
交通

世界交通运输发展战略的演变与中国的选择
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提 要 不 同经济发展阶段的 交通运输需求与供给都有不 同 的特点
,

因 而也就决

定 了发展战略的不 同 类型
,

中 国及广 大发展中国 家交通运输的发展不能简单地以

发达国 家模式作为追求的 目标
,

而应切实根据 自己的 国 情与发展阶段确定适 当 的

交通运输发展战略类型
。

本文在说明交通运输发展阶段的基础上
,

通

过分析不 同国家在不同发展阶段交通运输发展战

略的一般规律和模式特点来论述发展 中国家 6特

别是 中国 7在现阶段应采取的战略模式
。

一
、

交通运输的发展阶段

交通运输发展阶段的划分 目前有两种方法
。

一是从交通运输发展史的角度
,

以现代五种运输
方式的形成为依据

,

逐次分成水运阶段
、

铁路阶

段
、

公路
、

民航
、

管道阶段以及各种方式综合发展
阶段等四个阶段

。

二是新近出现的从国 民经济运

输化的 角度
,

以 交通运输与国 民经济相互关系的

演变为依据所作的划分
。

这种理论认为
,

经济发展

的运输化过程受一定客观规律的支配
,

各国经济

在工业革命发生以前的漫长历史时期
,

从原始部
落到游牧经济

、

传统农业社会
、

手工业和后来的工

场手工业阶段
,

一直处于
“

前运输化
”

状态
。

与大工

业经济对应的是运输化时期
,

而运输化本身 的特
点又在

“

初步的运输化
”

和
“

完善的运输化
”

这两个
分阶段 中得到充分发展

。

随着发达 国家逐步 向后

工业经济转变
,

运输化 的重要性相对地开始让位
于信息化

,

从而呈现出一种
“

后运输化
”

的趋势
。

我

以为
“

运输化
”

的分阶段方法对于交通运输发展战

略的研究更为适宜
。

二
、

发达国家交通运输的发展战略

任何国家
、

任何阶段交通运输发展战略的制
定都是 以其所处阶段的交通运输和整个经济

、

社

会发展的基本条件和客观态势为依据的
。

国家运

输化的发展变化趋势决定了一国交通运输发展战

略的变化趋势
。

西方发达 国家经济经历了从初步

运输化阶段过渡到完善的运输化阶段的过程
,

最

后又 出现了后运输化的趋势
,

社会经济对运输业
的需求从主要表现在量的方面逐渐更多地表现在

质的方面
,

最终又提出 了更为严格的速度与质量

方面的运输需求
。

与之相伴随
,

几十年乃至上百年

来
,

许多发达国家交通运输的发展战略也逐步呈

现出从供需适应型到质量效率型的转变
。

8
9

旨在实现比较完善的运输化的发展战略

一一供需适应型战略

工业发达国家在实现国 家工业化的过程 中
,

逐步建立起了强大的运输网络
,

完成 了 由初步运

输化向 比较完善 的运输化的过渡
。

这个期间交通

运输业的主要任务是满足社会经济不断增长的运

输数量方面的需求
,

其发展战略明显地显示 出供

需适应型的特点
,

即迅速建立四通八达的铁路和

水运网络
,

扩大交通运输基础设施的规模
,

提高技

术水平
,

改善运输装备
,

完善管理体制
、

规章制度
,

使运输能力大幅度提高
。

在供需适应型战略的总格局下
,

由于各个 国

家工业化进程
、

历史条件和 自然地理条件不同
,

其

交通运输的发展战略模式又有各 自不同 的特点
。

大体有超前型
、

同步型
、

滞后型和随后一同步型四
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种发展模式
。

超前型模式以 8 <世纪中 叶英国交通

运输的发展为典型
。

同 步型模式 以工业化初期美
国的例 子 比较突 出

。

而前苏联交通运输的发展又

大致属于滞后 的类型
。

这几种模式学术界多有共
识

。

战后 臼本交通运输的发展属随后一同步型的

发展模式
。

所谓
“

随后一同步
”

型发展模式
,

即私人生产
设备投资先行

,

交通运输等基础设施随后紧跟
,

形

成经济高速增长与基础结构迅速发展亦步亦趋的

态势
。

也就是说
,

私人生产设备投资主导型的 日本
经济的高速增 长

,

为 交通运输等基础结构 的发展

开辟市场和财源 >交通运输等基础结构的 建设则

紧紧跟 上
,

又为经济发展扫清了 障碍
,

开辟 了道

路
。

因此对私人固定资本投资来讲
,

交通运输等基

础结构的发展是虽迟而不过晚
,

虽阻而不过滞
。

既
“

保持最低限度的必要量
,

又对经济的发展不形成
阻力

” ,

基本上达到既能促进经济 的发展
,

又能保

证国 民经济对它的旺盛需求
。

战后 日本 的交通运

输就是在经济高速增长之后而迅 速发展起来的
,

是在 国 民经济与基础结构 的发展 三次阻促交替
、

失调
一

与均衡的矛盾运动中 自发形成同步的
。

:
9

后运输化经济的产物一一速度效率型发

展战略

美
、

日
、

英等西方发达国家在本世纪 = ?
、

≅ ? 年

代开始进人后工业化阶段
,

产业结构呈现出
“

软经

济化
”

的趋势
。

主要表现在 产业结构 的服务经济

化
、

知 识密集化与产品 的高附加值化倾向
。

产业结
构的这种变化导致产品结构由重厚长大型转为轻
薄短小型

,

产业要素 由劳动密集型转为信息
、

知识
密集型

。

经济的增长更多地依赖深度加工
,

依赖技

术
,

依赖信息
Α

而交通运输业作为主要满足人和物
“

位置移动
”

的数量要求的基础结构的重要性相对
下降

,

但在运输质量方面提 出了更为严格的要求
。

如建立高速化交通体系
,

加速信息化进程
。

又如产

业结构的高附加值化和产品结构 的轻薄短小化提
高 了产 品对运费 的承受能 力

,

导致货运的航空化
和产业布局的

“

临空化
”

6近机场布局 7
。

另外要求

各类特种运输
、

集装化运输和
“

门到门
”

的 国 际国

内多式联运更加完善等等
。

以上这些后运输化趋
势的不断发展促使发达 国家的交通运输发展战略

发生质的变化
,

由供需适应型转化为速度效率型
。

日本 《第四次全国综合开发计
。

划》提出了
“

多

极分散
”

的 国土开发战略
,

旨在在东京圈和全国形

成
“

多极多圈域
”

的中枢功能分散配置格局
。

为此
,

该 计划提出 了在全国建设高速
“

交流网络
” ,

借以

避免出现 因分散而导致信息闭塞和业务交流不畅
的局面

。

因此
,

建立以 高速综合交通体系 为 中心的
“

交流网络
”

对正在推行
“

多极分散
”

战略和向信息

社会过渡的 日本来讲就显得特别重要
。

日本 人把机场
、

高 速公路和新于线看成是 出

门赚钱的三种
“

神器
” 。

垄断资本及其政府正是以

这
“

三种神器
”

为 中心构筑 日本列岛 : 8 世纪
“

交流

网络
”

来迎接
“

信息化社会
”

的
。

第一
,

形成总长 8 Β ? ? ?公里的 全国 高速公路
网

。

在 日本的交通总量 中公路 交通担负着客运量
的 Χ ? Δ

、

货运量的 4 ? Δ
,

因此全 国高速公路 网建

设 已成为今后 日本高速交通体系建设的核心
。

《第四次全 国综合开发计划》要求到 :8 世纪初

实现
“

全国一 日交通圈
” ,

即全国地方城市都能在 8

小时内进人高速交通设施
,

全 国各主要城市间 Ε小

时内可以 到达
。

第二
,

建成纵贯 日本列岛的新高速铁路 干线
。

新高速铁路干线是重要的客运交通
Φ
Γ具

。

卜Η本政

府计划再新修 4条 自北海道到 九州南端的纵贯 日

本列岛 的新高速铁路干线
。

它 的建成将大大缩短
日本列岛的时间距离

。

从Ι匕海道 的扎幌到九州南

端的鹿少Γ岛将由 : = 小时缩短到 8 Ε小时
。

由于超 导

技术的进步
,

日本政府提 出 了建设磁浮列车新于

线 的设想
,

即利用超导磁铁开发时速为 4 ? ? 公 里

的磁浮列车
,

这样 由东京到大板的时间距离可缩

短到 8小时
。

第三
,

航空运输将有长足发展
。

航空运输是近

年来在交通需求 中增长最快的
。

估计在 向信息社

会过渡的 日本
,

这种趋势会持续下去
。

因此 《第四

次全国综合开发计划》也把机场建设放在重要位

置
。

计划将使全 国 8 4 个机场设有国际定期航班
,

地

方机场将增达 ≅ :个
,

其中 Β < 个实现喷气机场化
。

各地方中心城市凡是一 小时内不能到达机场者则

要建设小型机场
。

包括直升飞机机场在内的这种

小型机场将在全国新建 4 ? 到 = ? 个
。

届时包括原有

的机场
,

全国将形成 比较完备的县县相连的航空

交通 网络
。

法 国政府为力争 : ? ? ? 年继续成为欧洲政治

和经济的
“

心脏
” ,

使巴黎的位置不被柏林取代
,

决

心进一步发展现代化交通运输
,

特别是高速公路

和高速铁路
。

法国现已建成高速公路 < 4 ? ? 多公

里
。

根据交通部新近提出的发展计划
,

在今后的 8 ?

年 内要将高速公路再延长 Ε = ? ? 公里
,

争取
一

「个

世纪初 叶建成全国高速公路网
,

使法 国领土 上的

任何一个地方距高速公路的汽车行程不超过 Ε ?分

钟
。

新计划要弥补各地 区之间缺少横 向 干线的缺

点
,

一方面减轻 巴黎
、

里 昂等大城市的压力
,

另一

方面也为活跃中小城市创造条件
。

高速公路如今
已在法国运输业中 占有极其重要的位置

,

仅货运

一项就占全国运量的 = ? Δ
,

同铁路相 比已 占 上风
。

法国在研制和使用高速铁路方面起步较早
,

建设

速度也快
,

并拥有相当雄厚的技术实力
。

法国政府
飞< < ? 年提出 的修建高速铁路 网 的讨 划包括 , Ε 条

4 ≅ , # 一# ! ϑ # ∃ ! 0 1 # # � ! ∃ (∃ ∀ . Κ # ∋ 一#Λ 8 : ; 8 < < :



线路
,

投资 8 < ? ? 亿法朗
,

其特色是旅客穿行法 国

可不经过巴黎 6法 国现在的公路和铁路都以 巴黎
为 中心呈放射状 7

,

而与邻国 的干线接通
,

形成四

通八达的欧洲铁路网
,

法国位于网络的轴心
。

为增
强竞争力

,

法国不断提高高速列车 的速度和安全
系数

,

近来法国列车多次刷新列车行驶速度 的世
界纪录

,

最高速度达每小时48 4公里
。

如果说 日本
、

法 国以及英国等 的交通运输的

建设有力争高速度的特点
,

美国在近些年来则以

组织高效率的重载运输和以集装化运输为主的货

物联运而著称于世
。

美国在运输领域里广泛开展铁路单元列车
、

内河分 节驳大型顶推船队和汽车拖挂运输
,

这在
Ι
、 ‘

义 Γ统称为
“

重载运输
” 。

此外
,

美 国各种
“

门到

门
”

一票到底 的国 际国 内多式联运发展 己相 当完

善
·

为 了进一少提高运输效率
,

近十年来
,

美国在

大力 发展
“

驼背运输
”

一一通过铁路集装箱列车和

铁路挂装集装箱列车实现水铁和公铁联运
。

表 8 美国铁路装车数中
“

驼背运输
”

的比孟

年年度度 总装车数6辆777 其中
“

驼背运翰
”

6辆777 ΔΔΔ

888< = ??? : =
,

8Χ ?
,

: Β === 8
,

Β Β <
,

4 8<<< 4
9

ΕΕΕ

888< = 444 : Ε
,

: 8=
,

84 ≅≅≅ (
,

Ε ? =
,

4: ??? 4
9

ΧΧΧ

888< ≅ ??? : :
,

4 < =
,

≅ 8ΧΧΧ (
,

Χ ≅ =
,

8: 888 =
9

444

888< ≅ ::: 8≅
,

4 4 ?
,

8< <<< 8
,

< : ?
,

Ε = === 8 ?
9

ΒΒΒ

888< ≅ ΕΕΕ 8≅
,

≅ ? ?
,

8= ::: :
,

Ε Ε ?
,

4 : === 8 :
9

ΒΒΒ

888< ≅ΒΒΒ : ?
,

: 8=
,

Χ Χ 888 :
,

Χ ≅ ≅
,

< Β <<< 8 Ε
一

ΕΕΕ

从表 8 中 可以看 出
, “

驼背运输
”

比重逐年上

升
,

特别是在 8 < ≅ ? 年以后
,

铁路总装车数逐年递

减
,

而
“

驼背运输
”

装 车数仍连年增加
。

为 了适

应
“

驼背 运输
”
日益增 长的需要

,

8 < ≅ Β 年 Β 月 美
国

“

总统
”

轮船公司提供了一项新业务一一在洛杉

矶和芝加哥之间开行双层叠载集装箱列车
,

经济

效益极佳
。

8 < ≅ 4 年各大班轮公司也纷纷与铁路公
司签定 中长期合作协定

,

开展双层叠载集装箱运
输

,

当时的美国运输部长认为
,

这将是推动美国陆

上运输的一次革命
。

别长
,

扩大运输能力适应经济发展 的需要一直是

发展 中国家在工业化过程中试图解决而往往又未

能解决好的问题
。

经过战后几十年的发展
,

目前发展中 国家与

发达国家交通运输状况的主要差别主要并不体现

在基本运输设施的绝对数量方面
,

更多地体现在

拥有现代化水平的
、

能有效满足经济发展大规模

位移需要的高质量的设施的数量方面
。

先以铁路机车拥有量为例
,

≅ ? 年代中期 中国

拥有 8
9

:万 台左右
,

印 度拥有 8
9

8 万台
,

巴西拥有
: ? ? ? 台

,

而发达国家 中
,

美国拥有 :
9

≅ 万台
,

日本

拥有 Ε < ? ? 台
,

英 国拥有 Β ? ? ? 台
,

法 国拥有
Χ ? ? ? 台

。

从绝对数量上看
,

中 印两 国甚至 比除美

国 以外的其他发达 国家拥有更多的铁路机车
。

但

从机车型式上看
,

差距就明显 了
,

目 前发达国家机

车主要是 内燃
、

电 力机车
,

蒸汽机车早 己淘汰
,

而

中
、

印两 国应用 中 的蒸汽机车仍 占总机车数的一

半以上
。

另外从机车相对国土面积和国 民人 口的

平均值来看也相差很大
,

这是发展中 国家铁路运

输落后的主要标志之一
。

另外
,

发达国家已大量发

展了高速铁路
,

而印度
、

巴西等发展中国家许多地
区铁路轨距尚未统一

,

对高速铁路一般只 能望尘

莫及
。

再看公路运输
。

近 : ? 年来
,

中
、

印
、

巴西等发展

中 国家公路里程数量都有大幅度提高
,

发达 国家

公路里程增加量却不大
。

这主要是 因为发达国 家

原先的公路密度就 已经很大
,

这 Ε ? 多年来公路建

设的 主要任务是提高路面级别
,

提高通过能力
,

新

建公路大多为高速公路
。

而 中
、

印
、

巴西等国虽数
量增加快

,

但公路质量与发达国家相 比则大相径

庭
。

巴西≅ ? Δ 以上 的公路是简易的 乡间路
,

铺面公

路仅 8 8
9

Χ万公里
,

占全路总长的 ≅ Δ
,

仅为美国铺

路面公路里程的 :
9

Β Δ
。

中 国公路铺面里程 占公路
总长的 : Ε 8 Δ 68 < ≅ ≅ 年数据 7

,

印度是 Β = Δ
。

而对于反映一个国家经济发达程度及国 民消

费水平和质量的 民用 飞机拥有量及其客货周转量

等指标
,

两者的差别就更明显 了 6见表 : 7
。

‘

三
、

供需适应型仍是中国及广大发展中

国家交通运输战略的基本态势和
必然选择

表 : 8< ≅4 年有关民航运输的数据
6吨公司人公里7

国民经济的运输化在广大发展中国家的发生

与发展则另有一些共同 的特点
。

发展 中国家的运

输化一般是在外来军事和政治的侵略下被迫开始

的
,

因 为殖 民地运输化是帝国 主义宗主国经济运

输化的 附属物
,

是适应其剥削 当地劳动力
,

掠夺自

然资源和倾销商品 的需要的
。

由于真正 的国家工

业化一般开始很晚
,

因此初步运输化阶段拖得特

国国家家 中中 美美 日日 法法 英英 巴西西 印度度

民民用用 孔拥有量量 Β ? ΒΒΒ :4 万万 84 ? ΒΒΒ Χ < 8ΧΧΧ 4 4Χ ΕΕΕ : ? ??? Χ 4 ≅≅≅

66666架77777777777777777

货货运周转量量 Β
9

8 444 8 8≅ 夕夕 : <
9

ΒΒΒ : ≅
9

<<< 8Χ 乃乃 Χ
9

<<< 4
9

≅≅≅

666亿吨公里77777777777777777

客客运周转量量 8 8=== ΒΒ = 888 Χ 8ΒΒΒ Β 4 888 Ε ≅ 444 8 8 444 8Β <<<

666亿人公里77777777777777777

由上述可见
,

广大发展 中国家在 向完善的运
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突发性 的扰动
。

这类扰动使对系统的调控平添诸
多麻烦

。

Ε
9

内在矛盾的新暴露
。

对象 自身本质未变而只不过是 内在潜伏的矛

盾在现象上暴露了出来
。

例如
,

带有计算机病毒的

软件
,

或者带有处 于潜伏期传染病的人 口群体等
,

其 内在矛盾早已存在
,

只不过在现象上 尚未暴露
出来

,

而在处理这类系统 的过程 中
,

一旦暴露
,

犹

如雪 Γ加霜
,

增加 了处理原问题的难度
。

又如
,

改

革开放人心所向
,

即使人们潜在的观念
、

观点有些

相左
,

一般尚能相容 >但随着改革开放的进展
、

深

化
,

利益势必发生冲突
,

不 同的观念
、

观点必被激
活

,

矛盾迅速激化
,

改革必然要经过一个步履维艰
的 阶段

。

Β
9 “

先易后难
”

之后的
“

难上难
” 。

一个复杂系统所需要解决的 问题很多
,

而一

般都采用先易后难的处理方法
。

这样
,

愈到后期遗

留下来的 问题往往愈困难
。

这等效于难度 自增殖
。

例如人类长期受到疾病的 困扰
,

但一般的病痛都
已被

Μ
一

一攻 克
,

已毋庸担忧
,

而最难攻克的心血管

病和癌症遗留 了 下来
,

突出 出来
,

至今未能解除其

威胁
,

同时
,

爱滋病却又威慑着人类的安全
。

4
9

任务要求的提高导致难度的增大
。

例如 自动控制系统 的可靠性
,

可以采取很多
措施去提高

。

从 4 ? Δ 提高到 ≅ ? Δ
,

也许是件容易

的事情
,

从 ≅ ? Δ 提高到 < 4 Δ 就会显得 困难重重
,

从 < 4 Δ 再提高
,

为 了增加每一个 百分点
,

甚至每一

个 千分点
,

就 要付出高吊的代价
。

四
、

结 语

总之
,

不论在社会系统
、 Φ

上程技术系统或生命
系统之中

,

都可以找到很多难度 自增殖系统
。

在开

放复杂巨系统中更不罕见
。

当今改革开放是国 际间的大难题
。

回顾这十

余年来的 改革开放进程
,

它所面对 的系统正是一

个典型的 难度 自增殖 系统
。

为 了处理好这么一个
复杂的系 统

,

大家都应认识到它是一个难度 自增

殖系统
、

如果人们能够 自觉地应用相应的方法论
,

去面对
,

去化解难题
,

更多的人将对我国的改革开
放事业作出更大的贡献

。
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输化阶段推进的过程 中
,

仍有很长的一段路要走
。

有效地满足国民经济发展在位移量方面不断扩大

的需求依 然是今后较 长时期内
,

发展中 国家应努

力 实现 的 目标
。

因此
,

在 实现完善 的运输化之

前
, “

供需适应型
”

战略将反映着 中国等发展 中国

家发展战略的基本态势
。

至于说在
“

供需适应型
”

战略的总格局下
,

具
体实施超前型

、

同步型
、

随后一同步型以及滞后型

中的哪种模式
,

进人 < ? 年代后一些发展中 国家如

巴西
、 “

亚洲 四 小龙
” 、

中 东石 油 国 家 等 经 过
= ? 一 ≅ ? 年代经济的高速增长

,

国 民收人 已达到很

高的水平
,

资本积累也达到了相 当富足的程度
,

因

此在未来经济发展过程 中
,

它们有条件采用超前

型或同步型 的战略模式
,

将大 比例 的 资金投向交

通运输等基础产业
,

以期彻底摆脱交通运输的落

后局面
,

进入完善的运输化阶段
,

为经济的高效益

发展打下坚实的基础
。

而众多的发展 中 国家在今

后的发展中
,

确实依然面临着高速发展与资金
、

技

术
、

人才不足的矛盾
,

因此如何确定基本生产部门

固 定资产投 资与交通运输等基础结构投 资的 比

例
、

顺次等
,

仍将是制定经济发展战略的一个重要
问题

。

至于我国 的情况
,

国务院最近在《关 于加快发

展第三产业的决定》中提出将对国 民经济发展具
有全局性

、

先导性影响的基础行业
,

主要是交通运

输业
,

邮电通讯业等作为发展第三产业的重点
。

这

一方面表明 中央政府对交通运输基础设施重要性

认识的进一步深化和必须使交通运输等第三产 业
“

有一个全面
、

快速的发展
”

的决心 >另 一力
‘

(顶也显

示 出尽管十多年来交通运输业有 了长足的进步
,

但制约国民经济发展的状况仍没能得到有效的改

变
。

纵然交通运输设施建设周期长
、

见效迟
,

但笔

者认为
,

更主要 的是我们在制定交通运输发展战

略及步骤
、

措施时
,

时常简单地对 比西力
‘

发达国家

交通运输业的发展现状
,

并以与他们的差跟作为
我们 目前发展 的 目标和方 向

,

而忽视 了对整个经

济和交通运输业历史发展特点的研究
,

忽视 了我

国与发达国家在工业化与运输化方而都处在不同

的发展阶段这一基本事实
,

甚至忽视了我 国的 自

然地理
、

资源与生产力布局等一些基本国情
。

这使

得我们的发展战略更多地关注于速度
、

完善服 务
,

以及各种方式的均衡
,

发展这些一般是高度的运

输化或后运输化阶段才显现 出来 的特点
。

而基本

的能源
、

原材料及初级产品 大宗远程运输在数量
力

‘

面的需求却未能较好地得到满足
,

有限的 资金

过于分散
,

投资效益明显不高
。

这些都是制定发展

战略过程 中应该记取的经验教训
。

在笔者看来
,

战

后 日本所实际采用 的
“

随后一同步
”

型发展模式是

一种 比较符合中国 国情又能最大限度地提高投 资

综合效益的 可资选择 的模式
。

但这要求决策者把

握好限度
,

一则不至于 由
一

于基础设施的过量投人

而影 响其它生产部门 的正常发展
,

二则更取要 的

是不至于再次忽视交通运输等基础设施的投资而

滑向
“

滞后型
”

模式
。
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