
春运一票难求是中国铁路运输多年的顽疾之

一，其中的原因被归结为动力不足。《意见》出台，

希望民资能够在缓解客运压力方面有所建树。

据中铁集团一位中层人士介绍，铁道部目前

管控下的很大一部分线路由于客流量少，处于长

期亏损状态。但是，由于在短时期内铁路仍是老

百姓，尤其是外出务工人员远距离出行的首选工

具，这就要求运价不能过高，如果没有管控，完全

对民资开放，车票价格势必会上浮，最终倒霉的还

是老百姓。

民资入铁 泥沙俱下

现实情况是，所有民资想要介入的铁路线全

部是货运专线，而客运专线却鲜有人问津。货运

铁路区域选择不外乎内蒙古、山西两地，因为货

运铁路一旦修成，在营运中运输量大，投资回报

也快。

“大家都想修建货运专线是必然的。”一家私

企老板在接受记者采访时坦言，货运铁路利润丰

厚，成了人们眼中的一块肥肉。

“没有甜头，谁会去投资？没有利润，国企也

不会挤破头去修建铁路。修建铁路是配套工程，

不仅是修，还有对铁路沿线进行拆建等等，这都是

利润丰厚的项目。”上述老板说。

在 上 述 中 铁 集 团 人 士 看 来 ，民 企“ 一 窝 蜂 ”

地涌入建设货运专线并不是一件好事。“ 如果脱

离 铁 道 部 的 管 理，中 国 某 些 资 源 丰 富 的 省 可 能

会 出 现 多 条 货 运 专 线，而 一 些 资 源 贫 乏 的 省 将

会 鲜 有 人 投 资 新 建 铁 路，客 运 线 路 也 会 进 一 步

减少。”

另外，让人担忧的是，民资鱼龙混杂，如大量

进入铁路行业，会形成泥沙俱下的局面。最近一

段时间，私企修建铁路，老板半路携款潜逃的事情

时有发生。

上述私企老板对此分析称，由于铁路基建的

成本高，一旦回款不及时，很容易使资金链紧张。

“其实最主要的就是回款问题，不仅仅是在铁路投

资领域，很多行业的公司都是因为回款不及时活

活地被拖死，以至于出现了有的公司管理人员捞

一笔钱就跑路的现象。”

“铁老大”发愁 城际铁路下放

对于非赢利点的客运专线，铁道部正逐步下

放修建权、运营权，城际铁路成为突破口。

日前，铁道部部长盛光祖明确表态，将

通过项目股权置换，实现城际铁路由地方

控股，铁路部门提供专业技术和管理服

务，鼓励和支持地方政府和社会投资城

际铁路、专用铁路和铁路支线。

有专家称，城际铁路虽然线路较

短，但从全国层面来讲，其最终的投

资体量惊人，铁道部下放该权利之

后，融资的任务都分解给各个地方

政府了，“个人的孩子个人带”，在

如何融资上，只能“八仙过海，各

显神通”了。

据 悉，民 营 资 本 极 具 活 力

的 温 州 市 将 成 立 政 府 引 导 基

金，引导民间资本进入市政基

础设施建设领域。

温 州 市 铁 投 集 团 的 负

责人在接受媒体采访时透

露，该市目前正在筹建的

轻轨首期项目，预计投资

规模约为 70 亿元，市政

府将出资 35 亿元，其余

一 半 则 将 向 社 会 募

集，每股最低为 1 万

元 ，收 益 率 参 照 银

行利率，一年可选

择退出，具体方案

正在报批之中。

老高今年 51 岁，每天，他都会按照要求身着铁路制

服，准点到岗。参加工作已经有 30 个年头了，身为铁路

系统最基层的工作人员，他和人们印象中不可一世的

“铁老大”形象相去甚远，每月拿着 3000 多元的工资，过

着三班倒的日子。

作为列车副司机，老高每次出车前都要对车体进行

安全检查，联系站台人员收发信号，指挥火车出站入

站。虽然他驾驶的火车是一辆运煤车，对车体安全性的

考量没有客运车那么严格，但是对于保障货物安全、如

数到站，老高不敢有丝毫怠慢。

在老高眼里，自己几十年跑的这趟火车线，毫无疑

问应该归国家。但是，铁道部发布《关于鼓励和引导民

间资本投资铁路的实施意见》（以下简称《意见》）以后，

修建铁路这项耗资耗时的技术活儿，没准儿就有民营企

业或民间资本参与了。“ 我哪天也要给私家铁路跑运

输？真的想象不到！”老高说。

“铁老大”不差钱

按照中央划定的时间表，最近一两个月，各部委集

中出台“新 36 条”实施方案，铁道部“先声夺人”，出台了

《意见》。

按照《意见》，国家鼓励民间资本投资铁路线路及场

站设施、铁路工程建设领域、铁路客货运输服务业务、铁

路非运输企业改制重组、铁路“走出去”项目以及其他的

铁路相关技术服务活动；明确民间资本投资铁路的市场

准入标准和优惠扶持政策要公开透明，对民间资本不单

独设置附加条件。

此前，国家也曾通过各种渠道和方式鼓励“民资入

铁”，但情况并不那么乐观。铁道部政企不分、权力高度

集中的局面，已经不是一两个文件就能改变的。不过，

“铁老大”也有撑不住的一天。据记者了解，现今的中国

铁路正面临着资金配置的巨大错位：一方面，铁路基建

开工不足，急需“输血”，另一方面，大量有意投资的社会

资金遭遇“玻璃门”，被拦在铁路投资的门外。

据铁道部发布的全国铁路主要指标完成情况，2011

年，全国累计完成的基本建设投资额为 207.96 亿元，比

上 年 同 期 减 少 67.5％ 。 另 外，铁 道 部 数 据 显 示，截 至

2012 年 3 月 31 日，铁道部总负债为 24298 亿元，负债率

升至 60.62％，建设资金进一步紧张。

在这一背景下，“民资入铁”被提上日程，广泛的民

间资本被解读成推动中国铁路发展、加速铁道部改革的

“大救星”。

民资的活力向来挡也挡不住：今年 1 月至 5 月，国内

投资整体增长 20.1%，民间投资增长约 26%，占整个投资

的比重达 62.2%，比去年同期提高了近 35 个百分点。近

年来，民间资本流动十分活跃，随着市场开放程度不断

扩大，各行各业都渗透进大量民资。

相比之下，铁路行业始终是民资难啃的“硬骨头”，

改革动力明显不足。“ 这或许缘于铁道部根本就不差

钱。”中铁集团一位中层人士在接受记者采访时表示，

“财政上每年都会对铁路建设给予大力支持，而且，中国

的高铁技术已经达到世界领先水平，技术出口带来的效

益足以支撑中国修建铁路。《意见》的出台更像是给受不

了‘铁老大’气的公众一个说法。另外，经济不景气造成

很多行业萎靡，大家都想开辟一片新市场，铁路就被推

到了改革的风口浪尖。”

民资成“非主流”

实际上，铁路投资的准入门槛并没有那么高。

2005 年，铁道部就曾下发一纸文件来吸引民间资

本。当时，一些民营企业如三佳、山美锦等都想进入铁

路投资领域。截至目前，大约有 100 多家民营企业活跃

在铁路投资领域，数量已不算少，但是体量不大，和国资

相比大概为二八开。

目前，进入货运线路领域的多为一些央企资本和地

方国有资本，例如，有望在今年开工建设的蒙西到华中

煤运线路，其大股东为神华、陕煤、伊泰等大型能源企

业，他们参股的目的也并非完全希望通过线路的运输赚

钱，而是有了股权之后可以为企业的能源产品输出打开

一条通道。

《意见》虽然再次加码助推民资，但是由于各方利益

难以平衡，在铁路基建资本开放上并没有更多可以借鉴

的经验，实施的难度依然很大。

一位参与《意见》制定的铁路系统专家接受媒体采

访时透露，此前，国家发改委和铁道部在《意见》中提及

引入民间资本时，是希望出台一个比较详细和切实可行

的方案。这份文件还是征求意见稿时，名称并非是“实

施意见”，而是“指导意见”，也就是说，后续将会有实施

细则出台。

“但现在既然已经叫‘实施意见’了，很有可能就到此

为止了，不过，也不排除后续会出台相关实施细则。”该人

士称。

铁道部没能给出更详细的说法，使得民资几乎都持

观望态度。业内人士分析指出，民间资本持谨慎态度并

不让人难以理解，以国恒铁路旗下的罗岑铁路为例，这

条不折不扣的“民营铁路”修建过程中的坎坷经历，在很

大程度上折射出民资进入铁路投资领域的重重障碍。

罗岑铁路的项目建议书是在 2001 年 11 月 27 日由当

时的国家计委批复核准的，当时批准的投资估算总额为

9.93 亿元。

最后，该铁路几经转手，到了天津宏峰实业股份有

限公司（后改名天津国恒）手里。而国恒铁路依靠其上

市公司的背景在公开市场募得资金才得以把罗岑铁路

修建起来。然而，如果罗岑铁路连接的干线洛湛铁路不

能及时开通，或者开通后却在罗岑铁路上干线的时候受

到国铁的卡制，或者在清算线路收费之时受到不公平的

对待，其未来的盈利状况依然令人担忧。

“现在，民企谁都不敢轻举妄动。”一位从事除尘设

备生产的董姓私企老板对记者说，“民企进入铁路的政

策不成熟，把握不住未来的投资方向，投资铁路还存在

许多未知障碍。”

运营权落谁家

“民间资本遇到的最大障碍是运营权归属的问题。

铁路系统的营运并不是某一家企业就可以完成的，而是

需要整个铁路网络的调配，而整个铁路最终效益的产生

就是在运营期，这样，运营权的归属就成为利益的矛盾

点。所以，民企跟铁道部只是在最后的矛盾点上存在大

的分歧。”上述中铁集团人士说。

自 5 月 20 日起，全国实行统一运价的铁路货运线调

整价格，货物平均运价水平每吨公里提高 1 分钱，涨幅

达到 9.5%。

这是 2003 年以来国家第八次上调铁路货运价格，上

次调价是在去年 4 月。当时，全国铁路货物统一运价平

均每吨公里提高 0.2 分，涨幅为本次的 1/5。

在铁道部吸引民资的计划中，营利性较好的货运线

路是市场关注热点。而民资不肯轻易介入铁路建设的

理由之一是无法参与价格制定和不明晰清算制度。

铁道部发文鼓励和引导民资进入后，是否会考虑将

价格同时放权，让地方实行“因地制宜”？对此，上述中

铁集团人士表示：“鉴于铁路的国家战略性和社会公益

性，短期内，国家不可能对铁路运价制定权松手。”

更有铁道部官员表示，铁道部彻底完成改制后，在

完善方案和管理体制的前提下，部分线路可能实现自我

微调，但总体均受限制。

对于承接铁路修建这样耗时长、收益率尚不明确的

项目，民企本身就存在一定畏难心理。如果自己花钱做

了项目，却还不能掌握最终的定价权，这是许多民营企业

老板无法接受的。例如，中国第一条由民间资本参与建

设的铁路——衢常铁路，最终就落得个收归国有的结果。

衢常铁路项目启动之初，上海铁路局作为铁道部的

出资人占 35%的股份，常山县政府与常山水泥公司（浙

江光宇集团下属企业）各占 32.5%的股份。其后不短的

时间内，为争夺话语权，光宇集团一度将其持有的 32.5%

的股份升至 34%，赢得了“一票否决权”。

然而，光宇集团的话语权并未持续很长时间，2006

年 8 月，该项目增加了浙江铁路集团入股，股权变更后，

上海铁路局持股 42.56%，常山县为 31%，常山水泥公司

为 18.88%，浙江铁路集团为 7.56%。相比之下，光宇集团

没有追加投资，最终失去了话语权。至此，该条铁路被

动收归国有。

“在政企不分的情况下，民资想要获得话语权就是

痴人说梦。”一直在关注铁道部动向的一位私企老板在

接受本报记者采访时表示。

国家发改委综合运输经济研究所研究员董焰也提

醒民资谨慎行事，他认为：“要促进民资顺利进入铁路领

域，先要解决铁道部内部体制问题，让铁道部政企分开，

让其从建设者转为监管者。”
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编者按：在债务压力和肃清腐败的倒逼下，铁路改革从未像现在这样显得如此迫切。近

期，频繁颁布的政策被看做改革信号，但无论是政企分开还是引入民资，熟悉铁路改革的人士

都能在铁路投资的历史中找出失败的例子。无论是高喊改革口号还是鼓励民资进入，多年

来，细枝末节的修改不过是为了吸引资金，对根治多年痼疾收效甚微。“铁老大”与其“忽悠”民

资，不如放下身段好好革新一下自己。

““民资入铁民资入铁”：”：号角易吹调难成号角易吹调难成

本版撰文 本报记者 邢梦宇 王哲

铁路线路之争：货运成“肥羊”客运为“鸡肋” 民资勿当炮灰 入铁还需谨慎

近日，有媒体爆出铁道部将被拆分为投资、建设、运

营三大集团，各自独立运行。消息发布仅一天的时间，

铁道部就站出来辟谣，称该篇报道严重失实。

且不论此事孰是孰非，涉及铁道部改革的消息向来

会惹得公众大肆“吐槽”，足以说明该部委改革已经是人

心所向。

近日，铁道部发布《关于鼓励和引导民间资本投资铁

路的实施意见》，积极倡导民间资本进入铁路行业。但是在

笔者看来，想要从“铁老大”处分一杯羹的民资小弟们真是

要慢些来。在中国铁路仍旧政企不分的背景下，民资

想要打破坚冰，涉足铁路修建，多半都会当了

别人的炮灰。

第 一 ，现 有 的 案 例

告 诉 我 们 ，铁 道

部 在 引

入 其 他 社 会 资 本 合 作 建 铁 路 的 时 候 ，“ 强 势 病 ”时 有

发 作。

建一条铁路需要上百亿元甚至上千亿元投资，民营

企业最多也就投资几亿元到几十亿元，对整个铁路项目

来讲可以说是杯水车薪，这也决定了他们不会拥有多少

话语权。民资进入铁路后，由于没有话语权，曾出现过

出钱修建，最后黯然离场的例子。

试问，在国企和地方国有资本都无法实现多元化经

营、利益划分尚且不均衡的情况下，民资进去插一脚，怎

么站得稳呢？

第二，为了缓解负债，此次铁道部最希望民资能够投

建客运铁路。但是客运铁路修建技术标准极为严苛，成为

另外一座无法回避的现实屏障，阻挡了民资进入的脚步。

现在的检测机构多半都归属于铁道部管辖，铁道部

既是游戏规则的制定者，又是游戏的参与者。在这样一

场游戏当中，民资几乎没什么胜算。

在笔者看来，眼下，铁道部要想走出困境，最需要做

的并不是连续发几道公文“忽悠”民资修铁路，而

是要清醒认识到政企不分的严重后果，

加速改革，切莫又遭遇“人人喊

改革，最终无结果”的

尴尬局面。


