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低碳约束下江苏物流产业效率测度 

杨传明
1
 

（苏州科技大学商学院，江苏苏州 215009） 

【摘 要】文章根据物流产业特点，综合考虑经济增长与环境负荷关系，选取投入产出指标及环境变量，挖掘

2007-2016 年江苏及相关省份物流数据，运用三阶段 DEA 及 Malmquist 模型静动态测度低碳约束下江苏物流产业效

率。研究表明：外部环境和随机因素对低碳约束下物流产业效率具有重要影响；江苏在沿海省份中产业效率处于中

上水平，技术效率和规模效率仍需提升;从空间角度江苏省内 13个城市可被划分为 4种效率类型；时序变化上，江

苏物流产业全要素生产率和技术进步指数总体稳步上升，而技术效率差距加大。在此基础上，提出推动区域物流产

业联动、推进综合物流体系建设、强化物流低碳科技创新、加强政府规划引导工作等建议，以求有效提升低碳约束

下江苏物流产业效率。 
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—、引言 

改革开放以来，中国在创造了经济高速增长奇迹的同时，也产生了巨量碳排放，为了破解经济与环境协调共进的难题，中

央将绿色发展列为五大发展理念。江苏作为中国经济发展最具代表性的省份，更进一步提出了“让绿色发展成为江苏鲜明优势，

率先探索生态文明建设新路子”的目标。 

当前物流产业已经成为江苏经济发展的重要引擎，2016 年江苏物流产业总值达到 24.58 万亿元，同比增长 6.52%，产业增

加值为 4.98万亿元，占全省服务业增加值的 13.17%。截至 2016年，江苏共拥有 422家国家 A级物流企业，占全国该类型企业

的 13.02%，物流产业发展在全国处于领先地位。与此同时，江苏物流产业能源消耗总量由 2007年的 1059.09万吨标准煤迅速增

长到 2016年的 2214.58万吨标准煤，年均增长率高达 8.63%,且消耗了全省 92.1%的汽油和 62.2%的柴油，极高的能源消耗使得

物流产业成为江苏碳排放的最主要源头之一。而 2016年江苏社会物流总费用与 GDP比率为 14.4%，虽然低于同期全国的 17.5%，

但远高于同时期美国的 8.5%、日本的 8.7%、欧盟的 8.8%,甚至分别高于巴西、印度 2.1和 1.5个百分点，产业效率相对较低。

由此可见，测度低碳约束下江苏物流产业效率，提出相关改进建议，对江苏乃至全国物流产业实现低碳可持续发展具有重要意

义。 

当前国内外学者对于物流产业效率已经展开了一定研究。研究内容方面，Markovits(2014)、Andreji0(2016)、王育红(2017)
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等分别分析了物流产业的综合效率、纯技术效率、投人产出指标等［1-3］。马越越(2016)、Srisawat(2017)等分析了物流产业效率

变化情况及影响因素［4-5］。张诚(2014)、连兆大(2017)等解析了物流产业能源效率及生态效率，提出了实现可持续发展的方向［6-7］。

研究方法主要包括模糊综合评价法、层次分析法、DEA法、功效系数法等，其中公认最为有效的是DEA法。王丽萍(2014)、Hong(2015)

等运用经典 DEA 法分析了中国与韩国的物流产业效率［8-9］;孟魁(2014)、Coto(2015)、王书灵(2016)等分别用三阶段 DEA、序列

DEA 法测算了物流产业效率［10-12］;Sharifi(2016)、周叶(2015)等分别改进的 neuro-DEA,SE-DEA 模型研究了物流产业生态效率
［13-14］;Lee(2016)、陈文新(2016)等运用 DEA-Malmquist生产率指数法测算了物流产业全要素生产率［15-16］。 

综上所述，当前物流产业效率研究已经取得了一定的成果，但多数研究仅考虑资金、人员等经济指标，未充分考虑能源消

耗及碳排放等低碳约束指标；少数考虑低碳指标的研究也仅将其简单外生化，且未将其纳人全要素生产率框架予以核算，难以

反映真实的产业效率。现有主要研究方法虽然可以较好地测算多投人产出的效率问题，但一定程度上忽略了随机误差，无法有

效直接细致分析影响物流效率环境原因，且尚未见从静动态、时空综合角度针对低碳约束下江苏物流产业效率的测度研究。 

因此，本文基于低碳约束视角，选取物流产业投人产出指标和江苏等省份数据，应用三阶段 DEA 模型构建均质化效率分析

框架，剔除外部环境因素比较在相同环境以及随机条件下江苏及省内城市物流产业效率;借由 Malmquist模型测度江苏物流产业

效率动态变化趋势，最终提出相关改进建议。 

二、研究模型 

(一)三阶段 DEA模型 

经典 DEA 模型是以决策单元的输人数据和输出数据为基础，运用线性规划方法，寻找观察数据的效率前沿面，通过计算每

个决策单元的值与效率前沿面的距离，评价相对有效性［11］。但该模型仅考虑了管理无效率对偏差的影响，因此 Fried等构造了

三阶段 DEA 模型，引人环境因素和随机误差，很好的修正了经典 DEA 模型。本文即首先采用该模型分析研究对象，具体描述如

下： 

三阶段 DEA模型中第一个阶段是利用经典 DEA模型得出物流产业的技术效率与投人差额值，由于研究目标是物流产业效率，

核心在于分析既定物流产出条件下要素投人最小化效率，因此使用基于投人产出导向下规模可变模型(BCC): 
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令待评估某区域物流产业为决策单元 MDU，n为 DMU数量，Xj和 Yj分别代表第 j个 DMU的投人总量和产出总量。S-和 S+分别

为投人松弛变量和产出松弛变量，ε为阿基米德无穷小，θ用于与 1比较评价有效性。 

由于一阶段松弛变量结果会受到外界环境、随机误差项和内部无效管理三个因素影响，导致物流效率达不到最大产出水平，

因此二阶段利用随机前沿分析方法(SFA)分离外界环境和随机误差项因素，拣选由内部无效管理所造成的投人冗余，并将第一阶

段投人松弛变量修正为： 

 

其中，xij为第 j个 DMU物流产业投人的第 i种资源；m为资源种类数量；Xi表示投人矩阵 X的第 i行；Xiλ为 xij在对应生产

前沿上的最佳投影点。为剔除环境因素对松弛变量的影响，构建以下回归方程： 

 

其中，zj分β
i别为外生环境变量和环境变量待估向量，函数 用于确定可行的松弛前沿。vij、uij为独立不相关

的混合误差项，vij为随机误差项，代表物流产业投人资源中非人为控制因素所造成的误差，服从零均值正态分布 ；

uij≥0表示内部无效管理，服从截断正态分布 。 

为了剥离外部环境和随机误差的影响，避免投入资源出现负值的情况，本文采用增加法调整物流产业资源投入： 

 

其中，   
 为 xij调整后的资源投人值， 为各研究对象设置了相同的运作环境， 将

生产随机误差调为相同状态。而后利用(9)式消除混合误差中的随机误差，将其从 SFA内部无效管理中予以剥离： 

 

第三阶段利用调整后的 DMU 数据，运用 BCC 模型进行再次计算，此过程剔除了外界环境变量和随机误差，可得到更为客观

的物流效率值。 

(二)Malmquist模型 
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Malmquist模型不需要设定投出产出变量、考虑无效率项及行为目标，非常适合多区域跨时间面板数据的动态分析。本文采

用 DEA第三阶段所得的投人产出数据，将全要素生产率 TFP分解为技术效率变化 EC和技术进步效率 TC，计算公式如下： 

 

其中， 分别是以 t期数据为参考集时，t期和 t+1期的 DMU距离函数。EC(CRS)展示了 DMU和

生产前沿面的逼近程度，通过计算实际产出和最大可能产出的比例反映技术效率变动情况；TC(CRS)借助分析生产率边界变更情

况反映了技术变化情况。 

(二)指标选取及数据来源 

由于国内外相关标准并未明确划分物流产业，而交通运输、仓储和邮政业在 2007-2016 年江苏物流业增加值占比平均值和

固定资产投资占比平均值分别达到了 84.6%和 88.2%，结合其他学者研究，本文将此三个部门界定为物流产业，数据来自于历年

相关省市统计年鉴。 

由于投出产出指标是效率评价的基础，所以本着指标能全面反映研究对象、指标和应小于决策单元数目、指标重要性及数

据可得性的四大原则，确定以下指标体系。 

(1) 投人指标。一是物流产业从业人数;二是物流产业职工工资平均值;三是物流产业固定资产投资额，考虑到资金的时间

价值，以 2006 年为基期，按固定资产投资指数进行平减处理;四是物流网络里程，本文选取公路、铁路、水路和航空四种交通

运输方式，依据运输效率比例法，通过计算每种运输方式的每万公里运输能力与公路的运输能力比值，将运输方式统一换算为

公路里程，加总后作为物流网络里程指标数;五是物流产业能源消耗，选取原煤、柴油、汽油、天然气、燃料油、电力、液化石

油气七种能源，按照各自能源标准系数折算为万吨标准煤后加总。 

(2) 产出指标。一是物流产业生产总值，各年数据以 2006年不变价格进行折算;二是物流产业二氧化碳排放量，该数据为

物流产业七种能源消耗量分别乘以对应的二氧化碳排放系数再加总所得。 

(3) 环境变量。为了更好地描述物流产业效率，本文从经济发展、区位优势、政府支持、科技水平四个方面考虑，选取影

响物流产业效率且不受样本主观控制的外部环境变量。具体而言，第一是城市 GDP，物流需求作为经济的派生性需求，总量大小
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与总体经济发展水平息息相关，GDP 则能较为充分反映不同区域经济发展状况差异;第二是区位商，定义为某区域物流产业产值

占该区域总产值比重与全国物流产业产值占全国总产值比重的比率，通过区位商可以较好地衡量某市物流产业相较于其他产业

在该区域的集聚程度，客观反映产业区位优势;第三是用区域财政对物流产业拨款占财政总支出比例反映政府支持力度;第四是

以 R&D经费支出反映各区域科技水平。 

为了保证效率测度结果的科学性，利用 SPSS23.0对投人产出指标非参数 KendalPs等级系数进行双侧检验，结果见表 1。该

表显示投人产出指标相关系数值均为较高正值，方向符合预期设想，且均通过了 1%的显著性水平检测，表明投人产出指标具有

较高因果关系，适用于本文方法研究。 

表 1投出产出指标相关性分析 

投入产出指标 从业人数 职工工资 固定资产投资 网络里程 能源消耗 

产业生产总值 0.9255** 0.8726** 0.8164** 0.7688** 0.7017** 

二氧化碳排放量 0.7457** 0.7169** 0.6456** 0.8840** 0.9991** 

注:**表明 p＜0.01;指标间具有显著统计学意义。 

三、实证分析 

(一)三阶段 DEA分析 

挖掘 2007-2016 年对 12 个中国大陆沿海省份及江苏 13 个城市物流产业投人产出指标数据，利用 MaxDEA6 完成第一阶段计

算，结果见表 3及表 4。二阶段以第一阶段输出结果中的 DMU投人松弛变量为因变量，以环境变量为自变量，借助 Frontier4.1

软件进行回归分析，得到表 2。 

表 2第二阶段 SFA回归值 

指标 
从业人数 职工工资 固定资产投 网络里程 能源消耗 

松弛变量 松弛变量 资松弛变量 松弛变量 松弛变量 

常数项 -7.5785*** -10.2675*** -21.5848*** -11.2675*** -32.6852*** 

经济环境 0.0023*** 0.0018*** 0.0112*** 0.0472*** 0.0142*** 

区位优势 0.3961*** 0.1125*** 0.2926*** 0.7258*** -0.5689*** 

政府支持 14.6761*** 20.4712*** 35.6805*** 27.1207*** 25.3875*** 

科技水平 -0.0642* -0.0785*** 0.0136*** -0.0081*** -1.2586*** 

S2 1.2970*** 6.3889*** 42.6874*** 15.2543*** 23.5879*** 

γ 0.9624*** 0.9536*** 0.9715*** 0.9758*** 0.9814*** 

对数似然函数 -52.6532 -47.5874 -31.7260 -27.2203 -35.2168 

注:*、**、***分别表示在 10%、5%和 1%水平上显著。 

表 2 显示，在 1%水平下，几乎所有环境变量与投人松弛变量的相关系数都通过了显著性检验，显示各环境变量对投人松弛

变量产生了不同方向、不同程度的明显影响，客观证明引人 SFA 分析的必要性。其中 γ 代表了管理无效率方差占总方差比率，

经回归分析数值分别为 0.9624、0.9536,0.9715、0.9758 和 0.9814,显著性均达到 1%的水平，表明内部无效管理极大影响了松

弛变量，而随机因素影响则可以忽略不计。 
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第三阶段在 SFA 分析的基础上，对投人资源进行调整，得出在相同外界环境下物流产业的综合技术效率(ΤΕ)、纯技术效

率(ΡΤΕ)和规模效率(SE)，见表 3。其中 ΤΕ 综合衡量与评价了物流产业的资源配置能力和资源使用效率;ΡΤΕ 反映了物

流产业管理能力及技术进步情况，代表投人资源的产出效率;SE则反映了物流产业发展规模及增长空间。 

表 3第一阶段和第三阶段大陆沿海省市效率分析值 

指标 
TE PTE SE 

第一阶段 第三阶段 第一阶段 第三阶段 第一阶段 第三阶段 

江苏 0.8875 0.8676 0.9085 0.9223 0.9046 0.8743 

上海 0.8611 0.8464 0.8837 0.9025 0.9198 0.8853 

浙江 0.8755 0.8556 0.8965 0.9184 0.9057 0.8795 

福建 0.8722 0.8539 0.9125 0.9325 0.9002 0.8685 

辽宁 0.8051 0.7782 0.8541 0.8712 0.8845 0.8551 

河北 0.8912 0.8851 0.9254 0.9447 0.9102 0.8806 

天津 0.8242 0.8027 0.9182 0.9474 0.8741 0.8428 

山东 0.9024 0.8891 0.9321 0.9538 0.9104 0.8734 

广东 0.8541 0.8354 0.8800 0.8984 0.9011 0.8652 

广西 0.7924 0.7654 0.8158 0.8501 0.8822 0.8459 

海南 0.7751 '0.7568 0.8551 0.8797 0.8052 0.7881 

均值 0.8492 0.8306 0.8893 0.9110 0.8907 0.8599 

表 3 第一阶段和第三阶段结果对比显示，在剔除外部环境变量干扰后，各研究对象物流产业效率存在了一定差异，显示环

境变量及随机误差对效率评估确实存在影响。调整后江苏 TE和 SE均值明显降低，分别由第一阶段的 0.8875和 0.9046降至 0.8676

和 0.8743,降幅分别为 2.24%和 3.34%；PTE均值则由 0.9085 上升至 0.9223,提高了 1.52%，客观说明排除干扰后，江苏物流产

业规模效率更低而纯技术效率更高。从第三阶段结果观察大陆沿海省市比较结果，江苏 TE值高于 12个省市均值 4.45个百分点，

排名第 3位;PTE值比均值高 1.24%，排名第 5位;SE值高于均值 1.67%，排名第 4位，显示当前江苏物流产业总体低碳效率处于

中上水平。但同时，江苏前后各阶段所有 TE、PET、SE均值都未达到 1，可见技术效率和规模效率仍有进一步提升空间。 

为了更好测度低碳约束下江苏物流产业效率，表 4从空间角度分析了江苏 13个城市情况。 

表 4第一阶段和第三阶段江苏城市效率分析值 

指标 
TE PTE SE 

第一阶段 第三阶段 第一阶段 第三阶段 第一阶段 第三阶段 

苏州 0.9945 0.9634 1.0000 1.0000 0.9945 0.9633 

无锡 0.9366 0.9103 0.9776 0.9942 0.9590 0.9156 

常州 0.8609 0.8206 0.9014 0.9538 0.9552 0.8907 

镇江 0.9564 0.9132 1.0000 1.0000 0.9563 0.9134 

南京 0.9741 0.9475 1.0000 1.0000 0.9746 0.9472 

南通 0.8005 0.8248 0.9190 0.9543 0.9473 0.9438 

扬州 0.8033 0.7371 0.9005 0.9145 0.8920 0.8064 

泰州 0.5865 0.5973 0.7877 0.8226 0.7449 0.7265 



 

7 

盐城 0.6622 0.7964 0.7086 0.8734 0.9368 0.9123 

宿迁 0.7271 0.6905 0.9663 0.9971 0.7534 0.6926 

淮安 0.6392 0.6427 0.8684 0.8972 0.7367 0.7162 

连云港 0.8580 0.7893 0.9133 0.9747 0.9393 0.8103 

徐州 0.9622 0.9990 1.0000 1.0000 0.9712 0.9967 

均值 0.8177 0.8076 0.9085 0.9423 0.8946 0.8543 

其中，徐州、淮安、盐城和泰州 TE值第三阶段调整后升高，表明这 4个城市物流产业所处的外部发展环境相对较差，其余

9个城市 TE被高估，说明具有较好的产业外部发展环境。但全省尚无一个城市 TE达到技术效率前沿，显示所有城市物流产业经

济环境、区域优势、政府支持和科技水平等发展条件仍需进一步优化。13 个城市的 PTE 值调整后均有所上升，说明各市纯技术

效率均被低估，在所有城市中，苏州、南京、徐州、镇江具有一定技术优势。SE 值中只有徐州被低估，其余城市第三阶段数值

均有所下降，说明除徐州外所有城市物流产业规模效率均被高估，其中宿迁、泰州和淮安相对落后。表 4中所有城市的 SE值均

未实现 DEA有效，且 PTE值普遍高于 SE值，说明当前规模效率是主要制约因素。 

由于三阶段 DEA 测算值为无量纲的相对效率，为了更好分析各市在全省相对位置，将各市第三阶段效率值以均值为境界点

进行比较，得出以下四种空间效率类型。第一类为“三高”型城市，主要包括苏州、无锡、常州、南京、镇江、南通和徐州，

表明这些城市低碳约束下物流效率相对较高。此类型城市前 6 个城市均位于沿江或沿海苏南区域，而徐州则为京沪陇海铁路干

线交汇咽喉，均拥有较为明显的自然区位和经济优势，为区域物流要素集聚和效率提升奠定了较为坚实的基础。第二类为“低

高低”型城市，包括连云港和宿迁，两者 PTE 无效但高于全省均值，SE 低于全省均值，反映其物流产业规模投人产出比不够合

理，并直接影响了技术效率，使得 TE低于全省均值，今后发展重点是提升物流规模效率。第三类“低低高”型城市为盐城，虽

然 SE 高于全省平均水平，物流产业要素投人产出比相对合理，但较低的 PTE 使得 TE 值仍低于全省均值，后续发展重点在于提

升纯技术效率，提升技术管理水平。第四类为“三低”型城市，包括淮安、扬州、泰州，由于三者 PTE和 SE值均低于全省均值，

使得 TE值也低于全省均值。客观表明这些城市今后既要注重提升技术水平，又要扩大产业规模。 

（二）Malmquist分析 

为了更好地掌握低碳约束下江苏物流产业效率动态发展趋势，采用第三阶段 DEA 所得的投人产出数据，利用 MaxDEA5.2 运

行 Malmquist模型，得到表 5。其中 TEC、TC和 TFP分别代表技术效率变动指数、技术进步指数以及全要素生产率指数。 

表 5江苏 Malmquist效率分析值 

指标 
2007- 

2008年 

2008- 

2009年 

2009- 

2010年 

2010- 

2011年 

2011- 

2012年 

2012- 

2013年 

2013- 

2014年 

2014- 

2015年 

2015- 

2016年 
均值 

TEC 0.9128 0.8821 0.9276 0.9765 1.0091 0.9212 0.9512 0.9890 0.9734 0.9492 

TC 1.1555 0.9455 1.0065 1.0882 1.0036 1.1081 1.0671 1.1026 1.0166 1.0549 

TFP 1.0179 0.9321 1.0031 1.0112 1.0362 1.0014 1.0163 1.0217 1.0101 1.0056 

表 5显示 2007-2016年江苏物流产业 TC均值为 1.0549,均呈现逐步上升趋势;TEC平均值为 0.9492，除了 2011-2012年均未

达标，客观说明低碳约束下江苏物流产业技术效率仍有一定改进空间。而 TFP平均效率值为 1.0056,说明现阶段全要素生产率增

长主要源于技术进步的贡献，技术效率增长作用并不显著。究其原因，是技术水平在生产函数前沿面外扩产生了溢出效应，对

应现实中近年江苏采用大规模投资等方式直接提升了物流产业技术水平，但产业产出水平仍受到多种环境变量影响，技术效率

追赶效应仍然不足。此外，TFP和 TEC总体变化趋势基本趋同，仅在 2008-2009年出现了较为明显的下降，究其原因是 2008年
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爆发了全球经济危机，江苏整体经济出现下滑趋势，作为各行业桥梁的物流产业，不可避免地受到了较大冲击。 

四、研究结论与对策 

“十三五”时期，江苏物流产业面临着“一带一路”、长三角一体化、长江经济带等国家战略交汇叠加的重大战略机遇，

同时，经济新常态也对产业发展提出了增效提质、低碳发展等更高要求。为此，本文引入能源、碳排放等低碳约束因素，系统

考虑经济及环境产出，突破传统仅从经济角度研究的局限，对江苏物流产业效率进行了测度，并得到以下结论:第一、低碳约束

下江苏物流产业效率存在明显的异质和波动情况，且外部环境变量和随机干扰对效率测度有着明显的影响，所以综合运用三阶

段 DEA 模型和 Malmquist 生产力指数模型，分别从静态和动态、空间和时间角度进行研究十分有必要。第二、综合结果显示，

江苏物流产业效率总体较好，但技术效率和规模效率仍需提高，相较而言，规模效率是关键制约因素，且省内各市表现各异。

从动态角度来看，江苏物流产业全要素生产率整体呈现增长趋势，主要上升力来自于技术进步，而技术效率支撑度尚待提升。

基于测度结果，本文提出以下发展建议： 

第一，推动区域物流产业联动。江苏应本着竞争合作、互助互利的原则，继续加强省内外在口岸合作机制、物流园区运营、

物流信息共享等方面的跨区域协作发展，营造一体化大流通的总体经济环境。具体而言，省外应发挥长三角地区、丝绸之路经

济带等区域物流联动发展合作机制作用，重点加强与上海、武汉等长江重要物流枢纽节点的联动;提升与郑州、西安和乌鲁木齐

等枢纽城市在无水港工程、大陆桥海铁联运方面的通畅衔接;通过深化苏港、苏台等合作工作，形成一批高效国际物流联动平台。

省内要依据各市经济结构、地理条件和物流基础设施状况，调整物流产业空间布局，推动城市间物流产业合理分工，力争物流

产业在苏南实现高端引领和创新发展，在苏中实现转型提升和跨越发展，在苏北实现提档升级和突破发展。并大力推进物流产

业跨江融合、南北联动，形成具有地区特色及竞争优势的物流产业集群，提升物流产业规模，确保物流要素的流通效率。 

第二，推进综合物流体系建设。一是着力优化物流网络布局，加大对铁路、水运、城市轨交、快速公交等低碳物流基础设

施建设，进一步提升高速公路干线网络、完善机场集疏运体系。二是关注物流多式联运和有机衔接。加强多种物流方式的协调

分工、合作经营和联合发展，减少无效物流流量，调整物流能源消费比重。现阶段江苏应重点完善水铁联运、江海联运和集疏

运体系，继续推进长江物流走廊、新亚欧大陆桥物流走廊、南京综合客货运枢纽等项目建设，提高各种物流方式的换乘效率，

力争实现货运无缝衔接和客运零距离换乘，提升物流产业整体效率。 

第三，强化物流低碳科技创新。一是加强技术研发。注重发挥江苏人才和科教大省优势，鼓励物流产业骨干企业，联合产

业链企业、科研单位等组建产业技术创新战略联盟，加强物流重点领域和关键技术研究，并在实际物流工程建设改造过程中积

极探索新的减排举措和技术。二是加快技术推广应用。依托江苏制造物流产业联动及电子商务物流整合发展契机，推广现代物

流管理理念，优化物流装备的现代化、专业化和标准化水平，实现物流企业由传统型向现代型的创新性跨越。积极实施互联网+

低碳物流、大数据物联网等信息工程，继续推动江苏智慧交通 232畅通网、ETC联网、内河智能航道等智慧物流系统建设，为物

流产业低碳转型提供强有力的技术支撑。 

第四，加强政府规划引导工作。一是完善规划及行业标准。加强总体物流产业减排规划研究，明确省市各年度工作要点，

并尽快出台针对江苏冷链物流、电商快递、城乡配送、逆向物流等重点领域的专项规划。继续理顺部门之间、区域之间的物流

产业管理体制，加强考核工作，解决政策碎片化和落地难等问题。积极推动加快物流信息标准、服务标准和管理标准的研究、

制定与推广，推进全省物流标准信息库及信息服务平台建设，使得物流产业运作更为合理、规范和低碳。二是加大政策扶持力

度。通过保障土地供应、提供税收优惠、设立减排资金等工作，进一步落实和完善支持物流产业低碳发展。加强无锡低碳交通、

南京公交都市、企业低碳交通运输专项等示范点建设，凸显低碳物流典型带动作用。积极鼓励金融机构探索适合物流产业发展

特点的信贷产品和服务方式，帮助物流企业借助参股控股、协作联盟等方式做大做强，形成一批现代物流企业集团，提升江苏

物流企业专业化、一体化和低碳化综合服务能力。 
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