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高效、有韧性的交通运输和物流网络支持供应链互联互通 

秘书处的说明 

一． 导言 

1. 交通运输对于全球供应链的运作至关重要，广义上可将全球供应链视为聚

集资源、将其转化为零件和产品、将成品分销至市场并在某些情况下通过回收

和再利用战略再次提供这些资源的过程。 

2. 供应链的精确配置决定了其韧性；例如，较为精简的供应链一般而言更具

成本效益，但往往应对外部干扰的缓冲较少。要减轻效率与韧性之间的取舍，

一种方法是优化运输和物流服务。事实上，交通运输的可用性和费用可负担性

摘要 

本文件介绍了本区域交通运输互联互通的现状和对本区域选定地区货运前

景的最新预测，并讨论了今后在可持续性方面可能取得的成果、尤其是货运脱

碳方面的成果。文件着重指出了《亚洲及太平洋可持续交通运输发展区域行动

方案(2022-2026 年)》中的各项活动将如何推动更有韧性、更加可持续的供应链

互联互通。 

亚洲及太平洋经济社会委员会不妨审查本文件，并考虑采取下列行动：(1)

按照第四届交通运输问题部长级会议(2021 年 12 月 14 日至 17 日)通过的《区域

行动方案(2022—2026 年)》指导秘书处扩大相关活动，以建立高效、有韧性的

交通运输和物流网络，支持可持续的供应链互联互通；(2)就有效落实本文件中

着重提出的《区域行动方案》相关活动提供额外指导。 
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是推动或阻碍各种供应链风险管理战略实施的关键因素，如集中度、可追踪

性、库存和其他很多因素都会直接影响供应链的效率和韧性。 

3. 冠状病毒病(COVID-19)大流行在交通运输互联互通和供应链运作方面给我

们提供了很多启示。吸取的一个主要经验教训是：通过提高交通运输和物流网

络的无缝联通性、高效性和韧性，国家和区域政策在维护和加强供应链互联互

通方面仍有很大余地。虽有国内封锁和其他限制性/保护性措施，但是维持边境

必要服务、推动多式联运、高效监管跨境货运以及推广数字化等政策措施推动

了货物的跨境流动。疫情已进入第三年，海运费率空前飙升，国际道路运输业

处境危急，交通运输互联互通始终纸上谈兵，标志着这是疫情应对和疫后复苏

方面的一项世界性挑战。小岛屿发展中国家和内陆发展中国家等特需国家受到

的过度影响也引起了诸多关切。换言之，加强货运业务以支持供应链互联互通

仍是疫情期间和疫后时期的优先事项。 

4. 这场疫情的经历还证实，交通运输互联互通的韧性越强，交通运输系统的

效率就越高，长期内在整条供应链上部署信息和通信技术以及实时数据共享更

是如此。在这方面，疫情期间设计和通过的、新的《亚洲及太平洋可持续交通

运输发展区域行动方案(2022-2026年)》将努力发展高效、有韧性的交通运输和

物流网络及流动性以促进经济增长作为其三个总体目标之一，另外两个目标是

实现环境可持续交通运输系统和服务，以及发展安全、包容的交通运输和流动

性。 

5. 在此背景下，本文件简要介绍了亚洲及太平洋现有的交通运输和物流网络

以及对本区域选定地区货运前景的最新预测。本文件随后着重指出了新的《区

域行动方案(2022-2026 年)》将如何通过一系列分析活动、政府间活动和能力建

设活动推动加强可持续的供应链互联互通。 

二． 亚洲及太平洋区域交通运输和物流网络的现状 

6. 亚洲及太平洋发展中国家的交通运输互联互通水平仍有很大差异。根据国

际运输论坛对亚太 32 个发展中国家当前的互联互通情况估算对这些国家进行的

抽样分布证明了这一点。
1
  虽然样本中有两个国家的互联互通水平与全球表现

最好的国家不相上下，但有三个国家的交通运输互联互通水平为世界最低，而

大多数国家(25 个国家)的互联互通水平低于全球层面交通运输互联互通最高指

数值范围中 0.725 的阈值(见图一)。此外，特需国家、具体来说内陆发展中国

家和小岛屿发展中国家在平均值、中间值、最小值和最大值方面显示的互联互

通水平最低，说明本区域长期存在互联互通方面的差距。 

 
1
 这种衡量互联互通的方法是一种引力模型，用于衡量每个国家相对于其他国家可以获得多少

机会(以国内生产总值的规模代替贸易机会)。说明性成份按照公路运输、铁路运输和海上运

输方式计算，其中包括距离、运输成本(包括过境和装卸成本)、运行时间(速度)和过境时

间。 
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图一 

选定亚太国家的互联互通水平 

(百分比和当前互联互通指数值) 

 

资料来源：经济合作与发展组织，《国际运输论坛 2021 年运输展望》(2021 年，巴

黎)。 

注：样本包括下列国家、地区和领土：阿富汗、亚美尼亚、阿塞拜疆、孟加拉国、不

丹、文莱达鲁萨兰国、柬埔寨、中国、朝鲜民主主义人民共和国、斐济、格鲁吉亚、中国香

港、印度、印度尼西亚、伊朗伊斯兰共和国、哈萨克斯坦、吉尔吉斯斯坦、老挝人民民主共

和国、马来西亚、蒙古、缅甸、尼泊尔、巴基斯坦、巴布亚新几内亚、菲律宾、新加坡、斯

里兰卡、塔吉克斯坦、泰国、土库曼斯坦、乌兹别克斯坦和越南。代表性阈值为 0.725。大

多数抽样国家都低于这一阈值。由于互联互通是以联通程度最高的那个国家为背景来衡量的，

假设该国的互联互通水平等于 1，那么最大值就是 1。 

7. 与此同时，亚洲及太平洋区域的交通运输和物流网络正在日益制度化和正

规化。 

8. 《关于沿亚洲公路网国际道路运输政府间协定》于 2005 年 7 月生效，现已

有 30 个缔约方，145 000 多公里的公路连接亚洲各地以及该网络所有成员国的

首都。2009 年 6 月生效的《泛亚铁路网政府间协定》正式确定了泛亚铁路网，

目前有 21个缔约方，该网络由近 118 000公里的铁路线组成，跨越 28个国家。

2016 年 4 月生效的《政府间陆港协定》目前有 17 个缔约方，列出了 269 个陆

港。 

9. 如图二所示，近年来，随着又有三个内陆发展中国家加入这几项政府间协

定，特需国家、尤其是内陆发展中国家的参与度明显提高。 

9

19

31

19

16

6

<0.460 0.460–0.538 0.538–0.617 0.617–0.725 0.725–0.814 0.814–1.000
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图二 

《亚洲公路网政府间协定》《泛亚铁路网政府间协定》和《政府间陆港协定》

的参与情况 

(缔约方数目) 

 

资料来源：亚洲及太平洋经济社会委员会(亚太经社会)依据《联合国条约汇编》在线

数据库的数据所作的计算。可查阅：https://treaties.un.org/pages/AdvanceSearch.aspx? 

tab=UNTS&clang=_en(2022 年 2 月 7 日访问)。 

10. 这几个网络的发展依然充满活力。现已通过的各项政府间协定修正案(见表

1)显示，过去五年期间，对亚洲公路网、泛亚铁路网以及新出现的、具有国际

重要性的区域陆港网络进行了多次补充和更新。 

表 1 

已通过的《亚洲公路网政府间协定》《泛亚铁路网政府间协定》和《政府间陆

港协定》修正案 

 亚洲公路网 泛亚铁路网 陆港 

2017 年 蒙古增加 AH35 号线 

斯里兰卡更新 AH43 号线 

修正柬埔寨境内铁路线 

修正泰国境内铁路线 

泰国删除 1 个陆港 

2019 年 中 国 更 新 AH1 、 AH3 、

AH6 、 AH31 、 AH32 、

AH33、AH34、AH42 号线 

格鲁吉亚更新 AH5 号线 

俄罗斯联邦增加 AH9 号线 

伊朗伊斯兰共和国增加

AH88 号线 

修正伊朗伊斯兰共和国境内

铁路线 

修正俄罗斯联邦境内铁路线 

印度增加 7 个新陆港 

俄罗斯联邦增加一个新陆

港 

哈萨克斯坦更新陆港名单 

2021 年 柬埔寨更新 AH21号线，巴

基斯坦更新 AH52 号线 

修正缅甸境内铁路线 

修正塔吉克斯坦境内铁路线 

修正土耳其境内铁路线 

缅甸更新陆港名单 

俄罗斯联邦增加 19个陆港 

资料来源：亚洲公路工作组、泛亚铁路网工作组和陆港工作组 2017 年至 2021 年的报

告。 

https://treaties.un.org/pages/AdvanceSearch.aspx?tab=UNTS&clang=_en
https://treaties.un.org/pages/AdvanceSearch.aspx?tab=UNTS&clang=_en
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11. 虽然本区域交通运输网络大部分已经建成，但是公路和铁路仍有缺失路

段，也有加强陆港开发的潜力。泛亚铁路网中仍有 12 400 公里有待建设，而

《政府间陆港协定》所列 269个陆港中的 88个仍被列为“潜在陆港”。 

12. 本区域交通运输基础设施的质量也仍然是一个令人关切的重要领域。如图

三所示，根据目前的估计，37%的亚洲公路网线路是干线或一级公路，38%为二

级公路，四分之一的线路为三级或三级以下。各个次区域的线路质量也有很大

差异。在东北亚和西南亚，60%的网络由干线和一级公路组成。在北亚和中亚，

55%的亚洲公路网由二级公路组成，而干线和一级公路不足 20%。在南亚，超过

三分之一的网络由三级公路组成。 

图三 

按公路等级划分的亚洲公路线路分布 

(百分比) 

 

资料来源：亚太经社会，亚洲公路数据库。可查阅 www.unescap.org/our-

work/transport/asian-highway/database(2022 年 2 月 7 日访问)。 

13. 除了区域陆路运输之外，海上运输在维持供应链运作方面也发挥着关键作

用。目前，亚太区域占全球海运贸易的三分之二，全世界最繁忙的海港超过一

半在亚太区域。世界排名前 20的远洋集装箱承运商和航运公司有 15家在亚洲，

而全球排名前 10 的码头运营商有 7家位于亚洲。 

14. 航运的重要性在疫情期间尤其明显：首先体现在本区域大多数(如果不是所

有)政府即便在疫情最高峰时仍维持着港口的运营，其次体现在航运费率2020年

底/2021 年初达到历史最高点。疫情造成的停摆、贸易的不平衡和贸易模式的改

变突然导致短缺，也反映了疫情造成的压力导致海运和全球供应链的放缓和延

误，如港口劳动力短缺、港口拥挤以及必要检测造成的延误或工厂归还集装箱

造成的延误。
2
 

 
2
 联合国贸易和发展会议，“COVID-19 时代的集装箱航运：运费为何飙升以及对政策制定者的

影响”，第 84 号简报，2021年 4 月。 

http://www.unescap.org/our-work/transport/asian-highway/database
http://www.unescap.org/our-work/transport/asian-highway/database
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15. 最后一点，本区域物流业的进一步发展仍有很大空间，尤其是人力方面。

世界银行 2018 年发布的最新物流绩效指数显示，在物流业效率和效力方面对各

国进行 0 分到 5 分的排名(5 分等于绩效最佳)，本区域为 2.89 分，略高于世界

平均水平(2.87)，低于北美(3.81)和欧洲(3.37)。在本区域内部，各个次区域

之间和次区域内部的情况差异很大。如图四所示，在物流质量方面，东亚和东

北亚在次区域中领先，在这项指数中的得分为 3.51分。东南亚 2.98分，其次是

南亚和西南亚(2.61分)以及北亚和中亚(2.56分)。太平洋次区域平均 2.94分。 

图四 

亚洲及太平洋物流业的效率和效力，物流绩效指数 

 

资 料 来 源 ： 世 界 银 行 2018 年 物 流 绩 效 指 数 。 可 查 阅

https://lpi.worldbank.org/(2022 年 1 月 15 日访问)。 

注：该指数对各国进行 0 分到 5 分的排名，5 分等于绩效最佳。 

16. 进一步改善亚洲及太平洋区域的交通运输和物流业在 COVID-19 疫情发生之

前就在各成员国的议程上占有重要位置，也是 2016 年第三届交通运输问题部长

级会议通过并经亚洲及太平洋经济社会委员会第 73/4 号决议认可的《亚洲及太

平洋可持续交通运输互联互通区域行动方案第一阶段(2017-2021 年)》的一个重

要组成部分。这些问题在疫情期间变得更加重要，为重新审视疫情之后货运方

面可能出现的情景及其外部效应提供了一个急需的机会。 

三． 亚洲货运未来展望 

17. 在疫情初期，当全球和各行各业(包括交通运输业)受到明显影响时，亚洲

及太平洋各国政府考虑如何在“重建得更好”的工作中重建并加强交通运输互

联互通。从关于政策制定者对复苏期预期主要关切的图五中可以看出，虽然可

持续性问题(尤其是环境层面)和复原力问题的优先次序低于经济和企业延续性

问题，但已被列为 COVID-19疫后交通运输复苏政策的政策性目标。 

https://lpi.worldbank.org/
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图五 

亚洲货运主管机构在冠状病毒病(COVID-19)疫后复苏方面的主要关切 

 

资料来源：2020 年 6 月至 7 月开展的 COVID-19 货运对策调查。 

18. 《东南亚国家联盟(东盟)有复原力和可持续的国际道路货运互联互通

COVID-19疫后恢复指导原则》等 COVID-19 疫后交通运输复苏政策方面的一些区

域举措已将复原力和去碳化作为优先事项。 

19. 为了帮助成员国在 COVID-19 疫后复苏背景下考虑各自的交通运输政策选

择，秘书处与国际运输论坛合作，于 2021-2022 年对选定次区域的客货运输前

景进行了分析，作为落实联合国发展账户项目“大流行病时代的运输和贸易互

联互通：联合国非接触式、无缝和协作式解决方案”和“推动亚太区域向可持

续货运转型”的一项工作。这项分析利用现有的全球运输建模工具，对三个次

区域从现在到 2050 年的客运需求、货运量和运输相关排放量进行了估算，由于

当前在运输需求、服务和基础设施方面的快速变化，选定了南亚和西南亚、北

亚和中亚以及东南亚三个次区域。 

20. 为了估算未来需求，考虑了三种政策情景，尤其侧重于客货运输业务脱碳

方面可能取得的可持续性成果：即复苏情景、重塑情景和重塑+情景(见表 2)。

复苏情景是基线情景或一切照旧情景，即假定到 2025 年时运输趋势恢复到疫前

水平，并仅执行原有的、现已计划或承诺执行的政策，未在疫情经验基础上补

充政策。在重塑情景下，再次假定运输趋势到 2025 年时恢复到疫前水平，但是

这一情景还假定采取政策措施鼓励改变运输用户的行为，采用更清洁的能源和

车辆技术，利用数字化提高运输效率，并鼓励基础设施投资，以帮助实现环境

和社会发展目标。在这三种情景中，重塑+情景最具雄心。这种情景假定：各国

政府把握疫情创造的去碳化机会，疫情期间出现的需求减少情况总体继续保

持，同时还在执行更具雄心的一揽子政策。
3
 

 
3
 关于这三种情景的详细说明可查阅国际运输论坛《2021 年运输展望》(经济合作与发展组织/

国际运输论坛，2021 年，第 184-186 页)。 
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表 2 

重塑情景和重塑+情景中实施的措施示例 

措施 说明 

经济手段 

距离费 道路货运按距离收费 

港口费 根据船舶的环境影响确定不同港口费，即对未采用清洁技术的

船舶收取较高港口费。 

加强基础设施 

改善铁路和内河航道 加强多式联运解决方案(即运程中包括铁路或内河航道运段)的

吸引力 

交通运输网络改善计划 利用已计划的新基础设施和基础设施升级改造更新交通运输网

络 

长途重型道路货运车辆能源转型 包括实现长途重型道路车辆零排放的一系列解决方案，如电动

道路、氢燃料电池、先进电池或低碳燃料 

运营管理 

资产共享与实物互联网 共享资产(如车辆或仓库)，提高物流活动资源管理效率 

监管手段 

船舶和卡车减速行使 降低船舶或卡车的平均行使速度，减少排放 

内燃机车和燃料的节约标准 提高道路货运车辆的燃料效率 

低排放燃料激励措施(包括电动车

辆)以及分销/供应基础设施投资 

提高低排放车辆行驶公里数(如电力、氢气、清洁生物燃料和

沼气)在商业车队中的比例，降低道路货运的平均碳强度 

大容量车辆 超过国家法规规定的一般重量和尺寸限制的道路车辆；在采用

大容量车辆情况下，每吨公里的卡车装载量增加 50%，成本降

低 20% 

激发创新和发展 

自动驾驶车辆和车辆编队 鼓励道路货运采用自动驾驶卡车(编队和全自动化)；不仅可减

少道路货运，而且可降低二氧化碳排放强度；另一方面还可以

诱导需求并逆转模式 

普及电动/代用燃料车辆并提高所

有运输模式效率 

普及电动/代用燃料车辆并提高所有运输模式效率(包括平均荷

载和车辆容量) 

智能交通系统和环保节能驾驶 发展智能交通系统，提供高质量、实时和自动的数据收集和处

理服务，改进车队管理、线路选择和辅助驾驶。 

资料来源：根据“国际运输论坛对北亚和中亚、东南亚以及南亚和西南亚的运输展

望”(即将出版)改编。 
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21. 这项分析的初步观察结果显示，所有三个次区域未来几十年的货运需求都

将出现大幅增长。虽然预计未来几十年全球城市和非城市货运活动都将出现增

长，但是亚洲的增长尤为明显。事实上，东南亚次区域预计将成为世界上货运

量增长最快的地区之一。 

22. 从图六中可以看出，2015年至 2030年期间，东南亚的吨公里数预计将增加

近 80%，到 2050 年，预计 2015 年基线值在所有三种情景下都将接近翻两番(系

数为 3.9)。如果目前的趋势持续下去，2015年至 2050年期间，南亚和西南亚的

非城市货运需求总量预计将增加近 4 倍。在重塑情景和重塑+情景下，增长总量

分别为 3.1 倍和 2.8 倍。到 2050 年，北亚和中亚在所有三种情景下的货运活动

预计都将比 2015 年的数值增加一倍以上。 

图六 

亚洲与全世界的货运活动相对变化 

 

资料来源：根据“国际运输论坛运输展望”(见表 2)改编。 

注：假定 2015 年以吨公里数计算的货运活动量为 1。图中显示 2015 年至 2050 年之间

三种情景(复苏情景、重塑情景、重塑+情景)下的相对变化。 

23. 简言之，预计这场大流行病不会逆转或阻止亚洲的货运增长预期，现有基

础设施以及运输和物流服务受到的压力将持续增加。亚洲及太平洋区域交通运

输和物流网络沿线的基础设施和运营互联互通仍将是全球和区域供应链运行情

况的关键参数，如果没有合理的优先次序，很可能成为供应链运营方面的瓶

颈。 
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24. 这项分析提出的另一个观点是多式联运的重要性。即使道路运输和海上运

输仍占本区域货运流量的大部分，但是其他运输模式对满足货运需求也将越来

越重要。 

25. 尤其是铁路运输有望承担越来越多的货运量。在南亚和西南亚，2050 年复

苏情景和重塑+情景对比显示，空运、海运、内河运输和道路运输需求总量将减

少，而铁路运输需求将增加。2015 年，铁路运输在非城市货运活动中占 7%，到

2050 年，在复苏情景中将占 12%，在重塑情景中将占 15%，在重塑+情景中将占

19%。在东南亚，2015 年至 2050 年期间的铁路吨公里数将增加 3.5 倍。在重塑

情景和重塑+情景下，吨公里数分别将增加 3.9倍和 5.3倍。 

26. 这些结果还说明，海上运输对所有国家都很重要，尤其对北亚和中亚的内

陆发展中国家而言。海运在疫前还占北亚和中亚城际货运的 26%，疫情期间降至

10%。随着本区域国际贸易的增加，其中很大一部分可能是海上贸易。在复苏情

景下，北亚和中亚的海上运输到 2030 年时预计将占货运活动的 42%，2050 年时

将稳定在 34%。在重塑情景和重塑+情景下，海运比例到 2030 年预计将超过

45%，2050 年时将达到近 60%。换言之，拥有海港和高效过境系统是本区域实现

包容性增长的先决条件，可使内陆发展中国家充分参加日益增长的区域和全球

贸易。 

27. 最后一点，图七中概述的分析结果显示，在复苏情景下，所有次区域的二

氧化碳排放量都将急剧增加，但如果在重塑情景和重塑+情景下中都采取行动，

则可大幅降低排放量。在南亚和西南亚，复苏情景下，预计非城市货运部门排

放量 2050年将增加 87%，但在重塑情景下将从 2015年水平下降 24%，重塑+情景

下将下降 47%。在东南亚，复苏情景下，吨公里数的大幅增长将对非城市货运排

放量产生相应的影响，2015 年至 2050 年期间排放量将增加 75%以上。在重塑情

景下，2015 年至 2035 年期间排放量将上升，但此后将下降，最终到 2050 年时

比 2015 年水平降低 35%。在更具雄心的重塑+情景下，排放量将提前开始下降，

2025年达到峰值，到 2050年时比 2015年水平降低 50%。在北亚和中亚，如果未

来几十年不发生重大变化，非城市运输排放量将随需求增加。在复苏情景下，

预计非城市排放总量到 2050 年将增加一倍以上。虽然需求水平与复苏情景相

似，但是重塑情景和重塑+情景显示，到 2050 年，排放量将降至 2015 年基线和

2020年水平以下。 
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图七 

按情景分列的 2015 年至 2050年期间非城市货运二氧化碳排放量估计变化 

(百分比) 

 

资料来源：根据“国际运输论坛运输展望”(见表 2)改编。 

28. 因此，出于效率和韧性方面的原因，将货运业务需求增长与二氧化碳排放

进一步增加脱钩是可以实现的，也是可取的。 

29. 如果本区域交通运输业要减少排放量，就必须加大道路货运业脱碳工作的

力度。交通运输业已有多个解决方案可用于促进减排，而 COVID-19 大流行为加

速货运脱碳转型提供了机会。复苏方案应优先考虑交通运输基础设施的脱碳以

及代用燃料的生产、分销和供应。 

四． 努力发展高效、有韧性的交通运输和物流网络支持供应链

互联互通的途径 

30. 如前几节所述，交通运输运营的效率和韧性仍是可持续交通运输发展的核

心，而可持续交通运输发展必须在经济增长、社会公平和环境保护之间取得平

衡。效率与可持续性通常具有正相关性；这一点在 COVID-19 疫情期间和疫后尤

其重要，原因是要调动交通运输部门维持货运流动以获得持续的经济效益，同

时要保护运输工人的健康和安全，并管理交通运输互联互通活动的环境影响。 

31. 第四届交通运输问题部长级会议通过的、新的《亚洲及太平洋可持续交通

运输发展区域行动方案(2022-2026 年)》反映了这一做法和吸取的经验教训。

《区域行动方案》将努力发展高效、有韧性的交通运输和物流网络及流动性以

促进经济增长作为其三个总体目标之一。《区域行动方案》所有七个专题领域

有望直接或间接地促进这一目标以及其他两个总体目标，即努力发展环境可持

续交通运输系统和服务，以及努力发展安全、包容的交通运输和流动性。因

此，《区域行动方案》旨在最大限度地发挥七个专题领域行动之间的协同作

用，所有这些行动都是为了实现这三大目标(见表 3)。 
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表 3 

《亚洲及太平洋可持续交通运输发展区域行动方案(2022-2026年)》矩阵 

 总体目标 

努力发展高效、有韧

性的交通运输和物流

网络及流动性，以促

进经济增长 

努力发展环境可持

续交通运输系统和

服务 

努力发展安全、包容

的交通运输和流动性 

相关的可持续发展目标 

1、2、9、10、11、

13 

7、9、11、13、14 1、 2、 3、 5、 8、

10、11、13 

专题领域 贡献分类 

区域陆路交通运输互联互通和

物流 

直接影响 直接影响 直接影响 

海运和区域间交通运输互联互

通 

直接影响 直接影响 直接影响 

交通运输数字化 直接影响 直接影响 直接影响 

低碳运输和物流 直接影响 直接影响 间接影响 

城市交通 直接影响 直接影响 直接影响 

道路安全 间接影响 间接影响 直接影响 

包容的交通运输和流动性 间接影响 直接影响 直接影响 

资料来源：ESCAP/MCT/2021/5/Add.2。 

32. 表 4 中列出了新的《区域行动方案》下最具相关性的活动，这些活动应会

对亚洲及太平洋供应链的效率和韧性产生重大的积极影响。 
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表 4 

可持续交通运输发展区域行动方案(2022-2026 年)和供应链互联互通 

领域 活动 

区域陆路交通

运输互联互通

和物流 

2.1 提高《亚洲公路网政府间协定》《泛亚铁路网政府间协定》和《政府间陆港协

定》正式确定的区域陆路交通运输网络的效率、可持续性和韧性。 

2.2帮助推进本区域陆路和多式联运走廊的效率、可持续性和韧性。 

2.3 协助提高区域交通运输网络的可及性，特别关注对内陆发展中国家和其他特需

国家产生不利影响的互联互通差距。 

2.4协助提高物流服务的质量和包容性以及本区域物流能力的整体竞争力。 

海运和区域间

交通运输互联

互通 

2.1支持系统地举办关于可持续、有韧性的海上互联互通的区域对话。 

2.2协助小岛屿发展中国家应对交通运输挑战，加强抵御未来冲击的能力。 

2.3 支持一个促进欧亚间可持续、有韧性交通运输互联互通的区域间多利益攸关方

论坛。 

交通运输数字

化 

2.6 推广尊重数据隐私和数据保护的新技术、数字化、智能交通运输解决方案

和电子信息交换，以推动向智能交通运输网络转型。 

2.7加强新技术和数字化的应用，简化港口活动。 

2.8提高海运系统的韧性、可持续性和互联。 

2.9提高经社会成员和准成员对实现自动导航的认识。 

低碳运输和物

流 

2.6通过以下方式为全球和区域供应链脱碳作出贡献： 

(a)建设环境可持续货运(包括绿色多式联运货运走廊)方面的技术能力； 

(b)对货物多式联运当前和优化的目标模式划分进行国家和区域评估； 

(c)激励脱碳努力，以此作为国家和区域可持续货运方案和举措的一部分； 

(d)制定衡量标准和方法，以评估经济措施、土地使用和其他措施在环境可持续货

运方面的效力； 

(e)营造一个有利的政策环境，以便在货运方面向高效节能、绿色环保车辆/机车/

航运技术过渡； 

(f)分享航运价值链绿化和脱碳最佳实践，包括部署绿色港口基础设施。 

2.7扩大能力建设方案，以推动实施国际最佳做法，支持可持续海上互联互通。 

2.8大力建设更高效的物流枢纽，使实现的碳减排大大超过增加的货运排放。 

资料来源：ESCAP/MCT/2021/5/Add.2。 

33. 如表 4 所示，要支持本区域进一步发展互联互通，就必须在多个专题领域

开展一系列分析活动、政府间活动和能力建设活动。 

34. 在陆路运输互联互通和物流领域，要提高运输业务的韧性和效率，首先要

调动现有的政府间平台。更具体地说，亚洲公路工作组、泛亚铁路网工作组和

陆港工作组将继续指导区域基础设施的发展工作，其中涵盖基础设施和运营等

问题，最大限度地提高这三项政府间协定所界定的基础设施的效率和附加值，
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并与区域货运量的预期增长保持一致，这就需要在基础设施互联互通相关问题

与跨境货运业务的灵活性之间取得平衡。 

35. 亚洲公路工作组的最新讨论工作确认：由于各种无形障碍，亚洲及太平洋

的跨境和过境道路运输面临着相当大的运营挑战；其中包括运输权受到限制、

缺乏统一的货运车辆标准以及新技术使用不足。
4
  同样，泛亚铁路网工作组也

确认，国际跨境运营是影响铁路运输效率和竞争力的主要因素之一。
5
  随后陆

港工作组也特别指出日益需要继续努力，提高陆港相关运输走廊的效率，并将

这方面的具体措施列为优先事项。
6
 

36. 推广和促进多式联运是这项工作的一个重要部分。将继续努力制定一个概

念框架，将多式联运链上涉及不同运输模式承运人之间关系的规则和做法协调

统一起来。
7
 

37. 鉴于航运在全球货运中的主导地位，海上互联互通在支持运输韧性和效率

方面发挥着至关重要的作用。要在这一领域取得进一步进展，就必须加强组织

机制，按照经社会关于加强合作推动养护和可持续利用海洋和海洋资源的第

76/1 号决议的规定，定期交流亚洲及太平洋可持续海上互联互通的最佳做法和

经验。在这方面，必须解决小岛屿发展中国家的问题，推动区域合作以协助这

些国家应对交通运输方面的挑战，并加强这些国家抵御未来冲击的能力。 

38. 新技术和数字化在区域互联互通中的使用对于提高供应链的效率和韧性效

益显著。交通运输业已经出现的数字化趋势在疫情期间突飞猛进，将需要政府

的持续支持。 

39. 为此，亚洲公路工作组在最近的一次会议上呼吁利用数字化和智能运输解

决方案，以便在亚洲及太平洋实现无缝、可持续的交通运输互联互通。工作组

认为，使用新技术、包括物流信息系统和自动化技术可使机制更加精简，确保

货物和服务在供应链网络上更加快速、高效和安全地流动。工作组鼓励成员国

支持秘书处的项目，将新技术纳入交通运输业，并请秘书处在工作组第 10 次会

议上报告该项目的成果。
8
 

40. 同样，泛亚铁路网工作组支持关于制定一项深化本区域铁路数字化的区域

战略/框架的倡议，尤其要惠及内陆发展中国家和最不发达国家，并请秘书处最

后确定这一战略/框架，供工作组进一步审议。工作组还同意伊朗伊斯兰共和国

政府提出的、考虑在《泛亚铁路网政府间协定》中增加一个新附件的提案，内

容为泛亚铁路网沿线铁路之间以及铁路与监管机构之间电子信息交换/数据交换

的一般原则。
9
 

41. 陆港工作组还注意到，非接触式解决方案越来越重要，在 COVID-19 疫情中

更是如此，并强调必须在陆港迅速部署和落实信息和通信技术，以确保在运输

 
4
 见亚洲公路工作组第九次会议报告(ESCAP/AHWG/2021/4，第 4 段)。 

5
 见泛亚铁路网工作组第 7 次会议报告(ESCAP/TARN/WG/2021/3,第 11 段)。 

6
 见陆港工作组第四次会议报告(ESCAP/DP/WG/2021/4，第 11 段)。 

7
 同上，第 16 段。 

8
 见 ESCAP/AHWG/2021/4，第 8段。 

9
 见 ESCAP/TARN/WG/2021/3，第 6 段和第 14 段。 
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服务市场上具有竞争力，并建设抵御当前疫情和未来潜在干扰的能力。工作组

请秘书处将这些问题充分反映在陆港能力建设工作中，以支持运输业现行的数

字化转型以及 COVID-19疫情应对和疫后复苏工作。
10
 

42. 最后一点，确保运输和物流业务的效率和韧性与本区域在低碳流动性和物

流方面的雄心齐头并进。在这方面，可利用现有的体制框架来提高相关利益攸

关方设计和落实国家和区域措施的能力，以便使亚洲公路网、泛亚铁路网和具

有国际重要性的陆港网络沿线的运输业务脱碳。上述关于可持续、有韧性的海

上互联互通的区域对话(见表 4)还力求提高相关利益攸关方执行全球条例和文书

的能力，以加强海运的环境可持续性和韧性。 

43. 未来前景和预测明确强调，需要制定更具雄心的政策促进本区域的可持续

货运。然而，由于涉及多方利益攸关方，优先事项往往相互冲突，深化货运可

持续性的雄心面临着巨大挑战，因此需要成员国在发展伙伴的充分支持下作出

协调一致的努力。成员国在应对相关挑战方面采取的一个重要步骤就是通过了

《亚洲及太平洋可持续交通运输发展部长宣言》，部长们在该宣言中鼓励实施

可持续货物多式联运区域办法，提高现有举措的一致性，通过伙伴关系发挥协

同作用，并确保对可持续货物多式联运的高级别政治认可。
11
  秘书处目前正在

努力利用这种高级别认可支持制定次区域/国家可持续货运战略。 

五． 供经社会审议的问题 

44. 经社会不妨就本文件中讨论的问题交换意见，并考虑采取下列行动： 

(a) 按照《区域行动方案(2022-2026年)》指导秘书处扩大相关活动，以建

立高效、有韧性的交通运输和物流网络，支持可持续的供应链互联互通； 

(b) 就有效落实本文件中着重提出的《区域行动方案》相关活动提供额外

指导。 

__________________ 

 
10
 见 ESCAP/DP/WG/2021/4，第 6段。 

11
 ESCAP/MCT/2021/5/Add.1。 


