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中国沿海地区持续发展隐患浅论
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在改革 开放的 新形势下
,

中 国 沿海 ∀ 个 省
、

市
、

自治区率先步入对外开放前沿
,

构成 以开发区

为核心
,

以标定珠江三角洲
、

长江三角洲
、

闽南厦漳

泉三角 区
、

黄河三角 洲
、

辽东半岛与胶东半 岛等为

开放 区 的全方位
、

多层次 的沿海地带开放 地域系

统
。

沿海开放带地域系统 的形成
、

发展与完善
,

不

仅为东部地区带来前所未有的发展机遇
,

同 时也在

全 国 区域经济发 展中 发挥了 示范
、

传导和推动作

用
。

沿海开放带以 占全国 58
9

8 : 的土地
,

;6
9

6 : 的

人 口而获取 2 5
9

< 写国 民生产总值的份额
,

证明 了它

在全国经济发展中占有举足轻重的地位
。

近十多年来
,

沿海开放带经济发展速度跃居全

国前列是与其对外开放度的扩大成正相关的
,

它充

分反映现代国际经济一体化的趋势不断增强
。

以设

置对外开放窗 口 和通道的 国家一类 口岸为例
,

5 = > ?

年 以前全国对外开放 口岸只有 25 个 4其 中水运 5?

个
,

航空 ? 个
,

铁路 = 个
,

公路 5≅ 个 7
,

而沿海地带不

过 <6 个 4其中水运 5≅ 个
,

航空 < 个
,

铁路与公路各
5 个 7

,

占全国 口岸总数的 8=
9

< :
。

截至 5 = = 8 年 ; 月

底
,

国家一类 口 岸达到 5? 6 个 4其 中水运 =≅ 个
,

航

空 8 = 个
,

铁路 5 < 个
,

公路 8 8 个 7
,

比 5 = > ? 年增长
<

9

28 倍
。

同期沿海地带开放 口岸增至 =< 个 4其 中水

运 ≅> 个
,

航空 5? 个
,

铁路 8 个
,

公路 ; 个 7
,

增长 89

≅ 倍
,

占全国 口岸总数的 25
9

5 :
,

其 比重提高 ∀
9

=

个百分点
,

这与其经济增长
、

进 口 贸 易额扩大呈同

步趋势
。

5 = = < 年在我国改革开放的进程中是具有划时

代意义的一年
。

全国改革开放的步伐大大加快
,

经

济增长速度达到 5 <
9

? :
。

这在世界经济停滞
,

不少

国家出现负增长的形势下
,

更显得一枝独秀
。

八届

人大决定
,

调整国家经济发展速度
,

使
“

八五
”
经济

年增长率从 ≅ :提高到 ?一 = :
,

以便提前实现 < 6 6 6

年国民生产总值翻番的战略任务
。

沿海开放带更是
一马 当先

,

制定了宏伟的发展 目标
,

无疑会在新时

期继续显示其龙头作用
。

一年来
,

笔者先后参加了国家计委主持的西南

及华南部分地 区 5 = = ≅ 一 < 6 6 2 年规划工作
,

又随同

中国科学院地学部学部委员考察组
,

对珠江
、

长江
、

黄河三大三角洲 以及天津
、

河北沿海进行 了调查
,

另外还专 门赴厦门作了考察
,

深感在沿海开放带呈

现一派生机勃勃景象的 同时
,

也暗孕育着一些重大

隐患
,

如不未雨绸缪
,

可能导致严重失误
,

酿成不可

弥补的巨大损失
。

一
、 “

诸侯经济
”

与重复建设

深化改革与扩大开放使地方 自主权扩大
,

无疑

会对调动各地方的积极性
,

加快区域经济发展发挥

重要作用
。

然而
,

处置不当亦会诱发
“

诸侯经济
”的

出现
,

不利于发挥整体优势
。

所谓
“
诸侯经济

” ,

系指

从小地域系统 出发
,

追求 自我完善的 经济体系
,

忽

视或 回避区际合理分工和优势互补
,

以致出现与毗

邻地区面向同一市场覆盖面的建设项 目
,

使未来的

产品销售竞争更加白热化
。

珠江三角 洲是我国开放最早
、

开放度最大
、

经

济发展速度最快 的地 区
,

在今后 <6 年广东赶超
“

亚

洲 四小
”

的 战略任务中起着关键性作用
。

然而
,

目前

已显现出经济增长过热症兆
,

使珠江三角洲各地在

航空港
、

大型港 口
、

石油化工基地及高新技术开发

区建设中
,

彼此竞相把对方计作 自己的腹地与市场

而缺乏严密 的科学论证
,

重复建设 问题相 当突 出
。

如不加强统一规划
,

宏观调控
,

必将酿成 巨大的投

资浪费
。

以航空港建设为例
,

珠江三角洲现拥有广州 白

云机场和深圳机场两个国家一类航空 口岸
,

以及佛

山
、

惠 州两个国 内航线机场
,

目前正在扩建惠州
、

佛

山两机场
,

新建珠海三灶机场
,

规划扩建深圳机场
,

还要新建广州第二机场
。

另外
,

港英 当局在 5 = = > 年香港 回归祖国前为

替英国厂商捞取一大批订单
,

不惜投巨资在榄洲岛

一带大规模填海造陆
,

修建香港新机场
。

据其可行
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,

对 5 = = > 一 < 6 5 6 年客流量进行预测
,

此

期客流量增长率为 ;
9

; :
,

即 由 < ?2 6 万人次增 至
; ; > 6万人次

Η
标准繁忙率 4∗ Ι Δ 7 5 = = > 年为 5 5 ; 6 6

人次
,

< 65 。年增至 5; ≅6 6 人次
Η
飞机高峰小时起降

5 = = > 年为 ;; 架次
,

<6 56 年达到 28 架次
。

该机场规

划 占地 5 <
9

2 平方公里
,

5 Γ; 利用 赤鳅岛和榄洲 岛
,

8Γ ; 是填海工程
,

规模浩大
,

耗资巨亿
,

为实际财力

所不容
,

中英双方正就财务安排进行谈判
。

与其相

持而激烈竞争的深圳机场
,

试图赶在香港新机场完

工前投入营运
。

深圳机场原规划 < 6 6 6 年达到 8> 6

万人次
,

由于 5 = = < 年已达到 5“ 万人次
,

于是决定
5 = = 8 年开始进行二期扩建工程

,

在一 5
9

2 米深的海

滩上填海构建跑道
,

投资 5= 亿元
,

完工后达到年吞

吐 ; 2 66 万人次
,

以便从香港分流一部分旅客
。

目前扩建与新建的机场一个 比一个大
,

如珠海

三灶机场正按超过首都机场的规模
,

兴建 ; 6 66 米

超长跑道
,

港英当局规划的香港新机场跑道亦不过
8 ?6 6米

。

广州即将兴建的第二机场选在花县
,

设计

标准为 国 际一流机场
,

占地 58
9

2 平方公里
,

要在
5 = = > 年前投入营运

。

而澳门 当局决定修建中型国际

机场
,

争取 5 = = 2 年建成
。

在方圆不过 5 万多平方公

里的珠江三角洲建设如此之多的超大型国际机场
,

年接待旅客超过 5
9

2 亿 人次
,

预计 人 口 总规模 以
< <6 6万人计

,

平均每个居民乘机出行率达 > 次
。

令

人担忧的是
,

届时能否使其充分发挥潜力 ϑ

再以大型港 口为例
,

未来十年内珠江三角洲将

出现一个密集的大港群
。

除现有的广州港
、

黄埔港
、

黄埔新港
、

西沙港
、

蛇 口港
、

赤湾港
、

妈湾港等
,

还在

兴建盐 田港
、

惠州港
、

大鹏港湾
、

大亚湾港
、

沙角港
、

南沙港
、

虎 门港
、

高栏港等
。

特别是珠海西区高栏港

工程浩大
,

围海造陆任务艰巨
,

规划港池 ?6 多平方
公里

,

新建 5一 <6 万吨级深水泊位达 5 66 多个
,

年

吞吐量 5 亿吨以上
。

但是
,

后方集疏只靠规划 中的

广 4州 7澳 4门 7 铁路 支 线
、

珠 海西 区快速公路 和
8 66 6 吨级通过能力 的磨 刀 门航道与西江联成一

体
,

显然是难以承受的
。

而规划则把西江流域作为

其腹地
,

这和相邻港 口有重复计算之虞
,

若不统盘

规划
,

合理分工
,

港 口性质
、

功能
、

规模和腹地 的产

业布局都难以协调
,

隐患堪忧
。

势下
,

地方利益
、

保护主义不约而同地结合为一体
,

与社会主义市场经济新体制产生对抗
。

尽管行政区

在发展国民经济
,

组织生产
、

流通
、

消费 中发挥了积

极作用
,

但在某种程度上又 束缚 了生产力 的发展
,

出现了相互封锁
、

彼此排斥
、

以邻为壑
、

划地为牢 的

非正常经济行为
。

5 = = 5 年长江及淮河下游出现了特大洪灾
,

造成

数百亿元的经济损失
。

然而
,

据灾情分析
,

其降水量

并没有达到 5 = 2; 年记录
,

但洪水位却超过了 5 = 2 ;

年
。

在某种程度上应当说是人为 因素加剧 了灾情
,

人灾又与行政分割
、

以邻为壑有关
。

一方面是上游

无节制地使污水下泄
,

危及下游水源
Η
一方面下游

河道拦河筑坝
,

堵塞水流
,

导致洪水顶托
。

利益之

争
,

门户之见
,

酿成重灾
。

历史纠葛使行政 区决策层领导在思考重大问

题时
,

往往把解决问题的基点放在 自己的辖区
。

如

上海市水荒突出
,

尽管临江靠海
,

水量特大
,

但饮水

主源
—

黄浦江被严重污染
,

长江 口 取水又 因咸水

入侵而受制约
。

按理应从宝钢上游浏河 口 以西取长

江水方案为佳
,

因地属江苏太仓
,

上海怕受人以柄

遭挟持
,

正规划 由崇明岛西北截断长江北支蓄水以

及在长兴岛筑滨海水库
,

铺设过江输水管引入上海

市区及浦东开发区
。

舍近求远
,

舍简就繁
,

囿于行政

辖区是 目前建设布局的一种普遍倾向
。

国家重点开

发的上海浦东地区正开采第四
、

五含水层的深层地

下水
,

年开采量达 8 6 66 万吨
,

过量开采这种无法恢

复并具有矿泉水特征的宝贵水资源
,

大部分却用于

工业冷却水
,

既造成极大的浪费
,

又将诱发地面沉

降
,

危及开发区安全
,

这也是行政分割
、

部门利益诱

导所致
。

冀东钢铁基地布局选址研究
、

争论了十 多年
,

筹建处几经上马 又夭折
,

均 因省
、

市利益与企业利

益分割
,

使首都钢铁公司
、

天津钢铁厂
、

唐山钢铁厂

竞相在 自身范围 内选址或扩建
,

或增建方案
,

而不

取最佳方 案—
河北王滩

,

这从一个侧面反映 了
“

合理
”

与
“

合法
”
存在鸿沟

。

其实质也是行政分割
,

划地为牢
。

三
、

扬长避短与隐短趋弊

二
、

行政区划与
“

划地为牢
”

新中国成立后
,

按三实二虚原则建立了全国行

政区划体系
。

所谓三实盖指省
、

县
、

乡
,

二虚则指曾

设置
、

后又撤销的大行政 区
,

以 及现存 的省级派出

机构
—

地区行政公署
。

长期以来
,

省级行政机构

一直是国民经济规划管理层次的基本地域单元
,

所
以建设布局有

“

大而全
”
与

“

小而全
”的指导思想

,

使

产业发展方向与经济结构有很大的趋同性
。

在新形

? 6 年代初经济建设布局中流行的一句 口 号
“

扬

长避短
,

发挥优势
” ,

近年似乎 已不时髦
。

其实
,

作为

经济决策者
,

扬长避短
、

发挥优势仍应是座右铭
。

遗
Κ

憾的是
,

在经济过热的增长中
,

有些地方 已不再是

扬长避短而是隐短趋弊
。

时下
,

人们往往不深究事

物根 由
,

常让炒得火红 的投资热掩盖了一些真象
,

实则潜伏下隐患的种子
,

待若干年显现后再来纠正
已是木 已成舟

,

爱莫能助
。

不让人提及
,

又 不组织力

量寻求对策
,

谋求解决方案
,

却千方百计地掩盖矛
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盾
,

据说是为了
“

不能影响对外招商和投资环境形

象
” 。

应该说
,

这完全违反了科学求实的态度
。

以拟建中的某沿海大型国际机场选址为例
,

只

考虑新开发区的需要
,

而忽视母城及密集城市群居
民的出行率及其商务旅游的便捷

,

迫使乘机旅客必

须经高速公路或轻轨火车远途而来
,

不知浪费多少

行车时间 和无效行驶
,

却无人计算这笔社会总开

支
。

再细加分析
,

机场选在海滩
,

虽可节约 良田
,

却

使工程造价大幅度提高
,

况且台 风
、

风暴潮和龙卷

风多发
,

雷暴与雾 日高频 出现
,

由此带来的 飞行安
全障碍也没有引起足够的重视

。

应当吁请决策层切
勿 回避这些关键性问题

。

方公里
。

目前
,

沿海地 区对这一变化趋势尚未引起

足够的重视
。

例如
,

5 = = < 年 = 月 5 日 = 号台风在渤

海湾一带肆虐
,

使海堤大量溃决
,

造成胜利 油 田 <

6> < 口 油井进水停产
Η
东营市直接损失 8

9

≅ 亿元
Η
塘

沽新港老码头淹没
,

天津市滨海堤多处溃决而大量

淹水
,

直接经济损失 8
9

= 亿元
。

必须提高沿海相关地 区的 防灾抗灾设计标准
,

加强海岸及河 口地区 防护工程
,

增加抵抗风暴潮和

洪水能力
。

要采取多种方法和有效措施
,

严格控制

地面沉降
。

对沿海新建城市和开发区必须提高抗灾

设计标准
,

且应纳入沿海地区行政长官的任期 目标

责任制中
,

以避免短视行为
。

四
、

急功近利与防灾减灾 五
、

过热经济与环境保护

现行的管理运行机制
,

引导各地行政长官追求
实现任期目标责任制所拟定的政绩

,

使急功近利的

决策行为在所难免
。

可是
,

区域发展
,

经济建设工程

皆系百年大计
,

增强抗灾意识
,

提高工程设计 的抗

灾减灾标准
,

是沿海地区函待解决的问题
。

温室效应导致的全球海平面上升 已 引起世界

各国政府的 广泛重视
。

联合国 环境规划署发布 的
《当前全球环境状况 》指出

Λ “

全球变暖将会加速海

平面升高
,

⋯ ⋯会引起严重 的社会经济后果
, ,

会威

胁低洼岛屿及沿海地 区
。 ”

联合国 环境与发展大会

通过的《<5 世纪行动议程 》呼吁要监测气候变化对

环境的影 响
,

而海平面变化也是主要监测 内容 之

一
,

各国政府要将其纳入
“

政府决策进程
” 。

中 国 8 6 > ; ? 多公里 的海岸线 4内含 5≅ 26 6 公

里大陆海岸线及 ≅ 2 >≅ 座岛 屿的 5; < ;? 公里的 海

岸线 7同样也受到海平面上升的严重威胁
。

我国验
潮站监测计算

,

近几十年来海平面平均上升速度约
为每年 5

9

2 毫米
。

根据中国科学院地学部学部委员
5 = = 8 年春季考察综合评估预测

,

包括全球海平面上

升
、

构造下沉和其它相对海平面上升因素在 内
,

到
< 6 2 6 年

,

海平面上 升值
,

珠江三角洲为 ;6 一 ≅6 厘
米

,

长江三角 洲为 26 一 >6 厘米
,

现代黄河三角洲为

;6 一 2 6 厘米
,

天津地区为 >� 一 5 66 厘米
。

近年来海

平面上升已导致风暴潮灾害加剧
、

咸水入侵范围扩

大
、

洪涝灾害威胁严重
、

城市排污困难
、

港 口功能减
弱等一系列 问题

。

其中
,

以淹没范 围扩大
,

国土面积

减少威胁最大
。

最近马尔代夫一个岛屿的沉没向人
们敲响了警钟 Μ

据任美愕教授研究分析
,

我 国沿海按风险等级

评估
,

海平面上升对老黄河三角洲
、

苏北沿海平原
、

长江三角洲
、

珠江三角洲和台湾西部沿海平原可划

分为八个易受灾区
,

直接受威胁的范围有 82 66 6 平

沿海是经济高密度区域
。

其人 口稠密
,

土地垦

殖指数高
,

工业积聚程度大
,

运输 网密布
,

城市化发

达
,

进一步加速开发将受到地域空间和资源支撑力

的制约
,

环境保护问题十分突 出
。

传统观念认为
,

沿海地 区处于河流下游
,

供水

当不成问题
,

殊不知包括环渤海
、

长江三角洲
、

珠江

三角洲
、

漳厦泉三角 区
、

雷州半岛
、

北部湾沿海都面

临水荒
,

它将成为经济社会发展中的最大制约因素

之一
。

开源节流
,

发展节水型经济成为当务之急
。

沿海用地紧张
,

土地承载潜力有限
,

目前经济

过热使用地问题更加复杂化
。

挤占 良 田与围海造地

是两大趋势
,

乱开 山石
,

乱占耕地现象在经济过热

地区随处可见
,

环境问题 日益严重
。

乱开山石不仅

改变 了 自然景观的优美感
,

还破坏植被
,

诱发水土

流失
、

塌方
、

滑坡
、

泥石流等
。

另 一方面填海造地多

为工业
、

港 口
、

机场
、

建筑工程所利用
,

土地荷载承

压力要求高
,

在滩涂或浅海上造地
,

其淤泥层不进

行严格处理
,

填筑土石方不执行施工标准
,

可能会

造成工程后患
。

这里既有地质构造的升降
,

地基覆

盖层的物质结构
,

也有填方的压实 自然沉降和地面

工程承压负荷大小问题
,

有的专家认为全国海岸侵

蚀岸段 已达 >6 :
,

而 山东省超过 ?6 写
,

形势十分严

峻
,

必须采取海岸防护工程措施
。

美国新奥尔 良的

防护工程 由于设计失当
,

反而导致新的灾害
,

破坏

了 海滩
。

所以要进行科学论证
,

精心设计
,

精心施

工
。

总之
,

加强综合研究
,

宏观调控
,

整体优化和区

域协调
,

是解决这些隐患的 基础
,

必须 引起各级领

导层的高度重视并采取积极的防范措施
,

方能确保

沿海地区经济持续
、

协调
、

高效发展
。
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