PAGE  
5

【中国评论】

巩胜利：“春运”中国国策的成与败

——理想与国策的未来30年，有解开中国“春运”结的那一天吗？

■文/巩胜利（著名中国问题学家）
 春运，是中国13亿口每年一度、近30年的心痛。春运，还将30、50、100年的进行下去？除了春运的“中国结”之外，还有没有春运“人文”与“科学”决策的重大失误？中国春运，为什么只能象“打仗”、象“装沙丁鱼罐头”那样被历史的宰割？难道中国春运就永远这样20亿人次的大迁徙、永远进行下去……？？
“中国春运看广东，广东春运看广州”——这是中国“春运”兀立数十年的格言。中国近30年的“春运”唯一最尖端、现实的体验就是火车票难求，几乎是所有欲乘火车购火车票的公民都难于上晴天。火车票，几乎成了中国春运唯一重要的顽症所在，那么中国13亿人口，“春运”使用交通工具“迁徙”的近20亿人次（其中每年中国劳动产业大军的季节性迁徙达10数亿人次），为什么、为什么唯独铁路火车票几乎所有的人都一票难求？求之不得、费尽所有欲乘火车人的思量？除了中国铁路运输客运运力不足的因素之外，还有没有是因为与市场经济客观规律悖离、经济学规则的生态环境、人为制造的重大灾难性问题？
历史现实的来讲，假如要讲一个人犯了一些错误“不要紧”的话，而这个人却近30数年、前赴后继完全犯同样的一个重大性错误——这，难道还不值得天下所有人去思想一下及中国春运的“决策者”们和所有参与中国春运运行的机构去采取近期、中期、长期的实施战略战术和科学管理的理念进行绝对深刻的反思一下吗？
“一票难求”，亿人无奈
而2005年的火车票更是难求。早在2005年元旦刚过，几乎全国的媒介都披露了一则有一位旅客千方百计无法购到一张火车票、在广州火车站向民警下跪求购一张火车票的天下奇闻。到2005年1月20日之后，广州市火车票难求又到举世高峰。经深入现场、现实、经济学理论的了解——广州市火车票难求完全是人为造成的重大失误：
则1、2005年的春运，广州市只出售7天以内的火车票，使所有使用火车为交通运输工具的旅客被压缩、完全集中在7日之内，形成当然绝对集中的广东省近1亿（注：到2004年底，广东省人口7565万）人口总量的旅客迁徙的高山巨峰。 

则2、出售7日以内火车票，近1000万人口的广州市也只有不超过5处有权出售火车票，形成独家垄断、且被大大压缩的时间空间之内，造成事实上绝对的购火车票人流大危机。购买正常火车票，为什么不能无限期、象过日子那样延长？
则3、近1亿人口的人流，却只有90%以上的火车票售票处网络无法出售2天之外更多更多的火车票。这让万万千千的人只有聚集在广州市只有5个“大木桶”以内的售票处来购票，人山人海、危机四伏。
火车票一票难求，只不过是中国近30年春运的一个简单、绝对的缩影。而压缩售票方式、所迫人为的聚集、所造成的人海峰值、高峰兀起。众所周知，按“经济学”的市场“木桶”原理——要解决市场的根本，就必须解决两个重大问题：一是“木桶”要大，能容纳更多市场的来“水”；另一个是要有更多的“木桶”，就是要盛更多的市场之“水”，只要这样才有可能免于蚁穴之千里之溃。“木桶”大了，“木桶”多了，市场就当然的流畅了。但木桶只单一的“大”而不“多”，也是根本无法疏通市场之“水”的，两者同时具备才能形成有效市场的畅通机制。
“市场经济”装不下中国春运？
与2005年的春运火车票市场、实践所不同的是：一、与所有的“垄断”原理完全一样，市场越集中、时间空间越压缩，市场的危机就越大，灾难就更多；二、预售票期限可以10、20、30、60天时间甚至更长来敞开供票，且必须有更多的网络进入有权销售火车票的行列，是从源头解决“一票难求”、原理——“大木桶”和“更多木桶”的根本所在。且可以早预售票，早早的安排列车的宏观计划，越早越有人力、物力、财力、时间和空间来加以对策和正确决策！“时间就是生命”，然而为什么中国春运的火车票，就非要将中国所有人“时间”与“生命”就压缩到一周之内呢？这是中国近30年春运思维与战略实施的完全悖论，值得今天正进行“市场经济体制”变革的中国，向“计划经济”过去的真正反思！
中国民航机票，几乎在每个“春运”其间都波澜不惊，除了票价与严管的因素之外，予售票时期之长是其重要市场“木桶”释放的根本所在。试想：若飞机票也压缩在一周内售票，那么乘飞机之乱怕远比乘火车更可怕一万倍！
要想盛下中国“春运”市场的大海之“水”——旅客、人流，只要“大木桶”是完全不够的（就象集中三、五处售票中心），因为再大的木桶也有装满的那一天，那么既然原理规则是如此，那么就应该做无限个“木桶”、更多更大的“木桶”才是市场容量的决胜之道。无限延长预售票的时间与车次空间期限、有更多的售票点，才是中国“春运”火车票最最根本的长期国策方略。
“两个冲突”告诉世界什么？
毫无疑问：春运的一个历史症结是对近30年、年复一年的春运车票涨价之历史的考问： 没错“市场调节机制”是所有市场经济国家决胜的唯一法宝，而在一统垄断、没有任何市场制衡、选择的大前提之下，铁道部既是独家垄断的“经营者”，又是唯一无二的“裁判者”，是谁与谁来“调节”、又怎样有市场经济生态与环境的“机制”？中国铁路客运，目前还根本不存在“平衡供求”、“削峰平谷”的国家与社会的生态环境。独家垄断、经营与决策都系于一“自然人”的中国铁路，对所有乘用中国铁路的中国公民，全部都“雁过拔毛”不是一场浩劫、不是乘火打劫，又能是什么？
火车票涨价，承担、聚集了中国近30年的骂名，能真起到“削峰谷平”的目的了吗？近30年的春运，谁能拿出中国春运“削峰平谷”的理论与实践的真实数字来？平了多少人流？“削”去多少高峰？在独家垄断、中国铁路是唯一“经营者”、又是唯一“决策者”、华山唯一一条道的绝对唯一前提下，是“削”什么“峰”、“平”什么“谷”？在几乎是“华山一条道”之下的中国春运，不是雁过拔毛、称火打劫，又能是什么？
中国铁路当局，自己是铁路肥肉的“经营者”，又是铁路涨价的唯一“决策者”，这象不象中国古代绝伦故事“皇帝的新衣”？象不象中国古典“此地无印三百两”的美丽寓言？春运涨价，既然没有有关当局所说的“称火打劫”，没有任何铁路的好处“利益”，也没有根本上“削峰平谷”，有的只是“劳民伤财”、中国老百姓的“千古骂名”，那么近30年春运以来，为什么决策当局却总是年复一年的乐此不疲、年年涨价不断呢？“计划经济”的垄断“批权”，是中国56年来垄断产业的根源所在，也是中国国家《反垄断法》数十年出不了笼的根本所在，更是中国《宪法》56年来无法“以人为本”的根本所在——近30年的春运、近30年中国人第一的心头之患，中国最高权力机关的人民代表大会、中国《宪法》的“以人为本”，为什么就近30年无人过问、还是得过且过在近30年的前赴后继的依然加以实施、无法“以人为本”呢？？中国春运，在短短40天时间内，近20亿人大迁徙，难道还不是中国政府与民心的“第一要务”吗？
广东“春运”的历史性绝妙
在中国近30年的“春运”中有一句经久不衰的名言说：“中国铁路看广东，广东铁路看广州”。按理说，当前是中国交通状况最好的历史时期，也是广东交通状况改善最好的历史时期。通过近30多奋起改革、超常规“特区”发展的广东，实际上已经具备了中国乃至全球都最为庞大、现代化的立体交通体系，而广东省区域的民航和铁路，在进入21世纪之后，实际上只用了到不足1/3或更少的运量，这有一笔重要的数字是非常清楚不过的：

有资深学者早在1999年就公开论述：广东区域内民航，以广州市为中心的空中管制100公里方圆以内，有广州白云、深圳、珠海、三亚及澳门、香港等六个大型国际机场（见1999年《中国市场》11期《投资失败，警钟为谁而鸣？》一文“珠海机场”投资失误章节），每年吞吐旅客3000万人次，也应该不算什么奇迹。更有甚者：香港新机场年吞吐能力超过1500万人次以上，号称“亚洲三甲”之一的珠海机场年吞吐800万人次该不费吹灰之力，广州机场500万人次、深圳机场300万人次、三亚机场300万人次的吞吐量，都该是家常便饭。再加上佛山、湛江、梅州、海口美兰等配套机场等等，再玩它超过300万人次，也应该名正言顺。在空中管制不到100公里之内，有如此之多的大型、超一流的国际机场，在全世界都是独一无二、绝无仅有的世界之最。有学者据国际航空吞吐能力推算：广东区内民航年吞吐能力超过5000万人次，占中国的一半（据相关报道说，中国2004年民航首次突破1亿人次）也是当然的小菜一碟。而日本的东京机场，每年吞吐是5400万人次，洛杉机机场年吞吐有6400万人次，世界最大的亚特兰大、芝加哥机场，年吞吐量都突破7300万人次以上（注：这组数字来源于美国2001年的“911”事件之后的美国官方披露）。
春运：“洲官放火”与“百姓点灯”

2005年“春运”，作为政府主体的国家铁道部，一方面作出了铁路春运票价上浮方案正式出台：铁路票价上浮幅度硬座15%，其他席别20％；广东方面跟进到公路汽车“客票最高上浮不超过65%”；另一方面铁道部又在“春运”第一天1月25日召开“新闻发布会”严申：要“严肃处理乱加价、乱收费情况”。

宣布“提价”与严处“乱提价”的，都出自政府的一个部门和一个口径，这让人想起了中国一句古老的谚语典故：“只许洲官放火，不许百姓点灯”。在中国实施“市场经济”、想“以法治国”的今天，国家决策最高层能不能简单的把“裁判员”与“运动员”来加以区别、分别来设置？最起码不要“自己定价”，又“自己经营收益”，还是“自己去查处别人”，总不能“裁判员”与“运动员”都完全是一人吧？ 

如此这般：中国国家有关当局的“票价浮动并非是想借此增加收入”、“并非趁火大劫”等等等，还站得住脚吗？一个与国家行政与立法体系制衡的物价机构、监督机构、宏观主管机构（国家发改委）等全部缺位，只能让独家垄断、关系到“权与利”独家垄断的铁路部们去“王婆卖瓜”了。

中国春运，其实真是海阔天空
现在我们再来看铁路。中国南北大动脉——“京九铁路”，应该比“京广线”的运量更大，假如“京广线”运能为100%的话，那么“京九线”的运量最起码为150%，而“京九线”近几年来几乎呼被人们完全忘却、忽略了它的巨大运量。早在中国1996年9月1日，以105次列车奔向深圳为标志的“中国第一大动脉”全线投入运行。到2005年，广东“春运”几乎还根本没有动用中国最最现代化的“京九线”。若讲运输能力，这一条线也最起码可以增加广东铁路运输50%以上的巨大能量。再加上广东东西两翼的铁路：东线，已经与广梅汕铁路与福建省打通，分解东部沿海福建、浙江、江西、上海等地5—15%以上的“春运”能量也是力所能及；西线的湛江，已经与广西打通，来分解中国西南五省区的一些运力，承但“春运”总量的5—15%，也不算什么大事。这样，广东东西两翼铁路、再加上新增加的“京九线”，那么广东新增铁路运量最少也在原“京广线”的2/3以上。那么，中国近30年以来一个又一个惊心动魄的世纪大迁徙，是不是还有因考虑不周、缺乏科学决策管理、人为自酿的“天灾人祸”？为什么，中国“春运”成为跨世纪越来越艰难、跨世纪的尖端问题，也不启用号称中国第一大动脉“京九线”？
2005年1月20日，中国“春运”之最的广州在火车站主售票楼外打出两幅令所有人都心动的口号：“广铁春运：以人为本，以诚待客，用心服务”“走进广铁，走进春天：让您体验安全、快捷、方便舒适的铁路旅程”。然而，那位在广州火车站向民警下跪求购一张火车票的大学生，以及在广州火车站广场排队4—6小时才可能购买或更长时间才能到火车票的人们能体会到“走进广铁，走进春天”“用心服务”的声音吗？中国近30年的春运，就非要象去中国西岳的华山——“自古一条道”那样、让中国13亿人人人要每年一次、连续近30年不改的走一条道，难道这不令13亿中国人思及吗？难道这就是中华民族5000年“国粹”的天伦之乐之梦？
相关链接：见《中国青年》刊出《透视春运：究竟暴富了谁掠夺了谁》一文。
（作者特别声明：巩胜利对本文所著内容与事实，负有不可推卸、当然的法律责任。本文谢绝除此而外，一切任何形式的转载、摘编、BBS和上网链接。若对本文有任何见解、疑问及评述，请通过Gvv21@hotmail.com联系。）
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http://211.151.93.131/tpi50/knetsearch.aspx?dbprefix=CJFD&condition=%e4%bd%9c%e8%80%85%3d%e5%b7%a9%e8%83%9c%e5%88%a9+or+%e8%8b%b1%e6%96%87%e4%bd%9c%e8%80%85%3d%e5%b7%a9%e8%83%9c%e5%88%a9&tablename=%e6%9c%9f%e5%88%8a%e5%85%a8%e6%96%87
—————————————————————
通信地址（Add）：中国·广州市工业大道南

金碧二街78号404室4D    邮编(P.c)：510288

电话、传真（Tel  Fax）：（020）84045578    (0)13822204711

电子邮箱（E-mail）：Gvv21@hotmail.com  Gvv21@xinhuanet.com
