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我国铁路发展滞后对

国民经济影响的量化模型

张于心1) 朱俊峰2)
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捅 要 z 建立了分析我国铁路发展滞后的预警模型和我国铁路发展滞后对

国民经济增长影响的仿真模型，从而在宏观上加大对我国基础产业的政策

扶持和投背力度提供决策依据.
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我国的交通运输建设长期滞后于社会经济的发展，终于成为产业结构中"最突出的帮届

环节'门严重地制约国民经济的发展.铁路又是我国综合运输体系的骨干，它的建设、发展

滞后造成的被动局面必须尽快改变变上述结论己逐渐被越来越多的人所认识.为了进一步吸

取我国经济建设中的经验和教训，加深对交通运输作为国民经济基础结构的认识，科学地制

定好产业政策，实现我国经济建设的持续、稳定、适度地增长的愿望，应对铁路发展滞后进

行量化分析，由此推算宫对国民经济的影响，进而明确现阶段增加对铁路挂入的依据.

1 铁路发展滞后造成国民经济的直接损失

我国能源消费构成中煤炭约占70%，主要靠铁路运输，工业部门能据供应不足，许多情

况下是一个运输问题.据有关专家推算，全国因峡媒限电而减少的工业产值约为 400 亿元，

其中由于运输原因造成的损失约为 220 亿元，每年由于运输原因少创造的社会总产值为

280 亿元，少创造国民收入 105 亿元.

根据有关部门提供的资料，由于铁路运能不足，全国积压待运的煤提常达 3000--4000

万 t，木材约 400 万时，粮食、矿石等约 1000 万 t 左右，加上其它物资，合计 6000 万t以

上.由于运输不畅，使我国在流通环节大体上多占用了 1000 亿元资金，如果年利率按 10%

计，全年损失达 100 亿元以上.

由于铁路运输业技术设备陈旧，数量不足，运输质量得不到保证，运送过程中货物损

耗、变质所造成的损失血不容忽视.粗略估算，每年蔬菜、瓜果、土特产运输过程中腐烂变

质造成的损失在 10 亿元以上.每年漏掉的煤炭、矿石不下 2000 万 t，损失也在 to 亿元以

上.煤炭因运不出而长期堆积自燃，有关部门估计每年多达 30 万t，损失 1500-2500 万
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元，加上其它货物损失，估计每年总计在 30-40 亿元.由于铁路疏运能力不足，造成港口

堵塞和压船严重，估计每年外轮滞港赔偿费约为10亿元.另外，旅客运输由于乘车难而造成

的时间延误，旅途停顿等诸多损失，就难以用简单数字来说明了.

2 交通与经济发展的关系

2.1 交通与经济发展的模式

社会和经济的发展要求有与之相适应的交通运输系统，运输业的规模、水平和发展速度

的变化，将对国民经济的发展产生巨大的促进和制约作用.从近代世界各国交通与经讲发展

的关系来看，主要有引导型、追随型和滞后型三种模式.

1 引导型

经济系统的发展重视交通系统的主动作用，交通系统的充分发展是经济系统发展进步的

必要条件，通过交通系统的引导功能，一方面促使和强化劳动的地域分工、生产力的集粟，

提高资源的价值，另一方面剌激和引导国民经济其它部门的生产和发展，推动工业和科技的

进步.在市场机制的作用下，主要资本主义国家的经济发展就是这种模式，强调和重视交通运

输的发展.这些国家曾投入大量资金用于铁路、公路和航空运输等交通网点的建设，在经济高

速发展之前，交通运输投资在总投资中的比重一般超过20% .交通运输的发展，刺酷和推动了

与交通运输业有关的建筑业、煤炭工业、石油工业、钢铁及冶金工业、机车车辆工业、造船

工业、汽车工业、航空工业等的发展，使其成为不同时期国民经济的支柱产业.在这个发展

时期，交通运输往往超前于国民经济的发展，为市场机制的作用发挥提供了坚实的基础.

2. 追随型

经济系统的发展是以物质生产领域自身增长为主，即以尽快达到或接近经济规模为目

标，交通系统表现出一种追随发展特性，是为了适应经济系统的变化而被动变化，交通系统

只是经济系统的伴随系统.一般情况下，社会主义计划经济国家就是这种发展模式.计划经

济体制规定了国民经济各部门发展的速度和规模、物资的流量和流向、各种产品的价格等

等.在经讲发展中，不强调运输的主动作用，而是将交通运输当成为经济服务的工具，是为

了适应经济系统的立展而发展的.这种发展模式表现出来的是交通运输能力紧张，没有多少

能力储备，不能承受需求的波动.主要的原因是资金的限制，这些国家无怯象西方发达国家

那样投入巨额资金建立完善的交届运输网.另一方面是对交通运输的基础作用的认识不足，

不注重交通运输对经济发展的推动作用.这种模式的发展是不稳定的，原因是在建设资金紧

张时，交通运输的投资容易被砍掉，使得追随发展变成滞后于经济发展的模式.

3 滞后型

交通系统无注适应经济系统的发展，经济系统在发展过程中受到交通系统的束缚，表现

为生产能力不能正常发挥，资源的良费，生产效益低下，运输能力非常紧张.一些发展中国

家就处，于这种模式之中.由于发展中国家在实现工业化过在中主要将资金用于轻重工业的建

设，长期忽视交通运输的建设，致使国民经济的各个部门的支展受到运输能力不足的制约.

我国目前的交通运输就处于滞后的发展时期，铁路长期处在超负荷运转中，其运量己大大超

过了铁路的承受能为，乘车难、运货难己成为一个带普遍性的社会问题，
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2.2 模式的制别

经济系统与交通系统投资间的关系可表示为2 在国民经济系统中，每年有确定的投入经

济系统的资金投资额 K; 、投入交通系统的资金~K(户和既可投入经济系统也可投入交通系

统的资金 K'，川，寇义 'K'. 】 = !K: +.tK(，户，那么国民经济的资金.'K ， 为 z

ð.K ‘ =:.K: + t;K'，户 + t;K'.3l == ð,K'.ll + ð.K'.2) 

由于 fK'.3l 的大小与投向呈不确寇状态，我们称之为柔性挂资部分.根据柯一道公式 z=

DBK"L fJ 将柔性投资 t.K'，3l 挂入交通系统与挂入经济系统所得产出值可由下式表示: 3 
t: z= DBK"L Ii ((1 +ð.B/B) (1-ð.K(,Jl/K)- l) 

从上式可知， t;K(尸投向的改变，相当于国民经济系统产出获得一个乘数因子.其中 z 是

国民经济系统的产出 ， B 是交通系统对经济系统产出的影.响系数 ， D是除交通系统以外其它

因素对经济系统产出的影响系数 ， K 是经济系统的资产投入量 ， L 是经济系统的劳动挂入

量， α 、 F是系数.

通过理论分析表明，当 K 值较大时，柔性投资ð.K'.3l可以挂向交通系统，整个国民经济

产出更高，交通系统处于引导型发展时期，当 K 值较小时，柔性投资 t，.K(，3l拉向经济系统，

产出较高，交通系统处于追随发展的时期，当 K 值较小、 tK(，3l仍长期投向经济系统时，如

果产出率下降 ， .^-K(，3l应转向对交通的投入，否则交通系统发展将会处于滞后时期.

3 铁路发展滞后的仿真

交通系统与国民经济系统的发展，两者之间应保持一种超前或协调状态，如果造成交通

系统的滞后发展，将严重地制约着国民经济的发展，因为交通运输的建设项目周期氏，即使

认识到这个问题，加大投入，较短的时间内也形不成能力.铁路对国民经济发展的影响是多

方面多层次的，我们仅就铁路发展对国民经济增长进行了粗略的量化分析.

1. 三个参数的定义

(1)产出系数 (CCX S) =国民收入(GMSR)/中间挂入 (ZJTR) • 

(2) 交通投入系数υTX S) =交通运输产值/中间挂入.从国民经济投入产出的角度

看，生产资料补偿价值相当于物资捎起与固定资产折旧之和，这里将生产资料补偿价值换称

为中间投入.交遇系统除部分客运外，其产品不具备"消费"形式，即不是最终产品吃加上

我国一直采取低运价政策，运输部门的新增价值大部分转移到其它部门去了，因此，将运输

业的产值视为国民经济生产活动的中间挂入.

(3) 铁路运输结构系数(TLX S) =铁路运输产值/交通运输产值.

2. 静态模型

在仿真模型中，反映产业结构中交通挂入系数(lTX S)和铁路运输结构系数 CTLX S) 

对国民经济增长影响的函数定义为矶，由 JTXS 和 TLXS 通过 Fl 求出对国民经挤增长的

产出系数CCXS ， 再由中间挂入 (zJTR) 和产出系数 CCXS 通过凡的转换得到国民收入

(GMS的佳. Fz为中间投入 (ZfTR) 和产出系数 CCXS 的函数， Fz = CC X S x ZfT R • 

Fl 则是对 fTXS 与 TLXS 的时间序列数据进行拟合，在线性~ i9;下，根据统计年

事，从 19号 1 年夏 19?1 年的同归方再为1
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F >= - 0.1883 + 7.8110 x 7T X S + 1.2243 x 

R2 检验为 0.965曰1 ， F 检验为331.6128. S. 为-0.0302

在模型中由给定的 7TXS ， TLXS 和 Z7TR 、 CCXS经过计算，可得到相应的GMSR.

3 动态模型

由于静态模型没有反馈回路，不能反映国民经济系统中上一年份的增长对下一时期影响

的结果，因此在静态模型的基础上建立了动态模型.

国民经济系统在得到 TTX S , TLX S 和 ZJTR 的输入变量之后，经过一段时间输出

GMSR , GMSR 的-部分用于消费，另一部分用于积累，即用于追加下一段的投入，这一过

程用函数 F3 来描述，凡是模拟历史上国民收入分配的实际情况而得到的.在仿真过程中，

KK为仿真控制参数，为 KK= 1 时，即是对历史真实情况的拟合.

4 仿真结果

动态模型计算采用了高低两种方案，最后的仿真结果包含了从仿真年份开始时的积累效

应，本模型的仿真时段为1952~1991年.

附麦 1991年时的仿真结果

交通运输结构系数 交通投入系数‘ 产出系数
KK 

• (T LXS) (l TXq (B) 

1.05 0.'560 0.052 0.786 -

1.10 0.570 0.055 0.812 

1. 15 。 .585 。 .058 。 .843

一
案

而
一
方a

m山
一
高

人
一

收
一

民
一回

一
案

新
一
方耳

怕

{ 

anwaa'qu 
n
‘
"
咽

'
-
n

吨U

AHMnuau 
嘈
A
m

，
"
，
"

a
a
-
n
N
U
β
h
v
 

n百
句

a
n
y


吨
。

"
'
'
A
U

噜
i

从上表可以看出，如果我们在铁路建设上重点投资，不使其滞后于国民经济的发展，将

能使目前的国民收入累计增加 1 000~3 000 亿元.因此，在今后的发展中要优先考虑铁路

的发展，将柔性投资 ðK(，3l 投向交通系统，特别是铁路系统.

4 我国铁路发展的预警模型

对铁路发展滞后从多视点角度进行定量分析是很必要的，这有助于加深对铁路运输的地

位、作用以及发展程度的认识.对此，用"可能一满意度"方法建立铁路发展的预警模型.

1 预警模型指标体系

将铁路发展滞后表现的指标共分三大类六层指标z 第一层指标为政策与观念(u\) 、技术

与能力 (uz)和协调与效益 (U3)三个类指标，每一类指标下又分为几个组指标，即下一层指

标，第二犀指标有发展政策(Ull)、观念与认识(U i'2) 、运输能力 (UZl) 、技术水平 (U~2) 、协调

程度(问)、效益 ( Un)等指标，每一级指标根据可分解状况分出下一层指标，如不再分解，则

作为基本指标.第三层指标包括运价政策 Ull (Wll)'、运输密度的1 (W31) 、路网装备 UZZ(W41) 、

外部效益U32 (W6Z)等 25 项指标，第四层包含主要干线运输能力平1均利用率(W3!l)等 33 项指

标，第五层包含 39 项指标，第六层还包含第五层中的几项指标再分解的 8 项指标、.

2. 预警模型

根据交通与经济发展的三种模式，结合我国铁路发展的实际情况，将铁路发展的"可能

一满意度"值划分为四个区域， ~为严重滞后区域(双!I) , 1I为滞后区域〈红) , m 为基
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本适应区域(蓝) , 1v为适应区域(绿) .上述四个区域也表明了铁路运输与经济主展的关

系，即 I 、 E 区域为滞后型， 1lI为追随型，1V为引导型.

根据专家咨询的统计结果表明，铁路发展的"可能一满意庄"值 H=0.3 时，为不接受

钱 ， H==0.6 为改进线 ， H=O.9 为适应钱，这样上述四个区域可由这三条线分隔.

当"可能-满意度"值H一确定，就可以判断铁路去展所处的区域，即

0"三 Hζ0.3 双红区 0.3"二 Hζ0.6 江区

0.6王三 H~0.9 蓝区 0.9~Hζ1 绿区

由此得出铁路立展的预警模型状态图〈见附图) • 

3. 实际结果

对上述指标通过专家调查怯确定其指标值，根据指标

H 
1 

。.9

。.6

间的关系按加法规则和乘法规则进行井合，最后得出我国 O. 3 

现阶段铁路发展状况H=O.四"其值处于红区，表现为滞

后， .今后需要大力发展铁路运输. o 

绿区

蓝区

红区

双红区

理想钱

适应线

改进缉

不接呈线

附围 预警模型状态围
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Abstract: An alerting modeI for analyzing dealayed-development of Chinese la11-

way and a simulation model for predicting the influence of railway' s delayed

development to Chinese national economy are presented, thus to provide the 

decision evidences for leinforcing po1icy support and investment intensity to our 

country' s basic industries ín microscopic sense. 
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