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E6_9E_90_E4_B8_AD_E5_c57_645711.htm 自1990年代起，中国

各大城市就不断掀起地铁（含轻轨）热。中央政府多次行政

干预，以停止审批方式给地铁热降温。然而，中央降温，地

方不降温；地铁项目不上，地铁规划线路却在增长。目前运

作地铁项目的城市，尽管一号线长度都在25公里以内，但其

规划总长却大都已超出100公里。 实事求是：地铁可行性研究

的科学原则来源：考试大的美女编辑们 实事求是，是自然科

学也是社会科学认识的基本原则。地铁，建在城市、服务城

市，因此，把握客观市情是可行性研究的基础。市情包括许

多内容，但对地铁而言，最重要的一是城市经济实力、二是

城市人口规模经济落后、人口规模过小的城市，地铁项目通

常可免谈。应该说，把握这两条都不难。问题是，如何准确

预测城市远期人口，这是地铁规划的科学依据。而在目前的

地铁规划中，城市预期人口却几乎是一弹性存在。 1990年代

初，由北方某院编制的青岛地铁规划，曾预测2000年青岛地

铁一期（16公里）日均客流76万人次。当时北京42公里地铁

日客运量才150万人次，每10公里35.7万人次；青岛地铁每10

公里竟达47.5万人次。按比例推算出来，青岛的人口在2000年

就该有2004万了！2004年，南方某院编制的青岛交通规划中

的轨道规划，总长度为195公里，预测远期日客运量382万人

次。按目前北京轨道交通总长114公里日客运量180万人次的

比例推算，青岛未来城市人口也将超过2000万。由于国内地

铁建设、运营成本大体相同，票价大体接近，因此，凡轨道



规划超过100公里的城市，所预设的城市人口也都应超过700

万，其中，杭州、南京的人口更应超过2000万！ 人们不禁要

问，凡地铁规划，大都是国内权威单位、专家编制的，这些

近乎天方夜谭的数据，究竟是怎么得出来的呢？在笔者接触

的可行性报告中，大都有一个读不懂的数学模型和繁琐计算

过程。问题是，这些数学模型的计算方法是把城市出行人口

与经济增长正相关，把客流量按固定增长比率累进计算，然

后得出不断线性增长的数据。这种方法显然是违反城市发展

规律的。这好比预设年龄与身高正相关，设计的数学模型再

精致，结论必然是错误的。来源：考试大的美女编辑们 但由

于这些错误隐蔽在复杂的数学模型背后，所以，它往往一路

绿灯通过各级审查。这就形成一种反常的“规律性现象”：

越是重大项目，越易犯低级错误。像粤海铁路、上海磁悬浮

严重亏损便是例证。这之中，除去迷信专家之外，还有一个

重要原因，就是把“实践检验”错解为“直接经验”。即便

有人对某些数据产生怀疑，也无法否证，因为在地铁修成之

前，谁能断定这预测数据是错误的呢？这种认识本身就是反

科学的。科学之所以不是算命，就在于它有实践的依据。这

实践包括当下的、日后的实践，也包括他人的、先前的实践

。譬如像吃毒药可死人之类的真理，是不需再拿自己的生命

去验证的，否则还要科学干什么？世界上已建成地铁的城市

多的是，其客观规律早已存在。譬如，北京、香港地铁的运

行数据与城市人口关系，就足可作为我们检验各地地铁规划

数据科学性的参照系。如地铁长度超过100公里时，城区人口

应过700万，就是笔者参考了香港82公里地铁服务700万人口

的实例。笔者曾经考察过世界许多城市的地铁，当城市人口



在200-300万时，地铁大多只有30-40公里（外延的城铁不算）

。在这些客观数据背后，表明地铁长度与城市规模是有一定

内在关联的。无视这种内在关联科学性的规划，到头来必然

要被实践所证伪。一旦被实践证伪，如锦州机场可行性报告

预测年旅客吞吐量为211万人次，实际只有1.7万人次，其巨大

损失便无法挽回了。 实事求“善”：地铁可行性研究的科学

价值原则来源：考试大 实事求“善”，这是科学的价值评价

与价值实践原则。这里的“善”，泛指社会价值、社会效益

。价值学告诉我们，社会的“善”是具有两重性的，体现于

地铁，一是社会效益、功利价值；二是经济效益、交换价值

。城市对地铁社会功利价值的“需要”，离不开城市经济实

力即交换价值的“能要”。在地铁的可行性研究中，所谓实

事求“善”，就是要在实事求是的基础上，从城市对地铁的

客观“需要”及“能要”出发，坚持社会与经济效益的统一

性原则，追求以最小的经济成本实现最大化的社会效益目标

。百考试题论坛 关于所谓追求社会效益的“可批性”规划。

坦诚地讲，许多城市项目规划中的数据错误，并非是一个科

学失误问题，而是一个服务于既定目标的价值抉择问题。或

者说，许多所谓的“可行性”数据本身就是服务于“可批性

”的；许多看似荒谬的数字，都是“数”出有因的。譬如，

地铁客流量预测之所以超出实际，就是为了满足国家对地铁

立项的客流要求。 对许多地方来说，之所以支持这种“可批

性”规划，就是为了追求地铁的社会效益。由于地铁投资，

按常规一般是由中央财政拨款，或从国家银行贷款，即便出

现亏损，“负经济效益”由国家背负，地方得“正社会效益

”，也未必受什么损失。这是许多地铁项目“可批性”背后



的潜在动机。那么，事情是否真是这样呢？如果地铁建成后

，地方政府能承受地铁运营亏损的话，这属于国家“白给”

地方“能要”的情况，对地方当然是好事了。但如果地铁建

成后运营亏损巨大，地方政府无力承受的话，则未必是好事

了。好比穷人住别墅，连电费都支付不起，则还不如住旧房

。这属于国家“白给”地方也不“能要”的情况。具体地说

，地方“白捡”一条2030公里的地铁与“白拣”一条200300公

里的地铁，后果是完全不同的。 相关推荐：浅论生态环境影
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