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摘 � 要:为实现交通基础设施布局的优化和完善,制定以主体功能区形成和国土资源优化开发

为目标的交通基础设施发展对策,运用区域经济学、运输流等理论分析了交通基础设施建设与主体

功能区形成的互动机理,并以陕西省为例分析了其主体功能区的空间布局结构, 提出了宏观管理对

策和基于运输流的交通基础设施建设重点。研究结果表明,按照主体功能区的空间结构布局和运

输需求优化完善交通基础设施, 是实现经济社会可持续发展的重要依据之一。
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� � 按照区域资源特点和环境承载能力, 推进主体

功能区形成,实现国土资源优化开发,是当前和未来

国内经济社会发展的重要任务之一。尤其是在资源

和环境压力日益加大的背景下,这项任务更为迫切。

由于交通基础设施是形成主体功能区的基本保障之

一,因此如何按照形成主体功能区的要求,优化和完

善交通基础设施已经成为各界十分关注的问题。从

文献检索来看,分别以主体功能区和交通基础设施

为主题的研究成果很多。对主体功能区的研究,如

宣晓伟、张孝德、马明印、蒋省三、曾培炎等。他们这

些成果系统地从各个要素研究了主体功能区建设的

理论和实践,但专门针对交通基础设施要素的研究

较少。对交通基础设施的研究,如唐建新、刘伦武、

吴睿、景永静等, 他们这些成果对交通基础设施与国

民经济、区域经济的关系等进行了深入的研究。为

此,本文将在以上研究成果的基础上,从形成主体功

能区的角度,探讨交通基础设施发展的对策。

一、交通基础设施建设与主体功

能区形成的互动机理

� � 主体功能区不仅仅是促进某一区域经济的发

展, 更重要的是各个主体功能区加强交流与合作,发

挥各自的优势,促进整体经济的发展。主体功能区

的形成需要有强有力的基础设施条件作保障, 它对

基础设施提出了更高水平的要求, 这种要求促使了

基础设施进一步优化和完善。可见, 交通基础设施

和主体功能区形成具有强相关性,两者相互促进,共

同发展。交通基础设施建设是主体功能区形成的基

础, 其建设较主体功能区的形成及经济的发展具有

适当的超前性,这对经济的发展具有带动作用。而

主体功能区的形成在很大程度上可以促进该区域交

通运输业的发展 [1]。



(一 )交通基础设施对主体功能区

形成的影响

交通基础设施在社会经济中发挥着重要作用。

某个区域交通基础设施规划、建设状况直接决定该

地区的交通运输状况。交通基础设施是主体功能区

形成的基础性问题,必须首先考虑。交通基础设施

建设对主体功能区形成的拉动作用可分为直接拉动

和间接拉动。直接拉动是指交通基础设施建设过程

中由于增加人工、材料、机械的需求, 引起区域经济

其他行业需求增加而产生对区域经济的拉动; 间接

拉动是指运输条件改善、交通通行能力提高,使运输

系统本身以及与交通建设相关的产业产生的效益引

起的区域经济增长,促进主体功能区的形成 [2�3]。

交通基础设施是主体功能区形成的动力, 不仅

仅对所在区域的发展有服务作用, 而且对周边区域

有辐射作用。交通基础设施是主体功能区形成的载

体,它承担着社会经济活动循环进行的任务,它把进

行生产、流通、消费的各种生产资料或物品连接起

来,促进了经济活动的畅通运转 [ 4�5]。

(二 )主体功能区形成对交通基础

设施的影响

由于主体功能区形成的条件不同,所以不同的

主体功能区对经济的发展起着不同的作用。可以

说,各个主体功能区之间的交流合作、分工协作、协

调发展,共同促进了整个社会经济的发展。而交通

运输业就是连接各主体功能区的纽带。主体功能区

之间运输网络的布局就成了各自发挥优势、所有主

体功能区对整个社会经济产生最大效用的保证。各

个主体功能区的区域形态是区域内部组成要素及其

结构关系的外在表现, 交通基础设施是导致区域变

化的关键因素之一 [6]。

主体功能区的布局直接影响了交通基础设施建

设水平。主体功能区形成的交通基础设施诱发机理

表现为:主体功能区的形成使各个区域的生产要素

得以有效的使用,但是生产要素的位移活动必须通

过交通基础设施来完成。主体功能区形成的交通基

础设施强化机理表现为: 主体功能区的发展必然会

促进该区域经济的发展,这将产生新的运输需求,并

要求有更高水平的交通基础设施与之相适应 [ 7]。

总之, 交通基础设施可以保证主体功能区内部

以及某一些主体功能区之间的交流与合作, 使各区

域生产要素得到有效的配置,产生最大化的效用,促

使各主体功能区的有机融合,达到相互促进、共同发

展的目的。同时, 主体功能区的形成会大大促进区

域经济的发展,并不断对交通基础设施提出更高的

要求,形成良好的基础设施。因而,主体功能区和交

通基础设施是双向联系的, 彼此都给予对方反馈信

息, 两者相互影响, 相互促进, 共同作用于区域经济

的发展。因而,在推进主体功能区形成之前,考虑交

通基础设施的建设和维护十分必要。同样, 交通基

础设施的规划建设和维护过程也要充分考虑主体功

能区的形成。这样可减少交通基础设施投资、建设、

维护的盲目性,明确方向,最大限度地利用各种自然

资源和社会资源,最大限度地获得效益,服务于社会

经济的快速发展。

二、陕西省主体功能区

空间布局结构

(一 )主体功能区空间结构定位

按照国家主体功能区规划建设的基本要求, 陕

西省在�国民经济和社会发展第十一个五年规划纲

要 中明确提出了主体功能区的空间结构布局。具

体如下:

( 1)西安都市圈地区。这一地区为优化开发

区, 包括西咸经济一体化后的大西安地区,定位的矛

盾在于优化开发区从性质和功能上属于 !饱和区∀,

开发密度已经较高,资源与环境承载能力开始减弱,

发展的方向是收缩,发展的方式是提升科技含量、转

变增长方式、实现产业软化, 通过调整产业结构和产

业科技化战略,降低产业发展对资源与环境的压力。

( 2)关中地区、陕北煤油气盐富集区和陕南汉、

丹江沿岸地区。这一地区为重点开发区,要加强基

础设施和产业配套能力建设, 加速资金、技术、产业

和人口集聚,加快工业化和城镇化步伐,建成支撑全

省经济发展的重点地区。这一定位中的关中和陕南

汉、丹江沿岸地区的资源与环境承载能力相对较强、

经济和人口集聚条件较好, 符合重点开发区域的基

本条件。但是陕北煤油气盐富集区, 从生态环境来

看, 属生态环境极度脆弱区, 大规模的能源重化工工

业发展已经对生态环境造成了很大的影响、干扰和

破坏,因此作为重点开发区进一步发展必然面对环

境承载能力不足的矛盾, 这就要求在充分估量环境

承载能力的条件下有节制地开发, 尤其要提高科技

含量、发展配套产业、强化环境修复。

( 3)秦巴中高山区 !南水北调∀水源保护地、陕
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北河流上游中低山区。这一地区为限制开发区,要

实行保护优先、适度开发的方针, 加强生态环境整

治,根据资源与环境承载能力, 因地制宜发展特色产

业,积极实施易地扶贫搬迁,引导人口自愿平稳有序

迁移, 缓解人与自然关系紧张的状况,逐步建成全国

重要的生态功能区。

( 4)国家级、省级自然保护区的核心区和缓冲

区以及生态极度敏感区。这一地区为禁止开发区,

要依据法律法规和相关规划实行有效保护, 禁止不

符合区域功能定位的开发建设活动。

综上, 根据交通基础设施与主体功能区形成的

互动理论,未来一段时间应当按照该空间布局进行

交通基础设施的布局规划和优化完善, 将是陕西省

交通基础设施建设的基本依据。

(二 )主体功能区运输流空间结构

按照主体功能区的空间结构定位,从陕西省区

位条件、资源禀赋、经济发展要素等来看, 陕西省主

体功能区运输流空间结构可从多个角度进行考虑,

并分为不同的层次 [8]。

( 1)对外运输流。陕西省地处全国西北部, 对

外运输流不仅对陕西省对外联系起着重要作用,还

是全国运输网络的重要组成部分,在连接东西、贯通

南北中占据重要地位 (图 1)。

图 1� 陕西省对外运输流分布
( 2)内部三大区域间运输流。陕西省的地理条

件和资源禀赋情况决定了陕西省具有明确的三大区

域,分别为陕北、关中、陕南三大区域。三大区域间

必然形成较大的运输流。

( 3)三大区域内部运输流。陕西省三大区域内

部的运输流也是陕西省综合交通网络的重要组成部

分,尤其是经济较为发达的关中城市群之间的运输

流值得关注。

( 4)关中 # 天水经济区运输流。以上 3种运输

流是按照陕西省行政区划的内外进行划分, 随着社

会经济的快速发展, 陕西省与周边省份之间也形成

了许多重要的经济区。其中关中# 天水经济区最为

显著, 也是国内重要的经济区之一。关中 # 天水经

济区城市之间的运输流也是陕西省综合交通网络的

重要组成部分。

( 5)以西安为中心的经济圈运输流。西安作为

陕西省的政治、经济、文化中心, 以其巨大的辐射力

形成了以西安为中心的经济圈。该经济圈内部各城

镇之间的运输流也十分明显。

三、基于主体功能区的陕西省

交通基础设施发展对策

� � 根据交通基础设施与主体功能区形成的互动机

理, 交通基础设施的规划建设不能单独从运输效率

方面考虑,必须考虑环境承载能力。有时高的运输

效率是和环境污染并存的, 较高的运输效率不一定

对社会经济的贡献就大;相反,有可能是副效用。在

某种程度上,经济的快速发展是建立在破坏环境的

基础之上。因此,在建设交通基础设施时,要尽可能

地保护环境,有节制地开发资源, 实现可持续发展。

(一 )宏观管理对策

推进陕西省主体功能区形成的交通基础设施建

设,首先应在宏观管理对策上给予重视。具体对策

包括: ( 1)重新审视交通发展规划、协调各要素均衡

发展; ( 2)在政府鼓励、引导、限制的同时, 应同时注

重市场自身调节的作用, 在优化交通结构促进主体

功能区发展的过程中做到政府引导与市场自身调节

相结合; ( 3)完善交通运输基础设施建设的投融资

机制; ( 4)优化交通运输技术结构, 引导使用安全、

环保、高效、低能耗的运输工具, 鼓励开发应用智能

运输系统和空间信息技术, 加强交通信息化标准体

系建设; ( 5)强化主体功能区运输需求管理,强调按

照不同功能区定位和资源承载能力建设交通基础设

施; ( 6)以陕西省三大区域互动发展为目标、产业对

接和人员交流为依据,制定交通基础建设政策。

(二 )基于运输流的交通基础设施

建设重点

( 1)对外运输流。从不同交通方式来看, 公路

交通较为发达,铁路运输基本满足,航空运输还需加

强,水路运输要因地制宜地挖掘潜力。从不同方向

来看,向北、向东较为发达;向西、向南还需要加强。

( 2)内部三大区域间运输流。除西安外, 关中

其他市县与陕南、陕北的运输流满足程度较低;关中

与陕北公路较为发达,但铁路较为落后;关中与陕南

铁路较为发达,但公路较为落后; 三大区域间航空运
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输应继续发展;陕南、陕北间的联系应重点考虑。

( 3)三大区域内部运输流。关中应重点考虑铁

路网络的发展;陕南、陕北应同时考虑公路、铁路网

络的发展;陕北应该考虑管道的发展。

( 4)关中 # 天水经济区运输流。目前没有专门

针对该经济区各城市间运输联系的交通基础设施布

局,而只是按照以往的行政区划规划建设其综合交

通网络。因此,应该重点根据经济区内各城市间的

空间联系和物资流动方向, 有针对性地规划建设交

通基础设施,尤其是重要运输通道的规划建设。

( 5)以西安为中心的经济圈运输流。该经济圈

的运输流满足程度较好,目前重点是如何完善网络,

提高连通度,实现交通基础设施的整体效率。

四、结 � 语

� � 推进主体功能区快速形成是当前和未来一段时

间内全国社会经济发展的最基本任务之一, 而交通

基础设施是主体功能区形成的最基本保障之一。因

而,交通基础设施的规划建设必须考虑环境的承载

能力和不同主体功能区的功能定位。陕西省已完成

了 4类主体功能区的基本定位和空间结构布局,其

运输流具有明显的特点。因而,必须改变以前仅仅

按照行政区划规划建设交通基础设施的思路, 按照

不同主体功能区的基本定位、空间结构布局、运输流

特点等进行交通基础设施的优化完善。
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Abstract: To optim ize and consumm ate the transportat ion infrastructure fac ilities layou ,t the paper

puts forw ard the deve lopment strategy based on the main function area and land resources developmen.t

Th is paper uses reg iona l econom ics and transport flow theory to ana lyze the interaction mechan ism be�
tw een transportation infrastructure construct ion and the formation o f the main function area and then ana�

lyzes the space layout o fmain function structure. The autho rs propose the strateg ies for the macro man�
agement and the key po int o f transportation infrastructure construction based on transportat ion flow in

Shaanx i Prov ince. The results indicate that the layou t o f the spatial structure acco rd ing to thema in func�
t ion area can optim ize the transport infrastructure and is one importan t basis o f Ch ina�s econom ic and so�

cia l developmen.t

Key words: ma in function area; transport in frastructure; transport flow; reg ional econom ics
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