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中国交通运输发展不足的思想意识根源
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关于我国交通运输发展不足的原因
,

理论界与

实践界已作了多年的探讨
,

从不同的角度提出了许

多很有见识的看法
。

然而
,

这些见解与措施大都是

针对一定时期的具体做法 7包括政策
、

法规和管理

等 8而言的
,

挖掘的是导致交通运输发展不足的
“
浅

层原因
” ,

很少触及支配这些
“
具体做法

”的 思想意

识这个关键问题
。

本文想就我国对待交通运输发展

在思想意识上的问题作些探讨
。

要
”

的部门
,

在交通运输的发展上选择一条尽可能
“
节省

”

的道路
。

这样
, “

一五
”
后期交通运输已开始

滞后于国民经济的发展
,

却仍要减少交通运输投资

的做法也就不难理解了
。

二
、

社会主义与资本主义强烈

的敌对意识延误了交通运输
发展的时机

。

一
、

缺乏匀衡意识
,

在交通运输
的发展上选择了一条尽可能
“

节省
”
的道路

近代中国 的历史是一部与
“
现代化

”
无缘的历

史
。

新中国成立前夕
,

现代工业只在十分有限的空

间上
,

作为殖民地的标志有所存在
。

与此相应的是
,

没有一种现代运输方式得到充分的发展
。

在长达百

年的连绵战争之后
,

新中国所能继承的是一片意识

落后
、

物质财富匾乏的废墟
。

这决定了我国的社会

主义建设只能一步一个脚印地前进
。

然而
,

当时的

情形似乎很难让人如此冷静
。

社会主义作为一种理想的先进的制度是在资

本主 义阵营带着明显敌意的重围中开始实践的
。

社

会主义国家综合国力提高的大小
,

人民生活水平改

善的快慢
,

成了社会主义制度能否在世界范围内巩

固和发展的决定因素
。

在这样的 国际环境下
,

急于

显示 出社会主义制度优越性的心态在许多社会主

义国家领导层中 自觉不自觉地形成了
。

携着革命成

功的兴奋
,

不少社会主义国家开始了急于求成的一

些计划和 做法
。

我国 9 : 3 ; 年刮起的
“
跃进风

” , “
93

年内超英赶美
”的 “

宏伟 目标
” ,

以及3! 一 <= 年代苏

联很快就要进入共产主义的
“

蓝图
” ,

都是这一思想

意识泛滥的结果
。

由于我国想在主要工业产品 的产量方面7按超

英赶美的 目标 8获得超常的发展速度
,

自然会在安

排国 民经济与社会发展计划 时
,

将投资 用于更
“

重

军事装备对中华民族是个极富刺激的字眼
。

近

代中 国的历史是在列强枪炮的蹂脯和威慑下谱写

而成的
。

中国人民深知军事装备落后的痛楚
。

这对

新中国领导层的影响同样是深远的
。

尽管很重视人

在战争中的决定作用
,

但从来没有否定过现代化的

军事装备在战争中的重要性
。

这样
,

在资本主义阵

营虎视新生的社会主义国家的情况下
,

花大力气发

展军事工业是很自然的
,

也是十分必要的
。

问题在

于将大量的精力倾注在备战上
,

用去 了国家有限财

富 中的相当大部分
,

减少了用于国 民经济发展的人
力

、

财力和物力
,

而且首先体现在交通运输这种
“

可

以紧一紧
,

过得去的行业
”
上

。

此外
,

社会主义与资本主义强烈的敌对意识还

导致了社会主义封闭发展的模式
,

过分强调社会主

义国家之间的互助性
,

致使本该用于发展国 民经济

的财富又一次被
“

分割
” ,

用 于帮助社会主 义
“

穷兄

弟
”的

“

繁荣
”
上

。

交通运输业本来就不被重视
,

自然

会再一次遭到
“
宰割

” ,

交通运输投资的比例越来越

低
。

古代中 国曾经有过让世代中国人都能感到骄

傲的交通运输设施
,

它们在尔后的经济发展中起着

重要的作用
,

但是修筑它 们的初始 目的大都不是为

了经济
,

而是为了军事与统治
。

秦朝的驰道当时主

要用 于军事
,

为了加强中央对地方的控制
,

直道的

建造则是为了加强对匈奴的 防御
>
西汉的

“

丝绸之

路
”
萌芽于为反击匈奴的

“
张赛通西域

” ,

形成于沟

通与西域各族的联系
、

发展同中亚西亚邻国的关系
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之时
>
隋朝开凿大运河的 目的是为 了加强中央对东

方和南方的统治
,

同时也是为了从南方潜运粮食和

便利对东北用 兵
,

及供隋场帝南巡享乐
。

所以
,

尽管

中华民族没有普遍认识到交通运输在经济发展中

的重要性
,

但却早已认识到了交通运输在战争中的

重要性
, “

兵贵神速
”
便是这一认识的精辟论断

。

强

烈的战争意识不仅降低了 国家对交通运输业的 投

资比例
,

而且还扭曲了交通运输业的投资方向
。

很

长一段时间里
,

我国铁路建设集中在
“

三线
” ,

公路

的延展强调战备
,

在军港和 民港的取舍中更多地考

虑了军事的需要
,

致使运输供给与运输需求在时间

上
、

空间上严重错位
,

不能不说是交通运输发展不

足的根源之一
。

运输的发展
,

为交通运输发展不足的又一根源
。

四
、

对马克思政治经济学部分学说
的僵化理解

,

引起经济政策的失

误

首先是对马克思社会扩大再生产理论中
“

生产

资料生产优先增长规律
”的理解片面化了

。

所谓生

产资料生产优先增长 的规律
,

是指在技术进步和资

金有机构成提高的条件下
,

生产资料生产的增长快

于消费资料生产增长的必然趋势
。

这是在技术进步

条件下马克思关于社会扩大再生产理论的结论之

三
、

忽视生产力发展的客观规律
,

将产品经济作为社会主义制度
的重要标志

根据马克思和恩格斯的设想
,

社会主义是在没

有小生产的单一资本主义基础上产生 的
,

在社会主

义社会没有商品
,

没有货币
,

也不再有商品经济
。

然

而
,

本世纪从事社会主义的实践却是在生产力水平

较低
、

小生产势力很强
、

商品经济还基本没有发育
的国度里产生的

。

显然
,

这样的社会主义国家在初

始时期所宜于实施的经济制度
,

在马克思的学说中

也是找不到的
。

因此
,

试图用革命的方式消灭商品

经济
,

僵化地按马克思和恩格斯设想的共产主义原

则组织社会生产
,

把产品经济作为社会主义制度的

标志是不恰当的
。

这是因为生产力发展的连续性以

及商品经济发展的 不可逾越性
,

是不会因社会制度

的跃进而改变的
。

建国 ?, 余年的历史 已经证 明了

这一点
。

由于长期实施产品经济
,

产品的产量成了生产

的 目的和生产成果的标志
,

忽略了产品的 有效性
。

由于交通运输不足而造成的流通不畅
,

对经济发展
的直接影响反映不大

,

交通运输在国 民经济中的地

位和作用也就很难为人们真正认识
,

采取
“

重生产
,

轻流通
”的做法也就不可避免了

。

更为可怕的是在
“

大锅饭
”的

“

保障
”
下

,

许多人对交通运输制约国 民

经济发展的恶果视而不见
。

产品经济的实施还造成了经济工作 中对价值

规律的蔑视
。

由于产品经济是以生产为核心
,

交换

不为人们所重视
,

价值规律的 作用难 以正常发挥
,

实际工作中不懂价值规律和不遵循价值规律办事

的做法比 比皆是
,

影响了 国民经济的发展
,

阻碍了

交通运输业的发展
。

我国长期实施的低运价一一低

收入一Χ 低发展能力一Χ 低发展速度一Χ 低收入

一Χ ⋯⋯的政策
,

便是其中之一
。

总之
,

在客观实践

和主观意识上对商品经济的长期否定限制 了交通

一般来讲
,

重工业的产品
,

主要用 于生产消费
,

从主要方面看
,

生产生产资料的部门基本上属于第
9 部类

>

农业和轻工业的产品
,

主要用于生活消费
,

从主要方面看
,

生产消费资料的部门基本上属于第
Δ 部类

。

这样
,

生产资料生产优先增长规律在实践

中的具体要求便是重工业的发展速度相对地快一

些
,

农 业和轻工业的发展速度相对地慢一些
。

但究

竟快多少
,

要视产业结构的演进情况而定
。

然而
,

我

国对这一规律的理解显然有失偏颇
。

首先是将轻重

工业的发展速度落实在价值指标而不是实物指标

上
>
其次是 以 为 只要重工业的发展始终快于轻工

业
、

农 业的发展就是遵循这一规律
。

于是
,

片面地重

视重工业的发展
,

忽略轻工业的发展
,

导致轻重工

业之间 比例严重失调
。

我国 自第一个五年计划至改

革开放前
,

重工业在国民经济中的 比重持续上升
,

远远超过轻工业的 比重
。

尔后
,

经过十年的反
“

扭
曲 ” ,

轻重工业的 比例才达到比较协调的水准应该

是个很好的证明
。

然而
,

生产资料的优先增长是有条件的
,

它不

能脱离消费资料生产的增长而片面地增长
。

生产资

料的生产要受消费资料生产的制约
,

是以两大部类

的协调发展为前提的
。

其实
,

马克思揭示的扩大再

生产的实现条件
,

核心是两大部类必须平行地协调

发展
,

否则扩大再生产就不可能继续下去
。

这是一

切扩大再生产的共同规律
,

也包括技术进步条件下

生产资料优先增长时的扩大再生产
。

离开了两大部

类的平衡
,

生产资料的生产既难以扩大
,

也难以实

现优先增长
。

况且
,

马克思的扩大再生产理论是对

一个假定的封闭社会的抽象
,

没有考虑产业结构的

变化
,

也没有考虑对现代经济有巨大影响的对外贸

易等重要因素
。

因此
,

在实践中必须针对具体的国

情灵活运用
。

必须指出的是
,

前苏联对待轻重工业发展的态

度较我国有过之无不及
,

其轻重工业的失衡比我国

更甚
,

佐证了上述论断的普遍性
。

可以肯定
,

这一时期轻工业的发展都受到 了
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“

歧视
” ,

交通运输业的发展就必然地被忽略了
。

其次是对马克思关于物质生产理论的理解绝

对化了
。

马克思在其整个政治经济学学说中确实非

常重视物质生产
,

这是 由其理论基础及当时国民财

富的构成情况决定的
。

长期以来
,

我们拒绝接受其

他的经济学说
,

将马克思的物质生产理论绝对化
、

唯一化
,

轻视非物质生产领域的发展
。

以致到了 <=
、

Ε= 年代
,

还没有认识到第三产业对国 民财富 的贡

献越来越大的事实
,

尤为可悲的是还竟然千方百计

地清除勉强残存的
、

少得可怜的一点第三产业
。

在

这样的思想意识指导下
,

轻视属 于第三产业的交通

运输的发展就不难理解了
。

总之
,

片面地
、

僵化地理解马克思政治经济学

学说
,

是我国经济政策不当 的重要根源
,

也是我国

交通运输发展不足的重要根源
。

国 际标准
、

国际惯例
,

将 自己封闭起来
,

孤立在
“

自

给自足
”的桃园里

。

这种思想意识在交通运输的组织与管理中影

响同样是深远的
,

构成交通运输业 自我发展能力不

足的一大根源
。

六
、

缺乏足够的商品意识
,

没有认识到交

通运输对社会发展的推动作用

五
、 “

形取实舍
” ,

排斥资本主义社会

组织与管理经济的一切做法

新中国成立以后
,

党和 国家的主要领导人十分

推崇鲁迅的
“

拿来主义
” ,

提倡古为令用
,

洋为 中用

的
“

扬弃方针
” 。

然而
,

在当时的社会主义者看来
,

社

会主义是一种崭新的制度
,

必须摧毁旧制度的一切

要素
,

在旧制度的废墟上重新摸索
,

重新建设
。

事实

上
,

古为今用
,

洋为 中用的方针
,

在我国很大程度上

也是名存实亡
,

没有得到有效的贯彻与执行
,

实践

中与这一精神相悖的思想意识及具体做法随处可

见
。

借贷记帐法是现代 比较科学的世界性 的复式

记帐方法
,

在我国却一度受到
“
排斥

” ,

商业系 统采

用增减记帐法取而代之
,

行政事业单位则用 以资金

活动为主体的收付记帐法
。

时至今 日还未能全面改

正过来
。

理由之一并非是这些记帐方法优于借贷记

帐法
,

而是认为借贷记帐法带有资本主义的色彩
。

计件工资制是以泰勒为代表的科学管理的重

要内容
,

也是最能体现按劳分配原则的工资制度
,

但是在我国相当长的 一段时间里却成了资产阶级

的
“

专利
” ,

原因 之一是 曾被资本家用 来剥削 过工

人
。

股份制作为 以社会化大生产为基础的商品经

济最好的财产组织形式
,

在我国曾以其
“

姓资
”
而长

期被否定
。

总之
,

资本主义社会中组织与管理经济的许多

内容
,

只因其是资本主义发展过程中的产物
,

就没

有认识到它是适应社会化大生产的客观要求产生

的
,

断然否定它的科学性
。

这种思想意识及 由此产

生的做法至少产生两个不 良的后果
Φ

一是漠视人类

文明发展的成果
,

延误经济发展的 时机
>
二是背离

交通运输对社会经济的影响最为显著地体现

在商品流通
、

信息交流及人员的交往中
。

建国前夕
,

我 国还是一个被小生产统治的农业国
,

商品经济除
了在沿海地区有一定程度发展外

,

基本上还没有发

育
,

经济对交通运输的依赖较少
,

交通运输阻碍与

刺激社会经济发展的典型事例甚少
。

总之
,

社会 Γ

普遍的小生产实践不会要求交通运输更多更快地

发展
,

社会上广泛的小生产意识更不会去促进交通

运输更快地发展
。

小生产者由于经济活动范围及眼

界非常局限
,

不可能超越其狭隘领域去认识和实现

社会化大生产对交通运输的要求和交通运输对社

会化大生产的推进作用
。

新中国成立后
,

我国实施

的是不适应当时生产力水平的产品经济
,

一段时间

内
,

商品意识不仅没有增强
,

反而在被当做
“

资本主

义尾巴
”
予以清除的过程中淡漠了

。

客观上强化原

有的 自给 自足的小生产意识
,

加上几千年闭关锁国

的烙印
,

经济建设中的小生产意识根深蒂固
, “

小而

全
,

大而全
”的企业

、

学校
、

机关便是一个个活生 生

的映集
。

然而
,

商品经济毕竟是社会主义经济的客

观存在
,

在没有得到人们 主观承认的 时候
,

也 一定

会在客观上为 自己不断地开辟前进的道路
,

只不过

更多坎坷而 已
。

上述思想意识的存在
,

无论从什么角度
,

用什

么形式表现出来
,

其结果必然是对交通运输业发展

的不重视
。

若不能在思想意识这一层次上解决 间

题
,

即使用再多的事例去阐明交通运输对社会经济

发展的贡献
,

都很难 7或只能很缓慢地 8在理性上求

得对交通运输的重视
。

这正是本文
“

另辟蹊径
”

探索

我国交通运输发展不足的缘由所在
。

随着改革开放的深入进行
,

上述各种思想意识
障碍必将受到

,

而且已经受到了强烈的冲击
。

但也

应看到
,

许多人还存在着这些思想意识
,

时刻都会

与随商品经济的发展对交通运输提出的更高要求

发生抵触
。

这一现象应引起我们的足够重视
,

及早

清除妨碍交通运输发展的各种思想意识
。

否则
,

我

国的经济发展就很难再上台阶
。

本文的部分思想形成于同熊永钧 同志的交谈

中
,

在此特向他致谢
。

7责任编料 宋义荣 8

? Δ ∗ % ∀ 0   & 0 � 4 % 20 ! ∀! # ≅ ∋  − ∃ + ? Α 9 : : Β


