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摘 要：西三角经济区跨越川、陕、渝两省一市，它的提出和建设是西部大开发和西部地区城镇化推进 

的必然。西三角是我国西部交通基础设施建设较为发达的地区，但要支撑西三角经济增长极的形成与发 

展，还需要强化其综合交通的发展。应遵循“统筹建设，梯度推进，重点突破，因地制宜”的发展思路，深入推 

进三地综合交通网络一体化发展。力争到2020年，西三角综合交通网络总体运行水平与长三角、珠三角和 

京津冀等地区的平均水平持平，形成我国西部地区最大的“综合交通运输三角”。 
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Research into Comprehensive Transp0rtati0n Development 
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(Urban—rural Overall Development Research Institute，Chongqing Academy of Social Science，Chongqing 400020，China) 

Abstract：West Trian~e Economic Zone covers Sichuan，Shaanxi and Chongqing and its emergence and construction are inevitable to 

carry out western development and west urbanization．West Triangle is the area which has developed transportation infrastructure，but 

in order to support the forming and development of economic growth pole of West Triangle，its comprehensive transportation 

development needs to be enhanced． We should follow the developing ideas of overall construction，gradient impelling，making 

breakthrough with emphasis，and developing according to local situation to promote integrated development of the transportation network 

of Siehuan，Chongqing and Shaanxi and to reach the same level of the transportation network as Yangtze River delta，Zhujiang River 

delta and the area of Beijing，Tianjin and Hebei and to form biggest Comprehensive Transportation Triangle in the west part of China． 
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目前，我国已形成“长三角”、“珠三角”和“环渤 

海”三大增长极，成为中国东部乃至全中国和东亚 

经济发展的重要引擎。三大增长极均位于我国东 

部地区，从区域协调发展的需要出发，中西部地区 

急需培育区域性增长极，这个增长极就是我国的第 
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四增长极。从国家层面看，“西三角经济区”的打 

造，对于国家经济布局调整、区域统筹发展、对外开 

放战略向空间纵深拓展、保障国家安全、深入推进 

西部大开发战略的实施具有重大的战略意义。⋯ 

区域发展，交通先行，“西三角经济区”的建设 
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能否取得长三角、珠三角以及京津冀地区的成就， 

能否完成三地统筹发展的历史使命，综合交通的发 

展至关重要，它既是三地统筹发展、实现三地产业 

互补式发展、实现西部地区优势资源和市场要素的 

高效化整合的重要保障，同时也是充分发挥“西三 

角经济区”辐射带动的“引擎”作用的重要保障。 

一

、“西三角’’综合交通发展现状及评价 

“西三角”地区是我国西部交通基础设施建设 

较为发达的地区。目前，已初步形成了以重庆、成 

都、西安三市为枢纽，公路、铁路、航空、水路纵横交 

错的立体式交通网络。 

1．“西三角”交通发展现状 

(1)公路网发展现状 

目前，“西三角”区域基本形成了以高速公路为 

主干线、以国道为辅干线的纵横交错放射状公路 

网。在国家规划建设的“7918”高速公路网中，有 11 

条高速公路经过“西三角”区域，有 10条国道在本 

区域纵横交错。 

到2007年，“西三角”公路里程为 355 412公 

里，其中等级公路 2 122 232公里，高速公路5 803公 

里，分别占全国的9．9％、8．4％、9．6％，占西部地区 

的26．5％、27．75％、35．21％。在西三角区域内部， 

等级公路比重为59．71％，低于全国70．75％的平均 

水平，略高于西部地区57．09％的平均水平；而从高 

速公路来看，“西三角”涵盖区域高速公路 比重为 

1．63％，高于西部地区 1．23％的平均水平，略低于 

全国水平。在区域内部，重庆等级公路和高速公路 

比重均低于四川省和陕西省。 

表 1 西三角经济区公路发展现状 

注：(1)密度1按全部通车里程计算，密度2按等级公路计算，密度3按高速公路计算；(2)高速公路里程系2008年现状 ，重庆、四川和陕西 

里程均为全省(市)总量。 

资料来源：《中国统计年鉴2008)')、《四川统计年鉴2008))、《陕西省统计年鉴 2008))、《重庆交通简明统计资料(2008)》 

(2)铁路路网建设现状 

“西三角”经济区已基本形成了以重庆、成都和 

西安为主枢纽，以安康、汉中、宝鸡、广元、达州、南 

充、万州等为重要节点，由宝成线、陇海线、襄渝线、 

成昆线、成渝线等干线和阳安线、达成线、遂渝线、 

内六线、达万线等若干支线构成的铁路网。其 中， 

三个大城市已形成由陇海线(西安至宝鸡段)、宝成 

线、成渝线、西康线(西安至安康段)、襄渝线(安康 

至重庆段)组成的“环形铁路三角”，成为连接三地 

的重要干线。 

到2007年，“西三角”区域共有铁路线8 000 

余公里 ，占全 国铁路总里程的 10．3％ ，占西部地 

区的 27．22％。路 网密度 为 1．04公里／平方公 

里 ，高于全 国 0．81公里／平方公里 的平均水平 ， 

远高于西部地区 0．43公里／平方公里的平均水 

平。从区域内部看，两省一市之间不平衡，陕西 

省路网密度最高，为 1．82公里／平方公里，分别 

为重庆和四川的 1．19倍和 2．95倍。与东部省 

份相比，陕西省路 网密度高于广东省和浙江省 ， 

略低于江苏省。而“西三角”总体上低于广东、江 

苏 、浙江 ，主要原 因是渝东北三峡库区、川西 、陕 

北地区铁路密度较低。 
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表2 西三角经济区铁路网现状 

注：以上数据均为全省(市)。 

资料来源：《中国统计年鉴(2008)》 

(3)水运航道的建设现状 

“西三角”经济区基本形成以长江为主轴，嘉 

陵江、汉江、岷江等支流为次轴的江海直达的立体 

水运网络。长江水道是西南地区和东部地区物资 

交流的水路运输大通道。“西三角”区域 内，只有 

重庆和四川境内拥有三级以上航道，陕西境内的 

汉江段只有四级以下航道。根据第二次全国内河 

航道普查资料表明，2002年底，重庆、四川两省市 

共有航道 15 242．62公里，占西部的45．50％、全 

国的11．28％；其中等级航道 5 577．71公里，占西 

部的 33．24％、全国的 8．87％；等级航道比例为 

36．59％，低于西部(含内蒙、广西)及全国平均水 

平。但是，高等级航道比例较高，三级以上航道占 

西部的61．13％、全国的 11．14％；其中二级以上航 

道 (西 部无 一 级 航 道 )占西 部 的 全 部、全 国 

13．34％。与2002年相比，2007年重庆、四川、陕 

西三省(市)航道方面没有太大的变化，只有部分 

航道有所升级，且多集中在四级以下航道(表 3)。 

表 3 “西三角”区域内内河航道现状 

数据来源：2002年数据来源于第二次全国内河航道普查资料；2007年四川省数据来源于四川省交通厅网站；重庆市数据来源于重庆市 

交委编《重庆市交通简明统计资料(2008)》；陕西省数据来源于《陕西省统计年鉴(2008)》。 

(4)航空机场及线路状况 

目前，“西三角”涵盖区域内基本形成以成都双 

流、陕西咸阳、重庆江北国际机场为枢纽，以汉中、 

安康、万州、泸州、南充、宜宾、绵阳、广元、达州、广 

汉 1O个支线机场为补充的航空网体系。 

“西三角”重庆范围内，现有江北国际机场和万 

州五桥机场两个，另外，规划中还有武隆仙女山机 

场以及巫山神女机场，加上渝东南的黔江周白机 

场，重庆市将形成“一大四小”的民用航空新格局。 

“西三角”四川境内，形成了以双流机场为枢纽，拥 

有成都双流、泸州蓝田、南充高坪、宜宾莱坝、绵阳 

南郊、广元盘龙、达州河市和广汉机场 8个民用机场 

(全省有 11个，2020年将达到 17个)的航空网络体 
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系_7 J。“西三角”陕西省境内，现有机场 4个，形成 

了以咸阳国际机场为主，汉中机场和安康机场为辅 

的航空网络格局(全省有 5个民用机场)。 

2．评价 

目前，“西三角”区域公路、铁路、水路及航空均 

处于大发展的初期，区域内综合交通呈现出区域对 

外大通道缺乏、道路等级低、分布不均匀等特征。 

(1)区域对外大通道相对缺乏 

高速公路方面，除了高速公路 G30东向(西 

安一连云港)、G5北向(西安一北京)、G65北 向 

(西安一包头)、G85(重庆一昆明)外，其余十条高 

速公路对外通道 尚未完全贯通。同时连接重庆、 

成都、西安的“高速公路三角环线”尚有 G65陕西 
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镇安至四川达州段未通，G5陕西宁强至棋盘关未 

通。铁路方面，目前只有襄渝线(一线二线)、太西 

线、西包线、陇海线、内昆线已通，其余通向上海、 

郑州、兰州、西藏、青海等地的铁路线均处于在建 

或规划状态。水运方面，由于直达上海的沪汉蓉 

高速铁路以及 G50(沪渝高速)、G42(沪蓉高速)、 

G40(沪陕高速)均未完全竣工，形成 了成渝直达 

上海只有靠航空或水运 的现状。同时，航空运输 

成本较高，不适宜大规模运输 ，因此 目前成渝地区 

直达上海只能靠水运。而受航道条件影响，长江 

航道只在宜宾 以下才可成规模运输，加之南京长 

江大桥的限制，航运船只运输规模有限。高速公 

路、铁路的通达率较低，水运的受限，严重影响了 

“西三角”地区与长三角、珠三角等中东部地区的 

联系和交流。 

(2)区域内部交通网络化水平相对较低 

第一，从公路方面看，西安市与成都市、重庆市 

的高速公路连接仅有 G5线(宁强至棋盘关未通)和 

尚未完全贯通的 G65线，其余为 108国道和210国 

道，西安市与渝东北仅有 201国道在渝陕鄂交界处 

与207国道相连，其余大多为等外公路相连，且多为 

断头路；随着遂渝高速以及 G93成渝环线高速的全 

线贯通，成渝两地空间距离极大地缩短，但川北尤 

其是广元、达州、南充等城市之间，渝东北的云阳、 

奉节、巫山、巫溪、开县之间，川北城市与渝东北区 

县之间的连接公路十分有限，绝大多数仍然靠国道 

连接。第二，从铁路方面看，川北主要城市、渝东北 

大部分区县铁路覆盖率基本为零，陕南各城镇之间 

除汉中和安康之间有铁路外，其余铁路覆盖率基本 

为零。区域内部连接通道的缺乏使两省一市之间 

的交流受到了极大的限制，严重制约了“西三角”综 

合交通一体化发展的进程。 

(3)铁路线路技术标准低，缺少快速通道 

区域内部连接三个大城市的只有宝成线(宝鸡 

至成都段)、陇海线 (西安至宝鸡段)、成渝线、襄渝 

线(安康至重庆段)、西(安)(安)康线、达成线(成 

都至遂宁段)和遂渝线，受地形影响，区域铁路复线 

少单线多，弯多直少，加上技术装备水平低，铁路速 

度低 ，缺少快速路。渝东北地区的巫山、巫溪、云 

阳、奉节等区县目前仍然不通铁路。 

表4 “西三角”公路与部分地区等级结构比较 

注：根据 2008年中国统计年鉴有关数据计算；受数据来源的限制，上表陕西、四川、重庆数据均为全省(市)数；密度 1按全部通车里程计算 

密度 2按等级公路计算，密度3按高速公路计算。 

69 



李 林：“西三角经济区”综合交通发展战略研究 

(4)区域内部道路分布不均衡，两头多中间少， 

道路等级低 

第一，从总体上看，三省市的内部道路等级低， 

道路密度小。2007年，公路总里程为415 397公里， 

其中等级公路占总里程的61．74％，高速公路5 050 

公里，占总里程的1．91％。总体来看，三省(市)等 

级公路略低于全国平均水平，高速公路比重高于全 

国水平。从单个省(市)来看，等级公路比重只有陕 

西省略高于全国平均水平，重庆市等级公路占有率 

只高于贵州和西藏，位列全国倒数第三；高速公路 

占有率同样只有陕西省略高于全国平均水平，四川 

和重庆名列全国的第 23位和 25位。“西三角”等 

级以上公路密度为 62．74公里／平方公里，仅为广东 

的77％、江苏的55％、山东的46％。 

第二，从道路的分布上看，三省(市)公路主要 

分布在三个大城市圈周围，而J JI北、陕南、渝东北道 

路相对较少，除极个别城市外，多数没有通高速公 

路，尤其是三地交界处。 

二、西三角综合交通发展目标和发展思路 

1．发展 目标 

根据“西三角”经济区综合交通的发展基础及 

其在西部大开发战略和全国综合交通发展战略格 

局中的地位和作用，应深入推进三地综合交通网络 
一 体化发展。用 10年左右的时间，形成以重庆、成 

都、西安三个大城市为中心(顶点)，以连接三地的 

公路、铁路、航空、水路快速通道为主干道(三条边) 

的我国西部地区最大的“综合交通运输三角”，形成 

“空中一小时，铁路两小时，公路四小时”的三地城 

际快速交通格局；形成以重庆、成都、西安为中心， 

以南充、达州、广元、广安、万州、涪陵、汉中、安康、 

宝鸡等为重要节点，水陆空等多种交通方式有机结 

合的内部运输体系；形成能力充分、衔接顺畅、运行 

高效、服务优质、安全环保的内部畅通、外部通达的 

现代综合交通运输体系。到 2020年，“西三角”综 

合交通网络总体运行水平力争与长三角、珠三角和 

京津冀等地区的平均水平持平，为用户提供安全、 

便捷、可靠、经济以及多样化、个性化的运输服务。 

其主要标志是： 
— —

以重庆、成都、西安三个大城市为中心 

(顶点)，以连接三地的公路、铁路、航空、水路快速 

通道为主干道(三条边)，构筑我国西部地区最大 
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的“综合交通运输三角”，形成“空中一小时，铁路 

两小时，公路四小时”的三地立体式综合交通 

格局。 

— — 形成以重庆为中心，四川宜宾港和泸州港 

共同组成的长江上游航运中心集装箱运输系统；建 

成航道干支畅通、港 口功能齐全、船舶结构合理、支 

持保障有力、市场规范有序、与其他运输方式协调 

发展的内河水运体系。依托长江、嘉陵江、岷江、汉 

江等港口岸线资源，形成西部大宗散货江海物资转 

运系统。 

— — 形成以国家高速公路为骨架的高速公路 

主干道，城市之间高速干线和国道连接，县乡农村 

公路沟通城乡，与其他运输方式有效衔接，安全、便 

捷、舒适、高效的现代化公路交通体系；形成以江 

北、双流、咸阳三大国际机场为重点，以支线机场为 

补充的干支机场合理布局和密切配合的航空运输 

网络；形成以重庆为主枢纽，成都、西安为二级枢 

纽，中小城市为重要节点的现代化铁路运输网络， 

复线率和电化率分别达到50％和80％以上，主要繁 

忙干线实现客货分线。 
— — 形成以重庆、成都、西安为综合运输枢纽， 

以万州、涪陵、达州、南充、绵阳、汉中、安康等为节 

点的层次分明、功能完善的综合物流体系，充分发 

挥各级节点的集散功能，有机衔接各种运输方式， 

为外部市场提供综合性的现代物流服务。 
— — 形成规范有序、充满活力的统一运输大市 

场，交通运输的科技含量显著提高，人才队伍的整 

体素质达到发达国家水平，公众出行能够得到便捷 

的信息服务，完善的智能交通系统得到普遍应用。 
— — 形成高速公路、快速铁路、长江黄金水道、 

航空等多种运输方式有机结合的，与长三角、珠三 

角、环渤海、中原城市群、大武汉经济区、北部湾、海 

西经济区、南桂昆经济区等国内地区和东盟、东南 

亚、欧洲等国际市场通达的综合运输网络体系。 

2．发展思路 

以沟通区域内各城市(区县)之间交通联系、打 

通对外通道为基本目标，按照“统筹建设，梯度推 

进，重点突破，因地制宜”的发展思路，加快西三角 

综合交通网络的构筑，争取尽早建成内畅外联、四 

通八达、方便快捷的综合交通运输体系。 
— — 统筹建设。统筹川陕渝三省市的交通网 

络建设，建立三地在交通规划、建设、管理等方面的 
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统筹协调机制，深入推进综合交通一体化发展 ，避 

免因三地“信息不对称”产生重复建设、路网盲区等 

不合理现象。 
— — 梯度推进。陕南与川渝两地之间的秦巴 

山脉是制约三地综合交通一体化发展的主要因素， 

因此在三地综合交通的发展上，要采用循序渐进、 

梯度推进的方式进行建设。具体来说就是两边向 

中间推进，即由关中向陕南推进、由成都向川北推 

进、由重庆一圈向渝东北翼推进。 
— — 重点突破。综合交通运输系统的建设是 

一 项系统工程。“西三角”区域综合交通的建设要 

选准突破点，集中力量在关键部位求突破、谋发展， 

当前主要的突破点应当放在统筹对外大通道的建 

设和内部连接线的优化上，建设的重点区域应放在 

三个大都市圈以及陕南、渝东北、川北等“西三角” 

中间区域。 

— — 因地制宜。由于“西三角”涵盖的两省一 

市交通运输系统发展不平衡，推进三地综合交通的 

大发展不能搞“一刀切”。在三个大都市区周边，以 

解决公共交通的便捷性、物流体系的完善、客货集 

散枢纽的建设等为重点，继续完善综合路 网的建 

设；在三地结合部广大综合交通不发达的地区，应 

侧重做好中小城市之间快速路网建设以及物流中 

转枢纽建设等工作。 

三、西三角综合交通发展重点及布局 

建设以重庆、成都、西安三个大城市为枢纽的 

内畅外联、通江达海的多层次综合交通体系，充分 

整合交通线路，最终形成水、陆、空立体式现代化快 

速交通网络。成型后的“西三角”综合交通网络将 

体现出三个特点：一是区域内部道路网络纵横交 

错，形成畅通快捷的内部交通网络；二是形成与长 

三角、珠三角、南贵昆、京津翼等经济区的综合快速 

运输通道；三是形成通达欧洲、东盟、东南亚等国际 

市场的快速运输通道。 

1．公路网建设重点及布局 

以构筑完善的对外高速公路大通道和城际问 

快速路网为目标，加快建设形成“4552”对外交通大 

通道和“一环四横三联线”的内部交通网状布局，形 

成以重庆、成都和西安市区为中心，以万州、涪陵、 

永川、江津、合川、广元、达州、南充、绵阳、遂宁、汉 

中、安康、宝鸡、铜川等城市为重要枢纽，以高速公 

路为主、以国道为辅的快速、便捷的公路运输主骨 

架 网 

表 5 西三角“4552”对外大通道格局 
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(1)构筑“西三角”快速的公路对外大通道 

以打通主要的对外交通要道为重点，以构筑 

“西三角”对外交通的 14条放射性快速通道为 目 

标，统筹各方资源，着力在对外交通上形成快速、便 

捷的公路网。力争形成以重庆、成都、西安为起点 

的“4552”对外大通道的格局，即北向 4条大通道、 

南向 5条大通道、东向 5条大通道、西向 2条大 

通道。 

(2)着力完善“西三角”内部的骨架公路网 
一 是加快三地快速连接线的建设。重点是推 

进安康尹家营至达州百节段G65高速公路的建设， 

推进西安经安康至城口、开县至万州和重庆的陕渝 

直达高速公路的建设，加快形成连接重庆、成都和 

西安三地的“高速公路三角”。该三角由 G5(京昆 

高速连接西安和成都)、G65(包茂高速连接西安和 

重庆)和陕渝直达高速、成渝底边(该底边由两条路 

构成，一是由G76成都至内江段和 G85重庆至内江 

段构成，二是由G93成渝环线高速构成)形成闭合 

的三角形。 

二是继续完善 “西三角”内部各大城市之间 

的连接线建设 ，在区域内部形成“一环四横三联 
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线”的网状格局。一环线 ：G93成渝环线，成都一 

遂宁_潼南一铜梁一上桥一江津一合江一泸州一 

乐山一成都；四横线：一横线是汉中至安康(十天 

高速)，二横线是广元经巴中、达州到万州 ，三横 

线是绵阳经南充、广安至垫江、忠县、石柱高速； 

四横线成都经资阳、内江、永川、重庆至南川、武 

隆；三联线：一是宝鸡、汉中经巴中、广安至重庆 ， 

二是广元、南充经合川至重庆 ，三是绵阳、遂宁经 

内江至 自贡、宜宾。 

2．铁路网建设重点及布局 

“西三角”区域的铁路交通的建设和布局，将 

以形成三地快速运输干线，形成 四通八达的对外 

铁路通道，形成区域内旅客运输“零距离换乘”、货 

物换装“无缝衔接”和交通运输一体化的现代化铁 

路运输网络为 目标，以重庆为主枢纽，成都、西安 

为次级枢纽，以汉中、安康、广元 、达州、万州为个 

重要节点，力争早 日形成对外四大通道、内部“五 

横两纵三客运”的铁路网运输格局。同时，扩大上 

述枢纽客货吞吐能力，改善技术装备，提高运输质 

量和效率。 

表6 “西三角”对外铁路大通道的建设情况 
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(1)构筑西三角区域对外铁路大通道 

以建设跨区域的快速运输系统为 目标，提速建 

设新的进出通道，加快推进以东西向为重点的新铁 

路线，构筑“西三角”区域通往长三角、珠三角、京津 

冀以及南桂昆、中原城市群、武汉城市群和北部湾 

等区域的便捷通道。用十年左右的时间，争取建成 

以重庆、成都、西安三大城市为起点或中转，以十一 

条铁路线为干线的 四大对外运输通道。建设重 

点是： 

— — 东向运输大通道。主要由沪汉蓉客运专 

线、安(康)张(家界)常(德)铁路、渝怀铁路、襄渝 

铁路、郑西客运专线、郑(州)昆(明)(经过重庆)构 

成。东向通道使西三角与长三角、珠三角、大武汉 

经济区、长株潭城市群等地区形成 10小时铁路经济 

带，同时也形成了西三角东向出海大通道。 
— — 北向运输大通道。主要由太(原)西(安) 

线、西(安)包(头)线构成，可达内蒙古、环渤海以及 

东北地区。 

— —

西向运输大通道。主要由西(安)平(凉) 

线、陇海线、兰渝线、成兰线、川藏线 、川青线构成， 

是西三角辐射带动西部地区的主要通道，也是西 

三角通过新欧亚大陆桥 向欧洲市场拓展的重要 

通道。 

— — 南向运输大通道。主要由成昆铁路、渝黔 

铁路、内昆线、成贵线组成，通向南桂昆经济区以及 

广西北部湾地区，甚至进入东南亚市场，形成西三 

角的又一快捷的出海大通道。 

(2)继续完善区域内部铁路线建设 
一

是着力推进三大城市之间的城际快速铁路 

建设，争取早 日形成两小时可通达的“城际铁路西 

三角”。当前的重点是：推进成都至西安高速城际 

铁路建设，争取早 日开工建设；加强协作与沟通，推 

进重庆至西安高速城际铁路的前期研究工作，争取 

进入新一轮的国家铁路规划；加快推进成渝时速 

300公里(预留 350公里／d,时)的成渝城际铁路 

建设。 

二是加快区域 内部铁路线 的布局和规划建 

设，尽快形成“五横两纵三客运”的铁路网布局。 

五横线：汉中至安康 ，广元经巴中、达州至万州，绵 

阳经南充至合川、重庆，成都经资阳、内江至泸州， 

雅安、乐山经宜宾至江津；两纵线 ：广元经南充、合 

川至重庆，安康经达州至广安、重庆；三客运：成渝 

客运专线，郑州经重庆至昆明客运专线，沪汉蓉客 

运专线。 

3．航空建设重点及布局 

航空交通建设和布局应以区域间高速运输系 

统的建立和完善为目标 ，以建设空港和提高吞吐能 

力为重点。近期以重庆江北、成都双流、西安咸阳 

三个 4E级国际机场为重点，进一步完善枢纽功能 

和设施，重点建设符合发展需要及条件成熟的支线 

机场，形成干支机场合理布局和密切配合的航空运 

输网。在次级中心城市按4C级设计、4D级规划，新 

建、扩建万州五桥、武隆仙女山、巫山神女、达州河 

市、广元盘龙、南充高坪、汉中、安康等支线机场，主 

要满足区域内及周边省区飞行需求，并创造条件提 

高等级，逐步开辟进京及大区航线。 

4．水运建设重点及布局 

强化长江黄金水道作用，提高水运在“西三角” 

经济区综合运输体系中的地位。把长江干线建成 

西三角经济区大宗物资、集装箱运输的主通道，建 

成西北地区大宗物资、集装箱运输的重要通道。 

以长江为主轴，嘉陵江、岷江等为次轴，构建沟 

通东西部地区、通江达海的长江上游叶脉形航运骨 

架网；加快长江河道整治，积极推进嘉陵江、涪江、 

岷江等航道整治及梯级渠化工程，提高航道等级； 

加快汉江水运开发建设 ，逐步建设和完善石泉、喜 

河库区航运工程、蜀河航电枢纽以及水运安全保障 

系统，加大航道整治力度，提高航道等级。 

建设以重庆、万州为主枢纽港，泸州、宜宾为次 

级枢纽港，涪陵、江津、奉节、合川、南充为三级枢纽 

港，达州、长寿、丰都、广安港等为四级港，其他县级 

小港为五级港的港口体系；打破区域界限，加强港 

口间协作，形成上游港口与下游港 口之间、大港与 

小港之问、始发港与接卸港之间竞合有序 的运输 

格局。 

四、保障措施 

综合交通运输体系建设是“西三角”区域经济 

社会发展的重要基础条件，是充分发挥“西三角”在 

我国中西部地区辐射带动作用的必要条件。因此， 

必须制定切实的保障措施，加快“西三角”综合交通 

体系建设，实施“交通优先”的发展战略，实现对国 

民经济发展的适度超前供给，才能有效保障“西三 

角”各项既定目标的实现。 
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1．统筹区域综合交通运输体系的规划、 

建设和管理 
一

是建议成立重庆市、四川省、陕西省两省一 

市之间的交通协调合作机制，加强“西三角综合交 

通”的统一规划与协调。成立“西三角综合交通规 

划”办公室，建立规划建设协调联席办公会议制度， 

进一步加强三地政府之间、政府各职能部门之间的 

联系和沟通，及时交流和沟通区域相关工作情况， 

作好区域交通规划的协调统筹工作。通过建立协 

商对话、协作行动机制，加强区域内交通运输资源、 

设施与空间的整合，达到内部网络完善、外部通道 

畅通的目的，形成三地综合交通一体化发展的格局。 

二是建议三地尽快编制《西三角经济区综合交 

通发展规划》，在规划建设各类基础设施时，既要考 

虑满足各大中城市自身发展的需要，又要从“西三 

角”的整体发展需要出发，在机场、高速公路和轨道 

交通的建设布局与彼此衔接上，从总体的角度进行 

统一规划，形成全区域统一、高效、便捷 的交通 网 

络。通过综合交通资源、设施、布局的统筹规划和 

建设，提高交通运输的运行效率，形成综合服务功 

能完备的城市交通圈。 

三是加快对相关产业的需求研究。在制定“西 

三角综合交通规划”时，应科学地预测未来较长时 

期内社会经济发展的需要。基础设施建设具有较 

为广泛的关联效应，应根据基础设施建设的进程， 

对相关产业的需求进行预测，并在此基础上对相关 

产业的发展进行相应调整和规划，以保证“西三角” 

基础设施建设的需要，同时也实现区域经济发展的 

目标。 

四是加强三地各级各部门的合作，建立互动合 

作机制，促进共同发展。加强三地各个层次、各个 

相关部门的合作，同时注重与周边省市建立长期互 

动的联合合作机制，共同谋划、共同设计，最大限度 

地争取国家有关部门、有关政策的长期关注和支 

持。以此为基础，逐步形成三地合作规划、共同建 

设、联合执法、建立交通应急联动机制等，形成与各 

地方政府共同发展的良好局面。 

2．建立三地融合的多元化投融资体系 

综合交通基础设施具有投资规模大、建设周期 

长、风险集中等特点，同时又具有较强的社会性、公 
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益性等特征，需要有长期、大额、稳定的融资支持。 

目前，在西三角综合交通统筹发展的背景下，需要 

在继续加大国家投资力度的条件下，积极发挥非政 

府投资的作用。采取多元化的投资方式，综合利用 

国家财政、国家金融机构、民间金融机构和外资等 

方式筹集基础设施建设资金，广开资金渠道，加快 

交通基础设施建设。利用政府与市场双重力量，推 

动西三角综合交通设施建设的顺利进行。特别要 

用足用好国家西部大开发、统筹城乡综合配套改革 

试验区、成渝经济区、关中一天水经济区等有关政 

策，争取更多的国家和国际优惠贷款。 

3．继续做好重点项目的前期工作，同时 

做好项 目储备 

前期工作的顺利开展，可以使项 目从规划到建 

设的全过程形成滚动发展的良好机制。因此，应积 

极做好重点项目(特别是西三角内部大中城市之间 

的连接线项目)的前期工作，为争取交通运输部、国 

家发改委等部门的大力支持创造条件。与此同时， 

重点抓紧研究“十一五”后期开工项目及推进“十二 

五”拟开工项目前期工作，建立项目库，做好项目储 

备，做到“开工一批、论证一批、推进一批、储备一 

批”，确保西三角区域综合交通的逐步完善。 
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