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摘要!交通运输与区域经济协调发展是国民经济各部门协调发展的前提# 但目前对于两者的研究多定位于交通运输
发展是否拉动和支撑社会经济的发展" 而非从系统的角度分析二者的关系# 为此" 本文首先分析国内外区域经济与
交通运输协同发展研究取得成绩与存在的问题" 分析区域经济发展与交通运输协同发展的重要性与本质含义" 然后
从系统分析的角度出发" 构建了反映经济规模! 经济结构! 经济效益性的' 个代表区域经济子系统的评价指标和反
映交通运输规模! 交通运输结构! 交通运输发展性的'个代表交通运输系统的评价指标" 形成了区域经济与交通运
输协同发展的综合评价指标体系" 并利用主成分分析法分别找出了衡量区域经济发展水平和交通运输水平的主因子"

利用这些因子构建了交通运输与区域经济动态协同发展评价模型与静态协同发展评价模型" 该模型客观地计算交通
运输与区域经济发展的协同度" 能够直观地反映交通运输与区域经济之间的协同关系# 最后" 为验证模型的有效性"

以新疆为例对新疆经济与交通运输的发展协同度进行了评价" 对评价结果进行了合理的分析" 并提出了加大对新疆
交通基础设施建设的资金支持力度" 提升区域之间的通达性" 促使两系统协同发展" 以及加强疆内交通运输网络结
构调整优化的建议#
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=>引言
交通运输通过对区域内物质要素的空间位移和

组织的影响$ 进而对区域经济社会活动的发生& 发
展以及经济地域组织空间结构形成和演进所产生的
引导和推动% 而区域经济的发展一方面从社会发展
的水平& 结构& 模式几个方面约束交通运输与其同
步$ 另一方面区域经济的发展为交通运输提供了资
源支持($ E%)

$ 因此$ 区域经济系统和交通运输系统
是相互制约$ 相互促进的互动关系$ 两者应该相互
匹配$ 协同发展才能满足社会发展的需求(!)

' 目前$

交通运输与区域经济的发展关系研究趋势表现为以
定性和定量相结合$ 侧重于定量研究为主$ 并且已
取得了一定的成果' 金凤君等(")从交通运输与经济
空间分布的角度研究了运输与经济发展的相互关系$

重点分析了公路交通对经济发展的影响' 李善同
等(F)通过构建交通运输与经济发展计量模型$ 指导
我国交通运输理论体系的建立和区域经济的发展'

曾兆庚等(I)通过建立交通运输体系与区域经济系统
动力学模型$ 论证了公路交通等交通运输方式对区
域经济的推动作用' 刘冰等(')定性分析了区域经济
与交通运输的内在机制$ 定量分析了两者之间的适
应性' 李禾等(N)研究了云南省主体功能区综合交通
运输网络建设对区域可达性影响' 孙启鹏(J)采用主
成分分析方法& 回归分析方法计算出经济系统对交
通运输系统协调发展的适应度及交通运输系统对经
济系统协调发展的适应度$ 避免评价过程中主观因
素对评价结果的影响' 上述研究多定位于交通运输
发展是否拉动和支撑社会经济的发展$ 而非从系统
的角度分析二者的关系'

为了丰富和完善该领域的研究$ 实现区域经济
与交通运输的系统分析$ 本文提出了区域经济和交
通运输协同发展的目标$ 构建了两者协同发展评价

指标$ 利用主成分分析法分析找出支撑区域经济发
展水平的主成分$ 并利用这些主成分研究交通运输
与区域经济发展的协调性' 最后$ 以新疆为例进行
实证性研究$ 为交通运输结构的调整优化提供理论
依据'

?>区域经济发展与交通运输协同发展的目标与协同
度的解释
##交通运输与经济的协同发展的目标! 交通运输
与区域经济两个系统之间相互依存& 相互促进& 相
互适应& 协同发展($&)

'

协同度! 交通运输与区域经济组成要素之间在
发展演化过程中彼此和谐一致的程度称为交通运输
与区域经济系统的协同度($$)

'

A>区域经济发展与交通运输系统协同发展的评价指
标体系
A@?>指标构建原则

"$# 评价指标所面对的研究的对象$ 要选择能
够表达对象的指标$ 要确保涵盖范围的广度和深度$

要从多角度$ 多方位挖掘$ 以便选取的指标客观&

真实($%)

'

"%# 评价指标的选取必须保证数据的可获得性$

必须保证有科学的依据$ 同时要突出主体功能区建
设理念和指导思想等因素$ 也要考虑协同学中的关
键因素$ 统一构建($!)

'

"!# 从系统的角度出发选取指标$ 所选指标的
上层结构因素要对下层结构因素有指导意义$ 并且
每层指标中的因素要有相关性$ 这样才会保证全面
的掌握被评价指标的特征'

""# 指标设计要定义明了准确$ 为后续的数据
收集和分析工作打好基础'

%F$
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<)<%指标体系的构建
依据指标构建原则$ 本研究构建了区域经济与

交通运输协同发展评价指标如表$ 所示$ 将区域经
济子系统分为反映经济规模& 经济结构$ 经济效益
性的' 个代表性指标% 将交通运输系统分为能反映
交通运输规模& 交通运输结构& 交通运输发展性的'

个代表性指标($" E$F)

'

表$%区域经济与交通运输协同评价指标体系
&'()$%A;'47'.#"/#/!-6 1G1.-5"0:"",!#/'.#/+ !-;-4"25-/.

(-.H--/,-+#"/'4-:"/"5G '/!.,'/12",.

区域经济系统指标 交通运输系统指标
生产总值M亿元 客运量M万人
第三产业生产总值M亿元 客运周转量M"亿人-`@#

第三产业比重MP 货运量M"万:#

人均生产总值M元 货运量周转量M"亿:-`@#

人口数量M万人 客运运输里程M̀@

人口增长率MP 货运平均运距M̀@

城市人口比重MP 民用汽车拥有量M万辆

B>区域经济与交通运输协同评价模型构建
设原有M个变量U

$

$ U

%

$ .U

D

$ 其中每个变量
都需经标准化处理$ 其均值为&$ 标准差均为$' 现
将每个原有变量由= "= M̀# 个因子E

$

$ E

%

$ .$ E

2

的线性组合来表示$ 即可组成如下因子分析模型!

U

$

%A

$$

E

$

'A

$%

E

%

'. 'A

$2

E

2

'?

$

U

%

%A

%$

E

$

'A

%%

E

%

'. 'A

%2

E

2

'?

%

..

U

D

%A

D$

E

$

'A

D%

E

%

'. 'A

D2

E

2

'?










D

$ "$#

也可用矩阵表示为!

%%$4'?$ "%#

式中$ 4称为因子$ 且又出现在每个原有变量的线
性表达式中$ 所以又称为公共因子% $称为因子载
荷矩阵% A

,.

称为因子载荷$ 表示的是第,个原有变量
在第.个因子上的负荷% ?称为特殊因子$ 表示的是
原有变量不能被因子解释的部分($I)

'

因子分析模型建立步骤如下!

\:<9$! 建立指标体系和原始矩阵5$ 并对样本
数据进行标准化处理!

U

,.

%

U

,.

#U

.

C槡.

",%$$%$.$D% .%$$%$.$-#$"!#

式中$ U

.

%

$

-

#

-

.%$

U

,.

$ C

.

%

$

- #$

#

-

.%$

"U

,.

#U

.

#$ 得到标
准化矩阵(&$ 计算出变量的简单相关系数矩阵('

\:<9%! 解特征方程)(#

.

6)%&$ 其中6为单
位矩阵$ 计算出特征值

.

,

' 若
.

$

%.

%

%

.

%.

D

%

&$

则根据方差累计贡献率来确定因子个数M$ 前=个
因子的累计方差贡献率如式"'# 所示!

A

2

%

#

2

,%$

C

%

,

D

%

#

2

,%$

.

,

#

D

,%$

.

,

' ""#

**\:<9!! 计算初始因子矩阵和公共因子方差$ 并
用方差极大法进行正交或斜交因子旋转$ 求得正交
或斜交因子载荷矩阵% 根据矩阵的相关系数$ 确定
公因子'

最后$ 计算公因子得分与综合得分' 第.个因子
在第,个样本上的值$ 可表示为!O

.,

%

#

D

2%$

;

.2

U

2,

'其
中$ ;

.2

是第.个因子和第2个原有变量间的因子值
系数' 它是原有变量线性组合的结果$ 因子得分也
可看作是各变量的加权";

.$

$ ;

.%

$ .;

.D

# 之和$

权数大小表示的是变量对因子的重要程度$ 于是有!

O

.

%

#

D

2%$

;

.2

U

2

".%$$%$.$2#' "F#

**假设O"U#为区域经济的综合发展指数$ U为影
响区域经济活力吸引力指标体系的集合$ U %

"U

$$

U

%$

.U

-

#'O" #̂为综合交通运输系统的综合发
展指数$ ^为交通运输协同因子的集合$ ^%"^

$

$

^

%

$.$^

+

#'

根据系统之间的离差越小$ 系统之间的协调程
度越好$ 其中离差的表达式为!

TN%

O"U# #O" #̂

$

%

(O"U# 'O" #̂)

%

(O"U# #O" #̂)

%

O"U# 'O" #̂[ ]
%槡

%

%

% $ #

O"U# 6O" #̂

O"U# 'O" #̂[ ]
%槡

%

' "I#

**由于TN越小越好$ 所以O"U# 6O" #̂

O"U# 'O" #̂[ ]
%

%

越大

越好$ 因此$ 定义协同度T的表达式为!

T%

O"U# 6O" #̂

O"U# 'O" #̂[ ]
%









%

=

$ "'#

式中$ =为调节系数$ 取=%%$ T的取值为(&$

$)$ T的值代表了要素之间的协同程度$ T的值越
大$ 要素之间关系越协调% T的值越小$ 元素之间
的关系越不协同' 要使系统之间的关系相互协同$

!F$
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就要使O"U# 6O" #̂的值最大$ 当O"U# %O" #̂

时$ O"U# 6O" #̂的值最大$ 是最协调的$ 即T%$'

但在现实中$ 系统之间达到完全协调是有难度的$

所以T的值越大越好'

协同度有静态协同和动态协同两种$ 静态协同
是指在特定时刻要素之间的协同情况' 动态协同是
以静态协同为参照物$ 说明元素之间随着时间的变
化而变化的协同趋势($' E$N)

'

静态协同度! 用$

L

表示静态协同度$ 如式"N#

所示'

$

\ 槡% T68$ 8%

%

O"U# '

'

O" #̂$ "N#

式中$ $

\

的取值范围为(&$ $)%

%

$

'

为综合发展
指数的系数$ 取

%

%&B"$

'

%&BI$ $

\

的值越大$ 协
同性越好$ 反之$ 协同性越差$ 即

& `$

\

&

&B"#"初级阶段#

&B" `$

\

&

&B'#"中级阶段#

&B' `$

\

&

$#"高级阶段{
#

' "J#

**动态协同程度! 为了消除时间的影响$ 随着时
间的推移系统之间协同发展的趋势用动态协同度反
映' 用$

\

"!#$#分别表示!和!#$时刻的协同发展

度$ 用$

6

表示动态协同度$ 如式"$&# 所示!

$

6

%

$

\

"!#

$

\

"!#$#

$ "$&#

式中$ $

\

"!#为!时刻的协同度%$

\

"!#$#为!#$时
刻的协同度'

$

6

<$##系统处于协同发展增长状态
%$##系统的协同发展性维持原状
`$##

{ 系统处于协同发展降低状态
'

B>模型验证与分析
本文在建立的指标评价体系及搜集的原始数据

的基础上$ 采用主成分分析法对区域经济的指标数
据进行处理$ 提取序参量$ 并借助\O\\软件完成计
算$ 为后续系统协同度的计算和分析奠定基础' 然
后利用上述协同度评价方法进行综合评价'

B@?>协同因子分析
新疆交通运输主要以公路交通运输为主$ 公路

客运量占NNBFP$ 公路货运量占'NP' 因此$ 本文
选取以公路运输系统作为要研究的交通运输系统'

为了评价新疆经济与交通运输系统$ 得出主要成分$

在表%& 表!中给出了各项指标的历年数据'

表<%新疆区域经济系统发展数据
&'()<%E'.' "0,-+#"/'4-:"/"5G 1G1.-5!-;-4"25-/.#/b#/M#'/+

年份
项目

新疆生产总值M亿元 第三产业生产
总值M亿元 第三产业比重MP 人均生产总值M元人口数量M万人 人口增长率 城市人口比重

%&&" % %&JB&J N"NB"J !NB"$ $$ !!' $ JI!B$$ $BF$ !FB$F

%&&F % I&"B$" J%JB!" !FBIJ $! $&N % &$&B!F %B"$ !'B$F

%&&I ! &"FB%I $ &FNB$I !"B'F $F &&& % &F& $BJ' !'BJ"

%&&' ! F%!B$I $ %"IBNJ !FB!J $I JJJ % &JFB$J %B%& !JB$F

%&&N " $N!B%$ $ "%$B!N !!BJN $J 'J' % $!&BN$ $B'& !JBI"

%&&J " %''B&F $ FN'B'% !'B$% $J J"% % $FNBI! $B!$ !JBNF

%&$& F "!'B"' $ 'IIBIJ !%B"J %F &!" % $N$BFN $B&I "%B'J

%&$$ I I$&B&F % %"FB$% !!BJ' !& &N' % %&NB'$ $B%" "!BF"

%&$% ' F&FB!$ % N%&B!J !'BFN !! 'JI % %!%B'N $B&J ""

%&$! N ""!BN" ! "!"B$! "&BI' !' FF! % %I"B! $B"$ ""B"'

%&$" J %'!B"I ! 'NFBJ "&BN! "& I"N % %JNB"' $BF$ "IB&'

##由表%& 表!的数据$ 可运用\O\\软件对标准
化后的相关数据进行因子分析$ 得出的结果如下!

"$# 相关系数矩阵$ 两组指标的即变量之间两
两相关系数大小的矩阵'

"%# 从公因子方差中可以看出$ 经济系统的大
部分变量都能很好的由主要因子代替$ 而交通运输
系统的所有变量中至少有'NB"P以上的信息都能从
主要因子里提取$ 不难看出新疆生产总值& 人均生

产总值& 公路客运量等可替代性最强$ 而两个系统
中的公路里程& 第三产业比重& 人口增长率等指标
的损失率最大'

"!# 总方差的解释' 系统默认特征值大于$的
为主成分$ 所以由表I可知经济系统的' 个原始变
量可转换成$个主成分因子$ 累积方差'NB$JP表示
这个主成分因子对方差的贡献率达到'NP以上$ 即
丢失的信息较少' 而交通运输系统的'个原始变量

"F$
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表>%新疆公路运输系统数据
&'()>%E'.' "03#+3H'G .,'/12",.1G1.-5#/b#/M#'/+

年份 公路客运量M

万人
公路客运周转量M

"亿人-`@#

公路货运量M

万:

公路货运周转量M

"亿:-`@#

公路里程M

`@

货运平均运距M

`@

民用汽车拥有量M

万辆
%&&" %N "'! %"J ! $'&& !I$ NI N%" $$" F&B$

%&&F !$ '"' %'$B% !! &&& "&F NJ F!$ $%% FJBI

%&&I !% N!F %J%B$ !" N!F "%FBIN $"! '!I $%% '$B'

%&&' !I $FJ !%IB' !N "%' "INBN $"F %$J $%% N$BN

%&&N "& !J% !I!BI "" JN' I'%B! $"I IF% $"J J!B"

%&&J "$ I&" !'IB! "I 'N' '&FBJ $F& IN! $F$ $$&B'

%&$& "" !!! "&" F& ""N 'I'B$" $F% N"! $F% $!FBN

%&$$ "' J%' "!'BJ FF JIF NF%B$' $FF $F& $F% $IJBN

%&$% F% "'! "'NBF I$ NF& J"IBJ $IF J&J $F! %$$B$

%&$! FI &&& "JJB" IN F%N $ &FFB% $'& $F" $F" %"!B!

%&$" F% 'JN "FNB' '" "!% $ $FIB" $'F "IN $F% %''B!

表@%相关矩阵
&'()@%I",,-4'.#"/5'.,#6

经济系统 运输系统
$B&&& &BJNN &B"JI $B&&& &BJFJ E&BF'N &BJ'$ $B&&& &BJJI &BJ'$ &BJ'' &BNF" &BNNN &BJF%

&BJNN $B&&& &BI$I &BJN' &BJ%F E&BF$" &BJ%J &BJJI $B&&& &BJF$ &BJI$ &BNI' &BJ&$ &BJ%'

&B"JI &BI$I $B&&& &B"N' &B!!" E&B$&% &B%J" &BJ'$ &BJF$ $B&&& &BJJF &BN$' &BN%J &BJJ$

$B&&& &BJN' &B"N' $B&&& &BJFJ E&BFN& &BJ'% &BJ'' &BJI$ &BJJF $B&&& &BN%F &BNN& &BJ'F

&BJFJ &BJ%F &B!!" &BJFJ $B&&& E&BI&F &BJN% &BNF" &BNI' &BN$' &BN%F $B&&& &B'JN &B'N"

E&BF'N E&BF$" E&B$&% E&BFN& E&BI&F $B&&& E&BFJ! &BNNN &BJ&$ &BN%J &BNN& &B'JN $B&&& &B'I&

&BJ'$ &BJ%J &B%J" &BJ'% &BJN% E&BFJ! $B&&& &BJF% &BJ%' &BJJ$ &BJ'F &B'NF &B'I& $B&&&

表B%公因子方差
&'()B%I"55"/0':.",;',#'/:-

经济系统 初始 提取
新疆生产总值 $ &BJNJ

第三产业生产总值 $ &BJIF

第三产业比重 $ &B%F"

人均生产总值 $ &BJNN

人口数量 $ &BJ!!

人口增长率 $ &B"$

城市人口比重 $ &BJ!!

交通运输系统 初始 提取
公路客运量 $ &BJNF

公路客运周转量 $ &BJ'!

公路货运量 $ &BJI$

公路货运量周转量 $ &BJ'N

公路里程 $ &B'N"

货运平均运距 $ &BN$F

民用汽车拥有量 $ &BJ$F

也可转换成$ 个主成分因子$ 累积方差可达
J$BFJP$ 表明交通运输系统的主成分因子更具代
表性'

表N%解释的总方差
&'()N%A624'#/-!.".'4;',#'/:-

经济
系统

初始特征值
成分 合计 方差的P 累积P

新疆生产总值 FB"'! 'NB$NI 'NB$NI

第三产业生产总值 &BJ'I $!BJ"N J%B$!"

第三产业比重 &BF&N 'B%I! JJB!J'

人均生产总值 &B&!' &BF!$ JJBJ%N

人口数量 &B&&" &B&I! JJBJJ$

IB&'[E&" &B&&J $&&

城市人口比重 %BJ$[E&F "B$I[E&" $&&

提取平方和载入
成分 合计 方差的P 累积P

新疆生产总值 FB"'! 'NB$NI 'NB$NI

交通运
输系统

初始特征值
成分 合计 方差的P 累积P

公路客运量 IB"$$ J$BFNJ J$BFNJ

公路客运周转量 &B!$J "BFF" JIB$"!

公路货运量 &B%$! !B&"$ JJB$N"

公路货运量周转量 &B&F" &B''F JJBJFJ

公路里程 &B&&% &B&%N JJBJN'

货运平均运距 NBN'[E&" &B&$! $&&

民用汽车拥有量 $BN%[E&F %BI&[E&" $&&

提取平方和载入
成分 合计 方差的P 累积P

公路客运量 IB"$$ J$BFNJ J$BFNJ

FF$
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##""# 旋转成分矩阵' 表示旋转因子载荷$ 以便
于对提取的两个公因子命名$ 旋转后可知$ 经济系
统的主成分在生成总值& 人均生产总值& 第三产业
比重& 城市化率等指标上的载荷最大$ 而交通运输
系统的主成分在客货运量& 客货周转量& 民用汽车
拥有量和货运平均运距上的载荷最大$ 因此分别命
名经济系统的主成分为综合发展指标$ 命名运输系
统的主成分为公路运力指标'

表O%旋转成分矩阵
&'()O%?".'.#"/'4:"52"/-/.5'.,#6

经济系统主成分 运输系统主成分
新疆生产总值 &BJJF 公路客运量 &BJJ%

第三产业生产总值 &BJN! 公路客运周转量 &BJN'

第三产业比重 &BF&" 公路货运量 &BJN&

人均生产总值 &BJJ" 公路货运量周转量 &BJNJ

人口数量 &BJII 公路里程 &BNNF

人口增长率 E&BI"& 货运平均运距 &BJ&!

城市人口比重 &BJII 民用汽车拥有量 &BJF'

## "F# 主成分得分系数矩阵' 据此$ 由表N就能

得到主成分因子与原始变量的转换关系'

表U%成分得分系数矩阵
&'()U%I"52"/-/.1:",-:"-00#:#-/.5'.,#6

综合发展指标 公路运力指标
新疆生产总值 &B$N% 公路客运量 &B$FF

第三产业生产总值 &B$N& 公路客运周转量 &B$F"

第三产业比重 &B&J% 公路货运量 &B$F!

人均生产总值 &B$N% 公路货运量周转量 &B$F"

人口数量 &B$'I 公路里程 &B$!N

人口增长率 E&B$$' 货运平均运距 &B$"$

城市人口比重 &B$'' 民用汽车拥有量 &B$"J

B@A>协同性评价
对新疆经济系统的综合发展指标和交通运输系

统的运力指标进行分析后$ 得出表J& 表$&的综合
指数'

由式"I# h "$&# 计算出新疆区域经济与交
通运输协同因子之间的协同度$ 计算结果如表$$

所示'

表X%综合发展指标归一化指数
&'()X% "̂,5'4#Z-!#/!-6 "0:"52,-3-/1#;-!-;-4"25-/.

年份 %&&" %&&F %&&I %&&' %&&N %&&J %&$& %&$$ %&$% %&$! %&$"

O"U# &B&%F NI & &B&JN I &B$IJ N$ &B%'F &$ &B%N% % &B"J& F! &BF$! %$ &B''F &N &BNJF "I $

表$C%公路运力指标归一化指数
&'()$C% "̂,5'4#Z-!#/!-6 "03#+3H'G .,'/12",.:'2':#.G

年份 %&&" %&&F %&&I %&&' %&&N %&&J %&$& %&$$ %&$% %&$! %&$"

O" #̂ & &B&N$ FF &B%&J &J &B%N$ &F &B!NF $F &B"N' IN &BF$J N" &B'%F FN &BNII $I &BJ'' %$ $

表$$%区域经济和交通运输发展协同度
&'()$$%I"",!#/'.#"/!-+,--"0,-+#"/'4-:"/"5G '/!.,'/12",.!-;-4"25-/.

年份 %&&" %&&F %&&I %&&' %&&N %&&J %&$& %&$$ %&$% %&$! %&$"

$

\

& & &B!'N JN' &B"'$ !!% &BF&N I" &BF'J I!F &B'"N I&I &BN%% &J! &BJ&J "J &BJ'& J!! $

$

6

& & & $B%"! II! $B%J$ !$J $B$$I I"I $B$&$ "N% $B&JN $IF $B$&I !$$ $B&I' FF' $B&%J J!N

C>结果分析
C@?>综合指数分析

由表J和表$&可以看出$ 综合发展指数及与发
展实际的对照本研究对经济系统和交通运输系统进
行定量评价的结果与新疆省经济和交通建设的实际
比较相近' 说明了模型的有效性' 从%&&"年到%&$"

年$ 新疆区域经济系统整体的综合水平呈平稳逐渐
增长趋势$ 交通运输系统整体的综合水平也呈上升
趋势' %&&F,%&&I年$ 作为/十一五0 规划的第一
年$ 新疆区域经济与交通运输出现了大的波动性增
长$ 虽然区域经济发展较滞后于交通运输$ 但很快

就同步发展$ 自%&$&年F月$ 中央新疆工作座谈会
以后$ 新疆省经济综合发展上了一个新的台阶$ 相
应的交通运输系统的发展滞后于经济系统的发展$

但随着库车至阿克苏高速公路的建成$ 农村公路
/畅通富民0 工程的落实$ 果子沟大桥完工等$ 新疆
交通运输系统的发展迈上了一个新的台阶$ 从而使
得此阶段交通运输与经济系统的发展又开始同步'

C@A>静态协调度分析
从图$看出$ %&&"到%&&F年新疆区域经济系统

与交通运输系统的静态协调发展处于低谷$ 这和表J

到表$&反映的情况一致$ %&&F年之后新疆区域经济
系统与交通运输系统的静态协调发展平稳逐渐增长'

IF$
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图$%新疆区域经济和交通运输静态协同度
8#+)$%F.'.#::"",!#/'.#"/!-+,--"0,-+#"/'4-:"/"5G '/!

.,'/12",.#/b#/M#'/+

图<%新疆区域经济和交通运输动态协同度
8#+)<%EG/'5#::"",!#/'.#"/!-+,--"0,-+#"/'4

-:"/"5G '/!.,'/12",.#/b#/M#'/+

C@B>动态协调度分析
从图% 看出$ 新疆区域经济系统与交通运输系

统的动态协调发展指数表达的是任何一个时间点的
前一个时间段的平均发展状况$ 自%&&'年后一直处
于下降趋势$ 但与静态协调发展指数比较$ 明显具
有平滑的特点' 平均的动态发展状况较各年度考察
的静态发展状况具有滞后性' 在静态发展协调度评
价中$ 协调指数的最低值出现在%&&F年$ 而动态协
调指数的最低值出现在%&&I 年' 总体看来新疆省经
济系统与交通运输系统动态协调发展一直在缓慢下
降$ 反映出区域经济的快速发展对交通运输的需求
进一步增大$ 满足不了经济发展对交通运输的需求$

因此有必要对交通运输系统与经济系统进行协调发
展管理'

M>结语
本文分析了区域经济发展与交通运输协同发展

的重要性$ 构建了区域经济与交通运输协同发展的
评价指标体系$ 并利用主成分分析法分别找出了衡
量区域经济发展水平和交通运输水平的主因子$ 利
用这些因子构建了交通运输与区域经济协同发展评
价模型$ 通过本文的研究结果$ 可以对新疆区域经
济与交通运输的发展提出以下建议!

从图$和图% 得知$ 交通运输的发展一般都滞
后于区域经济的发展$ 因此$ 建议相关部门加大对
新疆交通基础设施建设的资金支持力度$ 提升区域
之间的通达性$ 促使两系统协同发展'
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