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铁路基本建设资金来源之我见

吴 光 珍

�经济，理系 �

摘 要

本文论述 了加快我国铁路建设的必要性
， 以及铁路实行经济承包责任制后

，
铁

路基本建设资金的主要来源
。
由于铁路创造的社会效益

，
远远高于铁路自身的经济

效益
，
铁路所实现的利润越来越低于铁路实际创造的价值

，
因此

，
本文提 出改革铁

路运价及
“
谁受益

，
谁投资

” 的建议
。
并认为应吸收国外投资货款以 及发行债券

、

股票等经脸以开辞铁路基本建设新的资金来源
，
促进我 国铁路建设的持续发展

。

加快我国铁路建设的必要性

铁路是国民经济的大动脉
，
是我国交通运输业的骨干

。

但我国铁路运输工作
，
仍然是国

民经济的薄弱环节
，
与经济发展的需要很不适应

。
美国现有铁路营业里程��万公里

，
而我国

现有铁路营业里程只有 �
�

�万公里
。

虽然我国铁路营业里程仅次于美国
、

苏联
、

加拿大和印

度
，
居世界第五位

，
但按国土面积平均计算

，
每百平方公里只有 。 �

��公里铁路
，
退居世界第

��位
。

如按人口平均计算
，
每万人只有�

。

��公里铁路
，
退居世界第���位

。

早在二十年代
，
孙中山先生在其著作《实业计划》中

，
曾提出我国需要修建铁 路 �� 万 英

里
，
折合��万公里

。

当时我国人口为�亿
，
平均每万人需要有�公里铁路

。
这才适合我国发展

国民经济的长期需要
。

建国三十年多来
，
虽然铁路部门年年超额完成国家下达的客货运输任务

，
但铁路运输能

力 日益赶不上国民经济发展的需要
。

据国家统计局统计
，
我国的工业增长速度与铁路货运量

增长速度之比
， ����年至����年为 �� �

。
��

， ����年至����年为�� �
。
��， ����年上 半 年 为

�� �
。
��

，
越来越不相适应

。

客运也严重超员
，
经常出现

“
买票难

、

乘车难
”
的现象

。

因此
，

对铁路进行密集投资
，
加快我国铁路建设的步伐

，
以适应国民经济发展的需要

，
就十分必要了

。

“
七五 ” 期间

，
铁道部提出

，
要对东北和东南沿海一带工商业发达地区的�

。
�万公里的繁

忙铁路干线进行强化改造
，
并决定

“
北战大秦

，
南攻衡广

，
中取华东

” ，
打三个大硬仗

，
争

取大幅度提高这些地区的综合运输能力
，

我国地大物博
，
资源丰富

，
有不少地方

，
资源丰富

，
但经济却不发达

。
�例如江西 省 南
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部
、

云南省西部
、

新疆西南部等�主要原因是交通落后
，
无法大量开发利用

，
该地方的 资 源

优势不能形成经济优势
。

为了发展资源地区的经济
，
也必需修建铁路

。

我国交通运输业涂了铁路之外
，
还有肮空

、

水路
、

公路等
，
理应分担相当的客货运输量

。

但由于航空运输量小
，
运价高昂� 公路则因一

、

二级公路少
，
等外公路多

，
运输时间及距离

受到限制
、

水路则有许多河道淤塞
、

不能四通八达� 又由于铁路运价偏低� 因此许多应由公

路
、

水路航空运输的货物及游客
，
都改由铁路运送

，
加重了铁路运输的负担

。

为了应适经济

发展的需要
，
必需扩大铁路基本建设的规模

，
加快铁路荃本建设的步伐

。

而欲达此目的
、

必

需有充裕的基本建设资金来源
。

二 铁路实行经济承包是为了对铁路建设进行密集投资

长期以来
，
铁路实行收支两条线的财政体制

，
一方面

，
铁路向国家上交利税

，
高 达 纯

收入的���之多
，
另一方面

，
铁路的基本建设和技术改造

，
所需资金要靠国 家 拨 款

。

由于

对铁路的投资偏少
，
对铁路的折旧偏低

，
铁路部门是在拼设备

、
吃老本

、

降低客货 运 服 务

质量情况下
，
完成运输任务和向国家上交利税的任务

。

����年
，
铁路建设实行

“
拨改贷

” ，
银行贷款成为铁路基本建设资金的主要来源

。

但银

行贷款是要按期还本付息的
。
由于铁路建设投资大

、

周期长
、

形成运输能力慢
，
铁 路 的 经

济效益又主要表现为社会效益
，
铁路本身收益少

，
�例如晋煤南运

，
铁路创利与工业创利之

比
，
估计为�

� ��� 铁路实在无力还债
。

由于对铁路采取高税率和高利率
，
导致铁路负 担 过

重
，
限制了铁路的发展

。

有鉴于此
，
国务院于����年�月批准了铁道部实行

“
投入产出

、
以路建路

、

经济承 包 责

任制
” 。

主要内容是
�
铁路用于运输生产的支出和基本建设投资与铁路的运输收入实行自我

资金平衡
。

铁路以自身的收益作为铁路基本建设的资金来源
。

铁路向国家承包的任务
，
除了

运输任务和机车车辆生产任务外
，
还包基本建设投资和机车车辆购置费

，
包铁路建设规模和

形成运输能力
。
国家对铁路的营业税由���减为��

，
所得税和税后利润留给铁道部 使 用

。

上交的能源交通建设基金
，
国家给以一定补偿

。

这样
，
铁路实行投入产出自我资金平衡

，
可

用公式表示如下
�

铁路运输收入 一 应交税金 一 铁路运输成本 二 铁路实现利润 二 铁路基本建设资金 十铁路留利
。

“
七五 ”

期间是我国经济发展的重要时期
，
也是铁路发展的关键时期

。

铁路实行经济承

包
，
是为了对铁路建设进行密集投资

，
是为了加快铁路建设

，
使铁路能尽快适应国民经济的

发展
。

三 铁路基本建设资金的主要来源

铁路实行经济承包以后
，
基木建设资金的主要来源有四类

� �
、

由铁路局实现利润 形 成

的建设资金
，
�

、

由铁路局所属工附业单位包括多种经营所实现的利润
， �

、

由铁路固定资产折

旧形成的更新改造资金
， �

、

向银行借入的基建贷款和机车车辆贷款
。

铁路建设资金的来源
，
主要应靠各铁路局创收

。

各铁路局要按下列规定向铁道部上交建

设资金
� �

、

清算收入的�。�
， �

、

实现利润的���
， �

、

定额上交利润
， �

、

机车车 辆 占 用

费
。

铁路局实现的利润
，
减去上交四项建设资金

，
才是铁路局留利

。
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有条件的铁路局 �例如广州铁路局�可以试行基本建设投入产出全面承包
，
即以铁路局

本身所创造的利润作为基本建设资金
。

条件不具备的铁路局
，
则将上述四项建设资金上交铁

道部
，
铁路局所需建设资金

，
按照基本建设计划由铁道部拨给

。

铁道部拨给铁路局的建设资

金实行有偿使用
，
但铁路局只付利息

，
本金不须偿还

。

广义的基本建设
，
不仅指固定资产的扩大再生产 �包括新建

、

扩建和改建固定资产�
，

而且应包括固定资产简单再生产 �包括固定资产的全部更新和技术改造�
。

前者的资金来源

是铁路实现利润所形成的建设资金
，
后者的资金来源是折旧基金所形成的更新改造资金

。

从

����年起铁路年综合折旧率从�
�

��提高到��
，
其中提高的�

�

��由铁道部集中提用
，
作为购

置机车车辆专款
。

全路机车车辆的折旧基金也由铁道部集中提用
。

除机车车辆以外的固定资

产
，
其折旧�

�

��部分
，
则分配给各铁路局使用

。
但其中���仍由铁道部集中

，
用 于

“
七

五” 期间应强化改造的一万六千公里繁忙干线及需由全路统筹的建设项目
。

“
六五” 期间给铁路的建设银行贷款

， “
拨改贷

” 部分
，
本息全部豁免

。

仍保留基建贷款

和机车车辆贷款两项
，
在

“
七五”

期间继续贷给
。
因此

、 “
七五

”
期间建设投资总额 二 由利

润提供的建设资金 �贷入的建设资金一贷入资金的还本付息
。

这公式中不包括更新改造资金
。

银行贷款约占铁路基本建设投资的���
。

为了开辟铁路建设的资金来源
，
铁路还要发展

“
多种经营 ” 。

实行全民所有制的铁路多

种经营企业， 可按铁路工附业形式进行核算
，
税金统一上交铁道部

，
不再另交营业税

，
所得

税按实现利润���上交后
，
对新增的多种经营利润部分

，
由铁道部统一返还���

，
作为发展

多种经营的资金
。

铁道部集中的多种经营利润
，
可充作铁路增强 自我改造

、

自我发展能力的

建设资金
。

四 改革铁路运价
，

为铁路提供更多的建设资金

我国实行统一铁路运价
，
三十年来铁路运价基本上被冻结

。

但铁路运输成本增加了���

以上
，
其中煤炭价格上涨了一倍

，
电力价格上涨了一倍多

，
平均工资也增长了一 倍 多

。

此

外
，
铁路建设造价从

“
一五 ” 时期每公里��

。
�万元上涨到

“
六五 ” 时期每公里���万元 �上涨

了五倍多
‘

� ，
由于实行

“
死运价

、

活物价
” 的结果

，
铁路运输价格与其价值的背离情况愈来愈

严重
。

铁路所实现的利润越来越低于铁路实际创造的价值
。

我国铁路运价仅及公路运价的十

一分之一
，
仅及民航运价的六十分之一

。

应该在铁路部门实现的大部分利润却转移到被服务

的行业上去了
。

例如
，

晋煤运至华东一千万吨
，

铁路收入约一亿元
，
但铁路创利与工业产值增

值之比为����。 。

如果铁路创利一千万元
，
则整个工业产值可增加三十亿元

。

可见
，
铁 路 创

造的社会效益
，
远远高于铁路 自身的经济效益

。

实际上是把铁路应得的收益转移到包括个体

户在内的货主手里
。

人为地夸大了被服务行业的经济效益
，
降低了铁路的经济效益

。

不但挫

伤了铁路职工生产积极性
，
也歪曲了铁路的投资效果

。

铁路运价过低
，
严重影响铁路基本建设的积极性

，
据估计

，
修建一条三百公里长

、

年运

输能力六千万吨的电气化运煤铁路复线
，
需要耗费基本建设投资十八亿多元

，
建成以后铁路

一年只能实现税利三千万元
，
而运送六千万吨煤炭到华东地区可以年增工业产值一千亿元

，

提供税利二百五十亿元
。

被服务的工业企业得到巨大的收益
，
而铁路部门则收益很小

。

如果

这条铁路按其实现税利计算
，
即使不付贷款利息

，
投资偿还期也要三十多年

。
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‘

为了加快铁路基本建凌的步伐
，
必须有充足的铁路建设资金

，
也就是说

，
要有更多的运

输收入
。
这就非改革铁路运价不可

。
必须废除全国统一铁路运价制度

，
改用地区 运 价 或分

线运价
，

像广深铁路公司那样
。

要按照不同的地理条件
，
遵循价值规律

，
制定地区运价或分线运

价
，
使铁路运价不致背离价值太远

。

各铁路局的收支直接挂钩
，
取消清算制度

，
使铁路局实

现的利润具有衡量自身经济效益的客观标准
。

铁路运价按照价值规律及地理条件合理调整
，

必然会增加运输收入
，
多创利润

，
为铁路提供更多的建设资金

，
加快铁路建设和技术改造的

步伐
，
提高铁路运输生产能力

，
从而又能促进铁路创收

，
增加铁路建设资金

，
形成一个良性

循环
。

五 合理分担铁路基建投资

前面说过
，
铁路创造的社会经济效益远远高于铁路自身的经济效益

。

实际上由于铁路运

价偏低
，
铁路应该实现的收益大部被转移到被服务的工商部门中丢了

。
目前改革调整运价的

阻力太大
，
即使稍微调整也很不容易

。

为此
，
只得根据

“
谁受益

，
谁投资� 谁投资

，
谁受益斌

的原则
，
寻求合理分担铁路基建投资的方法

。

我的建议如下
�

�
�

征收铁路建设基金

由财政部和铁道部联合制定具体办法
，
对利用铁路运送货物 �包括原材料

、

燃料
、

产品
、

设备等�受益较多获利较大的工商业部门及企业征收铁路建设基金
。

按照各企业的货运量及
利润额在税后利润中征收

。

铁路建设基金主要用于国家计委批准的重点铁路工程
。

由财政部

征收后按照批准的基本建设计划拨给铁道部使用
。

一

�
�

工商业部门投资修建铁路

凡是修建从原料
，
材料

、

燃料产地至工商业部门及企业的铁路
，
均应由工商业部门投资

。

例如
，
从山西的煤矿运煤至华东地区工业部门

，
需要添建某段铁路时

，
应由华东地区工业部

门投资
。
这段铁路建成后

，
投资的工业部门有优先使用权

，
享受优惠运价

。

除专用线由工业

部门自行调度外
，
建成的铁路应由铁道部统一调度使用

。 「 ‘

�
�

地方投资修建地方铁路

各省市自治区根据本地区的运输需要
，
投资或贷款修建地方铁路

，
例如江西省吉安地区

报经国家计委批准修建的向塘至吉安的铁路
，
又如广东省正修建三水至茂名的铁路

，
拟修建

土塘至惠州的铁路
，
以及广州至珠海的铁路

，
都是由各省或地区投资或贷款修建的

，
地方铁

路
，
这些地方铁路实行特殊运价

，
由将来实现的利润回收投资或归还贷款

。

地方有优先使用

权
，
但地方铁路也应由铁道部统一调度

。

�
�

各方联合投资修建铁路

各部门各省市自治区根据运输需要
，
联合投资修建铁路

。

例如广西与铁道部合资修建南

宁至防城的铁路
。

铁道部
、

交通部与江西
，
湖北

，
安徽三省合资修建九江长江大桥

。

这些联合投

资修建铁路的方式值得提倡
。

赣南地区矿产丰富
，
要将资源优势变为经济优势

，
必须由冶金

工业部
、

铁道部
、

江西
、

广东
、

福建三省联合投资
，

修建向赣龙铁路
，
包括赣州经大庚 至 韶

关
，
赣州经瑞金

、

长汀至龙岩
，
瑞金经会昌

、

寻邹至梅县的铁路
。

使赣南地区的资源 得 以 开

发
，
并运往广东

、

福建两省加工或出口
。

六 开辟铁路基建投资新的来源
�
���
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一 巍国正处在社会主义的初级阶段
，

生产力落后
，

一

商品经济不发达
，
国家财政收入术敷支

出
，
资金颇感不充裕

。

在这种情况下
，
惟有开辟新的投资来源才能加快铁路的基本违设

，
加

速形成运输生产能力
，
才能尽快以所实现的利润回收投资或偿还贷款

。

我的建议如下
�

�
。

向世界银行贷款修建铁路

我国为世界银行参加国之一
。

世界银行可以贷款给我国修建铁路及其他建设项目
，
据说

大秦铁路某段
，
就利用了世界银行贷款

。

凡是借入世界银行贷款修建的项目
，
我国也需投入

与贷款同数的资金
。

世界银行贷款一般是年息��
，
还款期限可长至三十年

。
条件较为优惠

。

�
�

吸收外商或华侨投资修建铁路

吸收外商或华侨投资修建铁路
，
须根据投资者所提条件及我国所能同意的事项签订合同

或协议
。

自我国敞开对外开放大门以来
， “

三资
” 企业在我国兴起

，
广泛涉及能源

、

交通
、

工业
、
旅游等行业

，
但尚未投资于铁路建设

。

广东
、

福建两省在国外的华侨颇多
，
华侨在家乡

投资修建铁路是感兴趣的
。

例如从广州经惠州到汕头的铁路
，
从梅县到汕头的铁路

，
可以 吸 收

华侨或外商投资修建
。

建成后实行特殊运价
，
尽快在五年至十年内回收投资

，
偿还借款

。

��铁道部发行修建铁路债券
一 � � �

报经国务院批准及财政部同意后
，
铁道部可以就修建某条铁路或某座铁桥发行 铁 路 债

券， 其还款期及利率可比照国库券制定卜例如就京九铁路 �北京至九扛�发行��亿元铁路债

券
。

十年至十五年还本
，
年利率�� 一 ���

，
完成一段

，
即营运一段 ‘全部建成后实 行特殊运

价
，
以铁路所实现的利润于十年内回收投资

，
并偿还铁路债券本息

。
债券句在证券交易所流

通
。

��组织新建铁路公司发行股票
，

如修建瑞金经梅县至汕头铁路就可成立新铁路公司
，
负责筹资发行股票

。
凡持有铁路公

司股票者
，
可于铁路建成运营后

，
每年取得股息 �即红利�

。
股息由铁路营运所获利润中支

付
。
该公司并组成股东会及董事会

，
在铁道部领导下负责铁路公司的重大决策

，
并由公司总经

理负责执行
。

铁路建成后实行特殊运价
，
公司所实现的利润

，
除支付股息外

，
由董事会制定

分配办法
。

该公司股票可以自由转让及买卖
，
可在证券交易所流通

。

以上就我想到的几种方案提出不成熟的建议
。
这些筹措铁路建设资金的办法是否可行

，

有待于同志们进行深入的研究和讨论
。

�七必 。


