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摘要：物流业是我国能源消耗和碳排放的重要行业之一，研究物流业的能源消耗、碳排放与行业发展之间的关系对于保证行业的健康发展具有重要意义。本文以我国物流业为研究对象，对其能源消耗、碳排放和产业发展特征进行了分析，并利用Tapio脱钩分析技术对2003-2012年我国物流业的能源消耗、碳排放和行业发展情况进行了脱钩分析。结果表明：2003-2012年，我国物流业的能源消耗、碳排放的增长率要大于行业发展的增长率，三者均在样本年内呈现出了增长的趋势；行业发展与碳排放和能源消耗基本都呈现出了扩张性负脱钩关系，表明我国物流业目前的节能减排形势很不乐观，行业的能源浪费和无效排放问题还比较严重；减排弹性指标近年来表现较好，主要原因是近年来国家相关物流政策的出台。
关键词：碳排放；能源消耗；物流业发展；脱钩分析 

中图分类号：F719             文献标识码：A

An Analysis of Relationship among Energy Consumption, Carbon Emission and Economic Growth on China’s logistics 

ZHANG Li-guo1,2, LI Dong1
(College of Economics and Management, Nanjing University of Aeronautics and Astronautics, Nanjing 210016)
（GuangXi Aviation Logistics Research Center, Guilin University of Aerospace Technology, Guilin,541004 ）
Abstract: Logistics sector is one of the important sectors in energy consumption and carbon emissions in China and it is of great significance to study the relationship among the logistics sector’s energy consumption, carbon emissions and sector’s development. Focusing on logistics sector, this paper analyzed the characteristics of its energy consumption, carbon emissions and sector development. Then, using Tapio decoupling analysis techniques, it analyzed the decoupling relationship among these three indicators from 2003 to 2012 in China. The results showed that the growth rate of logistics energy consumption and carbon emissions were greater than sector development. The relationships between logistics development and carbon emissions or energy consumption are presented expansive negative decoupling and it meant energy waste and emissions invalid were quite serious. Reduction elasticity index performed better in recent years which showed the energy structure of China's logistics sector was constantly improving.
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1 引言

物流业是融合运输、仓储、货代、信息等产业的复合型服务业，是支撑国民经济发展的基础性、战略性产业，是我国国民经济的重要组成部分。近年来，我国物流业保持了快速的增长势头，服务能力显著提升，基础设施条件和政策环境明显改善，现代产业体系初步形成。2013年，我国社会物流总额达到197.8万亿元，比2005年增长3.1倍，按可比价格计算，年均增长11.5%。物流业增加值2013年达到3.9万亿元，比2005年增长2.2倍，年均增长11.1%，物流业增加值占国内生产总值的比重由2005年的6.6%提高到2013年的6.8%，占服务业增加值的比重达到14.8%。物流业吸纳就业人数快速增加，从业人员从2005年的1780万人增长到2013年的2890万人，年均增长6.2%。物流业是我国能源消耗和碳排放的主要行业之一。2003到2012年，中国私家车的数量由586.9万辆增加到了7226.48万辆，增长率达到了1131.3%，私家车呈几何倍数的快速增长使得我国物流业的能源消耗和碳排放成了一个严重的社会问题，物流业已经成为我国目前唯一碳强度持续增加的行业[1]。
从现有的文献来看，有关物流业能源经济与环境方面的研究主要有两个视角，一个是研究物流业的能源消耗问题，主要有zhang[2]，张立国[3]，刘勇[4]等，另一个视角是研究物流业的碳排放问题，如张立国[5]，张晶[6]、马越越[7]等。唐建荣等[8]应用脱钩理论和LMDI理论分析了东部地区物流业碳排放与经济增长的关系，但是将物流业发展、碳排放和能源消耗放在一起进行研究的文献并未发现。当前，我国经济发展已经进入了“新常态”，人们的环保意识增强，对于环境的保护越来越重视，经济发展已经不再以大量的耗费资源和自然环境的恶化为代价，经济发展与能源消耗和环境污染的脱钩研究就显得尤为必要[9]。本文将采用脱钩分析方法，研究物流业发展、能源消耗和二氧化碳排放三者之间的关系。
2 研究方法
“脱钩”（Decoupling）原指火车车厢的挂钩脱落，进一步引申为事务联系的中断。该理论最早由德国学者提出，在西方特别是欧洲国家被普遍使用[10]。在物理领域中，该理论被称为“解耦”，指两个物理变量之间从相关到独立的过程。1966年，脱钩理论被引入到了社会经济领域[11]，20世纪末经济合作与发展组织(OECD)为探讨经济发展与环境污染之间的关联性，将其应用到环境领域[12]。在能源—经济—环境三元系统中，经济发展的同时必然会有能源消耗，同时给环境带来破坏。脱钩理论引入能源环境领域的目的就是让世人相信能源消耗和环境压力会随经济增长而不断降低，甚至“解耦”。OECD将脱钩分为相对脱钩与绝对脱钩[13]，其中，相对脱钩（又称为弱脱钩）指的是经济发展指标与环境破坏指标都有所变化，只不过经济的增长率大于环境破坏的变化率。绝对脱钩（又称为强脱钩）指随着经济的发展，资源环境的压力减轻，即资源环境保护的正指标保持稳定不变或者有增长的趋势。目前对于脱钩理论的研究主要集中在环境污染与经济[14]、交通运输与经济[15]、耕地占有与经济[16]、循环经济[17]以及生态经济发展评价[18]等方面。在具体行业当中，将能源消耗、经济增长与碳排放三者综合进行研究的文献相对较少。
目前脱钩分析的模型主要有两种[19]，一种是基于期初值和期末值的OECD脱钩指数模型，另一种是基于增长弹性变化的Tapio脱钩状态分析模型[14]。Tapio脱钩分析方法由于在时间段基期选择上减少了敏感性、避免了统计量的量纲干扰以及对脱钩状态划分更为精细和精确等优点，因此具有OECD脱钩指数模型难以比拟的优势[20]。Tapio脱钩分析方法在弹性分析的基础上提出了“Tapio脱钩指数”以及相应的脱钩状态分类判别标准。根据Tapio [14]、钟太洋等 [21]和武红等 [22]的研究，物流业的能源消费、行业发展和碳排放的各类弹性指数可以表示如下：
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其中，
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表示物流业能源消费的行业发展弹性，
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表示物流业能源碳排放的行业发展弹性，
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表示物流业碳排放的能源消费弹性；
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表示物流业碳排放在末期相对于基期的变化率，
[image: image8.wmf]%

LO

D

表示物流业产值在末期相对于基期的变化率，
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表示物流业能源消耗量在末期相对于基期的变化率；
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分别表示物流业在末期和基期的碳排放量，
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分别表示物流业在末期和基期的能源消耗量，
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分别表示物流业在末期和基期的行业产值。
同时，由（1）、（2）、（3）式还可以得到：
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在解释
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和
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时，
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可以做为中间变量[19]。
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也被称为总脱钩，
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被称为节能脱钩，
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被称为减排脱钩[23]。Tapio将脱钩状态分为8种类型，即扩张性耦合、衰退性耦合、弱脱钩、强脱钩、衰退性脱钩、扩张性负脱钩、强负脱钩和弱负脱钩。根据杨浩哲 [24]的研究，物流业的Tapio脱钩指数的脱钩状态对照表如表1所示。从表1可以看出，每个指数都包含8种脱钩类型。其中，强脱钩为最理想状态，强负脱钩为最不理想状态，各种脱钩状态的特征如表2所示。
表1 物流业Tapio脱钩指数的脱钩状态对照表
	脱钩状态
	弹性指e
	行业发展
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	能源消耗
[image: image24.wmf]E

D


	碳排放
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	耦合
	扩张性耦合
	0.8<e<1.2
	>0
	>0
	>0

	
	衰退性耦合
	0.8<e<1.2
	<0
	<0
	<0

	脱钩
	弱脱钩
	0<e<0.8
	>0
	>0
	>0

	
	强脱钩
	e<0
	>0
	<0
	<0

	
	衰退性脱钩
	e>1.2
	<0
	<0
	<0

	负

脱

钩
	扩张性负脱钩
	e>1.2
	>0
	>0
	>0

	
	强负脱钩
	e<0
	<0
	>0
	>0

	
	弱负脱钩
	0<e<0.8
	<0
	<0
	<0


表2 物流业Tapio脱钩指数的脱钩状态分析表

	脱钩状态
	物流业能源消耗与行业发展脱钩状态特征
	物流业碳排放与行业发展脱钩状态特征
	物流业碳排放与能源消耗脱钩状态特征

	扩张性耦合
	行业发展、能耗增加，
能耗增加的速度与行业发展速度相当
	行业发展、碳排放增加，
碳排放增加的速度与行业发展速度相当
	能耗增加、碳排放增加，碳排放增加的速度与能源消耗增加速度相当

	衰退性耦合
	行业衰退、能耗下降，
能耗下降的速度与行业衰退速度相当
	行业衰退、碳排放下降，
碳排放下降的速度与行业衰退速度相当
	能耗下降、碳排放下降，碳排放下降的速度与能源消耗下降速度相当

	弱脱钩
	行业发展、能耗增加，
能耗增加的速度小于行业发展速度
	行业发展、碳排放增加，
碳排放增加的速度小于行业发展速度
	能耗增加、碳排放增加，碳排放增加的速度小于能源消耗增加速度

	强脱钩
	行业发展、能源下降
	行业发展、碳排放下降
	能耗增加、碳排放下降

	衰退性脱钩
	行业衰退、能耗下降，
能耗下降的速度大于行业衰退速度
	行业衰退、碳排放下降，
碳排放下降的速度大于行业衰退速度
	能耗下降、碳排放下降，碳排放下降的速度大于能源消耗下降速度

	扩张性 

负脱钩
	行业发展、能耗增加，
能耗增加的速度大于行业发展速度
	行业发展、碳排放增加，
碳排放增加的速度大于行业发展速度
	能耗增加、碳排放增加，碳排放增加的速度大于能源消耗增加速度

	强负脱钩
	经济衰退，能耗增加
	经济衰退，碳排放增加
	能耗下降、碳排放增加

	弱负脱钩
	行业衰退、能耗下降，
能耗下降的速度小于行业衰退速度
	行业衰退、碳排放下降，
碳排放下降的速度小于行业衰退速度
	能耗下降、碳排放下降，碳排放下降的速度小于能源消耗下降速度


3 数据来源及处理
物流被称为“第三利润源”，是第三产业的复合型行业，是世界经济的新增长点，被称为21世纪的朝阳产业。但是，目前将物流业纳入单独统计类别的国家还比较少见。2006年开始，中国国家统计局出版发行的《中国第三产业统计年鉴》，将物流业作为一个独立的类别进行统计。从该年鉴的统计数据分析，交通运输、仓储和邮政业占据了整个物流产业83%以上的产业份额，可以很大程度上反映整个物流产业的发展状况。从当前有关物流业的研究文献分析，现有的研究几乎都是用交通运输业、仓储和邮政业的统计数据代替物流产业，所以这里也以此作为数据的来源。由于现有国家和各地统计年鉴对交通运输业、仓储和邮政业的统计均始于2003年，因此，基于数据的可得性，本论文选取2003-2012年交通运输业、仓储和邮政业的统计数据为研究对象对物流业进行研究。主要指标的选取方式如下：

（1）能源消耗量：根据《中国能源统计年鉴》的统计数据，这里选取煤炭、焦炭、煤油、柴油、燃料油、液化石油气、天然气、热力和电力等10种能源。热力和电力的消耗虽然不直接排放二氧化碳，但是他们在生产转化过程中会消耗大量的煤炭、石油等一次化石能源，而且我国目前煤电转化效率较低，一般在30%左右，因此热力和电力的消耗仍然会间接产生二氧化碳[25]。为了便于比较，统一将它们折算成标准煤[26]。
（2）物流业二氧化碳排放量：根据IPCC2007的计算方法，将各地区物流业消耗的能源分别转化成二氧化碳的数值，然后将各地区各年的排放量分别加总。
（3）物流行业发展量：根据钟祖昌 [27]的产出指标选取思路，选取物流业产值作为行业产出指标。为了便于比较，这里将物流业产值统一转化为1978年的价格。
4 我国物流业能源消耗、碳排放和产业发展特征

4.1 能源消耗与碳排放

我国物流业2003年到2012年的能源消耗和二氧化碳排放情况如图1所示。
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图1 2003-2012年我国物流业能源消耗和碳排放变化情况分析图

从图1可以看出，2003到2012年，我国物流业的能源消耗量一直是增加的趋势。2012年的能源消耗量几乎是2003年的3倍，从11613.99万吨标准煤增长到33429.07万吨标准煤。2009年的增长趋势明显放缓，主要原因可能是全球金融危机的冲击给制造业带来影响，导致物流行业业务量的下降，从而使得该行业的能源消耗量出现了下降趋势。但是从2010年开始，物流业能源消耗量增长的趋势又开始加快；我国物流业的二氧化碳排放量在2003年到2012年10年中一直呈现出增长的趋势，从2003年的23521.6万吨增加到2012年的65029.44万吨，2012年的排放量同样几乎是2003年的3倍。
从物流业能源消耗和碳排放两者之间的关系分析，碳排放曲线的斜率大于能源消耗曲线的斜率，这说明我国物流业的能耗增长趋势放缓，但是碳排放增长趋势并未放缓，能耗的降低对碳排放的影响作用不显著，这可能与我国物流业的能源结构不合理有关。2003-2012年中国物流业的能源消耗数据显示，煤炭、汽油和电力消耗所占能源总体消耗的比重由6.61%、27.97%和4.22%下降到了3.95%、20.8%和3.58%，而柴油的消耗比重由40.82%上升到了46.44%。煤炭消耗比重的降低虽然会降低碳排放，但是汽油、电力消耗的减少和柴油消耗的增加都会对物流业的碳排放起到推动作用。对于中国物流业而言，目前的能源结构不合理，而且不合理趋势的日益加重对于行业的碳减排有重要影响。
4.2 能源消耗、碳排放与行业发展

我国物流业2003年到2012年的能源消耗、二氧化碳排放和行业产值的变化情况如图2所示。
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图2 2003-2012年我国物流业能源消耗、碳排放和行业产值增长率变化情况分析图

从图2可以看出，我国物流业能源消耗、碳排放的增长与我国物流行业的呈现出曲线大致相同的特征。2003-2012年我国物流业的能源消费年平均增长率为12.7%，二氧化碳排放量平均增长率为12.2%，而行业产值的平均增长率仅为5.5%。2009年金融危机的影响使得三者的增长率都不同程度的降低，但是随后国家的财政性刺激政策使得能源的消耗量迅速上升，但是行业产值并未出现井喷式的发展，整个行业呈现出一种平稳的发展态势。
5 脱钩计算结果及分析

由（1）、（2）和（3）式，结合相应2003年到2012年的我国物流业相关数据，可以计算得到我国物流业的总脱钩指标
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（如表3所示）、节能脱钩指标
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（如表4所示）和减排脱钩指标
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（如表5所示）。

5.1 物流业总脱钩分析

	表3 2003- 2012年间我国物流业总脱钩指标及其状态的变化

	年份
	总脱钩指标
	脱钩状态
	脱钩特征

	2003-2004
	1.294264916
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2004-2005
	10.11769265
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2005-2006
	1.492124387
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2006-2007
	4.96906079
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2007-2008
	1.395506541
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2008-2009
	1.916347495
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2009-2010
	1.349665404
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2010-2011
	1.379992333
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度

	2011-2012
	2.228875441
	扩张性负脱钩
	行业发展、碳排放增加，碳排放增加的速度大于行业发展速度


从表3可以看出，2003年到2012年，我国物流业的产值和二氧化碳排放量均呈现出了不断增长的趋势，而且物流业的二氧化碳排放量增加速度一直大于物流业产值的增加速度。2004-2005年，脱钩总指标达到了10.1177，说明这一时期我国物流业的碳排放量远大于行业发展速度，行业的扩张性浪费较为明显。原因主要是由于2003年以后，我国大力发展了以采掘业、汽车工业等为主的重化工业制造业，导致了能耗和排放的大幅度增加 [1]，物流业80%的业务量来自于制造业，所以也受到了这一情况的影响。由于国家“十一五规划”提出单位GDP能耗在2005年基础上降低20%，所以从2006年开始国家在一些政策上做出了调整，使得物流业的二氧化碳排放情况出现了好转。2011-2012年，总脱钩指标出现了恶化的趋势，最终使得国务院于2013年发布了“史上最严厉”的《大气污染防治行动计划》，多地出现车辆限行政策，并有逐步扩散的趋势。
5.2 物流业节能脱钩分析

	表4 2003-2012年间我国物流业节能脱钩指标及其状态的变化

	年份
	节能脱钩指标
	脱钩状态
	脱钩特征

	2003-2004
	1.347946642
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2004-2005
	9.574059266
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2005-2006
	1.642473645
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2006-2007
	5.288536415
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2007-2008
	1.630949778
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2008-2009
	0.253071632
	弱脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度小于行业发展速度

	2009-2010
	2.268341447
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2010-2011
	1.462628715
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度

	2011-2012
	2.851174513
	扩张性负脱钩
	行业发展、能耗增加，能耗增加的速度大于行业发展速度


从表4可以看出，2003年到2012年，我国物流业的产值和能源消耗情况均呈现出了增加的趋势，除去2008-2009年以外，能耗增加的速度都大于了行业发展的速度，这说明我国物流业存在着能源利用率不高的情况，整个行业的能源浪费较为严重，能源并没有得到最大化的利用。这与我国当前的机动车保有量快速上升是相关的，2003-2012年，中国的机动车数量由5776.97万辆增加到了16769.61万辆，增长率达到了190%。这些车辆给中国的道路（尤其是城市市内道路）带来了严重的拥堵问题，制约了物流业能源效率的提升，大大增加了行业的能源消耗量。此外，随着电子商务的发展，电商成为一种新的模式，快递物流也迅速的发展起来。2003年到012年，中国快递业务量由17237.8万件增加到了568548万件，增长率达到了319.83%。大量的中小快递公司以及城市快递配送的无序发展在一定程度上导致了行业能源消耗量的增加。2008-2009年的节能脱钩指数呈现出了弱脱钩，这可能与当时的经济危机有关。由于经济危机的影响，国内制造业受到了沉重的打击，与之紧密相关的物流业也受到了影响，使得物流业能源的增长率出现了下降。
5.2 物流业减排脱钩分析

	表5 2003-2012年间我国物流业减排脱钩指标及其状态的变化

	年份
	减排脱钩指标
	脱钩状态
	脱钩特征

	2003-2004
	0.960175185
	扩张性耦合
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度与能耗增加速度相当

	2004-2005
	1.056781912
	扩张性耦合
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度与能耗增加速度相当

	2005-2006
	0.908461692
	扩张性耦合
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度与能耗增加速度相当

	2006-2007
	0.939590919
	扩张性耦合
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度与能耗增加速度相当

	2007-2008
	0.855640413
	扩张性耦合
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度与能耗增加速度相当

	2008-2009
	7.57235208
	扩张性负脱钩
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度大于能耗增加速度

	2009-2010
	0.595000989
	弱脱钩
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度小于能耗增加速度

	2010-2011
	0.943501463
	扩张性耦合
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度与能耗增加速度相当

	2011-2012
	0.781739396
	弱脱钩
	碳排放增加、能耗增加，碳排放增加的速度小于能耗增加速度


从表4的2003-2012年我国物流业减排脱钩分析表可以看出，2003年到2012年，我国物流业的二氧化碳排放和能源消耗情况均呈现出了增加的趋势，其中，2003-2008年以及2010-2011年，碳排放的增加情况与能耗的增加情况相当；2008-2009年，碳排放的增加情况大于能耗的增加情况；2009-2010年，碳排放增加的速度小于能耗增加速度；2011-2012年，碳排放增加的速度小于能耗增加速度。2003年-2008年，我国经济快速发展，物流业也迅速发展起来，但是由于对行业的节能减排情况重视不够，物流业的能源结构没有做出很好的调整，整个行业碳排放和能源消耗基本以相应的增长速度增加。2008年金融危机的影响，以燃油消耗为主要特征的交通运输量急剧下滑，而以煤炭消耗为主的仓储业呈现出了上升的趋势，从而使得物流业能源结构不合理的情况充分暴露出来，整个行业的碳排放速度大于了能源消耗的增加速度。2009年，国家为了实现“十一五规划”中提出的节能减排目标和控制通货膨胀，加大了对高能耗 高污染高投入行业投资的限制，减排脱钩指标有所下降。同时，国务院印发了《物流业调整和振兴规划》，开始从国家层面统筹物流业的发展，整个物流业的减排脱钩指标有一定程度的改善。
6结论与建议

6.1 结论

物流业是当前我国快速发展的行业之一，同时也是我国能源消耗和碳排放工作的重点行业，降低物流业的能源消耗和碳排放水平，有利于国家节能减排战略的实施。本文应用脱钩分析方法，对我国物流业2003-2012年的行业发展、能源消耗和碳排放情况进行了脱钩分析，主要结论如下：
（1）我国物流业的产值、能源消耗和碳排放情况一直呈现出了增加的趋势。2003-2012年我国物流业产值的平均增长率为5.5%，能源消费年平均增长率为12.7%，二氧化碳排放量平均增长率为12.2%，整个行业的能源消耗和二氧化碳排放增长速度大于行业产值的增长速度。
（2）我国物流业的总脱钩和节能脱钩指数基本呈现出了扩张性负脱钩的特点。分析2003-2012年10年间，我国物流业的能源消耗、二氧化碳排放和物流业发展情况，发现几乎每年前两者的增长速度都大于后者。这说明我国物流业的能源消费浪费较为严重，增长方式基本上以粗放式投入为主。
（3）我国物流业的减排脱钩指数在近年来开始优化。2009年以来，国家开始重视物流业的发展，对物流业的发展从国家层面统筹规划，单位二氧化碳排放的能源消耗数量开始减少。
6.2 建议

随着我国经济开始步入新常态，物流业进入了温和增长阶段，长期掩盖在高速增长下的问题开始浮现，倒逼行业加快实现转型升级。资源成本的升高和环保成本逐步显现使得要素成本持续走高，依靠资源投入的粗放式增长方式难以为继。综合本文的研究，这里提出如下建议：

（1）促进新技术的应用，加强物流共同化建设

现代物流以技术驱动为主要特征，新技术能够提升物流业的周转速度和集散能力，提高物流设施和设备的利用率，降低物流业的能源消耗和碳排放水平。我国应当加强物流信息编码、物流信息采集、物流载体跟踪、自动化控制、管理决策支持、信息交换与共享等领域的物流信息技术的开发和应用。推动卫星导航、物联网、云计算、大数据、移动互联等技术在产品可追溯、在线调度管理、全自动物流配送、智能配货等领域的使用。
（2）加强基础平台的建设，推动物流园区的发展

物流园区是我国物流业发展的重要形式，2006年我国物流园区有207家，2012年为754家，增长了265%。物流园区的建设能够促进物流业与其他行业的联动发展，提高货物的周转速度。同时，在当前城市商贸物流快速发展、城市快递业井喷式增长以及城市车辆限行政策越来越苛刻的背景下，物流园区的建设有利于缓解城市交通压力，降低城市污染物排放，促进城市物流实现共同配送的作用。
（3）支持新能源的应用，优化行业能源结构
由于我国物流业的碳排放与能源消耗水平依然呈现出弱脱钩关系，说明行业的减排压力依然存在，减排潜力需要进一步的挖掘。由于自然资源的限制，在我国物流业中，煤炭的消耗一直在仓储业占据很大的比例，柴油消耗依旧是运输行业的主体，这些高排放的能源不利于行业的减排工作。因此，需要不断加大新能源在物流业中的应用力度，国家在财政、税收、用地和审批等方面给新能源企业以优惠，促进新能源在物流业中的应用，优化行业能源结构。
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