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[摘要 ] 中国于 2001 年 11 月正式加入 WTO ,其中 ,我国铁路做出了开放货运市场的承诺 ,相对于世界其他国
家和地区 ,中国铁路开放承诺水平是比较高的。总体来看 ,WTO 成员方铁路开放承诺水平较低 ,只有维修保
养开放水平较高 ,这无疑对我国铁路产业具有重要的启示。
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1 　世贸组织成员方铁路承诺的类型。凡世贸组织创始国如美国、加拿大、日本均做出了有关铁路服务
贸易承诺 ,欧盟 12 国 ( EU ,除瑞典、芬兰、奥地利) 做出了集体承诺 ,发展中国家如墨西哥、尼加拉瓜、印度也
做出了相关承诺。我国是 WTO 的第 143 个成员方 ,借鉴世贸组织成员方对铁路客运服务、货运服务和其他
铁路业务的承诺 ,有利于我国履行入世承诺条款 ,适度开放铁路投资、经营和管理业务。

1. 1 较高水平的铁路开放承诺。位于北美的加拿大和美国是发达的资本主义国家 ,交通运输发展水平
极高 ,已经处于后运输化阶段 ,运输企业竞争能力强 ,加拿大和美国的交通运输政策采取了引入竞争、开放运
输市场的倾向。美国作为 GA TT 和 WTO 的创始缔约国 ,在铁路交通运输服务方面的承诺限制在了 3 个方
面 ,即铁路客运服务、铁路货运服务和铁路运输设备的维修保养服务 ,且在跨境入付、境外消费、商业存在和
自然人流动方面均没有太多的限制。值得注意的是 ,一些国土面积小 ,人口规模不大的国家 ,由于不具备发
展大型铁路网络所需要的规模经济和范围经济的条件 ,基本上是无条件地、全面地开放了铁路运输市场 ,例
如匈牙利和尼加拉瓜就做出了较高水平的铁路开放承诺。

1. 2 较低水平的铁路开放承诺。日本和欧盟也基本上属于发达资本主义国家行列 ,但铁路运输在这些
国家中所起的作用是美国或加拿大国家的铁路所无法比拟的 ,例如 ,1999 年日本铁路运送旅客人次占全部
运输量的 25. 90 % ,旅客周转量占总份额的 27. 03 %。日本铁路在区域客运中起到了不可替代的骨干作用。
这种情况在欧盟国的作用相对较弱 ,但也占有一定的市场份额 ,且欧盟成员国均制定了铁路发展计划 ,认为
铁路是未来交通运输发展的方向。日本于 1955 年加入关贸总协定 ( GA TT) ,在关税方面做了“让许”(减让)

承诺。因为 GA TT 是商品贸易时代的产物 ,交通运输服务贸易是 GA TT 发展为 WTO 后的新领域 ,日本在签
署的服务贸易一般协定中的附属“约束表”中 ,向各国就铁路服务贸易做了相关承诺 ,基本上铁道客货运输的
市场准入未做承诺 ,与铁道有关的部分项目如保养维修、设备租赁做出了部分承诺。1995 年欧盟各国加入
世贸组织时 ,以集体承诺的方式对铁路服务贸易做出了若干承诺 ,由于当时瑞典、芬兰、奥地利尚未成为欧盟
正式成员国 ,这 3 个国家单独做出了入世承诺 ,如瑞典承诺铁路运输服务提供商可建立并维护自己的终端基
础设施 ,奥地利没有做出铁路服务承诺。欧盟虽然铁路开放承诺较低 ,但通过 91/ 440 号决议一系列法规逐
步实现了欧盟成员铁路之间的互联互通。相比较而言 ,欧盟在公路运输服务承诺方面开放程度很高 ,公路客
运服务 (如出租车运输、人员租赁业务) 、公路代理服务、车辆租赁服务、车辆设备维修业务的有关方面 ,在市
场准入和国民待遇上基本上没有限制。日本在公路货运服务、车辆维修服务、货物仓储和报关业务方面均做
出了承诺 ,比铁路运输的承诺的水平要高一些。值得指出的是 ,属于发展中国家的印度和中等发达国家的韩
国 ,铁路运输十分重要且国家的运输政策十分重视铁路运输的发展 ,这两个国家在加入 WTO 时均未就铁路
行业的开放做出过任何承诺。

2 　世贸组织成员方入世承诺水平分析。自 1995 年以来 ,世贸组织共举行了 4 次部长会议 ,1996 年在新

己是符合市场经济标准的 ,其中首先要符合两条标准 :一是公司是否完成转制 ,实行了股份制或责任有限制 ;
二是公司财务是否经过符合国际财会规则的审计。企业在反倾销诉讼中 ,要特别重视在市场经济问题上的
抗辩 ,不应从一开始就放弃 ,从而彻底丢失市场。

4.积极利用 WTO 贸易政策评审机制。按照《加入议定书》规定 ,WTO 在 8 年内将每年对中国贸易政策
与措施审议一次 ,这是 WTO 成员方对中国贸易政策的担心所致。一方面 ,贸易政策的评审可能成为少数国
家对中国贸易政策进行评头论足的场所 ,但另一方面 ,我国也可充分利用该评审充分阐述我国贸易政策 ,让
WTO 及其成员方接受中国改革开放的变化 ,使其转变对中国市场经济地位的态度 [6 ] 。

总之 ,解决中国的“中国市场经济地位”是一个意义十分重大的问题 ,但努力解决问题的道路上 ,还有许
多困难。然而 ,只要中国政府和企业联合起来 ,上下齐心 ,采取积极有效的策略 ,解决这一问题将为期不远。
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加坡 ,1998 年在日内瓦 ,1999 年在西雅图 ,2001 年在卡塔尔的多哈 ,中国、台湾、摩尔多瓦、立陶宛在此次部长
会议上加入。截止到 2002 年 1 月 1 日 ,WTO 成员方一共有 144 个。不包括上述 4 个国家和地区的其他 140
个国家和地区当中 ,对铁路运输做出承诺的共有 22 个成员方 ,其中欧盟作为一个集团成员方 ,各成员方的承
诺见表 1。

表 1 　WTO 成员方铁路承诺表

序号 WTO 成员 客运服务 货运服务
推送和
牵引服务

铁路运输设备
的维修和保养

铁路运输
支持服务

承诺项数

1 巴西 √ 1

2 保加利亚 √ 1

3 加拿大 √ √ √ 3

4 捷克共和国 √ 1

5 欧盟 √ 1

6 芬兰 √ 1

7 匈牙利 √ √ √ 3

8 日本 √ 1

9 墨西哥 √ 1

10 新西兰 √ √ √ 3

11 尼加拉瓜 √ √ √ √ √ 5

12 尼日利亚 √ 1

13 挪威 √ √ √ 3

14 菲律宾 √ √ √ 3

15 塞拉利昂 √ √ √ √ √ 5

16 斯洛伐克 √ 1

17 斯洛文尼亚 √ 1

18 瑞典 √ 1

19 瑞士 √ √ √ √ 4

20 泰国 √ √ 2

21 土耳其 √ √ 2

22 美国 √ √ √ 3

合计 22 成员 10 10 5 18 4 47

　　同属于地面运输的公路运输承诺属于服务贸易承诺 11 部门中的 F 分部门 ,由 a) 、b) 、c) 、d) 、e) 5 项构成 ,
即公路客运服务、公路货运服务、商业性车辆出租、公路运输设施维修、公路运输的支持性服务组成。下面是
140 个 WTO 成员方中的 37 个成员做出的公路运输承诺 , WTO 成员方铁路承诺水平明显低于公路的承诺
水平。

2. 1 铁路客货运输处于重要地位的成员方基本不做承诺。承诺铁路客运服务、铁路货运服务市场开放
的成员方各有 10 个 ,仅占 140 个成员国总量的 7. 14 %。做出铁路开放承诺的成员方基本上属于 3 种类型 :
(1)交通运输业发达且铁路市场份额较小或很小 ,如美国、英国、加拿大、新西兰 ,且英国铁路货运已被美公司
收购 ; (2)交通运输业极不发达且铁路发展局限条件严重 ,无法充分实现规模经济和范围经济 ,如新西兰、菲
律宾、匈牙利、瑞士等一些小国希望铁路被收购。(3)有些国家是否开放铁路很大程度上与其地理位置有关 ,
如墨西哥希望与美国实现铁路联通 ,甚至被收购。值得注意的是 ,日本、韩国、印度、欧盟 (包含法国、德国) 都
没有对铁路客货运服务做出开放承诺。明显的是 ,铁路客运或铁路货运的市场份额较高或被认为是未来主
要的交通运输提供方式。

2. 2 铁路运输设备的维修和保养开放程度相对较高。22 个做出铁路服务贸易承诺的 WTO 成员中有 18
个做出了维修和保养承诺 ,占 22 个成员的 82 % ,占 140 个成员国的 13 %。但是 ,这种承诺仅仅指对运输设
施的维修和保养 ,不包括对铁路基础设施的维修与保养。对铁路推送和牵引服务做出承诺的成员国有 5 个 ,
对铁路运输支持服务做出承诺的成员国有 4 个 ,同时 ,对于铁路客运服务、铁路货运服务的商业存在、自然人
流动的承诺水平极低 ,如商业存在完全承诺的只有 4 个成员国 ,自然人流动完全承诺的只有 3 个成员国。铁
路客运、铁路货运、推送和牵引服务、铁路运输设备的维修和保养、铁路运输支持服务 5 个方面有关境外消费
的规定较为自由 ,140 个成员国有 18 个做出了承诺 ,且完全承诺水平较高。

2. 3 铁路运输承诺总水平较低。各拥有铁路的 WTO 成员方普遍进行了管制体制改革 ,如“网运分离”、
引入民间资本、特许经营权招投标等改革 ,如欧盟的铁路基础设施和运输业务分离改革 ,但这种引入竞争、打
破垄断的举措并不是正式和有约束力的铁路服务贸易承诺表内的内容。在此情况之下 ,铁路客运服务、铁路
货运服务即使做出了开放承诺 ,如果没有配套制度也是难于实现。铁路维修和保养、推送和牵引、运输支持
业务由于在技术上和经济上自由度较大 ,有做出较大开放承诺的余地。
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法律、管制与自律
浙江大学 　戴治勇

[摘要 ] 安徽的“大头”奶粉余音未了 ,广州的“毒酒”又在肆虐。不仅仅是食品安全的问题突出 ,其他各个行
业的违法违规行为也相当普遍 ,这是中国转型中出现的特殊情况呢 ,还是世界各国都面临的普遍问题 ? 为什
么法律、管制和道德自律都无能为力 ? 本文从执法经济学角度对此加以解释 ,并探讨可能的解决之道。
[关键词 ] 威慑假说 ,边际威慑 ,私人执法

转型中国正在向法治的道路上艰难迈进 ,改革 20 多年来 ,我们制定了数以百计的法律、千计万计的法规
和规章 ,但是违规、违法现象却似乎有增无减。从假冒伪劣到股市黑幕 ,从恶意欠薪到煤窑爆炸 ,从地下钱庄
到贷款不还 ,再到贪污受贿、携款潜逃、甚至杀人放火等等 ,不一而足。为什么这些现象如此普遍 ,是有法不
依还是执法不严 ,是转型中国的特殊现象还是各国都不能避免的普遍现象 ,能否通过提高惩罚力度来解决
呢 ? 分析这种违法违规现象的存在原因及潜在的解决办法是本文的任务。本文采用最优执法经济学的分析
框架来分析这个问题 ,但根据本文需要 ,仅从最简单的模型入手。用最简单的模型解释尽可能多的现象是本
文恪守的原则。在经济学家看来 ,一个人所以犯罪 ,乃是因为对这个犯罪的人来说 ,在他所面对的特定的约
束条件下 ,犯罪的收益大于成本。而惩罚的作用就是增加其犯罪的成本 ,从而减少犯罪 ,达到威慑的作用。
这就是本文将一以贯之的 ,法与经济学坚持的“威慑假说”(deterrence hypothesis) 。实际上它是经济学里的需
求定律的一个应用 ,即惩罚使犯罪的价格提高 ,从而对犯罪的需求量就会减少。

假设我们的研究对象面临如下选择 ,如果他实施某项行为 ,将获得净收益 g Ξ ,但会给他人造成损失 h。
同时 ,他将面临可能的法律惩罚。预期的惩罚一方面取决于该行为被发现的概率 p ,一方面取决于惩罚 f。惩
罚有多种形式 ,吊销资格 (对一些政府颁发许可证的行业 ,如汽车驾驶员、律师、会计师、医生、证券商等等) 、
罚款、监禁等。为简化起见 ,本文仅将惩罚简化为罚款 f ,而不失一般性。f 受到罪犯的财富 w 的限制 ,即其
上限为 wΞΞ。由此我们展开分析 ,我们将发现法律、管制和自律能够影响社会主体行为的各自范围 ,同时我们
也发现它们的相应局限 ,这也就解释了当前普遍违规现象的存在根源 ,也有助于找到可能的解决之道。

当 g < pf 时 ,行为主体被法律或管制机构的规章制度的明文惩罚所威慑住 ,保持自己的守法公民姿态。
这是我们能够普遍观察到的 ,大多数公民都在法律、法规划定的界限内行为、谋划自己的事业 ,甚至在一些

总体地看 ,和公路、海运入世承诺水平相比 ,铁路总的承诺水平是较低的 ,但高于航空开放水平。WTO 成员
国基本上都做出了公路客运和 (或)货运服务开放的承诺 ,例如 ,27 个承诺公路客运服务、24 个承诺公路货运
服务开放的 WTO 成员分别占 37 个总成员的 19. 29 %和 17. 14 % ,开放程度相对较高。海运运输承诺方面 ,
29 个 WTO 成员做出了开放承诺 ,其中 21 个成员海运承诺包括了客货运输 ,而铁路只有 22 个 WTO 成员做
出了开放承诺 ,其中 10 个成员承诺开放客运市场 ,10 个成员承诺开放货运市场 ,远低于海运开放承诺水平。
世贸组织成员方出于保护国内航空市场、维护国家安全的需要 ,航空运输承诺目前仅包括维修保养服务、销
售营销服务、电脑订票系统服务 3 个方面 ,做出承诺的 WTO 成员分别为 45 个、34 个和 39 个 ,但不涉及航空
客货运输承诺 ,属于承诺水平最低的。

2. 4 铁路基础设施的股权性投资仍属于成员方内部政府监管范畴。铁路运营部分和铁路基础设施部分
具有密切的轮轨关系 ,有关 WTO 成员在做出铁路运输服务相关承诺的同时 ,基本上都没有对铁路基础设施
的投资、建设、经营做出明确的入世承诺。由于铁路基础设施具有自然垄断特性 ,且鉴于铁路在国民经济和
交通运输结构的地位和作用 ,铁路基础设施一般受 WTO 成员方内部法的约束 ,由其相关的政府监管机构实
施监管并制订市场进入的具体条件 ,如加拿大明确规定 ,任何获取加拿大交通事业需要经过加拿大交通部的
审批。WTO 成员中 ,凡市场经济发达 ,交通运输业水平较高的 ,其内部管制政策对外资进入铁路基础设施建
设的限制不多 ,如加拿大、美国 ;凡铁路运输在交通运输市场中起重要作用或被交通运输政策认定是重点发
展行业的成员方 ,不仅对运输服务承诺水平低 ,而且对铁路基础设施的市场准入和运营限制较高 ,具有很高
的进入壁垒 ,阻碍外资的进入 ,如日本、韩国、法国、英国、中国等。
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Ξ

ΞΞ 监禁的上限即为罪犯的剩余寿命。

这里的收益应该是高于他守法的收益和实施犯罪行为本身可能招致的额外的成本 (如印制假币的设施带来的成本)的那部分 ,即经济
学中讲的租金。


