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【摘 要】：应用碳足迹方法测算了长江经济带 11 省市物流业 2006—2016 年的碳排放量,并利用灰色关联法剖

析了不同省市碳排放的主要驱动要素。结果表明:长江经济带物流业碳排放总量整体呈波动上升趋势,与经济发展水

平相符,江西、贵州、重庆、安徽、云南 5 省市的碳排放量较低,四川、湖南、浙江、湖北 4 省的碳排放量居中,江

苏、上海 2 省市的碳排放量较高,中下游地区的碳排放总量与增速大于上游地区;主要驱动要素的影响力总体为:碳

排放效率>城镇化水平>能源结构>人口规模>物流业固定资产投资>物流规模,但 6大因素在不同省市物流业碳排放量

中的贡献不一致;物流业碳排放与经济发展多数年份处于弱脱钩状态。建议完善物流碳减排政策制度、建立长江经

济带物流信息平台、调整能源结构等低碳路径,达到生态优先和绿色发展的目标。 

【关键词】：长江经济带 碳排放 灰色关联分析 驱动要素 

【中图分类号】：F062.2【文献标识码】：A【文章编号】：1671-4407(2019)07-049-07 

1 引言 

碳排放是国内外广泛关注的热点问题,物流业是能源消耗及碳排放大户。据统计,2006—2016 年中国物流业能源消费量年均

增长率达 7.87%,明显高于全国能源消费量年均增长率的 4.29%,物流业能源消费量占总能源消费总量的比重由 2006 年的 6.49%

上升到 2016年的 9.09%[1],因此,中国物流业面临巨大的节能减排压力。长江经济带横跨我国东中西三大区域,是具有全球影响力

的内河经济带,随着物流业的快速发展,长江经济带物流业能源消费总量占全国的比重由 2006 年的 36.88%上升到 2016 年的

38.44%[1],由此带来的能源消耗及碳排放量增加已影响到区域绿色发展。因此,定量描述长江经济带物流业碳排放量的时空变异并

分析其驱动要素具有重要的现实意义。 

国内外学者已对物流业特别是交通运输业碳排放量、碳排放强度、碳减排等进行了研究,学者们大多采用能源消耗折算再加

总的方式计算碳排放量,但具体测算方式有所不同[2-12]。如 Duan 等[3]采用简化生命周期评价法计算了中国道路、铁路、水路和航

空等运输方式的碳排放;Focas[4]采用自上而下的方法调查研究了伦敦与纽约的远郊地区交通产生的 CO2 排放量;Yoon 等[5]使用多

区域投入产出分析来研究国际运输的具体碳排放量,并使用结构分解法分析排放量的潜在影响因素;刘丙泉等[6]采用 Kaya 恒等式,

用标准煤系数折算成标准量,结合 IPCC 提供的碳排放参考方法,计算了我国 29 个省份历年物流业碳排放量;孙强和沈玉志
[7]
以过

程分析为切入点,结合物流行业数据,利用 IPCC 中提供的碳排放因子和碳排放系数,计算了物流业碳足迹;尹鹏等[8]同样采取自上

而下的方法,利用交通工具能耗量乘以各类能源碳排放系数计算出交通运输碳排放量;王丽萍与刘明浩[9]采用投入产出法对中国

1997—2014 年物流业直接能源消耗碳排放量与隐含碳排放量进行计算;周叶等[10]测算了天津、吉林、安徽和陕西 4 省市
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2005—2014年物流行业碳排放量。这些物流业碳排放的研究大多是基于国家或省域层面,未有文献对长江经济带这一区域进行研

究。虽然黄慧与李康[11]计算了长江经济带 11省市服务业的碳排放总量、碳排放效率,黄国华等[12]计算了长江经济带 11省市历年

的碳排放量、碳吸收量,但未有文献对具体物流业碳排放进行研究。 

国内外关于影响物流业碳排放变化的因素主要集中在研究交通运输环节 CO2排放量的影响因素上。Xu & Lin[13]采用省级面板

数据和非参数加性回归模型,对中国交通运输业 CO2 排放的主要影响因素进行了研究。Lin & Benjamin[14]研究了中国交通运输业

GDP、能源强度、碳强度、城市化人口对 CO2排放的影响。Talbi[15]认为,1980—2014 年突尼斯运输部门 CO2排放量变化受道路交

通强度能源、经济增长、城市化和燃料消耗的影响。Melo[16]研究了苏格兰地区道路运输 CO2排放量与城市化、车辆拥有量、收入

水平和货运量的关系。Chandran & Tang[17]使用协整和格兰杰因果关系方法,评估了运输部门的能耗量和外国直接投资以及经济

增长对于东盟 5国经济体整体 CO2排放量的影响。Andreoni&Galmarini
[18]
分析了欧盟水运和航运部门的 CO2排放强度、能源强度、

结构变化和经济活动增长效应,认为经济是使 CO2排放量增加的主导因素。姚冠新等[19]运用 STIRPA模型研究了农村物流碳排放的

影响因素,利用 Tapio 模型分析了农村物流碳排放与地区经济增长的脱钩情况。张立国[20]分析了物流业碳排放系数、GDP 水平、

能源强度、物流增加值、人口规模效应等要素对中国各省市物流业 CO2 排放量的影响。这些研究所用的方法各异,主要是基于国

家与省域层面的研究。虽然李建豹和黄贤金[21]构建了空间面板模型分析人口总量、城市化水平、产业结构、经济水平与技术水

平对长江经济带碳排放的影响,宁亚东等
[22]
构建加权因素分解模型分析了长江经济带碳排放的驱动因素,但其采用的是模型构建

法,研究的是长江经济带整体的碳排放影响因素,有关长江经济带物流业碳排放驱动因素的研究较少。 

综上所述,国内外对于物流业碳排放量的研究虽然取得了一定的进展,但总体上还处于初步探索阶段,目前的研究侧重从国

家和省际角度进行实证分析,有关长江经济带物流业碳排放时空变异与驱动要素的研究较少。为此,本文采用碳足迹法在计算长

江经济带 11个省市物流业碳排放量的基础上,对影响物流业碳排放的因素进行灰色关联分析,并用脱钩模型分析长江经济带物流

业经济发展与碳排放之间的脱钩关系,最后提出相应的解决措施,从而实现长江经济带的绿色低碳可持续发展。 

2 研究区概况与计算模型 

2.1研究区概况 

长江经济带是我国区域发展三大战略之一,可划分为上、中、下游地区,上游地区包括云南省、贵州省、四川省、重庆市;中

游地区包括湖南省、湖北省、江西省、安徽省;下游地区包括浙江省、江苏省、上海市。其土地面积约 205 万平方千米,约占全

国总地域面积的 21.35%,2016 年长江经济带人口与生产总值分别达到全国的 42.77%与 44.74%,能源消费总量占我国总量的

38.44%,在我国的碳排放中起着重要作用
[23]
。长江经济带近年来物流业增长较快,2016 年物流业增加值占我国总量的 41.26%

[23]
,

能源消耗总量不断增加,导致碳排放量增加,对环境造成较大影响。如何节能减排与进行生态环境保护是长江经济带物流业可持

续发展面临的一大问题。 

2.2计算模型 

2.2.1碳足迹计算模型 

本文采用《2006 年 IPCC 国家温室气体清单指南》提供的基本方法及基于能量值的相关能源缺省排放因子
[24]
,选取物流业常

用的 8 种能源计算碳排放量。考虑到 IPCC 碳排放系数中是以第 j 种能源热值等量的标准煤的碳排放量系数,本文根据《2008 年

中国能源统计年鉴》给出的各种能源转标准煤的平均低位发热量系数计算出基于单位质量燃料的碳排放系数。能源碳足迹计算

模型如下: 
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式中:i代表 i省;j代表第 j种能源;CFn代表长江经济带碳排放总量(t);Eij为各省份不同种类的能源消费量(t),本文选取交

通运输、仓储和邮政业所需能源,数据来源于 2007—2017 年《中国能源统计年鉴》[1];Kj为不同种类的能源基于单位质量燃料的

碳排放系数(tC/t,天然气单位为 kgC/m3);Aj为不同种类能源 2006 年 IPCC 碳排放系数(kgC/GJ);Bj为不同种类能源碳氧化因子,

这里取 1;Dj为不同种类能源平均低位发热量(kJ/kg,天然气单位为 kJ/m3)。不同能源种类各系数如表 1所示。 

表 1不同能源种类系数表 

能源种类 Aj Dj Bj Kj 

原料煤 25.80 20908 1.00 0.51 

汽油 18.90 43070 1.00 0.80 

煤油 19.60 43070 1.00 0.83 

柴油 20.20 42652 1.00 0.84 

燃料油 21.10 41816 1.00 0.86 

天然气 15.30 38931 1.00 0.59 

液化石油气 17.20 50179 1.00 0.85 

 

电力碳排放系数根据《省级温室气体清单编制指南》[25]对长江经济带各省市采用的碳排放系数标准(kg/kW·h),云南省、贵

州省为 0.741,湖北省、湖南省、江西省、重庆市、四川省为 0.801,上海市、江苏省、浙江省、安徽省为 0.928。 

2.2.2灰色关联分析法 

灰色关联分析法的主要步骤如下[26]: 

(1)确定参考数列和比较数列。 

选取长江经济带代表省市 2006—2016年碳排放量作为参考数列,用 x0=[x0(1),x0(2),…,x0(t)]表示。比较数列记物流规模为

x1,人口规模为 x2,碳排放效率为 x3,能源结构为 x4,物流业固定资产投资为 x5,城镇化水平为 x6。 

(2)数据无量纲归一。 

用均值化无量纲化的方法对数据进行无量纲归一,即用该数列平均值去除该数列所有数据。 

(3)计算灰色关联系数ξi。 
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其中:t表示第 t年;ρ为分辨系数,本文取 0.5。 

(4)求灰色关联度 ri。 

 

关联度越靠近 1,关联程度越高。 

2.2.3脱钩分析法 

脱钩指数的计算公式为[27]: 

 

式中:DI 为脱钩指数,表示物流业碳排放与经济增长之间的脱钩状态;CF 是物流业碳排放增长速度;CG 指 GDP 增长速度。当

DI≥1且 CF>0、CG>0时,为扩张性负脱钩阶段;当 0<DI<1且 CF>0、CG>0时,为弱脱钩阶段;当 DI<0且 CG<0、CF>0时,为强负脱钩

阶段;当 DI<0且 CG>0、CF<0时,为强脱钩阶段。 

2.3数据来源 

目前中国缺少省际物流业能源消费数据,而交通运输、仓储、邮政是构成物流业的主体,本文采用交通运输、仓储、邮政能

源消耗数据,选取原料煤、汽油、煤油、柴油、燃料油、天然气、电力、液化石油气 8 种能源作为物流业主要能源消耗类型,数

据来自《中国能源统计年鉴》(2007—2017 年)[1]。物流规模用物流产业增加值表示,产业增加值采用 2006 年不变价来剔除价格

变动影响。人口规模指各省市的年末人口数。碳排放效率用碳排放量除以物流业增加值表示,数据剔除价格因素。能源结构主要

指物流业各种能源消费的比重,用能源结构系数表示[11]。物流业固定资产投资用交通运输、仓储和邮政业的全社会固定资产投资

表示。城镇化水平采取地区城镇人口占地区总人口比重表示。这些数据来源于《中国统计年鉴 2017》[23]、《中国能源统计年鉴》

(2007—2017年)[1]、《中国第三产业统计年鉴 2017》[28]、《中国物流年鉴 2017》[29]。 

3 结果分析 

3.1长江经济带物流业碳排放量分析 

长江经济带 11省市物流业碳排放量不均衡,存在显著差异(图 1)。2006—2016年,11省市物流业碳排放量可分为 3 个梯度,

上海市、江苏省为高碳排放区域,其物流业碳排放量在长江经济带乃至全国都居于前列,平均值分别在 842.13 万～1124.85 万吨
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之间。湖北省、浙江省、湖南省、四川省为中碳排放区域,其碳排放量平均值介于 517.35 万～753.53 万吨之间。江西省、贵州

省、重庆市、安徽省和云南省为低碳排放区域,该类地区的碳排放量平均值介于 290.39 万～492.94 万吨之间。下游地区的物流

业碳排放量显著高于中上游地区。 

长江经济带各省市物流业碳排放总量整体表现出波动上升的趋势。安徽省和贵州省物流业碳排放量年平均增速居长江经济

带前列,分别达 11.54%和 11.34%,可能与其持续扩大的物流业务规模有关。重庆市和湖南省物流业碳排放量年平均增速分别为

9.69%和 8.26%(图 1),其中,湖南省在 2008年和 2012年出现负增长,可能与 2008年湖南省遭遇特大雪灾使交通受阻,物流业汽油

与柴油消费量减少有关。湖南省 2012年碳排放量的负增长可能受国家清洁能源使用与节能减排等政策落实的影响。重庆市 2009

年与 2014年出现碳排放量负增长。 

2006—2016 年,四川省、江苏省与江西省物流业的碳排放量增长率分别为 7.56%、7.77%和 7.92%(图 1)。其中,四川省碳排

放量波动较大,2009 年达到第一个峰值,随后波动下降到 2013 年达到最低点,可能与其落实“十二五”控制温室气体排放工作方

案采用措施,汽油、柴油与煤油的消费量都达到历年最低有关,2013年后波动上升到 2016年又达到第二个峰值。江苏省增速呈现

前期上升后期下降的趋势,特别是 2013 年增速明显放缓,可能与物流业发展规模趋缓有关。江西省物流业碳排放量逐年增长,其

增长率在 2010年与 2013年达到两个峰值,分别为 21.1%与 23.5%,2010年可能与汽油消耗量增加有关,而 2013年可能与柴油消耗

量增加有关。 

湖北省、云南省与浙江省的平均增长率相差不大,介于 5.74%～5.94%之间。其中浙江省的增长率研究前期较快、后期较慢,

但呈现每年增长的趋势;湖北省 2011 年与 2016 年出现两个增长高峰,分别达 22.0%与 22.3%,但于 2009 年、2012 年、2013 年呈

现负增长(图 1)。云南省的碳排放量除了 2013年与 2015年出现负增长外,其余年份均平稳增长,出现下降可能与其柴油使用比例

下降有关。上海市物流业碳排放始终保持在最高水平的位置上,其碳排放量由 2006 年的 930.54 万吨增长到 2016 年的 1332.41

万吨,年均增长速率为 3.66%(图 1),除 2013年、2014年出现负增长,2007年、2016年快速增长外,其余年份较平稳。 

 

图 1 2006-2016年长江经济带各省市物流业碳排放量动态变化 

3.2长江经济带物流业碳排量驱动因素分析 

虽然我国一直提倡节能减排,并且鼓励采用创新技术减少物流各环节的碳排放量,但物流业碳减排效果不太明显,因此需要

研究物流业碳排放的影响因素并采取措施从根本上解决问题。通过灰色关联方法对原始数据进行处理后,可得到长江经济带各省

市碳排放影响因素灰色关联度(图 2)。长江经济带 11 省市碳排放效率与碳排放量的灰色关联度平均值为 0.80,说明碳排放效率

对碳排放量的影响最大;其次是城镇化水平,其灰色关联度平均值为0.71;其他4种因素与碳排放量的灰色关联度平均值相差不大,

介于 0.61～0.65之间,其排序为:能源结构>人口规模>物流业固定资产投资>物流规模。因此,从总体来看,6种因素与碳排放量的

灰色关联度平均值均大于 0.60,对碳排放影响为强关联,但 11省市 6种因素对碳排放量的影响存在较大差异。 
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图 2长江经济带各省市碳排放量影响因素灰色关联度图 

(1)物流规模。 

物流业产值增加一般会导致 CO2排放量增加。长江经济带 11 省市的物流规模与碳排放的灰色关联度均在 0.75 以下。其中:

上海市的灰色关联度系数最高,为 0.744,但在上海市 6 个影响因素中排名第 5;贵州省的灰色关联度为 0.736,在贵州省 6 个影响

因素中排名第 3,主要是由于近年来贵州省物流业发展较快,物流业增加值年均增长率达 22.05%,增速居长江经济带之首;安徽省

物流规模与碳排放的灰色关联度最小,仅为 0.47,排名最后,主要是由于安徽省的物流业增加值基数小,2016 年仅为江苏省的

11.58%,安徽省 2006—2016年物流规模与碳排放的灰色关联度年均增长率仅为 7.28%,仅高于云南省的 6.44%,因此安徽省有待于

增大物流业务量,加强物流基础设施建设。 

(2)人口规模。 

长江经济带人口规模在 2006—2016年增幅不大,但人口规模对于长江经济带物流业碳排放量影响的灰色关联度显著,且人口

规模与碳排放的灰色关联度在 11省市中差异很大。上海市人口规模与碳排放的灰色关联度最高,达 0.9165,上海市从事物流行业

的城镇就业人数居长江经济带之首,2016年为 51.08万人;其次是四川省,灰色关联度为 0.7090,四川省从事物流行业的城镇就业

人数 2016年也达 40.43万人,上海市与四川省的人口规模均在各自省市 6个影响因素中排名第 1。其余省市人口规模与碳排放的

灰色关联度均介于 0.50～0.70 之间,排名在 6个影响因素中位于第 3～第 6 之间。一方面,由于人口规模的扩大会直接导致对物

流需求的扩大,使得碳排放量逐渐增长;另一方面,人口规模的增加使生存空间的需求加大,减少了森林、绿地等碳汇面积,降低了

碳汇功能对 CO2的吸收,间接导致碳排放量的增加。因此,需重视人口增长导致物流业碳排放量增加对环境带来的影响和压力。 

(3)碳排放效率。 

云南省物流业碳排放强度居长江经济带之首,说明其单位 GDP碳排放量大,还有很大的提升空间,云南省碳排放强度与碳排放

量的灰色关联度为 0.7539,仅次于城镇化水平;上海市、浙江省、安徽省、江西省、湖北省、湖南省与重庆市物流业碳排放强度

与碳排放灰色关联度介于 0.83～0.90之间,除上海市的碳排放强度在各影响因素中排名第 3外,其余省市的碳排放强度在各影响

因素中均排名第 1。上游地区的贵州省与四川省的碳排放强度较高,历年平均值基本相同,但贵州省与四川省的碳排放强度与碳排

放量的灰色关联度仅为 0.5641 与 0.6327,与其他省市相比,灰色关联度相对不强,说明其碳排放强度具有进步的空间。特别是贵

州省这样资源丰富的省份,如果提高其科技发展水平,碳排放效率将很有较大提升,可避免造成资源的浪费。 

(4)能源结构。 

长江经济带清洁能源在各省市的物流能耗百分比较低,能源结构以汽油、柴油等化石燃料为主。长江经济带 11 省市的能源
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结构在各自省市 6个影响因素中排名介于第 2与第 6之间,平均值排名第 3,各省市空间差异大。下游地区的浙江省与上海市的能

源结构与物流业碳排放属于强关联,灰色关联度分别为 0.80 与 0.85,分别在其灰色关联度中排名第 2 与第 3,上海市物流业能源

消费以燃料油和煤油为主,而浙江省以柴油和汽油为主,但燃料油与煤油的使用量呈快速增长。中上游地区的湖南省、湖北省、

云南省与四川省能源结构与物流业碳排放的灰色关联度介于 0.61～0.70之间,为中等关联。近年来,浙江省、湖北省、湖南省、

云南省与四川省物流业能源结构中煤的使用比例在下降,油品、天然气的使用比例不断上升,但其能源消费结构还需要继续调整。

安徽省能源结构与碳排放的灰色关联度小于 0.50,关联性较弱,主要是安徽省物流业消费主要以柴油与汽油为主。 

(5)物流业固定资产投资。 

长江经济带不同省市物流业固定资产投资与碳排放的灰色关联度的空间差异较大,灰色关联度介于 0.51～0.77 之间。贵州

省、江苏省和云南省物流业固定资产投资与碳排放的灰色关联度高达 0.77、0.73和 0.71,属于强相关,这与近年来贵州省与云南

省政府积极加大高速公路建设、加大道路固定资产投资以提高道路通畅率有关。江苏省物流业固定资产投资年增长率为下游省

份之首,达 14.97%。而江西省、四川省、上海市物流业固定资产投资与碳排放的灰色关联度均小于 0.60,说明其物流业固定资产

投资对碳排放影响关联度较弱,在 6 种影响因素中排名居第 5～6 位。其余省市物流业固定资产投资与碳排放的灰色关联度均介

于 0.60～0.70之间。 

(6)城镇化水平。 

城镇化水平不管在长江经济带上游、中游还是下游地区,对物流业碳排放的影响始终都排名靠前,属于强关联。11 省市中上

海市的城镇化水平与碳排放的灰色关联度最大,达 0.88,在上海市各因素中排名第 2;其次是云南省,其城镇化水平与碳排放的灰

色关联度为 0.81;中下游地区的江苏省、浙江省、安徽省的城镇化水平与碳排放的灰色关联度在各自省市 6个影响因素中均排名

第 3位,重庆市、四川省、贵州省、江西省、湖南省与湖北省的城镇化水平与碳排放的灰色关联度在各自省市 6个影响因素中排

名第 2。因此,可认为城镇化水平对物流业碳排放的影响显著,大致呈同步增加趋势,这与张立国[20]的研究结果一致。一方面,由于

人口和资源集聚,资源得到充分利用,可抑制物流业碳排放;另一方面,城镇化的发展带来了消费模式的变化,物流数量增加与物

流水平提高的需求又促进了碳排放量的增加,从而使城镇化水平成为物流业碳排放的正向显著影响因素。 

3.3长江经济带物流业碳排放与经济增长脱钩分析 

长江经济带除 2007 年与 2016 年物流业碳排放增长速度大于经济增长速度,表现为扩张性负脱钩外,其余年份物流业碳排放

增长速度均小于经济增长速度为弱脱钩(表 2)。其中,2007年,上海市、安徽省、重庆市、四川省、贵州省为扩张性负脱钩;2008

年,湖南省为强脱钩,但四川省与贵州省为扩张性负脱钩;2009年,湖北省与重庆市为强脱钩,四川省、云南省、安徽省与上海市为

强负脱钩;2013年,上海市、湖北省、四川省、贵州省与云南省为强脱钩,江苏省、浙江省、安徽省、江西省与湖南省为扩张性负

脱钩;2015 年,四川省与云南省为强脱钩,安徽省、江西省、湖南省与重庆市为扩张性负脱钩;2016 年,上海市、湖北省、四川省

与贵州省为扩张性负脱钩。其余年份大多是物流业碳排放增长速度低于物流业增加值增长速度,物流业经济增长与碳排放呈弱脱

钩状态,估计与中国政府 2007年颁布《中华人民共和国节约能源法》,2009年在哥本哈根大会上提出“单位 GDP碳排放降低 40%～

45%”及 2010年在“十二五”规划提出“单位 GDP碳排放降低17%”的节能减排目标相关,使得物流业碳排放量的增长变缓,促进

了长江经济带物流业的低碳发展。 

表 2长江经济带 11省市 2007-2016年物流业碳排放与经济增长脱钩指数 

省市 
年份 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

上海 1.646 0.486 -0.056 0.018 0.554 0.550 -0.011 -0.032 0.558 1.224 
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江苏 0.803 0.754 0.253 0.563 0.288 0.850 1.014 3.418 0.747 0.761 

浙江 0.630 0.720 0.421 0.405 0.727 0.818 1.396 0.147 0.942 0.131 

安徽 1.270 0.301 -0.290 0.123 2.152 3.880 1.201 0.882 1.732 0.467 

江西 0.329 0.034 1.474 1.622 0.726 0.179 3.089 0.570 2.723 0.288 

湖北 0.746 0.365 -0.203 0.381 1.434 -0.565 -0.627 0.754 0.429 5.026 

湖南 0.872 -1.537 0.778 0.608 0.699 -0.705 3.370 1.287 4.744 0.960 

重庆 9.900 0.836 -0.690 1.801 0.361 0.991 0.907 -0.311 2.544 0.692 

四川 1.509 1.497 -2.103 -1.143 -0.973 0.863 -3.942 0.928 -0.193 2.142 

贵州 1.034 2.622 0.021 0.779 0.467 1.275 -0.398 0.798 0.748 1.403 

云南 0.719 0.204 -0.138 3.239 0.566 0.490 -0.496 2.433 -0.550 0.626 

总体 1.027 0.495 0.591 0.395 0.524 0.552 0.281 0.642 0.802 1.242 

 

4 结论及建议 

本文用碳足迹法测算了长江经济带 11 省市的物流业碳排放量,并用灰色关联分析法探索了物流业碳排放量的影响因素。结

果表明:长江经济带 11省市物流业碳排放总量与其经济发展水平高度相关;物流规模、人口规模、碳排放效率、能源结构、物流

业固定资产投资、城镇化水平 6个因素与长江经济带各省市物流业碳排放量的关联度存在明显差异;长江经济带物流业碳排放与

经济增长除少数年份为扩张性负脱钩外,多数年份处于弱脱钩状态。为此,本文提出以下建议: 

(1)制定与完善物流减排政策与制度。政府可制定优先供应绿色物流园区土地、税收减免优惠及设立碳减排资金等政策,大

力支持物流产业绿色低碳发展。可围绕物品流动过程编制碳排放清单,完善与物品流动过程相适应的碳排放信息披露制度。同时

优化物流过程中企业碳减排行为的激励与约束机制,构建低碳物流相关的制度体系,从而大大降低其物流碳排放水平。制定长江

经济带物流产业减排规划,明确上中下游碳排放的目标值,并出台针对冷链物流、城乡配送、逆向物流等领域的专项规划。城镇

化建设时,政府方面合理规划城市道路交通基础建设,减少出现交通拥挤堵塞等现象,以减少物流业碳排放。 

(2)建立高效的长江经济带物流信息平台,增强物流信息的交互性与共享性。通过 RFID 上的货物运程信息,结合 GPS 和 GIS

上的城市路线信息,加上平台上的企业共享信息,推行共同配送,提高货载率,避免无效耗能运输,提升资源利用率,达到节约能源

与减少碳排放的目的。制定物流信息标准、物流服务标准与物流管理标准等以推进长江经济带物流信息服务平台建设,从而使物

流产业运作更为高效与低碳。 

(3)下游地区率先应用物流新技术降低碳排放量。长江经济带下游地区城镇化率高,物流企业多,仅江苏省物流企业就占全国

比重的 11.37%,交通运输中使用清洁能源与可再生能源的新型电动与混合动力车辆较多,在大数据、云计算、“互联网+”等领域

的研究与应用中处于国内领先地位,同时 RFID、EDI、GPS、GIS等新技术广泛应用于物流业。为此要发挥下游地区物流业信息技

术的领军作用,推广物流新技术的应用,形成示范效应。 

(4)中游地区利用物流业区域优势提高碳排放效率。中游地区是贯通上下游、承东启西的通道,可加强与下游地区的物流联

系,借鉴与引进下游地区先进的物流信息技术,构建有利于上下游合作与物资运送的物流枢纽,从而推动长江经济带物流业的合

作发展[30]。同时要对长江经济带物流基础设施空间布局重新进行优化,采取措施提高碳排放效率,如在运输环节大力推广多式联

运,整合物流资源,将转换运输方式的时间最短化;在仓储环节,尽量使用可重复利用的储物,仓库的建设使用绿色建筑材料,利用

智能仓储管理系统来提高整个运作水平效率以减少碳排放。 

(5)上游地区调整能源结构与加强人力引进。上游地区可提高风能、太阳能、海洋能、生物质能和潮汐能等新能源的使用比
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例,从而优化能源结构。开展物流设备节能减排技术推广,适当采取政府补助的方式,为物流车辆装备尾气净化装置,逐步淘汰落

后车辆,选购替代燃料及排污量小的物流车型,尝试新型电动车辆的物流运营。云南省加强跨境物流体系建设,重庆市强化上游地

区航运中心和物流中心功能,四川省与贵州省分别利用其区位优势与资源优势推动国内外物流发展
[30]
。同时要引进与培育高水平

物流技术人才,出台相关激励政策,鼓励物流企业引进人才开展物流活动研发与技术创新。 
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