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关于交通运输服务支撑缩小区域差距
促进共同富裕的思考
崔愿 1,2，卢亚军 3，陈璟 1,2*，刘晨 1，孙相军 1,2，孔文涛 1

摘要 利用统计数据，分析了 2000、2010和 2020年中国四大板块、板块内地区的人均地区生

产总值和交通运输相关指标的相对差距和绝对差距变化情况，总结了交通运输在缩小区域

差距中的效应，提出了交通运输更好服务支撑缩小区域差距的思路。
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党的十九届五中全会在确定 2035年远景目标

时明确提出“全体人民共同富裕取得更为明显的实

质性进展”[1]。中央财经委员会第十次会议上，习近

平总书记强调，“共同富裕是社会主义的本质要求，

是中国式现代化的重要特征，要坚持以人民为中心

的发展思想，在高质量发展中促进共同富裕”[2]。“我

国已经到了扎实推动共同富裕的历史阶段，要提高

发展的平衡性、协调性、包容性。”[3]党的二十大报告

提出，“要扎实推进共同富裕”“实现全体人民共同

富裕”。缩小区域差距是实现共同富裕的重点，交

通运输是缩小区域间发展差距的先决条件，通过补

齐相对落后地区的交通运输短板，加强相对落后地

区与相对发达地区间的交通联系，降低人员出行和

货物运输成本，改善人员、物资、产业等集聚条件，

是实现共同富裕的重要途径。

为支撑服务缩小区域发展差距，交通运输行业

主动行动，积极作为。《国家综合立体交通网规划纲

要》[4]和《“十四五”现代综合交通运输体系发展规

划》[5]在“推动区域交通运输协调发展”和“支撑引领

区域协调发展”部分对推动东部、中部、西部和东北

地区交通发展作出系统部署，京哈高铁、沪昆高铁、

兰新高铁、京藏高速、连霍高速、长江黄金水道、天
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府机场等一批重大交通项目建成，交通基础设施规

模、运输服务质量、四大板块间交通联系等均有质

的飞越和提升，有力支撑了中部、西部、东北地区与

东部地区经济指标差距的缩小。

通过加快推动交通运输发展来促进地区经济

发展、缩小区域差距，是交通运输研究的传统领域，

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。主要包括 2类：第一类主要聚

焦中部、西部和东北地区交通运输发展存在的不

足，着力补齐地区交通运输短板，研究具体对

策[6-12]；第二类侧重发挥交通运输对人流、物流集聚

作用，研究交通运输对相对落后地区经济发展的带

动效果[13-18]。上述成果为推动各区域交通运输建

设、促进地区经济发展起到了积极作用，但近年来

对区域间交通运输发展水平差距变化和区域交通

运输支撑下的经济社会发展水平差距变化进行研

究的成果数量不多，分析还不够充分。

为更好地贯彻落实党的十九届五中全会、党的

二十大报告对共同富裕的部署和习近平总书记对

共同富裕的要求，支撑区域差距缩小，有必要系统

分析交通运输在缩小区域差距中的效应，提出当前

和未来一段时间交通运输更好服务缩小区域差距

的思路。

1 交通运输在缩小区域差距中的

效应

1.1 区域发展相对差距缩小

经济要发展，交通要先行，缩小区域发展差距

首先要缩小区域交通运输发展差距。推动相对落

后地区交通运输加速发展，缩小与相对发达地区的

交通差距，有助于促进相对落后地区经济以更高的

速度发展，从而缩小与相对发达区域的相对差距。

1.1.1 四大板块交通运输支撑区域相对差距缩小

效应明显

近 20年来，四大板块交通发展的相对差距整

体在缩小。高速公路方面，中部、西部和东北地区

2001—2010年和 2011—2020年高速公路通车里程

年均增长速度均超过东部地区（表 1），2000、2010
和 2020年四大板块高速公路面积密度、人均密度

和综合密度 3项指标的最小值和最大值比值整体

呈上升态势（表 2），该 3项指标的相对差距总体在

缩小。民航运输机场方面，东部、中部、西部、东北

地区间机场面积密度的最小值和最大值的比值由

2000 年 16.1% 提 升 到 2015 年 23.9%、2020 年

31.1%，板块间机场密度的相对差距持续缩小；尽

管东部地区机场旅客吞吐量和货邮吞吐量仍占据

表1 四大板块高速公路通车里程和铁路营运里程年均增长速度

地区

东部

中部

西部

东北

年均增长速度/%

高速公路

2001—2010年

12.7

21.0

19.3

14.4

2011—2020年

5.9

7.0

12.1

6.7

铁路

2001—2010年

6.1

4.6

5.0

1.6

2011—2020年

5.6

5.0

5.1

2.7

表2 四大板块高速公路、民航运输机场指标的最小值/最大值

年份

2000

2010

2020

高速公路

面积密度/%

6.1

10.8

19.3

人均密度/%

45.8

82.5

47.8

综合密度/%

18.5

34.9

63.5

民航运输机场

面积密度/%

16.1

23.9

31.1

101



科技导报2023，41（24）www.kjdb.org

主导地位，但中部、西部、东北地区的民航运输机场

旅客吞吐量和货邮吞吐量在全国占比总体在提高，

与东部的相对差距不断缩小（图1）。

板块间交通运输发展差距缩小，有力支撑板块

间经济差距缩小。四大板块人均地区生产总值的

最小值和最大值比值由 2000年 41.3%上升至 2010
年 48.2%、2020年 55.6%，相对差距持续缩小，尤其

是中部和西部地区 2001—2010年、2011—2020年
人均地区生产总值增长速度超过东部地区（表3）。

以西部地区为例，1999年西部大开发战略实

施以来，西部地区高速公路和铁路里程快速增长，

与全国平均水平的差距持续缩小，人均密度指标超

过全国平均水平（表 4），兰新高铁、贵广高铁、沪昆

高铁、沪汉蓉客专、青藏铁路、连霍高速、成都天府

机场、西藏林芝机场等建成运营，高速公路覆盖

97%的 20万以上人口城市和地级行政中心，民航

运输机场数量占到全国 50%以上[6]。西部地区交

通条件改善促进了与外界人员交流和商贸往来、承

接东部产业转移，2020年地区生产总值、人均地区

生产总值分别是2000年的12.3、11.5倍。

图1 四大板块民航运输机场旅客吞吐量和货邮吞吐量

占比变化

（a）旅客

（b）货邮

1.1.2 板块内交通相对差距、人均地区生产总值

相对差距总体呈缩小趋势

四大板块内部省际间 2000、2010、2020年人均

地区生产总值和高速公路、铁路相关指标的变异系

数（变异系数=标准差/均值）变化趋势基本保持一

致（表 5）。东部和东北地区省际间人均地区生产

总值变异系数和高速公路、铁路相关指标变异系数

逐年降低，证明省际间经济发展水平和交通发展水

平更加接近。西部地区省际间人均地区生产总值

变异系数和高速公路、铁路相关指标变异系数部分

年份出现波动，但整体呈下降趋势，说明西部地区

省际间经济发展水平差距和交通差距总体在缩小。

以城市群、都市圈为主要载体，交通运输正成

为强化相对发达的中心城市和周边城市间交通联

系，使其顺畅联入中心城市辐射范围，提升中心城

市对周边城市带动作用的关键途径。以京津冀地

表3 四大板块人均地区生产总值增长速度

地区

东部

中部

西部

东北

人均地区生产总值增长速度/%

2001—2010年

14.1

16.1

15.9

11.6

2011—2020年

7.8

9.7

10.1

7.1

表4 西部地区公路、铁路基础设施同全国平均水平比值

年份

2000

2010

2020

高速公路

面积密度/%

30.8

39.7

57.3

人均密度/%

78.1

105.4

151.4

综合密度/%

49.0

64.7

93.1

铁路

面积密度/%

52.5

55.0

56.7

人均密度/%

133.3

145.9

148.8

综合密度/%

83.7

89.3

91.9
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区为例，截至 2020年底，京津冀地区“四纵四横一

环”运输通道基本贯通，“轨道上的京津冀”1小时

交通圈初步形成，北京对津冀地区的辐射带动能力

更加突出，2020年天津引进北京企业投资项目 676
个[19]。

1.2 区域发展绝对差距拉大

受地理条件、战略布局、区域财政、体制机制、

发展惯性等影响，区域绝对差距（最大值-最小值）

和交通运输相关指标的绝对差距被进一步拉大。

1.2.1 四大板块人均地区生产总值和交通运输的

绝对差距均在拉大

四大板块高速公路和铁路的面积密度、人均密

度、综合密度的绝对差距总体进一步拉大（表 6）。

民航运输机场面积密度的绝对差距相对稳定。东

部地区在较好经济发展水平和交通运输发展水平

基础上，人均地区生产总值和交通运输仍保持了一

定增长速度，相比中部、西部和东北地区的领先幅

度呈扩大态势。

表5 四大板块省际间经济及交通相关指标变异系数

地区

东部

中部

西部

东北

年份

2000

2010

2020

2000

2010

2020

2000

2010

2020

2000

2010

2020

变异系数

人均地区生产

总值/%

0.502

0.369

0.361

0.084

0.095

0.129

0.229

0.261

0.206

0.237

0.173

0.128

高速公路/%

面积密度

0.538

0.715

0.502

0.197

0.292

0.084

0.925

0.932

0.702

0.858

0.588

0.399

人均密度

0.827

0.230

0.367

0.362

0.268

0.287

0.851

0.568

0.640

0.464

0.124

0.223

综合密度

0.573

0.293

0.191

0.236

0.213

0.148

0.816

0.713

0.414

0.677

0.360

0.218

铁路/%

面积密度

0.950

0.657

0.503

0.137

0.162

0.166

0.614

0.675

0.617

0.950

0.657

0.503

人均密度

0.709

0.428

0.404

0.413

0.316

0.356

0.812

0.726

0.750

0.709

0.428

0.404

综合密度

0.821

0.408

0.319

0.253

0.189

0.216

0.495

0.485

0.411

0.821

0.408

0.319

表6 四大板块相关指标绝对差距（最大值-最小值）

年份

2000

2010

2020

人均地区

生产

总值/元

6914

22834

41367

高速公路

面积密度/

[km·（万

km2）-1]

80.5

251.8

403.0

人均密度/

[km·（100

万人）-1]

9.7

11.0

90.3

综合密度/

[km·（万

km2·万人）-0.5]

3.2

7.9

7.4

铁路

面积密度/

[km·（100

m2）-1]

1.17

1.66

2.89

人均密度/

[km·（100

万人）-1]

87.5

88.4

124.7

综合密度/

[km·（万

km2·万人）-0.5]

8.5

7.8

9.1

民航运输机场

面积密度/

[个·（万

km2）-1]

0.42

0.38

0.40

交通绝对差距扩大同人均地区生产总值绝对

差距扩大是相似的，以东北地区为例，2000年东北

地区高速公路、铁路相关指标领先于全国平均水

平，但 2001—2010年和 2011—2020年高速公路、铁

路发展速度均落后于中部和西部地区，东北地区高

速公路、铁路相对全国平均水平的优势在减小，

2020年高速公路面积密度甚至低于全国平均水平

（表 7）。同期，东北人均地区生产总值在全国四大

板块中的排名持续下降，由 2000年的仅低于东部

地区，滑落到2020年的最后一名（表8）。
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1.2.2 交通运输在缩小区域差距中也存在反向

效应

交通运输在缩小省际、市际发展差距中也存在

反向效应，主要体现在交通资源向中心城市集中，

致使其他城市同中心城市的差距愈加悬殊。沪汉

蓉客运专线沿线三、四线城市，有近 60%的城市在

高铁开通前地区生产总值增速高于全省平均、开通

后增长速度落后于全省平均水平，超过 80%的城

市在高铁开通后城市人均可支配收入增速相对全

省平均水平的领先优势收窄了[20]。昆明已建成多

条高速铁路、普速铁路和高速公路，但德宏州（云南

沿边城市）陆路交通只有公路、没有铁路，德宏和昆

明的陆路交通联系主要依靠杭瑞高速，交通线路选

择少，行程时间长；德宏芒市机场和昆明长水机场

之间每日航班数量不多，机票价格偏高，甚至超过

北京至武汉、北京至上海等更长飞行距离的价格；

地理空间的隔离以及交通联系的不够紧密等多种

因素叠加，使得两市州经济发展水平差距越来越

大，2020年德宏地区生产总值仅是昆明的 8.5%，人

均地区生产总值同昆明的绝对差距由 2000年的

9494元，扩大到 2010年的 21857元，再扩大到 2020
年的53389元。

部分城市群、都市圈的机场、高铁站、港口等交

通设施资源和运力资源高度集中在中心城市，中心

城市至周边城市的交通线网布局不完善，周边城市

交通功能受到一定程度的抑制，使得中心城市集聚

效应远远大于扩散效应。例如，厦深铁路开通使惠

州融入深圳的半小时生活圈，刺激了惠州毗邻深圳

地区房地产发展，加重惠州“睡城”功能，但对惠州

制造等产业带动相对较弱。河北同京津冀整体的

经济发展水平差距整体呈扩大态势，河北地区生产

总值占京津冀地区生产总值比重由 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%[21]。

2 交通运输服务支撑缩小区域差距

的思路

缩小区域差距，一方面要最大限度释放交通运

输发展带来的出行便利、运费低廉、舒适可靠等“红

利”，服务相对落后地区生产要素流动和消费需求，

吸引外部的人才、企业等入驻，促进地区经济整体

实力提升，另一方面要尽可能缩小交通的反向效

应，促进城市群都市圈交通一体化发展，统筹中心

城市和周边城市交通资源配置，以城市群都市圈交

通能力整体提升代替单个城市交通资源过度集中，

增强一般城市的交通功能。关键要处理好 3方面

关系。

2.1 处理好效率和公平的关系，支持相对落后

地区交通发展，强化相对发达地区交通辐射

带动作用

习近平总书记强调，“坚持以人民为中心的发

展思想，在高质量发展中促进共同富裕，正确处理

效率和公平的关系”[3]。提高效率，有利于调动各区

域交通运输发展积极性和动力、提高交通运输的发

展质量，有利于优化交通运输资源空间布局、缩小

区域发展差距。保障公平，要求交通运输坚持以人

民为中心的发展思想，提高各区域交通运输发展均

表7 东北地区高速公路、铁路同全国平均水平比值

年份

2000

2010

2020

高速公路

面积密度/%

131.1

111.0

97.0

人均密度/%

130.3

113.8

116.9

综合密度/%

130.7

112.4

106.5

铁路

面积密度/%

243.8

183.5

150.2

人均密度/%

242.4

188.1

180.4

综合密度/%

243.1

185.8

164.6

表8 四大板块人均地区生产总值

年份

2000

2010

2020

人均地区生产总值/元

东部地区

11777

44091

93265

中部地区

5435

24090

60939

西部地区

4862

21258

55713

东北地区

8691

26120

51897
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表9 2019年四大板块国家公路交通量和铁路运输密度

地区

东部

中部

西部

东北

国家公路年平均日交通量/（标

准车·d-1）

28581

16894

8264

7636

铁路运输密度/

（亿 t·km·km-1）

0.43

0.39

0.25

0.21

衡性，避免或减轻区域分化。

交通运输支撑缩小区域差距，促进共同富裕，

要处理好效率和公平间的关系。以效率促公平，考

虑不同区域交通区位、交通运输发展阶段、在国家

综合立体交通网中发挥作用等因素，发挥交通网络

规模效应、交通枢纽集聚效应和交通运输溢出效应

等，提高各区域交通运输供给能力和运输服务质量

水平，为相对落后地区交通运输增强自身发展能力

和相对发达地区尽快形成可以辐射带动相对落后

地区发展的交通能级提供内生动力。如东部加速

交通优化升级，提高人口、经济密集地区交通承载

力，强化对外开放国际运输服务功能；中部建设大

通道大枢纽，西部完善交通基础设施布局，建设西

部陆海新通道，打造东西双向互济对外开放通道网

络；东北地区交通运输提质增效，强化与京津冀等

地区通道能力建设。以公平促效率，使相对落后地

区交通运输发展可获取更多的外部推力、改善交通

运输条件，消除瓶颈补齐短板，进而提升全国综合

交通运输网络的整体效率。要进一步加大相对落

后地区、特别是欠发达地区交通建设资金支持力

度，让更多政府资金可以投向相对落后地区公益性

强的交通领域，让更多人群享受到交通运输基本公

共服务。优化跨区域的交通网络布局和一体化运

输组织，强化相对发达地区交通辐射带动作用，畅

通区域间的综合运输通道，发挥国家综合立体交通

网主骨架 6条主轴促进全国南北互动、东西交融的

重要作用，加快建设通道中的重大项目。完善京津

冀、长三角、粤港澳大湾区、成渝地区双城经济圈等

重点城市群交通线网，推动中心城市交通线网向周

边城市延伸，扩大中心城市的辐射范围和能力，使

更多城市、更多人群更加快速联通中心城市、顺畅

联入国内外大市场。

2.2 处理好差距和差异的关系，因地制宜分类

施策推动区域交通运输发展

要客观看待区域交通运输存在的差异。“我国

幅员辽阔、人口众多，各地区自然资源禀赋差别之

大在世界上是少有的”[22]“解决发展不平衡问题，要

符合经济规律、自然规律，因地制宜、分类指导，承

认客观差异，不能搞一刀切”[23]。从中国区域发展

实际看，各地经济发展水平、产业结构及布局、人口

规模和结构、资源环境条件等影响交通运输发展的

经济社会因素差异很大，交通运输发展水平、建设

资金体量、交通运输资源使用效率等差异也十分明

显，东部、中部、西部和东北地区国家公路年平均日

交通量和铁路运输密度依次递减（表 9）。东部地

区是经济产业人口规模最大、交通基础设施最密

集、运输供给能力最强、客货运输需求最旺盛的地

区，交通发展水平在国内处于领先地位，如京沪高

铁2019年开行列车156对·d-1、已处于饱和状态，全

年运送旅客 2.15亿人次，占全国铁路旅客发送量的

6.0%；完成旅客周转量 956.1亿人公里，占全国铁

路的 6.6%[24]；京港澳高速公路（G4）深圳段年平均

日交通量接近 13万标准车·d-1，是全国最为繁忙的

路段之一。西部地广人稀，欠发达地区较多，多地

交通基础设施相对薄弱，运输需求没有东部地区旺

盛，交通设施利用率也明显低于东部和中部地区，

交通正处于着力补齐短板、加速追赶阶段，人员出

行和货物运输方式以陆路运输方式为主，如中国“6
轴 7廊 8通道”的国家综合立体交通网主骨架在西

部地区特别是西北地区，除个别路段外，交通设施

能力利用水平整体不高，普速铁路能力利用率约为

36%。

要科学看待区域交通运输差距，因地制宜、分

类施策推进不同区域交通运输发展，发挥各地优

势，以缩小区域差距。“平衡是相对的，不平衡是绝

对的”[25]“区域发展不平衡有经济规律作用的因素，

但区域差距过大也是个需要重视的政治问题”[26]

“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”[22]。要客观看待交通运输行业部分指标

绝对差距在一定时间内、在一定程度下的扩大，在
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把绝对差距控制在合理范围内的前提下，允许交通

发展较快、经济发展水平较高地区的交通运输行业

继续发展，满足地区经济社会发展产生的客货运输

需求。要着力缩小发展过程中的相对差距，推动相

对落后地区交通运输加快建设发展，刺激带动运输

需求增长，促进生产要素低成本流动，提高资源配

置效率，拉动经济增长。要利用好区域间存在的差

异，发挥各区域、特别是欠发达地区产业资源优势

和交通比较优势，增强交通运输同经济产业融合程

度，形成一批具有区域特色的通道经济、临空经济、

临港经济、口岸经济等交通经济业态，如西部地区

交通运输依托地域广阔、光照强烈、旅游资源丰富

等优势，加强同旅游、制造、农业、能源等产业的基

础设施联动规划，依托国际运输通道和众多沿边口

岸，建设沿边经济（产业）带，培育壮大口岸经济。

2.3 处理好政府和市场的关系，形成合力推动

区域交通运输协调发展

明确政府和市场分工，形成推动交通运输服务

支撑缩小区域差距的合力。

基于交通运输的公益属性，要充分发挥政府作

用。做好区域交通与经济产业、城镇体系、国土空

间、生态环保等的融合联动，强化板块间、省际、市

际在交通线路走向、技术标准和建设时序、信息资

源共享互通等方面对接，推动城市群都市圈内港

口、机场、过江桥隧、综合客货运枢纽（物流园区）等

重大交通基础设施共建共用共享。推动构建统一

开放的交通运输市场，深化京津冀、长三角、粤港澳

大湾区、成渝地区双城经济圈等重点区域的交通运

输协同推进机制，探索研究四大板块毗邻区交通协

同推进机制，打破交通运输市场的行政区划分割和

市场壁垒，营造有利于交通运输企业开展跨省、跨

市投资和运输业务的政策环境。

要充分发挥市场在区域交通资源配置中的决

定性作用，激发铁路、公路、水运、民航等交通基础

设施建设运营企业的主观能动性，发挥各区域、各

方式建设运营企业在交通投融资、省际市际运输组

织、交通新技术新业态新模式等方面的创造性。引

导、鼓励、支持有意愿有能力的交通建设运营企业

积极投资建设相对落后地区、特别是欠发达地区公

益性强的交通基础设施，提供价格更优惠、覆盖更

广泛、形式更多样的交通基本公共服务。

3 结论

2000年以来中国四大板块间、四大板块内部

省份（自治区、直辖市）间人均地区生产总值和高速

公路、铁路、民航运输机场等指标的相对差距总体

呈缩小态势，绝对差距总体成扩大态势。

结合相关案例，交通运输对区域差距同时产生

两方面的显著效应，包括交通运输促进区域相对差

距缩小和使区域绝对差距进一步拉大。

围绕交通运输在服务支撑缩小区域差距中要

尽可能释放“红利”和缩小反向效应，提出了交通运

输发展思路，即：处理好效率和公平、差距和差异、

政府和市场三方面关系，支持相对落后地区交通发

展、强化发达地区交通辐射带动作用，充分发挥政

府作用和市场在区域交通资源配置中的决定性作

用，做好区域交通与经济产业、城镇体系、国土空

间、生态环保等的融合联动，推动构建统一开放的

交通运输市场，引导、鼓励、支持有意愿有能力的交

通建设运营企业积极投资建设相对落后地区。
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