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重新认识福格尔关于铁路与经济增长关系理论

欧国立，姚　影

（北京交通大学 经济管理学院，北京　１０００４４）

摘　要：随着铁路技术的不断发展，高速铁路、磁浮铁路等新的铁路运输方式以其快速、大运

量、环保的优势逐渐在经济生活中起着越来越重要的作用，铁路与经济增长的关系也需要重要审

视。首先回顾了传统经济史学对于美国铁路与经济增长的认识，并分析和评论了美国经济学家福

格尔关于铁路对于１９世纪美国经济增长并非绝对必要的理论。分析认为，福格尔运用历史数据经

验性地分析了铁路与经济增长之间的关系，为经济学史的研究开辟了一个新的思路，但他忽视了铁

路与经济增长的复杂关系，用简单的数学模型难以完全揭示铁路在经济增长中的作用。最后，从铁

路运输的经济特点出发简要分析了如何看待中国铁路与经济增长的关系。
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　　关于铁路与经济增长的关系一直是经济学家争
论的问题，获得诺贝尔经济学奖的库兹涅茨认为蒸

汽火车使美国开始出现了一个新的经济时代［１］；罗

斯托也指出铁路对美国经济起飞具有决定性的作

用［２］。当一些美国经济史学家认为铁路在１９世纪
对美国经济发展中起了十分重要作用的时候，美国

新经济史学的代表人物福格尔运用反事实论证方

法，说明铁路对经济增长并不像人们一般所认为的

那样起到不可替代的决定性作用。福格尔在他的

《铁路和美国经济增长：计量经济史学论文集》中引

用了大量历史数据，建立了计算社会节约量的数学

模型，并进行了相关分析。

在发达国家传统铁路运输的繁荣已经成为历史

的今天，中国铁路在交通运输业中仍占有极其重要

的地位，是人们出行或运输货物的重要选择对象。

随着铁路技术的不断发展，高速铁路、磁浮铁路等新

的铁路运输方式以其快速、大运量、环保的优势逐渐

在经济生活中起着越来越重要的作用。福格尔关于

铁路与美国经济增长关系理论究竟怎样评价了铁路

在美国经济增长中的作用？他的结论对于今天铁路

与经济的发展是否具有借鉴意义？对于铁路在运输

体系中仍然发挥重要作用的中国来说，我们怎样看

待福格尔的理论？笔者希望通过本文将这些问题解

释清楚。

一、传统经济史学对于美国铁路

与经济增长的认识

　　美国的铁路时代是以１８３０年第一条铁路的诞
生与运营为标志的。在大规模修建铁路之前，美国

的水路运输比较发达，是其主要的运输方式，仅在

１８３０年到１８４０年的１０年中运河里程几乎增长了２
倍，由１２７７英里增加到３３２６英里［３］。直到１９世
纪６０年代，美国运河仍然发挥着主要作用，直到铁
路大规模建设并主导了整个运输体系。在一段时间

内，美国国内一直在辩论究竟应当修建铁路还是应

当发展运河，最终铁路以其快速发展的结果回答了

这一问题。在１９世纪６０年代以后，美国铁路的重



要性日渐显著并逐渐取代了运河的重要地位。１８８０
年时美国的铁路有９万多英里，５年后达到１２万英
里，１８９０年增加到１５万英里［３］。到１８８９年，美国铁
路运输里程已是内陆水路运输里程的 ５倍。１８８０
年以后美国修建的铁路里程远比英国、法国或德国

任何一个国家修建的铁路还要长，甚至比欧洲国家

铁路里程之总和还要长（图１）［４］。此外，铁路在美
国运输体系中也占据着重要作用。到１９１６年，美国
铁路完成的货运周转量在各种运输方式货物总周转

量中的比重已经达到７７．２％，内河（湖）水运完成的
货物周转量占货物总周转量的比重为 １８．４％，铁
路、内河（湖）水运完成的客运周转量比重分别为

９８％和２％。这个数字到２０世纪５０年代已经发生
了较大变化，在货物运输方面，１９５５年铁路、公路、
内河（湖）水运、管道、航空完成的周转量比重分别

为４９．５％、１７．５％、１６．９６％、１６％和０．０４％［４］。

图１　１８４０～１８９０年欧洲主要国家和美国铁路里程对比
自美国铁路大规模修建以来，便成为促进国民

经济增长的一个重要因素。１８７０～１９１３年期间，美
国交通运输的发展一直快于工业生产增长的速度，

至１９１３年已超过３３％。传统经济史学家认为，铁
路运输的普及对美国经济增长的作用远不是铁路部

门在国民收入中所占份额所能表明的。首先，铁路

运费低，而铁路运费本身也在不断下降［５］，从而促进

了地区间人员和物资的流动；其次，铁路运输为美国

各地区间的生产，尤其是农业生产的区域专业化创

造了必要的流通条件，推动了中西部以及中西部以

外地区农产品的出口；最后，铁路建设相应地带来了

对钢铁、煤炭、机器制造等的巨大需求，促进了这些

行业的发展。美国新经济史学家罗斯托将世界各国

的经济发展分为五个阶段，交通运输在经济发展的

不同阶段所起的作用并不相同。罗斯托高度评价了

铁路在经济发动阶段所起的作用，认为铁路促使了

美国经济的起飞。“历史上，创办铁路是发动阶段

的一个最强有力的发动力量，在美国、法国、德国、加

拿大和俄国，铁路曾经起了决定性的作用；在瑞典、

日本以及其他国家，它也曾起了极大作用”［６］。他认

为，在西方国家早期工业化起飞阶段，铁路对经济增

长主要有三种影响：一是降低国内运输成本，扩大市

场；二是铁路是新兴的、迅速扩展的出口部门发展的

先决条件；三是导致现代煤炭业、冶铁业、机械工业

及电气设备行业的发展。此外，费希洛认为１８３０年
至１８６０年美国铁路网的扩张为经济增长和国家发
展提供刺激［７］；熊彼特和罗斯托都认为，现代经济增

长和发展应归因于某些重大发现，铁路便是影响美

国经济增长的重大发现之一［８］。

二、福格尔的分析方法和结论

　　福格尔的研究主要运用反事实论证方法，通过
考察没有铁路时经济增长的状况和铁路存在时的经

济增长状况之间的差距，分析铁路对经济增长的历

史影响。福格尔将铁路对经济增长的影响区分为基

本影响和衍生影响。他认为，铁路的基本影响主要

是对运输成本的影响，若铁路运输服务的成本超过

了其他形式的成本，铁路就不会产生。铁路的衍生

影响主要指铁路对经济活动的空间分布以及最终产

品的影响。

在分析铁路的基本影响时，主要限于与农产品

分布相联系的运输成本，使用的主要概念是社会节

约，即运输农产品的实际成本与不使用铁路时运输

相同数量农产品同样距离所需的成本之间的差额。

为了分析的方便，社会节约的估算可以分为两个部

分，即地区间的社会节约和地区内部的社会节约。

在福格尔的考察中，着重估算了１８９０年的有关数
值。他假设１８９０年时美国用比实际更多的运河替
代铁路运输，计算铁路创造的社会节约量 Ｗ，Ｗ＝
Ｑ×（ＭＣｃ－ＭＣｒ）＋Ｑ×ＩＮ，其中 Ｑ为铁路实际承担
的货物吨公里数，ＭＣｃ和ＭＣｒ分别为运河和铁路实
现每吨公里货运的边际成本，ＩＮ为运河实现每吨公
里货运的额外费用。在继续假设运河和铁路的边际

成本不变，且等于各自运价的情况下，福格尔将该公

式改为Ｗ＝Ｑ×（Ｐｃ－Ｐｒ）＋Ｑ×ＩＮ，其中Ｐｃ和Ｐｒ分
别为运河和铁路收取的运价。根据福格尔的计算，

１８９０年美国铁路运送农产品产生的社会节约量为
２．１４×１０８美元，相当于当年ＧＮＰ的１．８％。从这个
数值可看出，美国如果不使用铁路而继续使用运河

运输农产品，运输成本会加倍，所以铁路建成后美国

大部分农产品都是通过铁路运输到东部，水运只占

很小一部分。从对地区间社会节约的估算可以看

出，铁路对于地区间农产品运输是非常有用的。此

外，福格尔计算得出铁路全部货运的社会节约量约

为５．６×１０８美元，该数值不到美国当年ＧＮＰ的５％。
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福格尔承认，社会节约量既包括一般性的运输

成本降低（并不是特指铁路的作用）所带来的国民

收入的增加，也包括仅仅由铁路的产生（改变了资

源储备）而带来的国民收入的增加。因此他还分析

了铁路对美国经济的衍生效应。罗斯托的起飞理论

认为，美国现代基础工业的增长是沿着对铁路的需

求、建设和发展，维护铁路系统的轨迹进行的，铁路

对煤炭、钢铁、机械和其他工业产品的需求极大地推

动了美国进入了一个结构调整时期并实现了现代经

济增长。然而福格尔通过一个有关铁路消费的模

型，揭示了以前被忽视的两个过程的重要性。第一

个是替换过程，该模型显示在１９世纪４０年代早期，
在总的铁轨消费中替换是很重要的部分。１８３９年
之后的３０年中有１５年替换铁轨的比例超过需求量
的２／３。铁轨寿命的不同使得更换量是比较平均
的、连续的。铁轨的使用产生一种机制，它使得产品

的需求比单纯由于新建铁路产生的需求更稳定。该

模型还揭示了在替换过程中产生的废弃金属成为粗

铁的一个重要供给部分。废弃的没有被重新锻造的

铁轨取代铣铁成为其他产品生产的投入品。福格尔

估计每年铁路消费了钢铁年总产量的１７％（１８４９～
１８６９年），因此他认为铁路消费的钢铁对经济起飞
时期的产业增长率影响很小，１８４５～１８４９年钢铁工
业达到新的生产水平不是依靠铁路带动的。

相对于其他产业而言，福格尔通过计算得出

“铁路所消费的煤炭占煤炭总产量不足６％，铁路对
木材工业的影响也不是很大”的结论。此外，他认

为１８５９年铁路所需设备的价值只占运输设备总价
值的２５．４％，即便考虑了铁路的间接消费，它所消
费的机械产品也只占总产量的６％。铁路对工业产
品的需求量只占工业总产出的３．９％。因而，福格
尔认为，很难说制造业的快速增长是由于“修建，尤

其是维护铁路系统而产生的需求”。福格尔认为，

便宜的内陆运输是经济增长的一个必要条件，而以

何种形式达到这一要求确实影响了增长过程的特

征。这种形式界定了经济增长的特殊路径。也就是

说，铁路这种技术变革并没有决定经济增长会不会

发生，而是决定了增长会以哪种路径进行。

三、福格尔关于铁路与经济增长

关系理论忽视的问题

　　福格尔为铁路对经济增长的研究开创了一个新
的角度，他利用历史数据经验性地分析了铁路与经

济增长之间的关系，指出铁路对经济增长的作用并

不像人们一般所认为的那样是不可替代的、决定性

的作用。但是，他的分析方法中忽略了一些问题，得

出的结论并不具有普遍意义。因此，需要重新认识

福格尔关于“铁路对于美国经济在１９世纪的增长
并非绝对必要”的理论。

第一，福格尔关于铁路与经济增长关系的分析

具有一定的局限性。在分析铁路对美国经济增长的

衍生需求时，福格尔主要考虑了铁路对煤炭、钢铁等

产业的促进作用，认为铁路对钢铁、煤炭产业增长率

影响很小。但实际上，１８５０年前后，铁路消费铸铁
占全国产量的１／４到１／２，１８７０年至１８８７年钢材产
量中的７０％是铁路钢轨，１８８０年至１８９７年，美国钢
铁产量由１．２７×１０６ｔ增加至７．２７×１０６ｔ，平均每年
增加约３．５×１０５ｔ，同期平均每年新建铁路约１×１０４

ｋｍ，平均消耗钢铁１．５×１０６～２×１０６ｔ。美国大规
模改用内燃机牵引以前，铁路运输一直是煤炭工业

的最大买主，直到１９４０年，铁路用煤还占全国煤炭
产量的１／５［９］。表１［６］显示了１９３９、１９５０、１９５３年美
国铁路运输消费煤炭、柴油、重油和电力等燃料的数

量，从表１中可以看出，铁路对其他产业具有一定的
拉动作用。此外，铁路对钢铁、煤炭产业的促进作用

不仅表现在直接消耗钢铁和煤炭的多少，还表现在

铁路对钢铁、煤炭消费的不可或缺的作用。因为，作

为大宗物资，钢铁和煤炭的主要运输载体是铁路，没

有铁路，它们的运输就会变得困难，消费也会受到严

重影响。

表１ 美国铁路运输消费其他产业产品的数量

年份
燃料种类

煤炭／１０３ｔ 柴油／１０３ｔ 重油／１０３ｔ 电力／１０１０ｋＷ·ｈ

１９３９ ６７７２５ 　１１１ ８２４８ １９０２

１９５０ ５０３０５ ５２１０ ７９６９ ２２６０

１９５３ ２１２３０ ９９２０ ３３８８

　　第二，由于考虑到可计量性，福格尔构建模型的
假设条件十分苛刻，具有一定的局限性。铁路对经

济增长的促进作用是多方面的。在铁路快速发展时

期，铁路承载的货物几乎囊括了社会各个领域的产

品；铁路的发展增加了大量就业机会。如表２［６］所
示，１９５０年美国铁路运输职工达到１３８．７万人，占
各生产部门就业人数的４．８％。虽然从１９５０年起，
美国铁路公司大量裁员，提高劳动成产率，但１９７５
年铁路运输业职工数量仍比较大，铁路运输业作为

劳动密集型产业为社会提供了大量就业机会。此

外，铁路运输还促进了各项生产要素的流动，方便了

人们在不同区域间的位移，同时也加快了城市化发

展的步伐。由于构建模型的需要以及获取数据的限
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制，很多因素在福格尔模型中无法考虑，这在很大程

度上影响了最终的分析结果。该模型中一些数据的

取值上由于条件限制不得不近似地选择。美国运河

和铁路运输在各个地区的运价有所差异，准确地计

量运价水平十分困难，福格尔选取了某地区的运价

水平代替美国全国的运价水平；另外，假设铁路边际

费用不变和运价等于边际费用等也在一定程度上影

响了分析结果。

表２ １９５０年和１９７５年美国铁路运输及其职工情况

指标 １９５０年 １９７５年

铁路营业里程／ｋｍ ３６４１８９ ３２２０００

铁路换算／１０８ｔ·ｋｍ ９６９１ １２３５５

铁路运输职工人数／１０４个 １３８．７ ５４．１

铁路运输职工在各生产部门就业人数中

的比例／％
４．８ １．４

运输劳动生产率／１０３ｔ·ｋｍ·个 －１ ６７５．０ ２２８３．０

每营业公里平均职工人数／个 ３．３ １．７

　　第三，福格尔将铁路对经济增长的影响区分为
基本影响和衍生影响。他认为，铁路的基本影响主

要是对运输成本的影响，若铁路运输服务成本超过

了其他形式的成本，铁路就不会产生。铁路的衍生

影响主要指铁路对经济活动空间分布的影响及最终

产品的影响，其中他讨论的主要是铁路对钢铁、煤炭

等制造业的影响。福格尔分析框架中铁路对经济的

基本影响只是对铁路运输减少的运输成本的一种估

计，在经济属性上具有自然垄断特性的铁路，规模经

济性十分明显，随着铁路网络上运输总产出的扩大，

平均运输成本不断下降。例如，铁路从开始修建时

的单线到复线以及多线，牵引动力也从蒸汽机车到

内燃机车再到电力机车，加上行车调度技术的不断

进步，其通过能力也从起初的几百万吨增加到几千

万吨甚至上亿吨，运输能力越来越大，效率越来越

高，平均成本则不断降低，福格尔本人也承认，１８７０
年以后，美国铁路网由于更明显的运输密度经济，具

有比水运更低的边际运输成本，因而在美国运输网

中的贡献程度更大［１０］。铁路运输成本的降低是对

社会经济的巨大贡献，它几乎涉及经济发展的各个

领域，对人的出行产生重要影响，这不仅在他的模型

中难于准确计量，概括地估算也是一个庞大工程。

第四，福格尔并不是否定铁路在经济增长中的

作用。福格尔关于铁路与经济增长关系的分析只是

想证明铁路在１９世纪后半叶的特定环境下，其对经
济增长的作用并非人们想象中的那样大。福格尔承

认铁路运输在整个交通运输系统中占据重要的地

位。此外，他还强调铁路对经济增长的可替代性在

各个国家有所不同。例如，在多山的墨西哥，水路运

输条件很差，铁路运输是长距离运输的最佳方式，铁

路所节约的运输成本大约相当于墨西哥 ＧＮＰ的
３０％［１１］。此外，由于一些国家受到运输自然条件的

限制，水运对经济增长的影响也没有铁路运输大，如

英国。福格尔自己也承认，他关于铁路与经济增长

关系的模型无法反映铁路对经济增长产生的作用，

两者之间的复杂关系需要运用历史描述和理论框架

的传统经济学方法来解释。

四、正确看待中国铁路与

经济增长的关系

　　进入２１世纪，世界经济发展总体上处于调整攀
升、新一轮全球经济一体化进程加快的时期。随着

中国铁路技术水平的不断提高，高速运载与重载运

输以及电气化铁路等技术不断发展，高速铁路、磁悬

浮铁路等具有运能大、用地省、节约能源、安全性好、

环境污染小等优点的新型铁路运输方式对经济增长

产生了新的影响，因此，应与时俱进，重新审视和理

解中国铁路与经济增长的关系。

（一）铁路运输对经济增长的直接

作用

铁路运输对国民经济的直接作用可分为两个部

分：一是铁路投资建设活动本身对增加国民生产总

值、拉动经济增长的作用；二是铁路建成通车后，因

通行能力增加和行车条件改善，带来的运输费用降

低、客货在途时间节约、交通事故减少等由铁路使用

者直接获得的经济效益，以及因缓解交通瓶颈制约、

改善投资环境而对其他产业和地区经济发展产生的

促进作用。铁路建筑活动中直接消耗了大量钢材、

木材、水泥等物品，这些消耗品的生产企业在生产过

程中也创造了一定数量的增加值，同时在生产过程

中也有各种物品的消耗。从一定程度上来说，铁路

运输对国民经济的促进作用毋庸置疑，美国西北大

学博士理查德·索斯塔克也认为人们对于交通运输

的重要性的认识不够，很多历史学家和经济学家对

运输的作用关注太少［１２］。

（二）铁路是中国旅客、货物运输的

主要方式，是影响经济增长的基础因素

首先，中国铁路货物运输在运输体系中占有重

要地位，是影响经济增长的重要因素。建国以来，中

国铁路不仅在能源运输中居主导地位，而且在全国

货物运输中居于相对主导地位。２００６年，中国铁路
运输货运量为２．８８×１０９ｔ，货物周转量为２．２×１０１２

４

欧国立，等：重新认识福格尔关于铁路与经济增长关系理论



ｔ·ｋｍ，分别比２００２年增长４１．１％和４１．５％，并且
中国铁路运输货运量、换算周转量、运输密度均居世

界第一。中国铁路以占世界铁路６％的营业里程，
完成了世界铁路约四分之一的换算周转量［６］。由此

可见，铁路在中国货物运输中的重要地位。

其次，中国铁路旅客运输在满足旅客交通需求、

促进城市化发展方面具有十分重要的作用。中国人

口众多，地域辽阔，内陆面积较大，铁路运输以其大

运力、价格相对低廉的优势，成为百姓长距离出行的

重要运输工具。自实行“五一”、“十一”黄金周以

来，中国假日出行旅游、探亲的旅客急剧增多，铁路

作为大运量、价格便宜的公共运输方式，为缓解黄金

周的交通需求高峰起到了较大的作用。如表３［１３］所

示，中国铁路部门２００５～２００７年“五一”、“十一”黄

金周发送旅客均在３．８×１０７人次以上，每年增幅都

在５．０％以上，铁路运输成为黄金周百姓出行的经

济选择。此外，近年来大量农村人口由农业转向其

他产业，铁路客运成为农村人口转移的主要运输工

具，有力地推动着中国城市化进程的发展。

表３ ２００５～２００７年黄金周铁路发送

旅客数量及同比增长率

年份

“五一”黄金周 “十一”黄金周

发送旅客数

量／１０４人次
同比增长／％

发送旅客数

量／１０４人次
同比增长／％

２００５ ３８５７．７ ５．８ ３８４４．２ ５．０

２００６ ４２００．０ ８．９ ４２１２．６ ９．６

２００７ ４４８０．０ ６．０ ４８３６．９ １４．８　

　 　（三）铁路运输产业可以吸纳大量

劳动力，确保社会稳定和经济增长

中国是人口大国，促进就业是确保社会稳定和

经济发展的基础。铁路建筑业属于劳动密集型产

业，吸纳劳动力的能力很强，每亿元铁路建设投资创

造的经济增加值所能提供和带动的就业岗位数大大

高于各行业平均每亿元投资可提供和带动的岗位

数。从图２［１３］中可以看出，中国铁路运输产业在不

同历史时期均吸纳了大量的劳动力，职工人数均有

不同程度的涨幅，运输全员劳动生产率也在逐渐提

高。吴卫平经过投入产出计算，得出“每亿元铁路

建设投资为铁路建筑业创造或保留１１４０个就业岗

位，每亿元铁路建设投资关联带动为铁路建设直接

和间接提供产品各部门的就业岗位数为５３５９个，

是铁路建筑业自身的４．７倍。平均每年铁路建设投

资５４０亿元，每年为铁路建设队伍提供６１５６万个

就业岗位，还可以为社会其他部门提供２８９３９万个

就业岗位”的结论［１４］。因此可以说，铁路建设在促

进就业、确保社会稳定和经济发展方面具有十分重

要的作用。

图２　中国铁路运输职工人数与劳动生产率变动

（四）铁路可以改善地区间经济社

会发展不平衡，促进区域经济均衡增长

铁路是改变资源分布和工业布局非均衡性的大

动脉。铁路在中长距离和规模性运输领域具有不可

替代性的功能，铁路承担了北煤南运、西煤东运、北

木南运、北油南运、西油东运等任务，克服了中国资

源分布和工业布局的非均衡性对国民经济发展的制

约，为资源在更广阔空间范围的优化配置提供了最

为有效的载体，为经济增长提供了重要的前提。经

济落后地区的共性之一是交通不便，阻碍其与外部

经济的联系。铁路运输具有巨大的正外部性，通过

加强经济落后地区与外部经济环境的联系与交流，

拉动落后地区的经济发展，对弥合地区间经济社会

发展的非均衡性有着极为重要的作用。

（五）铁路运输具有环保、无污染的

特点，符合可持续发展要求

随着全球经济一体化的发展，世界已经进入资

源消耗结构发生变化的时代，资源相对短缺与快速

发展的经济增长形成强烈反差，可持续发展成为全

球性问题。中国资源相对短缺，石油、耕地等人均占

有量大大低于世界平均水平，存在着严重的人口及

资源压力，尤其是石油资源将成为中国经济增长的

重要制约因素。中国实施可持续发展战略，走新型

工业化道路，必须选择资源节约型、环境友好型的经

济发展模式，使能源、土地等资源得到合理利用。铁

路与其他运输方式比，在能源消耗、土地占用、运输

成本等方面具有明显的技术经济比较优势。在能耗

方面，按单位运输量计算，公路是铁路的６倍，航空

是铁路的３０倍。在土地占用方面，按单位运输量计

算，公路是铁路的５～６倍。铁路运输费用仅为汽车

运输费用的几分之一到十几分之一。

５
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五、结　语

　　据中国土地资源和能源的情况，发展铁路这种

占地少、能耗低的交通方式，对于国民经济的可持续

发展具有十分重要的意义。铁路运输的规模优势、

安全优势、价格优势、无天气影响优势，为实现中国

经济社会的可持续发展，具有越来越重要和不可替

代的独特作用。
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