
科技导报2022，40（14） www.kjdb.org

交通运输支撑服务区域重大战略的思考
崔愿1，孔哲1，孙相军1,2，陈璟1,2*，曾学福1，刘晨1，王中奇1

摘要 交通运输是贯彻落实区域重大战略先行领域，也是服务区域重大战略实施、促进各类

要素合理流动并向优势区域集中、实现经济总体效率提升的关键支撑。总结了重点区域交

通基础设施、运输服务、低碳绿色、对外开放、交通治理等方面发展给区域经济社会带来的变

化，剖析了存在的主要问题。在总结提炼当前中国区域重大战略显著特征基础上，结合习近

平总书记对重点区域交通运输发展的重要论述，提出了未来交通运输服务支撑区域重大战

略的主要思路。
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党的十八大以来，以习近平同志为核心的党中

央立足于完善国内改革开放空间布局，陆续提出了

京津冀协同发展、长江经济带、粤港澳大湾区建设、

长三角一体化发展、黄河流域生态保护和高质量发

展、建设成渝地区双城经济圈、海南全面深化改革

开放等一系列区域重大战略。交通运输是区域重

大战略实施的先行领域，习近平总书记多次对重点

区域交通运输发展作出重要指示，在北京考察时指

出“交通一体化是京津冀协同发展的骨骼系统。这

个系统立起来了，协同发展的基础和条件就立起来

了，人流、物流、信息流一体化就很容易实现了”[1]，

在全面推动长江经济带发展座谈会上指出“要构建

统一开放有序的运输市场，优化调整运输结构，创

新运输组织模式”[2]，在港珠澳大桥开通仪式上指出

“要用好管好大桥，为粤港澳大湾区建设发挥重要

作用”[3]，在扎实推进长三角一体化发展座谈会上指

出“在交通出行、旅游观光、文化体验等方面率先实

现‘同城待遇’”[4]，在庆祝海南建省办经济特区 30
周年大会上指出“要实施一批重大基础设施工程，

提高基础设施网络化智能化水平”[5]。《交通强国建

设纲要》《国家综合立体交通网规划纲要》《“十四

五”现代综合交通运输体系发展规划》对重点区域

交通运输发展也进行了系统部署和安排。

区域重大战略实施以来，重点区域交通运输在

部分领域实现了率先突破，区域交通基础设施、运

输服务网络更加完善，跨部门、跨地区的区域交通
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工作机制更加健全。在交通运输行业强有力的支

持下，区域重大战略实施成效显著，京津冀协同发

展不断深入，雄安新区建设如火如荼，长江经济带

11省市联动发展明显增强，粤港澳大湾区释放出

持续强劲发展动能，长三角地区区域一体化发展亮

点突出，黄河流域生态保护效果初显，成渝地区双

城经济圈和海南自由贸易港建设稳步推进。

重点区域交通运输发展是交通领域研究的重

要内容，交通运输支撑区域重大战略实施是当前研

究的热点领域，对此进行研究的专家学者人数较

多，形成的研究成果数量也较为丰富。主要分为 2
类，第 1类围绕多个重点区域、总结提炼某种运输

方式在不同区域的发展共性、提炼个性[6-9]；第 2类
聚焦单个重点区域、提出该区域交通运输发展路径

和对策[10-13]。上述成果对贯彻区域重大战略对区

域交通运输要求、推动重点区域交通运输建设和发

展起到了积极作用。《中华人民共和国国民经济和

社会发展第十四个五年规划和 2035年远景目标纲

要》明确了“要聚焦实现战略目标和提升引领带动

能力，推动区域重大战略取得新的突破性进展，促

进区域间融合互动、融通补充”[14]，对“十四五”时期

重点区域交通运输发展提出了新的要求。为更好

地贯彻落实党中央决策部署，有必要系统全面总结

当前交通运输对区域重大战略的支撑服务效果，剖

析存在的问题和不足，提出相应的发展思路。

1 交通运输支撑服务区域重大战略

现状

1.1 交通基础设施一体化拉近区域城市间时空

距离

各区域通过建设跨省际、市际的一体化综合立

体交通网，打破省际、市际物理空间隔离，为区域产

业、劳动力、资金、技术等生产要素合理流动和高效

集聚提供“硬联通”。“轨道上的京津冀”初步形成，

北京、雄安、天津、保定实现“1小时交通圈”，相邻

城市间基本实现 1.5小时通达；港口形成以由天津

港、秦皇岛港、唐山港、曹妃甸港、黄骅港等港口构

成的津冀港口群。长江经济带综合立体交通走廊

基本形成，长江黄金水道功能日益凸显。长三角地

区形成以上海为中心的 0.5~3小时高铁网，基本实

现“市市通高铁（动车）”；港口群辐射能级提升，

2020年规模以上港口货物吞吐量、集装箱吞吐量

占全国总量的 35.1%、36.3%[15]。粤港澳大桥建成

通车，累计服务旅客超过 2100万人次、出入境车辆

超过 310万辆次；铁路形成了以广州为核心、通达

香港、覆盖湾区全地市、联通粤东西北的放射形高

铁网，广深港高铁西九龙站口岸日均出入境旅客超

过 5万人次，极大程度上促进了香港、澳门更好地

融入国家发展大局。成渝高铁建成通车，日开行班

次110对以上，重庆和成都实现了1小时联通，日均

6万人次乘坐高铁往返双城，支撑了成渝地区双核

相向联动发展。

1.2 运输服务一体化较好服务省际市际出行需求

重点区域运输服务一体化发展较好服务了区

域重大战略实施带来旺盛的跨省、跨市客货运输需

求，区域中心城市间、中心城市和一般城市间客货

运输更加经济便捷。京津冀地区日跨省通勤客流

规模超过 100万人，天津、河北至北京的客流大约

占 80%，河北的三河、大厂和香河等三市县来北京

通勤客流每天约 10万人；京津城际开行车次从最

初的 47对，增至平峰日的 100对以上，高峰日开行

130对以上，截至 2020年底累计运送京津两地旅客

超过3亿人次；北京已实现38条跨省公交线路常态

化运营，其中 21条通往三河、大厂和香河，有力支

撑了环京地区来往北京的省际通勤客流。长三角

地区开通省际毗邻公交线路 61条，苏州每天有超

过2.9万人出行前往上海。机场群港口群协同水平

明显提高。以京津冀机场群为例，北京将部分支线

航班分流至天津和石家庄机场，缓解了首都机场运

输压力，2014—2019年天津、石家庄机场旅客吞吐

量年均增长 14.6%、21.2%，分别超过北京首都机场

11.5个百分点和 18.1个百分点；港口方面，津冀港

口群形成了环渤海内支线运输网络，提高了船舶直

靠率和在泊作业效率。区域跨省、跨市交通运输信

息共享联通成效显著，“天津地铁”APP与北京“亿

通行”APP信息联通，“京津一卡通”与全国 288个
城市互联互通，累计发行超过 700万张，天津旅客
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享受北京公交 5折票价优惠，京津实现“同城出行、

同城优惠”；截至 2020年，长三角三省一市在信用

信息、电子客票、省际包车、水运信息等领域的数据

共享累计交换量 337 GB，跨省、跨市的旅客出行和

货物运输更加顺畅。

1.3 交通绿色低碳发展显著改善生态环境

黄冈长江大桥、沪苏通长江公铁大桥、三门峡

黄河公铁两用大桥、郑州万滩黄河公铁大桥建成通

车，提高了长江、黄河过江桥位资源的使用效率。

重点区域运输结构调整和新能源车辆推广有力支

撑了大气污染治理和水污染治理，区域空气和水质

持续改善。以京津冀地区为例，铁路货物运输比重

大幅增长，天津港和河北港口实现全部煤炭铁路集

港；北京中心城区绿色出行比例由 2014年的 70.5%
上升至 2020年的 73.1%；北京大红门、三家店等铁

路货场新能源货车配送比例达到 100%，天津城市

共同配送网络平台的规模城配企业新能源车辆占

比超 70%，京津冀及周边地区淘汰国三及以下营运

中重型柴油货车超过 100万辆[15]。同期，京津冀细

颗粒物（PM2.5）年均浓度由 2014年 93 μg/m3下降到

2021年 36.9 μg/m3（图 1）。长江船舶和港口污染防

治有力支撑了长江流域水质发生显著变化。“十三

五”期间长江经济带交通运输行业累计改造船舶

31323艘，100总吨以上船舶改造任务全部完成，新

改建的长江干线 12座水上危化品洗舱站投入试运

行，实现了船舶污染物码头接收设施或船舶移动接

收全覆盖；港口岸电、液化天然气（LNG）等清洁能

源推广应用，累计建设完成了 4700个岸电泊位。

同期，长江流域水质优良断面比例从 2016年的

82.3%提高到 2020年的 96%以上，长江流域劣V类

水质比例由 2016年的 3.5%到 2020年实现全面消

除[16]。

1.4 交通对外开放提升区域国际影响力

重点区域交通运输对外开放合作持续深化，助

力区域国际影响力提升的作用不断增强。2020年
长三角主要港口完成外贸货物吞吐量 15.07 亿 t，
占全国港口外贸货物吞吐总量的 33.5%[17]，长三角

机场群国际旅客、货物吞吐量 4341万人和 305万 t
（2019年），占国内机场国际旅客和货物吞吐总量

的 31.2%、47.2%，巩固了长三角新时代改革开放新

高地的地位。2019年北京首都机场国际旅客、货

邮吞吐量占首都机场旅客和货邮吞吐总量的

23.9%、46.3%，增强了北京国际交往中心的城市功

能定位。粤港澳大湾区机场群（不含香港、澳门地

区）国际旅客、货邮吞吐量占湾区机场群旅客、货邮

吞吐总量的 16.3%、45.1%，助力湾区开放型经济发

展水平的提高。2021年中欧班列（成渝）开行超过

4800列，是 2015年的 13.5倍，占中国全年中欧班列

开行总量的 32%，有力推动了成渝地区打造成为改

革开放新高地的进程。海南交通运输支撑海南全

面深化改革开放的动力不断强劲，海口美兰、三亚

凤凰等海南机场 2019年国际旅客、货邮吞吐量 193
万人和3915 t，分别为2018的1.44倍和2.41倍。

1.5 区域交通一体化协同推进机制逐步完善

重点区域建立了由跨省、跨市相关部门组成的

区域交通运输一体化发展机构，区域交通运输组织

工作机制更加完善和健全。京津冀地区成立了推

进京津冀交通一体化领导小组（京津冀暨雄安新区

交通建设领导小组）及其办公室、京津冀区域交通

一体化统筹协调小组，建立了京津冀交通一体化联

席会议机制，统筹推进京津冀交通一体化发展。长

江经济带建立了推动长江经济带交通运输发展部

省联席会议机制，粤港澳大湾区省级人民政府以及

铁路局、民航局、邮政局、国铁集团、邮政集团等部

门和单位组建了推进粤港澳大湾区交通运输发展

工作组。川渝两地交通部门成立了交通互联互通

专项工作组，建立了川渝交通合作联席会议常态化

机制等定期沟通磋商机制。图1 京津冀PM2.5年均浓度变化情况
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2 交通运输支撑服务区域重大战略

存在的问题

总体看，交通运输在区域重大战略实施过程中

发挥着重要支撑服务作用，但同时也存在由于部分

区域交通基础设施空间布局不均衡、城市间高品质

运输服务供给与快速增长的运输需求不匹配、区域

交通发展面临的环境保护压力在加大、一体化区域

交通运输市场体系建设有待加速等问题，使得交通

运输对区域重大战略的支撑服务作用还有进一步

发挥的空间。

2.1 区域中心城市间交通基础设施发展不充分和

区域中心城市至一般城市交通基础设施布局

相对薄弱的问题并存

区域中心城市间的交通运输发展不充分，交通

供给能力相对紧张，不利于多个区域中心城市形成

合力、提升区域的整体能级。区域中心城市间的城

际轨道交通发展滞后使得以服务中长距离出行为

主的干线铁路同时承担了大量短距离的城际功能，

“一票难求”现象时有发生。如成都和重庆主城市

区间的成渝高铁 2015年开通以来，运输任务十分

繁重，2019年发送旅客 3185万人次，线路利用率已

接近 70%，剩余运力已不多；北京和石家庄之间旅

客出行主要依靠京广高铁，北京-雄安-石家庄的

城际铁路还尚未完全贯通；粤港澳大湾区京港澳高

速公路（G4）广州至深圳段日当量交通量接近 13万
pcu，广深港高铁利用率已接近 100%，交通十分繁

忙。

同区域中心城市间的交通联系较为紧密相比，

区域中心城市和一般城市间的交通联系相对薄弱。

如北京和天津之间、上海和南京之间配备了多条高

速铁路、城际铁路和高速公路，但北京和唐山之间、

广州和惠州间还没有高速铁路直接连通，不利于一

般城市接受区域中心城市的经济辐射带动作用。

部分区域中心城市同一般城市间的交通干线等级

不高，跨省际、市际的铁路、公路互联互通水平有待

进一步提高，如长江经济带沪汉蓉铁路的南京至武

汉段设计时速 250 km/h、武汉至宜昌段设计时速

200 km/h、宜昌至利川段设计时速 160 km/h（局部

限速 120 km/h），对长江上中下游协同发展、形成沿

江横向经济轴带的支撑作用仍有拓展空间。

2.2 城市间高品质运输服务供给与快速增长的

运输需求不匹配

重点区域局部地区运输服务供给不足，服务品

质和效率还有较大提升空间。同城化、通勤化的公

共运输服务不能完全满足适应区域重大战略实施

需要，毗邻地区运输服务供给需要进一步强化，如

京津冀地区河北的三河、大厂和香河至北京通勤方

式仅有公共交通和私家汽车，还没有城市轨道交通

直接连通，公交和私家汽车受进京检查排队等候等

影响平均单程通勤时间超过 2 h。运输结构不合

理，铁路和水运货物运输在各区域中的占比还不够

高，长江黄金水道沿线港口集装箱铁水联运比例偏

低。综合交通衔接水平不高，客运联程联运、货物

多式联运发展仍处在起步阶段。部分区域内机场、

港口等交通枢纽场站间的分工协作水平亟待提升，

中欧班列、民航港口国际航线、港口机场腹地等运

输资源有待进一步整合，港口、机场企业间合作模

式和深度广度仍需完善。京津冀、长三角、粤港澳

等区域交通运输在先进科技引领下的运输服务新

业态新模式仍有创新空间。部分区域还存在因防

疫过度而导致物流不畅通的情况出现。

2.3 区域交通运输面临的环境保护复杂性和

艰巨性在增加

总体看来，重点区域交通运输发展面临的环境

保护要求在提高，平衡好区域交通发展和环境保护

之间的关系，是区域交通运输亟需破解的重大问

题。京津冀、长三角、粤港澳作为中国人口和产业

最为密集、私家汽车人均保有量最大的区域之一，

客货运输结构不合理、交通拥堵等带来的交通排放

是区域大气污染的重要来源；国土开发强度接近或

超出资源环境承载能力，交通运输建设的土地资源

十分紧缺，以粤港澳（珠三角 9市）地区为例，国土

开发强度达到 17.06%，远超过开发强度不足 5%的

全国平均水平。黄河流域、长江经济带、成渝等地

区国土开发强度相对不大，交通运输建设发展可用

的土地资源相对丰富，但生态环境较为敏感脆弱、

交通生态保护修复压力大，如黄河沿线存在水土流
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失、湿地萎缩、水功能涵养降低等自然生态系统退

化问题和工业、城镇生活等人类行为的侵害问题，

长江经济带沿线有 40多万家化工企业、干线港口

危化品年吞吐量超过 2 亿 t[18]，对区域交通基础设

施新增规模、方式选择、线路走向、生态保护技术等

提出了更高的要求。

2.4 部分区域交通同产业联动和对区域经济带动

作用不强

不同区域交通运输同经济社会联系的紧密程

度存在差异，如京津冀地区和长三角地区交通同产

业融合较深，形成了京津交通经济（产业）带和沪宁

杭交通经济（产业）带，长江沿线四川至重庆段、黄

河沿线的产业园区、商贸等产业设施较为薄弱，尚

未形成大规模成片的交通经济（产业）带，一定程度

限制了重点区域经济对全国其他地区经济发展的

带动作用。以京津冀地区为例，京津冀协同发展实

施以来，河北交通运输发展水平相对北京、天津的

差距在缩小，河北高速公路面积密度同北京、天津

的比值从 2014年的 52%、34%增长到 2020年的

58%、37%，铁路面积密度同北京、天津的比值从

2014年的 42%、41%增长到 2020年的 49%、42%；

河北同京津冀整体的经济发展水平差距整体呈扩

大态势，河北 GDP占京津冀 GDP比重由 2014年
42.9%降至 2020年的 41.9%，河北人均地区生产总

值同北京比值由 2014年 31.9% 降至 2020年的

29.4%（图2，图3）。

图2 河北GDP在京津冀地区生产总值占比 图3 河北人均地区生产总值同北京人均地区生产总值比值

2.5 统一的区域交通运输市场体系有待进一步

完善

重点区域，特别是长江经济带和黄河流域交通

发展涉及多个省份和城市，不同省份和城市在交通

运输发展速度和主要发展方向、优先发展交通方式

等方面存在差异，跨省、跨市的交通基础设施项目

在线路走向、技术标准、建设时序、运营管理等方面

的衔接统筹还不够紧密。部分重点区域内省际间、

城际间的运输市场准入“门槛”和市场分割依然存

在，机场、港口、道路客运、城市公交还存在跨行政

区旅客货物信息互通共享程度不深、疫情防控标准

和力度不同步不一致等问题，影响运输效率。如长

三角地区省际毗邻公交的交通卡跨省通用仅在个

别线路上试点示范、尚未大面积推广，省外乘车票

价无优惠、不能享受“同城待遇”，公交信息查询服

务无法“跨省”；安徽省安庆市宜秀区沪渝高速安庆

收费站（眉山出口）防疫检查点对来自外省低风险

地区的货车司机要求查验 48小时核酸检测证明，

河北张家口下花园西高速口防疫检查点对所有外

来货车司乘人员，不论是否持有 48小时内核酸阴

性证明，都要求重新做一次“核酸检测+抗原检

测”；不论司乘人员通信行程卡是否带*号，一律要

求登记报备，否则不允许下高速[19]。受行政执法管

辖权范围的影响，跨省市的“两客一危”监管、超限

超载运输车辆治理、非法营运车辆整治、非现场执

法、货车经营地和注册地不一致等联合执法监管协
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调难度大，造成局部毗邻水域、路段的监管盲区。

3 交通运输支撑服务区域重大战略

的思考

1）区域重大战略数量更多、空间范围更广泛、

内容更丰富，要求交通运输服务大局、主动引领。

“十四五”时期，区域重大战略是中国优化经济

布局、增强区域发展协调性的关键抓手。《中华人民

共和国国民经济和社会发展第十三个五年规划纲

要》对“京津冀协同发展”和“长江经济带发展”2个
区域重大战略进行了论述，《中华人民共和国国民

经济和社会发展第十四个五年规划和 2035年远景

目标纲要》明确要实施“加快推动京津冀协同发展、

全面推动长江经济带发展、积极稳妥推进粤港澳大

湾区建设、提升长三角一体化发展水平以及扎实推

进黄河流域生态保护和高质量发展”等区域重大战

略，随着成渝地区双城经济圈建设和海南自由贸易

港建设上升为国家战略，使得区域重大战略的数量

更多、空间范围更广泛、内容更丰富。交通运输更

好服务支撑区域重大战略，要求各区域交通运输发

展紧紧围绕党中央重大决策部署，发挥交通运输的

基础性、先导性、战略性产业和重要服务性行业的

属性，进一步提高跨区域、跨省、跨市交通基础设施

联通水平，扩大一体化的运输服务供给，提升交通

安全智能绿色水平，构建一体化的协同体制机制，

为区域重大战略实施提供更为有力的交通保障。

2）各重点区域自然资源禀赋、经济社会基础

更为复杂多样，要求交通运输紧密结合区域实际情

况，突出区域特色，分类施策。

习近平总书记强调“按照客观经济规律调整完

善区域政策体系，发挥各地区比较优势，促进各类

要素合理流动和高效集聚”“不能简单要求各地区

在经济发展上达到同一水平，而是要根据各地区的

条件，走合理分工、优化发展的路子”[20]。区域重大

战略实施涉及的诸多省份（自治区、直辖市）和城市

的交通基础条件差异明显，省份间、城市间交通发

展水平差距大。区域交通运输更好支撑服务区域

重大战略，要求综合考虑不同区域交通区位、交通

发展阶段、在国家综合立体交通网中发挥作用、运

输需求规模和结构等差异，因地制宜、分类施策，形

成特色鲜明的重点区域交通发展路径和对策。提

升京津冀、长三角、粤港澳大湾区等经济较为发达、

人口经济密集、交通发展基础好、运输需求旺盛的

地区交通承载力，推动区域交通运输一体化发展，

进一步提高交通资源配置效率和运行效率，发展交

通运输新技术、新业态、新产品，形成交通运输高质

量发展样板。推动长江经济带、黄河流域、海南等

交通基础、经济发展水平相对一般区域的交通与区

域经济产业的融合发展，打造沿长江、黄河的跨区

域交通产业带，建设黄河主题国家级旅游风景道和

精品旅游风景道，推动河南、山东发展运河文化旅

游发展，发展海南邮轮游艇经济。

3）区域重大战略更加重视促进融合互动、融

通补充，要求区域的交通运输发展效率优先、兼顾

公平。

习近平总书记强调“要形成几个能够带动全国

高质量发展的新动力源，特别是京津冀、长三角、珠

三角三大地区，以及一些重要城市群”“不平衡是普

遍的，要在发展中促进相对平衡”“深化区域合作机

制，加强区域间基础设施、环保、产业等方面的合

作”[20]。交通运输更好服务支撑区域重大战略，要

求畅通京津冀、长三角、粤港澳大湾区、成渝等重点

区域间和区域内综合运输通道，形成以高速铁路、

高速公路为骨架的综合性、立体化、大容量、快速化

的综合运输通道，在需求旺盛、交通供给不足路段

增设高速铁路和高速公路复线；完善重点区域内综

合运输通道线路配备，在过境交通占比高的路段建

设城际铁路和市郊（域）铁路，提高城际运输能力。

有序推进黄河流域、长江经济带等经济发展水平处

于国内中游位置、运输需求相对一般的区域交通运

输发展，稳步建设社会效益突出的铁路、公路、机场

等交通基础设施，在剩余运力相对富裕的高速铁路

线路上开通城际列车，提高交通基础设施利用率；

加快推进长江经济带综合立体交通走廊建设，推进

货物多式联运发展，加强“海进江”“江出海”联运服

务组织；推进海南自由贸易港建设，提升海口港、洋

浦港服务能力和效率，完善交通救援保障体系。
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4）更加强调资源环境可承载，要求区域交通

运输发展生态优先、低碳绿色。

习近平总书记高度重视重点区域交通运输绿

色低碳发展，在推动长江经济带发展座谈会上强调

“把长江经济带建成生态更优美、交通更顺畅、经济

更协调、市场更统一、机制更科学的黄金经济带”

“共同努力把长江经济带建成生态更优美、交通更

顺畅、经济更协调、市场更统一、机制更科学的黄金

经济带”；在考察北京市轨道交通建设发展情况和

大兴机场线运营准备情况时强调“发展轨道交通是

解决大城市病的有效途径，也是建设绿色城市、智

能城市的有效途径”；在海南调研时强调“振兴港

口、发展运输业，要把握好定位，增强适配性，坚持

绿色发展、生态优先”。交通运输更好服务支撑区

域重大战略，要求立足区域资源环境承载能力，推

动交通运输低碳绿色发展。以盘活存量用地为主，

严格控制新增建设用地，促进京津冀、长三角、粤港

澳等土地资源紧张区域土地资源的节约集约利用；

强化节能减排和污染防治，推进新能源、清洁能源

应用，优先发展高速铁路、城际铁路、市域（郊）铁路

等资源节约型、环境友好型交通方式发展。强化黄

河流域、长江经济带等区域交通生态环境保护修

复，严守生态保护红线，新增交通项目有效避绕生

态环境敏感区域，降低对生态空间占用和资源能源

消耗；稳步有序推进一定规模的交通基础设施建设

和运载工具配备，动态把握发展节奏，有效管控土

地、空间等不可再生资源。

5）打破交通行政分割和市场壁垒，破除资源

流动的体制机制障碍，要求构建统一开放的交通运

输市场体系。

交通运输更好服务支撑区域重大战略，要求强

化交通运输跨行政区划的一体化贯通，打破省际

间、城际间的行政分割和市场壁垒，破除资源流动

障碍，为区域各类要素合理流动和高效集聚提供制

度保障。推动京津冀、长三角、粤港澳、成渝双城经

济圈等区域交通一体化发展体制机制改革、工作组

织方式和模式创新，进一步完善健全长江经济带、

黄河流域等区域交通协同推进机制，解决省际间、

市际间重大交通基础设施规划、建设、运营等关键

问题。在有条件的区域探索成立跨省、跨市的区域

城际铁路公司，负责城际铁路投资建设和运营。推

进跨市的轨道交通技术标准、建设时序、投资运营

等协调统一，研究建立建设资金和运营补贴分担机

制。推进港航、航空等交通资源跨省跨市整合，建

立民航协同发展机制和空域资源一体化协同共享

机制。完善区域交通市场管理体系，建立区域超载

超限治理、交通疫情防控等联合执法机制，执行统

一的治超非现场执法标准和交通疫情防控标准；建

立区域网约车等交通新业态联合监管机制；推动不

同省、市交通信用体系互联互通，建立以信用为基

础的交通运输新型监管机制。

4 结论

从交通基础设施一体化拉近区域城市间时空

距离、运输服务一体化较好服务省际市际出行需

求、交通绿色低碳发展显著改善生态环境、交通对

外开放提升区域国际影响力、区域交通一体化协同

推进机制逐步完善等方面，总结了交通运输在支撑

服务区域重大战略实施过程中发挥的重要作用。

分析了交通运输支撑服务区域重大战略存在

的不足，包括：区域中心城市间交通基础设施发展

不充分和区域中心城市至一般城市交通基础设施

布局相对薄弱，城市间高品质运输服务供给与快速

增长的运输需求不匹配，区域交通运输面临的环境

保护复杂性和艰巨性在增加，部分区域交通同产业

联动和交通对区域经济带动作用不强，统一的区域

交通运输市场体系有待进一步完善。

提出了当前和未来一段时间交通运输支撑服

务区域重大战略的思考。包括服务大局、主动引

领，突出特色、分类施策，效率优先、兼顾公平，生态

优先、低碳绿色，运输市场、统一开放等发展方向，

以期在新时期为推动重点区域交通运输发展、更好

支撑服务区域重大战略提供相关参考。
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The major regional strategies supported by transportion

AbstractAbstract The transportation is a leading field for implementing the major regional strategies, and provides the key support for
that purpose. The transportation can promote the rational flow of various factors and focus on the advantageous regions, and
improve the overall efficiency of the economy. This paper reviews the change of the regional economy and the society supported
by the development of the transportation infrastructure, the transportation services, the low-carbon green community, the opening
to the outside world, and the governance in the background of major regional strategies. And the main problems are analyzed. On
the basis of combining the features of the major regional strategies in China, to implement the requirement of the general
secretary Xi Jinping for the transportation development in major regional strategies, the main ideas of the transportation
supporting the major regional strategies are put forward.
KeywordsKeywords transportation; regional economy; transportation power ●
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