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长三角区域交通高质量一体化 

发展水平评估 

熊娜 郑军 汪发元
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【摘 要】：加速推进交通高质量一体化是长三角区域高质量一体化发展的重要组成部分和必要之路。现阶段,

长三角区域以高速公路、高速铁路和航空为基础的综合立体骨干交通网基本形成,然而,也面临交通设施不均衡、区

域交通网络缺乏协同性、交通服务体系不健全、综合协调机制不完善、省际间存在障碍壁垒等困境。因此,推动长

三角区域交通高质量一体化发展,需要进一步扩大交通投资规模,提升交通协同能力,健全交通服务体系,完善交通

体制机制,加大政策扶持力度。 

【关键词】：长三角区域一体化 交通发展 高质量发展 

【中图分类号】：F061.5 【文献标识码】：A 【文章编号】：1003-7543（2019）07-0141-09 

2018 年 11 月,习近平主席在出席首届中国国际博览会开幕式时指出,“将支持长江三角洲区域一体化发展并上升为国家战

略”。这既为推进新时代长三角区域更高质量一体化发展指明了方向,又对长三角交通一体化发展提出了更高的要求。长三角区

域三省一市地域面积达 35.9 万平方公里,常住人口达到 2.2 亿,城镇化率超过 60%,经济总量占全国的近 1/4,外贸进出口额占全

国的 1/3,已经形成多中心巨型城市空间结构[1],是我国经济最具活力、开放程度最高、创新能力最强、吸引外来人口最多的区域
[2],跻身国际公认的六大世界级城市群,在全球经济社会发展中占有重要战略地位。 

交通一体化可以缩短城市间的时空距离,再造区位发展优势,是区域发展一体化的显著标志、重要先导和必要支撑。世界级

城市群一体化的发展经验证明,城市群综合交通运输体系是决定和影响城市群成长和区域融合的关键因素之一[3]。加快建设枢纽

型、功能性、网络化的现代综合交通运输体系[4],是长三角区域一体化的内在要求,也是长三角区域经济高质量发展的必由之路。 

一、长三角区域交通高质量一体化发展水平评估 

现阶段,长三角区域高速公路、铁路、航空、航运、城市轨道交通和公共汽车等领域初步实现互联互通。高速公路网、高等

级国道省道陆路干线网络基本成型,高铁网络在全国最为密集和完善,以上海、南京、杭州、合肥为中心城市的 1 小时交通圈初

现雏形,2小时交通圈覆盖城市达到 24个,交通圈重合交集,圈层化特征明显[5]。在上海浦东机场和虹桥机场、南京和杭州国际机

场的支撑下,形成了国际航空网络主枢纽、国内航空网络主枢纽、区域航空枢纽等综合立体航空网。沿海沿江港口正在形成分工

合理、协同发展的现代化港口群。2017年,长三角区域旅客运输量 32.56 亿人次,货物运输量 97.68 亿吨,旅客运输周转量6082.12

亿人公里,货物运输周转量56305.00亿吨公里。 

(一)道路交通网一体化状况 
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长三角区域加快贯通断头路,上海与江苏对接京沪高速、沪渝高速,沪宜公路、曹安公路、沪青平公路等国、省、县、乡道

路 24 条,与浙江对接沈海、沪昆、申嘉湖等高速公路 15 条。安徽与江苏对接宁宣杭高速公路和溧广高速公路,与浙江对接宁宣

杭高速公路,与上海对接沪汉高速公路,加密皖北、合肥都市圈、皖南等区域高速公路网络。截至 2017 年底,长三角区域公路建

设总里程达49.51 万公里,通车高速公路25条,以上海为起点和经过长三角区域的国家高速公路 13条,高速公路里程 14.34万公

里,等级公路建设里程48.91万公里,公路密度远远高于欧美国家水平。其中,一级公路建设里程2.57万公里,二级公路建设里程

4.78 万公里,等外公路建设里程 0.61 万公里。货运量达到 601049 万吨,客运量达到 245450 万人(见表 1)。 

在综合客运枢纽、物流陆路港、物流公路港、过江通道以及绕城高速等节点设施的联通下,长三角区域形成了区域主通道、

城际交通走廊、对外辐射线三个层次道路网框架。通过沈阳-海口、上海-西安、上海-成都、上海-重庆、上海-昆明、杭州-瑞

丽等国家高速公路,对外形成了辐射华北、西北、长江沿线、西南、华南等地区的五大通道,对内形成了连云港-徐州、上海-南

京、宁波-杭州、温州-金华四条横向通道,连云港-上海-宁波-温州、新沂-淮阴-苏州-绍兴-温州、徐州-南京-杭州-金华三条纵

向通道及上海-徐州、上海-杭州两条放射通道(见表 2)。 

(二)铁路运输网一体化状况 

长三角区域形成了以上海、南京、杭州和合肥区域中心城市为轴心,向中部、南部、西南部、北部辐射的铁路网络,营业里

程 10560公里。截至2018年底,长三角区域先后有合宁、合武、甬台温、温福、京沪、沪宁、沪杭、合蚌、宁杭、宁安、杭甬、

杭长、合福、郑徐、金丽温、衢九、沪昆、合福、郑徐、宁安等 20 条高铁建成通车,在建 9 条、规划 16 条,34 个地级以上城市

开通高铁,高铁营运里程 4171 公里,铁路密度 4.6 公里/百平方公里,日均发送旅客 172 万人次,形成了全国最为密集完善的高铁

网,实现上海、南京、杭州、合肥等核心城市 1小时通勤。 

表 1长三角区域道路交通建设里程 

省份 
公路总里程

（公里） 

等级公路

（公里） 

高速公路

（公里） 

一级公路

（公里） 

二级公路 

（公里） 

等外公路 

（公里） 

公路货运量 

（万吨） 

客运量 

（万人） 

上海 13322 13322 829 502 3607 — 39743 3420 

江苏 158475 155803 4688 14234 23084 2672 128915 104566 

浙江 120101 118848 4154 6765 10263 1253 151920 80099 

安徽 203285 201081 4673 4151 10879 2204 280471 57365 

合计 495183 489054 14344 25652 47833 6129 601049 245450 

 

注:数据来源于 2018 年《中国统计年鉴》。 

表 2长三角区域三省一市高速公路建设进展 

省份 高速公路路段 

上海 
沪翔、沪渝、绕城、沪金、新卫、申嘉湖、沪宁、沈海、沪陕、沪蓉、沪昆、迎宾、沪芦、沪嘉、沪常、

亭枫、外环、沪奉 

江苏 

海启、常台、南京绕城、江海、金马、江广、常嘉、通锡、宁靖盐、宁宣杭、杨继、济徐明、宿迁、苏绍、

苏新、宁宿徐、宁通、建阜、雍六、常泰、杨苏、锡澄、溧马、沿江、苏嘉甬、太仓港疏港、淮徐、宁盐、

扬深芜、宁宪、徐宿淮盐、盐 淮、启扬、常合、沪宜锡宜、沪常宜、宁马、宁杭、泰镇高、南京机场、新

扬、通洋、宁扬、宁高芜、阜兴泰、通启、盐 徐、宁蚌、常溧、宁连、连徐、宁淮 



 

 3 

浙江 

义乌苏港、常台、温丽、沪昆、宁波绕城、甬台温、温州绕城、申嘉湖、杭浦、台金、杭新景、上三、金

丽温、杭长、杭 宁、丽龙、杭绍台、东永、甬金、申苏浙皖、沪渝、杭瑞、杭州湾环线、甬舟、杭州绕城、

沪杭甬、乍嘉苏、练杭千、诸 永、龙丽温、杭金衢、景瑞、临金、龙庆、杭徽、龙浦、杭绍甬、绍诸 

安徽 

阜周、合淮阜、马芜黄、庐铜、合铜黄、黄塔桃、六武、宁绩黄、界阜蚌、合宁、合巢芜、高界、亳阜、

蚌宁千、合六 叶、安徽沿江、徽杭、安景、六潜、務淮宿、芜宣、蚌徐、合蚌、合安、宣广、周六、岳武、

蚌淮、巢马、芜雁、宪合、泗 许、铜南宣、合武、和徐 

 

动车组开行公交化,以上海、南京、杭州、合肥四大交通站为始发站经沪宁、宁杭、宁安城际铁路和沪杭甬客运专线组建新

型快速客运网,大大缩短了各大中心城市的时空距离,与珠三角和京津冀、北部湾城市群互联互通,形成快速便捷“交通通道”[6]。

京沪、沪昆、沪汉蓉、沿海和南北等五大铁路通道将长三角区域与北京、上海、广东、福建、云南、贵州、广西、湖南、浙江、

江苏、安徽、江西连为一体,编制旅客列车运行线 1007 对,实现1000 公里内 5小时到达,2000 公里内 8小时到达,扩大“同城化”

效应。配属“复兴号”动车组,打造“沪汉蓉”东西向快速大通道。开通长三角区域经停阿拉山口境、霍尔果斯境、满洲里境、

二连境、凭祥等口岸到达中欧中亚的班列 15条,联结欧洲 8个国家 15个城市和中亚 9个国家19个城市,覆盖苏州、义乌、合肥、

南京、连云港、上海等 12个主要城市的15个装车站,在“一带一路”倡议共建中扮演“钢铁驼队”[7]。 

(三)港口集群一体化状况 

长三角港口群处于“一带一路”和长江经济带的交汇地带,以及南北干线和长江干线的交叉点,沿海港口 19 个,内河港口 10

个。以上海港、舟山港为龙头,以 8个主要沿海港口、26个内河规模以上港口为支撑,统筹整合港口资源,形成了南京港、镇江港、

张家港、南通港四大枢纽港和以上海、杭州、南京为主的大型远洋运输集散港口。上海港为国际航运中心,舟山港为南翼副中心,

南京港为江海联运中转枢纽,苏州港为上海集装箱主枢纽。内河航道通航里程超过 4.2 万公里,约占全国内河航道通航总里程的

1/3。Ⅰ-Ⅳ级航道通航里程超过 6000公里,等外航道通航里程约 2.2 万公里。2017年长三角区域水路货运达到 34.28 亿吨,水路

货运周转量达到 44263 亿吨公里,港口货物吞吐量达到 45.14 亿吨,港口外贸货物吞吐量达到 13.9 亿吨,港口集装箱吞吐量达到

8550.24 万标准箱。 

在“一带一路”倡议的推动下,长三角港口群对接长江黄金水道,打造内河高等级航道网,积极发展江海联运、江海直达和河

海联运等多式联运,推进启运港退税、中转集拼、国际船舶登记等政策落地,全港海铁联运业务范围覆盖江西、安徽、陕西、甘

肃、新疆等 12 个省份 20 余个城市[8]。加强“一带一路”沿线国家和地区航线航班的开发力度,航线直达中亚、东亚、东北亚、

东南亚、中东、欧洲、非洲、地中海等 36个国家的 50个港口,成为内陆与国际贸易接轨的重要桥梁和枢纽(见表 3)。 

(四)航空网络一体化状况 

长三角区域航空航线网络结构依托上海、南京、杭州、合肥四大枢纽 19座机场,通航机场 41座,形成了“沿江沿海环太湖”

的“1+2+3+N”的层级结构。其中,上海浦东、上海虹桥、杭州萧山、南京禄口、宁波栎社、温州龙湾、合肥新桥 7 个吞吐量千

万级机场组成大型综合航空枢纽机场,苏州无锡硕放机场、扬州泰州扬泰机场、南通机场、常州奔牛机场等组成中小型辐射机场。

民航机场 16 座,其中上海 2座,安徽 3座,江苏 6 座,浙江 5 座[9]。每万平方公里机场密度 0.9 个,旅客吞吐量超过 2.10 亿人次。

机场群中浦东机场、虹桥机场、杭州机场的网络覆盖范围与厚度地位显著。107家中外航空公司运营国际国内市场,连接东北亚、

东南亚、北美与西欧等 48个国家和地区的 300个通航点(见表4)。 

表 3长三角区域港口泊位和吞吐量 
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港口 
泊位通过能力（亿

吨） 

生产性泊位数 

（个） 
港口 

泊位通过能力 

（亿吨） 

生产性泊位数 

（个） 

上海港 5.3 1195 江阴港 1.32 126 

宁波舟山港 4.5 327 常州港 0.97 827 

连云港港 2.21 80 扬州港 0.897 347 

嘉兴港 0.79 86 镇江港 1.31 216 

泰州港 1.38 161 南京港 2.06 245 

温州港 0.725 214 马鞍山港 0.746 160 

湖州港 0.867 889 芜湖港 1.2 148 

南通港 2.26 112 铜陵港 1.1 98 

苏州港 3.34 290 合肥港 0.49 166 

台州港 0.587 179 苏州港 3.34 290 

 

注:数据来源于 2017 年《中国港口年鉴》。 

(五)城市公交一体化状况 

长三角区域城市公共交通基本实现市内及其周边地区一体化。一是城市公共交通与其他类型的交通实现互联。各城市内公

交巴士、地铁、综合客运枢纽、高铁站和机场及港口实现一体化连接,上海、南京、杭州和合肥核心城市与其下属县市实现了公

共交通一体化。上海、南京和宁波三个城市轨道交通与机场实现无缝对接,以及二维码乘车互通。二是省际边界县市实现近距离

公共交通及公交卡互通。上海与江苏南通和苏州、浙江嘉兴实现公交互联;安徽滁州与江苏南京实现公交直达互联;嘉兴嘉善和

平湖公交卡实现与上海乘车信息互通;上海紫色公交卡可在苏浙 20 个县市公交系统刷卡乘车。上海机场连接线布局连接江苏太

谷跨省地铁嘉闵线和苏州轨道对接线S1线,上海地铁 11号线延伸到苏州昆山,实现长三角区域首个城市轨道交通跨市延伸服务。

此外,上海、杭州、宁波、南京、温州、合肥 6座城市地铁实现了二维码乘车互联互通(见表5)。 

(六)交通服务一体化状况 

借力“互联网+”“炫科技”等,提高交通服务一体化水平,应用道路运输主动安全智能防控系统,搭建道路客运联网售票、

车货匹配和运输行业平台以及综合交通运输聚合支付清算平台,强化网约车监管。创新零距离换乘模式,推动高铁、地铁、公交、

公路、民航多种运输方式综合换乘服务。升级互联网售票系统,打造线上客服中心,推进高速公路运行管理信息交换共享。取消

高速公路跨省、跨江大桥主线收费站,推进普通货运车辆异地检验检测,实现货车三检合一,取消 4.5 吨及以下普通货运从业资格

证和车辆营运证,推动货运行业征信体系建设。从畅通受理渠道、简化办理流程、规范运输收费等方面改革铁路货运组织,取消

计划申报、请求车、承认车等手续,清理从注册到装车各受理环节门槛,采用网上营业厅、拨打客服电话、利用“上铁 95306”手

机 APP 等渠道多元化货运方式,实现敞开受理、随到随办、随办随走,一次提报、全程服务。实施内河普通货船年检“通检通认”

模式,完成内河船舶 VITS 船载终端安装,实现对船舶的在线监控和动态跟踪。与全球公共承运商开展战略合作,共享集装箱船舶

动态数据。 

表 4 2018年长三角区域航空客运吞吐量及市场格局 

机场 
旅客 货邮 起降架次 

名次 吞吐量（人次） 名次 吞吐量（吨） 名次 起降架（架次） 

上海浦东国际机场 2 74006331 1 3768572.638 2 504794 
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上海虹桥国际机场 8 43628004 9 407154.633 10 266790 

合肥新桥国际机场 37 11110596 33 69787.324 39 89005 

池州九华山机场 136 450910 123 834.734 154 4880 

安庆天柱山机场 134 477634 93 1727.941 152 4964 

杭州萧山国际机场 10 38241630 6 640896.037 9 284893 

宁波栎社国际机场 33 11718416 28 105673.217 41 85434 

义乌机场 72 1635673 55 8800.14 111 12558 

舟山普陀山机场 87 1209675 176 112.424 80 24542 

台州路桥机场 91 1112199 61 7581.418 124 8268 

南京禄口国际机场 11 28581546 11 365054.411 11 220849 

无锡硕放机场 43 7207529 24 123818.876 54 56066 

常州奔牛国际机场 50 3327722 45 28170.135 61 45676 

南通兴东国际机场 52 2771326 41 42989.937 70 33781 

扬州泰州国际机场 57 2384382 52 11136.843 59 50590 

盐城南洋机场 68 1822173 66 6587.146 98 16711 

 

注:数据来源于 2018 年全国民航机场生产统计公报。 

表 5长三角区域部分城市公共交通一体化建设进展 

城市 

公共汽电车 轨道交通网 公共 

交通 

出行 

服务 

指数 

城市 

行程 

平均 

时间 

（min） 

平均 

换乘 

次数 

500 米 

站点 

覆盖率 

线网 

覆盖率 

线路 

重复 

系数 

线路 

条数 

线路 

里程 

（万公

里） 

线路 

条数 

站点 

数量 

换乘 

站数 

轨道 

交通 

衔接率 

上海 87% 77% 4.83 1675 2.65 17 467 63 0.83 0.641 73.93 1.23 

绍兴 81% 75% 4.34          

杭州 80% 71% 4.86 1094 1.81 3 134 6 0.79 0.588 52.64 0.48 

金华 78% 72% 4.02 741 1.26 — — — — 0.475 — — 

宁波 78% 66% 3.84 — — 2 61 1 0.75 0.633 — — 

南京 77% 68% 4.07 726 1.1 11 190 25 0.8 0.585 49.46 0.27 

苏州 76% 68% 4.45 1095 1.97 2 143 8 0.57 0.607 — 0.54 

无锡 — — — 536 0.98 2 45 1 0.82 — — — 

合肥 — — — — — 2 47 1 0.72 — 53.16 0.54 

 

(七)交通体制机制一体化状况 

长三角区域加强交通体制机制协同创新,成立综合交通改革与发展领导小组办公室,组建轨道交通建设营运管理局和交通运

输发展研究中心。推出《长三角一体化发展三年行动计划(2018～2020 年)》,基本实现四地统一规划[10]。推进区域性法制建设和

改革,签订《长三角区域治理货物运输车辆超限超载合作协议》《港口战略合作谅解备忘录》《关于共同推进长三角区域民航协同

发展努力打造长三角世界级机场群合作协议》等,开展联合执法,促进沿江沿海港口的资本合作。筹划建立“21 世纪海上丝绸之
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路”港航联盟,发起“21 世纪海上丝绸之路”沿岸国家建立长期、稳定的港航发展合作机制倡议。创新投融资体制机制,构建航

空网络协同管理体制,推动交通投融资平台一体化建设。构建多式联运协同机制、运输服务运营管理协调机制和空陆联动应急服

务体系
[11]

,完善多式联运公共服务设施和对外集疏运通道。落实国家节能减排规定,共同打造绿色、低碳、环保的江海转运平台。

推动海关通关一体化,以及特殊监管区域、保税监管场所出境环节通关一体化改革[12]。 

二、长三角区域交通高质量一体化发展面临的困境 

长三角区域已经初步形成区域交通综合骨干网络,但也存在一些不足之处,如系统运输能力趋于饱和,区域交通网络密度有

待加强,服务能力有待提升等,与其他世界级城市群仍存在一定差距。究其原因,主要受交通建设不均衡、区域交通缺乏协同性、

交通服务体系不健全、综合协调机制不完善、省级间存在障碍壁垒等瓶颈制约。 

(一)交通设施建设不均衡,区域之间差异显著 

区域间对道路交通的依赖度偏高,铁路数量明显不足。上海、南京、杭州、苏州等经济发达的核心城市之间交通建设比较完

善、交通条件比较便利,有高铁、轻轨、地铁、有轨电车等;经济欠发达城市交通建设比较滞后、交通条件较为闭塞。省际之间

断头路现象依然比较严重,城市间、行政区间的交通联系尚未实现高效通畅。城镇间以高等级道路为主,区域间次要等级公路和

城市道路、支路网衔接不畅。铁路建设以上海、南京、杭州、合肥及其周边地区为主,苏北、皖北、皖南以及浙江境内沪昆线以

南、以北地区建设滞后。东西向铁路运输能力不足,京沪、沪昆、京九、陇海、华东二通道等铁路能力利用率已接近或超过 100%,

极大地制约了区域之间和对外的货物运输。机场分布零散,除上海虹桥和浦东机场距离较近外,其他主要机场之间距离较远,均在

100 公里以上,合力不足,抑制客货运发展。每万平方公里建成机场约 1座,远低于美国(5.3 座)、法国(2.4 座)、德国(2.2 座)、

日本(4.6 座)的公共运输机场密度[13]。长江下游深水航道没有全线贯通,存在多处瓶颈,航道安全隐患突出。 

(二)区域交通协同不紧密,网络衔接联通不畅 

城市公共交通体系与区域主干网络的衔接不畅,各种交通方式整合性较差,降低了区域交通出行的整体效率和服务质量。城

际铁路的布址、运行方式等以商务出行或旅游为主,远未达到日常通勤的要求。沪苏间商务、公务和通勤出行占沪苏铁路出行量

的 40%,每月往返 4 次以上人群达 40%。铁路、地铁等轨道交通企业各成体系,铁路企业与地方条块分割,缺乏协同的内在动力。

轨道交通线网密度、轨道分担率与其他世界级城市圈存在较大差距,大容量轨道交通使用率较低。上海主干线铁路出行分担率从

2010 年的 45.3%上升至 2017年的 54.2%。2012～2016 年,京沪高铁上海至长三角沿线各市客流平均增长 189%,沪宁城际高铁上海

至长三角沿线各市客流量平均下降 14%。 

机场群与城市群匹配度不高,分工和市场定位差异化不明显。军民机场众多,飞行程序相互交织,航班密集,相互穿越,运行矛

盾突出,整体功能和效率较低。区域内年旅客吞吐量超过千万的机场仅有 4 个,其余大部分机场年旅客吞吐量不足 200 万人。上

海国际航线数超过 300条,分别是杭州机场和南京机场的 10倍和 15倍。 

陆海空联动、港口一体化等尚未形成合理的分工格局。集疏运网络不完善,集装箱海铁联运比例约为 2%。核心港口货运和集

装箱吞吐量增速放缓,区域分担率下降,货运集疏面临较大的压力。上海港、宁波舟山港等呈现“第三代港口”特征,其他港口仍

以货物装卸、堆储为主。 

(三)交通服务体系不健全,公共服务供给不足 

在高速公路收费中,ETC 尚未全面实现联网运行。在城市道路交通管理服务信息化方面,仅南京启用了城市智能云交通诱导服

务系统,实现了道路引导信息和实时交通信息服务。在交通监管中,政府尚未建立对外统一的公共信息服务平台,执法机关各自为
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政,交通运输市场分割,导致监管标准和执法力度难以统一,地区保护现象较为严重。如网约车需逐城申请,网约车平台信息孤立,

难以共享;高铁、航空、港口等对外沟通信息相互独立,客运和货运信息难以实现有效对接、互联互通,影响换乘和换运效率;交

通违法、交通事故处理、加气站、车辆事故理赔、停车系统等仍遵循属地原则,驾驶员难以享受跨区域同一化标准服务。航运交

易与信息、航运金融与保险、海事法律与仲裁、航运研究与咨询、航运教育与培训等航运服务发展缓慢。 

(四)综合协调机制不完善,统筹规划进展缓慢 

市场机制难以有效配置交通运输资源,专业化分工与协作程度较低。在交通运输体系规划中缺少统筹协调机制,互动合作机

制、市场一体化共享机制、公共服务和社会治理协调机制、生态环境协同保护治理机制等协同性、包容性不足[14]。长江港口群

因缺乏统筹规划,导致无序竞争、重复建设、岸线利用粗放等问题。交通建设缺乏有效衔接机制,选址不科学,难以与区域发展廊

道和高速匀速廊道有效结合,削弱了对周边地区的辐射带动作用。区域内虽然已建立基本联合执法网络,但仅实现了公路临时性

联合执法、突发性事件临时对接机制及省际公交联通对接机制,尚未建立常态化联合执法系统。 

(五)省际间存在障碍壁垒,行政管理条块分割 

区域间政策环境不一致、市场统一标准体系不完善、市场一体化时序不一等问题,导致出现省际断头路、断头航道,行政执

法各自为政、对接不畅、效率不高,限制运输要素自由流动[15],运输市场分割。上海、浙江、江苏智慧公交各成体系、互不兼容,

信息系统无法对接,公交、地铁、出租车(包括网约车)难以实现标准统一、制式统一。各地交通管理、法规及执法标准不一,口

岸执法部门信息互换、监管互认和执法互助还存在一定障碍。省际之间存在着较为严重的收费壁垒。各行政区对财政、税收、

就业等经济发展产生的利益诉求差异,使有效的责权利配置机制和可持续的成本收益合理分配与循环增长机制难以形成。各省市

分别依据各自的规划和相关标准推进交通基础设施建设,形成规划等级和建设时序衔接壁垒。从全国性区域看,如何与长三角区

域外交通实现有效衔接和协同,也是推进长三角区域交通高质量发展面临的重要挑战之一[16]。 

三、长三角区域交通高质量一体化发展水平的提升方略 

推进长三角区域交通高质量一体化发展,应当加强政府政策调控和引导作用,打破各自为政的瓶颈壁垒,建立常态化的协调

机制,实现交通协调化、均衡化和高级化发展,从距离、密度、分割三个维度实现交通从“主动脉”到“毛细血管”的全面畅通

和无缝对接。 

(一)进一步扩大交通建设规模,推动交通设施均衡建设 

加大力度推进长三角铁路、公路、水运、航空等综合交通基础设施对接,加大城市铁路等中距离线路建设,重视包括单轨列

车、有轨电车等中运量公共交通系统的建设,健全长三角轨道交通体系。加快高速公路网、高等级航道网等对外骨干通道建设,

强化内部通道连接。协调提速推进协议在册高速公路“断头路”贯通进程。强化城市公共交通设施的建设,加快路网智慧高速建

设,加快完善交通运输基础设施网络。补强沿江通道,启动沿江高铁建设,加快推动沿江高铁交通路网的贯通、衔接、成网。提高

长江黄金水道内河运力,实施长江航道整治工程,加快建设长三角内河高等级航道网。推进铁路运输均衡化发展,提升皖南地区和

苏中、浙北地区的铁路运输能力。 

(二)进一步提升交通协调能力,促进交通网络互联互通 

加强港口集疏运体系建设,着力推动港口部门和铁路部门共同投资集装箱场站建设,统一经营、共同管理,形成以沿海、内河

港口为结点,以铁路内陆车站为辐射,以公路运输为补充,充分发挥各种运输方式优势的集装箱多式联运网络,打造以港口为节点

的高效顺畅的公铁水、江海河联运系统,推动公路货运向水路、铁路转移。强化长三角区域港口集群和长江中上游港口合作,打
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造层次分明、功能清晰、高度协同的港口集群[17]。 

从国家层面牵头推进长三角区域机场枢纽统筹布局,依托长三角国际开放优势和机场密度、航线优势,推进形成分工合理、

定位清晰、互为补充的机场体系,深入推进机场群联动发展。以浦东机场为核心,构建虹桥、南京、无锡、杭州、合肥等区域枢

纽机场群,实现机场与高铁无缝衔接,打造轨道上的机场群。重点规划布局苏浙皖区域的机场建设,加快谋划建设苏州无锡机场、

浙中国际机场,推动航空港共建共享。 

注重区域交通主干网络与城市交通网络的有效衔接,提高城市快速干道网络、轨道交通网络、公共交通网络等交通体系与区

域交通主干网络之间的通行效率,以及机场、高铁等对外交通枢纽的城市轨道交通、公共交通等的连接效率,提高长三角区域交

通出行的整体效率并提升服务质量。 

(三)进一步健全交通服务体系,提高交通服务供给水平 

加快互联网、大数据、人工智能等技术与交通行业的融合发展。从政策层面支持交通市场更加开放,推动行业信息共享和行

业资源优化配置。统一开放交通运输市场,实现区域交通运输市场监管信息互联互通。加快推进巡游出租汽车统一调度平台、互

联网租赁自行车信息服务平台、公共停车信息平台等项目建设[18]。通过交通信息系统一体化建设,实施对跨省市运营网约车的管

理。建立跨区域政府管理信息平台、出行服务信息平台。进一步提升港口智能化管理水平,把铁路运输信息管理纳入口岸信息管

理系统,及时沟通货运信息,减少运输延误和集装箱滞港,提高联运效率,满足集装箱追踪等需求。 

积极推动交通服务产业发展,推动包括停车系统、加油(气)站以及交通违法、保险理赔的处理等服务,为驾驶员跨区域驾驶

提供便利[19]。结合长三角区域金融、贸易产业集聚优势和要素优势,大力发展包括航运交易与信息、航运金融与保险、海事法律

与仲裁、航运研究与咨询、航运教育与培训、海事衍生服务等现代航运服务产业发展。结合多式联运体系模式,拓展大宗散货和

集装箱供应链服务。 

(四)进一步完善交通体制机制,加速推进统筹规划进展 

由国家层面牵头开展长三角区域内外重大通道、综合通道专题研究,支持和指导长三角区域交通工程建设。成立推进长三角

交通一体化领导小组及办公室,定期举行会晤,统筹推进长三角交通一体化工作。设立长三角港口集群管理机构,构建长三角港口

群发展协调机制。成立海铁联运综合协调监管机构,构建区域海铁联运企业联盟。共同研究和编制综合交通发展规划和若干重点

领域专项规划,形成综合交通规划“一张图”,实现“规划同图、计划同步”。构建交通执法部门联合执法机制,加强常态化联合

执法,克服“临时性联合执法”的不足。建立社会资本参与交通基础设施建设与运营合作机制,积极推广政府与社会资本合作

(PPP)模式
[20]

,保障区域交通一体化建设资金。建立车辆、船舶、人员电子证照和“多证合一”“多检合一”等审批制度改革措

施互认机制。建立客观、完善的后评估机制,聘请第三方对区域交通规划进行客观评估,确保交通规划较好实施。 

(五)进一步加大政策扶持力度,突破行政管理瓶颈壁垒 

推进统一协调执法,打破行政壁垒和地方保护,营造良好的市场环境。主动开放运输市场,积极引进社会资本,通过并购重组、

合资合作,成立跨区域交通基础设施投资运营股份公司、城际铁路公司及其线路公司等。撤销高速公路省界收费站,建立统一的

跨区域交通出行服务信息平台。支持河海联运船舶推广应用,支持长三角区域至上海港集装箱河海直达运输发展。推进上海国际

海员服务中心试运营,推动上海船员评估示范中心建设。丰富“上海航运指数”体系,继续发展航运金融衍生品业务。加强对定

制公交、网约车、互联网租赁自行车、分时租赁等新模式、新业态发展的规范与引导。支持引入海铁联运经营人,促成铁路提供

外贸集装箱“港到门”服务。Reform 
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