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摘  要 

伴随着全球经济的快速发展与科技创新，物流业被冠以国民经济增长“加速器”的名义，在推动社会经

济发展的过程中起着越来越重要的作用。本文实证检验了物流业发展对我国整体经济增长的影响并探讨

了我国东、中、西三大经济区域中物流发展对经济增长的差异性影响，发现物流发展对我国经济增长存

在着正向的增长作用，但在经济发展程度不同的东、中、西三个区域之间的带动程度是不相同的。本文

比较研究以上物流业发展和经济增长间的关系和区域差异，对于我国制定区域协调发展战略、促进物流

业发展和经济增长都有着一定的理论和实用价值。 
 
关键词 

物流业发展，经济增长，Hausman检验，Granger因果检验 

 
 

Regional Differences in the Relationship 
between the Development of China’s  
Logistics Industry and  
Economic Growth 
—An Empirical Analysis Based on Provincial Panel Data 

Changxu Zhu 
Chongqing University, Chongqing 
 
Received: Dec. 17th, 2021; accepted: Jan. 18th, 2022; published: Jan. 25th, 2022 

 

http://www.hanspub.org/journal/sd
https://doi.org/10.12677/sd.2022.121025
https://doi.org/10.12677/sd.2022.121025
http://www.hanspub.org


朱昶旭 

 

 

DOI: 10.12677/sd.2022.121025 222 可持续发展 
 

 
 

Abstract 
With the rapid development of the global economy and technological innovation, the logistics in-
dustry has been given the name of an “accelerator” for national economic growth and has played 
an increasingly important role in promoting social and economic development. This paper empir-
ically examines the impact of logistics development on China’s overall economic growth and dis-
cusses the differential impact of logistics development on economic growth in the three major 
economic regions of China’s eastern, central and western regions. It is found that there is a posi-
tive trend in the development of logistics for China’s economic growth. But the extent of the con-
tribution for regional economic growth between these three regions is different. This article stu-
dies the relationship between the logistics industry development and economic growth and com-
pares the regional differences. It has a certain theoretical and practical value for our country to 
formulate a regional coordinated development strategy and better play the contribution of the lo-
gistics industry to the regional economic growth. 
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1. 绪论 

1.1. 研究背景及意义 

随着我国经济的高速发展，我们的生活方式正在发生着巨大的改变。新经济作为新的发展模式成为

社会经济发展的热门话题，其中无论是从淘宝、天猫还是京东等网络电商平台购买商品，还是目前飞速

发展的外卖行业都为我们生活提供了无尽的便利。伴随着生活方式的改变，物流也随之成为了我们生活

中必不可少的一行业。无论是顺丰等物流公司不断拓展着运输方式，还是京东等电商不断发展着自己的

第三方物流公司，于是作者产生了一个疑问，是物流产业为一项基础产业，整合了原先分散的运输、配

送等环节，进而推动了我国经济的增长；还是经济的快速增长，拉动了物流业的快速发展。 
目前，我国在物流业方面的研究处于起步阶段，物流指标体系尚不健全、研究主要定位于定性分析

上，物流业发展与经济增长关系的研究范围主要集中在单个省份或区域，研究区域间差异的文章相对较

少。由于经济的发展离不开物流产业的支持，经济增长也能够促进物流水平提高，研究二者之间的相互

影响机制在经济发展程度不同的区域是否存在差异，将会为促进各区域经济更好更快发展提供帮助。 
本文希望在先前众多学者研究的基础上，利用相应的物流评价指标和内陆各省的面板数据构建变参

数模型，通过针对我国经济发展不同地区进行划分，具体研究不同经济发展程度的地区，物流发展与经

济增长影响关系差异。同时，希望分析物流与经济增长的关系的差异，根据研究所得出的结果，结合区

域实际情况和面临的问题，找到相应的解决这些问题的有效方法。从而可以将物流业与经济增长之间相

互影响的关系和区域之间的差异呈现给各地区政府、物流企业等相关组织，为其制定相对应的政策和策

略，提供相应的理论依据。切实增强政策策略的准确性与可操作性，更好地指导实际工作的进行，进一

步促进各地区的物流业发展与经济可持续增长。 
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1.2. 国内外文献综述 

1.2.1. 物流业发展评价指标的研究情况 
物流行业在西方发达国家起源较早，相关的行业研究也处在比较先进的水平。总体上，国外的研究

更多的侧重在关于企业微观层面上，主要集中在核算方面，在宏观层面上针对物流行业进行绩效评价的

相对较少。我国部分学者以及从宏观层面对物流业的评价体系进行了研究，但仍然没有统一的标准。对

物流的综合服务绩效评价体系主要有以下： 
Neely [1]等人按照质量、时间、成本等角度对相应的指标进行论述；Cooper、Howie [2]等将环境要

素引入以探究在环境影响下的物流业发展中的利弊因素；Azzone [3]等在前人研究的基础上，补充了相关

政策对物流业发展的影响。赵燕[4]等将物流指标分类分为物流产业发展水平指标和物流收支指标。刘兆

文[5]将评价指标进行分类，用规模指标、结构指标、绩效指标分别来评价物流供给能力和市场状况、物

流网络是否合理以及物流的投入产出效率。王成金[6]在区域的概念上对区域物流衡量体系进行了论述。

武志惠等人[7]以运量作为自变量，GDP 作为因变量，运用逻辑增长模型定量分析了区域物流业与经济增

长之间的关系，得出了物流业对经济增长的单位贡献。高秀丽[8]构建了物流产业综合产值指标体系，然

后结合国内生产总值研究了物流业与经济增长的关系。李梁虹[9]以货运量代表物流总额，运用时间序列

的方法，对我国物流业的发展与经济增长关系进行了实证研究。周莹[10]根据我国华中地区的实际情况，

选取了 11 个物流相关指标构成物流评级指标体系对华中地区进行了相关的分析。 

1.2.2. 物流业对区域经济增长影响的研究方法的研究情况 
国外学者在关于物流产业与区域经济间的关系，定量研究较少，国内学者较之于国外学者，在关于

物流业对区域经济影响的定量研究上文献较多，但大都运用格兰杰因果检验进行研究。主要有以下： 
Michael Quay [11]通过利用物流指标将其对经济发展的作用进行量化。Joong Kun [12]将区域经济的

发展中物流能力的促进作用以数学模型的方式表示。田原[13]等运用投入产出法对业发展与经济增长的关

系进行实证研究。杨志梁[14]等运用格兰杰因果检验法对物流业与经济发展的关系探究了全国 31 个省市，

发现经济发展程度不同的三大区域间，物流业与经济发展的关系不同。孙红彦[15]运用格兰杰因果检验法

发现山东省物流业与经济增长间互为因果关系。另外吴水森[16]；李松庆[17]等也运用格兰杰进因果检验

对福建、贵州等省份分别行了相关的研究。王纪勋[18]在对江苏省物流与经济发展之间的研究中，运用灰

色关联理论解释了物流发展对江苏经济的推动作用。李志[19]运用 Logistic 理论模型进一步分析了郑州市

物流业与经济增长之间的相互关系。Ana Wang [20]等人也利用 Logistic 模型对我国物流业发展与经济增

长之间的关系进行了研究。聂正彦等[21]在研究我国东中西部各地区物流发展与经济增长之间的区域差异

时，运用了分位数法。 

1.2.3. 物流业发展与经济发展关系的研究情况 
现阶段，在发达的国家中已经有许多学者针对物流行业进行了研究，形成了相对健全的物流理论体

系及制度，但国外学者重点主要集中在企业微观层面针对物流领域进行了探讨，而宏观方向的相对较少。

相较于国外研究成果，在国内对于物流业宏观微观的研究发展是较为均衡的。 
鞠颂东[22]等基于横截面数据对西部物流与经济的关系进行研究，研究结果显示在西部物流对经济增

长的作用不明显。李文顺[23]等利用货物周转量的增量与 GDP 进行协整检验，得出我国经济增长于物流

增量存在正相关。张群[24]等把物流依据各时期的经济发展状态，按阶段划分，分别分析了不同阶段的物

流呈现出的不同特点对经济的不同作用。杨春河[25]等通过探讨了我国物流业的发展状况，结合产业经济

学相关理论，得出物流业很大程度上促进了经济的增长。潘瑞玉[26] Granger 因果检验的方法，得出浙江
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省物流业与经济之间具有正的相关性，并且存在双向影响关系。王纪勋[27]用扩展后的柯布-道格拉斯生

产函数对江苏省的物流与经济发展关系进行分析，并得到江苏省物流业对经济发展具有显著的正向作用。

蓝必华[28]通过研究得出了物流发展在经济增长中的存在重要作用，以及区域经济的增长和物流业之间的

存在相互影响。莫鸿[29]等基于灰色理论对中国物流产业与经济关联度分析，得出物流业可以促进国民经

济增长。黄勇[30]等在对我国部分相关产业进行分析中，认为物流业与经济的关联度较大，说明物流业的

发展能够促进经济的发展。聂正彦[21]运用分位数法研究了我国东中西部各地区物流发展与经济增长之间

的区域差异，结果表明：整体上各地物流业的增长效应随着经济发展水平的提高而加强，但经济越落后

的地方，物流业的边际贡献越大。周莹[10]通过建立物流评价体系，得出我国华东地区物物流业发展对经

济增长起着重要的拉动作用，但仍低于物质资本与人力资本投入对经济增长的拉动作用。 

1.2.4. 小结 
综上所述，通过各国学者从不同角度、运用不同方法对物流发展和经济增长之间的关系进行的研究，

已经有了很多文献建立在了实证模型的研究上。但较多的国外作者主要的研究方向在于微观层面企业对

于流业发展领域的探讨，宏观层面的研究较少。相较之下，我国学者针对宏观层面的研究较为丰富，但

任然有深入研究的方向。目前的研究针对物流评价体系不够完善，没有一个统一的标准。虽然已有学者

根据所研究内容制定了相应的物流评价体系，较多的学者采用统计年鉴中的货运量或者物流周转率来代

表物流发展指标。较多学者采用时间序列的样本数据针对我国整体或者单个区域的经济增长和物流发展

之间的关系进行了讨论和研究。而我国目前各区域经济发展等方面差异较大，物流发展与经济增长之间

的关系是否会因地区之间的差异而发生变化？物流业发展对经济增长的贡献是否会存在不同？本文将利

用对我国内陆 31 个省级行政区 1998~2018 年的省级面板数据的实证研究，来分析我国东、中、西部地区

的物流发展与经济增长之间存在的区域差异。 

2. 物流发展与经济增长相互影响机理的研究 

目前学术界针对物流业发展与经济增长主要有两大观点，物流推动论和经济拉上论。以下将从定性

的角度分析物流业发展对经济的增长作用和经济增长对物流业的促进作用。 
首先，物流业以及相关产业的聚集发展可以为其他产业带来外部经济效益。物流业以及相关产业发

展时，为使生产经营成本降低，提高经济效益，物流企业以及相关的组织机构会聚集在一起，从而引导

资金、人才、设备等资源要素也聚集在一起。进而物流行业所拥有的技术、人才、管理经验等将作为知

识，产生资本、技术、人力资源等方面知识的溢出效应。其次，聚集区域的软硬件资源会随着聚集地规

模的加大而得到发展，产生物流业的规模经济效益。随着生产规模的加大，伴随着物流业社会分工的精

细化，促进各个环节的物流活动更加高效的结合，各企业聚集在一起，各司其职，形成一个完整的物流

体系，内部规模经济加强。同时，物流产业的聚集会带动互补产业的发展，形成外部规模经济。提供更

多的就业机会，促进该区域经济增长。最后，物流业的发展会影响企业、区域甚至国家的竞争力。随着

竞争的增加，企业或区域需要占领优势地位，就必将由物流业的创新效应决定。当整个行业都出现创新

效应时，必将带来经济的增长。 
但也有不少学者认为，物流业发展是靠着经济增长的拉动。首先，在经济高速增长会增加对物流业

数量、服务质量等方面的需求。经济发展程度越高的地区，对物流业的发展水平要求越高；经济发展程

度较低的地区，对物流业发展水平的要求也相对较低。经济的增长意味着经济活动的增加，也意味着越

来越多的商品的交换，这使得社会对物流业的需求量大大增加。因此，在宏观层面，政府会加强公路、

铁路、航空等物流基础设施建设，制定鼓励有关物流企业发展的政策等。在微观层面，因为市场的不饱
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和，更多的企业会根据市场的需求将资源转移到收益率更高的物流行业。同时，对物流业的服务水平的

要求的增高，将促进物流业的发展。在市场竞争中，随着经济增长，居民对生活水平要求的提高，能够

提供匹配顾客需求的物流质量的企业将获得更大的市场份额。因此，物流业将对自身效率提高投入资金，

进行相关技术的创新，进而物流业得到发展。其次，由经济增长发生改变的经济结构也将促进物流业的

发展。随着经济结构的不断完善，政府宏观调控的力度将逐渐下降，物流企业在发展中利用市场的自主

性越来越强。经济增长带来的商品流动使得物流行业内的竞争逐渐加强，各物流企业为了加强自身核心

竞争力，会将资源逐渐集中到优势方向。这样的行为使得物流企业进行了自发的分工。进而提升了物流

行业的专业程度，提升了物流业的整体水平。最后，随着我国经济的高速发展，电子商务等新兴行业如

雨后春笋搬兴起，物流业市场也将更加繁荣，其需求更加旺盛，这使得我国物流业的发展也进入了一个

新的阶段。 
以上理论分析，可以得出，物流行业的发展与经济增长是存在相互促进的关系的。物流业发展会从

外部效应、规模经济效益、创新效应等方面推动经济增长。经济发展会从需求、结构等方面拉动物流业

发展。以下，本文将从定量的角度探究物流业发展与经济增长的关系以及不同区域之间的差异。 

3. 我国物流业发展与经济增长的现状 

伴随着我国物流业的高速发展，物流业的发展水平在我国国民经济和现代化进程中扮演着越来越重

要的角色。随着我国对物流发展的重视，政府对其的支持和社会发展的需求，我国物流业水平得到了快

速的提高。分析我国物流业与经济的发展状况，对于我国实现物流一体化将面临的困难具有指导意义。 

3.1. 我国经济发展状况分析 

如图 1 所示，从 1978 年到 2016 年，我国整体的 GDP 是呈现一个向上增长的趋势的。1978 年我国

的 GDP 总量为 3650.17 亿元，改革开放以来，我国 GDP 连续三十多年增速维持在 10%左右，到了 2016
年我国的 GDP 总量达到了 743585.5 亿元。近年来，我国正在面临着产业结构的调整和改革，经济发展

呈现“新常态”，2016年我国GDP增速从2012年的7.9%下降到了6.7%，经济发展属于“增速换挡期”，

但是我国 GDP 的实际增量确实在上升的。 
 

 
Figure 1. China’s GDP, 1997~2016 
图 1. 我国 1997~2016 年国内生产总值 

 
在 1997~2016 年间，虽然在 1998 年和 2012 年受到世界经济危机的冲击，经济发展受到冲击，经济
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增速下降，但 GDP 没有因此下降，一直呈现稳步上升的发展，如此稳定高效的发展已然成为了世界经济

发展的奇迹。但是我国经济在高速发展的同时，仍然存在着许多问题有待解决。 
观察图 2，我国经济发展中区域发展不平衡是比较严重的。在比较东、中、西三个区域的地区生产

总值时，我们可以发现，东部地区的整体发展水平是远高于中、西部地区的，并且其中还有继续拉大的

趋势。其中中部地区虽然从图中看经济发展水平和西部地区相似，但如果将中部地区的 8 个省级行政单

位和西部地区 12 个省级行政单位以各行政单位的平均值表示，会发现中、西部地区仍然存在较大差距。

所以，目前如何加强中、西部地区经济发展，已然成为政府和社会关注的重点问题。 
 

 
Figure 2. China’s eastern, central and western regional GDP 
图 2. 我国东、中、西部地区生产总值 

3.2. 我国物流业发展情况 

由于 2007 年国家数据库才针对我国公路里程、铁路运营里程等数据进行了详细的统计，故本研究针

对 2007~2016 年的相关数据进行分析。 
根据表 1，显示了我国从 2007 年至 2016 年，航空邮运、内河航道里程、公路里程和铁路里程发展

情况。我们可以发现，除内河航道因自然原因无法深度开发，我国的航空、铁路和公路运输的里程都有

了显著的增长。虽然铁路运输在里程上增加没有很大，但是随着我国高铁的迅猛发展，我国的高铁网络

已经成为了世界上有史以来最大规模的高速网络，运行里程达到 20000千米，高速列车日运行 4200多列，

远超世界其他国家的总和，占我国铁路总量 1/6 的里程，运量达到 60%以上。 
 

Table 1. China’s transportation facilities construction 
表 1. 我国运输设施建设情况 

时间 航空邮路总长度 
(万公里) 

内河航道里程 
(万公里) 

公路里程 
(万公里) 

铁路营业里程 
(万公里) 

2007 年 185.5335 12.35 358.37 7.8 

2008 年 190.8316 12.28 373.02 7.97 

2009 年 217.8332 12.37 386.08 8.55 

2010 年 252.9232 12.42 400.82 9.12 
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Continued 

2011 年 271.8292 12.46 410.64 9.32 

2012 年 316.0292 12.5 423.75 9.76 

2013 年 333.4949 12.59 435.62 10.31 

2014 年 362.2873 12.63 446.39 11.18 

2015 年 355.8821 12.7 457.73 12.1 

2016 年 371.2222 12.71 469.63 12.4 

 
根据图 3，我们可以看出在我国经济不断发展的同时，我国物流业的基础设施建设也在不断地跟进。

其中，航空邮运里程的增长最为快速。首先是因为航线的开辟和航班的增加投入较于其他方式所需要的

周期和投入较低，回报速率也较高。其次，随着我国经济的不断发展，人民对物质需求和服务水平的需

求也不断上升，从而高效的物流方式也是越来越多人的选择，这也是我国航空邮运增长快速的原因之一。

但随着我国高铁的不断发展，我国“八纵八横”的高铁网络的形成，航空运输在时间上的优势也将会被

逐渐缩短，我国物流业的发展水平也会逐步提高。 
 

 
Figure 3. China’s transportation infrastructure construction and GDP growth 
图 3. 我国运输设施建设情况与 GDP 增长 

 
本文运用交通运输、仓储和邮政业增加值来表示我国目前物流业的规模。由图 4 可知，我国近十年

物流业的规模整体上是呈现上升的趋势。其中 2008 年受到世界经济危机的影响，物流行业受到巨大冲击，

但之后物流业发展回暖，2009~2011 年的增幅都达到了 11%以上，2009 年的增幅甚至高达 22.68%。2012
年再次受到世界经济危机的冲击，我国物流业规模发展速度放缓。 

但观察图 5，我们会发现，我国东、中、西部地区的物流业发展规模存在一定差距。一是规模上的

差距，东部地区的交通运输、仓储和邮政业增加值占全国的 60%左右，表示东部地区物流业的规模远高

于中西部地区。二是物流业发展质量上的差距。由图 5 可知，在 2008 年和 2012 年两次世界经融危机的

冲击下，我国中、西部地区的物流发展规模受到了很大的冲击，运输、仓储和邮政业增加值较上年呈现

负增长。但东部地区的运输、仓储和邮政业增加值在 2008年和 2012年分别呈现 12.14%和 10.42%的增长，

这表明东部地区的物流业的发展质量较中西部地区是更高水平的，在面对世界经济环境的变化带来的挑

战时，有着更加成熟的管理办法和应对方案。 

https://doi.org/10.12677/sd.2022.121025


朱昶旭 

 

 

DOI: 10.12677/sd.2022.121025 228 可持续发展 
 

 
Figure 4. China’s overall logistics development scale 
图 4. 我国整体物流发展规模 

 

 
Figure 5. The scale of logistics development in the eastern, central and western regions of China 
图 5. 我国东、中、西部地区物流发展规模 

4. 我国物流业发展与经济增长关系的实证研究 

4.1. 模型设定 

由于本文之后将研究物流业发展与经济增长之间的区域差异，需要将研究对象进行分类，同时为了

同时研究区域和时间两个维度的数据，故本文采用面板数据进行研究。面板数据通常记为 ity  

( )1,2,3, , N; 1,2,3, ,Ti t= =  ，其中 i 代表截面个体，t 代表时间。面板数据模型的一般回归式表示如下： 

( ), 1, , N, 1, ,Tit i i it ity x i tα β µ= + + = =                           (4.1) 

其中 ity 为因变量， itx 为自变量， iβ 为自变量的系数， iα 为常数项， itµ 为随机误差项。N 是截面的个数，

T 为单位时间的数量。 
根据之前的分析和文献的阅读，为研究考察物流业发展对经济增长的影响，本文在公示 4.1 的基础

上进行了修正，建立如下计量模型： 

( ), 1, , N, 1, ,Tit i i it i it ity x z i tα β δ µ= + + + = =                      (4.2) 
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在模型中，i 表示省份序号，t 表示年份。被解释变量 ity 表示各地区总产出， itx 表示核心被解释变量：

各地的物流发展水平。 itz 表示控制变量集， iβ 和 iδ 分别为变量 itx 和 itz 的系数， iα 为常数项， itµ 为随

机误差项。 

4.2. 变量解释和数据来源 

因为重庆市 1997 年开始直辖，就业人数等部分指标在国家数据库中于 1998 年才开始统计。各省能

够查阅到的 GDP 指数最新只更新到 2014 年，故本文采取 1997~2014 年间的相关指标数据进行研究，所

有数据均来自中国国家统计局官网及各省的统计年鉴。 

4.2.1. 被解释变量：各地地方区域总产出(Y) 
因为比较各地区的不同时间的总产出需要运用消除价格因素后的地区生产总值，故本研究继续使用

这种方法，以 1978 年为基期利用 GDP 指数，得到了可比的地区区域总产出水平。本文之后的实证分析

用 GDP 表示。 

4.2.2. 核心解释变量：物流发展评价指标(X) 
目前，根据之前学者的研究，国内暂时没有明确界定物流业，也没有统一的一个物流评价标准。国

内的论文主要从货物周转量、货运量选择以及自建评价指标的方法来表达我国物流产业的发展水平。根

据本文的实际情况及之前学者的研究，所以本文选取各地区的货运量来作为物流发展评价指标，用 vol
表示。 

4.2.3. 控制变量集(Z) 
1) 人力资本(LF)。人力资本无疑已经成为目前世界经济发展的重要因素，人力资本的投入是让区域

经济发展摆脱自然资源限制，使区域经济又好又快发展的重要原因。本研究选取各地区年末就业人员数

量来表示人力资本的投入情况，用 LF 表示。 
2) 物质资本(K)。物质资本在经济发展中占有着重要地位，本文选取固定资本形成总额来代表物质

资本投入指标，用符号 K 表示。 
3) 政府参与(GE)。结合我国的基本国情，政府参与在我国经济发展中扮演着十分重要的角色。所以

根据研究情况，本文采用所研究地区的当年地方财政一般预算支出占地区生产总值的百分比来表达，之

后的实证分析中运用 GE 来表示。 
4) 开放程度(FT)。改革开放以来，我国经济发展水平取得了重大的成就，所以地区的开放程度，对

经济发展有着比较重要的作用。本文采用经营单位所在地进出口总额(亿美金)乘以当年的平均汇率折换成

经营单位所在地进出口总额(亿人民币)，将开放程度指标用经营单位所在地进出口总额占地区生产总值的

百分数来表示，符号为 FT。 
5) 产业结构(IS)。各地区的产业结构可能也会导致物流业与经济发展的关系发生改变，所以本文利

用第三产的增加值占地区生产总值的百分数来表示产业结构，用 IS 来表示。 
在实证分析过程中，对各变量做对数变换，得到回归方程建立为如下： 

1 2 3 4 5ln ln ln ln ln ln lnit i i it i it i it i it i it i it itGDP vol LF K GE FT ISα β δ δ δ δ δ µ= + + + + + + +           (4.3) 

其中，i 表示各省编号，t 表示对应的时间编号。本文使用 1998~2014 年中国大陆地区(不含港澳台地区)
的 31 个省级行政区的面板数据，对上述的模型进行回归估计。所有数据均来自中国国家统计局官网及各

省的统计年鉴。以下表 2 就是运用 STATA12.1 计量软件对本文变量的描述统计。 
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Table 2. Variable descriptive statistics 
表 2. 变量描述统计 

Variable Mean Std. Dev. Min Max Observations 

lnGDP 

overall 8.397027 1.272624 4.211894 11.00443 N = 527 

between  1.032478 5.549185 9.990581 n = 31 

within  0.7654973 6.726773 9.749681 T = 17 

lnGE 

overall 2.864702 0.671732 1.736328 8.826817 N = 527 

between  0.4751033 2.198313 4.424435 n = 31 

within  0.4820443 2.077154 8.586137 T = 17 

lnLF 

overall 4.335905 1.013038 0.8754687 6.669067 N = 527 

between  0.9137564 2.285911 5.802291 n = 31 

within  0.4655034 2.925463 5.322489 T = 17 

lnvol 

overall 10.77893 1.239583 4.418841 12.98149 N = 527 

between  1.152804 6.032639 12.03759 n = 31 

within  0.4980287 9.165136 12.30325 T = 17 

lnK 

overall 7.81585 1.2763 3.416414 10.3624 N = 527 

between  0.8850934 5.256062 9.159681 n = 31 

within  0.9324065 5.776696 9.598324 T = 17 

lnFT 

overall 1.73631 0.9556283 0.0429104 3.817796 N = 527 

between  0.9057196 0.5589452 3.637388 n = 31 

within  0.3432936 0.8483133 3.054439 T = 17 

lnIS 

overall 3.702823 0.1645355 3.342963 4.356047 N = 527 

between  0.1506556 3.444625 4.263393 n = 31 

within  0.0711706 3.434648 3.931489 T = 17 

4.3. 我国(整体)的物流业发展与经济增长关系的实证研究 

由于本文是基于省级面板数据的研究，为提高研究的准确性，本研究采用计量软件 STATA 12.1 进

行实证分析。 

4.3.1. 单位根检验 
本文分别对变量 lnGDP，lnLF，lnK，lnvol，lnGE，lnFT，lnIS 运用 LLC 检验和 IPS 检验进行单位

根检验，我们发现 lnGDP，lnGE，lnLF，都通过了单位根检验。但 lnvol，lnK，lnFT，和 lnIS 在检验时

显示存在可能存在单位根，所以我们对其进行一阶差分来平稳我们这两个变量。lnvol，lnK，lnFT，lnIS
在进行一阶差分后，也通过了 LLC 检验和 IPS 检验，之后用符号 d.lnvol，d.lnK，d.lnFT，d.lnIS 进行表

示。 

4.3.2. 实证检验 
本文对我国各省级面板数据进行 F 统计量检验，检验结果中 Prob > F = 0.0000，所以拒绝模型中存在

不同个体的截距和系数相同的原假设，不采用混合回归模型。随后运用“xttset0”命令检验个体效应的显
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著性，其中 P 值为 O,表示随机随机效应非常显著。随后进行 Hausman 检验，检验结果为 Prob > chi2 = 0，
即表面在 1%的显著水平拒绝了个体效应和解释变量不相关的原假设，所以不采用随机效应模型。综上，

最终确定建立固定效应模型，来观察全国范围内我国物流业发展对经济增长的影响，但该影响只能反映

我国的平均水平。得到如下表 3 结果： 
 

Table 3. F test results 
表 3. F 检验结果 

解释变量 
被解释变量 

lnGDP 

Lnvol D1. 0.492*** (0.146) 

lnK D1. 0.898*** (0.216) 

lnGE 0.184*** (0.366) 

lnLF 1.320*** (0.039) 

lnFT D1. −0.261*** (0.097) 

lnIS D1. −1.849*** (0.525) 

CONS 2.00*** (0.172) 

个体固定效应 固定 

N 496 

R2 0.77 

 
得到估计模型如下： 

ln 0.492ln 1.320ln 0.898ln

0.184ln 0.26ln 1.849ln 2.007

it it it it

it it it

GDP vol LF K

GE FT IS

= + +

+ − − +
                  (4.4) 

由公式 4.4 可知，在固定效应模型下，lnvol 的回归系数值在 1%的水平上显著为正。可以解释为在我

国整体层面上，物流业的发展对经济增长具有显著的正向推动作用，其系数为 0.4922，这意味着一阶差

分下的 lnvol，每增加 1%，GDP 将增加 0.4922%。对比其他两个控制因素，我们可以观测出从 1998 年~2014
年我国的经济的平均增长模式中劳动力和资本对 GDP 的增长作用最强，这和我国之前的“世界工厂”的

生产模式和基本国情相切合。 

5. 我国物流业发展与经济增长的区域差异——基于省级面板数据分析 

5.1. 东、中、西三个区域的划分 

本文结合我国大陆各省的区位和经济发展水平，将我国划分为东部、中部、西部三个地区。其中西

部地区的划分主要根据 1986 年由全国人大六届四次会议通过的“七五”计划所含的 9 个行政区，加上

1997 年新增的直辖市重庆，以及 2000 年在西部大开发中享受优惠政策中增加的内蒙古和广西，共计 12
个省级行政区。 

所以本文按照表 4 对东、中、西部进行划分： 
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Table 4. The results of the division of the three regions of my country’s east, middle and west 
表 4. 我国东、中、西三大区域划分结果 

东部地区 北京、天津、河北、辽宁、上海、江苏、浙江、福建、山东、广东、海南 

中部地区 山西、吉林、黑龙江、安徽、江西、河南、湖北、湖南 

西部地区 四川、重庆、贵州、云南、西藏、陕西、甘肃、青海、宁夏、新疆、广西、内蒙古 

5.2. 东、中、西部的物流业发展与经济增长关系的固定模型分析 

参照之前第四章，模型的建立方法和变量的选取方法，将模型设为： 

1 2 3 4 5ln ln ln ln ln ln lnit i i it i it i it i it i it i it itGDP vol LF K GE FT ISα β δ δ δ δ δ µ= + + + + + + +         (5.1) 

5.2.1. 针对中部地区实证分析 
1) 单位根检验 
本文分别对变量 lnGDP，lnLF，lnK，lnvol，lnGE，lnFT，lnIS 运用 LLC 检验和 IPS 检验进行单位

根检验，我们发现 lnGDP、lnGE 和 lnLF 通过了单位根检验。但 lnK，lnvol，lnFT 和 lnIS 检验未通过单

位根检验，即中部地区的 lnK，lnvol，lnFT 和 lnIS 可能存在单位根。故将 lnK，lnvol，lnFT 和 lnIS 进行

一阶差分，用 d.lnK，d.lnvol，d.lnFT 和 d.lnIS 表示，并运用 LLC 检验和 IPS 检验再一次对变量进行检验。

d.lnK，d.lnvol，d.lnFT 和 d.lnIS 通过了 LLC 检验和 IPS 检验。 
2) F 统计量检验 
利用 STATA 12.1，对我国中部地区省级面板数据进行 F 统计量检验，检验结果为 Prob > F = 0.0000，

所以拒绝模型中存在不同个体的截距和系数相同的原假设，不采用混合回归模型。运用 STATA12.1 中

“xttset0”命令检验个体效应的显著性，其中 P 值为 O，表示随机随机效应非常显著。随后进行 Hausman
检验，检验结果为 Prob > chi2 = 0.0085，表面在 1%的显著水平拒绝了个体效应和解释变量不想关的原假

设，所以不采用随机效应模型。综上，最终确定建立固定效应模型，来观察我国中部地区物流业发展对

经济增长的平均影响。得到如下表 5 结果： 
 

Table 5. F statistic test for the central region 
表 5. 中部地区的 F 统计量检验 

解释变量 
被解释变量 

lnGDP 

Lnvol D1. 0.415** (0.146) 

lnK D1. 1.756*** (0.216) 

lnGE 0.079** (0.366) 

lnLF 1.498*** (0.039) 

lnFT D1. −0.362* (0.097) 

lnIS D1. −2.387** (0.525) 

CONS 0.937*** (0.172) 

个体固定效应 固定 

N 496 

R2 0.83 
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得到估计模型如下： 

ln 0.415ln 1.498ln 1.756ln
0.079ln 0.362ln 2.387 ln 0.937

it it it it

it it it

GDP vol LF K
GE FT IS

= + +

+ − − +
                  (5.2) 

由公式 5.2 可知，在固定效应模型下，lnvol 一阶差分后的回归系数值在 1%的水平上显著为正。可以

解释为在中部地区的发展中，物流业的发展对经济增长具有显著的正向推动作用。其系数为 0.415，这意

味着一阶差分下的 lnvol，每增加 1%，GDP 将增加 0.415%。对比其他两个控制因素，我们可以观测出从

1998 年~2014 年我国中部地区的经济的平均增长模式和全国整体情况相似，物质资本和劳动力资本的投

入是经济增长的主要原因，物流业发展也提供了非常有效的保障。 

5.2.2. 针对东部地区实证分析 
1) 单位根检验 
本文分别对变量 lnGDP，lnLF，lnK，lnvol，lnGE，lnFT，lnIS 运用 LLC 检验和 IPS 检验进行单位

根检验，我们发现 lnGDP、lnGE 和 lnLF 通过了单位根检验。但 lnK，lnvol，lnFT 和 lnIS 检验未通过单

位根检验，即中部地区的 lnK，lnvol，lnFT 和 lnIS 可能存在单位根。故将 lnK，lnvol，lnFT 和 lnIS 进行

一阶差分，用 d.lnK，d.lnvol，d.lnFT 和 d.lnIS 表示，并运用 LLC 检验和 IPS 检验再一次对变量进行检验。

d.lnK，d.lnvol，d.lnFT 和 d.lnIS 通过了 LLC 检验和 IPS 检验。 
2) 实证检验 
利用 STATA 12.1，对我国东部地区省级面板数据进行计量检验，检验结果如表 6 所示： 
 

Table 6. Empirical Tests in Eastern Regions 
表 6. 东部地区的实证检验 

解释变量 
被解释变量 

lnGDP 

Lnvol D1. 0.329** (0.208) 

lnK D1. 0.466 (0.216) 

lnGE 1.489*** (0.195) 

lnLF 0.793*** (0.086) 

lnFT D1. −0.433** (0.193) 

lnIS D1. −2.804*** (1.041) 

CONS 1.728*** (0.279) 

个体固定效应 固定 

N 496 

R2 0.85 

 
由表 6 所示，F(10, 159) = 84.51，即 Prob > F = 0.0000，所以拒绝模型中存在不同个体的截距和系数

相同的原假设，不采用混合回归模型。故运用 STATA12.1 中“xttset0”命令检验个体效应的显著性，其

中 P 值为 O，表示随机随机效应非常显著。随后进行 Hausman 检验，结果以在 1%的显著水平拒绝了个

体效应和解释变量不想关的原假设，所以不采用随机效应模型。综上，最终确定建立固定效应模型，来

观察我国东部地区物流业发展对经济增长的平均影响。得到估计模型如下： 
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ln 0.329ln 0.793ln 0.466ln
1.489ln 0.433ln 2.804ln 1.728

it it it it

it it it

GDP vol LF K
GE FT IS

= + +

+ − − +
                    (5.3) 

由公式 5.3 可知，在固定效应模型下，lnvol 一阶差分后的回归系数值在 1%的水平上显著为正。可以

解释为在东部地区的发展中，物流业的发展对经济增长具有显著的正向推动作用。其系数为 0.329，这意

味着一阶差分下的 lnvol，每增加 1%，GDP 将增加 0.329%。对比其他两个控制因素，我们可以观测出从

1998 年-2014 年我国东部地区的经济的平均增长模式，主要是政府引导、物质资本投入来带动了高速高

效经济发展，以上两因素相较于人力资源和物流业的发展，有着更高的贡献率。 

5.2.3. 针对西部地区实证分析 
1) 单位根检验 
按照上一小节的方法和思路，先在将分别对西部地区省级面板数据中的变量 lnGDP，lnGE，D.lnLF，

D.lnvol，运用 LLC 检验和 IPS 检验进行单位根检验，我们发现 lnGDP，lnGE，D.lnLF 和 D.vol 通过了单

位根检验。 
2) 实证检验 
对我国西部地区省级面板数据进行 F 统计量检验，检验结果如表 7 所示： 
 

Table 7. F statistic test for the western region 
表 7. 西部地区的 F 统计量检验 

解释变量 
被解释变量 

lnGDP 

Lnvol D1. 0.504** (0.260) 

lnK D1. 0.656** (0.357) 

lnGE 0.313*** (0.083) 

lnLF 1.238*** (0.076) 

lnFT D1. −0.202* (0.142) 

lnIS D1. −1.462* (1.041) 

CONS 1.656*** (0.313) 

个体固定效应 固定 

N 496 

R2 0.72 

 
由表 7 所示，F(11,174) = 2.90，即 Prob > F = 0.0016，所以拒绝模型中存在不同个体的截距和系数相

同的原假设，不采用混合回归模型。之后，运用 STATA12.1 中“xttset0”命令检验个体效应的显著性，

其中 P 值为 O，表示随机随机效应非常显著。在常规的 Hausman 检验中，得到在 1%的显著水平拒绝了

个体效应和解释变量不想关的原假设，所以不采用随机效应模型。综上，最终确定建立固定效应模型，

来观察我国西部地区物流业发展对经济增长的平均影响。得到估计模型如下： 

ln 0.504ln 1.239ln 0.656ln
0.313ln 0.202ln 1.462ln 1.656

it it it it

it it it

GDP vol LF K
GE FT IS

= + +

+ − − +
                  (5.4) 

由公式 5.4 可知，在固定效应模型下，lnvol 一阶差分后的回归系数值在 1%的水平上显著为正。可以
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解释为在西部地区的发展中，物流业的发展对经济增长具有显著的正向推动作用。其系数为 0.504，这意

味着一阶差分下的 lnvol，每增加 1%，GDP 将增加 0.504%。对比其他两个地区，我们可以观测出从 1998
年~2014 年我国西部地区的经济的增长模式中，物流建设对经济的发展有着较高的贡献率。 

5.2.4. 小结 
将上述实证研究中，由东中西三大区域经济体的面板数据分别求出的固定效应模型整理，如下： 
东部： 

ln 0.329ln 0.793ln 0.466ln 1.489ln 0.433ln 2.804ln 1.728it it it it it it itGDP vol LF K GE FT IS= + + + − − +  

中部： 

ln 0.415ln 1.498ln 1.756ln 0.079ln 0.362ln 2.387 ln 0.937it it it it it it itGDP vol LF K GE FT IS= + + + − − +  

西部： 

ln 0.504ln 1.239ln 0.656ln 0.313ln 0.202ln 1.462ln 1.656it it it it it it itGDP vol LF K GE FT IS= + + + − − +  

观察有上述不同区域对应的回归模型，我们不难看出，在我国经济发展程度不同的地区，我们选取

的要素对我们地区生产总值的贡献是不同的。在经济较为发的东部地区相较于其他两个因素，物质资本

对区域生产总值的增强效应最强，物流产业和劳动力资本的增强效应相对较弱。在第二产业较为集中的

中部地区，劳动力资本对区域生产总值有着非常显著的增强效应，除此之外，物流业的发展也对我国中

部地区的经济增长提供了有效的推力。而在我国经济欠发达的西部地区，正应验着前人所说的“要想富，

先修路”，人力资本的投入和物流业的发展程度，在我国西部地区的经济增长的贡献上显得十分重要。

物流业的发展相比我国其他区域都有着更加强力的推动作用。 
由于本文重点研究物流发展与经济增长间的关系，所以重点描述评价物流指标在我国各地区经济增

长中的影响。物流业发展的程度由上述我们可以清晰地得到在经济发展程度不同的地区，的的确确的存

在着区域性的差异，就贡献来讲物流业的发展带来的增长效应在西部地区最强，在中部地区次之，在东

部地区最弱。经济越是落后的地方，物流业的增长效应越强。但结合我们国家的发展实际，我可以了解

到，因为发达地区的物流规模已经达到一个十分庞大的水平，单纯的累加已经难以达到高效的提高物流

水平了，这属于物流发展的一个边际效益递减的表现，同时也是因为我国经济较为发达的东部地区产业

结构也已经向第三产业发展，第二产业逐渐减少导致。但在第二产业占比较高的中部以及非常依赖第一、

第二产业发展的西部地区，其经济发展对物流业的需求和依赖程度都是非常高的。一旦扩大物流规模，

将会获得十分明显的经济利益。 

5.3. 东、中、西部的物流业发展与经济增长关系的 Granger 因果检验 

上一小节我们已经通过分析发现了，在我国经济发展程度不同的地区，我们选取的要素对我们地区

生产总值的贡献是不同的，但物流发展对经济增长是存在这一个推动关系的。但经济发展程度不同的地

区，经济增长对于物流发展会不会存在一定的关系呢？由此，我们运用 STATA14.0，分别对我国东、中、

西三个区域的省级面板数据进行 Granger 因果检验。由于篇幅问题，实验过程不再一一描述，现将所得

结果整理如下： 
由表 8 我们可以得出，在经济较为发达的东部地区，物流业的发展与经济增长是呈现双向因果关系

的，并且经济增长对物流业发展的带动作用比较明显；中部地区物流业的发展与经济增长在一定程度上

也存在双向因果关系，但整体上不是特别明显；但是经济落后的西部地区，物流业的发展与经济增长只

存在单向因果关系。所以我们可以推测出，基于我国目前的情况，在经济越发达、物流设施越完善的地
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区，经济增长对该地区物流发展的拉动作用越强；但在经济相对较弱，物流设施相对不完善的中西部地

区，物流业发展与经济增长还没有实现高效的互通，更多地是单向存在物流发展对经济增长的推动作用。 
 

Table 8. Granger causality test for provincial panel data in eastern, central and western regions 
表 8. 东、中、西部省级面板数据的格兰杰因果检验 

 Equation Excluded chi2 Prob > chi2 

西部 
lnGDP lnvol 3.275 0.070 

lnvol lnGDP 0.639 0.424 

中部 
lnGDP lnvol 3.603 0.058 

lnvol lnGDP 3.014 0.083 

东部 
lnGDP lnvol 17.199 0.000 

lnvol lnGDP 10.251 0.001 

6. 结论与建议 

本文以 1998 年~2014 年我国大陆 31 个省级行政区(港澳台除外)的面板数据，通过构建计量模型、定

量研究的方法，分析我国物流业发展与经济增长之间的区域差异。对现行我国各区域之间经济增长的差

异进行了解读和分析。具体的研究结论如下： 
1) 针对我国整体的发展情况，运用 STATA12.1 计量软件，将我国大陆所有 31 个省级行政区的面板

数据进行处理分析，构建了我国整体物流业发展与经济增长的关系模型。结果表明，我国物流业的发展

对我国经济增长存在着显著的推动促进作用。1998~2014 年的数据可得，我国物流业发展对经济的平均

弹性值处在 0.492 左右的一个水平。 
2) 本文将我国各区域结合地理位置和经济发展情况划分为东部、中部、西部三大区域经济体，通过

对数据的处理，分别构建了东部、中部、西部三大区域经济体的物流业发展与经济增长的可对比关系模

型。分析对比东部、中部、西部物流业发展与经济增长的可对比关系模型后，了解到物流业发展给区域

经济带来的增长效应是有很明显的差异的。主要表现在西部地区物流业发展给区域经济增长带来的边际

贡献最大，弹性值达到了 0.504，高于全国平均水平。其次中部地区物流业发展给区域经济增长贡献为

0.415，略低于全国平均水平，但劳动资本和物质资本对该地区的经济增长提供了远高于全国平均水平的

推动力。由于东部地区物流发展的时间较早且现有规模较大，随着边际效用递减以及产业结构的变化，

物流业发展对于经济发展程度较高的东部地区，经济增长作用的弹性值仅为 0.329，远远低于全国平均水

平，但是政府行为对东部地区的经济发展有着非常高的贡献率。 
3) 基于我国目前的情况，分别对我国东、中、西三个区域的省级面板数据进行格兰杰因果检验，得

到在经济越发达、物流设施较为完善的东部地区，经济增长与该地区物流发展呈现双向因果关系，且经

济增长对物流的拉动作用增强；但在经济相对较弱，物流设施相对不完善的中西部地区，更多地是单向

存在物流发展对经济增长的推动作用。 
结合本文研究结论，提出以下建议： 
1) 进一步加强我国中西部地区物流基础设施建设。经过近年我国高铁的高速发展，连接我国东中西

部的交通网络已经初步建成，这一成果将会成为中西部地区与东部地区协调发展的重要保障。我国中央

政府应当加强对于向东西部地区物流业发展的政策倾斜。我国各级政府应当在相应中央政策的同时，针

对自身具体情况，因地制宜地开展物流基础设施建设，加大对物流基础设施建设不完善地区的资金投入，
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尽可能维持区域内物流基础设施建设发展水平的平衡，保证区域物流体系的完善。 
2) 中西部地区政府应当为区域物流的发展创造政策条件。各地政府应当根据自身区域的发展情况，

积极引入优秀的物流企业或者为本土企业提供政策保障，加强物流业以及相关产业的聚集发展，进而为

其他产业带来外部经济效益。物流业以及相关产业发展时，为使生产经营成本降低，提高经济效益，物

流企业以及相关的组织机构会聚集在一起，从而引导资金、人才、设备等资源要素也聚集在一起。在形

成物流及相关行业的内部规模经济效益的同时，形成对区域企业产业有带动作用的外部规模经济效益。 
3) 积极推进物流业的创新行为。随着我国经济的高速发展，居民的生活方式发生了天翻地覆的变化。

随着电子商务、区域间贸易的高速发展，社会各区域的分工越来越细致，社会发展对物流企业的服务质

量的要求也在不断上升。在此情况下，物流业企业不仅面临着区域内的竞争，也需要面临来自世界各国

相同行业的竞争。在这种形势下，要与时俱进地不断推进物流创新。政府应当加强对物流企业创新的扶

持，鼓励各物流业企业为加强自身核心竞争力，不断强调专业分工，加强对企业创新后的知识产权的保

护等。各物流企业在发展自身基础业务的同时，加强信息化建设，推动信息技术在物流管理中的应用，

要积极推进企业物流管理信息化促进信息技术的广泛应用，构建现代化的物流信息体系。 
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