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［摘　要］　铁路、公路、水运和航空４种交通运输方式对中国十大城市群国内贸易贡献承载力表现
出不同的强弱情况。通过从２００２———２０１１年４种交通运输方式对中国十大城市群贸易贡献承载力比
较研究发现：不同的交通运输方式对不同的城市群国内贸易贡献承载力也不一样，交通运输方式和贡献
承载力两者之间正相关联动和负相关联动都存在；交通运输方式对中国十大城市群的贸易贡献承载力
较强的城市群个数太少，贡献承载力一般的城市群个数较多。但是交通运输方式在不同程度上促进国
内贸易的发展，提高贸易总额和国内生产总值，文中分别从４种交通运输方式提出相关的政策和建议，
为推进贸易发展加快步伐。
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　　一、引　言
２００２年，世界银行发展报告指出交通是发展
的最重要的影响因素之一。交通作为人们工作、
教育、医疗、娱乐的重要支撑，是高品质生活、市场
资源优化配置、经济增长、摆脱贫困的重要保
障。［１］［ｐ．３１］经济发展与交通运输自身的发展紧密
相连，经济发展重要的影响变量之一是交通运输
的发展。交通运输在区域经济发展模型中的重新
认识是目前关于交通运输与区域经济发展研究的

热点。［２］［ｐ．２０１］

国外学者威廉·配第（Ｗｉｌｌｉａｍ　Ｐｅｔｔｙ）、李斯
特（ＦｒｉｅｄｒｉｃｈＬｉｓｔ）、杜能（Ｊ．Ｈ．ｖｏｎ　Ｔｕｎｅｎ）、韦伯
（Ａ．Ｗｅｂｅｒ）等在研究运输与经济关系方面有卓
越贡献。Ｃｈｉａ－Ｈｓｉｎｇ　Ｈｕａｎｇ（１９９４）［３］、Ｈｕａｎｇ，
Ｇｕｏｘｉｏｎｇ（１９９０）［４］［ｐ．１３］、Ｏｚｍｅｎ　Ｅｒｔｅｋｉｎ，Ｄｉｌｒｕｂａ
（２００３）［５］［ｐ．２２］、Ｖａｎ　ｄｅ　Ｖｏｏｒｅ（２００４）［６］分别从不
同方面定量研究了交通运输投资与经济发展之间

的 关 系。 Ｗｉｌｆｒｅｄ　Ｏｗｅｎ （１９５９）［７］、Ｓｙｌｖｉｅ
（２００１）［８］、Ｐｏｌａｋ（２００１）［９］［ｐ．９７］、何伟（２００８）［１０］通
过研究表明：交通运输对经济发展产生不可忽视
的影响。Ａｌｆｏｎｓｏ，Ｈｅｒｒａｎｚ－Ｌｏｎｃａ（２００７）［１１］使用

铁路、公路密度综合指标（ＲＲＤ）代表各地区交通
运输基础设施发展的水平来研究交通运输基础设

施与供求因素的相关性。Ｆａｎ等（２００５）［１２］对中
国道路的投资、经济增长和贫困减少的关系进行
比较分析，结果表明：不同质量类型的道路对贫困
影响和经济回报不一样。此外，薛东前（２０００）［１３］

提到历史和地理因素即是城市群形成的基础，也
是城市群未来扩展方式和格局的决定因素之一。
其中，Ａｌ－Ｄａｗｏｏｄ，Ａｂｄｕｌｌａｈ　Ｓａａｄ（１９９０）、［１４］［ｐ．３７］

Ｒａｙ，Ｇａｕｔａｍ（２００１）［１５］和 Ｍａｌｄｏｎａｄｏ－Ｆｏｒｔｕｎｅｔ，
Ｆｒａｎｃｉｓｃｏ（２００２）［１６］［ｐ．１３１］对交通项目进行经济效
益评估已成为西方发达国家的一项成熟技术。随
着研究的深入，对交通运输与经济的关系的研究
转向定量方向发展，但多数研究集中于工程经济
和宏观的战略规划方面。［１７］［ｐ．１１９］

对２００２———２０１１年交通运输方式对中国十
大城市群国内贸易贡献承载力分别从横向和纵向

进行对比可以看作是一种创新的研究方法，这也
为促进交通运输方式对中国十大城市群国内贸易

发展提供了理论、实践的指导依据。
二、研究范围界定
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参照国家发改委肖金成、袁朱（２００７）［１８］关于
中国十大城市群的研究成果，本文将中国十大城

市群及所包含的城市界定如见下表１。

表１　中国十大城市群及其包含城市

城市群 包含城市

京津冀 北京、天津、石家庄、唐山、秦皇岛、保定、张家口、承德、沧州、廊坊
辽中南 沈阳、大连、鞍山、抚顺、本溪、丹东、辽阳、营口、盘锦、铁岭
长三角 上海、南京、无锡、常州、苏州、南通、扬州、镇江、泰州、杭州、宁波、嘉兴、湖州、绍兴、舟山、台州
海峡西岸 福州、厦门、漳州、泉州、莆田、宁德
山东半岛 济南、青岛、烟台、潍坊、淄博、东营、威海、日照
中原 郑州、洛阳、开封、新乡、焦作、许昌、平顶山、漯河、济源
长江中游 武汉、黄石、鄂州、黄冈、仙桃、潜江、孝感、咸宁、天门、随州、荆门、荆州、信阳、九江、岳阳
珠三角 广州、深圳、珠海、佛山、江门、肇庆、惠州、东莞、中山
川渝 重庆、成都、自贡、泸州、德阳、绵阳、遂宁、内江、乐山、南充、眉山、宜宾、广安、雅安、资阳
关中 西安、咸阳、宝鸡、渭南、铜川、商州

　　三、测量模型
（一）交通运输方式对国内贸易贡献承载力
交通运输方式对国内贸易贡献承载力（Ｔｈｅ

ｍｏｄｅ　ｏｆ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　ｔｏ　ｔｈｅ　Ｂｅａｒｉｎｇ　Ｃａｐａｃｉ－
ｔｙ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｃｏｎｔｒｉｂｕｔｉｏｎ　ｔｏ　ｔｈｅ　Ｄｏｍｅｓｔｉｃ　Ｔｒａｄｅ，
简称ＴＢＣＤＴ）用来衡量各种交通运输方式对国
内贸易贡献承载力的指标，其计算公式如下：

ＴＢＣＤＴ ＝ＴＧＣＴＤＢ
（１）

在（１）式中，ＴＢＣＤＴ表示交通运输方式对国内贸
易贡献承载力；ＴＤＢ为交通运输对国内贸易的贡
献率；ＴＧＣ为交通运输方式对国内贸易的承载
力。其中，交通运输方式对国内贸易的贡献率
ＴＤＢ和交通运输方式对国内贸易的承载力ＴＤＢ
是衡量交通运输方式对国内贸易贡献承载力的两

个重要指标。
交通运输对国内贸易的贡献率是衡量交通运

输方式对国内贸易贡献程度的指标，其表达方式
如下：

ＴＧＣ＝ΔｔΔｔ
（２）

在（２）式中，Δｔ表示当年某种交通运输方式货运
量与上一年相比的变化量，ΔＴ 表示当年所有交
通运输方式货运总量与上一年相比的变化量，交
通运输对国内贸易的贡献率（ΔＴＧＣ）为某一种交
通运输方式当年和上一年的变化货运量与所有交

通运输方式当年和上一年的变化货运总量的比

值，其表达了交通运输方式对国内贸易实现交换
总额的贡献程度。若其值越大，表示该种交通运
输方式在此城市群对实现该区域贸易交换总额的

贡献程度高；反之，表示该种交通运输方式在此城
市群对实现该区域贸易交换总额的贡献程度低。

同时，若其值为正数，表明该种交通运输方式与所
有交通运输方式的货运变化量正向变动，即同增
则增，同减则减；相反，若其值为负，表明该种交通
运输方式与所有交通运输方式的货运变化量反向

变动，即一增一减。交通运输对国内贸易的贡献
率对衡量城市群实现国内贸易交换总额有不可忽

视的作用。
交通运输方式对国内贸易的承载力是衡量交

通运输方式对国内贸易承载力程度的指标，其表
达式为：

ＴＧＢ ＝ΔＭΔＧ
（３）

在（３）式中，ΔＭ 表示当年国内贸易总额与上一年
相比的变化量，ΔＧ 表示当年国民经济生产总值
与上一年相比的变化量，国内贸易的承载力
（ＴＧＢ）为当年国内贸易总额和上一年贸易总额
相比的变化量与当年地区国内生产总值与上一年

相比变化量的比值，其表达了交通运输方式对国
内贸易生产总值的承载力程度。若其值越大，表
示该种交通运输方式在此城市群对国内贸易的实

现承载力越强；反之，若其值越小，表示该种交通
运输方式在此城市群对国内贸易的实现承载力越

弱。同时，若其值为正数，表明该种交通运输方式
与该城市群国内贸易的实现承载力正相关；相反，
若其值为负值，表明该种交通运输方式与该城市
群国内贸易的实现承载力负相关。［１９］

交通运输方式对国内贸易贡献承载力运用了

交通运输对国内贸易的贡献率和交通运输方式对

国内贸易的承载力两个重要因素。基于（１）式，可
以看出交通运输对国内贸易的贡献率和交通运输

方式对国内贸易的承载力对交通运输方式对国内
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贸易贡献承载力有正向联动和反向联动的关系。
因此，若某城市群交通运输方式对国内贸易贡献
承载力的值大于０，表示该种交通运输方式对国
内贸易贡献承载力程度越强；相反，某城市群交通
运输方式对国内贸易贡献承载力的值小于０，表
示该种交通运输方式没有对国内贸易贡献承载力

起到积极促进作用。
（二）数据来源
本文 数 据 从 中 国 十 大 城 市 群 各 城 市

２００３———２０１２年政府工作报告、中国十大城市群

各城市２００３———２０１２年国民经济和社会发展统
计公报、《中国统计年鉴（２００３———２０１２）》、《中国
城市统计年鉴（２００３———２０１２）》、中国十大城市群
各省市统计局网上搜集，得到直接数据或经过上
述公式计算得出。
四、空间比较分析
（一）数值比较分析
通过模型运算，可以得到中国十大城市群交

通运输方式对国内贸易贡献承载力比较值见表

２———表５。
表２　中国十大城市群铁路运输方式对贸易贡献承载力的比较值

京津冀 辽中南 长三角 海峡西岸 山东半岛 中原 长江中游 珠三角 川渝 关中

２００２　 ０．４２５９　 ０．１５４４ －０．００６５　 ０．２３９８　 ０．７６８６　 ０．４８５６　 ４．７５５５ －０．０２９０－０．０７５０－０．１０２９
２００３ －０．２３９６－０．１８９３－０．０３９３ －１．０９５４ －０．３４８８　１９．１８４４ －４．１７０６ －０．０３１７－０．０８８３　３．０９１２
２００４ －０．０５１２　０．２２１４　 ０．０９１９ －７．８４６３　 ０．７４３１　 １１．４４９２ －１０２．２３６５　０．０５７０　 １．６６６４ －４．３５８９
２００５　 ０．１２０４　 ０．０２８２ －０．００２２　 ０．０２３７　 ０．２８１４　 ４．４３１０　 ０．２３３９ －０．０３４９－０．５２８５　０．９２２３
２００６　 ０．３４８２　 ０．８５９７　 ０．３２８８ －０．４９７０ －０．３３６０　１４．３３１６　 ５４．２８３１　 ０．０８６２ －０．２９３２　３．９４２４
２００７　 ０．４９６６　 ２．４７７６ －０．０９９３　 ５．１２０２　 ０．４１３７　 ０．３４６５　 １２．１８１７　 ０．０６８１ －２．１６２６　０．９１００
２００８ －０．１１７１　０．３８１０　 ０．３００３ －０．０４１５　 ０．４４８２　 １．８５９２　 ７．０３１５ －０．２０７２　０．５７２５　 １．４７８９
２００９　 ０．１４７２　 ０．２１４８　 ０．０５７０　 ０．５８０７ －０．０１９６　 ０．２１２６　 ０．４６４６ －０．０１４７　０．０４３２　 １．７９６５
２０１０ －０．１０７２－０．０３３１　０．００７０　 ０．０６９７　 ０．３２４５ －０．０４１９　 １．１９２１　 ０．０１１６　 ０．２６６５　 ０．０１９０
２０１１　 ０．１４５５　 ０．０１７８　 ０．０１３３　 ０．１２４５　 ０．２３５５ －１．７２１７　 ２．２７３０ －０．０００９　０．０１２０　 ０．０６５９

　　在铁路运输方面（表２），近十年，铁路贡献承
载力较强的城市群为：中原城市群和长江中游城
市群。中原城市群的郑州位于陇海和京广两条重
要铁路干线交汇处，居全国铁路网的中心，郑州北
站是全国著名的大型编组站；长江中游城市群的
武汉位于京广、汉丹和武九等铁路线的交汇处，枢
纽的各站分别设于武昌、汉口、汉阳，是一个延伸
式的铁路枢纽。所以铁路与这两个城市群的贸易
贡献承载力存在正向联动关系；铁路运载能力一
般的城市群为：海峡西岸城市群和关中城市群，铁

路在这些城市群国内贸易中起到一定的贡献承载

力作用；铁路运载能力较弱的城市群为：京津冀城
市群、辽中南城市群、长三角城市群、山东半岛城
市群、珠三角城市群和川渝城市群，这些城市群也
有中国主要的铁路干线通过，比如京九线、京沪
线、京广线、成昆线和成渝线等铁路交通干线，但
是浮动范围很小，因此，铁路在上述城市群国内贸
易中没有起到很大的积极促进作用，贡献度不高，
承载力不强。［２０］

表３　中国十大城市群公路运输方式对贸易贡献承载力的比较值

京津冀 辽中南 长三角 海峡西岸 山东半岛 中原 长江中游 珠三角 川渝 关中

２００２　 １．５０３７　 ０．９４７７　 ０．４１４０　 １４．７４６０　 ０．０５２２　 ４．１４２１　 １２．８００３　 ０．８９６０　 ５．５８５５　 １．２２９０
２００３ －０．３９４４－０．１８３３ －０．２９０３ －１３．５５６９ －０．５５６８ －２６．３０３６ －２．１９４１ －０．２２９５ －０．４８５２ －５．９７６４
２００４　 ２．２５１６　 １．１１００　 ０．６６２０　 １．１４６１　 １．８５４６　 ２６．５６９２　３０４．３９８６　 ０．６７７９　 ５．０８８６　 ８．３１３９
２００５　 ０．７１８１　 ０．２６６５　 ０．７２８５　 ０．６０４１　 １．５９８３　 ８．４０２９　 ８．９１１４　 ０．３７４５　 ３．６３１７　 ３．３９９８
２００６　 １．３６８７　 ２．１８２８　 １．０１１６　 ６．８８６９　 ２．７０３３　 １５．０６４０ －３４．６０６８　２．１７１１　 ５．１７２７ －０．５０３６
２００７　 ０．７５０１　２５．２０９５　 １．１５１９　 １５．２０３８　 ２．２６０２　 ３２．４７９４　 １３．５９２６　 １．４８９６　 ９．４４４２　 １．６０３４
２００８　 ５．６３４３　 ４．７６２５ －３３．７７８５　６．４１７０　 ８．３３４４　 ３１．８５３９　 ６．７８２８　 ４．３２６０　 ０．６６８１　 ６１．３８７４
２００９　 ０．１７９３　 １．００５２　 ２．９５３７　 ２．４７８１　 ０．６６６８　 １２．５０１４　 １５．９７６０　 ０．４７２６　 ４．９０６７　 ３．２５８０
２０１０　 ０．９０４０　 １．７９８７　 ０．５０１２　 ３．８３２３　 ０．８４６８　 １０．２９１４　 １２．０５４８　 １．１０８４　 ２．５６５２　 ０．６３６４
２０１１　 ０．７０６４　 １．３１６７　 ０．６５９７　 ７．３０７２　 ０．９７３５　 ３８．２２８９　 ２２．７８７０　 ０．５１０２　 ４．１７６２　 １３．８２６３

　　在公路运输方面（表３），公路贡献承载力较 强的城市群为：海峡西岸城市群、中原城市群、长
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江中游城市群和关中城市群，公路机动灵活，运送
速度快，可以实现门到门的运送。由此可见，公路
对这些城市群国内贸易发展的贡献承载力较大，
增加贸易利润，在很大程度上促进这些城市群的
国民经济发展，对中国贸易发展起到巨大的推动
作用；公路贡献承载力一般的城市群为：山东半岛
城市群和川渝城市群，这两个城市群高速公路网

发达，公路为提高国内贸易贡献承载力提供便利
的条件，促进国民经济稳步发展；公路贡献承载力
较弱的城市群为：京津冀城市群、辽中南城市群
等，公路交通运输对国内贸易贡献承载力数值多
数在０－１之间，说明公路对国内贸易的贡献承载
力很弱，对贸易发展的作用不明显。

表４　中国十大城市群水运运输方式对贸易贡献承载力的比较值

京津冀 辽中南 长三角 海峡西岸 山东半岛 中原 长江中游 珠三角 川渝 关中

２００２　０．１３５２　 ０．０３８　 ０．５９８６ －９．７８９０　 ０．３５２０　 ０．０４８４ －４．２７７１　 ０．１５２１　 ０．７０５６　０．００００
２００３ －０．０３５８－０．０９２７－０．２９７４　１１．８２５１ －０．０９６５　０．２６０９　 １．４４６９ －０．０９５４－０．０１６４　０．００００
２００４　０．３５４６　 ０．１１６２　 ０．５１５２　 １１．６３３７　 ０．４７７０　 ０．０１７４ －１２４．７１９１　０．４００８ －０．０３４８　０．００００
２００５　０．８８２４　 ０．１２５９　 ５．９４２０　 ３．０５７０　 １．１１９７　 １．８６０３ －１６．３６９６　 ０．８７５７　 ２．８５７９　０．００００
２００６　０．１２７８　 ０．３４１４　 ０．１５８５　 ３．１１１７　 ０．２８２７　 １．０２２０　 １７．２０７４　 ０．５１７７　 ０．４００７　０．００００
２００７　０．７１７５　 ０．２５０８　 ０．４９０４ －１０．８７７５　０．１９５５ －０．４７３６　 １３．６７３１　 ０．３０１４ －０．４４７２　０．００００
２００８ －０．０９２ －０．１１２１　０．９７３１　 ３．１２４１　 ０．１６７４ －１．４２７６　 ６．３１９１　 ０．５９８９ －０．３８９０　０．００００
２００９　０．０１５９　 ０．０１９１ －１．８９２２　 ６．４４２３　 ０．００４７　 ０．０８２１　 ２．１６４１　 ０．２１６５ －１．７９９５　０．００００
２０１０　０．０４４６　 ０．０４７７　 ０．２５７２　 ５．５９３０　 ０．１７９３ －０．１７３１　 １．８４４１　 ０．１２１０ －０．０４８２　０．００００
２０１１　０．０４６９　 ０．０７２０　 ０．１８２０　 ２．０６７２　 ０．０１８９　 ０．８９００ －４．７９２７　 ０．４４９３　 ０．５７１６　０．００００

　　在水运运输对国内贸易贡献承载力方面（表
４），贡献承载力较强的城市群为：海峡西岸城市群
和长江中游城市群，这两个城市群有便利的江河
为水运运输提供了有利的条件，并且水运价格低
廉，长江中游城市群的武汉与长江航道相连，是一
个以水陆中转为特点的交通运输方式，水运为促
进海峡西岸和长江中游城市群国内贸易的迅速发

展创造了良好的条件；贡献承载力一般的城市群
为：京津冀城市群、辽中南城市群等，水运在这些

城市群的贡献承载力数值变动范围很小，存在正
向联动和反向联动现象，表明这些城市群贡献承
载力一般，但是对国内贸易发展也起到一定的促
进作用；没有贡献承载力城市群为：关中城市群，
关中城市群深居中国内陆，水运交通非常不发达，
没有合适的港口和海湾作为经济腹地，因此水运
在关中城市群没有为贸易发展带来可观的经济

利润。

表５　中国十大城市群航空运输方式对贸易贡献承载力的比较值

京津冀 辽中南 长三角 海峡西岸 山东半岛 中原 长江中游 珠三角 川渝 关中

２００２　６６．４０１３ －１．００９８　５．７０１４　 １３９．９９５８　 ２．１２１２ －０．４０８２ －１４．００７２　２７．９２３４ －３．７６２６　０．４８１０
２００３　 ６．４１８７ －３．７８７８ －６．５４８４ －７．２８６３ －０．４３７７ －８５．６２１８ －４．９９０３ －２．００５７ －０．０１５９－３．４５９９
２００４ －４４．４０７７　２．１８１５　 ６．６９６２ －６９８．６３５３　 ７．１０４０　 １８．８１８６　１１８．８２８１ －２７．７８１０－１．６５７９　４．７１７６
２００５　５４．９４７２　 ３．４０８６　 ８５．７９０７　 ２．８００６　 １９．９７５２　 ２６８．１０５５　 ０．０４５４　 ２２．６３６８　 ４．９４９４　 ９．０９３９
２００６　 ７．７１７３　 １．７５６９　 １０．０６３９ －０．０８４４ －２．４２７５　 ５０．５２６４　 １５．６３１８　 １０．１７７７　 ７．１７５３　 １．４６２１
２００７ －１．７３０５　１２．３３２０　２１．０９７４　 ５７３．５３６９　 ４．４４８０　 １７．８３５６　 ３９．９３５１　 ８．４７３７ －５．６９９８　０．００００
２００８ －９．４９０７ －８．９８１１－３２．８７７６　２５．４２１５　 ４．３２２１ －６．４５３４ －２．６４３２　 ５．５３６４ －０．１６１２－１．２６７７
２００９ －５０．６５２１　０．１０２０　 ０．８００４　 １０．１９３１ －０．０７２７ －０．３０２４ －２．２２７７　 １．６５３３　 ２．６６２７　 ３．６６２０
２０１０　１９．２８０４ －０．５４８７　４．８５９６　 ７０．８１１４　 ２．３８９０　 １．５９１７　 ４．８７１５　 １５．３４９１　 ３．８３７０　 ０．８６９５
２０１１　 ０．９０５２ －０．８３７２　０．５００８　 ３０．３０２５　 ０．７３５５ －０．０１９６　 ７．３８３０ －１．１７００　０．０５５６　 ８．１７３０

　　在航空运输对国内贡献承载力方面（表５），
航空与其他３种交通运输方式相比，贡献承载力
都高于其他３种交通运输方式。航空贡献承载力
较强的城市群为：京津冀城市群、海峡西岸城市
群。航空运输速度快，在降低库存上有更多的优

势，航空运输极大地促进这两个城市群的贸易快
速发展；贡献承载力一般的城市群为：长三角城市
群、山东半岛城市群、中原城市群、长三角城市群、
珠三角城市群，这些城市群在一定范围内占领一
定的市场份额，促进国内贸易发展，增加贸易利

·９１１·　第５期 曾　鹏，等：　中国十大城市群交通运输方式对国内贸易贡献承载力比较研究　



润，提高贡献承载力；贡献承载力较弱的城市群
为：辽中南城市群、川渝城市群和关中城市群，航
空对这些城市群的国内贸易没有表现出十分显著

的效果，但在一定程度上对国内生产总值起到促
进的作用。
不同的交通运输方式在不同的城市群表现出

不同的经济效果，这取决于该城市群的地理环境
因素、交通基础设施因素和产品结构因素，由于各
城市群的客观因素各不相同，因此他们在交通运
输方式上也表现出不同的选择，其选择会对贸易
发展起到积极促进作用，从而提高国内生产总值。

（二）空间分布比较分析

图１　２００２年中国十大城市群铁路运输方式
对国内贸易贡献承载力分布图

图２　２０１１年中国十大城市群铁路运输方式
对国内贸易贡献承载力分布图

　　铁路在国内贸易贡献承载力方面呈现出增强
的趋势（见图１和图２），呈现中间高四周低的空
间布局，贡献承载力较强的城市群仍然是长江中
游城市群。长江中游城市群的湖北省是中国铁路
最早发祥地一，连接南北，承东启西，历来是中国
重要的水陆交通枢纽，素有“九省通衢”的美誉，武
汉作为湖北省的省会城市，地处全国铁路路网心
脏地带，汇集铁路干线较多，历来是全国最复杂、
最繁忙的铁路枢纽之一。铁路从清朝末年直到现
在都是湖北省主要的运输方式，铁路为长江中游
城市群的贸易发展提供了便捷的运输条件，促进
国内贸易发展。

铁路贡献承载力一般的城市群由０个增加到
现在的７个，大多分布在沿海城市群，分别为京津
冀城市群、山东半岛城市群、长三角城市群、海峡
西岸城市群、关中城市群和川渝城市群。铁路优
点在于适用远距离、大宗货物的长途运输，且运输
能力大，价格低廉，随着铁路网建设的不断扩大，
铁路贡献承载力也在逐步增强，为国内贸易快速
发展奠定坚实的基础。
贡献承载较弱的城市群由９个减少到３个，

分别为：辽中南城市群、中原城市群和珠三角城市
群。由此可见，铁路促进国内贸易更高更快的发
展，贡献承载力也在逐年增加。

图３　２００２年中国十大城市群公路运输方式

　 对国内贸易贡献承载力分布图
图４　２０１１年中国十大城市群公路运输方式

　 对国内贸易贡献承载力分布图

·０２１· 云南师范大学学报（哲学社会科学版） 第４６卷　　



　　公路在中国十大城市群空间分布上由２００２
年的中间贡献承载力一般四周贡献承载力较弱型

（见图３），转向２０１２年的中间贡献承载力较强四
周贡献承载力较弱型（见图４），且贡献承载力数
值均在０以上，说明公路与十大城市群国内贸易
发展呈现出正向联动的关系，公路促进十大城市
群在城市群与城市群之间、城市群与城市群之外
的各省份贸易发展，为贸易发展做出一定的贡献，
同时也提高了国内生产总值。

２００２年公路对十大城市群国内贸易贡献承
载力主要表现为一般，这些城市群为：长江中游城
市群和海峡西岸城市群，除中原城市群和川渝城
市群外，数值为其他城市群的十几倍，表明公路这
种交通运输方式在当年有明显的突出优势。贡献
承载力较弱的城市群为：京津冀城市群、辽中南城
市群等，这些城市群大部分是沿海城市，贡献承载

力数值均在０～１之间，与国内贸易发展也呈现出
正向联动关系。

２０１１年公路对十大城市群国内贸易贡献承
载力较强的城市群为：长江中游城市群和中原城
市群，贡献承载力数值都在２０以上，并且分别高
于十大城市群平均值的２．５１８１、４．２２４６倍，这对
国内贸易发展起到巨大的促进作用，为长江中游
城市群和中原城市群快速发展夯实坚实的基础；
贡献承载力一般的城市群只有关中城市群，公路
在十年内对关中城市群起到很大的推动作用，由

２００２年１．２２９０上升到２０１１年的１３．８３２６，翻了

１１倍，说明公路对关中城市群的发展表现出良好
的经济现象；贡献承载力较弱的城市群为：京津冀
城市群、长三角城市群等。主要分布在沿海城市，
其中最高贡献承载力的海峡西岸城市群为最低贡

献承载力的珠三角城市群的１４倍，差距显著。

图５　２００２年中国十大城市群水运运输方式

　对国内贸易贡献承载力分布图

图６　２０１１年中国十大城市群水运运输方式

　对国内贸易贡献承载力分布图

　　２００２年水运在中国十大城市群呈现出以长
江中游城市群和海峡西岸城市群为中心向外围城

市群递增的圈状空间布局（见图５），２０１１年呈现
出以长江中游城市群为核心向周围城市群递增的

圈状分布格局（见图６）。２００２年和２０１１年水运
在长江中游城市群贡献承载力均为负值，表明水
运与国内贸易发展呈现出反向联动的关系，水运
对长江中游城市群国内贸易发展没有起到促进作

用，也没有提高国内生产总值。海峡西岸在２００２
年和２０１１年贡献承载力在十大城市群中表现出
显著的差异，２００２年贡献承载力数值为－９．
７８９０，而２０１１年贡献承载力数值为２．０６７２，由水
运对国内贸易贡献承载力反向联动关系转向正向

联动关系。表明水运促进海峡西岸城市群国内贸
易发展，推动国民经济发展，提高国内生产总值。

２００２年和２０１１年水运对关中城市群国内贸易贡
献承载力数值都为０，表明水运对关中城市群贸
易发展没有起到促进作用，主要是因为关中城市
群身居中国内陆，水运设施还不完善，关中城市群
用其他交通运输方式取代水运，从而实现贸易的
发展。

２００２年水运对国内贸易贡献承载力一般的
城市群数值由高到低依次为：川渝城市群、长三角
城市群、山东半岛城市群、珠三角城市群、京津冀
城市群、中原城市群、辽中南城市群、关中城市群，
数值均在０～１之间，浮动范围甚小，贸易贡献承
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载力程度不高，对贸易发展没有起到显著的经济
效果。２０１１年水运对十大国内贸易贡献承载力
一般的城市群中最高贡献承载力为最低贡献承载

力数值的８．９倍，贡献承载力有一定的差距，但都
对国内生产总值起到促进作用。

图７　２００２年中国十大城市群航空运输方式

　对国内贸易贡献承载力分布图

图８　２０１１年中国十大城市群航空运输方式

　对国内贸易贡献承载力分布图

　　２００２年航空对十大城市群国内贸易贡献承
载力大体呈现出以长江中游城市群、川渝城市群、
中原城市群为核心向周围城市群递增的圈状空间

布局（见图７）。２０１１年航空对十大城市群国内贸
易贡献承载力主要呈现出以中原城市群为中心向

四周城市群递增的圈状空间布局（见图８）。２００２
年贡献承载力较强的城市群由京津冀城市群和海

峡西岸城市群减少为２０１１年的海峡西岸城市群，
航空在海峡西岸城市群表现出较强的贡献承载力

力度，航空运输具有时间少、速度快的特点，海峡
西岸的国内外贸易发展都处于中国领先地位，航
空为海峡城市群国民经济发展提供良好的发展

机会。

２００２年，航空对国内贸易贡献承载力一般的
城市群数值由高到低依次为：珠三角城市群、长三
角城市群、山东半岛城市群和关中半岛城市群。
珠三角城市群的贡献承载力为关中城市群的５８
倍，这主要是因为珠三角城市群的各城市经济发
展水平高，是中国国内外贸易发展的主要地区，选
择使用航空作为主要的运输方式与当时的经济地

位有关系。航空对国内贸易贡献承载力较弱的城
市群由低到高为：长江中游城市群、川渝城市群、
辽中南城市群和中原城市群。其中３个城市群都
在中国内陆，贡献承载力最弱的是长江中游城市
群，数值为－１４，航空对长江中游城市群国内贸易

发展没有起到促进作用。２００２年航空对国内贸
易贡献承载力一般及较强的城市群主要分布在中

国沿海城市，是因为沿海城市经济社会发展快，国
内贸易供给和需求量大，航空能快速满足人们的
需求。２０１１年，航空对国内贸易贡献承载力一般
的城市群增加到６个，并且范围由沿海深入到内
陆，城市群依次为：关中城市群、长江中游城市群、
京津冀城市群、长三角城市群、山东半岛城市群、
川渝城市群。关中城市群数值为８．１７３０，长江中
游城市群数值为７．３８３０，表明航空大幅度促进这
两个城市群的国内贸易发展，增加贸易利润，实现
更多国内生产总值。
航空对国内贸易贡献承载力较弱的城市群

为：辽中南城市群、中原城市群和珠三角城市群，
数值均为负数，表明航空与贸易贡献承载力属于
负向联动关系，航空没有对贸易发展起到促进
作用。

（三）空间分布特征比较

１．相同点
通过４种交通运输方式对中国十大城市群国

内贸易贡献承载力总结和归纳，我们可以发现中
国十大城市群国内贸易贡献承载力存在以下共同

特征。

２０１１年与２００２年相比，铁路、公路、水运和
航空４种交通运输方式对国内贸易贡献承载力均
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呈现增强的趋势，两者之间存在正相关联动关系，
表明交通运输方式对国内贸易发展起到推动作

用，增加贸易总额，提高国内生产总值。
然而，４种交通运输方式都对国内贸易贡献

承载力较强的城市群只是少数，有些城市群甚至
为０。２００２年和２０１１年长江中游城市群为铁路
对国内贸易发展贡献承载力较强的城市群（图１
和图２）；２００２年公路对国内贸易发展贡献承载力
较强的城市群为０（图３），而２０１１年长江中游城
市群和中原城市群为公路对国内贸易发展贡献承

载力较强的城市群（图４）；２００２年水运对国内贸
易发展贡献承载力较强的城市群为０（图５），２０１１
年海峡西岸城市群为水运国内贸易发展贡献承载

力较强的城市群（图６）；２００２年和２０１１年京津冀
城市群为航空对国内贸易发展贡献承载力较强的

城市群（图７和图８）。
铁路、水运和航空对大部分城市群国内贸易

贡献承载力为一般，与国内贸易发展有正向联动
关系。２００２年铁路、水运和航空对国内贸易贡献
承载力一般的城市群分别有５个、８个和４个；

２０１１年铁路、水运和航空对国内贸易贡献承载力
一般的城市群分别有６个、８个和６个，并且贡献
承载力都有增强的趋势（图１－图８）。

２．不同之处
铁路、公路、水运和航空４种交通运输方式呈

现出不同的空间布局。有的交通方式以某个城市
群为中心向四周递增的圈状空间布局，２０１１年水
运对国内贸易贡献承载力空间布局以长江中游城

市群为中心向四周递增的圈状分布（图６），２０１１
年航空对国内贸易贡献承载力空间布局以中原城

市群为中心向四周递增的圈状分布（图８）；有的
交通运输方式以某个城市群为核心向外围递减的

圈状空间布局，２０１１年铁路对国内贸易贡献承载
力空间布局以中原城市群为中心向四周递减的圈

状分布（图２），２０１１年公路对国内贸易贡献承载
力空间布局以长江中游城市群和中原城市群为中

心群向四周递减的圈状分布（图４）；还有的交通
运输方式以沿海城市呈带状分布，公路对国内贸
易贡献承载力较弱的城市群是以沿海城市呈带状

分布（图４）。
交通运输方式对经济发达地区城市群贡献承

载力表现为一般。经济发达地区，国内贸易交易

频繁，这些城市群已经从依靠交通运输方式提高
国内贸易贡献承载力转向其他方式，说明在经济
发达地区通过交通方式已不能满足提高国内贸易

的需求。
自然环境和社会环境是影响城市群选择交通

运输方式因素之一。长江中游城市群中的武汉与
长江航道相连，同时，武汉又是中国多条铁路干线
的交汇处，是一个以水陆运中转站为特点的交通
枢纽。铁路和水运为长江中游城市群国内贸易发
展奠定了坚实的基础。

（四）结论

１．铁路对贸易贡献承载力不足，不能满足市
场需求，覆盖密度不够。铁路虽然作为国民经济
大动脉和国家重要基础设施，但铁路对中国十大
城市群的国内贸易贡献承载力范围表现为内陆地

区大于沿海地区。路网数量相对较少、结构不合
理等因素仍然是制约经济发展的瓶颈，特别是西
部地区铁路需要加快发展。我国按国土面积计算
的铁路网密度和按人口计算的铁路网密度与世界

主要国家相比还很低。我国幅员辽阔、人口众多、
资源分布不均衡，而铁路具有运能大、运输成本低
的特点，发展铁路运输非常适合我国国情。建设
投资铁路需要大量资金，这将增加政府财政支出。
近年来我国铁路主要干线运输能力得到提高，但
铁路运输供给总体上仍然偏紧，促进铁路运输快
速增长的发展战略仍要计划实施。

２．公路对贸易贡献承载力表现为一般，高速
公路发展滞后于国民经济发展。公路对中国十大
城市群的国内贸易贡献承载力呈现出内陆大于沿

海地区的格局，经济发达的沿海城市部分公路干
线上出现十分严重的交通拥挤和收费管理不合理

现象，这严重阻碍商品经济流通。此外，我国高速
公路与一些发达国家相比总量明显偏少，没有形
成完整的高速公路网格局。完善我国公路干线和
公路网是加快国民经济发展战略的必然要求。

３．水运对贸易贡献承载力与其他运输方式
相比表现为最弱。其中，内河港口规模化和专业
化程度较低，与铁路、公路衔接不畅，综合物流运
输体系不完善；投入建设资金不足，使得航道通航
总里程中的等级航道占总航道的比重不高，内河
水运的比较优势没有得到充分发挥。

４．航空对贸易贡献承载力表现最强，但航空
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货运是我国航空运输最薄弱环节。随着我国航
线、数量和运能的提高，高附加值产品越来越倾向
于快捷、方便的航空运输。我国航空客运和货运
发展不平衡，航空客运市场呈现出增长趋缓而货
运市场呈现出增长强劲的局面。但客机运力过
剩，货物运力又明显不足，使得航空运输浪费有效
资源而失去创造更多财富的机会。通往部分城市
航空运输线路过少，运输时间受航线的限制。
五、政策建议
铁路建设方面，政府应加大对铁路基础设施

建设。在现有铁路网的基础上，对原有的铁路网
改造和升级，完善我国铁路网格局，增加路网数
量，中国十大城市群以外的城市同样需要对铁路
干线进行全面改造和升级，提高中国铁路网的运
输能力，根据中国十大城市群的货物特点运输需
求，加强重点城市群内城市的铁路干线建设，从而
提高铁路整体运输效率。政府在加大对铁路基础
设施改造和升级投资的同时，也可以多方面吸引
外资和民间资本投入，形成多元化投资主体，从而
减轻政府财政支出的巨大压力。
公路建设方面，政府应继续加大对公路的建

设和完善力度。加大对我国高速公路干线和支线
的升级和改造，延伸公路长度，扩大公路辐射范
围，增加公路的通达性，提高高等级公路的数量，
缓解交通拥挤现象，合理开发和布局我国高速公
路网，形成一个可以覆盖全中国的四通八达高速
公路网。政府职能从经济管理职能向社会管理和
公共服务职能转变，加大政府对公共用品的投入
力度，减轻货主公路过路费的经济负担。
水运方面，加快内河水运发展，加快现代综合

运输体系建设。加快航道建设专业化和规模化，
加大对内河港区建设。建设各种运输方式在内的
综合运输枢纽，实现枢纽内“货不落地”的衔接，组
织各种形式的多式联运，如海铁、公铁、公水联运
等，做好内河与铁路、公路的运输衔接。加大力度
整治河流和航道运输，改善航道运输和船舶里程，
最大限度地发挥船舶运输潜能。
航空建设方面，随着经济发展对航空运输需

求的增加，优化航空运输布局对中国十大城市群
经济发展具有重要战略作用。建设航空货运专用
运输机场，使客机和货机运输有效分离，提高航空
运输时效和利用率。把适用的客机改装为货机，

在缓解客机运力过剩造成的压力的同时，也为航
空货运发展提供保证。提升机场规模和提高机场
等级，完善中国十大城市群航空运输网络，使其航
空线路网络辐射全中国，加强航空对中国十大城
市群国内贸易贡献承载力。
经济发展方面，交通运输方式与中国十大城

市群的国内贸易贡献承载力有正向联动的关系，
可以促进国内贸易发展，实现贸易利润，提高国内
生产总值；反过来，经济的发展同样可以促进交通
运输方式的建设和完善，改善城市群的铁路和公
路网。交通运输方式与经济发展有相互促进作
用。中国正在不断完善和建设交通运输模式，为
中国十大城市群国内贸易发展提供新的机遇和更

高要求，中国十大城市群应发挥城市群中的核心
城市辐射作用，充分利用各种运输条件，实现中国
十大城市群经济跨越式大发展。
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