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摘要:在长三角一体化上升为国家战略的背景下,围绕共性与个性相得益彰、合作与竞争辩证

统一思想,全面思考江苏未来发展定位,发挥交通的支撑、服务、引领作用,扬江苏交通之所长,补

江苏交通之所短,提出打造长三角地区的北翼国际门户枢纽,建成两大枢纽、两大出海口、三张“一

体化”网的目标,从而进一步挖掘江苏潜在优势交通资源,更好地服务自身、服务长三角高质量一

体化发展.
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　　面对世界经济深度调整、国内经济向高质量发

展迈进的新形势、新要求,在２０１８年首届中国国际

进口博览会上,长三角一体化上升为国家战略.长

三角区域面积３５．９万km２、常住人口２．２亿,分别占

全国的１/２６和１/６;经济总量１９．５万亿元,约占全

国的１/４.作为中国经济最具活力、开放程度最高、
创新能力最强、吸纳外来人口最多的区域之一,长三

角区域是“一带一路”与长江经济带的重要交汇地

带,在国家现代化建设大局和全方位开放格局中具

有举足轻重的战略地位,对经济社会的发展发挥着

重要支撑和引领作用.
交通运输是基础性、先导性、战略性产业,是重

要的服务性行业.在长三角更高质量一体化发展背

景下,作为制造业大省、长三角北翼发展核心的江

苏,需深入领会“上海要进一步发挥龙头带动作用,
苏浙皖要各扬所长”的精神,立足长三角打造全球发

展强劲活跃增长极、全国高质量发展引领区、区域一

体化发展示范区、新时代改革开放新高地的四大战

略定位,全面思考未来江苏交通发展定位,发挥交通

的支撑、服务、引领作用,以交通先行激活江苏区位

优势、提升竞争优势、塑造发展优势,进一步挖掘潜

在优势交通资源,更好地服务自身、服务长三角高质

量一体化发展.

１　对江苏定位的思考

２０１８年,习近平总书记在首届中国国际进口博

览会上指出长三角区域一体化要“同‘一带一路’建
设、京津冀协同发展、长江经济带发展、粤港澳大湾

区建设相互配合,完善中国改革开放空间布局”,表

明长三角和国家其他几大战略相辅相成,共同构成

中国深化对外开放的大格局.
基于此,江苏在长三角区域一体化中的定位,不

仅要立足长三角“三省一市”,还要立足国家经济发

展大版图,把长三角一体化和“一带一路”建设、长江

经济带发展等国家战略作为一个有机整体来思考.
从国家大格局来看,长三角是“一带一路”建设的先

锋部队,肩负全面深化对外开放的重任.从城市辐

射范围(一般为１００~２００km,即１h交通圈范围)
来看,上海尽管是长三角的龙头,但其辐射的空间尺

度基本只到常州.江苏作为长三角北翼,其区位条

件意味着江苏是长三角辐射中西部、带动中西部对

外开放的关键,这也是江苏区别于长三角南翼浙江

的所在.其次,长三角是长江经济带的龙头,肩负带

动长江中上游地区协调发展的使命.江苏拥有长江

黄金水道和沿海港口,是服务长三角、带动长江中上

游地区向东开放的重要出海口.

２　交通发展的优势与不足

基于以上对江苏在长三角定位的思考,江苏要

更好地发挥辐射带动中西部地区发展、服务带动长

江中上游地区开放的功能,必须充分发挥交通在资

源要素流动和转换中的重要作用.

２．１　发展优势

江苏交通在服务长三角发展方面具有一定优

势,主要体现在:
(１)公路、水运基础设施条件良好.截至２０１８

年底,江苏省高速公路里程为４７０９km、面积密度

为４．５２km/１００km２,居全国各省区之首;四级以上
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航道里程和密度为２．９０km/１００km２,居全国之首;
港口综合通过能力为１９．７亿t、万吨级以上泊位数

４９５个、亿吨大港数９个,均居全国之首.南京至长

江出海口４３１km 的１２．５m 深水航道全线贯通,５
万t级海轮可直达南京,１０万t级海轮可减载抵达

南京.江苏公路、水运的硬件条件较好.
(２)东西向水路运输发达.向东水运规模稳定

增长,２０１１—２０１５年,港口进出口运输量增长率保

持在１０％左右;向西水运中转支撑作用显著,２０１６
年港口服务长江中上游的中转量达２．３亿t.近几

年江苏水运在服务区域发展方面起到了较大作用.

２．２　发展短板

江苏作为长三角北翼核心区,其交通发展还存

在短板,特别是对江苏区位优势和优质资源的挖掘

不够,主要体现在:
(１)沿海地理优势未很好地转化为交通优势,

枢纽功能相对较弱,作为长三角的北翼港口群,江苏

的沿海沿江港口大而不强.江苏拥有大量港口,港
口的总吞吐能力全国领先,但单个港口的能力较弱、
港口多而不优.此外,集装箱运输能力弱,且未形成

完善的港口体系布局.全省集装箱生成量７０％以上

通过公路运至上海港进出口,相较于上海港、宁波舟

山港,江苏的国际近远洋航线数量差距较大(见表１).

表１　２０１７年长三角“两省一市”港口外贸物资吞吐量对比

省市 外贸货物吞吐量/万t 外贸集装箱吞吐量/万 TEU

江苏 ４８６２７ ３３５．００

浙江 ４５８５２ １９５２．００

上海 ４１０４３ ２９０５．１６

　　(２)西向铁路货运能力不足.一方面,出省货

运铁路通道较少.目前,江苏省向西的货运铁路枢

纽主要是南京、徐州.南京出省通道较少,仅京沪

线、宁芜线２条,２条通道的运能都较饱和,京沪线

达９４％,宁芜单线能力利用率达９２％,反映出在南

京这个货运枢纽节点上交通供给跟不上需求.徐州

出省通道有京沪线、陇海线、符夹线３条,其中骨干

线网京 沪 线 和 陇 海 线 能 力 利 用 率 分 别 达 ９４％、

６０％,同时符夹线能力紧张,徐州枢纽至阜阳枢纽货

运通道存在瓶颈.可以说,南京、徐州两大货运铁路

枢纽节点都未能发挥其功能.另一方面,省内货运

铁路网络不完善,布局南密北疏,缺乏纵向联系,且
多为单线覆盖,两方向交汇的只有徐州、南京、无锡.
此外,部分铁路的设计能力不足,如新长线为单线内

燃线路,能力利用率接近８５％,相对饱和.
(３)直运海外的航空客货运能力不足.目前江

苏国际运输航线整体偏少,６０％以上居民出入境由

外省机场进出,９５％以上高新技术产品依赖上海浦

东机场进出口.从需求来看,以往江苏制造业在国

际分工中的角色更多地是在低端专配环节,而随着

全球产业链智能化、高端化、创新化发展及人口红利

的消失和用地成本的增长,这些产业更多地向中西

部地区及东南亚等国家转移,江苏在国际分工中的

角色、在产业链中的位置正向制造业的中上游转移,
并围绕生产高新产品的关键零部件展开,实现制造

业整体转型升级,这种知识密集型产业对国际航空

客货运输的需求将非常大.一方面,知识密集型产

业需要大量创新资源即来自世界各地的人才,也就

是需要以创新链来支撑产业链的发展;另一方面,知
识密集型产业的产成品需要高端、高效的运输方式.
在这种趋势下,江苏国际航空运输能力无法支撑本

土快速增长的高端客运出行和高附加值产业运输的

需求.
(４)区域内轨道交通一体化仍需加强.长三角

很重要的一个定位是打造世界级城市群.扬子江城

市群是江苏城镇化发展基础较好、较为成熟的地区,
但构建高品质的轨道交通网,服务城市群内不同层

次的出行需求,提升城市群中核心城市的辐射带动

能力的一体化现代轨道交通运输体系还尚未形成.
同时,随着轨道建设的逐步推进,如何实现多网融

合,在运营组织方面如何构建城市群内部轨道交通

的一站式出行,也是江苏交通发展下一步面临的突

出问题.
(５)省际交通互联互通还需加强.省际断头路

还需加速推进建设;江苏与上海、浙江等地的轨道衔

接,从规划到建设环节等还需进一步加强;省际航道

也需进一步贯通.

３　发展目标思考

基于以上思考,为了有力服务中西部地区的对

外开放和长江中上游地区的东向出海,江苏应打造

长三角地区的北翼国际门户枢纽.未来的交通发展

目标是基本建成两大枢纽、两大出海口、三张“一体

化”网.两大枢纽:突出南京、徐州在区域协调发展

中的门户功能和支点功能,服务辐射中西部地区.
两大出海口:围绕提升长三角北翼港口群功能和国

际竞争力,巩固和拓展连云港港陆海联运出海口、打
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造以通州湾港区为核心的长江集装箱运输新出海

口.三张“一体化”网:强化区域互联互通,建设区域

多层次轨道网、完善公路干线网络、加快建设省际骨

干航道.

４　对策建议

４．１　强化南京、徐州两大门户枢纽功能

４．１．１　南京

从地理区位来看,南京是长三角的地理中心、江
苏面向安徽的西大门,其周边地区均距上海有效辐

射范围较远.作为江苏省会、经济发展水平较高的

地区,南京需提升首位度,打造成江苏向西辐射的支

点,从而更好地发挥江苏作为长三角北翼核心区向安

徽、长江中游地区辐射、带动安徽等地对外开放的

作用.
对交通而言,就是要力争把南京打造成国际性

综合交通枢纽,强化航空、铁路和水运枢纽地位.航

空方面,实施禄口机场扩容提升、推动基地航空公司

落户、开辟更多国际航线,让禄口机场的发展不仅服

务南京,更惠及南京都市圈范围内的其他城市的国

际出行.铁路方面,提升京沪、宁芜等出省铁路能

力,新增南京向合肥、杭州方向直达货运铁路,争设

南京铁路口岸,更大区域集聚货源,既服务于中西部

地区东向的铁路运输,也服务于江苏的西向开放.
水运方面,发挥长江１２．５m 深水航道的作用,打造

长江区域性航运中心、加密近洋航线,深化与长江沿

线和近海港口的合作;建设江海联运、海运直达的国

际性港口.有效发挥南京服务长江中上游地区的中

转联运作用.

４．１．２　徐州

从地理位置来看,徐州五省通衢,是长三角区域

向北辐射的门户,且其交通基础设施条件良好,是全

国为数不多的高速铁路、普速铁路“双十”枢纽,需凸

显全国性的铁路枢纽功能,提升向西的辐射能力.
基础设施方面,推进铁路综合物流基地建设,加

快货运铁路集疏运体系建设,提高既有铁路相关设

施利用效率,如利用沛县、铜山、贾汪原有矿区闲置

铁路货运设施和仓库、煤场等铁路仓储资源,推动关

停矿区向铁路物流园区转型发展.运输组织上,创
新运输发展模式.依托徐州北站编组能力,积极发

展淮海经济区货源地至徐州铁路枢纽的中转班列,
优化腹地零散货源向徐州的集结;积极发展高铁物

流,服务批量小、价值高、时效强的商务文件、电商包

裹、生物医药、冷链食品、应急物品等市场需求.合

作协调机制上,主动沟通对接,争取中铁总公司在修

编铁路物流基地布局规划时提升徐州货运铁路枢纽

在国家铁路网中的功能定位和等级;加强和中铁上

海局集团有限公司的对接与合作,争取将徐州相关

工程纳入其正在编制的«“２０１８—２０２０年货运增量

行动”能力建设规划»;加强与货运目的地的合作,提
升铁路回程揽货能力,增加回程运量.

４．２　提升连云港出海能力,打造苏通新出海口

江苏出海口的打造,要紧紧围绕和上海港错位

发展来进行.新时代下,上海港服务范围将从长江

流域向国际区域迈进,港口定位将从国际贸易大港

向国际航运中心转换.上海２０５０年发展愿景也明

确提出:推进上海港与江苏沿海港口及长江流域沿

江港口联动发展,构建沿海大通道,促进江海联运发

展.在这样的条件下,未来上海港将更多地聚焦现

代航运服务业,部分港口功能将有所转移.江苏作

为长三角北翼核心区,内河航运发达并拥有长江深

水航道资源,具备打造江海联运的有利条件,应积极

承接上海港口的功能转移,服务中部内陆省份的出

海需求.未来,江苏应着力建设两大出海口.
连云港应着力打造陇海兰新铁路沿线地区货物

运输的首选港口,大力推进港口与中西亚国家国际

集装箱物流合作,提升中欧(亚)班列运行质态,推进

交汇点重大载体设施提升工程,打造面向“一带一

路”的新亚欧陆海联运国际枢纽,提升连云港作为上

海合作组织国家共用出海口地位.南通应按照国际

先进标准推进南通通州湾海港建设,加强与沿江通

海港区的江海联运,强化集装箱近远洋运输功能,提
升航运服务能力.苏州则建成内贸枢纽、近洋直达

中心和远洋中转基地,完善海运直达、江海转运.
对于两大出海口的打造,其中很重要的一个方

面就是在航线开辟上应以近洋直达航线开辟为主.
首先,与上海港错位发展.如前所述,上海正在积极

推动上海港的国际海港枢纽升级、强化高端航运服

务功能,支撑长江经济带、海上丝绸之路发展,存在

部分功能转移(如近洋运输).在此机遇下,江苏的

国际海运发展应积极发展近洋直达航线,在远洋航

线上可仍然通过上海港,形成错位发展格局.其次,
从满足江苏省实际外贸需求来看,亚洲国家(地区)
是江苏的主要贸易范围,贸易总额占全球各大洲总

量的５３．３％,超过欧洲(１７．９％)与北美洲(１８．４％)
总量之和;日韩也一直是江苏省的主要对外贸易伙

３２　２０２０年 第３期 冯辉:长三角区域一体化下江苏交通运输发展的思考 　



伴.最后,从应对未来产业链调整的潜在需要来看,
未来随着江苏生产制造业核心元件、东南亚(如越

南)承担组装功能,江苏往东南亚的运输需求将逐步

增长.因此,拓展加密至东南亚、日韩等亚洲地区的

近洋航线,是满足江苏省现状和未来外贸需求的重

要支撑.

４．３　强化互联互通,完善一体化网络建设

打造“轨道上的江苏”,支撑长三角城市群建设.
主要是依托国家高速铁路主通道,加快跨省铁路建

设,构筑城市群铁路主骨架,加快区域城际铁路网建

设,推进都市圈城际铁路网一体化衔接,建成多层

次、一体化轨道交通网.进一步完善国家高铁主通

道,加快推进国家“八纵八横”高铁主通道在江苏境

内的建设,加强长三角城市群的通道联系;加快区域

城际铁路网建设,依托国家高铁主通道,构建与长三

角城市群其他城市便捷联系的铁路网,加强与国家

高铁主通道的一体化衔接;加强多层次轨道网融合,
推动长三角轨道公交化运行.

完善公路干线网络.以国家高速公路扩容、提
升公路通达能力和加强省际公路衔接、打通断头路

为重点,加快推进省际高速公路网络建设,提升重要

省际高速公路通道能力,推进省际普通国省干线互

联互通.
发挥水运优势,加快建设省际骨干航道.主要

是全面完善“两纵五横”骨干航道建设,提升内河航

道通江达海能力,完善区域高等级航道网络形态.

５　结语

长三角区域一体化江苏交通发展围绕两个“聚
焦”展开.一是聚焦交通先行,把握长三角区域一体

化发展上升为国家战略给江苏带来的机遇,以交通

先行激活江苏发展潜力;二是聚焦一体化,把握建设

综合交通运输体系的工作要求,以城市群、都市圈交

通运输一体化来支撑和助推省域、长三角、全国区际

交通运输一体化,推动江苏交通实现更高层次开放

互联、更高质量协同发展、更高水平示范引领,满足

长三角区域产业链的运输需求和多中心城市群的交

通需求,为建设具有全球影响力和带动力的强劲活

跃增长极做出贡献.
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