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摘 要：应用概念分析法与比较分析法研究交通资源的内涵与性质，发现交通资源具有稀缺性、外部性、专用性、网络

性、层次性、规模经济性、有偿性与可替代性；应用概念分析法与比较分析法研究交通资源配置的内涵与层次及其与交通

系统要素之间的关系，结果表明，交通资源配置存在三个基本问题和四个层面，交通资源配置的主要内容包括时序安排、

配置手段、主体部分和主要载体，这些内容由五个关键环节支撑；交通系统要素与交通资源配置是相互作用、相互影响的

关系；交通系统发展存在四个阶段，我国目前仍处于驱动发展阶段，但约束要素作用力日益增强，交通资源合理配置面临

更多困难，交通发展存在一定的系统性风险。
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　　一、交通资源的内涵与性质
（一）交通资源的内涵
研究资源配置，首先需要明晰资源的内涵。

《辞海》定义资源“一般指天然的财源，资财的来
源”；马克思《资本论》指出：“财富的两个原始的
形成要素是劳动和土地”；《经济学解说》定义“资
源”为“生产过程中所使用的投入”。［１］资源的本质
是生产生活的投入品及其所形成的能力，是一种
客观存在。因此，本文认为：资源是指一切可被开
发和利用以创造物质财富和精神财富的客观存

在。资源是一个动态概念，其研究范围边界在不
同的学科中有所差别（例如在宇宙科学研究中需
要用到太空资源的概念），通常所研究的资源是人
类社会与自然界中所存在的，且随着科学技术的
进步和人类认识的发展而不断拓展。

从不 同 的 视 角，资 源 有 不 同 的 分 类：巴 尼

（Ｂａｒｎｅｙ，１９９１）将资源分为实物资源、人力资源和
组织资源三类，也可分为经济资源与非经济资源，

或分为自然资源与社会资源，或分为自然资源、人
力资源与加工资源。无论哪种分类方法，资源都
包括土地等自然资源、劳动、资本、企业家才能、

技术、信息等生产要素。

关于交通资源或交通运输资源的定义，较有
代表性的有：程世东（２００９）从资源构成的角度定
义交通运输资源，认为其包括人力、物力和财力三
大资源［２］；樊桦（２００９）从功能与属性的角度定义
交通运输资源，认为其是能提供交通运输服务的
经济资源［３］；王久梗（２００７）从通行能力的角度定
义交通资源，并认为其表现为一定的交通基础设
施［４］；荣朝和（２００６）从在交通运输过程中发挥的
作用角度出发，定义交通运输资源是从事交通运
输活动的条件和手段，并将其分为交通硬资源与
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交通软资源［５］；张鹏军（１９９９）从运输生产过程的
角度定义运输资源为一切与运输生产活动有关的

运输生产要素。［６］

糅合资源的概念内涵与交通的功能属性，本
文认为，交通资源是指交通运输业中所使用的生
产要素及其所形成的通行能力。交通资源的基本
用途是通过开发、建设与运营实现经济社会运作
所需的客货位移即提供客运与货运服务，并且可
能具有经济社会发展所需的战略价值，主要包括
但不限于：交通用地，港口、航道、线位、水路航
线、通航水域、船舶、船用燃润物料等水运资源，

客货运汽车站、汽车、汽柴油润滑油、公路道路及
相关设施等公路交通资源，机场、航空线路、飞
机、航空燃润料等航空交通资源，管道、调峰设
施、泵站及其相关设施，机车、铁路客货运车站、

燃润料及电力系统、铁路轨道与线路及相关设施，

以及支撑各种交通运输方式运行以形成通行能力

的交通技术、职工、信息、组织与管理制度等。但
从配置的研究角度分析，交通资源通常所指的是
交通基础设施。按照不同的划分标准，交通资源
可以分为人工交通资源与自然交通资源、现有交
通资源与潜在交通资源、交通硬资源与交通软资
源、交通人力资源与交通物力资源及交通财力资
源、政府支配型交通资源与市场支配型交通资源
及政府和市场共同支配型交通资源等。

（二）性质
作为交通基础设施，交通资源具有以下性质：

１．稀缺性
交通资源属于稀缺的经济资源，甚至是用本

已稀缺的经济资源制造出来的更加稀缺的资源，

这使得交通资源的配置异常重要，否则将会导致
本已稀缺的交通资源因配置失误而处于更加紧张

的状态，导致交通事故隐患、交通资源浪费与交通
拥堵并存的局面，同时造成更大的经济资源约束
与社会发展困境。因此，交通资源需要更加谨慎
地进行科学规划与合理配置，走资源节约型交通
发展之路。

２．外部性
交通资源的配置、开发与利用不但直接拉动

ＧＤＰ增长，而且能为其他经济社会运作提供基础
和为居民出行提供机会即具有溢出效应。因此，

在通常情况下，合理配置交通资源能充分发挥其
正外部性从而带动经济社会系统的良好运转。另

一方面，交通资源配置失当也会带来巨大的负外
部性，因为：交通基础设施建设乃至营运对土地、

河流、岸线、动植物等自然资源环境的影响是永久
性的，这种强烈的人为干预常常破坏当地的部分
生态系统，若处置不当可能带来无法估量、难以弥
补的生态灾难与空间损失（例如１９９０Ｓ台湾省宜
兰县乌石港的修建使得十年后的头城海水浴场名

存实亡，原有６０个足球场大小的沙滩消失，台风
或较大风浪强烈侵蚀海岸和堤防）。［７］因此，合理
配置交通资源必须以不超过当地环境容量为前

提，给子孙后代留足发展空间，注重代际公平，在
交通建设与运营中发展相应的生态文明，追求永
续发展，走环境友好型交通发展之路。

３．专用性
或称“不可转移性”。交通基础设施的流动性

是严格受限的，一般情况难以移动或挪做他用，这
一专用性特征使其建设对社会经济发展的影响长

期作用在特定区域内；而运输需求具有季节性和
时段性波动特征，交通资源通常只能按照交通需
求的峰值进行配置，即交通基础设施只能按照高
峰需求建设，否则会造成交通拥挤，但这难以避免
一定程度的资源闲置，造成交通资源配置困局。

这要求交通资源配置必须慎之又慎，也使得交通
资源配置具有明显的决策性配置属性特征，而且
优化交通资源配置需从空间与时间两个维度进行。

４．网络性
交通资源具有显著网络经济性，这主要产生

于交通基础设施的连通性和交通线路通道对腹地

的可达性。点线协调、场站枢纽建设、综合运输体
系完善等可以产生网络放大效应与合作竞争效

应，带来单一交通线路和单一运输方式所不具有
的综合功能和经济效益，增加通行方式与路径选
择，成倍提高通过能力，降低经济社会系统性风
险。

５．层次性
作为一个典型的复杂巨系统，交通系统的各

子系统之间具有明显的层次性与传递性。实践证
明，“二八法则”在交通运输领域同样适用（２０％
的交通节点与线路完成８０％的运输作业与任
务），因此在交通资源合理配置要求按照层次分担
的原则科学规划干支线网络体系和大中小节点中

转体系。交通资源配置的层次性是衡量其配置是
否合理的重要标准。
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６．规模经济性
交通基础设施是资金密集型设施，在建设中

适用规模边际成本递减规律，使用中具有在能力
范围内边际成本几乎为零的规模经济效应。［８］这
要求交通资源配置与国家区域中长期发展战略目

标相适应，尽量做到规划布局一步到位并预留改
扩建的弹性空间。例如：新长铁路、沪通铁路都预
留了电气化的条件。

７．有偿性
交通资源的稀缺性直接决定交通资源使用方

面的有偿性，即使部分交通资源被作为公共品与
准公共品向社会投放。公共品与准公共品的界定
与运营侧重于公平的考量，但基于公平基础上的
效率与效益追求一直推动交通经营理念与运作方

式的变革；而私人物品侧重于效率，具有明显的竞
争性，需要发挥市场在此类交通资源配置中的决
定性作用。

８．可替代性
一是交通方式与其他方式的替代，例如信息

传输对运输环节的部分替代；二是交通运输方式
间的替代，例如：长三角地区至珠三角地区的集装
箱运输方面，高速公路集卡运输通过市场竞争实
现了对沿海运输的部分替代，长三角区域内、珠三
角区域内各港口城市之间的集装箱运输基本被集

卡运输垄断。

二、交通资源配置的内涵与层次
（一）交通资源配置的内涵
资源配置是指在一定时期内，通过一定的方

式将资源分配到系统的各个领域中去，以实现资
源的最佳利用，即以最少的资源消耗获取最佳的
效益；而交通资源配置则是指交通资源在不同用
途、不同地区、不同时期和不同使用者之间的配
置，以有效满足经济社会发展所产生的各种客货
运输需求。资源配置需要将稀缺的资源在各种不
同用途和不同方向上进行比较以作出相对合理的

选择，选择即意味着必然产生机会成本；而现代综
合交通基础设施所需的资金是个天文数字，产生
的机会成本往往难以承受，所以交通资源的合理
配置成为交通系统永恒的研究主题。

资源配置的基本问题有三：一是生产什么和
生产多少，二是如何生产，三是为谁生产。相应
地，交通资源配置也存在着三个基本问题：一是交
通系统提供什么类型和内容的运输服务及其数量

比例，这取决于国家区域经济社会发展的需要；二
是交通系统如何利用所获得的交通资源组织生

产、运营和管理以提供经济社会所需的运输服务，

这取决于不同地区、不同交通方式、不同交通企业
之间的交通资源配置能力、水平与交通服务竞争；

三是交通资源由谁决策配置和为谁提供运输服

务，这方面问题微观上取决于交通资源配置方式
和交通资源市场上的供需关系，宏观上取决于社
会经济制度和资源配置阶段。

交通系统需要从整个社会系统中获取所需经

济资源以转化为交通资源，而不同时期的国家区
域经济社会发展阶段与目标存在差异，这一动态
变化特征直接影响交通资源配置的规模，构成交
通资源配置的前提和基础；在已经获取到交通资
源的基础上，交通系统将资源向五种基本交通运
输方式与不同地区进行配置与倾斜配置，其主要
内容包括时序安排、配置手段、主体部分和主要载
体，而这些都需要对交通系统的人力、财力、信息、

技术、组织等资源进行配置作为支撑（见图１）。［９］

从现实可能性的角度分析，交通资源配置主
要研究交通基础设施的配置与倾斜配置，因为交
通基础设施的建设与营运全面整合、运用了交通
系统的所有资源。

图１　交通资源配置的内涵
（二）交通资源配置的层次
交通资源配置的研究范畴有两个：一是交通

资源的系统外获取，即交通系统怎样从整个社会
系统中获取所需的各种经济资源以最大程度转化

为满足经济社会发展所需的交通运输能力，也即
经济资源在交通运输部门与国民经济其他部门之

间的配置比例关系，这是交通资源在交通系统外
政府战略决策层面的宏观配置，这主要取决于国
家区域经济社会发展的需要以及交通系统与经济

社会的互动关系，通常由中央政府决策；二是交通
资源的系统内配置，即如何在交通系统内部分配
既有资源，也即为了发挥所有交通资源的最大效
益，如何分配投入到交通系统内的人力、物力和财
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力，包括交通资源在不同地区之间的配置与倾斜
配置，以及交通资源在铁路、公路、水路、航空、管
道五种基本交通运输方式之间的配置与倾斜配

置。

交通资源配置有四个层次：区域经济社会发
展会引致交通资源的需求扩大，在中央与地方、各
个部门之间博弈后，由政府主导进行计划配置和
社会配套进行市场配置，供需双方的结合使得交
通资源的规模得以扩大，交通系统从整个社会系
统中获取了所需的资源，这是资源配置的总体战
略层面；根据不同交通方式各自的技术经济特征
和优势领域、不同地区的经济与社会发展需求、五
种基本交通运输方式之间的协作性进行交通资源

的配置与倾斜配置，这是从局部战略层面上的考
虑；落实到不同地区，五种基本交通运输方式、综
合交通运输网络的资源投入与使用属于具体布局

层面；最后是使用交通基础设施的主体———交通
企业，属于营运操作层面（见图２）。

图２　交通资源配置的层次

　　三、交通资源配置与交通系统要素的关系
国家与区域的交通资源配置必须与所处的经

济社会发展阶段相适应。在交通基础设施投资规
模惊人的今天，超前配置需要超强的人力、物力、

财力、科技、制度等综合国力做后盾，这只可能适
用于某些综合国力强大的发达国家，但显然不适
用于广大发展中国家；广大发展中国家与部分发
达国家追求的是交通资源的协调配置，即交通资
源配置与经济社会发展需求相适应。对于大部分
国家和区域来讲，交通资源的大规模超前配置会
大量挤占其他行业部门的资源配置，从而拖累国
家和区域的整体发展，并且最终拖累交通系统的
发展。例如：我国某些欠发达省区好大喜功，超前
大规模建设高速公路之后迟迟达不到相应的“预
测”车流量，不断上涨的巨额资金成本与维护保养
成本使得当地政府采取提高过路费补贴开发商等

短视做法，让无辜的消费者买单，继而影响当地的
交通系统良性发展与交通资源优化配置。

图３　交通资源配置与交通系统
要素之间关系的示意图

表１　交通系统三大要素内容简表

　　性能要素 　　驱动要素 　　约束要素

　系统规模容量 国家与区域发展战略规划 　自然地理环境

　网络化程度与质量 产业布局及其调整升级 　资源总量及分布

　线路布局与等级设定 城镇布局调整及人口变迁 　环境容量与质量及发展趋势

　节点规模与通道布局 自然资源分布与开发 　科学技术水平及发展趋势

　交通枢纽布局与衔接 经济发展规模、质量及趋势 　财务状况及融资能力

　建设时序安排 国家安全 　组织管理水平

　资源环境承载 全球经济一体化与区域经济一体化 　制度安排

　　不同的发展阶段所需采取的发展战略是不同
的，所以一个国家和区域的不同发展阶段可能追
求不同的交通资源配置规模水平，而交通资源配
置规模水平对应于一定的交通系统要素水平。从
系统论的角度来分析，交通系统的要素可以分为
性能要素、驱动要素与约束要素（见表１），其中，

性能要素又直接对应着一定的、显著的目标要求。

交通资源配置造就了相应的交通运输系统。

结合图１与表１容易看出，交通系统的性能要素
（及其所对应的目标要求）是交通资源配置的重要
内涵，其通过线路、通道、港站、枢纽、交通企业实
现交通资源配置的目标与方向；结合图３与表１
容易看出，驱动要素与约束要素相互作用、相互制
约、相互影响、此消彼长，共同作用于交通资源配
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置的政策、方式、方法与水平并且受其反作用；交
通资源配置的目标与方向、政策、方式、方法与手
段构成了交通资源配置机制的主要内容，而交通
资源配置机制与交通系统要素之间也是相互作

用、相互影响的关系。

根据交通系统中驱动要素与约束要素的力量

对比，交通系统发展阶段可以分为约束发展阶段
（约束要素占主导地位）、驱动发展阶段（驱动要
素居于相对优势地位，驱动要素发挥的作用超过
了约束要素）、稳定发展阶段（驱动要素与约束要
素的相互作用力处于均衡状态）、超前发展阶段
（驱动要素占主导地位，交通运输业被作为经济产
业发展的诱导因素）。当今世界各国的交通运输
系统发展现状方面，许多贫困国家处于约束发展
阶段，发达国家处于稳定发展或超前发展阶段，我
国正处于驱动发展阶段，但是交通发展的驱动要
素作用力正在减弱而约束要素的作用力（特别是
资源约束与环境约束）正在增强，交通资源合理配
置面临的困难与阻力不断增加，交通发展的系统

性风险日益显现。
参考文献：

［１］中央编译局．马克思恩格斯选集：第四卷［Ｍ］．北

京：人民出版社，１９９５：３７３．
［２］程世东．关于交通运输资源优化配置的构想［Ｊ］．综

合运输，２００９，（６）：９－１１．
［３］樊桦．关于交通运输资源配置的若干思考［Ｊ］．综合

运输，２００９，（７）：１４－１８．
［４］［８］王久梗．关于交通资源概念和特征的探讨［Ｊ］．
综合运输，２００７，（７）：９－１１．

［５］荣朝和．重视基于交通运输资源的运输经济分析［Ｊ］．
北京交通大学学报（社会科学版），２００６，（４）：１－７．

［６］张鹏军．试论政府主管部门在实现运输资源优化配

置中的作用［Ｊ］．综合运输，１９９９，（１１）：９－１１．
［７］沙滩变石岸 宜兰头城海水浴场将撤销［ＥＢ／ＯＬ］．
（２００８－０８－０４）［２０１４－０７－２０］．ｈｔｔｐ：／／ｎｅｗｓ．

ｃｃｔｖ．ｃｏｍ／ｓｐｅｃｉａｌ／Ｃ１７２７４／０１／２００８０８０４／１０３９８９．

ｓｈｔｍｌ．
［９］汤嘉欢．城市客运交通资源配置评价研究［Ｄ］．长

沙：长沙理工大学，２０１０：１２－１３．

（上接第９页）新途径；从国家战略上，为实现中西
部协调发展，最终共同富裕，民族复兴的中国梦注
入新鲜持久的动力。

（五）推进武汉“航运特区”自贸区申报工作
未来，根据国家长江战略的实施，吸收中国上

海自贸区建设的经验，武汉新港“航运特区”可探
索推进自贸区的申报，争取更多的优惠政策；依托
自贸区的优势，可进一步激活并解放“航运特区”

的活力，因势利导，调动各种积极因素，以推动
“航运特区”更好更快地发展。

四、结束语
构建武汉“航运特区”是国家深化改革的新探

索；武汉“航运特区”构建和形成的过程是逐步激
活生产要素的过程，对长江经济带具有巨大的推
动作用；在航运战略联盟背景下，“航运特区”必
将成为大数据时代的重要一环。

新起点的上海自贸区开发建设或给武汉“航
运特区”提供了可以借鉴的经验；“航运特区”的
建设过程积累的经验，有助于我国沿江沿河水域
的开发与建设，进而对国家经济战略的实施起到

积极作用；港口资本化趋势下［６］，国家推进发展混
合所有制经济模式改革，允许民间资本参与投资
经营，武汉新港“航运特区”或将基于此而赢得发
展先机。
参考文献：

［１］柏澜．航运大数据革命一触即发［Ｎ］．中国经营报，

２０１４－０５－１０．
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（２０１４－０９－０３）［２０１４－０９－０５］．ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．

ｓｎｅｔ．ｃｏｍ．ｃｎ／．
［３］武汉新港拟打造“航运特区”［ＥＢ／ＯＬ］．（２０１４－０５

－１２）［２０１４－０７－０１］．ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃｎｓｈｉｐｐｉｎｇ．

ｃｏｍ／ｘｗｚｘ／ｈｙｋｘ／ｇｋｍｔｗｌ／３５９７１．ｓｈｔｍｌ．
［４］蔡木子．武汉建设长江中游航运中心　２０２５年冲刺

千万标箱［Ｎ］．长江日报，２０１４－０５－０５．
［５］长江经济带将于１０月通关一体化［ＥＢ／ＯＬ］．（２０１４

－０８－１３）［２０１４－０９－０５］．ｈｔｔｐ：／／ｄａｔａ．ｓｎｅｔ．

ｃｏｍ．ｃｎ／１０６／２０１４＿８＿１３／３＿１０６＿２５３７０３＿３７３＿１＿

１４０７８９３６１４７６５．ｈｔｍｌ．
［６］焦强，梅叶，等．港口“资本论”：后危机时代港口管

理新趋势［Ｊ］．交通财会，２０１４，（３）：１５－１８．
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