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【摘要】重庆市近年来经济及产业持续迅猛发展，综合交通运输体系作为支撑体系在其中发挥着关键

作用。通过经济统计数据和实际调研数据，深入分析产业发展与综合运输体系之间的内在关联，并找出存

在的问题和改进方向，有利于提出针对性的策略，促进产业与交通的耦合关系更进一步。 
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重庆作为西部唯一的直辖市，在一系列重大战略与政策的影响下，近年来工业产业迅猛

发展，到目前已基本形成电子信息、汽摩、装备、化医、材料、能源和消费品工业的“6+1”

现代产业体系。2012 年，全市工业总产值约 1.5 万亿，其中规模以上工业总产值达到 1.3 万

亿，直辖以来年均增长 19.8%。而作为经济发展的支撑体系，交通运输量也呈现出指数型增

长的态势（见图 1）。同时，交通运输与产业发展之间的耦合关系得以不断加强，交通基础

设施建设较好的适应和支撑了对产业迅速发展所带来的大量货运交通需求（见图 2）。 

 

   

图 1 历年全方式货物运输周转量增长情况  图 2 历年全市货运量总量与工业产值关系 

1 重庆工业发展与交通运输的总体关系 

（1）公路运输占据服务产业发展的绝对主导地位 

公路货运量占比达 80%以上，占据绝对主导地位；其平均运距不超过 100 公里，以服

务市域运输为主，但运距增长明显，表明市域内跨区县的经济活动和联系日益活跃。 

（2）水运稳中有升，作用日益明显 

水路货运量比例稳中有升，作用日益明显；平均运距呈持续增长趋势，已达到 1324 公

里。 

（3）铁路货运发展滞缓 

铁路货运量所占比例有所下降，促进工业发展的效应尚不突出；但其平均运距持续增长，
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已达到 873 公里。 

（4）航空货运所占比例无明显提升，对工业发展影响较小。运距亦无明显增长 

水运及铁路运距的增长，表明重庆与周边区域、其他区域的中远距离运输联系逐步加强，

大宗工业原材料、工业产品运输需求旺盛。 

 

图 3 2002～2011 全市各方式货运量比例关系 图 4 2002～2011 年各交通方式平均货运距离 

 

2 各类交通运输方式对工业发展的支撑 

2.1 公路运输对产业发展的支撑 

2.1.1 公路货运是主城与周边区县形成产业链的重要因素 

各区县与主城之间的公路货运占据主要位置，表明主城与周边区县之间存在较强的产业

联系，并在一定程度上促进了主城与区县之间形成产业链。 

各区县与主城的货车交换量中，合川、璧山、綦江、永川、江津、南川、铜梁、长寿与

主城每日交换量超过 1300 辆/日。璧山、长寿、大足、秀山利用高速公路进出主城的货车比

例较高，其中秀山的货车比例达到 46%，璧山达到 36%，长寿达到 30%。 

 

 图 5 市域货运交通联系 OD 分布图         图 6 各区县之间的货运交通联系 OD 分布 

2.1.2 公路货运是形成区县产业关联的重要因素 

公路运输在成本制约下存在较明显的运距限制，对于各区县间的经济联系作用较为明
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显，而对于更大区域范围的经济联系，作用相对较小。公路运输对于渝西地区、渝东北、渝

东南等片区内部的产业整合具有重要作用。其中，永川-璧山、开县-万州、云阳-万州，每日

客车交换量大于 1400 辆；江津-璧山、荣昌-大足、南川-武隆、石柱-忠县、永川-荣昌、秀

山-酉阳、永川-大足、梁平-万州、永川-荣昌、武隆-南川、奉节-万州、潼南-铜梁、垫江-忠

县、永川-江津、潼南-铜梁、黔江-酉阳、长寿-垫江之间客运联系也相对较强，每日客车交

换量大于 500 辆；渝西地区与渝东北、渝东南联系较弱。 

2.2 水路运输对工业发展的支撑 

2.2.1 水运对部分大型产业支撑作用明显 

汽车、钢铁、石化等大型传统制造业对水运依赖较大，重庆具有相对优势。2012 年 1～

10 月，全市汽车销售量 157 万辆，通过水路运输的为 32.4 万辆，占比 20.6%。根据调查，

福特汽车、长安汽车整车运输分别约 40%、20%利用水运；钢铁、化工等产业布局在较大程

度上依托长江水运。 

 

图 7 2012 年 1-10 月全市整车水路运输所占比例 

2.2.2 水运对市内各片区产业发展支撑的差异性较大 

渝西地区水运支撑度总体较低，具备一定水运条件的江津、合川等水运货运量占比均不

超过 1/5，其他区县对于水运的依赖度更低；库区各区县的水运支撑度较高，大部分区县水

运占比均超过 1/3，部分区县达到或超过 60%。 

 

图 8 2012 年部分区县水路货运量占全方式货运量的比例 
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2.3 铁路运输对工业发展的支撑 

2.3.1 铁路货运大通道逐步完善 

2012 年，团结村中心站开行货运班列 317 班，其中，“渝新欧”班列 40 班，“渝深”班

列 156 班，“渝沪”班列 26 班。“渝新欧”、“渝深”五定班列成功纳入铁道部“百千”快捷货运班

列规划。3 月 18 日，“渝新欧”回程货物实现零突破。 

    

图 9 2012 年团结村中心站货运班列及其比例 图 10 2012 年团结村中心站货物发送量类型比例 

2.3.2 铁路物流支撑笔电、汽车等产业发展明显 

2012 年，团结村中心站发送量中，班列箱占发送量的约 50%，电子信息产品占发送量

的 25%，汽车零配件占发送量的 10%。 

2.4 航空运输对工业发展的支撑 

2.4.1 航空货运发展迅速 

2005-2012 年，江北机场货邮吞吐量年均增长率超过 13%，增长较快。 

   

图 11 2005～2012 年江北机场货邮吞吐量变化 图 12 2012 年 1～6 月江北机场出港货物结构比例 

2.4.2 航空货运运能较为富余 

2012 年 1-6 月，国际出港货邮量平均每月为 5156 吨，仅占航空公司国际货运能力的 30%

（最大运力达到 4060 吨/周），运能富余近 70%。 

2.4.3 航空货运服务产业门类单一 

2012 年 1～6 月，航空货运服务对象主要为笔电产业相关的电子器材，比例达到 58%。 
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3 现状问题分析 

（1）服务工业发展的货运交通方式存在结构性缺陷。公路仍然是工业原材料及产品运

输的主导方式，大部分园区货物运输过分倚重公路。 

（2）水运、铁路对部分重点产业支撑作用明显，但在综合运输中的整体地位和作用不

够突出。 

（3）多式联运模式还未形成，综合运输效率有待提高。铁路运输占比徘徊不前、水运

占比不够突出，均受制于各种方式之间相互协调、联合运作的缺乏。 

（4）产业发展空间拓展方向与交通设施布局不匹配。渝西地区用地条件良好，可为产

业发展提供充足空间，但却缺乏足够的铁路、水运等大宗运输方式支撑；渝东北沿长江的工

业园区具备良好的水运条件，却由于地质灾害、生态环境等因素的限制，无法提供大量的产

业用地拓展空间。 

（5）部分工业园区交通运输条件严重滞后于发展的需求。如城口园区，既没有铁路、

水运支撑，也没有高速公路服务。 

4 发展策略建议 

随着“五大功能区”战略的实施，全市产业发展应抓住机遇进一步落实差异化发展的思

路，并同步实施针对性的交通基础设施建设，构建服务产业发展的多式联运体系；适度优化

产业布局，协调产业运输需求与交通设施布局关系。 

 

图 13 重庆市五大功能区划分示意图 

4.1 都市功能核心区和拓展区 

加快主城区城市货运物流通道的建设，尽快发挥公铁、公水联运的优势，促进主城产业

进一步提档升级；加快城市铁路货运环线建设，充分依托重庆铁路货运枢纽，加快主城各园
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区产业的整合互补，加快产业链的形成；错位利用交通设施，优化产业布局。充分利用机场

对电子、服装等产业，港口对整车制造、冶金等大型产业的支撑作用，发展临空、临港优势

产业；完善园区货运道路体系，加强园区内部道路与城市物流通道的衔接。 

4.2 城市发展新区的渝西地区 

江津、璧山、合川等临近主城的区县，应加强与主城的公路、铁路联系，促进对主城产

业转移的承接和融入主城产业链的步伐；具有水运条件的江津、合川、临近团结村中心站的

璧山等园区，可充分利用相对优势的大运量交通条件，积极推进公水、公铁联运，适度发展

汽摩整车制造、冶金、机械制造等大型产业；充分发挥本地区高速公路密集，网络发达的优

势，发展适合公路运输的产业；避免化工、钢铁等产业在本地区布局，对于已布局的化工产

业，予以统筹优化；加快完善公路物流体系，为产业发展提供更大的支撑；加快构建江津-

永川-双桥-铜梁-合川外围铁路货运西环线，构筑合川、永川、江津等渝西铁路货运枢纽，大

力提升渝西地区大宗货物运输能力，促进渝西地区公铁、水铁联运，有力支撑渝西地区产业

发展与城镇群融合发展，同时有效缓解主城铁路枢纽货运交通组织压力。 

4.3 城市发展新区的其他区域 

长寿、涪陵园区应充分发挥水运优势，整合公水联运体系，继续为做大做强钢铁、重化

工等大型产业提供运输支撑；綦江、万盛、南川园区应充分利用铁路运输条件，发展公铁联

运，并发挥綦江作业区的作用，为本地区能源矿产、冶金、汽摩制造等部分大型产业创造良

好的交通运输条件。 

4.4 渝东北生态涵养发展区 

充分利用长江水运，大力发展公水联运，拓展长江沿线港区的辐射腹地，助力开县、梁

平、垫江等园区突破交通瓶颈；加快开县-城口、巫溪-奉节、巫溪-巫山高速公路建设，提升

城口园区、巫溪园区的交通支撑；大型产业应尽量沿长江布局，实现产业与水运的相互支撑；

积极推进沿江货运铁路建设，发展本地区的水铁联运、公铁联运；完善万州机场集疏运体系，

提升机场货运服务能力，适度发展临空产业。 

4.5 渝东南生态保护发展区 

充分利用渝怀铁路、渝利铁路，提升各园区大宗货物运输服务能力，弥补水运条件不足，

加强园区工业用地与铁路货站联系通道完善；武隆、彭水等园区应充分利用本地的港口作业

区，丰富运输方式，适时发展联运；加快推进梁黔高速、万黔铁路建设,创造渝东南腹地特

别是黔江快速联系长江沿线港口的有利条件，推进公铁水的一体联运，促进黔江乃至渝东南

腹地产业的发展；完善武陵山机场集疏运体系，提升机场货运服务能力，适度发展临空产业。 
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