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第一章 交通运输地理的研究及其进展

第一节　　交通运输地理学的研究

第二节　　交通运输地理学的出现与发展概述

多维的《交通线地

的一个分支学科。其核心是研究：交通运输网（包括交通线网络、枢纽和站港）的

交通运输地理学是研究交通运输地域组织及其发展规律的地理科学，为经济地理学

间分

布、结构组合与地域类型及其演变规律；作为上述形成依据的运输联系（表现为客、货流）

的产生和变化规律及其经济地理基础；以及交通运输在地域生产综合体形成与发展过程

中的地位与作用等。根据研究内容，可分为交通网地理、客货流地理、以及作为整个学科

理论与方法论基础的理论交通运输地理等三大部分。按研究对象的类别，又可分为部门

交通运输地理、区域交通运输地理和城市交通运输地理等。

交通运输地理学具有明显的地域性与综合性。它特别注意地理环境（自然、经济和社

会人文等地理环境）与交通运输的相互影响与作用，大量采用区域对比、系统分析与空间

区划等方法，并十分重视交通运输网络系统各组成部分的综合研究，以及影响其形成的各

种因素（自然条件、技术、社会经济等因素）的综合分析。

交通运输地理学的基本任务，是根据有关生产力布局与产销运输联系，人口及其流动

分布等方面的要求，进行客、货流和交通网的地理调查、分析、预测、规划与区划，对交通运

输配置进行条件评价和经济论证，解决交通运输发展中的各种经济地理问题，以及参与国

土规划、经济区划、区域开发、城市发展、工业布局和其他产业布局等任务中有关交通运输

地理问题的研究工作。其目的在于促使交通运输地理分布和地域组合的不断合理化，以

适应国民经济迅速发展的需要，从而取得最佳的社会与经济效果。

在世界上，对一定地区的交通线路、车站、港口码头及其运输情况进行某种程度与形

式的记述，在很早以前就已出现了，它们大多散见于各地的地方志和商业地理等有关书籍

之中。但这些多属一般情况的零散记载或罗列，没有多少科学价值，因而也根本构不成为

一门学科。

世纪初期开始引起人们随着近代人文地理学和经济地理学的出现和不断发展，在

赫特纳的《运输地理学》（《人的地理学》中的一卷），

对相关的交通运输地理现象进行较为系统的叙述、分析、归纳与专门研究，从而逐渐促使

了交通运输地理学的萌芽。但与整个近代地理学相比，其出现的时间要晚得多。另外，在

交通运输地理学的萌芽时期，因受当时整个地理学界“空间论”和“地理环境决定论”等地

理思想的影响，其成果与观点也难免存在有一定的偏颇或不足之处。然而，它同先前纯粹

记述和资料罗列的情况相比，毕竟已有了相当显著的进步。在这期间，较有影响的学者与

著作有：德国
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第三节　　中国交通运输地理研究及其成就的回顾

勃留姆的《交通地理学》， 哈萨尔特的《普通交通地理学》， 吐克曼的《欧理原理》，

第尔的《亚俄交通地理》，以及法国 雷伊的《大陆交通地理俄铁路交通地理》， 肖帕

拉尔齐伦的《法兰西道路地理》等。它们代表了西方近代地理学在交通运输地理学》，

交通运输地理学概论》、方面的观点与方法。在原苏联，当时有 伯恩施坦 科冈的

中以

普洛勃及

；美，

国

哈恰图洛夫的《资本主义与社会主义的运输配置》等，其中后者还是一部涉及世界上

许多国家的、有较大影响的区域运输地理专著（杨吾扬等，

到了 世纪四五十年代以后，随着地理学的不断分化和大量实践工作的积累和总

结，以及专门从事交通运输地理研究的学者日渐增多，交通运输地理学从萌芽阶段逐渐发

展成为经济地理学中的一个独立的分支学科。当时的苏联在该方面的研究成果较多，其

尼柯尔斯基的《苏联运输地理》
，　

萨

）一书最具有代表性。

该书既有交通运输地理学基本原理的阐述，又有原苏联各种运输方式的路网发展、货流分

布、以及原苏联各运输经济区交通运输地理发展状况的详细介绍和分析，因此可以看成是

原苏联在本学科研究方面的一部比较全面的科学专著。与此相类似的著作还有

威斯

兰切夫的《交通地理学》，但该书在区域论述与综合分析方面却远不如前者。在部门运输

威斯涅鲍里斯基的《世界海上航道及航业》

哈努科夫，

高尔东诺夫的《外国的航空线》等。关于运输与生产布局关系

哈努科夫的《运输和生产配置》

普洛勃斯特，运输与工业配置》 ）等著作为最出色。此外，原苏联在区

际运输联系、货流地理、运输经济区划、运输枢纽，以及自然条件的交通评价等方面，也做

了较多和较深入的研究，并取得了较明显的成就。

年代后，在方法上又开始较大量地引入与采用数学

与此同时，在欧美各国，其研究的特点是：在内容上更多的是集中在海运、港口、铁路、

公路和航空线等部门地理方面；到

科罗兹耶的《交流地理

学， 摩尔根的《港口与港湾

计量等一些新的方法。其中影响较大的学者和著作有：法国

世纪的法兰西地理学》；英国

推夫和 ，　高悉尔的《交通运输地理学》

劳威和 摩里亚达斯的《移动地理学》等（杨吾扬等，

世纪初，近代地理学逐渐由西方传入中国后，我国地理学者们在叙述、

在中国，历代的史书与地方志，也都有大量的关于各地交通道路、驿站、码头、车船和

运输情况的记述和描写，具有重要的史料价值，而且这类记述与描写，要比世界上许多国

家早得多。到了

年，孙中山先生在

分析人文地理、经济地理或旅游与城市的地理问题时，交通运输被作为其影响条件之一或

一个影响方面，也开始有所涉及。而这里需要特别指出的是，早在

物质建设（实业计划）》一书中，曾提出有六大实业计划，其中有四大其《建国方略之二

，这应该说是我国首次对全国性交通网建设与布局问题

实业计划涉及对全国交通网（含港口、铁路和水上航道等）的建设问题，并进行过全面与比

较详细的专门论述（孙中山，

所提出的重要见解与设想，其影响很大。这同当今交通网布局规划或发展设想有不少近

似之处。从而交通问题的地理研究也开始步入了其萌芽期。然而，我国把交通运输地理

，

地理方面，主要研究成果有

涅鲍里斯基，

的研究，当以

斯特的

，

，



，交通建设自然条件的评价与区划

；张务栋等， ，产销区划（杨吾

作为一门独立学科来进行专门与系统的研究，则始于建国以后。最早是由原苏联介绍进

来的，并在我国大规模经济建设的带动下，通过有关高等院校和科研机构的共同努力，才

逐渐形成与发展起来。

、湘黔和集白铁路沿

在建国初期，根据国家需要，我国地理学者积极参与了国家某些专门的交通运输问题

的地理调查与考察工作，如包兰铁路经济选线调查（吴传钧等，

等等。另线经济地理调查、黑龙江流域综合考察中航运问题的调查与研究（郭来喜，

外，在当时由国家有关部门组织的其他地区大型综合科学考察中，也涉及不少交通运输方

面的内容，它们都为我国交通运输地理科学的发展进行了探索，同时也积累了不少的宝贵

资料，有的还对其调查方法和经验作了专门的总结（吴传钧等，

与此同时，为配合国家经济建设人才培养的需要，在南京大学、北京大学、中山大学和

其他某些高等交通院校，也逐渐开设有专门的交通运输地理课程。结合课程讲义的编写，

一方面对国外交通运输地理的发展动态作了不少介绍，另一方面也对其研究的对象、性

质、任务和内容等作了较深入的探讨和归纳。此外，当时还结合《中华地理志》各个大区的

编写任务，对我国各地交通运输的发展和现状做了许多的调查和整理工作。所有这些，都

为我国交通运输地理学的起步与发展作出了贡献。

年代末至自 年代中期，由于经济建设的需要和整个经济地理学的发展，专门和

兼及从事交通运输地理研究的我国地理工作者有所增加，因而在承担国家建设的科研任

务中，有关交通运输地理的研究课题也有所增多，涉及的范围或领域有了较明显的扩大，

除继续从事铁路、水运等部门运输地理方面的调查与研究外，还扩展到煤炭、矿石、粮食等

大宗货物流向和流量的调查与分析（张务栋等，

，交通运输与生产布局（陈汉欣，（杨吾扬等，

扬， ，以及热带资源开发利用中的

）等等一些新领域。同时，在完成一定任务和教学实习调查

，区域规划中的交通网布局规划（张务栋等，

运输问题的研究（张务栋，

）和《中的基础上，还首次编写出了《中国经济地理总论（运输地理部分）》（张国伍等，

国河运地理》等交通运输著作。从而使我国交通运输地理的研究，进入了初创时期，并为

以后的发展打下了一定基础。

年以后的一段时间内，由于众所周知的原因，我国交通运输地理研究和整个自

年代初中期以后才开始有所恢

年开始以经济建设为中心，并实行改革开放政策以来，才为我国交通运输地

地理学研究一样，都被迫处于完全停顿的状态。直到

复。自

理学的发展创造了前所未有的大好形势，并大大促进了交通运输地理研究工作的发展。

其表现主要有：

首先，随着国家经济建设的迅速发展，交通运输地理的研究课题和任务愈来愈多，

同 年前相比，已有了成倍的增加。而且任务来源也逐渐多样化，由以往主要来自交

通主管部门，而扩大到来自计划部门、非交通的产业部门和自然科学基金会等各个方面。

也就是说，经济开发与生产实践对交通运输地理学所提出的研究任务已渐趋广泛，要求越

来越多。为适应这些客观需要，从事本学科研究的人员也随之而有了较明显的增加。其

中于 年代初在中国科学院地理研究所内专门设立了我国地理界第一个交通运输地理

学科组。

）由于任务增多，研究人员增加，任务来源不断多样化，因此所研究的内容和所涉及



、港口与港口城市（高小真，

、城市交通地理问题（张

、客货流与空间运输联系

的领域也愈来愈广泛，从以往大多集中在主要运输方式线路布局和某些大宗货物的货流

调查分析方面，逐步扩大到综合交通网的布局与规划（陈航， 、不同类型地区交通布

文尝，

、运输与生产配置（陈航，局问题（陈航， ；张文尝，

、港口的形成发展与布局（陈航， ，（张文尝等，

；郑弘毅，；吴传钧等， 、综合交通枢纽（张文尝，

，以及运输联系区划与能源产销区划（陈航等， ）等方面。；李文彦等，

这些研究内容所涉及的区域范围，既有全国性的、跨省市区的（如包括五个省市的环渤海

区域）、大地理地带的（如全国海岸地带）等大区域范围，也有省区的、地区的和县市区的各

种中小地域范围，从而为交通运输地理研究的各种经验总结和理论提高创造了较好条件。

）在研究与分析的方法上，由于一些学者的长期努力与推动，系统论与数学计量等

的出版，它填补了我

新方法已开始较多地被引入到本学科各个研究领域之中，并取得了一定的成效，使其研究

水平和精度都有了相应的提高。在研究的深度方面，经过全国本学科工作者的共同努力，

也有了长足的进步。他们在广泛与长期实践工作的基础上，通过不断的总结和积累，目前

在自然条件的交通评价与区划、产销区划与运输联系区划、资源型地区的交通运输布局、

枢纽与城市交通地理、港口及其地域组合、客货流与空间运输联系分析、系统论在交通运

输布局中的应用等方面的研究，都已取得了明显或较明显的成就，从而使本学科理论的总

体水平也有了较大的提高。与此相应，还先后完成和发表了一批有较高质量和水平的论

著。其中，要特别指出的是《交通运输地理学》一书（杨吾扬等，

国交通运输地理学理论专著的空白，对我国本学科的许多研究成果进行了较系统的总结，

为今后我国交通运输地理学的进一步发展打下了良好基础。

但是，我们同时也应该看到，交通运输地理学在我国的发展水平，无论在满足国家经

济开发与建设需要方面，还是与经济地理其他分支学科已有发展水平相比方面，目前都还

存在着许多不足之处和明显差距，总体水平还较低，理论与方法论尚有待于进一步探讨、

总结与提高，不少研究方面也有待于进一步开拓，摆在我国交通运输地理工作者面前的任

务仍十分艰巨。这些都需要我们今后共同努力，为国家作出我们应有的贡献（陈航等，

。



第二章　　中国交通运输的发展条件与区域背景

影响中国交通运输发展与分布的条件和区域背景因素很多，主要有自然环境、自然资

源、人口与城市、工业发展与布局、科学技术以及有关的政策与决策等等。

第一节　　自然环境

幅员范围

万平方公里，仅小于原苏联和加拿大，是世界上国土面积最我国陆地国土面积为

地理位置

自然环境是人类生活、生产及其发展的自然基础，同样也是交通建设与发展的必要条

件。交通运输的基本设施，如交通线路、车站、港口和机场等，都修建在一定的自然环境之

中；各种交通工具，如火车、汽车、轮船和飞机等，也在一定地域空间行驶或飞行，所以自然

环境的状况如何，必然影响到交通运输的发展与分布，只是其影响的性质和程度，随着人

类社会的进步与生产力的发展而不断发生变化。就中国自然环境而言，其对交通运输的

影响主要有以下方面：

的由我国管理的海域面积达

大的国家之一。同时，按照《联合国海洋法公约》的规定由渤海、黄海、东海和南海所组成

多万平方公里以上。可见中国既是一个陆上大国，也是

一个海洋大国。这不仅为我国交通运输业的发展提供了巨大的潜在需要与可能，而且也

与只依靠某一两种运输类型的某些小国和岛国的交通运输业有所不同。我国必须尽量发

展各具特色与相应范围的各种运输方式，建立起统一的综合运输体系，才能适应各种类型

地区和各个方面的交通运输要求。而我国的幅员辽阔，正好提供了这种有利条件。

左右的外贸货物经由这里外运。特别是在当今世界经济、技术和贸易

我国位于欧亚大陆东部，太平洋西岸。我国东部和东南部，可通过海上交通方便地

与世界各主要国家相联系，因此这里也成为我国对外经济联系与交往的主要门户和通

道，现已有

重心正由大西洋沿岸转向太平洋西岸之时，亚洲沿岸地区将成为世界经济发展最有活力

长达

的地带，我国东部地带交通运输的发展条件也将愈来愈有利。此外，我国领土东西跨度

多个经度，西部新疆已伸入欧亚大陆腹地，可同中亚、南亚和欧洲各国相沟通。

因此我国又是当今建立欧亚大陆桥的理想通道。具有这种有利的交通地理位置，在世界

上为数还不多。随着上述对外主要通道的开拓与逐步发展，在客观上也已经或将要对我

国交通干线的分布格局产生明显影响。例如在我国东部地区，就有不少陆上交通干线，

是由于以往同沿海各主要港口与对外海运航线的发展相配合而逐步形成与发展起来的，

目前它们互为条件，彼此协作，共同发展，从而组成为我国整个东部地带交通网主体框
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，二级公路为

。再如最小曲线半径，三级铁路为，管道可达到

架的一个重要组成部分。这种影响趋势，在西部地区也将随着我国对周边地区的不断开

放而得到逐渐发展。

自然条件

的湿润地区，除

包括地形、地貌、气象、水文和工程地质等等自然要素。它们对交通运输的影响是多

方面的，其中主要有：

毫米以上的地区多位于秦岭淮河一线以南；干燥度小于

对交通网构成的影响：自然条件对交通网构成的影响是相当明显的。海运的发

展总离不开海洋，作为海上航线起讫点与水陆交通枢纽的海港建设，也在一定程度上受

到海岸线形态、沿岸水深、附近泥沙移动与工程地质等等条件的影响。河运的发展及其

规模与等级标准，除需具备起码的河、湖等水域条件外，尚要视其水深、流量及季节分

配、流速、含沙量与冰况等情况而定。而上述这些又取决于气候、水文和地貌等自然因

素。而这些自然因素在我国各地的差别甚大，因此也就影响到各地交通网的构成。以气

候对河运发展与分布的影响为例，我国各地气候类型多样，降水量相差很大，其中年降

水量达

／

东北地区的东部和北部外，绝大多数也都分布在秦岭淮河一线以南，因此秦岭淮河一线

以南地区的河流流量一般都较大且稳定，含沙量也少，十分有利于发展内河水运。而在

秦岭淮河一线以北，除东北黑龙江水系外，一般河流流量均较小又不稳定，含沙量也较

多，发展内河水运难度较大。因而也就形成了历史上的“南船北马”和如今南北方内河

通航里程的巨大差别（南方内河通航里程约占全国的

同样，自然条件对陆上交通网的结构也有影响。陆上各种运输方式对线路技术标准

，四级公路为的要求是不同的。如限坡，铁路最大限制坡度为

米。因米，二级公路为

此各运输方式在山区修建线路，要克服同一高程差或相似的不良地质地貌等自然障碍，同

是很大的（表

平原或一般地质地貌条件地区相比，它们所需增加的相对工程量和综合建设费用的差别

。因而当运量和其他方面无特别要求时，在山岳等不利自然条件地区

修建交通线，往往都优先选择技术标准要求相对较低和投资较少的那些运输方式线路，如

公路、索道等。即使由于运量发展或其他特殊需要，仍然要求修建技术标准较高和投资较

大的运输方式线路（如铁路）时，其修建的线路一般也不会太多，线路密度也不会太大。此

外，在某些自然条件特殊的地区，一些特定的运输方式也往往具有某种相适应的独特性

资料来源：中国工业运输协会，《工业布局与厂址选择》讲义中有关资料汇编。

不同地形区每公里交通线路综合建设费（以平原为表



倍。在少数山区特别不利的地形条件下，其工程量和造价还要和

能，从而使它们得到了特别有利的发展条件。如在崎岖山地利用索道运送某些矿产品，在

沙漠与高寒地带分别利用骆驼与牦牛从事各种地方性运输等，都具有相当明显的独到优

越性，从而也得到了一定的发展。凡此种种，都对交通网构成产生不同程度的影响。

字型复杂展线和套线等均属此类。所以山区铁路的弯曲程度和相

）对线路走向与径路的影响：线路建设的大致走向，一般是由产品产销地理分布及

其相应的运输联系所决定的。但它们的具体走向和径路，又经常受到各地自然条件的影

响。以地形对铁路径路的影响为例。由于不同地形单元（平原、丘陵、山地等）具有不同的

高程差，于是要在这些地形单元上修建同样技术标准的铁路，其线路的弯曲程度和相应的

总长度必然不同。如在平原地区，高程差甚小，大都不超出线路要求的限坡范围，线路修

建时，极少需要绕道与展线，线路径路自然较为顺直；在丘陵区，地面起伏较大，自然坡度

多在线路要求的限坡上下波动，其建设时，需作一般展线或套线（即偏角较小的连续展线）

处理的情况增多，对线路走向和径路的影响也逐渐增大；而在崎岖的山区，自然高程差十

分悬殊，多数自然坡度均大大超过线路限坡要求，为达到限坡的规定，修建时需作展线或

套线处理的情况往往既多又复杂。像京包线南口康庄段和宝成线宝鸡凤县段，它们分别

采用的“之”字型和“

应总长度，也远比平原和丘陵区大得多，对线路走向和径路的影响也最为明显。

公里的铁路为例，在土石方量方面，丘

对线网密度和分布格局的影响：前已提到，不同地形单元甚至同一地形单元的不

同地形部位（如河谷与分水岭、垭口与山坡等），其高程差是不一样的，所以它们线路建设

所需的工程量与造价也有很大差别。以一般修建

倍多和陵和山地分别比平原多 倍；所要修建的桥梁和隧道总长度（延米），丘陵

倍多；所需造价，丘陵和山地分别要比平原倍多和与山地分别要比平原增加

高

多。因此在没有特别需要的情况下，线路往往都选建在自然条件较为有利或便于修建的

地形单元和地形部位上，如平原、缓丘、山间盆地、河谷和垭口等处。而这些地方大多也是

较适于人们的生活和从事各种生产活动之处，人口较为密集，经济发展水平相对较高，对

交通运输的需求也较多。可见自然条件也在不同程度上直接或间接地对交通网的分布与

密度产生影响。

注：交通线只包括铁路、通航机动船的内河航道和可晴雨通车的公路。

表 四川省不同地形类型区和交通线密度表（以全省平均密度为
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巫山

地、高原、盆地（平地）和丘陵等。其交通线密度见表

为了进一步说明上述的影响，现以位处我国西南的四川为例。四川地形多样，有山

。从该表可见，其中以盆地或平

太行山

原地区的线网密度为最大；在高原和山地区，交通线既少又多集中在某些山间盆地与河谷

地带，在有些河谷地段，甚至还同时建有不同运输方式的、相互平行的多条交通运输线。

就全国而言，我国地形类型复杂多样，但从宏观看，大体又可以大兴安岭

第一或最低阶梯地区，海拔一般都在

云贵高原东缘，以及青藏高原边缘两线为界，分为三个大的梯级地形。其中位于东部的

米以下，是平原与丘陵交错分布区，也是我国各

大平原所在地，这里各类交通线路都较多，线路密度也最大；位于中间的第二阶梯地区，海

拔多在一两千米以下，是云贵、黄土和北部（内蒙古）等高原，四川、塔里木、准噶尔和吐鲁

番等盆地，以及天山和秦岭等山脉相互交错分布区，交通线的分布密度明显比前一阶梯地

区低；位于西南部由广阔青藏高原所组成的第三也是最高阶梯地区，平均海拔多在

米以上，是谷岭并列的高寒区，也是世界屋脊喜马拉雅山脉所在地，为我国交通线最为稀

疏的地区，其中除边缘有个别铁路线外，其余全属铁路空白区，而西藏至今未通铁路。当

然，上述这些地形条件与交通线密度之间所存在的某种对应关系，也同相应地形区的资源

开发程度与生产力发展水平，以及人口分布的差别等社会经济因素的影响密切相关。

综观上述，应该说自然条件对交通网的结构、密度、分布与线路具体径路等的影响是

客观存在的，但这些影响又是随着人类社会的发展和科学技术的进步而逐渐在缩小的，原

先感到难以逾越的高山峻岭、广阔沙漠和澎湃大海等巨大自然障碍，如今都已成为人们可

以或可望修建某种交通线路之处。即也可以这样认为：要在任何不良自然条件地区兴修

交通线，在当今的技术条件下都将是可能的，至于是否修建，主要取决于资源开发的需要

及其社会经济效益而定。

自然资源是社会生产发展的物质基础，它对交通运输的影响是潜在的，但一经开发利

用，除部分就地加工消费外，其余均将形成外运量，从而也对社会运输提出需求，甚至还对

交通线路的兴建与布局产生影响。

自然资源种类繁多，对交通运输具有重要意义的是那些可形成大运量或较大运量的

自然资源，如煤炭、石油、天然气、铁矿、磷矿、铝土矿、钾盐矿、硫铁矿和森林等。

自然资源对交通运输所造成的影响，主要表现为以下两方面：

资源的保证程度对外贸运量和对外交通发展的影响

年保有储量已达

资源的保证程度，是资源满足经济发展的需要程度，它的余缺，通常都将影响到外贸

的进出运量，以及对外交通线的相应建设与布局，因此两者便存在着某种潜存的内在关

系。在上述的资源中，我国煤炭资源相当丰富， 亿吨，位居世

界第三位，而且质量好，中低灰、低硫、高发热量煤占较大比重，炼焦煤比例也较大，故除自

给外，还有一定数量的煤炭可供出口。我国石油的地质储量，目前已位居世界第八位，今

后无论是陆上还是海上，储量均可望有相当程度的增长，只要加强地质勘探工作，满足经

济发展的需要是较有保证的。同时考虑到我国外贸发展战略的某种需要，预计可能有一
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多万吨原油。定数量的石油进口与出口。在目前，通过我国沿海港口分别进、出口

而铁矿和硫铁矿，虽已有较多的探明储量（如铁矿，探明储量已达 亿吨左右，位居世界

第五位，硫铁矿，储量也可位居世界前矛），但铁矿平均品位较低，贫矿占很大比重，且有

／

亿立方米，对于人口众多与幅员广大的我国来

资源的分布特点对运量和交通干线网分布格局的影响

储量

强。／

为多组分矿。硫铁矿中的低品位矿也不少，分布又较零散，要充分进行开发与利用，难

，森林蓄积量只有

度较大。因此今后可能尚需进口某些富铁矿和硫铁矿。至于森林资源，我国比较有限，森

林覆盖率还不到

年通过沿海

说，远不能适应需要。因而无论是现在还是今后一段时期，进口木材都是一种必然趋势。

由于上述这些资源的余缺，目前所形成的实际外贸进出口运量，仅

亿多吨，约占同年全国沿海港口吞吐总量的港口的数量就已达到 ／

条左右。

。这些吞吐量的集

疏运输，若全由铁路承担，就需要有单线铁路

／／

我国前述自然资源的分布一般都具有明显的相对集中性。例如铁矿，约有一半多储

储量分布在晋、陕、内蒙古三省区；磷矿，有量分布在冀辽川三省；煤炭，有近

。它们绝大多数都位处我国北部和西部。与这种资源分布

集中在云贵川和两湖（湘、鄂）等地，其中高品位富磷矿又绝大部分分布在云贵两省；石油，

已探明储量多在东北、渤海及其周围，以及新疆等地；森林资源，主要分布在东北大小兴安

岭与长白山、西南的横断山脉与藏东南，以及东南丘陵等地；而钾盐矿则更集中在青海的

察尔汗等地（李文彦等，

必然形成潜在的大量货运量，随着它们的开发，会给交通运输造

高度集中性相比，其消费或加工地的地理分布却相当广泛，其中又相对集中在我国东部和

南部沿海一带。因而：

年上述资源开发所形成的货运量占各运输方式货运总量的比重

，公路约占

成很大的影响。以

为例，铁路已约占 ，水运约占 ，其中直属水运国内部分为

②上述这些资源产品的流向，对我国交通干线网的分布格局也有重大影响。如在目前的

我国交通网中，货流密度大或较大的交通干线，有很大部分的走向都同上述资源产品的流

向相一致或相近似。这种影响特点，由于自然资源分布的相对稳定性，因而在未来较长一

段时期内，不可能发生太大的变化。

所反映的各省、自治区、直辖市人口位次与客运量位次的相关关系（越

人口是客运形成的基本条件。当然，客运规模并不完全取决于人口的多少，它同商品

经济的发展、交通区位、生活水平、城镇化程度等其他因素的关系也很大。但人口的数量

对客运量的规模来说，毕竟是一个最基本的因素，特别是在温饱问题解决之后，其影响将

更加显著。图

，就是其明显的一个例证。另外，人口既是消费者，又是生产者，靠近斜线，关系越密切）

从而也必将产生一定的货运量。所以人口同交通运输业的发展，客观上存在有一定的内

在关系。人口的多寡及其年龄和职业的构成等特征，也将对交通运输的发展水平与结构

产生明显的影响。

①客运量未包括民航及社会团体从事的公路和水运的客运量。
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图

（中

年各省、自治区、直辖市人口位次与客运量位次关系图

年为例，全国城市市区（不含辖县）面积仅占全

城市是非农业人口为主体的居民点，第二、三产业发达，人口密度也大，同时又是一定

地域范围内政治、经济与文化的中心，同所影响的地区联系密切，交往也多，因而它对交通

运输的影响力远大于非城市地区。以

和，但其客运量和货运量却分别占到全国的

，而且城市越大，影响也越大。再从路网上看，城市往往又是多条

交通线路的交汇处，为不同层次交通结点或枢纽的所在地，同时不少城市还是各种交通航

班或运输车次线路的起讫点，所以城市在整个交通运输网络中也起着相当重要的连结与

沟通作用。

左右，从而工业成为我国

现代的各种运输方式，是随着近代西方工业革命和蒸汽机的出现才逐渐形成与发展

起来的。现代工业生产是机器大生产，规模大，商品率高，故工业的原料、燃料和产品的运

输量都很大。在我国，这部分运量已占到全国货运总量的

交通运输发展与布局的主要基础和依据。工业对交通运输业的影响是多方面的，其中以

下面的一些影响为最明显：

工业发展的规模对交通运输总体发展水平的影响

由于工业品货运量占全部货运量的绝大部分，因此工业发展规模对交通运输的总体

发展水平影响也较大。从改革开放以来我国货物周转量和工业产值发展过程曲线看（图

，图中两条曲线的变动特征，虽受该期间工业产业结构调整与布局逐渐改善等因素的

影响而并不完全同步，但从总体看，它们之间仍表现出一定的相关性。

国的 ，人口占

国城市统计年鉴，



亿元，但其货运量却达年工业产值不过 亿吨，而以轻纺工业为

我国改革开放以来货运工作量与工业产值发展过程曲线图图

工业分布及其产品的产销联系对交通网分布格局的影响

工业的结构与生产组织形成对交通运输规模及其部门结构的影响

一定工业产值所形成的货运量，是随着工业部门和工业产品的不同而有很大的差别。

亿元的电子工业产值和煤炭工业产值，它们所可能产生的货运量就有巨大差如同样为

别，因此工业部门结构不同的地区，对交通运输的影响也不一样。像以煤炭与重化工为主

我国各地工业的发展条件互不相同，工业的发展水平和结构也有很大差别，所以工业

在各地的分布也不均衡。而现代工业生产又是社会大生产，故工业分布特点及其产品产

销的地理格局，对交通运输网分布轮廓的形成具有相当大的影响。前已提到，我国主要矿

产和森林等资源大多分布在我国的北部和西部，受其制约，采矿业和采伐业及在其基础上

发展起来的我国能源与原材料工业，也多集中在我国北部和西部。而我国的加工工业，特

别是轻纺工业、机械与电子工业，因人口、历史和交通区位等原因，又大多分布在我国的东

部和南部。于是能源和原材料工业产品，便大量地从西部流向东部和由北部流向南部，而

加工工业产品的主要流向，则大体与此相反。在这种背景下，当然就要求修建走向与运输

能力同上述主导流向及其流量相适应的一些交通线。如我国目前的东部海上航线，大庆

到大连、大庆到秦皇岛和鲁宁等输油管线，哈大、京沪、京广、京九、宝成和成昆等南北向铁

路；以及长江干流内河航线，京沈、京秦、大秦、京包、胶济、石德、石太、陇海、浙赣、湘黔、南

昆和贵昆等东西向铁路，均属于此类。由于这些线路货流密度大，建设技术标准和等级也

高，从而构成了我国主要交通干线和整个交通网骨架的重要组成部分。

的山西省，

主的浙江省，同年工业产值虽已高达 亿元，然而其货运量只有

倍多。可见工业鉴，

亿吨（中国统计年

，按单位产值所形成的货运量计算，山西省可相当于浙江省的

结构不同的地区，对交通运输的需求规模是不一样的，从而对主要运输方式的选择与要求

也不尽相同。如大运量工业比重较大的地区，对运输能力大的铁路等，必然提出更多的建

设需要，而以轻纺与电子工业为主体的地区，除对铁路的一般需求外，对那些运输速度和

质量有较大保证的运输方式，肯定比前者的要求更迫切些。



第六节　　交通运输产业政策

第五节　　科学技术

工业生产的组织形式，对交通运输的影响同样很明显。一般讲，工业生产专业化程度

愈高的企业或地区，需要外运的产品数量相对也愈多，工业生产联合化和综合发展程度愈

高的企业和地区，需要外运的产品数量则相对要少。例如煤炭生产基地，如果不综合利用

与就地加工，其外运的产品将既多又单一（煤），倘若就地进行深加工，或者同其他相关企

业与部门的发展相结合，就近布局电厂、焦化厂和化肥厂等，那末它们产品外运的总重量

自然将相应减少，外运产品种类也将多样化。随着外运产品种类的多样化，产品产销联系

的方向和径路，与单一产品（煤）相比也有很大的不同。因此，不同的工业生产组织形式，

对交通运输的规模及其部门结构和布局也将产生不同的影响。

科学技术条件对交通运输的发展进程同样具有非常重要的作用，而且随着科学技术

的不断进步，这种作用已愈来愈重要和愈来愈明显。科技进步不仅大大促进了交通运输

总体发展的水平和规模，而且也对交通运输的组成结构和分布产生重大影响。

早在 世纪初，随着运输工具在技术上的突破，轮船和蒸汽机车的出现，使整个交通

运输也随之发生了根本性的变革，从此才有了现代运输的诞生，并开创了交通运输的新纪

元。后来，汽车、飞机和管道输送技术的发明，又出现了公路、民用航空和管道等运输方

式，这样不仅大大改变了交通运输的组成结构，同时也使交通运输在世界各地的分布格局

和面貌特征发生了重大变化。例如，汽车运输的出现，使广大农村和山区的交通条件得以

改善；民航运输的出现，则克服了浩瀚沙漠和高山峻岭对交通所造成的天然障碍；现代轮

船的制造成功，使原先视为畏途的世界海洋，反而成为人们可方便地同外界往来的通途。

倍左右，从而对山区铁路的

在最近几十年来，随着原有交通工具与设施技术的不断革新与改造，同样也对交通运

输的发展与分布产生显著影响。例如在铁路牵引技术的改造方面，由于电力机车的出现，

利用电力机车牵引要比原来蒸汽机车牵引提高运输能力

万吨浅吃水肥大型运煤船的制造成发展具有重要意义。又如在船型技术方面，由于

功，在同样的吃水条件下，可比常规运煤船增加货载一半还多，而且还大大改善了其航线

的布局。据有关方面估算，原苏联和我国以往铁路运能的增加，大约有一半左右是靠技术

改造与技术革新所取得的。此外，在近一段时期里，计算机技术与信息技术也开始较多地

被应用到交通运输的不少领域之中，其所带来的效率提高，运输时间和费用的节约，以及

运输能力和效益的增加等，都越来越多的为人们所认识与重视。

交通运输产业政策，是国家和地方各级政府部门为了对交通运输业的发展速度、部门

结构和空间布局进行合理的控制和引导，以期促进地区或整个国家经济顺利发展而采取

的产业政策。一个完整的交通运输产业政策，至少应包括目标体系、实施手段、效果监测

与评价等内容。其中的实施手段，也常被称为狭义的运输政策，就我国而言，它有投资政

策、价格政策、体制政策、财税政策和技术政策等。

建国以来，我国的交通运输业，无论是线路里程、装备技术水平，还是完成的客货运输



年代后才有所上调。所

年代中期起又与物价

公里、里、

，还是低于零售

量等，都有了很大的发展，为国民经济的发展也作出了巨大贡献。但与此同时，交通运输

业长期以来又一直是我国国民经济中的一个突出薄弱环节。时至今日，它已不能适应国

民经济的发展需要，成为严重滞后的一个产业部门。

交通运输业严重滞后的原因虽多，但应该说与认识上的偏差，导致决策上的某些失误

有关，从而使某些运输政策和措施没有体现出对交通运输业的有效扶持和充分支持，有的

甚至还起着某种限制作用。其主要表现如下：

投资政策方面。世界上经济发达国家的经验证明，在工业化过程中，为要发展包

括能源与原材料等基础工业在内的整个工业，用于发展交通运输的投资都占较大比重，一

年的般应占总投资的 以上。中国从

年基建投资，仅占全民基建投资的

年间，交通运输（含邮电，下同）的

，而且还呈现出愈来愈少的趋势，如

年仅占为
，

公五”期间，年均增加为

。因而新增的交通线路不多。如铁路，“一五”至“四

公里，“五五”、“六五”、“七五”和“八五”期间，分别降到了

公里和 公里。

运价政策方面。我国建国初期的运价本来起点就低，从

脱钩，未随物价变动而相应进行调整，而且还曾多次下调。到

年相比，全国零售物价总指数上升年与

，后来虽经提价，但比

以建国以来运价一直偏低。如

而铁路运价指数只上升 年仍只提高

年虽经调价，但同 年

。长期的低运价政策，已造成了一系列不良后果，

物价的上升指数。公路汽车运价以前曾多次大幅度降价，

相比，货物运价实际水平仍下降了

不仅不能增强交通运输业自我改造与自我发展的能力，而且也难以维持其简单的再生产。

财税和信贷政策方面。世界上经济发达国家在工业化过程中，尤其在经济高速

年前为

增长之前，都对交通运输业采取种种特殊政策予以扶持，如无偿拨给土地，授予“土地使用

权”，提供低息或无息贷款，减免税收，予以大量财政补贴等等一系列优惠政策。与此相

比，中国对交通运输的扶持和支持就显得不足。如在财政上，对运输业的固定资产折旧率

的规定长期偏低，如铁路 年

后虽有几次上调，到

年铁路为

于交通运输固定资产的更新；在税收上，营业税率在建国初期，各运输行业都为

右 ，

率，而且也比国内建筑安装、城市公用事业、出版事业、零售商业和娱乐行业的

如从

款专用，仅部分返还给地方交通建设；更不合理的是公路养路费和航道养护费也要交纳此

项基金，影响了对公路和航道的正常养护；此外，还征收高额的所得税、耕地占用税，以及

的预算调节基金等众多税收，这些都极不利于交通运输的建设与发展。在信贷上，对

年期）和

运输业也缺少扶持，贷款利率过高，银行贷款利率已由

年的

左右）的水平，致使各运输企业都无法承受。

至于交通运输产业政策重要组成部分的目标体系和政策执行效果的监测评价系统，

更没有予以足够的重视。如前者，长期没有一个很明确的设想，而后者，至今也不很健全，

这都十分不利于切合实际的和合理的运输政策的制定，因为它无法对扶持与支持交通运

，但仍低于同期全国工业企业年调为

，低于全国工业企业平均

，管道为

的水平，

的水平，这不利

左

，其余也达 ，不仅高于世界上各主要国家的相应税

高。再

年起，国家开征能源交通重点建设基金，征收范围包括运输业，但该项基金未专

，

年前的 ，提高到

年期），大大超过了运输业资金利润率（

，



。

输业发展提供应有的科学依据。

综观前述，我国交通运输产业政策已不能适应交通运输业超前发展的需要，必须进行

全面与深入的研究，重新制定出确实能积极扶持与支持交通运输业迅速发展的，并具有长

远目标体系、有效实施手段和效果监测系统的新的交通运输产业政策，以便迅速改变当前

交通运输严重滞后的被动局面，满足国民经济各个方面顺利发展的需求（高小真，



桥），跨径长达

相当完好

第三章　　旧中国交通运输的发展与分布

第一节　　古代交通发展简述

多年前已有

中国水陆交通的发展具有悠久历史，曾有过相当辉煌的成就，对整个人类文明与社会

发展都作出过伟大的贡献。

年前已开始使用船只，

年前曾设过掌管道路的“司空官”。

根据考古的发现与证明，我国祖先早在

了舟车，

进入奴隶社会后，交通多恃水道，并始用木板造船。夏、商、周各代的国都，为便于诸

侯朝贡和人员往来，均务求舟楫之至。另据史载，当时长江、黄河与淮河都已通船。如在

黄河流域，船只可溯航至禹门口一带，并经汾水可通至山西曲沃，经渭水可通达秦都雍（今

陕西凤翔、宝鸡间）。在长江流域，船只可西达四川的宜宾和成都（溯岷江），北经汉水转唐

白河可抵河南的南阳，南经湘水及其支流耒水可分别通到广西全州和湖南郴州。通过海

上，同附近的日本和越南也时有往来。在陆路交通方面，车辆的种类也不断增多，出现有

马车和牛车，至周代还造出了不同用途的车辆，如战车、田车和乘车等。

春秋战国时期，在中原一带的魏、齐、赵各国之间，已开辟了不少交通大道，即所谓的

“午道”。战车、田车和乘车等各种车辆的制造已相当精巧。到战国时，因铁器工具的广泛

使用，为开辟高山峻岭的山路创造了可能条件，因而当时的秦国就修建了通往成都的“金

牛道”，从此巴蜀与中原一带连通了起来，大大促进了四川经济的开发。此时我国的南方，

仍主要发展水运，先后开凿有沟通江、淮两大流域的邗沟运河（今苏北里运河的前身），和

沟通黄、淮两大水系的鸿沟运河等，使我国东部形成有黄、淮、江三大水系相互连接的水运

交通网，进而推动了原经济文化较落后的吴、越等地的开拓与发展。

秦汉时期，当秦始皇统一六国后，就开始制定“车同轨”法令，并着手按标准统一规划

与修建全国性“驰道”，“东穷燕赵，南极吴楚”，“道广五步，三丈而树”。在西南，又先后开

辟有从四川宜宾至云南曲靖的五尺道，及从四川大渡河至西昌的灵关道。自汉代张骞通

西域后，我国开始注意开拓通往中亚等地的交通线。在河运方面，此时最著名的建设工程

有：秦时开凿的沟通长江、珠江水系的灵渠，以及东汉末年曹操在河北修建直通冀东北滦

河下游的白沟、利漕渠、平虏渠、泉州渠和新河等一系列运河。从而到 世纪初，在我国东

部广大南北方之间，便出现有滦、海、黄、淮、江、珠六大水系相连通的伟大水运壮举。在海

运方面也有了明显的发展，航船已利用舵来操纵航向，并出现有碣石（乐亭）、转附（芝芣半

岛）、琅琊（胶南）、吴（苏州）和番禺（广州）等有名港口，同日本、朝鲜的海上往来更多了，并

开辟有通往东南亚和印度洋沿岸的航线。

到了隋唐，我国造桥技艺已达到很高水平，隋代所建河北省赵州安济桥（亦称赵州

米，气势雄伟，结构合理，在当时世界上是十分先进的。该桥至今仍

比欧洲同类桥型的出现要早千余年。至唐代，又修了自四川至云南昆明的石门
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