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大力发展铁路是当务之急

一一铁路
“
� 戈五

”

形势和发展对策
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赵海培
5铁道部体改法规司 6

按照川 民经济 3
一

年规划 和
“

八 337
’ ,

计划 的 要

求
,

到 8 9 9 : 年和 ; < < < 年
/

铁路货运 员 要分别达到
8 = 引乙吨和 8 9亿吨

。

在 末来 十‘3二问
,

铁路的发展状

况 不但关 系到 当前
,

关系到第 几步战略 >78 标的实

现 也将对
一

; < < < 年以后产生吸要的影响
。

一
、 ‘。

七五
’,

铁路成绩巨大
,

但也面临着严重的危机

我 ?目铁路在
“

六 瓦
”

和
‘

七 瓦
”

期 3乍,取得 了巨大

的成就
,

突 出表现在
7 一

是完成的周转 址增 长近 一

(吝
/

运输效率达 世 界
一

流水
‘

≅’Α
。

, 9 9 < 年
,

铁路完成

的 3
一

作 准达 8 Β ; < < 亿换算吨公 哄是 8 9 Χ < 年的

8 Χ = (音
Δ
(于公

Ε杜首业线跻的运输密度达 ; : < < 万

吨公叭
,

已
’
Φ苏联相

“

场 乙是铁路技术装 备 卜 #

个新 台阶
。

牵引 动力 进人 # 以 内
、

电为 上的 3讨期
,

内电机 ,37 完成的 3
Γ

作 城从 8 9 Χ < 年的 ; < Η 卜升到

8 9 9 < 年 的 Ι 飞Η
,

此外为适应大 吸城
、 ,

每密度
、 ‘

卜速

度运输的 击要
,

铁路轨道 币型 化
、

货 车人型化
、

编

组站现代 化 等方向都迈出 厂人 步
/

铁路线路的 复

线率
、

内 电牵 引 叭程也有 犷较人的提高
。

Γ
Γ

二是机车

车辆 ?
一

业们
一

Φ’翻 身 仗
,

长期 以来机 车 车辆制造能

力不 足 也是制约铁路 发展的 索 要 一环
,

为此兽化

大 8/于外汇进 88
,

经过
“
七 3,〔

”

期 3司的 密集投资和科

技攻关
/

铁路 3
一

业制造能力和技术水 平人人提高

日 前除 了能满足 】
≅Φ内猫要外

,

机 车乍辆产
,
、六已有

( 整机批 狱出 曰 的 能力
,

部分产
/针

7

的 技术性能接

近或达到 88铸际 先进水 平
ϑ ,

在取得 卜述成绩 的同 时
,

铁路 也而临着严峻

的形势
。

飞
/

从 日常运输形势看
,

运输对整个国民经济

的适应性越来越差
,

运输的紧张状况日益加剧
,

运

输的机动回旋余地越来越小
。

运输是 Κ司民经济中 的基本比例关系之 二 根

据历史 的经验
、

铁路货运发送量 的增 长 ’丁 ?
Γ

业总

产爪的增 长之 比为 8 7 ; 5弹性系数为 < : 6时
,

铁路

运输 与国 民 经济各 部 门 3川的 关系 比较协 调
。 ‘ ·

�
、

‘

瓦
”

期间弹性系 数为 < Β <
, “

七互
”

降至 < ; 8
,

最低

的
一

年在 < 8 以 厂
, “

七 互
”

期 间铁路运输紧张状配

大大加剧
。

这两年 山于治理整 顿中经济增 长速度

放慢和铁路客运 调价后运输结构 的 调整
,

运输 紧

张状 况稍有缓和
,

但井没有根本 改 变
。

从点 卜分

析
,

铁路运输中的
“

限制 曰
”

和
“

卜脖 广
”

区段越 来

越多
。

日前
“

限制 曰
”

已达 ; < 多 个
,

通过这此 曰 的物

资 只 能满足需要的 Λ < Η 左右
、

最 严 币的 还 不 及

Β < Η
。

从而土分析
,

铁路 仁要 3
几

线能力均已饱和
/

能力饱和而之厂
‘

是 前所未有的
,

如在南北方向 3几
,

京厂
’ 、

京沪 3
几

线占全闰铁路 长度 的 Ι Η
,

却承担 Φ
’

全路货物周转 员的 ; Λ = Η
,

客运周转 嗽的 Β < ; Η
,

8 9 9 < 年耳公 里 平均运输密度已达 9 < < < 万换算 3吨

公爪以 上 现在我国铁路的能力已经饱和
,

储备已

枯竭
,

所以运输的机动性和回旋余地越来越小
/

万生一个点 3 几发生问题就会牵 动一条线
,

进而波及

到全部路网
。

;
Γ

从发展看
,

铁路供给后劲不足
、

缺少完

成
“

八五
”

运输任务的能力保证
,

前景令人担忧
。

增加铁路运输能力的 主 要途径有两条
,

一是

建设新线
,

特别是币大 卜线 Δ 几是对既有铁路线进
行技术改造

。

真中垂大铁路于线 的建成和狡入运

健兮作用 更为 币要
。

“

六 瓦
”

期问运量增 长 8
/

Χ 9亿 吨
,

在很大程度

上 是 仰 仗 了 前 127 个 互年 计 划 期 问 建 设 的 新

线
。

从
“

一 互
”

到
‘

,37 正互
”

期 3司共修建铁路新线近 ; ;

力
‘

公 里
,

年均建设 Χ Ι : 公里
。 “

四 丘
”

时期建设新线
: 8 Λ =公里

,

年均 8 < < <公里以 卜
。

8 9 Χ < 年
一

年新

科技导才民 9 � 8 9 98 Λ Ι



建铁路交付运营的 营业里程达 8 < < Χ公里
,

8 9 Χ Λ

年一年又达 8 ; Λ Ι公里
。 “

六 瓦
”

共有 Λ Λ8 Ι 公里新

建 3
飞

线投入运营
,

是新建 于线投产最多的时期
。

‘、

七 丘
”

期间运量增 长 8
/

Χ Ι 亿吨
,

与
“

六五
”

相

比
,

士曾员下降了
。

这一时期运量之增 长
,

主要靠两

条
,

一是
‘’

六 瓦
”

及其以前建设的新线
Δ

二是铁路建

设投资结构的调整
,

从以前的 以新线建设 为主转

变 为 以 旧线改造为 主
。

对 既有 卜线
,

通过建设复

线
、

内电化和枢纽现代化等技术改造
,

大大提高了

现有铁路
Μ

3
7

线的运输能力
,

旬公里营业里程的 运

输密度从 8 9 Χ : 年的 ; < ; < 万吨公里提 高到 8 9 9 <

年的 ; : < <万吨公里
,

年均增加近 8 < < 万吨公里
。

“

八 庄
‘’

计划要求
,

铁路货 运量从 8 9 9 < 年的

8 Λ
/

=亿吨增长到 8 9 9 : 年的 8 = :亿吨
,

增长 8
/

9 亿

吨
Δ

‘

九 互
”

期 间
,

铁路货运量要提高 到 ; < < < 年的
8 9亿吨

,

互年运量增 长 ;
/

:亿吨
。

山 Φ
几 “

六五
” 、 “

七

互
”

期间新线建设迟缓
,

目前铁路缺少完成
“

八五
” Γ

运输计划的能力储备
,

这一点是最令人担忧的
。

586
“

八五
”

期间除大秦二期工程外难以有新

的重大铁路干线投产
。

近十年铁路新线建设的速

度 大人放慢
,

十年共建新线 Β Ι < < 多公里
,

还不及

以往
一

个 互年计划 建设的数量
。 “

七 五
”

期间新建
铁路交付运营共 8 Ι Λ Λ 公里

,

还不及
“

六五
”

期间

投产运营新建 3
几

线的 Λ < Η
。

从
“

七 丘
”

期间进行的

靛点建设一一衡广复线
、

人秦铁路和华东地 区铁

路强化改造看
,

衡 Φ“复线和大秦一期 「程已经投

产
,

华东地区铁路是全国最紧张的区域之一
,

货物

运输的潜在需求很大
,

线路改造完成之时
,

就是铁

路能力饱和之 口
。

因此
,

除了人秦铁路二期
Γ

Ε 程投

产后能增加较人的运力外
,

9 < 年代初
、

中期已不再

有象大秦线这样大运量的
一

( 线投人运营
, “

八五
”

增加运量将主要靠既有铁路线进一步增加强度来

实现
,

如 果 现在还 不 抓 紧铁路重点 工 程 的 建

设
, ‘

九 丘
”

及以后将面临更为严峻的形势
。

5;6
“

八五
”

期间继续通过强化旧线改造尽快
大幅度提高运输能力的难度大大增加

。 “

七 互
”

期

间 改造旧线 为主的建设方针
,

在增加运输能力方

面是有效的
。 “

八 互
‘’

期间要继续加强对旧线的强

化改造
,

但 8 9 9 < 年我国铁路运输密度已达 ; : < <

力
‘

吨公里
,

而
“

七 丘
”

前夕时的密度为 ; < ; < 万吨

公里
。

在 ; : < < 万吨公里的基础上再进一步提高
,

难度很大
。

而且
,

山 于运行速度
、

载重和列车次数

的增加
,

列 车运行时的阻力
、

钢轨的疲劳损伤都以

乘方的倍数增 长
/

带来投资成本和运营成本的急

居3Φ 卜升
。

当 旧线达到一定密度后再靠改造扩能
,

在

经济
Γ

Ε也是不合算的
。 ‘

二
、

加快发展铁路是摆脱困境的关键
雨2对旧 益严峻的形势

,

摆脱 困境 的关键是要

切实组织好
“

八 五
”

铁路建设
。

根据国 民经济
“

八

五
”

计划 的安排
,

五年铁路建设复线 Β = < < 公里
,

电气化改造 : = < < 公里
,

建设新线 = 8 < < 公里
。

按

现在 的物价水平
,

铁路基本建设投资和机车车辆
购置约需近千亿元资金

。

这样的规模
,

确实休现 了

中央对铁路的重视和 国 家产业政策的倾斜
。

铁路

部门要按照
“

八五
”

计划的要求
,

从加强能源
、

原材

料基地和大区 间的联系通道的要求 出发
,

建设一

些新的铁路 于线和对既有繁忙干线 进行强化改

造
‘

8
/

为配合
“

三西
”

煤炭基地的建设
,

要求加快

铁路运煤通道的建设
。

8 9 9 :年原煤产量将达 8 ;
/

Β亿吨
。

山于煤炭产

量的增长
,

铁路煤炭运输量将有新的增加
,

8 9 9 <

年为 =
/

; 9亿吨
,

8 9 9 :年将达 Ι
/

:亿吨以上
,

净调出

地区将集中在
“

三西
”

一带
。

该地 区煤炭经铁路运

出量将 山 8 9 9 <年的 8
/

9 亿吨增加到 ;
/

Ι亿吨
,

ΝΟΠ Π

年将达 Β
/

=亿吨
。

为此
,

要抓紧大秦铁路二期工程

的建设
,

确保 8 9 9 ;年通车
Δ

加快修建侯月 线
、

石门

一长沙
、

准格尔一大同
、

神木一新港
、

集宁一通辽

等新线的建设
。

还要改造焦柳线某些地段
,

形成大

能力的能源运输通道
。

;
/

为了增强我国经济的综合力量
,

必须集中

力最建设南北新干线
。

前十年
,

上妻加强了铁路东西方向 (
7

线的建

设
。

对南北干线能力加强相应安排不够
。

现在南北

方向的运输 日益紧张
,

京广
、

京沪
、

焦枝三条南北
?
几

线的能力均已饱和
, “

八 丘
”

期间在考虑京广
、

京

沪 电化改造和焦枝复线建设
,

并充分利用海运和

运河运输的前提下
,

预计 8 9 9 :年南北铁路运输缺
口仍有 Χ = < < 万吨

。

华东
、

华南是我国经济最发达

的地 区
,

也是改革开放的前沿
,

南北运输通路不

畅
,

整个国 民经济就难以 紧紧地联结在一起
。

在未

来的 五年中要下决心大力进行南北通路的建设
,

要把修建南北新通路一一京九 5北京一九龙 6铁路

作为国家重大 工程
,

集中资金
、

物资和人力
,

争取
8 9 9 Ι年全线贯通

,

以解决南北运输通道问题
。

Β
/

为 了充分发挥东北老工业基地的作用
,

必

须抓紧进出关通路的建设
,

和哈大线的电化改造
。

东北是我国的老工业基地
,

在未来的十 年中

要发挥更大的作用
,

这对铁路运输提 出了新的要

求
。

目前
,

进出关能力 已经饱和
,

预计到 8 9 9 : 年

进
、

出关货物将山 8 9 9 < 年的 Λ Λ : < 万吨
、

Λ 8 : < 万

吨增加 到 : Λ < < 万吨
、

= < < < 万吨
,

客车也要增加
8 Ι对

,

能力缺 口达 ; < < <万吨
。

京山
、

京秦
、

大秦三

条双线铁路能力 ;亿吨
,

只对一条沈山线和一个秦

皇岛港
,

能力 很不协调
。

修建秦沈线 已是当 务之

急
,

争取 8 9 98 年开工
,

8 9 9 : 年建成
。

另 外
,

东北境

内 的主要铁路干线哈大线 5哈尔滨一大连 6
,

能力

Λ Χ Θ ! 一! % ! ! ∗ % , �! !  % ∋ 3∋ ∃ & ) ! . 3! 4 ∃ � 8 9 9 8



也已饱和
,

急需对该线进行电化改造
,

尽快扩大能

力
,

以适应东北地区经济发展的需要
。

Λ 为 了加快西南
、

西北的开发
,

必须加紧西

南
、

西北通路的建设
。

考

西南和西北是我川资源储量最多的地区
,

未

来我国经济发展的后劲也取决
一

于这些地 区的 开

发
。

在今后 十年中
,

石油采取
“

稳住东部发展西部
”

的方针
一 ,

西部原油和成品油 的 产量和经铁路的外

运员都会有较大的增加
Δ

西南是化肥原料一一磷

矿石的户
Δ

地
,

对农业的发展关系重大
,

盐又是化学
?二业之毋

,

也要大量外运
。

如今
,

西南和西北通路

能力约 Ι < < < 力
‘

吨
,

已经饱和
。

预计到 8 9 9 :年两区

经铁路外运 的物 资要达 8亿吨以
Γ

3几
,

能力缺 口很

大
。

在加快对 性新
、

包 牲
、 ‘

友成
、

襄渝
、

湘桂
、

黔桂
、

成昆等既有 3
几

线改造的 同时
,

还必须抓紧人川北

通路 5西安一安康 6和宝中及南昆线的建设
。

: 加快全国综合运输网发展的关键是要重点

发展铁路
。

日前
,

我国运输网发展薄弱
,

各种运输方式都

有发展 不足的问题
,

都而临着加快发展的任务
。

根

据有
‘

关部门 的研究
,

铁路与其它儿种运输方式之

问应相 互补充
,

共同增 长
。

如 长江和沿海港口的货

物 中的 人 部分是靠铁路运进运 出
,

铁路货运量的
一

半要靠公路集散
。

铁路承担 了闰内货物周转量

的 Ι < Η 以 3几
,

铁路
一

活
,

全盘皆活
。

综合运输休系

要想获得较快的发展
,

必须优先垂点发展铁路
。

三
、

内重挖潜和外求改善双管齐下
,

多渠道筹集建设资金

按 计划
, ”

八 在
”

铁路新线建 设和 旧线改造完

成的总 「作 袱达 8 : Β < < 公里
,

为
“

七 丘
”

实际完成

的总公缎数的 ;
、

8倍
。

完成这么 人的 卜作量约需近

千亿元资金
,

要通过铁路 白身积累
、

使用 国 内外信

贷
、

多渠道集 资等来解决
。 “

七 互
‘’

期间
,

铁路 白身

积累是建设 资金来源的 主渠道
,

基本建设和机车

车辆购 置资金 的 一 半以上来 自铁路 内部积累
。 “

八
丘

”

期间铁路 已经失 去了 白身积累的能力
,

按现行

的运价水 平计算
,

预计
“

八 丘
”

前两年铁路 自身还

能提供 一定数量的利润
,

但 自 8 9 9 Β年始铁路将出

现全行业 亏损
。

据计算
,

互年累计亏损将近 8 Ι <亿
元

。

在这种情况下
, “

八 互
”

期间 建设资金的筹措就

成 了实现预定 目标 的关键
。

一方面要千方百计挖

掘内部潜力
,

增运增收
,

增产节约
,

降低成本
,

压缩

各种费用
Δ

另一方面
,

要力求改善外部环境
,

争取

在运价
、

税收
、

财政信贷
、

使用外资等方面给铁路

以优惠
,

尽力 为铁路的发展创造一个较为宽松的

外部环境
。

8
/

挖潜扩能

这是铁路增运增收
,

增产节约
、

降低消耗最主

要的途径
。

‘劝 这是山铁路运输业的特性决定的
。

铁路运

输是固定成本数额特别大的产业
,

目前运输能力

又很紧 张
,

这决定 了挖潜扩能具有增运增收和降

低消耗双重功效
。

一方面
,

山于运输需求大于运输

供给
,

增运一定能够增收
Δ

另一方面在铁路运输总

成本中
,

固定成本约占二半左右
,

这部分支出不随

着运量的增加而增加
,

因此运量增长时
,

单位运输

成本会以更大的 幅度降低
。

5;6 铁路运输 Ε 作的现状也存在着挖潜扩
一

能

的现实 可能性
。

目前铁路运输在总体上能力短缺
,

特别是限制 口 和主要繁忙 「线
,

需求远大 于供给
。

但 山 于运输纪律
、

作业纪律
、

劳动纪律松弛
,

运输

秩序不正常
,

部门间协调不够
,

以及运输的均衡性

差等原 因
,

局部仍然存在着能力虚糜和浪费的情

况
。

通过加强运输计划
,

做好货源
、

货流的调查
,

提

高计划 的兑现率
,

加强运输组织和调度指挥
,

以运

行图 为 中心建立正常的运输秩序
,

加强铁路局间

分界 口的交接车组织 ( 作
,

就能够收到充分利用

现有运输能力的效果
。

5Β6 挖潜扩能
,

最重要 的是用 好两项折 旧基

金
。

一是 用 好大 修理基金
,

铁路 固 定 资产 价值
8 < < < 多亿元

,

按现行的 = Η 的大修折旧率
,

一年

要计提 = < 一 Ι < 亿元资金
。

要用好这笔资金
,

尽快

改变设备失修状况
,

特别是要加强线路换轨大修

和铺设无缝线路的 ( 作
。

二是用好基本折旧基金
,

铁路固定资产的纂本折旧率为 Λ Η
,

一 年要计提 Λ <

一 : < 亿元
。

应针对运输中的 限制 口 和 卡脖 # 区段

以及其它薄弱环节
,

用 好这笔资金
,

进行
“

短
、

平
、

快
”

项 目的建设
,

尽快收到挖潜扩能的功效
。

5Λ6 通过深化改革促进挖潜扩能
。

在
“

八 互
”

期

间要继续完善内部承包的各种措施
,

在搞活铁路

运输企业上 下功夫
,

通过焕发企业内 部活 力
,

挖掘

内 部潜力
,

扩大运输能力
。

要按照计划经济与市场

调节相结合的 要求深化改 革
,

一是在所有制结构

上
,

在困家铁路占主体的情况下
,

大力发展合资铁

路
、

地方铁路
Δ

二是在经营结构 卜
,

在以运为 主的

前提下
,

大力发展多种经营
,

依靠多种经营为铁路

提供部分积累
Δ

三是在经营机制上
,

在以计划经济

为主的条件下
,

适当引进市场机制
,

地方铁路和部

分 国家铁路支线的运输业务 山地方经营
,

企业集

团建设的铁路 干线 山其 自主经营
,

合资铁路实行

联合经营或山国家铁路代管代营
。

; 适当提高运价
铁路运输供给缺乏弹性

,

运价水平主要应 山

物价水平决定
,

改革开放以来价格的变动较大
,

因

此运价也应具有一定的 灵活性
。

为了适应
“

八 丘
”

价格结构性调整 的新形势
,

应建立较为灵活 的运

科技导才良 9 � 8 9 9 8 Λ 9



价管理体制
。

当国家统一调整原材料
、

煤
、

油
、

电等

基础产品价格
,

提价幅度较大时
,

铁路运价也要进

行相应的调整
。

当前
,

针对 8 9 9 Β年铁路将出现全
行业亏损的情况

,

争取 8 9 9 ;年对运价进行微调
,

以维持简 单再生产
。

Β
/

提高铁路建设基金征收标准并尽快实施
中央决定对基础产业和基础设施建立基金

制
,

保证其有稳定 的建设资金来源
。

实践 已经证
明

,

这是解决铁路建设资金缺 口最主要和最有效

的途径
,

社会易 于接受
,

对物价影响较小
。

8 9 9 < 年
Β 月 8 : 日铁路货运每吨公里调价五厘和 8 9 98 年 Β

月货运每吨公里征收 ;厘铁路建设基金的政策出

台以来市场稳定
,

物价平稳
,

充分说明 了这一点
。

可考虑进 一步提 高铁路建 设基金征 收水平
,

在
8 9 9 8年的基础上

,

再提高 8分
。

征收标准提高后
,

与现行运价两项合计为每货运吨公里 Β
/

9 分 5运价
;

‘

Ι 分
、

基金 8 ;分 6
,

不到全国公路平均运价的七

分之一
,

用 户是完全可以承受的
。

Λ
/

动员社会力 1
,

多方筹集铁路建设资金

据统计
,

十年来已建
、

在建和已立项的合资铁

路 卜线共 8 Λ 条
,

Λ Β8 = 公里
,

计划投资总额达8 Λ <

亿元
。

合资建设铁路将成为今后铁路建设的重要

形式之一
。 “

八
一

丘
”

期间
,

要进一步拓宽铁路建设资

金的来源
,

在
“

统筹规划
,

条块结合
,

分级负责
,

联

合建设
”

的方针下
,

吸引社会资金
,

搞好合资建路
。

58 6 明确铁路建设的分级责任
。

适应财政包
卜的新形势

,

加大地方政府和企业在基础设施建

设方面的责任
,

实行 中央
、

地方
、

企业多层次建设

铁路
。

运量较大的主要干线和经济开发性的新干

线
,

以中央投资为主
,

地方投资为辅
,

共同建设
,

地
方在征地拆迁上给予积极配合

。

非主要干线以地

方投资为主
,

中央投资为辅
,

合作建设
。

地方铁路

由地方建设
。

主要为某一企业服务 的线路山企业

自行修建
。

中央给予积极的支持
,

适度增加资助的

资金
,

并制订明确的鼓励政策
,

以吸引地方
、’

企业

积极投资
。

目前已基本落实地方资金 Λ :亿元
, “

八
丘

”

期间还要争取再多吸收一些资金
,

用于合资铁

路建设
。

5;6 扩大使用信贷资金的规模
,

实行财政贴息

制度
。

随着计划经济和市场调节相结合的新的运

行机制的建立
,

信贷资金在调整产业结构
,

加快基

础设施建设方面的作用将 日益重要
。 “

七五
”

铁路

建设中 已使用贷款 8 Ι < 亿元
,

占同期实际投人资

金的三分之一强
。 “

八五
”

预计使用信贷资金 的 比
重要高勺

立
‘‘

七五
’, ,

同样是资金的重要来源渠道
。

现

在
,

由 于贷款利率较高
,

限制 了使用规模的扩大
,

如按现行利率计算
, “

八五
”

期间铁路还本付息高

达; < <多亿元
,

这是难以承受的
。

可考虑建立财政

贴息制度
,

对铁路建设使用的信贷资金实行贴息
。

丈Β6 发行拥有运输优先权的无息铁路建设债

券
。

现在铁路限制 口的能力 十分紧张
,

只能满足需

要的 Λ < Η 左右
,

而改造扩能又缺少资金
,

为此可考

虑以 8 9 9 < 年限制 口的通过量为基数
,

将新增运输

能力投向市场
,

发行拥有运输优先权的无息铁路

建设债券
,

这种债券每万元在 8 < 年内每年分别拥

有 飞吨货物的优先运输权
。

这样既可吸引一部分社

会游资流向铁路
,

又 可满足一些有较高承受能力

的货主的特殊运输需求
。

5Λ6 扩大利用外资的规模
。 “

七五
”

铁路使用

外资 Β :亿人民 币元
,

外资在加快新线建设和旧线

改造
,

以及引进先进技术
,

提高铁路的技术水平等

方面起了 重要的作用
。 “

八五
”

期间要进一步扩大

铁路建设使用 外资的规模
,

以 弥补建设资金的不

足
。

从长远看
,

考虑到铁路固定资产的专用性强
,

创汇能力弱
,

投资风险大等因素
/

在铁路建设使用

外资方面采取更加优惠的政策
,

如允许外商合资

或独资在国 内修建铁路干线
、

高速客运专线
,

并 自

主经营等
。

这样做既可更多地吸引外资
,

又能够引

进先进技术
。

5:6 集中 力最搞好铁路重点建设
。

集中力量

组织好铁路重点建设
,

是增加运输能力储备的关

键
。

前十年
,

铁路货运量之所以能够 以年均 Β Ι < <

万吨的速度增长
,

主要是依靠新的铁路
丁

「线
,

如大

秦铁路
、

充石线
、

新荷线等投人运用
,

以及一些重

大技术改造项 目
,

如石太
、

丰沙大
、

京包
、

襄渝
、

成

渝线电化改造完成和衡广
、

南同蒲
、

沪宁
、

滨洲
、

滨

绥复线相继投产
。

为 了完成
“

八五
”

铁路运输任务
,

也为
“

九五
”

储备运输能力
,

在新的五年内要特别

抓紧铁路重点工程的建设
。

在旧线改造方面
,

要强

化京广
、

京沪
、

哈大
、

成昆线的电气化改造和浙赣

线
、

焦枝线
、

兰新线的复线建设
,

依靠先进适用技

术实现运输能力 的较快增长
。

更为重要的是要组

织好一批具有战略意义的铁路网骨 干线路的建

设
,

既改善路网 布局
,

增强运输后劲
,

又分担旧线

负荷
。

如南北方向新通道北京一九龙线
,

进出关的

秦沈线
,

西北通路宝 中线
,

人川北路和南昆线等
,

要集 中资金
、

集 中人力和物力
,

争取尽快建成投

产
。

特别是京九线的建设
,

要作为国家的重大建设

项 目
,

争取在 8 9 9 Ι 年香港回归祖国前贯通全线
。
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