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长江经济带省域物流效率的空间差异研究
———基于改进的空间权重矩阵

钟昌宝,钱 康

摘 要:构建基于 “物流距离”的空间权重矩阵,并对长江经济带2007-2014年省域物流效率

的空间差异进行了空间自相关分析。研究认为:1)长江经济带省域物流效率呈现显著的空间正

相关性,物流效率相似的省市在空间上集聚分布;2)长江经济带省域物流效率呈现自下而上递

减的阶梯状空间格局,下游省市保持领先,中游省市快速提升,上游省市缓慢增长;3)随着时

间推移,长江经济带上中下游省市间物流效率空间差异有持续缩小的趋势。基于上述结论,文

章分别从省市间构建协作联盟、下游物流圈推进溢出和辐射效应、中游物流圈发挥承上启下优

势和上游物流圈培育发展增长极等四个角度给出建议,以期促进长江经济带省域物流高效协调

发展。
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引言

长江经济带战略是 “新常态”下国家发展战略的重要组成部分,其有效实施能够促进长江经济带地

区间经济合纵连横和提质增效升级[1]。物流业在转变经济发展方式、提升区域经济竞争力等方面起着重要

作用[2],是实现长江经济带地区间资源和货物互通、贸易畅通、货币流通的重要纽带[3],是长江经济带战

略实现的基础和保障。物流效率是指对物流业投入产出的一种测度,是衡量物流业对其投入的资源能否

有效利用并转化为合理产出能力的一种方式[4]。近年来长江经济带各地区不断加大对物流业的投入,据国

家统计局统计,2014年长江经济带交通运输、仓储和邮政业固定资产投资共完成1.66万亿,同比增长

26.7%,在大规模投入产生成效的同时,低效率、负溢出的弊病突出,区域物流活动存在非均衡、不协

调的矛盾[5]。在此背景下准确揭示长江经济带省域物流效率空间差异的动态演变特征,对弱化省域物流效

率空间差异,促进省域物流高效协调发展具有重要意义。

随着物流业的兴起,越来越多的学者开始关注物流效率问题,分别从企业、行业及区域等三个层面

进行了探讨。企业层面,邓学平等[6]利用DEA模型比较分析了中国沪深港55家上市物流公司的生产效

率和规模效率;HaByoung-Chun等[7]利用路径分析方法探讨了情感信任和能力信任对供应链企业协作和
·28·



物流效率的影响。行业层面,刘玉海等[8]利用 Malmquist指数动态分析了中国道路运输业的营运效率;

AliPazirandeh等[9]应用SEM 技术分析了可持续性绿色投入对物流业效率的影响。区域层面,王维国

等[10]利用三阶段DEA模型分析了中国30个省份的物流效率及与外部环境条件相关性;RitaMarkovits-

Somogyi等[11]利用DEA-PC方法评价了欧洲29个国家的物流效率并验证了该方法的优越性。梳理上述文

献发现,学者们研究物流效率问题时往往忽略了空间因素。随着空间经济学的崛起,一些学者尝试将

长期忽视的空间因素融入区域物流效率的研究中[1]。如高詹[5]利用ESDA方法分析了河南省地级市物

流效率空间结构及其溢出效应;张定等[12]利用ESDA方法分析了长三角城市物流效率的时空格局演化

特征与机制,但这些研究仅考虑了地理上的 “相邻”效应,采用0-1空间权重矩阵表示这种 “相邻”

关系。然而,长江经济带一些省域之间在地理上可能并不 “相邻”,但天然存在基于黄金水道和沿江综

合交通运输体系的物流联系,使得0-1空间权重矩阵在很大程度上难以真实反映这种空间关联关系。

本文针对现有研究存在的不足,构建基于 “物流距离”的空间权重矩阵,并利用空间自相关分析法,

实证分析了长江经济带省域物流效率的空间差异,主要探讨了以下两个主题:一是长江经济带各省市的

物流效率,二是长江经济带省域物流效率空间差异的动态演变特征。

一、研究区域、数据来源、研究方法

(一)研究区域

图1 长江经济带省市分布图

长江经济带是我国 “T”型开发战略的中轴线,

覆盖下游地区的上海、江苏、浙江、安徽四省,中

游地区的江西、湖北、湖南三省,上游地区的重

庆、四川、云南、贵州四地区 (如图1),贯通我国

东西部,面积约205万平方公里,人口和生产总值

均超过全国的40%,是我国功能最全、集聚辐射力

最强与综合价值最高的区域[2]。

表1 长江经济带省域物流效率评价指标体系

投入指标

物流业从业人数/人

物流业固定资产投资额/亿元

铁路营业里程/公里

内河航道里程/公里

公路里程/公里

物流业能源消费总量/万吨标准煤

产出指标

货运量/万吨

货物周转量/亿吨公里

物流业增加值/亿元

(二)数据来源

针对我国物流统计起步晚,物流行业的范围尚

不统一,社会物流量统计不系统的事实[2,13],借鉴

已有研究[14]的做法,以交通运输、仓储和邮政业代表我国物流业的基本情况。本文在综合考虑指标代表

性与可操作性的基础上[3],选取的投入指标分别是:物流业从业人数、物流业固定资产投资额、铁路营业

里程、内河航道里程、公路里程、物流业能源消费总量;选取的产出指标分别是:货运量、货物周转量、

物流业增加值,具体指标见表1。数据来自2008—

2015年的 《中国统计年鉴》和各省市统计年鉴。

(三)研究方法

1.空间权重矩阵的设定

考虑到基于地理邻接性设定的0-1空间权重

矩阵难以真实反映各省市物流效率之间的相互联系

和影响,本文采用基于 “物流距离”的空间权重矩

阵的设定方法。同时,考虑到很多空间关系的强度

随着距离的减弱程度要强于线性比例关系,因此采
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用平方距离的倒数作为权重[15],如式 (1)所示:

Wij =1/dij
2 (1)

dij =∑
3

k=1
λk· Dijk·Cijk·Tijk( )

1
3 (2)

  式中:Wij 为空间权重矩阵W 中的元素,dij 表示省域i与j的 “物流距离”。在描述物流距离时,不能

简单地以空间距离来表示,应遵循物流 “在一定的时间内,以一定的成本实现物质的空间位移”的产业

特性,不仅要考虑空间距离,也需要考虑物流活动耗费的时间成本和货币成本。k 表示省市间采用的第k
种运输方式 (k=1,公路运输;k=2,铁路运输;k=3,水路运输);λk 表示第k 种运输方式的权重;

Dijk 表示第k种运输方式在省市i、j间的运输里程;Cijk 表示第k种运输方式在省市i、j间的运输费率;

Tijk 表示第k种运输方式在省市i、j间的运输时间。

λk = Hik +Hjk( )/∑
3

k=1
Hik +∑

3

k=1
Hjk( ) (3)

Tijk =Dijk/Vijk (4)

  式中,Hik 表示省市i的第k种运输方式的货运量;Hjk 表示省市j的第k种运输方式的货运量;Vijk 表

示第k种运输方式的平均运输速度[16]。

2.全局空间自相关分析

GlobalMoran􀆳sI常用来分析区域总体的空间关联和差异程度,其计算公式为:

I=
∑
n

i=1
∑
n

j≠i
wij xi-x-( ) xj -x-( )

S2∑
n

i=1
∑
n

j≠i
wij

(5)

  式中:I为全局 Moran指数;S2=
1
n∑i xi-x-( ) 2;xi 为省市i的物流效率值。

若I显著为正,则表示物流效率相似的省市在空间上显著集聚。值越趋近于1,总体空间差异越小。

反之,若I显著为负,则表示省市间具有显著的空间差异。值越趋近于-1,总体空间差异越大。

3.局部空间自相关分析

Moran散点图常用来分析局域空间的差异性,横轴对应变量Z的所有观测值,纵轴对应空间滞后向

量 (Wz)的所有取值[2]。将 Moran散点图划分为四个象限,定义如下:

HH:省市自身与周边省市的物流效率均较高,二者具有较小的空间差异;

LH:省市自身物流效率较低,周边省市较高,二者具有较大的空间差异;

LL:省市自身与周边省市的物流效率均较低,二者具有较小的空间差异;

HL:省市自身物流效率较高,周边省市较低,二者具有较大的空间差异。

二、实证分析

(一)空间权重矩阵的设定

为方便研究,借鉴已有的研究成果[16],作以下假设。

设定1:考虑到长江经济带沿江省市近似直线地分布在东西走向的长江干线上,省域i、j间的运输

里程Dijk 统一利用各省会城市的地理坐标计算空间距离得到。

设定2:将公路运输费率设定为1.5,铁路运输费率设定为1,水路运输费率设定为0.5。

设定3:公路和铁路运输时间通过谷歌地图 (http://www.google.cn/maps)查询省会城市之间的
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最短旅行时间得到;水路平均运输速度设定为14节/h (一节=1.852km)。使用式 (1)- (4)计算得

到基于 “物流距离”的空间权重矩阵 (见表2)。

表2 空间权重矩阵

上海 江苏 浙江 安徽 江西 湖北 湖南 重庆 四川 云南 贵州

上海 - 0.0077 0.0147 0.0042 0.0022 0.0019 0.0013 0.0007 0.0006 0.0004 0.0006

江苏 0.0077 - 0.0082 0.0136 0.0028 0.0032 0.0016 0.0009 0.0007 0.0005 0.0007

浙江 0.0147 0.0082 - 0.0047 0.0030 0.0021 0.0016 0.0008 0.0006 0.0005 0.0007

安徽 0.0042 0.0136 0.0047 - 0.0041 0.005 0.0021 0.0011 0.0008 0.0005 0.0008

江西 0.0022 0.0028 0.0030 0.0041 - 0.0054 0.0055 0.0011 0.0008 0.0007 0.0011

湖北 0.0019 0.0032 0.0021 0.005 0.0054 - 0.0056 0.0017 0.0012 0.0007 0.0012

湖南 0.0013 0.0016 0.0016 0.0021 0.0055 0.0056 - 0.0016 0.0011 0.0009 0.0017

重庆 0.0007 0.0009 0.0008 0.0011 0.0011 0.0017 0.0016 - 0.0063 0.0016 0.0049

四川 0.0006 0.0007 0.0006 0.0008 0.0008 0.0012 0.0011 0.0063 - 0.0016 0.0023

云南 0.0004 0.0005 0.0005 0.0005 0.0007 0.0007 0.0009 0.0016 0.0016 - 0.0032

贵州 0.0006 0.0007 0.0007 0.0008 0.0011 0.0012 0.0017 0.0049 0.0023 0.0032 -

  (二)全局空间自相关分析

利用 MaxDEA,计算得到2007—2014年各年长江经济带省域物流效率值 (见表3)。利用表2和表3
的计算数据和公式 (5),计算长江经济带省域物流效率的全局空间自相关系数GlobalMoran􀆳sI,计算结

果如图2所示。

表3 2007—2014年长江经济带省域物流效率值

地区 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
上海 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

江苏 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

浙江 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

安徽 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

江西 0.877 0.934 0.914 0.769 0.812 0.956 1.000 0.941

湖北 0.748 0.759 0.812 0.734 0.730 0.718 0.728 0.757

湖南 1.000 0.636 0.799 0.826 0.756 0.769 0.927 0.967

重庆 0.723 0.641 0.793 0.744 0.799 0.763 0.672 0.727

四川 0.836 0.642 0.581 0.567 0.580 0.569 0.492 0.556

云南 1.000 0.523 0.537 0.477 0.474 0.481 0.493 0.467

贵州 0.633 0.543 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

图2 长江经济带省域物流效率的GlobalMoran􀆳sI

  计算结果表明,2007—2014年全局空间自相关系数GlobalMoran􀆳sI显著为正,长江经济带各省市物

流效率水平呈现空间正相关性,具体表现为物流效率水平相似的省市在空间上集聚分布。

从2007年到2008年,GlobalMoran􀆳sI的值呈现快速上

升的趋势,且上升幅度较大,到2008年达到最大值0.4671。

2006年,国家 “十一五”规划纲要将 “大力发展现代物流业”

单列一节,现代物流在国民经济中的产业地位得以确立。在

国家政策的支持下,积极推进长江中上游省市的交通基础设

施及物流信息化建设,不断提高中上游省市的物流效率水平,

长江经济带省域物流效率的空间分布差异性快速缩小。
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从2008年到2009年,GlobalMoran􀆳sI的值呈现快速下降的趋势。2008年全球金融危机爆发,传统

产业增速回落,长江经济带中上游省市产业结构主要以传统工业制造业为主,经济发展受挫,物流效率

水平发展停滞;而下游省市率先响应产业转型升级,积极发展现代服务业,机遇大于挑战,物流效率水

平平稳快速发展,长江经济带省域物流效率的空间分布差异性快速变大[2]。

从2009年到2014年,GlobalMoran􀆳sI的值呈现平稳波动的趋势。为有效应对金融危机的冲击,培

育新的经济增长点,2009年国务院印发 《物流业调整和振兴规划》,长江经济带各省域加快转变物流业的

发展模式,向以信息技术和供应链管理为核心的现代物流业发展,不断提高物流业的集约化水平,物流

效率平稳上升。但全球经济复苏缓慢,我国经济步入 “新常态”、“三期叠加”,出口经济受挫,制造业物

流发展停滞,商贸物流尤其是电商物流发展快速。总体而言,长江经济带省域物流效率的空间分布差异

性平稳波动。

(三)长江经济带省域物流效率局部空间差异

分析2007年和2014年长江经济带省域物流效率的 Moran散点图 (如图3)可以看出:2007年落入

“HH”区的省市有4个,占总数的36%;落入 “LL”区的省市有3个,占总数的27%,呈空间正相关性

的省市占总数的63%。到2014年,落入 “HH”区的省市有6个,占总数的55%;落入 “LL”区的省市

有2个,占总数的18%,呈空间正相关性的省市占总数的73%,这说明长江经济带省域物流效率空间差

异逐渐变小。

图3 长江经济带2007、2014年省域物流效率的 Moran散点图

观察长江经济带省域物流效率散点图年纪变化 (见表4)可知,2007年,落入 “HH”区的省市是上

海、江苏、浙江、安徽,落入 “LH”区的省市是江西、湖北,落入 “HL”区的省市是湖南、云南,落

入 “LL”区的省市是重庆、四川、贵州。总的来说,落入 “HH”区的都是下游省市,落入 “LL”区的

都是上游省市,落入 “LH”、“HL”的大都是中游省市,长江经济带省域物流效率呈现自下而上递减的

阶梯状空间格局。到2014年,江西由 “LH”区进入 “HH”区,这说明江西物流效率水平发展快于其周

边省市;湖南由 “HL”区进入 “HH”区,这说明湖南与其周边省市物流效率水平发展趋于平衡,差距

不断缩小;云南由 “HL”区进入 “LH”区,这说明云南这些年物流效率水平发展停滞,与其周边省市

的差距不断拉大;贵州由 “LL”区进入 “HL”区,这说明这些年贵州物流效率水平快速发展,大幅领先

其周边省市。

综合而言,落入 “LL”区的省市占比相对较低,长江经济带物流效率整体水平较高,但是其地区间

发展不均衡的状况始终存在。下游地区凭借区位、交通、经济等先发优势,不断促进物流要素向该地区

集聚,物流效率水平平稳快速提升,省市之间的空间联系越来越密切,内部差异不断缩小,整个地区长

期处于 “HH”区,物流效率水平 “一枝独秀”。中游地区作为承东启西、贯通上下游的通道,积极接收

下游地区物流业的溢出效应和辐射效应,江西、湖南等省市物流效率水平持续快速提高,进入 “HH”
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区。上游地区由于受我国长期梯形开发战略的影响以及不利区位等因素的限制,物流要素的集聚度不高,

物流业的集约化和规模化水平较低,重庆、四川、云南等省市物流效率水平发展缓慢,整个地区陷入了

“贫困陷阱”。

表4 长江经济带省域物流效率散点图年际变化

象限 2007年 2014年

HH 上海、江苏、浙江、安徽 上海、江苏、浙江、安徽、江西、湖南

LH 江西、湖北 湖北、云南

HL 湖南、云南 贵州

LL 重庆、四川、贵州 重庆、四川

图4 长江经济带省域物流效率的阶梯状空间格局

  从发展态势看 (如图4),长江经济带省域物流效

率的阶梯状不均衡发展状况显著,下游各省市物流效率

将继续保持领先地位,同时将沿长江通道逐步发挥对中

上游省市的溢出效应和辐射效应;中游省市将更加积极

利用承东启西的区位优势,物流效率水平快速提升,与

下游省市的差距将持续缩小;上游省市的物流效率水平

缓慢增长,有了一定程度的提高,可以看到长期西部大

开发战略的作用不断显现, 《物流业发展中长期规划》

明确 “推进区域物流协调发展”为主要任务,未来我国

将不断提高对上游地区物流要素的投入,随着上游省市

的物流基础设施和投融资环境不断完善,其物流效率水

平将有一个较大的提升期。

三、结论与建议

(一)结论

本文构建了基于 “物流距离”的空间权重矩阵,并对2007—2014年长江经济带省域物流效率的空间

差异进行了空间自相关分析,主要结论如下:

从全局空间差异看,2007—2014年全局空间自相关系数GlobalMoran􀆳sI显著为正,长江经济带省域

物流效率呈现显著的空间正相关性,物流效率水平相似的省市在空间上显著集聚。

从局部空间差异看,长江经济带省域物流效率呈现自下而上递减的阶梯状分布格局,下游省市物流

效率水平较高,具有显著的空间自相关性,各省市长期处于 “HH”区;中游省市物流效率水平快速提

升,与下游省市的差距不断缩小;上游省市物流效率水平较低,增长缓慢。

从发展态势看,下游省市物流效率将继续保持领先地位,同时将不断推进对中上游省市的溢出效应

和辐射效应;中游省市将更加积极利用承东启西、贯通上下游的区位优势,不断提升物流效率水平;上

游省市物流效率水平有了一定程度的提高,未来随着物流基础设施和投融资环境不断完善,其物流效率

水平将有一个较大的提升期。

(二)建议

长江经济带要打破当前发展不均衡的态势,实现区域物流的高效协调发展,就必须创新区域物流协

调发展思路,构建长江经济带省域物流高效协调发展的空间格局 (如图5),具体建议及思路如下:
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图5 长江经济带省域物流高效协调发展的空间格局

1.构建长江经济带省市间物流联盟

建立健全长江经济带省市政府间物流业发展协商

合作机制,构建长江经济带物流业发展协作联盟,共

同研究解决长江经济带物流业合作发展的重大问题。

同时,各省市政府应进一步简政放权,打破条块分割

和地区封锁,清理阻碍物流要素合理流动的地方性政

策法规;进一步优化通行环境,构建长江大通关机制,

构建统一开放、竞争有序的长江经济带区域物流服务

市场。

2.下游物流圈推进物流业溢出效应和辐射效应

长江经济带下游省市在保持物流效率领先地位的同时应不断推进对中上游省市的溢出效应和辐射效

应。一是充分利用大数据、云计算、人工智能、“互联网+”等比较优势不断提升中上游省市物流信息化

水平;二是依托中上游广阔腹地,以国家级、省级开发区为载体,积极引导具有成本优势的产业有序转

移,推动中上游制造业物流发展;三是依托中上游优惠政策,鼓励物流服务企业完善中上游的网络布局,

推动中上游商贸物流发展。

3.中游物流圈发挥物流业承上启下优势

中游省市作为承东启西、贯通上下游的通道,应更加积极发挥其区位特点和优势。一是要加强与下

游省市的物流联系,充分吸收下游省市的溢出和辐射,利用下游先进的物流管理技术和方法提升自身的

物流质量,不断缩小区域内部差异。二是要构建服务于产业转移、资源输送和上下游合作的物流通道和

枢纽,扩大中下游省市物流业的溢出和辐射范围,推动上中下游物流业互动合作的发展。

4.上游物流圈培育物流业发展增长极

上游省市由于地理区位的限制,难以有效接收下游省市的溢出和辐射,为改变物流效率发展缓慢的

颓势,自身需积极培育物流业发展增长极。一是云南继续提升面向东南亚、南亚开放的通道功能和门户

作用,以重点开发开放试验区为先导,发展边境贸易,加强跨境物流体系建设。二是重庆进一步发挥上

游中心枢纽作用,强化上游地区航运中心和物流中心功能。三是四川积极利用连接长江经济带与丝绸之

路经济带的区位优势,不断推动国际国内物流发展。四是贵州积极利用自身在矿产资源、医药、旅游开

发等方面的优势,不断推进与泛珠三角区域的战略互动。
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AStudyofSpatialDifferencesinProvincialLogisticsEfficiencyin
YangtzeRiverEconomicBeltBasedonESDA

ZhongChangbao,QianKang

Abstract:Basedon“logisticsdistance”,thespatialweightmatrixisconstructedandusingESDAmethod,

spatialdifferencesinprovinciallogisticsefficiencyduring2007-2014inYangtzeRiverEconomicBeltare

analyzedempirically.Itindicatesthat:(1)provinciallogisticsefficiencyinYangtzeRiverEconomicBelt

significantlyandpositivelycorrelatestospaceandprovinceswithsimilarlevelsoflogisticsefficiencyclus-

ter;(2)provinciallogisticsefficiencyinYangtzeRiverEconomicBeltshowsadecreasingbottom-uplad-

der-likedistributionpattern,thatis,downstreamprovinceslead,midstreamprovincesincreaserapidlyand

upstreamprovincesincreaseslowly;(3)overtime,thespatialdifferencesoflogisticsefficiencyamongup-

stream,midstreamanddownstreamprovincestendtonarrowcontinuously.Basedontheaboveconclu-

sions,suggestionsarerespectivelyprovidedfromfouranglessuchasbuildingaprovincialcollaborativeal-

liance,promotingspilloverandradiationeffectsofthedownstreamlogisticscircle,themidstreamlogistics

circleplayingaroleasaconnectionlinkandfosteringagrowthpoleoftheupstreamlogisticscircle,inor-

dertopromotetheefficientandcoordinateddevelopmentofprovinciallogisticsinYangtzeRiverEconomic

Belt.

Keywords:logisticsdistance;YangtzeRiverEconomicBelt;logisticsefficiency;spatialdifferences
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