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以美国和加拿大为主体的北美铁路
,

在覆盖地

域
、

货源构成等方面
,

与我国铁路有较多 的相似之

处
。

分析北美铁路体制 的现状和趋势
,

对于研究我

国铁路运输管理体制的改革不无裨益
。
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经营跨区运输的大铁路公司和服务于地区

经济的 中小铁路公司 同时存在
、

互为补充
,

构成了

北美铁路体制的基本框架
。

美国 4 : : ; 年共有 < 45 家铁路公 司
,

运营里程

=> ; 4 <6 公里
。

其中
,

一级铁路公司 4; 家
,

运营里程
为 = 5; = 74 公里

,

占美国铁路的 >7 ?
,

平均每家公

司拥有线路超过 4
9

< 万公里
≅ 另有地区性铁路公司

;; 家
,

运营里程为 ;; ;= = 公里
≅

其余 7Α 7 家地方铁

路公司
,

只拥有 ;Α <: < 公里线路
。

地区性和地方铁

路公司拥有线路约占全国的 =Α ?
,

平均每家不超过
4 5 5 公里

。

加拿大 4 : : = 年境内有铁路 <Α <5 7 公里
,

分别

由 = > 家企业经营
。

其中
,

加拿大国家铁路公司 3简

称 Β / 8拥有线路 = 6 6 ; : 公里
,

占 < 4 ? ≅
加拿大太平

洋铁路系统 3简称 Β Χ 8拥有 线路 4: 6 >4 公里
,

占

; <
9

= ?
。

两大铁路公司合计拥有全国铁路 6 Α
9

= ? 的

线路
,

完成近 :5 ? 的铁路货运量
。

其余 =< 家均为小

型铁路企业
,

其中拥有线路最多的 ΔΒ 省铁路公司

只拥有 = =5 5 多公里
,

最少的只拥有 7< 公里
。

少数大铁路公司 占据着无可争议的主体地位
,

众 多中
、

小铁路公司活跃在铁路运输业
,

这种大 中

小并存的基本格局是北美地 区 自然条件和社会经

济环境的客观产物
。

美国
、

加拿大两国国土辽阔
,

资

源丰富
,

物流体制健全
,

对外贸 易发达
,

长途
、

大宗

的 货物运输具有很大的 市场需求
。

据资料介绍
,

4 : : 5 年美国铁路共承运了 Α
9

<= 亿吨煤
,

占铁路总

货 运量 的 7=
9

; ?
。

货物 平均 运距为 4 4= = 公 里

34 : 6 6 年 8
。

相对稳定且数量很大的跨区货流是大铁

路公司存在和发展重要的外部条件
。

同时
,

美 国
、

加

拿大在经济发展中
,

形成许多 以大城市或资源开发

点为核心的地区经济圈
,

加之高度发达的 市场经济

所必然产生的复杂多变的运输需求
,

使得以提供短

距离
、

地区性运输和市郊运输服务为主的小型铁路

公司有了客观生存的环境
。

Ε匕美地 区大中 小铁路公司并存的格局反映 了

一个国家 自然
、

社会
、

经济条件及其客货流规律对

铁路体制的制约关 系
,

其 内在的
、

必然的联系值得

引起重视
。
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在促进运输组织与客
、

货运经营分离的基础

上
,

北美大铁路公司 内部
,

纵向结构趋向于减少层

次
,

强化集中
≅

横 向结构则推进专业经营
,

实行独立

核算
。

美国
、

加拿大主要铁路公司 在广泛采用 电子计

算机管理 系统的基础上
,

大力推进运输组织与客
、

货运经营互相分离
,

并强调运输组织和调度指挥服

从和服务于客
、

货运经营
。

美国联合太平洋铁路公

司 3简称 Φ Χ 8设有哈里曼运输调度指挥中心和圣路

易斯客户服务中心
。

前者任务是对公司 ; 万公里铁

路干线的行车组织实施调度集中指挥
,

后者则是面

向市场
、

承接货运业务
、

安排货运计划 的销售部门
。

前者根据后者确定的 货运计划安排实施运输方案
。

在逐步实现运输组织与客
、

货运经营互相分离

的背景下
,

北美大铁路公司 内部的体制结构出现了

新的变化
。

纵向管理方面 ,, 在分离客
、

货运销售业务之后
,

剩余的行车组织和设备维修职能主要属于与市场

关联不大的企业 内部的生产组织工作
,

管理复杂性

相对降低
,

原有的 中 间管理层次 出现了权利缩小
、

机构削减的趋势
。

美国 Φ 尸公司纵向实行两级管理
,

公司通过各业务部直接管理基层生产单位
。

哈里曼

运输调度指挥中 心对全公司 ; < 55 多 台机车 的运

用
、

整备
、

检修
,

以及所有司机
、

车长的派班
、

出退勤

实行统一指挥
,

甚至包括发放乘务人员工资
。

该公

司虽然设有地区和分局等中间管理层次
,

但一般只

有几个人
,

主要负责运输监督
,

并无实质性经营管

理职能
。

加拿大 Β / 公司在公司总部与基层生产单

位之间设有 < 个大区及若干个小区
,

大区与小区的

管理职能主要限于运输协调和监督
,

整个公司 的大
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政方针
、

工作标准
、

运输指挥
、

财务收支预算等均 由

公司总部决定
。

特别是财务收支预算
,

统一由公司

总部编制
,

所有收支均通过 Β / 公司 总部一 个银行

账号进行
,

各大区
、

小区作为非独立会计单位
,

主要

职责就是严格执行公司下达的财务预算计划
。

即使

如此
,

Β / 公司下设的大区职权近年来仍呈现出进
一 步缩小的趋势

。

横向管理方面
,

北美大铁路公司的一个主要趋

向是按照专业经营的原则
,

将业务部门特别是销售

部门细分为若干个事业部或专业公司
,

实行独立核

算
。

Φ Χ 公司把公司一层的运输部门具体划分为线

路部门
、

设备部门和行车部 门
,

由部门直接指挥基

层生产单位
,

进行独立核算和成本分析
。

同时为了

适应运输服务 市场越分越细 的发展趋势
,

出现了把

销售部 门分解为集装箱
、

煤
、

货物快运等事业部或

专业公司 的动向
。

北美大铁路公司 内部体制结构的调整
,

最关键
的 一点就是不在原有体制纵 向管理层次的权利划

分上耗 费精力
,

而是紧 盯运输市场的需求
,

提高效

益 目标
。

比如
,

在划 小核算单位
、

落实成本责任方

面
,

不是采取纵向界定权责
、

强化核算的办法
,

而是

在调整 内部组织结构 的基础上
,

纵 向加强集中管

理
,

横向落实经营责任
。

这种以市场为主导推动内

部机构改革的思路
,

似有普遍的借鉴意义
。
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铁路公司 内部的
“

行业性组织
”

铁路公司与

货运代理公司之间 的
“

批发商
”

关系
,

铁路公司之间

的
“

竞争性通路
” ,

以及有关铁路公司对全国客运铁

路公司的
“

收费性企业
”
等经营方式的复杂组合

,

是

北美铁路的现实选择及其历史发展的客观产物
,

其

依据是国情路情
,

其基础是完备的法律体系和发达

的电子计算机管理系统
。

为了适应市场经济的需要
,

各国铁路在改革以

往集中管理型体制 时
,

出现 了 多种方式
,

比如世界

银行专家所谓的
“

竞争性通路
” 、 “

上下分离型
” 、 “

行

业性组织
” 、 “

批发商
”

和
“

收费铁路
”
等

。

北美铁路不

拘一格
,

从各 自的路情 出发
,

通过连续发展
、

逐步过

渡
、

多方案组合
,

将铁路公司改造为适应市场需要
的

,

有生机
、

有活力的经营实体
。

北美铁路公司 内部
,

根据市场细分的 原则
,

正

在形成以事业部或专业公司 为主体的行业性组织
,

向不同的运输市场提供不同的运输服务
,

并实行独

立的成本核算
,

以提高整体的商业规划能力 以及市

场和成本分析能力
。

北美铁路公司在 自行开发市场
、

拓展销售的 同

时
,

也 向社会众多 的货运代理公司 提供运输服务
。

笔者 4 : :7 年 : 月在加拿大考察时了解到
,

加拿大
Β /

、

Β Χ 公司都有这项业务
,

并且方式灵活
,

形式多

样
。

有的是 Β /
、

Β Χ 公司与货运代理公司签订长期

合同
,

定时定量地提供运输服务
,

有的是随时随地

满足货运代理公司的要求
。

货运代理公司有的是使

用 自备货车
,

有的则 向铁路公司 或其他货车租赁公
司租用 货车

。

据介绍
,

这种 由铁路公 司作为
“

批发

商
”

批量出售铁路运力 的情况呈增长的势头
。

由于北美地 区 同时存在众多 的大 中小铁路公

司
,

为 了满足互相之 间过轨运输的 需要
,

按 照有关

法律规定
,

各铁路公司的线路原则上 向所有铁路公

司开放
,

并通过签订具体的合 同或协议
,

由拥有产

权的铁路公 司 向使用 线路 的铁路公 司收取一定费

用
。

由于各铁路公司都有权使用他公司的线路展开

竞争
,

从而构成
“
竞争性通路

” 。

美国
、

加拿大两国政府把亏损的铁路客运业务

分离出来
,

分别成立 了美国铁路客运公司 31 . #0  
Η8

和 加拿大铁路客运公司 3Ι ϑ1 8
。

这两个铁路客运公

司 自身基本不拥有线路
,

开行旅客列车 占用各铁路

公司线路时
,

各铁路公司收取线路出租费
。

Κ匕美铁路能够 以复杂的组合方式推进铁路行

业改组
,

主要得益于完备的法律体系和发达的电子

计算机管理系统
。

比如
,

为了在铁路公司之 间形成
“

竞争性通路
” ,

美
、

加两国法律对此都作了强制性

规定
,

并形成了根据列车编组
、

轴重
、

开行方向
、

时

间
、

季节等相关因 素来进行互相清算的 一整套办

法
。

在发达的 电子计算机管理系统支持下
,

这种互

相清算 日益简单
、

清晰
。

美国
、

加拿大铁路行业改组的可取之处在于他

们不是孤立地强制推行某一模式
,

更不是简单地分

割或兼并
,

而是从铁路所具备的技术水平
,

所面对
的运输市场

,

所处的地理 区域
,

以及铁路必须兑现

的 多元 目标等现实 出发
,

吸取各种改组方案 的 长

处
,

并将其有机地组合起来
,

达到把铁路公司改造

成为市场型运输实体的 目的
。
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北美铁路公司具有多种产权形式
,

但产权清

晰
,

国有铁路实现政企分开是其基本前提
,

特别是

健全的公司治理结构
,

保证了铁路公司 的正常运行
和改革发展

。

美国
、

加拿大对铁路公司的产权性质并无统一
规定或要求

。

现有铁路公司
,

既有联邦政府作为 唯

一股东的
,

比如加拿大的 Β / 公司
、

Ιϑ 1 公司和美国

的 1 . #0 Η 公司
,

也有地方政府拥有全部产权的
,

如

加拿大 Δ Β 省铁路公司
≅
既有公开上市的股份有限

公司
,

如美国的 Φ Χ 公司
、

加拿大的 Β Λ 公 司
,

也有

一些不上市的股份公司
。

从北美铁路公司产权状况分析
,

美 国
、

加拿大

政府对于铁路的所有制性质并不过于重视
。

既不强

调政府必须拥有铁路所有权
,

以保证铁路履行作为

国民经济基础设施应尽的义务
,

也不因为私有企业

更有效率而强制推行铁路私有化
。

政府主要通过严

密的法律体系和严格的法律规定约束铁路行为
,

为

铁路企业平等竞争创造条件
。
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资源环境

全新的能源服务公司
Ο % & 0 ∀ , − & 0Ν )2 & Β  . Λ ( % ,

茅于轼
3中 国能源研 究会

,

研究 员 北 京 4 5 5 6 Α ;8

由于节能工作的重要性
,

我国许多企 业节能的

潜力 又很大
,

为了开发这一潜 力
,

全国各地成立了

不少能源咨询公司
。

这些公司 办得成功的不多
,

大

多数维持 自身的存在都很艰难
。

既然节能潜力 很

大
,

为什么这些咨询公司未能大展宏图呢 Π 究其原

因
,

在于他们未能切入节能工作的 特点
,

而仍 旧用

一般咨询服务公 司的方式运转
。

事实 上
,

国外从事

节能服务的企业也经历过这样的阶段
,

近年来他们

已摸索出一套全新的运转方式
,

使这个行业 大放光

明
。

这种特殊的经营方式
,

称为 能源服务公司
,

即

Μ匕美铁路公司产权形式是多元的
,

但产权的 归

属 则是十分清晰的
。

明确产权关系
,

对于加强公司

经营管理和 确 定公司 收益分配具有重要作用
。

同

时
,

也 为推进铁路行业改组和铁路企业的兼并
、

分

立提供了必不可少的前提条件
。

在北美铁路公 司 日常运作中
,

相对产权来说
,

更起作用的是健全的公司治理结构
。

在一般意义上

讲
,

北美铁路公司通常是由公司董事会进行实质性

管理
。

对国有铁路公司
,

政府虽然是唯一或主要的

出资者
,

但并不干涉公司 的正常经营
,

也不单独设

立专门从事国有铁路资产经营的实体
,

通常采取信

任托管的方式
,

由政府任命的 董事会具体 负责铁路

公司的经营管理
。

加拿大 Β / 铁路公司是加拿大联

邦政府拥有全部股权的 国有铁路公司
。

联邦政府对

Β / 公司的管理仅限于任命董事会成员
,

收取红利
,

审 批公司五年及年度计划
,

以及监督 Β / 公司实现

政府规定的公共政策 目标
,

除此之外的 企业经营活

动则由公司董事会或经理 自主决定
。

Ε匕美铁路公司 的产权现状不一定适合我 国国

情
,

但是其通过规范的公司治理结构来实现出 资者

所有权和企业法人财产权的有效分离
,

促进国有铁

路政企分开的做法
,

不乏借鉴意义
。
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以经营中
、

长途运输为主的北美大铁路公司

积极扩大干线渡盖区域
,

努 力形成完整 的运输网

络
,

成为近年来北美铁路体制变革引人注 目的动向

Θ 一
。

在北美铁路不断变革的背景下
,

本世纪 >5 一 65

年代 以来
,

出现了大铁路公司 数量减少但规模扩

大
,

而小铁路公司有所增加且经营活跃的局面
。

4 : 6 5 年全美国有一级铁路公司 7= 家
,

一级铁

路全长 =Α 万多公里
,

每个一级铁路公司平均拥有

线路 Α 5 55 多公里
。

到 4 : : ; 年
,

一级铁路公司减少

到 4; 家
,

运营里程缩短为 =5
9

; 万公里
,

但是每个

一级铁路公司平均拥有线路却达到 4
9

< 万公里左

右
。

与此同时
,

短线铁路和地区性铁路从 4 : 6 。年的

4
9

7 万公里增加到了 > 万公里
。

目前
,

这种大铁路公司不断扩大规模的 趋势仍

在继续
。

4 : :7 年 Α 月
,

拥有全美营业里程最长
、

线路

跨越 =< 州和加拿大两省的 伯林顿北方铁路 3Δ / 8和

地处 中西 部交 通关键位置 的 圣大 菲铁路 3−
 %#  

Ρ 8宣布合并成立新 的伯林顿北方圣大菲铁路公

司
。

合并后的新公司营业里程将达到 <4 7 =Α 公里
,

形成一个北接加拿大
,

南连墨西哥
,

覆盖美 国中西

部
,

自成体系的铁路运输网
。

与此同时
,

伊利诺斯中

央铁路和堪萨斯铁路也在协议合并
,

意欲形成从南

到北覆盖中部地区
,

全长为 > 4 =6 公里的铁路网
。

诺

福克南方铁路也正在酝酿加入联合铁路公司事宜
。

加拿大 Β /
、

Β Χ 两大铁路公司近年来积极兼并

美国铁路公司
。

Β Χ 公司通过收购兼并
,

现已拥有美

国境 内近 > 5 55 公里铁路
,

将公司 直接管理的铁路

延伸到美国 的缅 因州
、

佛莱特 州 以及波士顿
、

纽约

等重要港 口
。

Β / 公司最近也兼并了美国三个铁路

公司
。

Μ匕美大铁路公 司的 扩展不是
“

大鱼吃小鱼
”

式

的 吞并
,

而是在促进
“

干支分离
” ,

支持中 小铁路公

司发展基础上的
“

强强联合
” 。

这种积极扩大干线运

输网络的动 向
,

反映了北美铁路在运输市场竞争 日

趋激烈 的形势下
,

遵循铁路网络经济特性
,

充分发

挥铁路规模经营优势而作的努力
。
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