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交通运输与区域经济有关问题的探讨

张　云 ,孙启鹏 ,丁海鹰
(长安大学 经济与管理学院 , 陕西 西安　710064)

摘　要:从交通运输价值 、交通运输基础设施建设后效应 、交通运输对区域经济的聚集效应和拓展

效应三个方面 ,站在交通运输系统的角度 ,对交通运输与区域经济的关系进行研究 ,得出相应的结

论 ,并给出定量化衡量的方法和模型。
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Discussion on the questions related to the regional
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Abstract:From the aspects of t ransportation value , the later effects of t ransportation inf rast ructure

const ruction , and the concentrating and expanding effects of transportation to the regional economy ,

the article discusses the relationship between transportation and regional economy in view of

transportation system.It puts forw ard some related conclusions and gives out some measurable

methods and models.
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　　长期以来 ,交通运输和区域经济的关系是一个

重要的实践和理论问题。近年来我国交通运输得到

了快速的发展 ,基本上已经满足了区域经济“量”上

的需要 ,带动了许多区域经济发展 ,并促进形成了许

多实力较强 、特点明显的区域经济圈 ,人们开始关注

交通运输与区域经济的关系 ,开始认识到交通运输

对区域经济发展的作用。如我国学者陆大道提出的

“点—轴系统”理论 ,张文尝等提出的“交通经济带”

理论等 ,但这些理论研究的主要目的是区域经济或

交通经济带本身的发展进程和形成机理 ,并不是交

通运输对区域经济开发和发展的重要作用 。因此 ,

本文将在已有研究成果的基础上 ,从交通运输价值 、

交通运输基础设施建设后效应 、交通运输对区域经

济的聚集效应和拓展效应三个方面 ,站在交通运输

系统的角度 ,对交通运输与区域经济的关系进行研

究 ,并在定量化方面作出一定尝试。

一 、交通运输价值分析

明确交通运输价值是分析交通运输与区域经济

关系的基础。目前 ,学术界普遍认为交通运输仅仅

实现了运输对象的位移 ,其价值主要体现在空间位

移和时间效用上 ,仅仅是一种派生性需求 ,并不创造

物质价值 。本文认为 ,交通运输不仅实现了运输对

象的位移 ,同时也创造了物质价值。

物质生产部门创造物质价值 ,这一点是毫无疑问

的。如果我们将物质生产部门延伸到包括交通运输

领域 ,那么交通运输同样创造物质价值就更容易理解

了。计划经济条件下 ,每个物质生产部门都有各自的



车队 ,是其生产的一个组成部分 ,目前还有很多生产

企业都有自己的车队。随着改革开放的深入 ,市场经

济的不断完善 ,交通运输作为服务业逐渐脱离了物质

生产部门 ,这虽是专业化分工的结果 ,仅仅改变了从

事交通运输生产的主体 ,并不改变交通运输作为物质

生产部门重要组成部分的事实 ,而并非是有些学者提

出的交通运输属于流通领域的一部分 。

假设货物 H 要从 A 地运往B 地 ,在 A 地的价

格是Pa ,在 B 地价格的是Pb ,从 A 地运送到B 的成

本是 Ca-b(其中包括基础设施建设及其他相关费用

成本的分摊),在 A 地的生产成本为Ca ,在 B 地的

生产成本为 Cb 那么交通运输所创造的总价值 Ba-b

可以简单的表示如下:

Ba-b=(Pb -Pa)-Ca-b+(Cb -Ca)

产成品通过交通运输从 A 地运往B 地实现空

间位移的机理一般为:在 A 地的消费已经得到满

足 ,也就是说该产成品的生产在 A 地供给大于需

求 ,只能通过交通运输实现空间位移在 B 地销售 ,

否则只在 A 地销售就可以 ,不需要通过运往 B 地;

或是该产成品在 B 地具有较大需求 ,刺激了 A 地

的生产 ,并通过交通运输满足需求 。这时交通运输

价值主要体现为节约资源 ,即表达式中的(Cb -

Ca),其中第一种情况下 ,可以认为 Ca=0 。

原材料通过交通运输从 A 地运往B 地实现空

间位移的机理一般为:B 地产品生产缺乏这种原材

料 ,必须通过交通运输实现空间位移 ,才能进行产品

生产 ,创造物质价值 ,否则这种产品就无法生产(如

果寻求其他替代材料另当别论 ,因为此时产品质量

发生了变化)。这时交通运输价值主要体现为创造

了物质财富 ,即表达式中的(Pb-Pa)-Ca-b 。

还有一种特殊的情况 ,即由于交通运输的存在 ,

使某种物质成为一种商品或者说使某种产品的加工

生产成为可能。这种情况在实际中大量存在 ,在没

有交通运输或是交通运输不发达的情况下 ,在 A 地

这种物质大量存在 ,几乎可以满足所有的需求 ,没有

交换的价值 ,而且这种物质无法长时间储存 ,但在 B

地却非常稀有 ,因此 ,赖以交通运输的存在 ,使其通

过交换成为一种商品 ,其价值在有限的期限得以实

现。如某些农产品或水果 。再如 ,对于某些产品的

生产 ,其原材料只有 A 地存在(或者是有限的几个

地方),而在 A 地受生产条件等因素的制约无法进

行 ,只能在 B 地进行生产 ,这时只能赖以交通运输

的存在才能使该产品生产成为可能。这种情况下 ,

交通运输价值主要体现为该产品的全部价值 ,即公

式中的(Pb-Pa)-Ca-b ,其中 Pa=0。

除此之外 ,交通运输的价值还体现在为旅客缩

短时间和空间距离 ,为社会解决就业机会等多个方

面 。当然也存在着一定的负价值如占用土地资源 、

破坏生态环境等。

从以上分析可看出 ,交通运输本身不仅仅实现

空间位移 ,体现运输对象的空间价值和时间价值 ,还

创造物质价值 ,对区域经济有着自身的贡献。

二 、交通基础设施建设对
区域经济的后效应

交通基础设施是交通运输得以发展的物质基

础 ,是制约区域经济发展的关键因素 ,经过多年的努

力 ,我国交通基础设施建设取得了长足的发展 ,已经

初步形成了各种运输方式协调合作的运输网络 。那

么 ,交通运输基础设施建设到底在区域经济发展过

程中起到了什么样的作用 ,起到了多大的作用 ,值得

我们深入思考。

(一)交通基础设施建设后效应的涵义

交通基础设施对区域经济发展的作用主要体现

为三个层次。第一个层次 ,是交通基础设施建设本

身对区域经济发展的拉动作用 ,主要是指交通基础

设施的投资效果;第二个层次 ,是交通基础设施建成

后对区域经济的直接经济效果 ,主要包括降低运输

成本 、节约运输时间 、减少拥挤 、提高交通安全等方

面对区域经济的效果;第三个层次 ,交通基础设施建

成后对区域经济的间接经济效果 ,主要包括产业布

局的变化 、城市化程度的加快 、交通经济带的形成

等 。本文把第一层次称为交通基础设施对区域交通

的前效应 ,第二层次和第三层次称为交通基础设施

建设对区域经济的后效应(或交通基础设施建设后

效应)。1998年后 ,我国对交通基础设施建设的投

资开始明显加大 ,其中一个最主要的目的就是为了

实现交通基础设施建设对区域经济的前效应。但从

长远的战略眼光来看 ,交通基础设施建设对区域经

济的作用 ,不仅仅在于前效应 ,甚至其前效应的作用

并不是很明显 ,相反其后效应的作用却是巨大的 、长

远的 ,也是我们考虑的较少的。因此 ,本文重点分析

的是其后效应。

通过以上分析 ,我们知道 ,交通运输基础设施建

设对区域经济的后效应是指交通基础设施建成投入

使用后 ,由于提高交通运输水平 ,改善区域社会经济

空间结构的合理性 ,增强区域内部以及区域之间社

会经济的有机联系 ,对区域经济产生的效果 。现代
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经济发展的历程表明:从空间分布的角度看 ,现代经

济的发展总是首先在运输资源相对丰富的地区或区

域形成增长级 ,产生“经济场” ,从而对它们之间的地

区和其他地区产生经济极化作用 ,带动更大区域经

济更有效 、有序的发展。中国科学院可持续发展研

究组在研究我国可持续发展过程中 ,对区域开发度

与区域交通网络密度进行对比分析 ,并提出良好的

基础设施建设可以为区域积蓄强大的产业优势 、生

产优势 、竞争优势 、市场优势和吸引优势 ,这里通称

为“经济势” ,而当这种“势”转化为区域经济发展的

“能”时 ,就会对区域经济发展起到巨大的促进作用 ,

这种巨大的促进作用就是交通运输基础设施建设对

区域经济的后效应。

(二)交通运输基础设施建设后效应的衡量

对交通基础设施建设后效应进行衡量为定量判

断交通基础设施建设对区域经济发展重要作用提供

了重要依据。传统的交通运输规划评价理论方法中

对交通运输与区域经济的关系曾作过一定的研究 ,

但其目的在于评价交通运输网络对区域经济的适应

性 ,而且采用的指标数量过多 ,这不但不能保证评价

结果的准确性 ,同时也使得评价者很难在多个指标

中把握评价的效果。因此 ,本文在以上评价理论方

法的基础上 ,从交通基础设施建设对区域交通重要

作用的角度 ,用尽量少的指标衡量交通运输基础设

施建设对区域经济的后效应。交通运输基础设施建

设对区域经济的作用归纳起来主要体现在两个方

面 ,一方面是带来的现实贡献 ,另一方面是增强了区

域经济的发展能力。体现交通基础设施水平的指标

主要有两大类 ,一是规模指标 ,二是密度指标 。因此

交通运输基础设施建设后效应可以用以下三个指标

进行衡量。这三个指标分别是:交通基础设施规模

对区域经济的边际贡献(以下简称交通基础设施规

模边际贡献)、交通基础设施密度对区域经济的经济

势 、区域经济对交通基础设施的依赖度 。

交通基础设施规模对区域经济的边际贡献(以

下简称交通基础设施规模边际贡献),是指每增加一

个单位的交通运输基础设施 ,区域经济产出的增加

值。它是从交通基础设施规模边际增加量的角度 ,

分析区域经济产出的增加值 ,与交通运输基础设施

规模总量带来的区域经济产出的总增加量相比 ,能

够更加客观的反映交通基础设施规模对区域经济的

贡献 。其计算公式表示如下:

MU =
ΔGDP
ΔL

(1)

其中:MU —交通基础设施规模边际贡献;

ΔGDP —国内生产总值的变化量;

ΔL —基础设施长度的变化量 。

说明:

(1)GDP 是反映区域经济产出的综合指标 ,因

此这里选择此指标作为区域经济的产出指标 ,当然

也可以根据衡量的重点选用其他指标作为产出指

标 ,也可以选择多个指标经过综合定量后得出一个

综合指标作为区域经济产出指标 。

(2)如果是衡量单个运输方式对区域经济的边

际贡献 ,可以采用公路通车里程 、铁路线路长度 、水

运航线长度 、航空航线长度等指标。如果是衡量多

个运输方式对区域经济的边际贡献 ,可以根据各种

运输方式对区域经济的贡献程度分别给各种运输方

式线路长度不同的权重 ,并进行综合定量 ,得出一个

综合线路长度指标 ,进行计算。

(3)MU 值越大说明交通基础设施对区域经济

的贡献越大 ,反之越小 。

交通基础设施密度对区域经济的经济势是指交

通基础设施网络不断完善使区域经济产生的产业优

势 、生产优势 、竞争优势 、市场优势和吸引优势 ,它更

多的反映了区域经济的发展能力 ,可以用单位交通

基础设施密度对应的区域经济发展能力加以衡量。

交通基础设施的不断完善使得区域间和区域内专业

化分工协作程度更加深入 ,产品的社会成本逐渐降

低 ,产品的差异性和互补性更强 ,区域间的依赖程度

更大 ,从而使区域经济产生强大的产业优势 、生产优

势 、竞争优势和市场优势 。同时 ,在这些优势下 ,使

得区域经济具备了强大的聚合力 ,我们称之为吸引

优势 。本文将这些优势统称为经济势 ,其计算公式

表示如下:

EMGH =
EDD
M

(2)

其中:EMGH—交通运输基础设施密度对区域经济

的经济势;

EDD—区域开发度;

M—交通基础设施密度 。

说明:

(1)EDD 是指区域开发度 ,即区域把在自然基

础条件和自然资源方面所存在的优势 ,转化为它的

生产优势 、竞争优势和吸引优势 ,或者把它在资源方

面的优势转化为它的产业优势和市场优势的程度和

力度。一般可以采用综合定量的方法得到指标值。

(2)如果是衡量单个运输方式对区域经济的经
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济势 ,可以采用公路网密度 、铁路线路密度 、水运航

线密度 、航空航线密度等指标 。如果是衡量多个运

输方式对区域经济的经济势 ,可以根据各种运输方

式对区域经济的贡献程度分别给各种运输方式线路

密度不同的权重 ,并进行综合定量 ,得出一个综合线

路密度指标 ,进行计算。

(3)EMGH 值越大说明单位基础设施密度所带

来的区域经济的经济势越强 ,反之越弱 。

区域经济对交通基础设施的依赖度是指区域经

济对交通基础设施的依赖程度 ,即每单位区域经济

产出所需要的交通基础设施水平。交通基础设施建

设是为了满足区域经济发展的需要 ,反过来区域经

济发展对交通基础设施的需要就是它对交通基础设

施的依赖 。也就是说当交通基础设施对区域经济的

满足程度越大 ,说明区域经济对交通基础设施的依

赖程度越大 ,交通基础设施对区域经济的满足程度

越小 ,说明区域经济对交通基础设施的依赖程度越

小。这里需要明确的是 ,第一 ,当交通基础设施不足

时 ,仅仅说明区域经济对交通基础设施的需要程度 ,

并不能说明它对交通基础设施的依赖程度 ,其依赖

程度取决于现实存在的交通基础设施的水平;第二 ,

目前 ,国内的交通基础设施水平还不存在超出区域

经济发展需要的情况 ,完全可以用现实存在的交通

基础设施水平衡量区域经济对它的依赖程度;第三 ,

反映交通基础设施水平的指标很多 ,为了尽量用最

少的指标来反映其水平 ,这里主要用线路长度和线

路密度两个指标 。其计算公式表示如下:

γ=
αL +βM
GDP

(3)

其中:α、β —分别为线路长度和线路密度对区域经

济重要程度的权重。

说明:

(1)L 、M 、GDP 的含义和指标取值方法 ,同公

式(1)、公式(2);

(2)γ的值越大 ,说明区域经济对交通基础设施

的依赖程度越大 ,反之越小。

三 、交通运输对区域经济的聚集
效应与拓展效应

以上从交通运输价值和交通基础设施对区域经

济的贡献两个角度对交通运输与区域经济的关系做

了探讨和分析 ,这仅是从社会经济效益的角度的分

析 ,并不能全面反映交通运输与区域经济之间的关

系。因此 ,以下将从时间进程和空间结构变化的角

度分析交通运输与区域经济的关系。

从时间进程和空间结构变化的角度来看 ,区域

经济的发展主要有两种模式 ,一种是渐变式 ,另一种

是突变式。无论是哪一种模式都是通过交通运输对

区域经济的聚集效应和拓展效应相互作用和循环转

化 ,使区域经济从无序到有序 ,由简单到复杂 ,由功

能单一到功能多样 ,逐渐形成其经济优势 。在区域

经济发展的时间进程中 ,不同的阶段交通运输对区

域经济的聚集效应和拓展效应 ,所占的主导地位有

所不同 ,但总是相互作用 ,不断转化 ,推动区域经济

向更高的阶段发展 ,在渐变式发展过程中 ,两种效应

的相互作用和转化表现的更为协调 ,而在突变式发

展过程中 ,区域经济中断了原有的发展顺序 ,在短时

间内从较低的阶段直接进入较高的发展阶段 ,交通

运输对区域经济的聚集效应则表现的更为明显 。

(一)交通运输对区域经济的聚集效应

每个经济区域都有其经济中心 ,经济区域的发

展首先从交通区位具有优势的中心城市开始 ,我们

将此类中心城市称为区域经济的“经济核” ,并以经

济核为中心点 ,沿方向大体一致交通运输线路束形

成一定的经济带 。也就是说 ,区域经济在发展的初

期阶段都是以各节点的自然条件和资源条件为基

础 ,这时交通运输水平还很低 ,随着交通运输的发

展 ,形成某些节点明显的交通区位优势 ,区域经济的

发展就是首先通过交通运输逐步使这些“点”的自然

条件和资源条件转化为经济势 ,当这些“点”的经济

势达到一定强度时 ,就形成了区域经济核 ,即“点”上

聚集 。然后在区域经济核强大经济势的作用下 ,又

会在多条交通运输线路构成的运输线路束沿线 ,产

生产业高度聚集 、物质高度聚集 、技术高度聚集 、市

场高度聚集 、人力高度聚集 、资金高度聚集等的经济

势 ,形成经济带 ,即在“线”上聚集 。这就是交通运输

对区域经济的聚集效应。其形成机理可以概括为:

第一 ,交通运输引起的运输费用的降低 ,费用的降低

提高了产品的市场竞争力 ,扩大了企业或经济中心

的地域服务范围 ,吸引产业向交通区位优越的地点

或交通沿线聚集 ,一般称为“费用 ———空间收敛”效

应;第二 ,交通运输水平的提高 ,使得交通运输沿线

区域的承担空间交流的能力提高 ,以及经济个体空

间能力的提高 ,扩大产品交流的规模 ,使经济核和交

通沿线经济带的发展有了更大的空间 ,一般称为“成

本收敛 —流量扩张”效应;第三 ,交通运输水平的提

高 ,使得经济核或交通沿线区域的产业规模不断扩

大 ,形成产业链 ,为企业扩大规模或专业化生产 ,提
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供了条件 ,进而形成聚集效应 ,一般称为“规模扩张

—专业化加深效应” 。

从以上分析可看出 ,交通运输对区域经济的聚

集效应主要来自交通运输使区域经济产生的经济

势 ,因此 ,根据时间和空间衰减原理和引力公式 ,可

以构造出交通运输对区域经济的聚集效应。

I =K
EMGH
D
(1-b) (4)

其中:I —交通运输对区域经济的聚集效应;

D —区域经济腹地间的距离;

b —交通运输带来的时间和空间衰减效应;

K —调整系数 。

说明:

(1)K 为常数 ,主要是考虑到交通运输科技进

步 、组织模式优化等带来的对区域经济的聚集效应 ,

可根据不同区域的实际情况 ,用回归或其他统计计

量方法得到;

(2)不同的阶段 ,交通运输水平有所不同 , b 的

取值也就不同。一般情况 ,交通运输水平越高 ,该值

越大 ,反之越小;

(3)I 值越大说明聚集效应越大 ,反之越小。

(二)交通运输对区域经济的拓展效应

交通运输对区域经济的拓展效应从空间上看主

要有四种形式 ,即就近拓展 、跳跃式拓展 、等级拓展

和随机拓展 。如果说 ,区域经济的发展的起点是聚

集效应形成的经济核 ,那么区域经济不断良性发展

过程中的主要动力就是交通运输的拓展效应 。当聚

集效应达到一定程度后 ,经济核的经济势将会依赖

于交通运输 ,从“点”的聚集或交通沿线的聚集向经

济腹地扩散 ,这种扩散或者向相邻地区 ,或者是越过

相邻地区而直接扩散到其他地区 ,或者是按照中心

地等级体系由上向下扩散 ,或者是无规律随机扩散 ,

从而产生向“面”上扩散的效果 ,形成“点 —线 —带 —

网—面”共同发展的区域经济 。这就是交通运输对

区域经济的扩散效应 。如我国的长江三角洲地区近

年来的社会经济发展过程就是这样:由于该区域优

越的交通条件(长江水运交通条件得天独厚 ,沪宁 、

沪杭 、津浦 、浙赣 、宁芜 、杭甬铁路和沪宁 、沪杭 、杭金

甬等数条公路干线等构成的陆路交通十分便利 ,航

空运输起步最早),使之首先从中心城市开始得到快

速发展 ,接着是沪宁铁路沿线 ,然后是苏 、锡 、常 、通

和杭嘉湖地区的快速发展 ,最后形成了我国经济最

为发达的区域之一。其形成机理可以概括为:第一 ,

交通运输水平的提高 ,改变了时间与空间的关系 ,大

大加强了产业在经济活动中的相互关联 ,这种关联

以交通运输为纽带 ,通过经济核或交通沿线经济带

聚集的经济势在地域范围上的扩展和空间联系距离

的延伸得以实现;第二 ,交通运输的发展 ,使各种经

济活动节约社会劳动 、获取更多信息 、提高竞争能力

的内在要求提高 ,这在客观上为经济核或交通沿线

聚集的经济势的延伸和扩展提供了动力。

交通运输对区域经济的聚集效应和拓展效应并

不是孤立的 ,两者是相互对立和并存的 ,同时存在于

区域经济发展的每个阶段 ,但两者发生作用的强度

不同 ,在初期阶段 ,聚集效应起主导作用 ,在发展阶

段 ,聚集效应逐渐减弱 ,拓展效应开始占主导作用 ,

当进入成熟阶段 ,聚集效应和拓展效应同时作用。

聚集效应和拓展效应之间在不断的转化 ,不断循环

上升 ,聚集效应越大 ,转化的拓展效应越强 ,拓展效

应增强的同时 ,其聚集效应同时也得到增强 ,两者是

双向循环增加的。聚集效应和拓展效应都具有一定

的惯性 ,当聚集(拓展)效应一旦发生 ,将一直作用 ,

在没有人为干预的情况下 ,只有出现聚集不经济时 ,

才会受到遏制并转化为拓展(聚集)效应 ,这时原有

的聚集(拓展)效应仍将与拓展(聚集)效应同时

存在。

四 、结　语

交通运输与区域经济有着密切的联系 ,本文从

交通运输对区域经济发展重要作用的角度 ,提出交

通运输对区域经济创造物质价值 ,交通基础设施建

设对区域经济的后效应是交通运输基础设施建设的

核心目标并能够定量衡量 ,交通运输对区域经济在

时间和空间上的发展具有聚集效应和拓展效应 。当

然 ,区域经济的发展还与很多因素有关 ,其发展水平

的高低不能仅仅取决于交通运输的发展 ,但交通运

输是其中一个极为重要的先导性因素 。
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