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【摘 要】：基于长江经济带 126 个城市之间的公路、铁路和航空班次数据，刻画了长江经济带多元客流城市

网络的空间分布与关联格局，并采用负二项回归模型讨论其影响因素，揭示不同交通网络空间分布差异的背后机制。

研究发现：①长江经济带的多元客流网络具有显著的空间分异，航空和铁路的空间分异主要来源于上中下游之间以

及省内；公路的空间分异主要来自区域内部与省际差异。②三种交通网络具有显著的空间异质性和层级性。城际公

路联系主要集中在省内和邻省，形成了围绕省会城市的多“核心—边缘”结构；铁路联系主要分布于长三角以及两

大沿江通道；航空联系横跨上下游地区，对地面运输具有显著的补充效应。③地理距离、文化距离、经济距离、产

业结构及自然地形地貌对综合交通网络的形成与城际关联强度具有重要影响。
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逐渐被打破，“流空间”更能够真实地反映现代城市的发展与对外互动联系，并促使城市体系研究逐渐向“网络范式”的转变
[1,2]

。

大数据时代下，交通流（包括城际航空流、铁路流、公路流等关系型交通数据）的可获取性增加，使得近年来交通网络以及基

于交通流的城市网络研究蓬勃发展
[3,4,5]

。交通运输联系是刻画城市流空间最显性的方式之一，其作为流要素的实体载体能够直接

体现城市空间联系和网络结构，对引导区域空间发展具有重要意义，因而被广泛应用于城市网络研究当中
[6]
。

航空流是最早应用于网络研究的交通流数据。金凤君突破传统引力模型，首次将关系型航空客流数据应用于我国的城市网

络地域系统研究中
[7]
。之后，航空流成为城市网络研究的重要途径，主要关注航空视角下城市网络的层级结构、空间演化、拓扑

特征、组织模式等
[8,9,10,11,12]

。随着高速铁路的发展及公路流数据的可获取性增强，城际交通联系的研究视角延伸到铁路流和公路

流，聚焦于城市的空间结构、演化与组织等，揭示不同交通流所反映的区域空间结构
[13,14,15,16]

。基于交通流刻画城市网络结构能

够挖掘城市空间联系格局和组织模式，有助于深化对区域城际关联的空间认知。

长江经济带是我国宏观经济发展的重要轴带，覆盖东部、中部、西部三大区域，了解城际交通网络结构对完善长江经济带

综合交通网络建设具有重要意义。已有研究多聚焦长江经济带的铁路客运、航空运输、物流货运网络联系格局
[17,18,19]

，以及长江

经济带内长三角、长江中游、成渝三大城市群客运联系网络结构
[20]

，在一定程度上丰富了长江经济带城际交通网络研究，但鲜

有关于长江经济带多元客流的比较研究。目前，长江经济带内城际客运主要依赖于铁路、公路、航空运输，考虑到不同交通运

输方式在服务功能、空间特征上的差异，通过单一客流数据理解城市网络结构会存在片面性
[21,22,23,24]

，因此通过多元客流比较研

究理解长江经济带城际关联格局是有必要的。此外，已有城际客运联系研究主要聚焦城市网络的宏观格局、等级划分和层级结

构等，缺乏对多元客流空间关联差异化的机理讨论。

基于此，本文基于长江经济带 126 个地级及以上城市之间的公路、铁路和航空班次数据构建城市网络，通过多元客流比较

分析以刻画长江经济带城市网络的空间格局，并采用负二项回归模型揭示不同交通运输方式下城市网络空间组织机理，有助于

全面理解长江经济带城市网络的空间格局及组织机制，以期对长江经济带综合交通运输体系的建设及区域协调发展提供理论参

考依据。

1 数据与方法

1.1 研究区域数据来源

长江经济带横跨我国东部、中部、西部区域，具有独特地域优势和巨大发展潜力。长江经济带东起上海、西至云南，包含

上海、江苏、浙江、安徽、江西、湖北、湖南、重庆、贵州、四川、云南等 11 个省市，共计 126 个地级及以上行政单元，占全

国国土面积的 1/5 以上。

本文数据主要来自携程旅行网（http://www.ctrip.com/），基于数据抓取和清洗，获取 2017 年 11 月某周的长江经济带城

际铁路、公路的平均日班次数。城际客运联系通常易受到时变因素的干扰。考虑到寒暑假以及春节等国家法定节假日会对城际

出行带来特殊影响，且 11 月没有节假日跨城流动的干扰，因此选择 11 月作为代表性月份获取数据。航空班次数据来源于飞常

准（http://www.vari⁃ flight.com/），考虑航空出行的规律性，以周为单位获取 2017 年 11 月 27日—12 月 3日期间长江经济

带内城际航班频次。其他社会经济数据来自《中国城市统计年鉴（2018）》，用于测算文化邻近性的基因数据来源于《Chinese

surnames and the genetic differ⁃ ences between North and South China》[25]，城市地形起伏度指标根据长江经济带的

DEM 高程数据计算获得。

1.2 研究方法

1.2.1 网络构建
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基于图论原理，本文以长江经济带 126 个地级及以上城市为节点，城际交通联系为边，班次强度为权重，构建长江经济带

城市网络的加权非对称矩阵[式（1）]。本文分别从航空、铁路和公路视角构建三类长江经济带城市网络，以期全面认识长江经

济带城际交通联系的现状格局。

三种交通网络的基本统计特征见表 1。长江经济带内有 69 个城市开通机场航线，共有 781 条城际航空联系，其中大部分联

系位于区域、省市之间。据统计，区域内的航空关联有 256 个城市对，其中 73%的区域内关联集中在西部地区；省内航空联系有

73对，也主要集中在西部地区。铁路和公路网络的关联统计情况见表 1。

表 1 三种交通网络的基本统计特征

节点（个） 总关联（对） 省内关联（对） 省际关联（对） 区域内关联（对） 区域间关联（对）

航空 69 781 73 708 256 525

铁路 110 4 965 917 4 048 2 297 2 668

公路 117 2 928 1 165 1 763 2 129 799

1.2.2 泰尔指数

本文采用泰尔指数对不同交通方式下的城际客运联系强度差异进行测度。泰尔指数是衡量区域差异的一个重要指标，可以

分解为组内差距与组间差距。本文从区域尺度与省级尺度分析不同交通网络的空间分布差异，以地级及以上城市为基本区域单

元，将长江经济带总体差异分解为省际（区域间）差异和省内（区域内）差异。
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式中：Yij 代表第 i省（区域）第 j城市的客运联系强度；Y代表所有城市的客运联系强度；Yi 代表第 i省（区域）所有城

市的客运联系强度；N 是研究区域城市总个数；Tp 代表总差异；Tw、Tb 分别表示省（区域）内差异与省（区域）际差异；Tpi

表示第 i 省（区域）的省（区域）内差异。

2 长江经济带多元客流网络的空间格局

2.1 总体空间分异特征

总体看，长江经济带的多元客流网络存在显著的空间分异特征，省域尺度的空间分异特征大于区域尺度。

①从区域尺度看，航空和铁路网络的空间不均衡主要集中在区域之间，而公路网络的空间分异主要来源于区域内部。总体

上，区域尺度下公路客运网络的空间差异最大，航空次之，铁路最小（图 1a）。将总差异拆解为区域内差异（Trw）与区域间差

异（Trb），发现航空和铁路的 Trb 大于 Trw，公路则相反。进一步对区域内差异进行区域分解（图 1b），发现西部地区对公路

和铁路的区域内差异贡献率最高，说明西部区域内部在公路和铁路运输上差距较大，可能是西部地区地面交通运输的巨大空间

差距造成的。中部地区对公路、铁路和航空交通网络的区域内差异贡献率均较低，反映出鄂湘赣三省的城际交通联系水平比较

接近。东部地区对航空网络的组内差距贡献率最高，说明东部地区城市间的航空客运能力差异较大，仅少数核心城市提供大量

的航空运输服务，如上海、杭州、南京等。

②省域尺度下，航空和铁路关联不均衡主要来源于省内，而公路差异主要是省际不平衡造成的。总体来看，航空流的省级

差异最显著，其次是铁路，最后是公路（图 1c）。航空和铁路的省内差距大于省际差距，公路则相反。将省内差异进行分解（不

考虑上海和重庆），发现省内客运联系的不均衡表现为航空>铁路>公路（图 1c）。其中，贵州的航空省内差异最小，表明贵州

省内的地级行政单元之间的航空发展比较平衡。受地形地貌等自然因素影响，贵州是全国唯一每个市（州）都拥有机场的省份，

形成了省内机场群，因此省内城际间航空差异较小。铁路省内差异最显著的是云南，可能是由于云南地形地势复杂，山地高原

为主，铁路建设难度大，维护成本高，且多个地级行政单元（包括迪庆、怒江、德宏、红河和文山）未开通铁路造成的。公路

网络易受地形起伏和地域单元大小影响，因此公路客运省内差异较大的也主要是西部省份。
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2.2 节点强度的空间异质性

从节点关联强度看，长江经济带多元客流网络具有明显的空间异质性，且不同类型网络的空间格局具有显著差异。采用反

距离权重空间插值法对三种交通网络的城市节点关联强度进行地理可视化，以避免个别节点存在空值的情况（图 2）。东部地区

在公路与铁路联系中占主导地位；西部地区在航空联系中具有地域优势，航空对地面交通具有一定的补充效应（表 2，图 2）。

①公路网络的核心节点主要聚集于长江经济带的三大城市城市群：长三角城市群、长江中游城市群与川渝城市群。这反映

了长江经济带公路网络与城市群空间分布具有一定的耦合关系。长三角城市群的节点强度远高于其他地区，联系强度前二十的

城市有一半以上集中在长三角。从空间格局看，长三角城市群节点强度整体呈现从沿海向内陆逐级递减的趋势，以上海（2 114）

为中心沿长江向内陆呈扇形递减，沿江、沿海以及省会城市的联系强度较大。其次是成渝城市群和长江中下游城市群，其空间

呈现以省会城市为核心向周边扩散递减态势。整体看，公路节点强度与长江经济带当前三大城市群高度一致，说明公路联系与

区域一体化发展密切相关，频繁的公路联系能够促进城市群一体化发展
[23]
。

javascript:void(0);
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(2)铁路节点强度形成了“东强西弱，南高北低”的带状空间格局，与铁路线分布高度重合。其中，长三角地区的铁路节点

强度最为突出，上海（4 919）、南京（4 721）和杭州（4 131）位居长江经济带铁路关联班次的前三位，沪宁线与沪杭线构成

了长江经济带铁路网络的龙头区域。其次，沪昆线与沪汉蓉线两大东西走向的主干铁路横穿长江经济带，分别以上海为起点向

西延伸至四川和云南，两大通道沿江共同形成了长江经济带的铁路大动脉。此外，京九、京广和成昆等纵向铁路线进一步将长

江经济带主要省份进行南北向串联。总体来看，高强度节点城市主要集中分布在东部与中部地区，除省会城市外的西部地区普

遍处于低值区。

(3)与铁路相反，长江经济带的航空节点强度呈现“西强东弱”的空间格局。地面交通网络不太发达的西部地区在航空运输

上具有明显优势。昆明的航空节点强度（630）大于上海（429），位居长江经济带航空网络节点强度第一位，可能与云南省内

城际联系比较依赖航空运输有关。整体来看，西部地区的省会城市的航空节点强度均高于东部和中部地区的省会城市。航空网

络节点强度呈现出以昆明、贵阳、重庆和成都四个西部中心城市为核心向周边区域逐步扩散的态势，而中下游地区则呈现出以

省会等核心城市为中心的散点分布。

总之，三种交通方式从不同客流视角揭示出长江经济带城市网络的空间格局差异，也反映出基于多元客流探究城市网络的

必要性。

表 2 三种交通网络中城市节点关联强度排名前十城市

排名

公路 铁路 航空

城市 关联强度 城市 关联强度 城市 关联强度

1 上海 2 114 上海 4 919 昆明 630

2 南京 1 771 南京 4 721 上海 429

3 成都 1 475 杭州 4 131 成都 376

4 杭州 1 462 长沙 3 150 重庆 321

5 苏州 1 286 武汉 3 108 贵阳 251

6 扬州 1 149 苏州 2 981 杭州 206

7 舟山 1 093 南昌 2 730 武汉 189

8 泰州 1 082 无锡 2 374 长沙 182

9 南通 1 059 徐州 2 301 南京 152

10 常州 1 055 上饶 2 247 丽江 130
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2.3 城际关联的等级层次性

长江经济带多元客流网络的城际关联具有典型的等级层次性。利用 ArcGIS10.3 依次绘制出公路、铁路和航空城际空间关联，

将城市关联节点与关联班次的数量根据自然断裂法分为 6 个层级（图 3）。统计交通网络的前 3级关联，发现公路、铁路和航空

网络的前 2.83%、2.82%和 7.68%的城市对分别占据了整体网络关联的 34.34%、27.73%和 46.42%,表明加权网络具有更为极化的

等级层次性。



8

①公路网络围绕省会城市形成了多“核心—边缘”的区域空间结构（图 3a）。长江经济带城际公路联系多集中在省内或邻

近省份的城市之间，尤其是省会与省内其他地级行政单元。前 3 层级公路联系主要是江浙沪、成渝地区的区域内部联系，以及
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以合肥、武汉、长沙、南昌和昆明等省会城市为核心的省内联系。

②铁路网络呈现出明显的“一区两横一纵”区域空间结构（图 3b）。纵横交错的铁路关联形成了长三角铁路网络密集区（一

区）。其次，沪汉蓉铁路通道与沪昆铁路将长三角、长江中游、成渝、滇中和黔中城市群紧密地串联在一起，形成了两条非常

明显的铁路沿线城市带（两横），对跨区域城际联系起到重要作用，成为长江经济带东西横向运输的主动脉。“一纵”是穿越

长江中游城市群的京广、京九等南北纵向铁路线，其满足了长江中游地区的南北城际联系需求。与公路网络相似，长江经济带

西部地区的铁路联系相对薄弱。
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③航空网络在空间上主要表现为东西横跨长江经济带的长距离联系（图 3c）。核心关联主要集聚在西部城市以及东西部跨

区域城市之间，如昆明↔上海，成都↔上海，西双版纳↔昆明，上海↔重庆，昆明↔重庆等重要城市联系。与稀疏的公路与铁

路网络相比，西部地区的航空网络较为密集，作为云贵、川西地区城际互联的重要交通方式，航空网络成为地面交通落后地区
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与区域核心城市构建城际联系的主要载体，形成对地面交通的有效补充。受区位及地面运输联系影响，长江中游地区的航空关

联较弱，成为城际航空关联的洼地。

2.4 三种交通网络的核心距离区间竞合性

从空间关联上可以发现交通网络对地理距离的敏感性具有明显差异：公路>铁路>航空。以 200 km 为单位，统计各单位距离

范围内城际班次的比重（图 4）。交通网络的距离—班次频率均呈现正偏态分布，公路、铁路和航空关联对地理空间的突破能力

依次增强，服务距离逐步拓展。80%以上的公路、铁路与航空班次分别集中在<600 km、200～1 000 km、400～1 600 km 范围内。

航空网络的非平面运输优势使得其对距离约束的突破最强，其距离—班次频率的曲线变化相对更加平缓。具体来看，公路班次

主要集中在 100～400 km 范围内，超过 400km 后公路班次频率开始下降，且下滑幅度较大，说明公路受到距离因素的显著约束。

但该曲线在 1 600 km 处出现小幅波动，发现这一区间集中了长三角城市群与西部地区之间的城际公路联系。铁路班次主要集中

在 200～600 km 范围内，超过 600km 后班次频率逐渐下降。与公路相比，铁路网络受到的地理距离约束较小，而航空网络则进

一步表现出对地理空间约束的克服，航空关联在中长距离（800～1 600 km）的班次频率下降并不明显。航空关联在距离分布上

出现了两个集聚点（600 km、1 600 km），这可能与长江经济带的空间、地形及经济特征密切相关。一是西部地区由于地形地

貌等因素对航空运输较为依赖，造成航空联系在中程距离上产生了 500～700 km 集聚区；二是随着地理距离的增加，航空运输

对地理距离的突破能力逐渐显现，东部与西部地区之间长距离城际联系依赖航空客运，如上海—成都、上海—昆明、杭州—昆

明等城际关联均处于 1 600 km 距离范围内，使得航空班次占比在地理空间 1 600 km 处出现小幅增长。综上所述，三种交通客

运网络存在各自的核心距离区间，彼此具有竞争性与互补性，这与刘承良等
[24]
发现一致。

3 长江经济带多元客流网络格局的影响因素回归分析

已有文献表明，地理邻近性对不同交通网络的组织模式具有不同影响
[21]

。不同交通运输方式对距离的敏感性存在差异，空

间距离会影响人们城际出行方式的选择。此外，经济发展水平、第三产业发展与区域交通可达性存在一定的互动关系
[17,26]

。文化

影响人际交流与互动
[27]
，相近的历史发展背景与区域文化共性可能会影响城际交通联系。语言、民族和宗教等指标作为地方文

化的重要表征已被广泛应用于文献中
[28]

。但上述指标仅能体现文化的一个方面。基因科学研究发现相似的基因会使得人们拥有

相近的文化接受程度，因此基因距离也成为刻画文化邻近性的重要指标
[29]

。地形地貌特征对路网建设、区域可达性具有一定影

响
[30]
，所以本文采用地形起伏度这一指标表征区域地貌类型的变化

[31]
。综上，考虑城际交通关联的有向加权特征，选择城际客

流关联强度为被解释变量，城际间的地理邻近性、经济发展差距、产业结构相似度、文化邻近性和地形起伏度作为潜在的解释

变量来探讨长江经济带多元客流网络的影响因素。
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此外，考虑城市等级的影响，以“出发城市和到达城市是否有省会城市”作为模型的控制变量。基于上述结果，西部省份

内部城际联系较为依赖航空网络，因此在航空网络模型中补充“航空对为西部省份内部的城际关联”作为控制变量，若航空对

为云南、贵州、四川 3个省内部的城际联系，赋值为 1，否则为 0。由于城际交通关联强度属于离散型计数变量，考虑数据结构

特征，采用负二项回归模型分析长江经济带多元客流城市网络的影响因素。模型如下：

式中：εit 为模型误差项；α0 和β是模型待估参数；其他解释变量的计算方式见表 3。基因距离借鉴钱超峰等
[29]

采用的

Nei 氏标准遗传算法计算获得各省市之间的相对遗传距离。地形起伏度是基于精度 30m 的 DEM 高程数据，采用封志明等提出的地

形起伏度计算方式获得
[31]
。

为保证回归结果的准确性，需要对解释变量进行多重共线性检验。检验结果表明，解释变量的方差膨胀因子（VIF）均小于

2，可认为模型不存在多重共线性问题。回归模型结果见表 4。其中，模型结果（1）、（2）为城际公路联系影响因素回归结果；

（3）、（4）为城际铁路联系的回归结果；（5）、（6）为城际航空联系的回归结果。

地理邻近性（Geo）对城际公路和铁路客运出行联系具有显著的正向作用，表明空间距离较近的城市之间的公路和铁路联系

更为紧密，也反映出地面交通易受到空间因素的制约。其中，地理邻近性对公路联系的正向作用比铁路更大。地理邻近性对航

空客运的影响显著为负，表明远距离城际联系更倾向选择航空运输。这与长江经济带航空网络主要集中在东西远距离联系密切

相关。航空网络因具有不受空间距离制约的优势而备受长距离城际关联的青睐，这与王成金等
[21,28]

研究发现一致。不同交通方式

具有不同的优势地理距离区间，省内或邻省城际联系优选公路和铁路等地面运输方式，而航空网络一般承担远距离的跨区域城

javascript:void(0);
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际出行，这可能是导致不同交通方式联系强度空间差异的核心原因。

地形起伏（Rdls）对城际公路和铁路网络产生了明显的负向影响，说明地形起伏会显著抑制公路和铁路城际联系，反映出

地形起伏会阻碍地面交通的发展。从空间格局看，受地形地貌影响，除成渝城市群外的西部地区的公路与铁路城际联系十分薄

弱（图 4），这可能与西部的地形复杂、地势起伏度大，公路和铁路修建难度大、成本高、技术标准严等问题相关。另一方面，

地形起伏度能够促进城际间的航空联系。由于地面交通发展薄弱，西部地区的出行需求更依靠空中客运来满足，航空网络成为

西部地区重要的城际运输方式，说明航空网络与地面交通网络不仅存在竞争关系，也证实航空网络与地面交通具有较强的互补

性
[24]
。

表 3 变量定义与解释

表 4 回归模型结果

javascript:void(0);
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根据模型（1）与（3），经济发展差距（Ecgap）会促进城际公路和铁路联系的产生，公路与铁路网络将不同经济发展水平

的城市紧密关联起来。但控制“省会城市”变量后，公路模型（2）中，“经济发展差距”这一变量的系数显著变小；而在铁路

模型（4）中，变量系数由正转负，说明对于省会城市，经济发展差距会抑制小城市与省会城市产生铁路联系。实际上，经济较

为落后的小城市在对外联系中更为依赖公路运输。从航空网络回归结果看，经济差距对航空联系具有显著的负向影响，说明速

度快且成本高的航空出行主要集中在经济发展水平相对发达的城市，因此经济差距会显著抑制航空联系强度，这与货运
[19]
的研

究结果发现一致。

文化邻近性（Cul）对公路网络的影响显著为正，说明相同文化背景会促进城际公路出行；对铁路网络有一定的正向影响，

说明同一文化区的城际铁路联系会相对密集，尤其是控制省会城市变量后，文化邻近性系数的显著性增强。文化邻近性与航空

网络存在负相关关系，说明航空联系能够打破文化区的交流界限，促进不同地域文化的传播与交流，且省会城市的文化包容性

更强[29]。产业结构相似度对公路联系没有显著影响，但控制省会城市变量，即考虑城市行政等级后系数显著为正，表明省会

城市与产业结构相似的城市之间的公路联系更密切。同时，产业结构相似度对城际铁路和航空联系的影响显著为正，说明产业

发展结构相似的城市之间的铁路和航空关联也更为紧密。

综上，城市经济发展水平、行政等级、文化归属等社会经济属性与城市的区位、地形地貌等客观自然环境共同交互对长江

经济带多元客流网络产生不同的影响。这些因素综合影响城际客运联系的强弱。

4 结论与建议

4.1 结论与讨论

本文从多元客流视角分析了长江经济带城市网络的空间结构与影响因素，揭示了长江经济带的多元客流网络的空间分异、

空间结构与影响机制。主要得出以下结论：

①长江经济带的多元客流网络具有显著的空间分异特征。区域尺度的空间分异规律是公路>航空>铁路；省域尺度的空间分

异特征为航空>铁路>公路。航空和铁路网络的空间分异主要集中在区域之间以及省内，而公路网络的不均衡主要是区域内部和

省际差异造成的。

②从节点强度看，长江经济带三种客流网络具有显著的空间异质性。航空、铁路和公路的城际关联强度在地理空间上分别

形成了“点”“线”“面”的特征。航空网络主要以省会城市为中心向周边扩散；铁路网络以长三角为中心围绕沿江铁路线形

成重点交通轴带；公路网络与长三角、长江中游和川渝三大城市群具有明显的空间耦合关系。

③从关联格局看，城际公路联系主要集中在省内和邻省，形成围绕省会城市的多“核心—边缘”结构；铁路联系主要分布

于长三角以及两大沿江通道；航空联系横跨长江经济带的东西，主要满足长距离出行与地面交通落后地区对外联系的需求。西

部地区受区位、地形、距离等因素影响，地面运输网络关联稀疏，航空网络对地面运输网络进行了有效互补。

④地理距离与地形起伏等自然环境因素以及经济发展水平、文化特征、产业结构、行政等级等社会经济因素均对城际交通

网络的形成具有重要影响。同时，交通网络的形成又能够促进城市的经济发展、产业结构优化调整以及文化交流传播等。

综上，由于长江经济带自身资源禀赋及经济发展水平的差异较大，多元客流视角下交通网络的区域碎片化、非均衡化发展

特征十分明显。西部地区的地面交通基础设施覆盖率低，如云南、贵州和川西地区的公路和铁路网络相对稀疏，城市对外交通

方式单一，综合客运网络的抗风险能力较弱。其次，城际客运关联的空间异质性和等级层次性反映出长江经济带城市网络具有

典型的层级结构。部分经济落后的城市对外联系薄弱，限制了这些城市的劳动力、资本等要素流动，进而阻碍制造业、服务业

（尤其是旅游业）发展以及文化传播。同时，区域中的人力、资金和资源等发展要素容易被大城市虹吸，可能会进一步拉大区

javascript:void(0);
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域发展差异。

4.2 建议

针对当前长江经济带客运网络特征，并联系长江经济带“通道支撑，协调发展”的基本原则，本文提出以下政策建议：①

加快地面交通基础建设，补齐长江经济带陆路交通基础设施短板。加快沪汉蓉沿江铁路线建设，提升沿海城市的铁路客运运输

水平。增强长江经济带纵向铁路客运联系，促进成渝地区与云贵地区的铁路衔接，加强长江中游城市群的纵向城际互动。进一

步加强西部地区，特别是滇中城市群与黔中城市群的公路基础设施建设，实现公路客运全覆盖，提升西部偏远地区的对外联系

能力。②合理规划布局支线机场建设，优化航空网络组织模式。航空客运是支撑长江经济带西部地区对外联系的有效方式。然

而，航空运输作为高成本出行方式，机场建设与航线布局可能受限于当地的经济发展水平与居民收入水平。对此，需要合理评

估偏远机场运力与居民出行需求，优化“轴—辐”式空间组织，协调支线机场与枢纽机场之间的航线与航班配置以支撑偏远城

市对外联系的需要。③打造长江经济带综合交通客运网络，促进区域协调发展。加强区域综合交通网络建设，满足居民个性化

出行需求，引导区域人才迁移；发挥核心城市的区域影响力，扶持中小城市的对外交通建设，加强区域产业转移与经济合作，

缩小东部、中部和西部地区经济发展差距，推动长江经济带协调发展。
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