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投资摘要： 

高速公路板块在交运行业中属于典型的弱周期板块，本身拥有强大且稳定的现金流，但缺乏基本面变化，且还有

收费年限的制约，导致关注者甚少。但高速公路虽然弱周期，但显然不是没有周期。 

高速公路板块的周期与投资路产占据的区位直接相关。若投资建设的路产以区位优秀的干线为主，则行业处于上

升周期，若新建路产的地理区位越来越偏远，则行业进入下行周期。路越修越偏是困扰行业多年的难题，但随着

时间的推移，最早一批建成的路产年限将尽，而这给予了高速公路板块一个将投资重心重新转回优质区位路产的

机会。这个机会就是原有路产的改扩建。 

随着高速公路路龄的增长，路网中的主干道进入了一个需要进行改扩建也适合进行改扩建的时间区间。需要改扩

建是因为车流量逐步提升，已经开始冲击传统四车道高速的承载上限；适合改扩建则是指主干高速公路进入收费

期限末期，剩余年限少，在通过改扩建重新核定年限的情况下实际能够获得的年限延长非常明显。 

 目前处于改扩建周期的路产是我国高速路网中的精华部分：我国现有高速公路里程已超过 15 万公里，但真

正核心的路产大约是 6.8 万公里，也就是 2004 年交通部发布的《国家高速公路网规划》中的主线。而从现

在向前推 20 年左右，本世纪初时我国高速公路通车总里程不到 2 万公里，当时建成的路产属于我国高速路

网核心中的核心，大部分都占据着相当优秀的区位，这也是改扩建项目投资收益率的最大保障。 

 高速公路四改八成本可控，一般近似或低于新建四车道高速：14 年以后我国高速公路单位建设成本基本在

0.8 亿元/公里以上，且随着时间的推移，单位建设成本呈上升趋势。现有高速公路四改八案例中，单公里成

本大多处于 0.4-0.8 亿/公里，整体来看低于新建四车道高速的成本。 

 高速公路改扩建能够显著延长收费年限，并缓解估值压力：由于政策限制，大部分高速公路改扩建后的年限

核定都是以改扩建完成为时间点开始重新计算 25 年。在这一规则下，改扩建对于收费年限的实际延长效果

随着时间向后推移而逐渐提升。2010 年之前就完成改扩建的高速公路通过改扩建实际延长的年限都不超过

10 年，但 2015年及以后改扩建的案例，收费年限延长能够达到甚至超过 15年。由于收费年限大幅延长，公

司的长期经营能力得到加强，年限问题对公司的估值压制也将显著缓解。 

 改扩建项目无需前期培育：大部分新建路产在通车前几年都受限于车流量不足而难以盈利，但改扩建项目通

车时即是成熟路产，不用经历新建路产车流量从无到有的培育过程。因此改扩建项目的年限相比新建路产，

其含金量更高。 

从以上角度分析，不难看出改扩建项目是高速公路公司再投资的有力选择，随着改扩建周期的到来，资本开支重

新回到区位优秀的主干线路上来，我们认为这代表着行业大周期的回升。 

风险提示：行业政策出现重大变化、宏观经济增速下滑、补偿政策不及预期。 
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1. 为何我们会关注高速公路改扩建周期 

高速公路板块在交运行业中属于典型的弱周期板块。本身拥有强大且稳定的现金流，但缺乏基本面变化，且

还有收费年限的制约，导致关注者甚少。但高速公路虽然弱周期，但显然不是没有周期，而现阶段正在进入

的改扩建周期，无疑将给整个高速板块的基本面带来比较明显的变化。 

我们关注行业改扩建周期，与近期几条路产改扩建完成后的优秀表现有着直接的关系。回顾 2020 年，下半

年股价涨幅较为明显的山东高速与皖通高速都是刚刚完成主力路产改扩建项目的公司，改扩建对于上市公司

股价的影响不可小觑。 

1.1 2020 年济青高速与合宁高速改扩建后都实现了收入大幅增长 

2019 年下半年，高速公路板块有两个上市公司完成了主力路产的四改八扩建，分别是皖通高速对主力路段合

宁高速的改扩建，以及山东高速对主力路段济青高速的改扩建，两者在今年都实现了相当不错收入增长。 

以合宁高速为例，该路产在改扩建之前，年收入峰值约 9.7 亿元。该路段于 19 年年末顺利完成改扩建，今

年三季度作为其疫情后首个正常收费周期，收入达 3.47 亿元，若以该数据进行年化（三季度收入天数 92 天，

全年收费天数 345 天），则年化收入超过 13 亿元，较改扩建前峰值增长约 35%。相较于 40 亿左右的改扩建

费用，改扩建完成头一年年化增收就超 3 亿元，且收费年限大幅延长，可以直观的看出这是一次优质的投资。 

图 1：合宁高速改扩建后通行费收入大幅增长（万元）  图 2：济青高速改扩建后通行费收入大幅增长（亿元） 

 

 

 

资料来源：上市公司年报，东兴证券研究所  资料来源：上市公司年报，东兴证券研究所 

山东济青高速改扩建后的收入增长则更为明显。该路产在改扩建前的可比峰值收入约 27 亿，17 年改扩建开

始后经历了收入的大幅下滑，直至 19 年四季度正式通车。今年三季度济青高速收入高达 11.4 亿元，相当于

年化后超 42 亿（同样以有效收费期限进行年化），较改扩建前峰值增长 57%。济青高速改扩建成本虽然高达

240 亿元，但改扩建初期的年化收入增量就达到约 15 亿元，已经能够完全覆盖新增的财务与折旧费用。考

虑到大幅延长的收费期限以及路产收入后续的增长，济青高速的改扩建同样也是相当高效率的投资。 

1.2 “市场对改扩建的预期”与“改扩建后的实际效果”间存在明显预期差 

然而，对于这两个实际上相当优秀的投资项目，市场是否有提前给予正向预期呢？显然并没有，且甚至在改

扩建期间给予了明显的负面预期，直到改扩建完成，实际车流量大幅度回升后，相关公司的股价才有所恢复。 

0

20,000

40,000

60,000

80,000

100,000

120,000

140,000

35% 

27.1 

24.0 

12.3 

19.9 

42.6 

11.4 

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

2016 2017 2018 2019 对20Q3年

化 

20Q3

57% 



P4 
东兴证券深度报告 
高速公路：关注改扩建周期带来的再投资效率提升 

 
 

 

敬请参阅报告结尾处的免责声明 东方财智 兴盛之源 

DONGXING SECURITIES

可以看到，合宁高速 17 年 3 月动工，19 年 12 月全线贯通，期间皖通高速 H 股股价呈明显的下滑趋势，今

年上半年又受到疫情影响，股价继续下跌，直到三季报发布，合宁收入超预期，股价才开始回升。 

图 3：皖通高速（H 股）股价在改扩建期间受到压制  图 4：山东高速股价在改扩建期间受到明显压制 

 

 

 

资料来源：WIND，东兴证券研究所  资料来源：WIND，东兴证券研究所 

济青高速 16 年 6 月动工，19 年 7 月部分通车，12 月全线贯通。实际上，从公司公布改扩建预案起，股价就

一直处于底部区域，直到今年分红率提升加上三季报超预期，股价才有所回升。 

总的来说，不管改扩建项目的实际效果如何，在没有看到实际收入增长前，市场倾向于给予上市公司比较悲

观的预期。而这种实际效果与市场预期间的明显差距，正蕴含着一定的投资机会。 

 

2. 我国高速公路的主干网络已经步入改扩建周期 

改扩建项目投资巨大，且对上市公司主力路产造成长期影响。随着 90 年代以及 2000 年左右建成的路产进入

收费末期，改扩建周期难以避免。因此我们认为未来一段时间，改扩建项目可能会成为高速公路板块最主要

的变量之一。 

2.1 结合实际效用与政策需要，高速公路干线路网的改扩建势在必行 

结合高速公路的实际效用以及政策层面的需要，我们认为干线高速公路的改扩建势在必行，进入改扩建周期

是较为确定性的事件。 

实用性角度来说，我国现有机动车规模与 20 年前已经完全不可同日而语，自然会催生路产更新的需求。我

国多年来机动车保有量每年维持着 10%以上的增速，2019 年机动车保有量相当于 2005 年的 6 倍。因此，

对于 90 年代末00 年代初建设的高速公路来说，双向四车道的通过能力已经接近甚至超饱和，导致沿途拥堵。

高速公路通过四车道改八车道，通行能力基本实现翻倍，可以满足大部分情况下的需求，故四改八是现阶段

改扩建的主要形式。 
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图 5：我国机动车保有量快速提升  图 6：  四改八将明显提升路产的日均车辆通过能力 

 

 

 

资料来源：WIND，东兴证券研究所  资料来源：WIND，东兴证券研究所 

从政策层面看，通过改扩建延长收费年限能够暂时缓解 04 年版《收费公路管理条例》中收费年限政策导致

的一些问题。 

我国 04 年版《收费公路管理条例》中规定高速公路收费期满后免费通行，是一个具有明显时代局限性的政

策，后续必须进行修正，这也是后面几版修订稿中重点修改的部分。我们用下图解释了如果高速公路收费到

期后改为免费通行会产生怎样的不良后果。 

在我国高速公路建设早期，高速公路分布稀疏，多为大城市之间的连接线（下图情况 1）。这种情况下，各高

速公路之间不互相影响，收费期满后免费通行的模式没有问题。但随着高速公路建设的不断推进，我国高速

公路串联成网状，且除了主干线外，还建设了大量支线高速用于串联周边城市，分流干线的通行压力（下图

情况 2）。在这种情况下，收费期满后免费通行的模式就变得难以接受。因为干线通车早，免费早，假设在干

线收费期满免费通行，此时的支线高速还处于收费状态。收费金额的不对等将导致干线在免费后异常拥堵，

而支线车流锐减，空有收费年限，却无法回本（下图情况 3），整个高速路网的收支平衡会因此崩溃。这种情

况无论如何需要避免。 
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资料来源：东兴证券研究所 
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交通部于 13 年，15 年和 18 年分别发布了三版《收费公路管理条例（修订稿）》，其中最主要的精力都花在

如何修正收费年限问题上，但至今未能成稿。在现有情况下，最为稳妥的情况其实就是通过改扩建的方式拉

长主干线收费年限。 

因此，兼顾实用性和政策层面，我国干线高速公路迎来改扩建周期是较为确定性的事件。 

2.2 高速公路 25-30 年的收费年限决定了主干线路的改扩建周期已经到来 

我国高速公路收费年限定为 25-30 年，而改扩建本身需要 2-3 年时间，故必须留出一定的年限余裕，不可能

等到年限耗尽再改扩建。因此，如果路产需要进行改扩建，则在路产收费年限还剩至少 5 年的时候，改扩建

项目就需要被提上日程。 

中国的高速公路通车里程在 19 世纪末增长并不快。自 1988 年中国第一条高速公路（沪嘉高速）建成起，之

后的 10 年中国的高速公路累计通车里程没有超过 5000 公里（到 97 年仅为 0.48 万公里）。98 年之后，我国

高速公路通车里程开始有跨越式增长，98 年当年通车里程就近 4000 公里，显著高于前 10 年的水平，标志

着我国第一波高速公路建设潮的开始。 

图 8：我国 90 年代建设的高速公路骨干网已经逐步进入改扩建周期（公路服役年限） 

 

资料来源：  WIND，东兴证券研究所 

图 9：我国通车时间超过 20 年的高速公路主干线已经进入改扩建周期  

 

资料来源：  WIND，东兴证券研究所 
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早期建设的高速公路以双向四车道为主，已经逐渐难以满足现有车流通过量的要求，基本都存在改扩建的需

求。从通车的年限来看，通车时间超过 25 年的高速公路不到 2000 公里，基本都已经完成改扩建。而年限在

20-25 年的高速公路约 1.4 万公里，考虑到我国现阶段完成改扩建的路产总里程不超过 8000 公里，这部分

20-25 年路龄的路产中有很大一部分处于正在改扩建或准备改扩建的状态。 

2.3 现阶段进行改扩建的路产是我国高速路网中的精华部分 

以路产的重要性来说，中国高速公路网络是有明显层级的。我国现有高速公路里程已超过 15 万公里，但真

正核心的路产大约是 6.8 万公里。 

2004 年交通部发布了《国家高速公路网规划》，这是我国最重要的高速公路骨架布局规划，采用放射线与纵

横网格相结合的布局方案，形成由中心城市向外放射以及横贯东西、纵贯南北的大通道，由 7 条首都放射线、

9 条南北纵向线和 18 条东西横向线组成，简称为“7918 网”，总规模约 8.5 万公里，其中主线 6.8 万公里，地

区环线、联络线等其他路线约 1.7 万公里。 

现阶段我国高速公路总里程超过 15 万公里，但总体框架依旧还是遵循 04 年版的框架，并在此基础上加密。

而具体到现阶段需要该扩建的路产，由于其建成通车时间普遍在上世纪末到本世纪初，而当时我国高速公路

总里程不到 2 万公里（我国高速公路通车里程在 2002 年才超过 2 万公里），故可以认为当时建成的路产属于

我国高速路网核心中的核心，大部分都占据着相当优秀的区位，而优秀的区位是路产改扩建投资收益率的最

大保障。 

图 10：2004 年版《国家高速公路网规划》中总规划里程约 8.5 万公里 

 

资料来源：  国家高速公路网规划，东兴证券研究所 
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3. 高速公路主干线的改扩建收益率较高，大部分情况下优于新建路产 

从行业整体的角度看，高速公路改扩建周期的到来意味着高速公路资本开支的重心从区位较差的新路回到区

位优秀的原有路产。在新建路产收益率下降的大背景下，将投资转向区位优势更强的既有路产有助于行业整

体投资收益率的回升。当然这里说的新建路产的收益率下行是一个行业整体性判断，不代表没有区位优秀的

新路，而是区位好，能够快速盈利的路产占比越来越低或者建设成本偏高。 

从收费公路统计公报中的收支情况就可以明显的看出这种趋势。从 14 年开始，高速公路支出项目增速开始

明显高于收入增速，支出中还本付息占主要地位，行业收支缺口越来越大。这种现象的背后反映的正是新建

路产的收益水平下降。 

图 11：高速公路体系支出远大于收入  图 12：高速公路体系还本付息压力巨大 

 

 

 

资料来源：收费公路统计公报，东兴证券研究所  资料来源：收费公路统计公报，东兴证券研究所 

从高速公路里程入手可以发现，2011 年全国高速公路里程超过 8.5 万公里，04 年规划中的“7918”网成型，

后续路产新建进入查漏补缺阶段，区位不如之前的路产，是近年来高速公路网收支失衡的主要原因。 

高速路网建设整体附带的较强公益性质，但上市高速公路公司则具有明确的盈利目标，追求路产的高收益率。

同时，上市公司的路产都是路网中的优质资产，通车时间普遍较早，也就意味着会更早迎来改扩建。因此改

扩建周期的到来对上市高速公路公司的影响会比较明显。 

3.1 路产改扩建的成本近似于新建四车道高速 

高速公路的建设成本会决定路产的折旧金额，进而对路产的收益水平造成直接影响。 

高速公路单公里建设费用与很多因素有关，比如桥隧比，建安成本等，不同路端的建设成本可能会有巨大差

异。为了获得一个大体的成本数据，我们将收费公路年度投资金额除以高速公路当年的新增通车里程作为单

公里建设成本的近似数据。可以看到，14 年以后（14 年以前数据缺失），我国高速公路单位建设成本基本在

0.8 亿元/公里以上。总体来说，随着时间的推移，高速公路的单位建设成本是持续上升的。 
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一般来说，公路改扩建（四改八）的成本近似或低于新建一条四车道高速公路。我们整理了多年来各省的路

产改扩建情况，可以看到高速公路四改八的单公里成本从 0.4 亿-1 亿元/公里不等，但整体来说低于新建路产

的成本。 

表 1：干线高速公路四改八的单公里成本近似于新建四车道高速公路 

项目名称 省份 投资金额 公里数 单公里投资 

沪宁高速   江苏   105.4 亿  248 0.43 亿  

泉厦高速   福建   54.86 亿  82 0.67 亿  

福泉高速   福建   71.95 亿  167 0.43 亿  

佛开高速 广东   48.4 亿  47 1.03 亿  

长平高速 吉林   51.97 亿  110 0.47 亿  

昌樟高速   江西   40.77 亿  103 0.40 亿  

济青高速 山东 约 230 亿 309 0.74 亿  

合宁高速 安徽 约 55 亿 134 0.42 亿  

资料来源：相关上市公司年报、东兴证券研究所 

3.2 改扩建能够显著延长收费年限，且不需要培育期 

高速公路改扩建的成本相对可控，这是公路改扩建的一大优势。但另一方面，改扩建的成本需要与改扩建获

得的收益相匹配后才能计算其收益率。 

改扩建带来的收益主要表现为两方面，一方面是改扩建带来了车流通过能力的大幅提升，进而提升路产收入

水平，但这一收益难以量化，特别是在改扩建还没发生的时候难以预估；另一方面，改扩建将会带来收费年

限的大幅延长，这是市场普遍关注的，也是比较容易量化的收益。 

我们可以看到，以改扩建延长收费年限有比较清晰的规律。在收费公路管理条例中有明确说明，实施收费高

速公路改扩建工程，增加高速公路车道数量，可重新核定偿债期限或者经营期限。但重新核定的期限依旧需

要满足收费期限原则上不超过 25 年，中西部省、自治区原则上不超过 30 年的规定。因此可以看到，大部分

高速公路改扩建后的年限都是以改扩建完成为时间点开始计算 25 年。 

图 13：14 年后我国新建高速公路单公里成本基本在 0.8 亿元以上 

 

资料来源：  WIND，东兴证券研究所 

0.94 

0.69 

0.85 

1.20 

1.05 

0.90 

0.00

0.20

0.40

0.60

0.80

1.00

1.20

1.40

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

12,000

14,000

2014 2015 2016 2017 2018 2019

年度投资金额（亿元） 高速公路新增通车里程（公里） 对应单公里投资额（亿元） 



P10 
东兴证券深度报告 
高速公路：关注改扩建周期带来的再投资效率提升 

 
 

 

敬请参阅报告结尾处的免责声明 东方财智 兴盛之源 

DONGXING SECURITIES

表 2：随着时间的推移，改扩建带来的实际年限延长越发可观 

项目名称 省份 扩建完成 原收费期限 新收费期限 年限延长 从扩建完成到结束收费 

沪宁高速   江苏   2006 年   2027 年   6 月   2032 年   6 月   5 26 年  

泉厦高速   福建   2010 年   2029 年   6 月   2035 年   9 月   6 25 年  

福泉高速   福建   2011 年   2031 年  10 月   2036 年   1 月   5 25 年  

佛开高速 广东   2012 年   2026 年  12 月   2036 年   3 月   9 24 年  

长平高速 吉林   2015 年   2029 年   7 月   2040 年  10 月   11 25 年  

昌樟高速   江西   2015 年   2029 年   7 月   2044 年   3 月   15 29 年  

济青高速 山东 2019 年  2029 年  11 月  预计 2044 年末 15 25 年  

合宁高速 安徽 2019 年  2026 年   8 月  按 2044 年折旧 预计为 18年  预计 25 年 

资料来源：相关上市公司年报、东兴证券研究所 

在这一规则下，可以发现改扩建对于收费年限的实际延长效果随着时间向后推移而逐渐提升。 

以改扩建较早的宁沪高速为例，公路 1997 年通车，原收费年限核定为 2027 年，路产 2006 年完成改扩建，

新收费年限至 2032 年，相比原有年限仅延长 5 年，其主要原因在于改扩建实际比较早，因此受到政策约束

较为明显。 

近几年改扩建的高速公路，由于改扩建时间较晚，原有年限所剩不多，而改扩建又给予新的 25 年收费年限，

则改扩建实际延长的年限就比较长，较为理想的情况下，年限实际延长会超过 15 年。因此在路产年限所剩

不多的情况下进行改扩建，对于高速公路公司来说是较为理想的情况。 

此外，改扩建项目相比新建路产还有一个较大的优点，即改扩建项目无需前期培育，通车即是成熟路产，不

用经历新建路产车流量从无到有的培育过程。 

3.3 理性看待改扩建施工对路产收入的负面影响 

路产的改扩建持续时间较长，一般从方案设计到最终改扩建完成历时 3 年以上。而改扩建对于路产收入造成

实际影响的时间大约在一年到一年半，也就是所谓的“半幅封闭施工，另半幅双向通行”的阶段。 

半幅通行对于路产的收入必然呈现负面影响，但我们有必要理性看待这一过程。一方面，对于高速公路这类

资本回收期相当长的资产，一年左右的收入下滑其实并不关键；另一方面，我们对高速公路改扩建前后的收

入进行对比后发现，改扩建期间收入大幅下滑是路产车流充沛的体现，改扩建完成后收入提升会更加明显。 

图 14：高速公路改扩建前后收入变化情况（亿元）  图 15：高速公路改扩建前后收入变化（以 T-2 收入为 100%）  

 

 

 
资料来源：WIND，东兴证券研究所  资料来源：WIND，东兴证券研究所 
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注：济青高速 T+2 与合宁高速 T+1 数据为对 20 年 Q3 收入年化后的估计值 

我们以 T-0 表示改扩建完成当年，T-1 表示改扩建完成前一年，T+1 表示改扩建完成后一年。可以看到，改

扩建的负面影响在 T-1 时并不明显，主要体现在 T-0，也就是改扩建完成当年。同时，可以发现在改扩建当

年收入下滑明显的路段，在改扩建完成后的提升也相当大，比如宁沪高速与济青高速。而昌樟高速，福泉高

速在改扩建期间表现为收入基本不受影响，但改扩建完毕后收入也没有明显提升。 

这个现象也比较好解释，改扩建必然会对于道路通过能力产生一定影响，但如果路产本身的车流量距离车流

承载上限还有一段距离，那么即使进行改扩建时通过上限降低，也不一定会严重影响收入，但对应的则是改

扩建带来的收益相对有限。 

反之，如果道路本身的通过量就已经接近承载上限，那么一旦改扩建进入半幅封闭施工阶段，就必然会严重

影响路段收入。但通过改扩建大幅提升通行上限后，增量的需求很快会涌入该路段，显著提升其收入水平。 

也就是说，改扩建期间路产收入下滑并不是什么值得担心的事情，反倒是收入不下滑可能意味着该路段改扩

建的时间点太早。 

4. 改扩建周期到来将对高速公路板块估值产生持续性影响 

长期以来，市场对于进行改扩建项目的高速公路公司往往给予估值折价，这一方面是由于高速公路改扩建不

但开支巨大，还会在改扩建期间还会明显影响相关路产的通行费收入，导致改扩建期间公司业绩下滑；另一

方面，改扩建较早的路产实际的年限延长并不明显，2010 年之前就完成改扩建的高速公路通过改扩建实际延

长的年限都不超过 10 年，改扩建的收益率相对受限。 

与往年高速公路少量的改扩建相比，随着高速公路路龄的增长，路网中的主干道进入了一个需要改扩建也适

合进行改扩建的时间区间。需要改扩建是因为车流量逐步提升，已经开始冲击传统四车道高速的承载上限；

适合改扩建是指主干高速公路进入收费末期，剩余年限少，在通过改扩建重新核定年限的情况下实际能够获

得的年限延长非常明显。 

图 16：行业 PE估值（TTM）已经降至历史低位（2020 年受疫情影响 PE不具参考性） 

 

资料来源：  WIND，东兴证券研究所 
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不考虑 2020 年疫情期间高速公路免费的影响，则高速行业的 PE 估值水平已经降至历史最低位。我们认为

改扩建周期的到来有望提升行业的整体估值水平。 

 改扩建周期的到来给予了行业一个优秀的再投资方向 

高速公路行业现金流相当充裕。由于折旧不占现金流，即使是高分红的高速公路企业每年依旧会有大量可用

现金剩余，因而自由现金流如何进行有效的再投资始终是困扰行业的一大难题。 

一般来说，高速公路对自由现金的处理方式无非是投入各类理财产品（暂不投资），投资新的路产（本行业

投资），以及跨行业投资。事实证明，高速公路企业最适合的还是专注主业投资。而改扩建项目较大的资本

开支和较高的收益率非常符合高速公路企业的投资方向。 

 主要路产改扩建将显著缓解资产收费期限问题对估值的压制 

若还未进行改扩建，高速公路公司主力路产的收费期限有很多已进入末期。试想对于一个主力路产收费年限

不足的公司，是很难给予高 PE 的。而进行改扩建重新核定收费期限后，主力路产的收费期限将延长至 20

年以上，公司持续经营压力大幅缓解，年限问题对的估值压制也将阶段性解除。 

高速公路行业虽然是弱周期行业，但也有着自身的周期，而这一周期与投资的路产占据的区位直接相关。若

投资建设的路产以区位优秀的干线为主，则行业处于上升周期，若新建路产的地理区位越来越偏远，则行业

进入下行周期。经历了长期的周期下行后，随着改扩建周期的到来，资本开支重新回到区位优秀的主干线路

上来，我们认为这代表着行业大周期的阶段性回升。 

5. 风险提示 

行业政策出现重大变化、宏观经济增速下滑、补偿政策不及预期。 
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