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摘要:交通运输业是 CO２排放的重要来源.为测度中部六省交通运输业碳排放效率情况,基

于全要素生产率的视角,将换算周转量作为期望产出、碳排放作为非期望产出,构建Super－SBM
－ML指数模型,测度全要素碳排放效率值,并对其演变特征及空间自相关性进行分析.结果表

明,中部六省２００７—２０１６年交通运输业的全要素碳排放效率平均值为０．９７,处于无效率状态,各

省差距较大;ML指数上升４．９９％,纯技术效率和规模效率处于下降趋势,技术进步率处于上升趋

势,交通运输业技术进步明显,各省有所差异;各省交通运输业发展缺乏联动性,尚未形成全局性

的“高效率省带动周边省高效发展”的良性互动;未来应加强区域联动,重点关注以技术进步驱动

交通运输业低碳发展.
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　　全球环境污染日益严重,这与人类活动造成的

CO２等温室气体排放密不可分.交通运输业是国民

经济和社会发展的基础性、先导性产业,也是高能

耗、高排放产业.中部地区相较于东部地区整体经

济发展水平较落后且人口众多,碳减排压力巨大,对
中部六省交通运输业全要素碳排放效率进行研究具

有理论和现实意义.
碳排放效率是指一定时间内投入单位生产要素

进行生产活动所带来的期望产出及碳排放量,包括

单要素碳排放效率和全要素碳排放效率.单要素碳

排放效率是指碳排放量与单个投入变量的比值,无
法度量多种影响因素同时作用下的碳排放效率值,
且忽略了能源结构、产业结构等因素的影响;全要素

碳排放效率是指综合研究劳动、资本、能源等投入指

标及 GDP、换算周转量、碳排放量等产出指标的碳

排放效率.现阶段,大多数学者采用随机前沿分析

法(SFA)和数据包络分析法(DEA)测算全要素碳

排放效率,因采用传统 DEA 模型进行效率测度未

考虑投入产出的松弛性问题,往往不够准确,一些学

者运用由传统 DEA 模型衍生出的非径向非角度

SBM 模型进行测算.韩一杰等以中国各地区钢铁

行业为研究对象,应用超效率 DEA 模型对其能源

效率及节能减排潜力进行了分析;YongrokChoi等

采用SBM 模型估计了中国能源 CO２排放效率和边

际减排成本;宋震、袁长伟等运用SBM－DEA 模型

测算并对比分析了中国各省交通运输业碳排放效率

的差异;王腾等基于非期望产出的超效率SBM 模

型构建港口能源效率评价模型,对上海港２００８—

２０１６年能源效率进行了实证研究.为了解全要素

效率的动态变化,部分学者将 ML指数与 DEA 结

合起来进行研究,如王白雪等利用超效率SBM 模

型并借助 ML指数分析了北京市公共交通系统的

全要素碳排放效率跨期动态变化情况,冯新宇利用

ML指数对全国建筑业的碳排放效率进行了动态分

析,吴传清等运用 ML指数法研究了长江经济带全

要素能源效率的时空分布差异.但对交通运输领域

的研究不多,且在指标选取方面大多以地区GDP作

为期望产出,不符合交通运输业的特征.因此,该文

以中部六省交通运输业为研究对象,选取换算周转

量为期望产出,在构建包含非期望产出的Super－
SBM 模型的基础上,构建 ML指数模型对中部六省

交通运输业全要素碳排放效率进行动态分析,并运

用莫兰指数对其空间自相关性进行分析.

１　Super－SBM－ML指数测度模型构建

１．１　测度方法选择与模型构建

１．１．１　Super－SBM 模型

DEA是一种前沿分析法,其本质是将各决策单
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元的投入和产出指标值投影到运用数学规划方法建

立的一个生产前沿面上,计算每个决策单元的效率

值.传统DEA模型由于其具有径向性等诸多严格

假定,其评价结果存在偏差,无法考虑非期望产出等

负外部效益.为此,KaoruTone提出基于松弛变量

测度的非径向非角度SBM 模型,将松弛变量直接

引入目标函数,为了考虑非期望等负面外部效益,构
造出基于非期望产出的SBM 模型;鉴于在使用基

于非期望产出的SBM 模型计算时通常会出现多个

评价单元的效率值为１的情形,在此基础上又提出

Super－SBM 模型.
以碳排放量作为非期望产出,对中部六省２００５—

２０１６年的碳排放效率进行计算分析.假定生产系

统有m 个投入要素、n 个决策单元,每个单元均有３
个投入产出向量,分别为投入、期望产出和非期望产

出,其元素可表示为x、yg、yb.定义矩阵X、Yg、Yb

如下:X＝(xij)∈Rm×n,Yg ＝(yg
ij)∈RS１×n,Yb ＝

(yb
ij)∈RS２×n.

非期望产出的Super－SBM 模型可写为:
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式中:i为投入要素的个数;s１、s２ 分别为期望产出

与非期望产出要素的个数;S－ 、Sg、Sb 分别为投入

变量、期望产出、非期望产出所对应的松弛变量;S－
i

为第i 种投入的冗余;Sg
r 为第r 种期望产出的不

足;Sb
t 为第t种非期望产出的冗余;常数向量λ＝

(λj)∈Rm×１(λ≥０)表示第j个决策单元的权重.

１．１．２　ML指数模型

ChungY．H．等将包含坏产出的方向距离函数

应用于 Malmquist模型,并将得到的 Malmquist指

数称为 ML生产率指数.在规模报酬不变(CRS)假
设下,ML指数可分解为技术效率变化指数 MLEC
与技术进步指数MLTC;在规模报酬可变(VRS)假
设下,可将技术效率变化指数分解为纯技术效率变

化指数MLPEC 与规模效率变化指数MLSEC.计

算公式如下:

MLt＋１
t ＝

１＋D→t
０(Xt,Ygt,Ybt;Ygt,－Ybt)

１＋D→t
０(Xt＋１,Ygt＋１,Ybt＋１;Ygt＋１,－Ybt＋１)

１＋→D→t＋１
０ (Xt,Ygt,Ybt;Ygt,－Ybt)

１＋D→t＋１
０ (Xt＋１,Ygt＋１,Ybt＋１;Ygt＋１,－Ybt＋１)

＝

　　MLECt＋１
t ×MLTCt＋１

t (３)

MLECt＋１
t ＝

１＋D→t
０(Xt,Ygt,Ybt;Ygt,－Ybt)

１＋Dt→＋１
０ (Xt＋１,Ygt＋１,Ybt＋１;Ygt＋１,－Ybt＋１)＝MLPECt＋１

t ×MLSECt＋１
t (４)

MLTCt＋１
t ＝

１＋Dt→＋１
０ (Xt,Ygt,Ybt;Ygt,－Ybt)

１＋D→t
０(Xt＋１,Ygt＋１,Ybt＋１;Ygt＋１,－Ybt＋１)

１＋Dt→＋１
０ (Xt,Ygt,Ybt;Ygt,－Ybt)

１＋D→t
０(Xt＋１,Ygt＋１,Ybt＋１;Ygt＋１,－Ybt＋１)

(５)

　　MLt＋１
t 、MLPECt＋１

t 、MLSECt＋１
t 、MLTCt＋１

t 大

于(小于)１分别意味着t＋１期的全要素碳排放效

率、纯技术效率、规模效率、技术进步比t期上升(下
滑);MLt＋１

t ＝１,则表明在t到t＋１期内,投入、产出

的纯技术效率、技术进步、规模效率没有发生变动,
全要素碳排放效率水平保持不变.
１．２　投入产出指标选择

以中部六省２００７—２０１６年实际情况为决策单

元,根据交通运输业特征,选取劳动、资本和能源３
个投入指标,换算周转量、二氧化碳排放量分别作为

期望产出和非期望产出指标,对中部六省交通运输

业的全要素碳排放效率进行测算.指标数据来源于

２００７—２０１６年中部六省统计年鉴、中国统计局、«中
国能源统计年鉴»并经过计算整理得出.
１．２．１　投入指标

(１)劳动.采用中部六省交通运输、仓储和邮

政业上年末从业人员数和本年末从业人员数的平均

值作为本年的劳动力投入.
(２)资本.选取资本存量作为资本投入.由于

无法从年鉴中获得,借鉴王维国等提出的“永续盘存
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法”进行资本存量测算,公式如下:

Knt＝
Int

Pnt
＋Kn(t－１)(１－γ) (６)

式中:n 为中部六省编号;Knt、Kn(t－１)分别为n 省第

t、t－１年的资本存量值;Int为n 省交通运输、仓储

和邮政业按当期价格计算的固定资产投资额,以

２００６年n 省交通运输、仓储和邮政业新增固定资产

的１０倍为基准;Pnt为投资价格指数;γ 为交通运

输、仓储和邮政业资本折旧率,取９．６６％.
(３)能源.将交通运输、仓储和邮政业生产运

营所消耗的各类能源作为能源投入.由于能源消费

种类不同,需将不同类型能源消费量统一折算成标

准煤后汇总,计算公式如下:

Q＝∑θt×Et (７)

式中:Q 为交通运输业能源消耗总量;θt 为第t种能源

的折标准煤系数(见表１);Et 为第t种能源消耗量.

表１　各种能源的折标准煤系数

能源种类 折标准煤系数 能源种类 折标准煤系数

原煤 ０．７１４３ 柴油 １．４５７１

原油 １．４２８６ 燃料油 １．４２８６

汽油 １．４７１４ 天然气 １．３３００

煤油 １．４７１４

１．２．２　产出指标

(１)换 算周转量.交通运输业的产出在价值形

态上是交通运输业的总产值,但在实用价值形态上

表现为周转量,包括货物周转量和旅客周转量.
借鉴喻洁等换算周转量转化方法,将客运周转量转

换为货运周转量.各种运输方式的转换系数见

表２.

表２　各种运输方式客运周转量换算因子

运输方式 换算因子 运输方式 换算因子

铁路 １ 水运 １/３

公路 １/１０ 航空 １/１３

　　(２)二氧化碳排放量.“自上而下”法和“自下

而上”法是当前二氧化碳排放量的主要测算方法.
采用“自上而下”法,应用IPCC公布的二氧化碳排

放因子数据,以８种主要能源(煤炭、焦炭、原油、汽
油、煤油、柴油、燃料油、天然气)消耗为基准测算中

部六省交通运输业的碳排放量.各种能源的二氧化

碳排放因子见表３.

表３　各种能源的二氧化碳排放因子

能源种类 排放因子 能源种类 排放因子

原煤 １．９００３ 柴油 ３．０９５９

原油 ３．０２０２ 燃料油 ３．１７０５

汽油 ２．９２５１ 天然气 ２．１６２２

煤油 ３．０１７９

２　全要素碳排放效率测度及分析

２．１　全要素碳排放效率测度结果

基于２００７—２０１６年中部六省交通运输业面板

数据,利用Super－SBM 测度模型,综合考虑非期望

产出,运用 MaxDEA６．８pro软件测算各省交通运输业

全要素碳排放效率,结果见表４、图１、图２.

表４　２００７—２０１６年中部六省交通运输业全要素碳排放效率

省份
各年全要素碳排放效率

２００７ ２００８ ２００９ ２０１０ ２０１１ ２０１２ ２０１３ ２０１４ ２０１５ ２０１６
均值

安徽 １．１８０７ １．４５５８ １．４６８２ １．４７９３ １．５００６ １．４６９２ １．５７６５ １．５８９０ １．５７２５ １．５７４０ １．４８６６

河南 １．１４３２ ０．６５７０ １．００８７ １．０２１９ １．０２１１ ０．８０１６ ０．６９０６ ０．６８０６ ０．６３６２ ０．６６０９ ０．８３２２

湖北 ０．６１３６ ０．５０３６ ０．５０３３ ０．４９４３ ０．４８６９ ０．５２０４ ０．５０９７ ０．５２６７ ０．５２７３ ０．５１２５ ０．５１９８

湖南 １．０７７１ ０．６９４８ ０．６３３９ ０．５９２６ ０．５７６８ ０．６７８４ ０．５９３７ ０．５９６１ ０．５７０６ ０．７８９５ ０．６８０３

江西 １．０７２８ １．１９３２ １．２０４２ １．１２６１ １．２１１０ １．８２５２ １．６４６８ １．５６４１ １．５０９４ １．５０４７ １．３８５８

山西 １．０１４８ １．０３１４ １．０４７１ １．００３５ ０．６１６０ ０．６４７１ ０．６５２１ １．０４２５ １．０６３８ １．０３３５ ０．９１５２

均值 １．０１７０ ０．９２２６ ０．９７７６ ０．９５２９ ０．９０２１ ０．９９０３ ０．９４４９ ０．９９９８ ０．９８００ １．０１２５ ０．９７００

　　根据表４、图１、图２,中部六省交通运输业的全

要素碳排放效率平均值为０．９７,处于无效率状态,有
待提高.安徽、江西、山西交通运输业的全要素碳排

放效率大于０．９,全要素碳排放效率较高;河南、湖
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图１　２００７—２０１６年中部六省交通运输业全要素碳排放效率

图２　２００７—２０１６年中部六省交通运输业全要素

　　 碳排放效率空间格局

北、湖南交通运输业的全要素碳排放效率小于０．９,
全要素碳排放效率较低.从各省情况来看,仅安徽

的全要素碳排放效率呈现上升趋势并一直处于技术

前沿面上;江西的全要素碳排放效率整体处于上升

态势,２０１２年有一个较小回落,但仍处于技术前沿

面上;河南总体呈现下降趋势,在２００８年有一个小

小的回升,２００７、２００９、２０１０、２０１１年处于技术前沿

面上;山西总体呈现稳定的态势,２０１１年有一个较

小的回落,在２０１３年又有一个回升,总体水平保持

不变;湖南总体呈现下降趋势,仅２００７年的全要素

碳排放效率处于技术前沿面上;湖北总体呈现稳定

的态势,但２００７—２０１６年的全要素碳排放效率均未

处于技术前沿面上.

２．２　全要素碳排放效率的演变分析

在测算中部六省交通运输业全要素碳排放效率

的基础上,利用 ML指数模型研究２００７—２０１６年各

省交通运输业全要素碳排放效率的演变过程,并将

ML指数分解为纯技术效率变化指数 MLPEC、规
模效率变化指数 MLSEC、技术进步指数 MLTC.
分析结果见表５、图３.

表５　中部六省交通运输业全要素碳排放效率变动及分解

省份 ML指数 MLPEC MLTC MLSEC

安徽 １．１６５５ １．００００ １．１６５５ １．００００

河南 １．０４９２ ０．９２０７ １．１４９４ ０．９９１６

湖北 １．０４１２ ０．９６９３ １．１３６３ ０．９４５３

湖南 ０．９８９６ ０．９４３０ １．１８７３ ０．８８３９

江西 １．０６４０ １．００００ １．１４２１ ０．９３１６

山西 ０．９９８７ １．００００ １．１４３５ ０．８７３４

均值 １．０４９９ ０．９７１７ １．１５３９ ０．９３６４
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图３　中部六省交通运输业全要素碳排放效率变动及分解

２．２．１　总体分析

根据表５,从整个中部六省来看,交通运输业纯

技术效率下降２．８３％、技术进步率上升１５．３９％、规
模效率下降６．３６％.其中:纯技术效率变化不大,表
明整体而言中部六省交通运输业运营管理水平没有

明显进步;技术进步显著是中部六省交通运输业碳

排放效率上升的绝对驱动因素;规模效率下降较明

显,是中部六省交通运输业碳排放效率下降的主要

因素.说明技术进步是提升中部六省交通运输业碳

排放效率水平的重要原因,中部六省交通运输业应着

力于提高发展过程中的技术含量,实施高质量发展.

２．２．２　省际层面

根据图３,大部分省份交通运输业全要素碳排

放效率 ML指数大于１,表明研究期间其全要素碳

排放效率处于上升趋势,湖南和山西的全要素碳排

放效率略有下降.
(１)纯技术效率.安徽、江西、山西三省的纯技

术效率等于１,未发生变化;河南、湖北、湖南三省的

纯技术效率小于１,处于下降状态,其中河南、湖南

下降较明显(分别下降７．９３％、５．７０％),表明这些省
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的交通运输业运营管理水平有待进一步提高.综合

表现为中部六省交通运输业运营管理水平有所降

低、纯技术效率变化不大.
(２)技术进步率.各省技术进步率均大于１,增

长最少的是湖北省的１３．６３％,增长最多的湖南省的

１８．７３％.表明随着生态环保日渐被重视,中部六省

交通运输业更着力于运输生产过程中设备设施的更

新改造、升级换代,节能减排技术得到更广泛、更深

入的应用.综合表现为中部六省交通运输业技术进

步明显.
(３)规模效率.仅安徽省的规模效率等于１,其

他五省的规模效率均小于１.其中河南的规模效率

略小于１,表明其规模效率在研究期间变化不大;湖
北、江西的规模效率下降较大,湖南、山西的规模效

率下降明显,表明这些省的社会经济及交通运输业

发展水平相对落后,交通运输业规模与其他省相比

较小.综合表现为中部六省交通运输业规模效率下

降,中部六省交通运输业不能简单地增大规模、粗放

式发展,而应追求精细化、高质量发展.

２．３　全要素碳排放效率的空间自相关性

AnselinL．认为几乎所有空间数据都有空间依

赖性或空间自相关的特征.为研究中部六省交通运

输业全要素碳排放效率之间的空间关系,对其全局、
局部自相关性进行检验.

２．３．１　全局空间自相关

全局空间自相关用来分析研究对象总体的空间

关联和空间差异程度,判断是否存在空间集聚现象.
全局莫兰指数I表达式见式(８),I∈[－１,１].I＞
０时,表示各地区在空间上存在正相关;I＝０时,表
示各地区在空间上不存在相关性;I＜０时,表示各

地区在空间上存在负相关.

I＝
n∑

n

i＝１
∑
n

j＝１
θij(Xi－X)(Xj －X)

∑
n

i＝１
∑
n

j＝１
θij∑

n

i＝１

(Xi－X)２
(８)

式中:n 为省份数量;θij为空间位置i和j的邻近关

系,i和j邻近时θij＝１,否则θij＝０;Xi、Xj 分别为

第i、j省的交通运输业全要素碳排放效率;X 为碳

排放效率平均值.
用标准化统计量Z 检验空间自相关的显著水

平,其表达式见式(９).Z 值为正且显著时,表明存

在显著正的空间自相关,即相似的观测值(高值或低

值)趋于空间集聚;Z 值为负且显著时,表明存在显

著负的空间自相关,相似的观测值趋于分散分布;Z
＝０时,观测值呈独立随机分布.

Z＝
I－E(I)

VAR(I)
(９)

式中:E(I)为观测变量自相关性的期望;VAR(I)
为方差.

运用Stata软件计算各省交通运输业全要素碳

排放效率的全局莫兰指数I,结果见表６.

表６　２００７—２０１６年中部六省交通运输业全要素碳排放

　 效率的全局空间自相关性检验结果

年份 I Z pＧvalue

２００７ －０．３６４ －１．０７０ ０．１４２
２００８ －０．２２２ －０．０７７ ０．４６９
２００９ －０．０９８ ０．３７２ ０．３５５
２０１０ －０．０６７ ０．４９３ ０．３１１
２０１１ －０．１２８ ０．２５３ ０．４００
２０１２ －０．０８８ ０．４１１ ０．３４１
２０１３ －０．０５７ ０．４９２ ０．３１１
２０１４ －０．１７２ ０．０９５ ０．４６２
２０１５ －０．１８８ ０．０４０ ０．４８４
２０１６ －０．１７３ ０．０９２ ０．４６３

　　由表６可知:２００７—２０１６年中部六省交通运输

业全要素碳排放效率的全局莫兰指数I为(－０．３６４,

－０．０５７)且均未通过１０％的显著性检验,表明各省交

通运输业全要素碳排放效率呈现较弱的负相关性,
产生了类似“虹吸效应”的负向溢出效应.

２．３．２　局域空间自相关

为进一步探讨各省交通运输业全要素碳排放效

率是否存在局域自相关,通过全局莫兰指数I 散点

图、局域空间自相关分析更准确地把握空间要素的

异质性特性.全局莫兰指数I散点图由４个象限组

成,分别表示研究区域与周围区域属性值的４种不

同空间相关关系,４个象限按照空间结构分为高－
高、低－高、低－低和高－低４种集聚类型,通常用

HH、LH、LL、HL表示,分别对应第一象限到第四

象限.２００７、２０１６年各省交通运输业全要素碳排放

效率的全局莫兰指数I散点图分别见图４、图５.
由图４可知:２００７年,山西分布在第一象限,其

交通运输业全要素碳排放效率大于１,为高－高局

部自相关空间关系集群;湖北分布于第二象限,为低

－高局部自相关空间关系集群;江西、河南、安徽、湖
南分布于第四象限,为高－低局部自相关空间关系

集群.
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图４　２００７年中部六省交通运输业全要素碳排放效率
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图５　２０１６年中部六省交通运输业全要素碳排放效率

　　全局莫兰指数I散点图

由图５可知:２０１６年,江西分布在第一象限,为
高－高局部自相关空间关系集群;湖北、湖南、河南

分布在第二象限,为低－高局部自相关空间关系集

群;安徽、山西分布在第四象限,为高－低局部自相

关空间关系集群.
综合图４、图５可知:随着时间的推移,各省交

通运输业全要素碳排放效率的空间相关关系发生显

著变化.山西、江西的交通运输业发展存在一定的

正向拉动作用,呈现高－高发展的良性循环,其余省

份处于第二、四象限,全要素碳排放效率呈现负相关

关系.整体来看,各省交通运输业发展缺乏联动性,
未能形成全局性的“高效率省带动周边省高效发展”
的良性互动,这也是未来发展中急需解决的问题.

３　结论与建议

构建Super－SBM－ML指数模型测度中部六

省交通运输业全要素碳排放效率,并对其演变特征

进行分析,得到如下主要结论:１)中部六省交通运

输业全要素碳排放效率平均值为０．９７,处于无效率

状态,有待提高;各省交通运输业在发展过程中更多

关注所创造的周转量增长,对其造成的环境污染的

关注力度不够,造成整体效率低下,交通运输业发展

处于粗放、低水平、低质量阶段.２)中部六省交通

运输业全要素碳排放效率的 ML指数上升４．９９％,
纯技术效率和规模效率处于下降趋势,技术进步率

处于上升趋势,技术进步是提升中部六省交通运输

业整体全要素碳排放效率的重要因素.３)中部六

省交通运输业全要素碳排放效率的全局莫兰指数均

为负值,呈现较弱的负相关性,除山西、江西处于全

局莫兰指数散点图第一象限外,其余省大多处于第

二、四象限,各省交通运输业发展缺乏联动性,尚未

形成全局性的“高效率省带动周边省高效发展”的良

性互动.
现阶段中部六省交通运输业全要素碳排放效率

仍有进一步提升的空间,中部六省交通运输业绿色

发展应加强区域联动,重点关注交通运输技术水平

的有效提升,以技术进步驱动交通运输业低碳发展.
建议如下:１)提升交通运输信息技术水平,打造中

部六省交通运输信息平台,增强信息的交互性与共

享性,提高运输效率.２)促进低碳技术开发和应

用,加快专业化、标准化及新能源、清洁能源载运工

具等运输装备制造及充电、加气设施设备制造的技

术进步.３)鼓励企业引进、培育高水平交通运输技

术人才,提高交通运输业人力资本水平等知识型“软
技术”.４)合理配置交通基础设施建设,加强区域

联动发展;加强技术交流和合作,促进先进的节能减

排技术向相对落后地区转移.
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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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