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摘要：空间运输联系反映了地理单元间的经济联系，是考察区域间相互作用的重要依据。首先，基

于全国和省域层面运输联系数据，对中国区域尺度运输生成、增长、交流特征进行分析。结果显

示，国家尺度空间运输联系呈现明显的分区差异特征：东部沿海地区面向全国的中心地位突出，运

输联系呈现明显的区域化态势；中部地区受沿海经济中心吸引影响，运输联系处于离散状态；西南

地区表现出与经济封闭性相对应的边缘且相互孤立的运输特征；全国层面呈现明显的以沿海为中

心、以中部地区为主要腹地的大尺度物流运输特征。在此基础上，利用新经济地理学理论从外源导

向的经济特征、距离约束、运输成本的变动三方面解析空间运输联系特征的形成机理。最后，从交

通角度对川渝、中三角地区未来发展态势进行展望。

关键词：空间运输联系；新经济地理学；区域化；中心—外围；客运；货运
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Abstract: As an important indicator of regional interactions, spatial transportation connection reflects the

economic relations of geographical units. Based on national and provincial transportation connection data,

the paper first analyzes the characteristics of transportation generation, growth and exchanges among differ-

ent regions in China. Results show that nationwide spatial transportation connection exhibits significant re-

gional differences. Eastern coastal area demonstrates a central position towards the entire country and its

transportation connection shows clear regionalization; transportation connection of central China is well

dispersed under the impact of coastal economic centers; southwestern China shows marginal and isolated

characteristics of transportation connection, which is corresponding to its relative economic closure. Over-

all, the entire nation exhibits the characteristics of large-scale logistics transportation with the coastal area

as the core and the central area as the major supplement. Based on the new economic geography theory, the

paper discusses the mechanism of spatial transportation connection in three aspects: external source-orient-

ed economic characteristics, distance constraints and transportation cost. Finally, the paper outlines the fu-

ture transportation development in the Sichuan-Chongqing region and the central delta area.
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00 引言引言

空间运输联系指在自然、社会、经济诸

要素综合作用下，区域间通过运输设施进行

旅客和货物交流产生的相互联系与作用[1]。空

间运输联系是经济联系的有机组成部分，从

一个侧面反映了区域经济发展水平、区域内

产业结构以及区际经济差异等特征，是研究

文章编号：1672-5328（2014）03-0006-09 中图分类号：TU984.191 文献标识码：A DOI:10.13813/j.cn11-5141/u.2014.0302

国家尺度空间运输联系特征与区域发展趋势国家尺度空间运输联系特征与区域发展趋势

06



国国
家家
尺尺
度度
空空
间间
运运
输输
联联
系系
特特
征征
与与
区区
域域
发发
展展
趋趋
势势

李李
潭潭
峰峰

全全
波波

区域空间结构特征和演化的重要方式。

关于空间运输联系的研究贯穿改革开放

以来中国区域发展的不同阶段。20世纪 90

年代前后，沿海开放格局初步形成，对空间

运输联系基本规律的研究是重点，文献[2-

4]较早开展了空间运输联系的相关研究，文

献[1]详细分析了其概念、特征、研究方法和

基本规律(生成、增长、分布和交流) 。1999

年以后，中国进入区域协调发展战略全面实

施阶段，对沿海城镇密集地区的研究较多，

文献[5]探讨了 20世纪 90年代中国区际货流

联系的变动趋势，分析了国内联系和国外联

系在沿海海港的空间同构性；文献[6-8]分

别探讨了长三角、珠三角、京津冀地区空间

运输联系特征。

经过 30 年的改革开放，当前全国层面

的空间结构、经济导向都发生了重大变化，

有必要进一步通过空间运输联系特征研究，

判断中国区域发展特征和未来趋势。本文利

用空间运输联系理论和实证分析方法，对全

国层面的空间运输联系特征、形成机理等进

行研究，解析中国区域交通发展的阶段特征

和未来发展趋势，为顺应不同政策导向下区

域发展的新变化提供支撑。

11 国家尺度空间运输联系特征国家尺度空间运输联系特征

11..11 沿海地区空间运输联系的区域化特沿海地区空间运输联系的区域化特

征明显征明显

交通物流成本提升、内需市场扩大、外

出人口回流等影响因素，加快了区域产业重

组，经济活动从全球化转向区域化的趋势日

趋明显[9]。反映在运输特征上主要体现为三

个方面：首先，运输活动在部分区域高强度

集聚，而且区域具有较强开放性；其次，区

域具备相对独立的全球化对外交流平台；第

三，区域内部联系强度高，内部联系占主导

地位。从客货运输强度、对外运输分布和内

部运输比例等方面看，区域化态势率先在沪

苏浙皖显露，京津冀、粤—湘南—桂东、川

渝地区正在发育形成。

1）国家层面分区差异化运输特征。

从 2000 年以来分区域客货运特征变化

看，沿海地区在国家经济中的主导地位不断

增强，并呈现进一步强化的态势。

从客运特征看，东部客运量所占比例由

2000年 39.7%增至 2010年 47.5%，客运增长

率远高于其他区域(见图 1)，2010年年人均

旅次远超过中西部地区和东北地区 (见图

2)，并呈现更高的增长速度，反映出经济社

会的高度发达带来东部地区更为旺盛的客运

需求。

从货运特征看，经济的发展使各区域货

运量均产生较大幅度增长，东部货运量仍显

著领先于其他地区；中西部地区增速相对较

高，尤其是中部地区，已超过东部，成为货

运量增速最快的区域，见图 3。从单位GDP

货运量看，各地区均有较大幅度下降，尤以

东北地区、东部地区明显，反映出东部沿海

地区在经济发展水平和产业结构层次的领先

地位，以及东北老工业基地产业结构调整的

显著成效，见图4。

同时，省际间及区域间的经济开放性提

升明显，相应带来客运区域化和货运分散化
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图1 2000—2010年分区域客运量

Fig.1 Passenger volume by region from 2000 to 2010

资料来源：《中国统计年鉴》 (2001—2011年)。
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图2 2000—2010年分区域人均旅次

Fig.2 Per capita trips by region from 2000 to 2010

资料来源：《中国统计年鉴》 (2001—2011年)。
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态势。客运距离方面，与其他地区增长态势

相反，东部地区有所减小(见图 5)，且区域

内城际间短距离需求增加明显，反映出围绕

经济中心城市的一体化区域正在形成。陆路

货运运距方面，各地区均有较大幅度增加，

受沿海经济辐射和物流枢纽吸引，中部地区

运距仍为各区域最高，达 277 km(铁路+公

路)，而仅次之的东北地区运距达 261 km，

东部地区的货运运距亦达到238 km，反映出

东部地区省际间及与邻近中部腹地间的产业

协作加强，物流活动范围明显扩大，见图6。

2）沿海地区全球化对外交流平台的区

域化。

相对独立的对外开放体系和国际交流平

台是区域化形成的重要条件之一，其中，门

户机场、国际物流枢纽等交通要素资源是关

键。2000年以来，伴随沿海地区经济的高速

增长，沿海港口和枢纽机场也呈现高速增长

态势，并呈现以长三角、珠三角、京津冀为

核心的区域化格局。

航空方面，中国大陆对外航空联系的区

域重心在东部，国际航空枢纽的层次性更加

分明，北京、上海、广州作为内陆三大国际

航空门户枢纽的地位得到强化，年国际旅客

吞吐量超过 700 万人次，面向所有通航国

家、全方位扇面辐射的航线网络更为完善。

北京、上海和广州三大城市机场客运吞吐

量、国际旅客吞吐量、货邮吞吐量分别占全

国总量的30.7%，53.5%和73.6%。

港口方面，形成长三角、珠三角、环

渤海三大港口群。2010 年，上海、宁波—

舟山、连云港、天津、大连、青岛、深圳、

广州、厦门等 9 大港口占全国国际航线集

装箱吞吐量的 91.4%，其中上海、宁波—

舟山、深圳国际航线集装箱吞吐量大于

1 000万TEU。

3）沿海地区内部交通活动的区域化。

从省际货运联系强度特征看，沿海地区

沪苏浙皖、京津冀、粤—湘南—桂东等三大

区域省际联系强度显著高于其他地区，其

中，沪苏浙皖是省际联系最为密切的区域，

见图7和图8。

进一步分析区域内部联系比例，沪苏浙

皖的内部联系比例达60%左右，是区域内货

运联系比例最高的地区，反映出明显的区域

化特征；而京津冀晋区域次之，其内部联系

比例也超过55%，考虑到晋冀间高比例煤炭

运输的特征，京津冀间货运联系强度显著弱

于沪苏浙皖区域；两广、川渝地区虽然客运

联系强度较高，但货运联系强度和内部联系

比例均不高，见图9。
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图5 2000—2010年分区域客运距离

Fig.5 Passenger transportation distance by region from 2000 to 2010

资料来源：《中国统计年鉴》 (2001—2011年)。
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图4 2000—2010年分区域单位GDP货运量

Fig.4 Per capita GDP freight volume by region from 2000 to 2010

资料来源：《中国统计年鉴》 (2001—2011年)。
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Fig.3 Freight volume growth by region from 2000 to 2010

资料来源：《中国统计年鉴》 (2001—2011年)。
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图6 2000—2010年分区域陆路货运运距

Fig.6 Road freight trip distance by region from 2000 to 2010

资料来源：《中国统计年鉴》 (2001—2011年)。
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11..22 全国层面的中心—外围关系和大尺全国层面的中心—外围关系和大尺

度物流特征度物流特征

在沿海三大城镇群显现区域化态势的同

时，中国以沿海为中心、以中部地区为主要

腹地的大尺度物流运输特征凸显。

1）东部与中部呈现明显的与“中心—

腹地”经济关系相吻合的货运特征。

反映在各省区货运的平均运距上，整体

呈现“东部较低，中部、西北、东北较高，

西南较低”的态势，见图10。同时，分省区

货运内部出行比例分布呈现“东部经济中心

地区较低，中部、西北、东北地区处于全国

平均值，西南部省份、新疆较高”的格局，

见图11。

东部省市既是制造业中心亦是消费中

心，面向产业链环节和流通环节的物流距离

相对较短、运输成本相对较低；而与邻近省

市间经济活动区域化特征在逐步加强，尤其

是沪苏浙皖地区，跨省货运比例较高。

受沿海经济中心吸引影响，河南、湖

北、湖南、江西等中部省份运输联系处于离

散状态，物流内聚力不强，平均运距较高。

沿海地区是中部各省对外联系的首位方向，

中部四省相互间货运联系比例均不足对外联

系总量的35%，均低于与东部沿海省份间的

联系强度，见图12。

受对外运输条件和中心城市辐射能力制

约，重庆、四川、贵州、云南等西南省市经

济活动具有较强的封闭性，运输联系处于边

缘且相互孤立状态，内部运输比例较高，货

运距离相对较低。三省一市对外联系总量不

高，相互间的货运量占对外货运总量的比例

为 28%~45%，高于与东部沿海地区间的联

系强度，见图13。而省际间的产业分工与协

作关系尚未建立，亟须从完善运输网络、降

低物流成本入手，促进区域经济活动一体化。

2）以长江为轴线，自东向西呈现“中

心—外围”物流特征。

以长江为轴线进一步分析，自东向西各

省市平均运距呈较为明显的波浪式分布，长

三角和川渝地区为较低的两端；省市内货运

量比例则呈现逐步升高、省际开放性逐步降

低的特点，见图14。

以上海市为核心，形成一个强烈向心的

发展圈层，且长三角地区向中部辐射能级随

着距离的增加而衰减；与中部其他省区不

同，安徽与长三角的一体化态势明显，表现

出与长三角间运输比例较高、运距较长的

特征。

中部湖北、江西、湖南表现出腹地化的

运输效应，运输距离显著高于两端的长三角

和成渝地区，反映出中部地区在国家外源导

向经济特征下，外向型经济发展动力不足并

逐步成为东部发达地区腹地的现状特征。

西南川渝地区省际货运交流比例不高与

滞后的对外运输条件不无关系，所呈现出的

低运距，是受运输成本制约、产业在较小空

间尺度上分散布局的结果。其代价是产业规

模效应难以发挥和产业链区际整合难度

大。另一方面，距东部制造业中心遥远以及

省际公路客运量/万人次
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>500~1 000
>1 000~3 000
>3 000~5 000

3 000 1 500 750

图7 2008年公路客运空间OD分布

Fig.7 OD distribution of highway passenger transportation in 2008

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中数据绘制。
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图8 2008年国内货物运输空间OD分布(铁路+公路+内河水运)

Fig.8 OD distribution of domestic freight transportation in 2008 (including

railway, highway and inland water transportation)

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中 2008年公
路、水运货运数据，以及《中国交通年鉴2009》中2008年铁路货运数据绘制。
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图9 2008年分区域对外货运量与区域内货运量

Fig.9 External freight volume and regional freight volume by region in 2008

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中2008年公
路、水运货运数据，以及《中国交通年鉴2009》中2008年铁路货运数据绘制。
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对外运输条件不便在一定程度上保护了西南

地区内部经济的相对独立性。

3）大尺度物流特征。

中国以沿海地区为制造业中心，以全国

为消费腹地的经济布局模式，使面向流通环

节的物流活动半径很大，单边空载现象突

出，消耗在流通环节的时间和费用较多。

中国是世界上除美国以外物流运距最高

的国家之一。2010年中国国内陆路货运平均

运距达301 km。在美国，横跨美洲大陆桥货

运比例较高，而中国在东、中、西、东北地

区人口分布相对均衡的情况下，物流运距过

高，反映出产业布局与人口分布的严重不协

调性。

22 空间运输联系特征的形成机理空间运输联系特征的形成机理

空间运输联系上，沿海地区的区域化和

全国层面的中心—外围特征可以从三个方面

解释。

22..11 外源导向的经济特征外源导向的经济特征

中国现状东、中、西部不平衡发展格局

的形成可以归结为三大因素：首先，在外需

导向经济背景下，中西部地区呈现“边缘

化”交通区位，1990—2000年沿海港口建设

和东部高速公路率先发展，进一步确立了沿

海地区的交通区位优势和制造业中心的地

位；其次，中西部地区内部交通运输系统严

重滞后，2000 年中国高速公路通车里程达

1.6万 km，56%集中在东部地区；第三，以

沿海发达地区为目的地由西向东的大规模人

口流动，使中西部地区城市人口增长缓慢、

中西部地区制造业发展缺乏较强的需求

支撑。

从 2000 年以来的发展态势看，在外源

导向经济特征不变的情况下，现状东、中、

西的梯度格局难以很快扭转。2010年，进出

口贸易90%以上集中在沿海地区，与2000年

相比仅下降不足 2%，其中长三角、广东、

京津冀等三大区域合计占 77.3%，长三角地

区(苏浙沪)的集中度有增无减，占全国进出

口贸易总额的比例由2000年27.0%增至2010

年36.6%。

22..22 距离约束下的中心—外围经济空间距离约束下的中心—外围经济空间

分异分异

在以外源为主、内需为次的经济特征

下，新经济地理学将“中心—外围”模型应

用在中国的城市体系中，可以解释中部地区

的离散发展以及西南地区的封闭性特征。文

献[10]发现：在外需导向型经济时代，到枢

纽港口(上海港、香港港)和中心城市(上海、

香港)的距离与中国城市经济增长率之间呈

现出理论所预测的“∽型”曲线，即距离港

口越近(200~300 km以内)，城市越靠近国外

市场，市场潜力越大，越有利于经济增长；

距离枢纽港口 400~800 km 的城市，市场潜

力被中心城市吸引而出现经济发展的洼地；

但距离远到一定程度之后(1 200~1 600 km)，
10
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图10 2008年分省区货运平均运距

Fig.10 Average freight trip distance by province and region in 2008

资料来源：根据《中国交通年鉴2009》中数据绘制。
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Fig.11 Internal freight trip proportion by province in 2008

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中2008年公路、水运货运数据，以及《中国交通
年鉴2009》中2008年铁路货运数据绘制。

11



专题

U
rban

TransportofC
hina

Vol.12
N

o.3
M

ay
2014

城城
市市
交交
通通

二二○○
一一
四四
年年

第第
十十
二二
卷卷

第第
三三
期期

国外市场就不那么重要，距离港口远的城市

更可能发展国内和区域贸易，增加本地市场

潜力，从而有利于当地经济增长；城市到枢

纽港口的距离继续增大之后，到达国内外市

场的交通成本均增加，本地市场潜力较小，

从而不利于经济长期增长。

依据“中心—外围”模型，在中国特有

的空间尺度下，中部地区处于沿海地区辐射

力的边缘，西南地区则因距离沿海地区遥远

而自成一体。这种区域格局的改变有赖于内

需市场的扩张和内陆国家中心城市的培育。

在内需规模扩张及内陆国家中心城市辐射能

级扩大的趋势下，受运输成本约束，川渝、

中三角(武汉—长沙—南昌)等城镇群有望逐

步摆脱沿海经济吸引的影响，引领生产要素

区域化重组，成为支撑中国相对均衡发展的

战略支点。

22..33 运输成本变动引发产业集聚和扩散运输成本变动引发产业集聚和扩散

从区域层面看，当区域经济发展到一定

阶段，交通运输网络改善引发运输成本降

低，导致产业扩散效应，即在更大的空间范

畴形成关联性很强的经济活动区域。换言

之，降低中心城市产业集聚度、完善区域内

专业化分工体系，也是降低区域整体运输成

本的有效途径。近年来，沿海三大城镇群内

部高速公路网、城际铁路网的建设，大大降

低了区域运输成本，并通过城镇群内产业集

聚与扩散、区域内专业化分工来影响城镇群

空间结构的演化。

从国家层面看，随着国家运输网络逐步

完善和区际运输成本降低，长三角、珠三角

等沿海发达地区仍然是产业集聚区，但中西

部交通走廊沿线地区逐步成为产业集聚的重

要选择。2004—2007年，上海、江苏与广东

的制造业转移与扩散，使中国制造业整体上

表现为扩散的趋势[11]，而承接制造业扩散的

省份恰恰是北部沿海地区与长江沿线地区。

其中，长江成为中国对外开放格局中的重要

新兴轴线，除沿海省市外，2010年对外进出

口贸易总额大于 200亿美元的省市包括沿边

的黑龙江及长江沿线的安徽、江西、湖北、

四川。

因此，完善国家和区域层面交通网络、

降低运输成本，是支撑国家和区域层面产业

集聚和扩散的基础条件。首先，应形成区域

图12 2008年中部四省对外货运量分布(公路+铁路+水运)

Fig.12 Distribution of external freight volume for four central provinces in

2008 (including highway, railway and water transportation)

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中2008年公
路、水运货运数据，以及《中国交通年鉴2009》中2008年铁路货运数据绘制。
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图13 2008年西南三省一市对外货运量分布(公路+铁路+水运)

Fig.13 Distribution of external freight volume for three provinces and one

city in southwestern China in 2008 (including highway, railway and water

transportation)

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中2008年公
路、水运货运数据，以及《中国交通年鉴2009》中2008年铁路货运数据绘制。
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图14 长江沿线省市货运平均运距与省市内货运量比例

Fig.14 Average freight trip distance and proportion of internal freight

volume of provinces and cities along the Yangtze River

资料来源：根据《全国公路水路运输量专项调查资料汇编》 (2010版)中2008年公
路、水运货运数据，以及《中国交通年鉴2009》中2008年铁路货运数据绘制。
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化的对外开放门户体系，以及沟通人口、城

镇密集地区的低成本运输通道；其次，区域

尺度运输网络的完善也是区域内产业链衔接

和商贸流通活动的重要依托。

33 交通要素作用下的区域发展趋势交通要素作用下的区域发展趋势

按照中心—外围理论，一个具有初步制

造业优势的地区只要保持与其他地区较高的

运输效率、较高的制造业人口数量，则该地

区的制造业中心地位将不断被强化和巩固[12]。

从中国东、中、西部地区的交通条件看，东

部沿海地区制造业中心不断巩固的前提条件

仍然具备。2008年金融危机以来，随着内需

市场的扩大和高速公路网、快速铁路网、航

空网络的逐步完善，支撑内陆地区区域化的

交通条件已经初步显现，综合人口基础、产

业发展和交通发展态势，川渝地区和长江中

游地区是中西部最有可能和潜力走向区域化

的地区。

33..11 川渝地区的区域化趋势展望川渝地区的区域化趋势展望

川渝地区的快速崛起是中国当前城镇空

间格局演变的突出现象，反映在交通发展

中，港口、机场吞吐量快速增长是川渝地区

近年来发展的突出亮点，成都、重庆共同形

成国家航空第四极态势凸显。港口是区域物

流组织的门户，重庆港承载了西南地区70%

的煤炭出港、45%的外贸集装箱中转以及

70%的汽车滚装运输。

川渝地区另一个亮点是进出口贸易的迅

速上扬，国际物流通道的多元化和扩容吸引

了外向型产业的集聚和壮大。以重庆市为

例，2000—2012年，重庆国际物流量年均增

长14%，其中航空48.1%的增长尤为突出。

川渝地区的区域化态势是在距沿海地区

较远、与外界联系不便背景下发育的，受东

部吸引较小而能自成一体。川渝地区运输成

本仍显著高于沿海，以四川为例，2013年物

流成本占 GDP 比例为 18.7% [13]，高于全国

18%的平均水平[14]。究其原因，主要有三个

方面：1)内需市场处于培育和快速增长阶

段，体现为嵌入型和资本/技术密集型主导

的工业结构，以及跨省外出的人口流动是城

镇化的主体；2)向西开放处于起步阶段，相

对沿海“边缘化”的区位未根本改变，2012

年重庆仍有 97.7%的国际货物吞吐量通过江

海联运；3)内部一体化程度不高，区域尺度

交通网络不完善，城际铁路网处于起步阶段。

川渝地区欲成为带动国土均衡开发的

“第四极”，除取决于国家向西开放战略的实

施和区域城镇化进程外，交通系统需要两方

面的提升：一方面，全面提升川渝地区的对

外开放平台，其中，国际航空枢纽和国际物

流中心的建设是关键；另一方面，对外通道

打通后，川渝地区内部自组织性面临转变，

构建以“城际铁路+市郊铁路”为骨架的低

成本、集约化的区域交通网络是未来发展的

重要任务。

33..22 关于中三角区域化的初步思考关于中三角区域化的初步思考

中三角地区具备优越的人口、制造业基

础和运输成本优势，存在区域化的基础和潜

力。在内需导向下，综合运输成本优势向中

西部中心城市扩展，以武汉市为中心的中三

角地区面向国内市场的成本洼地优势凸显。

但中三角地区交通发展仍处于快速发展的初

期，区域化的交通条件尚不完备，突出反映

在门户功能弱、内部交通发展呈现离散化态

势。围绕武汉、长株潭、昌九三大城镇群分

别完善区域维度交通网络，强化中部全国性

综合交通枢纽建设，逐步培育枢纽国际化能

力，是近期中三角区域交通发展的主要任

务；远期则是逐步实现区域内交通系统的一

体化整合。

44 结语结语

国家尺度的中心—外围关系和大尺度物

流特征，与以东部沿海为制造业中心、以中

西部为外围的经济活动和产业分布现状格局

密切相关，是在国家和区域交通系统不完善

情况下形成的。随着中国内需市场的扩大和

交通设施建设逐步进入区域协调发展阶段，

中西部地区高速公路、高速铁路和航空网络

等日趋完善，中国区域经济将由传统的东部

沿海引领转向区域一体化发展。反映在空间

层面，沿海发育与内陆培育并重，有望促成

多中心地理格局下的“经济活动区域化”

格局。

一方面，以沿海三大核心城镇群为中

心，国际空港、枢纽港口功能进一步强化，

以高铁、城际铁路、高速公路为主的区际、

区内交通系统不断完善，进一步促进各类经
13
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济要素在更广的范围内合理流动与优化配

置，持续推进以长三角、珠三角、京津冀为

主的“经济活动区域化”态势不断增进、范

围有序扩展。

另一方面，内需导向下综合运输成本优

势向内陆中心城市扩展，在人口、资源相对

富集、产业基础较好的川渝、中三角等地

区，将可能促成以重庆、武汉等内陆国家中

心城市为中心的“经济活动区域化”。

致谢
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在此表示感谢。
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