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面向京津冀协同发展河北省交通支撑体系发展策略研究
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　　摘　要：本文以河北省１３４个县（包括县级市）２０１０年经济统计年鉴数据为基础，运用聚
类分析和地理信息系统研究了河北省各县市经济发展水平、人口与农业、交通基础设施、城市
化水平的空间分布特征，并分析了各个指标与区域综合交通支撑体系的相互关系。结果表明：
经济发展水平与交通体系完善程度呈现正相关的关系，经济发展地域差异较明显，县域经济受
到市域经济的影响，环首都地区的县市区位优势较明显，工业产值和社会指标均受惠于交通。
最后提出了建立完整的交通疏散体系等河北省构建交通支撑体系的策略。
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　　一、研究背景

交通运输与经济发展有着密切的关系。区域
经济发展是区域交通运输发展的动力，决定着区
域交通运输的发展水平。优良的运输网络和较低
的运输成本是影响区域经济发展的重要因素，有
利于实现产业聚集，实现对区域经济增长空间溢
出效应。［１］交通支撑体系带动经济发展的巨大力
量已成为广泛的共识。交通运输对区域经济的发
展具有聚集和拓展效应［２］。亚当·斯密在《国富
论》中指出“经济的发展在于分工，分工在于市场
的大小，市场的大小跟交通运输的条件有关。”［３］

如何促进区域经济和交通系统之间的良性互动是

研究者关心的问题。姚胜永等（２００９）研究了交通
支撑体系与城市形态之间相互依存，相互影响的
关系［４］。石京等（２００９）研究了国外区域协调发展
与交通体系互动的分析研究［５］。冯玫（２０１０）以河
北省为对象，提出了建设河北省路、港、航交通体
系的对策［６］。刘秉镰等（２００５）分析了我国东中西

部地区和３０个省份交通运输发展与区域经济发展
的三个重要变量（国内生产总值、工业化、城市化）
之间因果关系［７］。北京交通大学教授赵坚在《交通
运输业与经济增长的关系》中从一个新的理论视角
说明了交通运输与经济增长的关系，交通运输与经
济增长的关系问题可以看成是经济学关于分工问

题研究的一个组成部分，制度安排推动了交通运输
业的发展，交通运输业的发展促进了经济增长，而
经济增长又促进了交通运输业的发展。［８］

随着京津冀协同发展纲要的提出，京津冀的
协同发展成为了国家战略，河北省面临着新一轮
的发展机遇，因此进一步完善区域交通支撑体系，
推动区域发展是当前区域交通面临的重要问题。
京津冀区域交通体系存在的主要问题交通建设缺

乏统一规划，“断头路”问题严重。河北省与北京、
天津两地间的“断头路”总里程２　３００公里，而河北
省内部“断头路”总里程已超过１１　０００公里。“公
路强、铁路弱”不利于京津冀区域交通可持续发
展。［８］津冀区域当前发展面临的主要问题包括发
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展不平衡、协同发展能力不足、交通基础设施发展
瓶颈较突出、行政壁垒难以打破。［９］

本文通过分析河北省县域经济和交通系统的

空间分布特征，结合京津冀协调发展的新形势的要
求，提出了发展河北省的交通支撑体系发展策略。

　　二、研究方法及数据

本研究利用２０１０年河北省经济统计年鉴，共
收集了河北省１３４个县的３１项指标。其中涵盖
了国内生产总值，固定资产投资总额，第一产业和
二三产业生产总值等数据，城镇职工工资总额，建
筑业总产值，人口密度等各项指标，公路里程、汽
车拥有量，总播种面积，粮食产量等为主要研究内
容。通过聚类分析的方法来得到各个指标与区域
综合交通支撑体系的相互关系。

　　三、主因子分析

（一）主因子提取

根据碎石图（如图１）分析结果，主因子５以后
的特征值变化较小。因此，提取前５个主因子进行
分析。对初始因子载荷矩阵进行最大方差倾斜旋
转法，得到旋转后因子载荷矩阵，旋转后前５个因
子累计方差达７７．８３％，能反映原始变量的信息。

（１）主因子１的方差贡献率达４７．９４２％，包
括地区生产总值、第二、三产业生产总值、地方财
政支出、农村及城镇居民收入等指标。以上指标
均反映出经济发展水平，故第１主因子命名为经
济指标。

（２）主因子２的方差贡献率达１１．５４７％，包

括粮食产量、土地面积、第一产业总产值、年末人
口等指标。因为所有指标与农业和人口有关，所
以对其命名为农业与人口指标。
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图１　碎石图

（３）主因子３方差贡献率达３．３６３％，涉及行
政区域面积、人均住房面积、人口密度、公路里程
等指标。其中第三主成分与人均住房面积、人口
密度等成正相关；与行政区域面积、公路里程成负
相关关系，故命名为交通指标。得分越高表明农
民人均住房面积越大、人口密度越高；得分越低表
明行政区域越大、公路通车里程越大。

（４）主因子４的方差贡献率达４．９２８％，与城
镇在岗职工工资总额、流动资产年平均额、规模以
上工业总产值等因素相关，所以对其命名为产值
指标。得分越高表明产值越高。

（５）主因子５的方差贡献率为５．２１７％，主要
受建筑业总产值影响。因子得分越高表明建筑业
发展程度越好，进而表明社会经济发展程度较高，
因而将其命名为社会指标。

表１　解释的总方差

成份
初始特征值

合计 方差％ 累积％

提取平方和载入

合计 方差％ 累积％

旋转平方和载入

合计

１　 １４．３８３　 ４７．９４２　 ４７．９４２　 １４．３８３　 ４７．９４２　 ４７．９４２　 １３．８７５

２　 ３．４６４　 １１．５４７　 ５９．４８８　 ３．４６４　 １１．５４７　 ５９．４８８　 ７．２３１

３　 ２．７９０　 ９．３０１　 ６８．７８９　 ２．７９０　 ９．３０１　 ６８．７８９　 ３．３６４

４　 １．５３８　 ５．１２５　 ７３．９１４　 １．５３８　 ５．１２５　 ７３．９１４　 ４．９２８

５　 １．１７６　 ３．９２２　 ７７．８３６　 １．１７６　 ３．９２２　 ７７．８３６　 ５．２１７

６　 ０．９７２　 ３．２４１　 ８１．０７７

７　 ０．９２８　 ３．０９５　 ８４．１７２

８　 ０．６５０　 ２．１６６　 ８６．３３９

９　 ０．５９７　 １．９８９　 ８８．３２８

１０　 ０．５２４　 １．７４５　 ９０．０７３
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　　（二）主因子空间分布特征

利用地理信息系统软件导入河北省各个县的

前５个主因子得分，然后制作专题图，得到了各个
主因子的空间分布特征。

１．经济指标
根据各县在第１主因子上的得分，绘出各县

关于第一主因子的分布图如图２所示：

图２　主因子１得分分布图

从图２中可以看出：经济发展以市域为单位，
以市区为中心第二及第三产业较发达的区域主要

分布在唐山、石家庄、邯郸、沧州等地区，而不发达
的县（市）主要分布在西北高原山区以及东南与山
东交界处。唐山市地处交通要塞，是华北地区通往
东北地区的咽喉地带。铁路、公路、高速公路、港口
相互交织。京哈、京山、大秦、七滦、迁曹、滦港铁路
纵横穿越全境。京沈、津唐、唐港、唐承、沿海高速
公路与环城高速公路、国道相交连接，形成网络，四
通八达。因此唐山依托自身区位优势，经济一直发
展迅速；省会城市石家庄背依太行山，地处华北平
原，区位优势明显，京广线贯穿全境，加上石太线铁
路以及连接济南的铁路使石家庄在交通方面有着

极大优势，还有机场，高速公路等交通，为华北甚至
全国重要的铁路、交通、通信枢纽；邯郸为全国重要
的老工业基地，依托自身的能源优势，在中西部迅
速发展；而北部的张家口承德地区由于地处高原山
区交通体系不发达，交通发展滞后，这成为了制约
其经济发展的重要因素。东南与山东交界地区河

北省对其交通方面的投入也比较少，加之没有自身
发展的重要支柱产业，造成经济发展较为迟缓。交
通状况是制约经济发展的至关重要的因素。然而
河北省目前交通的中转对京津地区依赖程度较高，
同时对京津地区造成了过境交通的压力。所以要
实现河北省自身经济的跨越发展就必须实现自身

交通体系的进一步完善。
通过研究经济发展带的主要交通线分布不难

发现经济发展较好的县（市）大都有重要交通过
境，相反，没有重要交通过境的县（市）大都发展较
差；越是交通密度大的地区，经济的发展水平越
高。可见交通对经济发展的影响是非常大的。

２．农业与人口指标
根据各县在第２主因子上的得分，得出各县

关于第二主因子的分布图如图３所示：

图３　第二主因子分布图

从图３中可以看出，河北省的农业与人口主
要分布在冀中平原地区。对主因子得分情况进行
分析，第二主因子人口和农业得分均较高，表明人
口主要分布在农业发达地区，进而说明从事农业
的人口比重较大，也体现出河北省整体上的城镇
化水平并不高。河北省副省长宋恩华表示，２０１０
年全省城镇化率为４４．５％，滞后于工业化率８．５
个百分点，低于全国平均水平５．２个百分点。预
计２０１１年底，全省城镇化率达到４５．５％，比２０１０
年提高一个百分点。２０１２年，河北省城镇化率力
争达到４６．７％。
农业分布带与主要交通线吻合。在京津以南

地区，农业与人口密集区主要沿京港澳高速、大广
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高速、黄石高速、京沪高速等线路分布。河北省还
需要在这些区域加强基础交通的建设。

３．交通指标
根据各县在第３主因子上的得分，绘出各县

关于第三主因子的分布图如图４所示：

图４　第三主因子分布图

从图４可以看出：人口密度与区域面积呈负
相关。冀中南的广大平原地区人口密度很大，但
是各县的行政区域面积较小；而对于人口密度较
大的区域，各县的行政区域面积较大。
交通分布不均。交通主要分布在京港澳高

速、大广高速两线中间的区域；总体上京津以南的
交通发展要优于京津以北的，而中间区域要优于
东西两侧。

４．工业产值指标
根据各县在第４主因子上的得分，绘出各县

关于第四主因子的分布图如图５所示：
第４主因子得分高的区域主要是一些面积

较大的县（市）。
由第４主因子可得到以下结论：
得分较高（即产值较高）的区域分布主要在冀

中南一带，石家庄、保定、邯郸、邢台、沧州是几大
主要地段。说明这些区域农业，工业较发达。北
部张家口、承德一带发展极为迟缓。

（１）发达或较发达县域呈环状分布，基本上形
成了以唐山市为核心的圈层，包括遵化市、迁西县、
迁安市、滦县、乐亭县、唐海县、玉田县等；以石家庄
为核心的圈层，包括鹿泉市、新乐市、正定县、晋州
市、栾城县、辛集市、藁城市等；以邯郸市为核心的
圈层，包括邯郸县、武安市、涉县等；以北京为核心
的圈层，包括涿州市、三河市、香河县等；欠发达县

图５　第四主因子分布图

域多分布在山区、冀南平原和冀中东部地带，如河
北省２００８年国家级贫困县有３９个，冀北山区就有

１６个，占４１％，县域经济区域性差距较大。

５．社会指标
从图６中可以看出建筑业发达的县（市）主要

分布在地级市市区的周围，在中部和环京津周边
地区，各县市建筑产业较发达，从事建筑事业的人
员多，城市改造和住房建设进行的积极程度较高。

图６　第五主因子

如图６所示，环经济地区的建筑业尤为活跃，
这表明这些区域受到京津的住房需求的影响较为

明显。同时在地级市周边的颜色较深，说明市区对
周围县市的建筑业辐射带动作用较大，县市也是未
来城市化潜力较大的区域。对于地区之间的连接
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地带（无论是在山区还是在平原地区）的建设发展
都较为滞后，表明这些区域的城市化进程较低。

　　 （三）主因子聚类分析

利用“Ｗａｒｄ”方法“平方Ｅｕｃｌｉｄｅａｎ距离”区间

对因子分析得到的结果，采用系统聚类方法，通过
对上节中因子分析得到的结果进行进一步聚类分

析得到各个城市的聚类群集。将各个群集进行均
值计算，得到的结果如表２所示：

表２　聚类分析表

群集 城市数 主因子１ 主因子２ 主因子３ 主因子４ 主因子５

１　 ６４ －０．２５８　５９ －０．２２０　１６　 ０．５４２　９０２ －０．３１８　１４ －０．２３４　４４

２　 ３１　 １．０２８　２３５　 １．３０３　０４２　 ０．１２１　９　 ０．３４０　６９７　 ０．９２５　２６８

３　 ３９ －０．４８４　０２ －０．７０４　２２ －１．００８　７５　 ０．０２５　３０３ －０．３６５　６２

　　群集１中的县（市）主要分布在冀中南的平原
地区，这些县的面积较小，自身经济发展较为滞
后，税收财政等较落后。

群集２中拥有３１个县（市）。这些城市或者
拥有天然的自然资源（如迁安、任丘等地），或者地
处交通枢纽地段（如肃宁、黄骅等地）受惠于交通，

或者受到大城市的辐射带动作用（如正定、清苑等
地）。自然这些县（市）的经济水平、教育等都发展
的很好，人口众多并且密度很大。此群集中的城
市交通水平较发达，整体上实现了交通与经济的
协调发展。

群集３中共有３９个县（市），主要分布在西部
及北部山区。这些城市的县域面积很大但是人口
较少，经济发展滞后，交通等基础设施落后，农民
的人均收入很低。这些县（市）既没有自身的支柱
产业又没有便利的交通为其服务。

　　四、研究结论

利用主因子分析方法对河北省进行分析，可
以得出如下结论：

（１）经济发展水平与交通体系完善程度呈现
正相关的关系。从河北省内部来看，例如唐山交
通系统较为完善，拥有铁路，公路，高速公路，港
口，以完善的交通体系和优越区位条件的优势促
进了该区域经济的发展；而冀北的张家口、承德一
带由于交通体系相对不完善，交通网络体系，降低
了与外界经济交流的机会。但是随着张家口申奥
的成功，张家口地区的交通体系会很大提高与
完善。

（２）经济发展地域差异明显，县域经济受到市
域经济的影响。例如廊坊一带由于地处京津腹

地，受其辐射影响，经济发展迅猛。但是北京北的
承德、张家口，北京南的保定受到的辐射带动作用
并不明显，经济发展迟缓。经济发展水平较高的
县域，如玉田县受到唐山的影响，正定受到石家庄
的影响，永年受到邯郸的影响，涿州等受到北京的
辐射作用，对河北省经济的发展起到至关重要的
带动作用。从整个地域分布上讲，各个等级的县
有集中分布的趋势，且地域分布差异明显，全省
各县经济发展水平大致呈现西北低、东南高的
特点。

（３）环首都地区的县市区位优势较明显，首都
都市圈的形成对周边河北县市将是巨大的发展机

遇，因此对接北京，承接首都的辐射作用将是周边
县市近期发展的首要目标。但同时应充分发挥环
首都周边县市的衔接作用，在河北省综合交通支
撑体系中发挥重要的衔接作用。

（４）研究表明，沿海地区发展并没有完全发挥
出其优势。与其他省份沿海地区作为经济发展的
动力不同，河北省研究地区的巨大发展潜力尚待
进一步挖掘，尤其是南部沿海地区，需要进一步完
善交通系统，扩大黄骅港的腹地范围。

（５）工业产值，社会指标受惠于交通。通过上
面的研究分析发现，对于工业产值较高的地区如
石家庄、唐山等以及受到京津的住房需求影响较
为明显，建筑业较为活跃的区域，都有这些区域处
于交通枢纽的重要地段或交通体系较完善的

原因。

　　五、政策建议

京津地区对环首都地区的发展具有辐射作

用，带动经济的发展。但部分过境交通对京津交
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通状况的影响较大，在一定程度上影响了区域交
通支撑体系的使用效率。在未来区域交通建设过
程中，河北省一方面应积极与京津交通系统相衔
接，同时注重省域内港口、公路、铁路交通资源的
整合，注重各个子系统的衔接，提升综合交通支撑
体系的集疏运效率。建立健全多中心发展体系。
以北京、天津、石家庄、唐山为主构筑多中心互动
发展格局，并形成辐射带动区域发展的交通与产
业发展体系。［９］如石家庄可以凸显在京津冀地区
的优势，需要考虑以自身为核心构建远京津城市
群，以石家庄为核心、分层次、跨行政区划、向东向
南发展，形成以石家庄为核心的“四层次”“指状网

络”发展格局。［１０］另一方面，建立完整的交通疏散
体系。目前，我国各种灾害频繁发生，要从道路交
通的角度考察区域疏散问题，在借鉴西方发达国
家相关研究成果基础上，建立包含各种交通管理
与控制措施在内的集成区域疏散交通管理控制框

架。这样不仅在某些交通功能上河北可以代替北
京，减少北京过境压力的同时为紧急情况下交通
的疏散增加了保障，而且交通体系的完善还可以
使经济发达地区的地位进一步巩固的同时带动沿

线县域的经济发展，促进点状经济向面状经济发
展格局的形成。
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