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编者按
.
本文是作者新著 《中国交通运输问题》中的一章

,

征得作者同意
,

在本刊发表
。

希

望有助 于深化关于中国交通问题的讨论
。

本刊作了较大的删 节
。

作者桑恒康先 生是哈佛大学博士
,

曾任联合国高级经济学家
,

对 于第三世界经济发展
,

特别

是交通经济和投资项 目评估有丰富经验
。

他现任美国新泽西理工学院客座教授
,

我国天津南开大

学客座教授兼交通经济研究所所长
。

中国四化的 目标是 到 �    年工农业总产值比

/01 年翻两番
,

即年均递增 2� � 3
,

人民物质文化

生活达到小康水平 4 到 �  &  年
,

达到中等发达国家

水平
。

对于 �    年的交通发展 目标
、

战略与规划
,

已有不少的研究报告
,

其中最引人注目的是
.

世界银行的 《中国长期发展的问题和方案》
,

第

六分册
“

交通部分
”

5/0 1 & 年64

国务院技术经济研究中心 《�    年的中国》 研

究报告之六
,

《�   年的中国交通》 5/0 1 7 年6
。

我认为两个报 告的结论 与建议均 有商榷的必

要
。

本文将分别对两个报告提出几点看法
。

率为 7
�

13 52� � 3 8  
�

0& 6
,

�    年货运周转量将达

犯    亿吨公 里
。

乙情况
,

货运增 长 弹性 系数

 
�

1&
,

货运 年增长 率将 为 7
�

/3 52
�

�3 8  
�

1& 6
,

�   年货运周转量将达 �1    亿吨公里
。

表 / 货物运输增长相对于工农业生产总值

增长的弹性系数

年年年均增长率53 666 弹性系数数
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世界银行的报告

世界银行的报告根据到 �   年工农业总产值翻

两番 5年均递增 2
�

�3 6 和交通相对工农业生产的

弹性系数
,

推算了 �    年中国的交通需求
。

中国不

同时期货物运输增长相对工农业生产总值增长的弹

性系数见表 /
、

根据 /01 年的实际货运周转量 1 &  亿吨公

里
,

取弹性 系数  
�

0& 5甲情况 6 和  
�

1& 5乙 情

况6
,

分别推算 �    年的货运周转量 5工农业生产

增长率取 2� �3 6 如下 .

甲情况
,

货运增长弹性系数  
�

0&
,

货运年增长

为了满足货运需求
,

报告对 中国现有交通结构

和运力加以调整和扩展
。

它所估算的总运力需求乌

应建的新运力在各方式之间的分配见表 �
。

表 � 货物周转且在各方式间的分配5亿吨公里6

/////0 1  年年 �    年年

甲甲甲甲情况况 乙情况况

铁铁路路 & 2 �    7 2333 /1 0     & 0333 /7 7     & 0333

公公路路 2 7   0333 & ;     /2333 ; 1     /2333

水水运运 / & �    /1333 7 2     � /333 & 1     � /333

管管道道 ;0    7333 /      :333 1     :333

总总计计 1 ;0    /  333 : �      /  333 � 1      /  333
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从表中可以看出
,

到 �    年
,

水运和公路运输

的比重有所增加
。

为满足 �   年的交通运输需求
,

报告提出所需投资约为 : /0 亿美元
,

按 /0 1 & 年美元

对人 民币的最高汇率计算约合 / � 
�

1 亿元人民币
、

其中包括铁道 20 亿美元
,

公路 �� 亿美元
,

海港

� 亿美元
,

此外再加上汽车
,

水运船舶等难以预计

的投资数额
。

客运量方面
,

报告认为 �  年内客运需求将 以每

年 / 3 递增
,

�    年总客运周转量将增至 //    

一 /&    亿人公里
,

即大约 & 倍于 /0 1 年的 水

平
,

详见表 :
。

表 : 客运的增长预测

/0 1〔, 年 > 00  年 �自叹?年

人均收人增长率

甲状况

客运增长弹性系数

客运增长率 3

客运周转量 5亿 人公里 6

乙状况

客运增长弹性系数

客运增长率 3

客运周转量 5亿人公里 6
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报告认为为了满足这样的客运需求
,

客运交通

应该较多地发展公路运输和航空运输
,

各方式运力

的增长和分配见表 ;
。

表 ; 未来客运方式间的配Χ

/////0 1  年年 �    年年

亿亿亿人公里 333 公路低比重重 公路高比重重

亿亿亿亿人公里 333 亿人公里 333

甲甲状况况 / :1  7    2 7   &    7 0 &  ; 777

铁铁道道 2:  : ��� 7 :   ; ��� 7 0 &  ; 777

公公路路 / : 777 7   ;;; 7   ;;;

水水路路 ;  ��� 7   ;;; 7   ;;;

航航空空 � �1  /    / & /  /    /& /  /    

合合讨讨 / :1  7    & 2   &    & � &  ; 777

乙乙状况况 2 : : ��� ; 1   ; ��� & � & ; 777

铁铁道道 / : 777 ; &  ;;; ; &  ;;;

公公路路 ;  ��� ; &  ;;; ; &  ;;;

水水运运 � � 1  /    / / ;   /    // ;   /    

航航空空空空空

合合计计计计计

综上所述
,

世界银行的研究
,

主要是基于货运

增长相对生产增长的弹性系数为  
�

1& 一  
�

0&
。

这 一

假定值得怀疑
。

象中国这样的发展中国家
,

其新增

工厂
、

矿井或农场的运力需求增长
,

一定会快于生

产增长
,

因为每个企业的投人与产出都需运输
,

弹

性系数必然大于 /
。

如表 Β所示
,

运输增长的弹性 Δ 0 & � 一 /0 2 2 年为

/
�

/ 
,

/0 2 2 一 /0 1 � 年 为 /
�

 
,

/0 2 0 一 /0 1; 年 为

 
�

7 2
,

三者平均 5 
�

0 � 6 确实在  
�

1 & 一  
�

0 & 之间
。

但实际情况并非如此
。

/020 一 /01; 年交通运输增长

的弹性系数之所 以降为  
�

72
,

是因为生产增加远远

超过运力的发展
,

加之运输需求受到行政分派等人

为因素的过度压抑
,

致使统计上运量相对生产的比

例较之前 � 年明显减少
。

生产之所以显著增长是体

制改革的成果
。

/0 2 1 年的农业改革
,

使工农业生产

到 / 0 1 ; 年增加了 ;& 3 4 /0 1; 年的城市改革又促进

了工业生产的增加
,

/0 1; 年工业产值比 /0 1 : 年增

加了 /7 3
。

这种增长率
,

交通建设 自然难以跟上
。

况且
,

/0 2 年左右
,

中国的既有交通设施 已充分利

用
,

已无余力满足新增生产的需求
,

故交通运输增

长弹性 系数在统计上大幅度降低
。

世界银行报告以

此作为未来交通增长弹性系数推算 �    年中国的货

运需求是很值得商榷的
。

世界银行报告关于 �   年客运需求的预测量以

人均收人的增长为基础
,

又 以客运弹性系数为依

据
。

其假设 的人均收人增长率为 7� � 3
,

客运增长

率为 / 
�

&3
,

前者以 /01 一 �   年工农业生产每

年增长 2� � 3 为根据
,

后者以 /0 2 1 一 /0 1/ 年实际数

字为根据
,

二者都未充分计及农业改革及城市改革

的影响
。

/0 21 年的农业改革使人均收人增长率超过

7
�

� 3
,

/01 ; 年的城市改革
,

使客运弹性系数超过

了 / 01 /一 /0 1: 年的实际数字
。

总之
,

在货运及客运两方面
,

世界银行报告所

推算的 �    年的交通运输需求都大幅度偏低
。

因

此
,

虽然其所建议的方向是正确的
,

但估计的建设

规模并不适当
。

事实上
,

该报告推算的 /0 1 一 �   年的货运增
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长 率 57
�

/一 7
�

1 3 6
,

低 于 工 农 业生 产 增 长 率

52
�

�3 6
,

这里有不能克服的困难
,

也不符合其他国

家的经验
。

美国在一个很长的时期里
,

货运与国民

生产总值同步增长 5大约 :3 6
,

而美国是一 个交通

极为发达 的国家
,

其交通系统有巨大的潜力可供利

用 4 一些发展中国家
,

如印度和巴基斯坦
,

其运量

的增长率一般都远超过其生产增长率
,

尤其是在早

期五年计划时期
。

这种推算失当的根源是假定到 �    年时中国的

社会经济结构仍与 /01 一 /01; 年相似
。

事实上中国

所推行的体制改革
,

将大大改变其后一二十年的社

会经济结构和对外关系
。

再者
,

这种推算集中于城 市与工业 部 门的进

展
,

并假定中国的二元经济在今后一二十年间不发

生大的变化
,

这只是主观臆测
。

中国 目前有 1 3 的

人 口 在农村
,

而 农业 产值 占国 民收 入 的 ; 
�

; 3

5/0 1  年 6 或 : :
�

1 3 5/0 1 2 年 6
。

今后 一 二十年 中

国的人口
,

必然有较大的变化
,

特别是向城市的转

移
。

人 口 城市化
、

农村现代化
、

乡镇工业 的发展对

交通运输的需求将会有大幅度增加
,

甚至成倍增

加
。

这就使得上述预测更加显得不合理
。

倍
,

年均递增 2
�

1 3
。

相应的各种运输方式的比重

见表 2
。

表中显示
,

�   年客运周转量中各种运输

方 式的 比重 将有明显 的 变化
,

铁路 比重将下 降

�1 3
,

水运将下降近 ;/ 3
,

公路与民航则分别上升

& : 3 和 / / /3
。

表 7 各种方式客运周转最预计5亿人公里6

/////01  年实际际 /0 0  年预测测 �    年预测测 /0 1  一 �    鉴鉴

年年年年年年均增长率今今

铁铁路路 /: 1 ::: �;     ; &     7
�

///

公公路路 2 � 000 � : &   &  ;    / 
�

///

水水运运 /� 000 ��    : ;    ;
�

000

民民航航 ;    / 2   : 0    /�
�

///

合合计计 � � 1 /// & /;    / � 2    2 111

表 2 各种运输方式客运周转Χ 比重的变化53 6

/////0 1  年实际际 /0 0  年预测测 �   年预扮扮

铁铁路路 7 
一

777 ; 7
�

222 ; :
,

111

公公路路 :� 力力 ; &
�

222 ; 0
�

///

水水运运 & 777 ; ::: :
�

:::

民民航航 /
�

111 : ::: :名名

合合计计 /    /    /    

国务院技术经济研究中心的报告

货运方 面
,

报 告 预测 到 �    年货 运量 将比

/0 1 年增长 �
�

/ 倍
,

年均递增 &� 0 3
。

公路
、

水运

增长较快
,

详见表 1
。

这个报告根据到 �    年人民物质与文化生活达

到小康水平的 目标
,

在分析过去客货运输量增长情

况的基础上
,

采用多种预测方法测算 �   年客运的

增长
,

详见表 & 和表 7Λ

从表 & 可见
,

/0 1  一 �    年年均客运递增率
,

公路和民航大于铁路和水运
。

总客运量到 �   年将

比 /0 1 年 增 加 ;
�

0 倍
,

年 均 递增 0
�

:3
。

表 7

表 & 各种运输方式的客运且预测5亿人次6

表 1 各种运输方式货运且预测5亿吨6

///// 0 1 年实际际 /0 0  年预测测 �   年预测测 Δ 0 1  9 �    
生生

年年年年年年均增 长率
””

铁铁路路 / 
�

1 777 / 7
�

    � &乃   ; :::

公公路路 : 1 �    & 1     /:  
�

    7 :::

水水运运 ;
,

7 111 1
�

�    /; :    &
�

222

管管道道 /
�

 &&& /
�

&   �
�

000 & ���

合合计计 & &
�

 222 1; �    /2 :     &月月

///// 0 1  年实际际 /0 0  年预测测 �   年预测测 /0 1  一 �    年年

均均均均均均增长率333

铁铁路路 0 � ��� / &刀   � &
�

    &
�

///

公公路路 � � � 111 2 :万   /7 1
�

    /  石石

水水运运 �
�

7;;; ;
�

: 777 7 222 ;
�

111

民民航航 +刀:::  
�

/;;;  
�

:    / � ���

合合计计 : ;
�

/222 0 :
�

    �   
�

    0 :::

货运周转量的预测见表 0
,

�    年将比 /01  弃

增加 �� 2 倍
,

年平均递增率 7� 1 3
。

表 0 各种运输方式货运周转最预测5亿吨公里6

说 明
,

到 �  56 年客运周转量将比 /0 1  年增加 :
�

&

/////0 1  年实际际 /0 0  年预测测 � Ο 年预测测 / 0 1 一 �      

均均均均均均增长率 Λ<ΦΦΦ

铁铁路路 & 2 / 222 0 7     /7 &    &冲冲

公公路路 2 7;;; /7 0    ; 7 1    0石石

水水运运 & 2222 / 7 7    � /2 �    2
�

&&&

管管道道 ; 0 /// 1 :    �     2
�

:::

合合计计 /�  &   � � 2 1    ; ; 0     7名名

科技导报 7 / / 0 0  :



到 �   年货运周转量的不同方式的比重也将发

生较大变化
,

铁路 比重将下降
,

公路与水运将上

升
,

详见表 / 
。

表 / 货运周转Χ 各方式的比孟53 6

/////0 1 年实际际 /0 0  年预测测 �    年预测测

铁铁路路 ; 2 &&& ; � ��� :7
�

222

公公路路 7
�

;;; 2
�

;;; / 冲冲

水水运运 ; �
�

/// ; 7名名 ; 1 ;;;

管管道道 ;;; :
�

777 ;
�

&&&

合合计计 /    /    /    

另外此报告与世行报告同样未充分估计 �   年

中国体制改革引起的中国社会经济结构的变化
。

还有一点
,

这两个报告都未曾考虑到中国交通

的二元现象
,

现代交通与手工业型交通共存
。

从数

量
、

影响力及经济重心而论
,

无疑现代交通处于主

导
,

但仍有许多农村地区使用着手工业型的交通工

具
,

如牛马车
、

帆船
、

舶板等
。

讨论现代化
、

交通

发展等问题时
,

还应充分考虑这种手工业型的交通

的改造和代替
。

结 语

如上推算
,

/0 1  一 �    年客运周转量将增加

:
�

& 倍
,

货运周转量将增加 �
�

2 倍
。

而中国交通运输

系统在 /0 2 年左右已达到饱合状态
,

潜力很小
,

新

增需求大体上只能依靠增加新运力来解决
。

为解决这个问题
,

报告提出
,

到 �    年中国交

通发展有三种前景
.

/
�

交通运输满足国民经济和社会发展的需要
,

使交通真正成为先行
。

�
�

交通运输基本上适应国民经济和社会发展的

需要
。

:
�

交通运输继续是突出的薄弱环节
,

仍不能适

应国民经济和社会发展的需要
。

根据目前国家实际情况
,

报告建议
,

必须确保

达到第二种前景
,

努力争取实现第一种前景
,

避免

第三种前景
。

这三种前景所需的交通建设和投资
.

第一种情况 铁路
,

建设新线 : 一 ; 万公里
,

�   年达到 1 一 0 万公里 4 复线率达到 �& 一 : 3
,

牵引基本现代化
。

公路
,

�    年达到里程 /& 一 �   

万公里
,

一
、

二级公路 / 万公里
。

海港 /    个
,

深水泊位 2  个
。

内河航运达到 /    公里
。

� 

年间共需投资 &    亿元以上
。

第二种情况 铁路修建新线 /
�

1 一 �
�

: 万公里
,

总长度达到 2一 2
�

& 万公里 4 复线率 �; 3
,

电力和

内燃机车 占 1 3
。

公路
,

总里程达到 /:  一 巧 万

公里
,

其中一
、

二级公路 7 万公里
。

海港深水泊位

达到 & & 一 7   个
。

民航航线 ;  一 ; & 万公里
。

管道

: 一 :
�

& 万公里
。

综合运输长度 /0 1
�

1一 �/ 7
�

1 万公

里
。

�  年共需投资 : &  一 : 1   亿元
。

报告简明地分析了交通发展的前景
,

并提出了

意义深远的建议
。

但它和世界银行的报告一样
,

过

低地估计了交通运输的需求
。

因为
,

货运周转年均

递增率 7
�

1 3 低于工农业的增长率 2
�

� 3
,

并假定其

值 � 年不变
,

这是不能令人信服的
。

笔者认 为
,

上述两个研究报告所建议的交通建

设
,

规模过于偏低
。

因为二者的立论假设就明显偏

低
,

如果这样的供需缺 口 累积 � 年
,

后果是严重

的
。

总之
,

以过去已有偏差的统计数字为依据
,

推算

未来的需求状况
,

又未计及体制改革对产业结构
、

生产数量以及交通需求的影响
,

是 两个研究报告共

同的弱点
。

其提出的解决方案
,

到 �   年交通仍将

落后于工农业生产
,

并将限制经济和社会的发展
。

规模与国民经济发展相适应的适当的交通是一

个理想的均衡点
。

在宏观经济计划和交通工作规划

中
,

取得这个均衡点是极其困难的
。

但在客观上和

理论上
,

它是存在的
,

是应当追求的目标
。

如果假定现存经济社会结构大体不变
,

而国民

生产继续增长
,

可 以将两个报告的结论予以修改
,

作为一个参考方案
。

两个报告得出的估算结果是
,

到 �   年货运需求量分别为 犯    亿吨公里和

;; 0   亿吨公里
。

二者平均 为 :1 ;& 亿吨公里
。

如果以交通运力增长的弹性系数为 �
,

即交通需求

的增加率等于工农业生产增长率的两倍
,

则 �    年

的运力需求将超过 27 0  亿吨公里
。

同样
,

两个报

告所建议的投资数也需增加一倍
。

这 自然仍是粗略

的估算
。

但在无更好的估算方法的情况下
,

这些数

字
,

可以提供一般性的参考
。

但如果把体制改革作为变数
,

亦即体制改革仍

然积极进行
,

而深度与广度难以预知
,

则以上数字

即缺少可靠性
,

而未来适 当的交通规模也难 以确

定
。

因为体制改革可能使经济结构
、

产业结构与交

通结构发生大的变化
,

因此长期的数量预测
,

难有

确切的意义
。

经济与交通的研究
,

应继续加强
,

长期适度的

交通需求虽然难以测定
,

但短期趋势仍然可以在一

定程度上予以分析确定
,

以为决策参考
。
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