人交通所占 比重却为 ≅Β ?
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和 Β≅ ?
。

在后发国 中
,

日本的情况是有说服力的
,

它

的经济发展是成功 的
,

人 口 密度较大
,

而且与我国

具有相似的文化背景
。

Β
;

与先行国 比较
,

后发国经济发展水平虽然在

某一时点以后达到或超过先行国
,

但是
,

轿车拥有

量却明显低于先行国 4如表 Β 9
。

表 Β 6< =<

轿车拥有量 4辆Η 千人9

人均 Ι ϑ .4美元9

英国

8 < Β

67 > 8 7

法国

> 6 6

6 Β = 5 7

年先行国与后发国轿车拥有# 比较

先 行 国

美国 瑞典 德国

Α Α ≅ > Β 8 > < Β

6 => 8 7 6 Α 5 < 7 6 > > 5 7

后 发

日本

Β = >

6 Α ≅ ≅ 7

国

前苏联

> ≅

> Α Α 7

百
辛

6 < = < 年 日本的人均 Ι ϑ . 为 6 Α ≅ ≅ 7 美元
,

已排
在美国之后 的第二位

,

而轿车拥有量只有 Β => 辆 Η

千人
,

比所列先行国少 6 77 一 Β≅ 7 辆 Η 千人
。

8;
一

再从这两类国家轿车拥有量增长过程分析
,

先行国表现为增长速度较慢
,

但持续时间长
:
后发

国则相反
,

表现为增长速度快
,

但持续时间短
。

以美
国和 日本为例

,

美国轿车拥有量从 6 < 7 5 年的 6
;

Β>

辆 Η 千人增加到 6 < = < 年 的 ΑΑ ≅ 辆Η 千人
,

年均增长

率为 ≅
;

58 ?
,

持续时间为 =8 年
。

日本这一指标从
6 < 8 Α 年的 6

;

Β 7 辆Η 千人增加到 6 < = < 年 的 Β = > 辆Η

千人
,

年均增长率为 6 7
;

“ ?
,

持续时间只有 Α> 年
。

如果仅从二次大战后 日本经济恢复 的 6 < Α Α 年算

起
,

即轿车拥有量从 6 < Α Α 年 的 6
;

≅6 辆Η 千人到

6< =< 年的 Β => 辆 Η千人
,

年均增长率高达 6 5
;

Β8 ?
,

持续时间仅为 8> 年
。

>; 从这两类国家汽车工业发展过程分析
,

先行
国汽车工业 的诞生与发展直接源于轿车工业的技
术

、

组织创新
,

卡车工业始终处于相对次要地位
。

后

发国却相反
,

国内汽车工业的发展以卡车
、

大客车

制造为先
,

轿车生产为后
,

只有当经济发展达到一
定水平后

,

轿车生产量才占据较大 比重
,

汽车工业
的 发展才主要表现为以轿车生产为主

。

如 日本
,

6 < Α Α 年以前
,

轿车产量不到汽车产量的 87 ?
,

但逐

年上升
,

从 6 < 5 Α 年 的 8≅ 写很快上升到 6 < ≅ 7 年 的

5Β ?
,

6 < = 7 年以后稳定在 5> ? 左右
。

前苏联的情况
与 日本相似

,

轿车产量从 6 < Α7 年的 6 ≅
;

= ? 上升到
6 < ≅ Α 年的 56

·

Β ?
,

此后大约为 5, ?左右
。

Α; 奥地利学者格鲁贝勒 4Κ
;

Ι! 3Λ )∀!
,

6 < < 79 在

其出版的《基础结构的兴衰》著作中
,

对欧美
、

日本
等发达国家轿车拥有量增长过程利用 2, ∗ ∃%#∃ Μ 方
程进行拟合

,

并预测了这些国家轿车拥有量的饱和

水平
。

他发现
,

6 < = ≅ 年左右这些发达国家的轿车拥

有量已经接近饱和水平
,

即发达国家轿车拥有量已

达到其饱和水平的 <7 ? 以上
。

格鲁贝勒的研究使我

们看到
,

=7 年代后期这些国家的轿车拥有量虽然已

经接近饱和水平
,

但是
,

先行国与后发国 的饱和水
平却存在很大的差别

。

在极端的情况下
,

美国的饱
和水平大约为 57 7 辆 Η 千人

,

而 日本大约为 87 7 辆 Η

千人
。

三
、

成因分析

对后发国经济发展理论
、

现代化理论研究的重

视
,

是 ≅7 年代以来的一大趋势
。

国 内外学者的大量

研究表明
,

先行国与后发国在经济发展型式
、

产业

结构演变
、

发展的 内外条件等方面存在着明显的区

别
。

然而
,

后发型发达国家与后发型发展中国家在

现代经济增长过程中却存在着许多相同或相似之

处
。

由于交通运输与社会经济发展之间存在着
“

共

生
”

关系
,

那么
,

我们从后发型发达国家现代经济增

长进程中揭示出的交通运输发展特点
,

对于 目前仍

进行工业化的后发型发展中国家
,

特别是我 国交通

运输长远规划的正确制定
,

就存在着历史与逻辑的

内在规定性
。

6
;

公共交通在后发国经济发展 已达到或超过

先行 国 以后仍在国 内客运交通中 占主要地位的主

要原因
,

亦内在原因
,

是 由于� 公共交通在后发国

更加受到政府 的重视
、

支持和鼓励
�  后发 国善于

吸取先行国交通运输发展过程 中的经验与教训
� !

后发国不失时机地重视公共交通工具的技术
、

组织

创新
,

特别是重视提高公共交通工具的安全性
、

速

度和改进服务质量
,

以满足国 民随收人增加对旅行

方式的要求
,

从而在不同程度上抑制了人们对私人

轿车的需求
。

另外
,

以石油危机为契机的汽油 的大

幅度涨价
,

宣传媒介对先行国私人交通 的车祸
、

污

染等负效应 的大量报道以及后发国相对更大的人
口密度

,

等等
,

影响了人们的消费偏好
,

大多数国民

宁愿花钱买劳务而不愿买私人轿车
。

∀
#

马哈劲 ∃ %
#

& ∋ ( ∋ )∋ ∗ + 与彼特森 ∃ ,
#

−
#

./ 0 / 1 2

34 ∗+ 在 56 7 6 年发表的题为《时空作为整体中的技

术替代模型 》论文中
,

将技术扩散置于时空 中进行

研究
,

揭示了某项技术的市场 占有率在时空中存在

逐渐下降的趋势
,

如 图 5 所示
。

这为后发国轿车拥

有量饱和水平较先行国低提供了一种理论解释
。

由

于经济先行与后发概念的相对性
,

存在经济越后

发
,

轿车拥有量饱和水平就越低的趋势
。

8
#

后发型经济其实质是一种赶超型经济
。

这类

国家要在一定时期以后赶上和超过先行国
,

必须走
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一条发展速度更快的经济发展道路
。

因此
,

经济发

展成功 的后发国
,

其现代经济增长过程均比先行国

短
。

这种发展特点必然作用于这类国家的交通运

输
,

使其轿车拥有量变化曲线增长速度快
,

但持续

时间较短
:
又由于发展成功的后发国国 民的收人是

在差距不大的情况下共同提高的
,

因此
,

后发国轿

车拥有量在低水平上便开始快速增长
,

很快进人增

长曲线的减速段
,

接近饱和水平
。

空间距离 4Ν 9

市场分担率−

图 6 技术扩散在时空上的变化过程

四
、

几点政策启示

影响一国客运交通发展的因素是多方面的
。

上

述以实证为基础的类型 比较分析
,

给我们以丰富的

启示
。

6
;

要在私人轿车发展的初期
,

不失时机地大力

发展快速
、

大容且
、

高服务质# 的公共交通
在后发国

,

公共交通在现代经济增长进程中始

终 占据较大比重
,

且当这类国家经济发展已经赶上

或超过先行国后
,

这一特点仍保持着
。

说明后发国

公共交通工具有可能始终是大部分国 民的 出行代

步工具
。

产生这一特点的条件是多方面的
,

但我们

认为
,

后发国不失时机地注重大容量公共交通工具
的技术

、

组织创新
,

特别是安全和速度的提高
,

服务

质量的改善
,

可能是这类国家经济 已走 向发达后公

共交通仍 占主导地位的重要原因
。

所谓不失时机
,

即是指这类国家大力发展快速
、

大容量公共交通工

具的时期应该选择在私人轿车发展的初期
。

因为�
私人轿车 的发展将对整个社会经济产生深远的影

响
。

私人轿车的发展将改变城市的布局
,

使人们的

居住分散化
。

而公共交通的发展对大量
、

稳定的客

流存在强烈的依赖性
。

因此
,

当私人交通发展到相

当的程度
,

已暴露出不少 问题
,

这时才开始重视快

速
、

大容量公共交通工具的发展
,

即要想使大量客

流从私人轿车转 向公共交通
,

将 困难重重
,

甚至是

不可能的
。

在后发国 中
,

日本的高速铁路 ∃新干线 +

的通车时间为 56 9 < 年
,

当时它 的轿车拥有量仅为

57
#

∀ 辆 : 千人
。

而在先行 国 中
,

法 国 的高速铁路
= > ? 直到 56 ≅ 5 年才开始运行

,

当时的轿车拥有量
已达 89 9 辆 : 千人

,

而德国 的高技术 ΑΒ Χ 列车 56 6 5

年 9 月才正式通车
,

轿车拥有量高达 ;Δ Δ 辆 : 千人
。

 私人轿车的发展将改变人们的生活方式
。

在先行
国

,

经济危机
、

战争
、

能源危机等重大事件均在不同

程度上影响私人轿车的发展
。

但是
,

随着这些事件
的结束

,

私人轿车很快恢复到以前的发展势头
。

说
明当私人轿车发展到一定水平后

,

要想改变其发展

状况是相当困难的
。

! 旅行需求为派生性需求的条
件下

,

人们总是倾向于偏好速度快的交通工具
,

特
别是 当收人达到一定水平后

,

交通费用对人们选择
出行方式 的影响存在弱化现象

。

因此
,

速度
、

方便
、

舒适等因素将左右人们对出行方式的选择
。

也就是

说
,

公共交通工具必须以提高速度为根本
,

以完善

服务质量为保证才能满足收人达到一定水平后的

人们对出行方式的要求
。

只有这样
,

才能缓解人们

对私人轿车的需求
。

∀
#

发展轿车工业是必要的
�
但首要问题是提高

技术水平
、

形成规模经济

经济发展存在着 自身的发展逻辑
。

在市场经济

中
,

一国 的经济发展必然是在兼顾国际
、

国 内两个
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市场的前提下寻求 比较优势的发展
,

生产
、

产业分
工必然是在两个市场下的动态平衡

。

政府对经济的

干预
,

即通常所说的宏观调控势必要求是亲市场
的

。

经济发展成功的后发国正是较好地处理
、

协调
了市场与政府在发展中的作用

,

从而实现长期赶超
战略的

。

因此
,

以一国 自然资源探明量为硬约束去

规定该 国经济发展总规模
、

经济发展总方向
,

在市

场经济中几乎是没有先例的
,

也是不可能的
。

汽车

工业的发展
,

并成为一国经济发展 的支柱产业
,

是

重化学工业化成熟阶段的结果与标志
。

汽车工业要
成为支柱产业

,

必将有赖于轿车工业的大发展
,

即

让轿车进人家庭
。

只有轿车进人千家万户
,

重化学

工业化才找到其发展的归宿
。

即重化学工业中分化
出一大类产业或部门

,

其生产直接面 向消费
。

否则
,

重化学工业化 的结果只 能是自身 的 自我循环
,

经济

最终难以发展
。

后发国 中
,

前苏联 ≅7 年代以后经济
发展发 困难的重要原因正在于此

。

而 日本经济却

在大约每 Α 年翻一番的情况下成为世界经济强国
。

几十年来
,

我国 已建立起庞大的重化学工业体系
,

其中
,

冶金
、

建材
、

机器制造等工业的发展方向
、

发

展前途将在一定程度上取决于汽车工业
,

特别是轿
车工业的发展

。

在我国
,

轿车工业不是要不要发展
的问题

,

而是应尽可能早地确定这一产业的发展方
向

,

是以 出 口为导向
,

还是以 自给 自足为发展战略
的问题

。

不管怎样
,

提高我国轿车工业的技术水平
、

形成规模经济是我们面临 的首要问题
,

否则
,

进 口

车的大量涌人难以避免
。

8
;

首要任务是确立发展公共交通与轿车工业

的符合国情的正确关系与比例
多年以来

,

由于私人轿车的大量增加
,

与之相

伴的噪声
、

污染及车祸引起了发达国家政府
、

学术

界的关注和忧虑
。

汽车对不可再生的石油资源的大

量消耗随着 ≅7 年代初期世界性石油危机 的 出现
,

更加坚定了发达国家政府鼓励
、

扶持公共交通的政
策主张

。

发达国家交通政策的这种转变无不对发展
中国家政府

、

学术界产生很大的影响
。

因此
,

不少发

展中国家政府在制定交通政策时
,

一般均将私人轿
车作为不鼓励

,

甚至限制发展的对象
。

这些国家的

政府
、

学者总是担心本国的私人轿车会像发达国家

那样发展
“

过度
” 。

通过初步研究
,

我们认为这种担
心似乎是不必要的

。

我们面临 的首要任务
,

就是确

立发展公共交通与轿车工业的符合国情的正确的

关系与 比例
,

一方面
,

从现在起就应当重视快速
、

大

容量的公共交通工具的研究
、

引进
、

开发和发展
,

另

一方面
,

重视我 国汽车工业
,

特别是轿车工业的技
术进步和经济规模

,

提高质量
,

降低造价
,

以满足高

收人群体对这一新的耐用消费品的潜在需求
,

从而

使我国轿车工业进人其发展的 良性循环轨道
。

>
;

从现在就重视城市和城间道路
、

停车场的布

局和规划的研究
,

尽可能减少轿车发展的负效应

后发型经济是一种赶超型经济
。

经济发展成功
的后发国总是以较少 的时间完成现代经济增长过

程
。

因此
,

后发国轿车发展通常是在起点很低情况
下的快速

、

短期增长
。

这一特点告诉我们
,

必须对此
有高度的警惕

、

深人的研究和超前的准备
。

由于轿

车发展的 旺期相对集 中
,

来势凶猛
,

尽管饱和水平

低
,

但是
,

对于人 口基数巨大的我国来说
,

轿车发展
的绝对量将是相当可观 的

。

因此
,

我国应该从现在

起就重视城市和城间道路
、

停车场的布局和规划的

研究
,

以使轿车发展可能产生的负效应得以减少
。
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展初期
,

面临 的矛盾较多
,

因而特别需要强化政府
的行政与立法职能

,

通过制定相应的法律与政策来
支持这一工作

,

并对其进行宏观调控
。

首先要给予财政支持
。

由于农业科技成果具有
明显的社会公益性

,

所以农业科技成果的成本不是
作为农业科技市场主体的农民及农业推广单位所

能承担的
。

加上农业生产的 比较利益低
,

农业科技
成果商品化必须得到政府 的财政支持

。

据统计
,

6 < ≅ < 一 6 < < 8 年间
,

国家财政支持农业生产和农林
、

水利
、

气象等部门事业费中用于农技推广的资金为
6 =7 多亿元

,

其中 6 < < 8 年为 87 多亿元
,

若加上其它

支农专项资金中用于农技推广的部分
,

这个比例约

占两类支出的 & ? 以上
,

比 6 < ≅ = 年提高了 ≅ ?
。

但
是

,

我国农业推广经费占农业总产值的 比重 6 < < 7

年实际上只有 7
;

6< ?
,

而工业化国家 =, 年代初就
达到 7

;

5Β ?
,

低收人国家也达到 7
;

>> ?
。

今后必须

保持相对稳定的投人政策
,

各级政府财政支出 中应

尽早明确规定农业推广经费支出的 比例
。

其次要进行宏观调控
。

近年来参与农业技术市

场的主体越来越多
,

然而各主体间常缺乏必要 的合

作
,

而表现为各 自为政
,

条块分割
,

造成有限资源不

必要 的浪费及其它方面的利益冲突
。

因此
,

国家应

制定相应 的政策与法律
,

建立公平合理的竞争机
制

,

发挥多元化主体的整体功能
。

同时
,

在技术市场

建设中
,

一些地方出现无法可依或忽视法律 的行
为

,

引起纠纷
,

甚至出现一些伪劣假冒技术
,

农民使
用后发现上 当受骗

,

利益受到损害
,

挫伤 了他们应
用新技术的积极性

。

因此必须加强技术市场的法制

建设
,

做到有法可依
,

用法规来规范技术市场和技

术市场的交易行为
,

保证农业科技成果的 质量
,

防

止假冒伪劣技术坑农
、

害农
。
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