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改革开放以来，辽宁省的交通运输面貌发生了翻天覆地的变

化，初步形成了以铁路为骨干，由铁路、公路、水运、民航和管道等

多种运输方式共同组成的交通运输网络。到 "%%( 年末，辽宁省交

通运输线路总长达 "’#$ )" 万公里，是 !)*’ 年的 "$ # 倍。铁路、公

路、民航、管道等都有大幅度的增长。同时客货运量急剧增加。

!))* 年与 !)*’ 年相比，客运量、旅运周转量、货运量及货运周转

量总计分别增长了 +$ "、+$ *+、+$ !"、#$ ’) 倍。交通运输业的大力

发展，逐步缓解了影响和制约辽宁省经济发展的“交通瓶颈问

题”，各种运输方式并存及其所形成的庞大的运输能力成为保证

工农业生产的顺利进行促进国民经济快速发展的“生命线”。

但是，这些成就并不代表着辽宁省的交通运输发展已经走在

了经济发展的前面，已经成为辽宁省经济发展的“发动机”。交通

运输的发展与经济增长的适应程度可以通过“推拉理论”进行实

证分析。该理论认为：交通运输的发展可以推动国民经济的增长；

反之，国民经济的增长也会拉动交通运输业的发展。交通运输业

产出增长所引起的国民经济的增长效应可以称为“推动效应”，而

把国民经济增长所带动的交通运输业产出的增长效应称为“拉动

效应”。一般来说，如果国民经济增长对交通运输业的拉动作用

大，那么交通运输业对国民经济发展的推动作用就小，反之亦

然。因此，可以把交通运输业与国民经济增长之间的“推动效应”

和“拉动效应”的关系分为 # 种情形：一是“推动效应”大于“拉动

效应”，表明这一国家或地区已有一定的经济基础，而交通运输业

是其进一步发展的制约因素，即运输供给小于运输需求，交通运

输业发展滞后，应该加速发展；二是“推动效应”与“拉动效应”大

致相当，表明这个国家或地区经济发展与交通运输业发展是相适

应的，即运输供求基本平衡；三是“推动效应”小于“拉动效应”，表

明这个国家或地区运输需求不足，应优先发展经济，交通运输业

的发展速度应适当减慢，以求得交通运输业和国民经济协调发

展。

由此可见，“推拉效应”分析法可以用于判断辽宁省交通运输

业的供求是否平衡以及与辽宁区域经济发展相比，它的发展水平

是超前的，还是滞后的。

一、实证分析

下面以货运为例，对辽宁省交通运输业与国民经济增长之间

的“推动效应”和“拉动效应”进行具体测算。在此，国民经济增长

指标选用辽宁省国内生产总值（,-.），交通运输生产指标选用辽

宁省货物周转量（/01）。为了使所作的分析指导性更强，还可以

从铁路、公路、水运、航空四个方面分类进行分析，具体确定失衡

的主导因素在哪个方面。

!$“推动效应”分析

根据《辽宁统计年鉴 "%%+》，可以得到 !)’+ 2 "%%( 年辽宁省

国内生产总值（,-.）和货物周转量（/01）、铁路周转量、公路周转

量、水运周转量及航空周转量的数据（因篇幅所限，省略）。依据经

济计量方法反复测算，可以确定辽宁省 ,-. 对 /01 的“推动效

应”数学模型为3
45 6,-.7 8 9 : ; 45 6/017
其中：9 为常数项；; 为“推动效应”系数；45 为自然对数。

此处，采用普通最小二乘法（<4=），利用 >?@ABC 软件进行回

归分析，可以求得辽宁省交通运输业发展对国民经济增长的“推

动效应”模型为：

45 6,-.7 8 D !!$ )("+ : "$ *&)#45 6/017
（ D +$ +(+) 7 6!%$ !""’ 7E" 8 %$ ’*)*，/ 8 !!%

由于推动效应系数 ; 8 "$ *&)#，远大于 !，说明辽宁省目前

交通运输业不能满足国民经济增长的需要，运输供给小于运输

需求，应加速交通运输业发展。同理，可以用铁路周转量、公路周

转量、水运周转量及航空周转量的数据分别替代货物周转量

（/01），分别求得铁路、公路、水运和航空的“推动效应”模型系数

分别是：&$ )!)+、"$ (&%"、!$ (’&+ 和 %$ )#’!。这说明辽宁省除航

空业运输供给大于运输需求，基本能适应国民经济增长的需要

外，铁路、公路和水运的发展均不能与国民经济发展相适应，都

摘要：在“振兴东北老工业基地”战略中，应该特别重视加强交通

运输基础设施体系的建设，交通运输先行是带动辽宁地区经济发展的
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滞后于国民经济的增长需要，应加快其发展。特别是铁路运输业

对国民经济增长的“推动效应”系数高达 #’ ($(&，更是远远大于

$，说明铁路运输业的发展滞后问题在交通运输业中最为突出，

今后，辽宁省应该把交通运输业发展的重点放在铁路运输方式

上。

!’“拉动效应”分析

同样，利用 $(%& ) !""* 年辽宁省国内生产总值（+,-）和货

物周转量（./0）、铁路周转量、公路周转量、水运周转量及航空

周转量的数据（因篇幅所限，省略），可以确定辽宁省 +,- 对

./0 的“拉动效应”的数学模型为1
23 4./05 6 ! 7 "23 4+,-5

其中：!为常数项；"为“拉动效应”系数；23 为自然对数。

此处，同样采用 89:;<= 普通最小二乘法进行回归分析，可

求得“拉动效应”的模型为1
23 4./05 6 #’ $**( 7 "’ $**>23 4+,-5

（$&’ >"#(）（$"’ $!!%）?! 6 "’ %@(@，. 6 $$"
由于拉动效应系数 " 6 "’ $**>，远远小于 $，说明辽宁省交

通运输业发展远远小于国民经济的增长，交通运输供给远远小

于运输需求，所以，应加速交通运输业发展。同理，可以用铁路周

转量、公路周转量、水运周转量及航空周转量的数据分别替代货

物周转量（./0），求得辽宁省 +,- 增长对铁路、公路、水运和航

空的“拉动效应”系数分别是："’ "&"!、"’ !@"#、"’ >@"$ 和

$’ "*#!。这说明辽宁省除航空业运输供给大于运输需求，基本能

适应国民经济增长的需要外，铁路、公路和水运的发展均不能与

国民经济发展相适应，均滞后于国民经济的增长需要，应加快其

发展。这里，辽宁省 +,- 增长对铁路运输业发展的“拉动效应”

系数最小，只有 "’ "&"!，远远小于 $，表明铁路运输业的发展滞

后问题最为突出，今后，辽宁省应该把交通运输业发展的重点放

在铁路上。

二、战略选择

应该说，现代运输的每种运输方式都有其各自的优劣势，在

综合运输体系中都应具有各自的地位。西方发达国家曾一度过

分强调公路和航空运输的发展，采取了限制或轻视铁路与水运

的发展，结果带来了诸多社会经济问题，在 !" 世纪 @" 年代以后

才开始重新调整交通运输发展政策，在发展中走了弯路。这些经

验和教训值得我们认真思考和借鉴。辽宁省应结合自己的特点，

逐步建立以铁路、江海运输为骨干，以加强现有铁路薄弱环节、

增强港口能力为重点，充分利用水运。最终形成布局合理、水陆

相通、客货并重，各种运输方式紧密配合、协调发展的综合运输

网。

$’ 大力发展铁路运输业

目前辽宁省铁路货运的总体态势是：出省通道特别少，铁路

运输能力紧张，铁路集装箱运输系统不够完善，与水运等其它运

输方式间集装箱联运工作尚未全面展开。基于此，辽宁省铁路货

运的发展方向是重载列车，以及尽快建立与港口和内陆集装箱

集散中心相衔接的多式联运系统。为此：一方面，应加大对铁路

建设的投入，改善现行路网布局的缺陷；另一方面，应加紧对现

行线路的技术改造，尽快提高铁路的电气化率和重载率；同时，

铁路集装箱运输系统应进一步完善，内陆集装箱集散中心有待

尽快规划和建设。铁路运输应适应现代物流发展要求，尽快与水

运、公路等组成多式联运的综合物流系统。辽宁省铁路客运的发

展重点在于建设高速铁路。应建设以高速、准高速为主要长途干

线，以城市地铁 4或高架轻轨 5、近郊轻轨为主要短途干线，并能

相互连通的铁路客运网络。铁路客运只有延伸到居民区、商业

区、近郊、机场，与城市公交系统融为一体，与公路、航空运输等

相衔接，才能显示出生命力和真正发挥巨大的潜力。

!’ 充分发挥水运优势

长期以来辽宁省水运的整体发展滞后于其它运输方式的发

展。与欧洲的莱茵河水系、美国的密西西比河水系在地区和国家

的运输及经济中发挥的巨大作用相比，辽宁省对水运发展建设

的轻视态度的确令人深思。近来，通过长期实践的经验教训，辽

宁省已开始重视水资源的综合开发利用，并把建设“大连港、营

口港和锦州港”的水运建设作为未来综合交通运输体系发展的

重点之一。随着港口基础设施建设的日益完善，航道整治工程的

全面开展，大连、锦州、营口、丹东等沿海水运将成为疏解东北地

区与南方大宗物资的运输主渠道。水运的低成本、少污染、不占

地等特点将逐步凸显其独特的生命力。

>’ 积极而适度地发展公路、航空运输

公路运输作为综合运输网中的基础，其地位是其它运输方

式无法替代的，应积极发展建设。辽宁省地域辽阔，小批量、短距

离的运输需求大，这正是汽车运输的优势所在。同时，铁路、港

口、机场等客货流的集散也需要依靠汽车运输。但公路发展面临

的难题是过多的占用耕地、污染环境、加剧能源短缺，因此应加

紧研究汽车的节能防污技术。航空运输是一种资产专用性强、技

术含量高、资本密集型的产业，运输成本高，即便达到一定经济

发展水平，消费群体仍然将相对稀少，所以应该适度发展。 !

注：本文为辽宁社会科学基金项目“辽宁省交通运输可持续

发展模式研究”4项目号 2"&ABC"$* 5的阶段性成果。
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