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摘要：为全面分析区域物流发展的差异性，提出规模差异、相对差异的概念及测度指标，以陕、甘、宁、青、新5省区为研究对象分析区域物流发展的差异状况，运用变异系数法对区域物流发展差异情况进行测度，并运用灰色关联法分析造成差异的主要原因。研究结论能为实现特定经济空间内区域物流的均衡协调发展提供依据。
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Abstract: In order to comprehensively analyze the differences of regional logistics development, the concepts of the scale-difference and relative-difference and their measure indicators are defined in the paper. The differences of regional logistics development in the Shaanxi, Gansu, Ningxia, Qinghai and Xinjiang province are analyzed. Those differences in these five areas are measured by coefficient of variation, and the main reasons which cause those differences are investigated based on the gray correlation method. The conclusion of the paper could provide some reference for the coordinated development of regional logistics in a specific economic space.
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近年来，我国物流业发展较快，对经济的促进作用不断增强，但区域间物流发展的差距也日益明显。不少学者已认同“物流产业是区域经济活动地理分布不均衡的产物”[1]。因区域经济发展规模、水平、物需量、物流向等的不同，区域物流的容量、能力与水平不可能是一致的，适度的差异是产业分工和资源空间配置的需要，但是差异过大就会产生不必要的产业竞争和资源浪费，约束区域物流的总体发展水平，从而影响相应区域的经济发展。
我国西北5省区（陕、甘、宁、青、新）位于丝绸之路经济带的主要区域。丝绸之路经济带作为一个多国、多地域、多民族融和的区域，其物流运作涉及的地域范围广、地域关系复杂、物流流程长、物质种类多样，既不同于企业层面物流的运作、不同于单一地域范围内的物流运作，也不同于一个国家范围内某个经济区的物流运作，如果区域物流运作不协调、不均衡，就会严重制约经济带的升级和发展。我国丝绸之路经济带创新合作发展战略的提出必将推动该区域内的经济主体跨地区经营行为的频繁化与多样化，西北五省区必然会面临更大的物流需求，货源数量和种类会增多，物流范围会进一步延伸和扩展，区域物流合作、联动、协调发展的需求更为迫切。本文正是基于丝绸之路经济带一体化发展的背景，从区域物流差异分析着手，研究特定经济空间内不同区域物流均衡协调发展问题。
1   主要文献综述
关于区域物流的均衡协调发展问题已引起了较多的关注，其中有一些学者也注意到了区域物流发展的差异性问题。如，Behrens等[2]分析得出发展中国家应改进本国的交通基础设施、开放国际贸易，这样才更容易实现区域的均衡发展；贺竹磬等[3]通过对区域物流相对有效性进行测算，分析了我国区域物流效率的地域差距；温永建等[4]基于面板数据的检验方法对我国东中西部现代物流业发展效率的地区差异进行了实证分析；张军等[5]对我国区域物流成本的差异进行了分析比较；刘秉镰等[6]采用数据包络分析模型和托宾模型分析了我国物流业地区间效率差异及其影响因素；杨帆等[7]运用数据包络分析法对我国34个城市物流业的增长绩效差异进行了研究；田刚等[8]采用外生性影响因素与随机前沿生产函数模型联合估计的方法，研究了中国各地区物流业技术效率差异及其影响因素；张建升[9]分析了我国区域物流发展差异的现状及其影响因素，并运用夏普利值分解法分析了不同影响因素对于区域物流发展差异的贡献；石福刚[10]利用基尼系数计算了地区间物流业的发展差异，并分析了造成物流业地区发展差异的原因；欧阳小迅等[11]构建了物流生产函数对地区间的物流生产率差异进行了研究。总体来看，目前关于区域间物流发展差异的研究文献并不多，尚没有形成统一的测度物流发展差异的方法，也缺乏成熟的、有效的物流发展差异测度标准和指标；同时，现有的研究很少涉及区域物流发展相对差异的分析。因此，更为全面地认清区域物流发展的差异，找到导致差异的原因，才能够为合理配置物流资源以及制定有效的区域联动政策与措施提供有力的支持。
本文以丝绸之路经济带在我国境内的西北5省区（陕、甘、宁、青、新）为研究对象，较为系统地提出区域物流发展差异的研究思路，分析区域物流发展的差异状况，并找出导致差异的主要原因，以期为进一步提出特定经济空间内不同区域物流均衡协调发展的思路提供参考和借鉴。

2    区域物流发展差异测度
2.1  指标的选择
本文认为区域物流发展的差异既有规模化差异，也有相对化差异。前者是指在相关指标上的绝对数值的差异，这是常规的研究思路，较为多见的做法是采用物流业增加值表征区域物流发展的总体水平，进行区域间的比较；后者则是在考量区域经济总量、人口规模等差异基础上的相对数值的差异，如果一个地区具有物流产业的相对比较优势，就意味着物流产业在该地区的经济发展中占有优势地位，物流产业对于该地区整体经济的发展意义重大。因此，相对差异能够体现物流产业在相应地区产业结构中的比较优势，既是一个地区产业布局调整、政策导向的依据，也是在一个更大系统内进行物流产业分工与合作的重要依据。
关于区域物流发展相对差异的测度指标尚没有成熟的研究体系，本文引入如下3个指标，可作为分析区域物流相对差异的综合测度指标。
（1） 区位商。区位商（Location Quotient，简写为LQ），也称专门化率，能够衡量某一区域要素的空间分布状况，是从中观层面分析区域主导产业和产业专业化的程度，也能反映某一区域在高层次区域的地位和作用等[12－13]。区位商一般是指一个地区特定部门的产值在该地区总产值中所占的比重与全国或某一个大区域内该部门的产值在全国或大区域总产值中所占比重之间的比值，其表达式为：
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根据本文研究的需要，用交通运输、仓储及邮电业产值代替物流业产值，用GDP表示总产值。定义表达式中的符号含义如下：i表示第i个地区（i=1,2,3，4，5）；j表示物流产业；Eij表示地区i的物流业产值；Ei表示地区i的GDP；Ekj表示全国或某一个大区域（本文选取西北区域）物流业的总产值；Ek表示全国或西北区域的GDP总值。
区位商越大，则说明该地区物流产业的专业化程度越高，在本地区各类产业中的比较优势越明显。通常当区位商大于1时，还表明该区域所提供的物流产品或劳务在满足本区域消费之后还有剩余可用于输出。但是这个指标不能反映区域经济发展水平的差异，即意味着区位商大的地区不一定就是物流产业集聚水平高的区域。
（2） 人均物流业增加值。人均物流业增加值是指一定时期内单位劳动力投入所创造的物流产品的货币表现。人均物流业增加值越大，反映物流生产过程中单位劳动力的价值产出越大，即劳动生产效率越高，从而能够说明该地区物流生产的专业化水平越高。其表达式为：
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                             （2）
定义表达式中的符号含义如下：PLAV表示人均物流业增加值；i表示年份；j表示地区；LAVij 表示年度i地区j的物流业增加值；Qij表示年度i地区j的物流业从业人数。
（3） 物流成本占物流业增加值的比重。一般而言，在宏观经济持续发展的情况下，物流业发展水平越高，每单位物流成本的产出即物流业增加值就会越多，物流成本占物流业增加值的比重越小，说明该地区物流产业的合理化水平越高或运作水平更高。 

从上述3个指标的定义可以看出，区域物流发展的相对差异能够反映一个地区物流产业的专业化程度、物流生产的专业化水平和物流产业的合理化水平。
2.2  数据来源及说明
目前我国还没有专门的物流产业的统计数据，根据国民经济行业分类标准，本文用交通运输、仓储和邮电业代表物流业的整体情况，其中，交通运输包括铁路货运、公路货运、水路货运、航空货运和管道运输。考察年份选定为2001—2012年，数据来源于相关年份的《中国统计年鉴》或相关地区的统计年鉴。此外，由于西部物流统计工作滞后，有关西部各省区物流业的历年社会物流总费用的统计数据尚不完备，因此本文选择物流业增加值指标分析规模差异，选择区位商和人均物流业增加值指标分析相对差异。
2.3  差异现状分析
（1） 物流业增加值比较。根据2001—2012年各省区物流业增加值统计数据（原始数据略），陕、甘、宁、青、新五省区的物流业增加值都是在逐年递增的。从产出规模而言，陕西一直都是居于领先地位，其次是甘肃、新疆、宁夏、青海。从增长速度而言（见图1），宁夏从2004—2006年以及2008—2010年间有两次明显的增长过程，甘肃从2004—2006年有一次明显的增长过程，新疆近两年增长较快，而陕西、青海则有增速减小的趋势。从各地区物流业增加值在五省区物流业增加值总和中所占比重的变化情况分析（见图2），相比较于2001年，目前陕西、新疆、青海所占比重都有不同程度的下降，而宁夏、甘肃所占比重则有明显上升。
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图1 2001—2012年我国西北五省区物流业增加值增长速度的变化
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图2 2001—2012年我国西北各地区物流业增加值在五省区物流业增加值总和中所占比重的变化
以物流业增加值为基础，对规模差异进一步运用变异系数进行分析。由于本文所要分析的物流数据性质多样，变异系数指标直观、计算简单明了，因此选用变异系数进行分析。变异系数衡量的是样本标准差相对于平均数的大小，其计算公式如下：
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                       （3）
计算结果如图3所示。可见，西北五省区区域物流的规模差异有所减小，但是差异值并不小，目前基本处于0.6～0.7之间。
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图3 2001—2012年我国西北五省区物流业增加值变异系数变动状况
（2） 区位商分析。根据式（1），采用2001—2012年的相关数据进行计算，结果如表1所示。
表1 2001—2012年我国西北五省区的区位商计算结果
	年份
	陕西
	甘肃
	青海
	宁夏
	新疆

	
	LQ-1
	LQ-2
	LQ-1
	LQ-2
	LQ-1
	LQ-2
	LQ-1
	LQ-2
	LQ-1
	LQ-2

	2001
	1.206 2 
	1.499 6 
	0.645 1 
	0.802 0 
	0.988 5 
	1.229 0 
	0.873 1 
	1.085 5 
	1.020 8 
	1.269 1 

	2002
	1.182 7 
	1.499 7 
	0.660 5 
	0.837 5 
	1.023 5 
	1.297 9 
	0.859 0 
	1.089 2 
	1.032 2 
	1.308 8 

	2003
	1.224 5 
	1.499 1 
	0.710 2 
	0.869 5 
	1.170 6 
	1.433 1 
	0.876 4 
	1.072 9 
	0.901 1 
	1.103 2 

	2004
	1.245 1 
	1.501 8 
	0.711 5 
	0.858 1 
	1.120 2 
	1.351 1 
	0.793 0 
	0.956 5 
	0.893 1 
	1.077 2 

	2005
	0.964 9 
	1.067 2 
	1.172 9 
	1.297 3 
	0.919 9 
	1.017 4 
	1.172 3 
	1.296 6 
	0.900 8 
	0.996 2 

	2006
	0.966 6 
	1.053 8 
	1.213 0 
	1.322 5 
	0.885 7 
	0.965 7 
	1.132 1 
	1.234 2 
	0.885 6 
	0.965 5 

	2007
	0.967 7 
	0.986 1 
	1.198 1 
	1.220 9 
	0.916 4 
	0.933 8 
	1.079 9 
	1.100 5 
	0.898 9 
	0.916 0 

	2008
	0.946 6 
	0.925 1 
	1.309 1 
	1.279 5 
	0.785 0 
	0.767 3 
	1.041 2 
	1.017 6 
	0.899 9 
	0.879 5 

	2009
	0.937 0 
	1.055 8 
	1.140 7 
	1.285 3 
	0.825 0 
	0.929 6 
	1.533 9 
	1.728 4 
	0.884 2 
	0.996 4 

	2010
	0.942 1 
	0.983 9 
	1.107 9 
	1.157 0 
	0.911 6 
	0.952 0 
	1.726 6 
	1.803 1 
	0.822 2 
	0.858 6 

	2011
	0.926 0 
	0.931 3 
	1.170 9 
	1.177 6 
	0.847 7 
	0.852 6 
	1.736 7 
	1.746 6 
	0.814 4 
	0.819 1 

	2012
	0.870 1 
	0.888 1 
	1.152 4 
	1.176 3 
	0.773 1 
	0.789 1 
	1.709 5 
	1.744 9 
	0.971 4 
	0.991 5 


注：公式（1）中的分母采用西北五省区数据，则计算结果为LQ-1；公式（1）中的分母采用全国数据，则计算结果为LQ-2

根据表1，可以得出以下主要结论：
1）总体来看，2001—2012年各省区的LQ-1与LQ-2的变化趋势基本趋同，这说明西北五省区的物流总体发展状况与全国的发展趋势基本保持一致。
2）2004－2005年是一个明显的转折点，陕西、青海和新疆物流业的区位商从大于1变为小于1，而甘肃、宁夏物流业的区位商则从小于1变为大于1，其中宁夏物流业的区位商在五省区中排在首位，比较优势明显。
3）陕西与宁夏形成鲜明对比。虽然陕西省物流业的相关数据从绝对值而言是明显占优的，即具有规模优势，但是从区位商分析却得出了不一样的结论。陕西物流业的区位商基本呈现下滑趋势，2005年是一个明显的下落点，之后区位商开始小于1；而宁夏近些年物流业的区位商均大于1。这说明近些年来陕西省物流业的发展已滞后于经济的增长，可能出现了自身物流供给跟不上经济增长需求的问题，需要从外部输入物流服务与产品，而且这个问题还在逐年加重；而宁夏则由于自身经济增速慢，而可能形成物流产出高于经济需求的情况，因此宁夏物流业的专业化水平相对较高，其物流产品或劳务除满足本区域消费之后还有剩余可以用于输出。
以LQ-2为例，根据式（3）对区位商的差异进一步运用变异系数进行分析，计算结果如图4所示。可见，2001－2004年间，西北五省区物流区位商的变异程度基本维持在0.2-～0.25之间；2005－2007年间，物流区位商的变异程度较小；而从2007年开始，区位商的变异程度则有了明显扩大的趋势，说明区域物流的相对差异开始在不断增大。
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图4 2001－2012年我国西北五省区物流区位商变异系数变动状况
（3） 人均物流业增加值分析。根据式（2），采用2001－2012年的相关数据进行计算，结果如图5所示。可见，2001－2012年间，西北5省区的人均物流业增加值均呈增长发展态势，其中宁夏的增长最为明显，其次为甘肃；从2009年开始，人均物流业增加值的大小排序基本保持为：宁夏、陕西、甘肃、新疆、青海，其中宁夏的数值大大高于其他省区。
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图5 2001－2012年我国西北五省区人均物流业增加值变动情况
根据式（3）对人均物流业增加值的差异进一步运用变异系数进行分析，计算结果如图6所示。可见，2001－2007年间，西北五省区人均物流业增加值的变异程度逐渐减小，但是2007－2010年间出现明显增幅，近两年开始又有了一定程度的下降。
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图6 2001－2012年我国西北五省区人均物流业增加值变异系数变动状况
3    区域物流发展差异影响因素的灰色关联分析
3.1  影响因素
基于上述分析可知，2001－2012年，陕、甘、宁、青、新5省区的区域物流发展不论在规模方面，还是在相对指标方面都存在不同程度的差异。区域物流发展差异的形成必然会受到地区自身自然资源、地理环境、经济发展、社会环境等多方面的影响，为了进一步分析导致差异的原因，同时考虑到数据的可得性，本文从物流需求和供给两个角度出发，选择14个指标作为衡量影响区域物流发展差异的具体影响因素（见表2）。因为物流需求主要是由社会经济活动所促发，因此本文从地区经济发展状况、居民及社会消费状况以及物流量几个角度选择了10个具体指标。物流供给反映的是向社会提供物流服务的能力，本文从物流基础设施（包括线路及运输工具）、从业人数以及投资几个角度选取了4个具体指标。
表2 区域物流发展差异的影响因素
	因素类别
	指标代码
	           具体指标

	物流需求因素
	DGT
	地区生产总值/亿元

	
	DGP
	人均地区生产总值/亿元

	
	D1
	区域第一产业产值/亿元

	
	D 2
	区域第二产业产值/亿元

	
	D 3
	区域第三产业产值/亿元

	
	D 4
	居民消费水平/元

	
	D 5
	货物进出口贸易总额/万美元

	
	D 6
	社会消费品零售总额/亿元

	
	D 7
	货物运输量/万t 

	
	D 8
	货运周转量/亿t.km

	物流供给因素
	S1
	物流线路密度/km/万hm2

	
	S2
	物流行业从业人数/万人

	
	S3
	物流全社会固定资产投资额/百万元

	
	S4
	运输工具（民用载货汽车）拥有量/万辆


指标说明：
（1）第三产业产值扣除物流业产值。
（2）物流线路密度是某一地区运输线路总长度除以地区面积。因受限于数据的可得性，本文选用了公路、铁路和水运3种运输线路长度作为代表。
（3）由于火车、飞机等物流运输工具难以分区域进行统计，因此选用民用载货汽车拥有量表示运输工具供给水平。
同理，根据式（3），运用变异系数衡量各年度14个影响因素区域间的差异情况，计算结果如表3所示。
表3 2001－2012年我国西北五省区物流发展差异14个影响因素的变异系数变动状况
	年份
	DGT
	DGP
	D1
	D2
	D 3
	D 4
	D 5

	2001
	0.703 2 
	0.214 4 
	0.697 9 
	0.690 9 
	0.673 9 
	0.164 6
	0.753 0

	2002
	0.705 0 
	0.198 4 
	0.699 8 
	0.691 0 
	0.670 1 
	0.166 5
	0.862 1

	2003
	0.703 2 
	0.204 1 
	0.754 9 
	0.697 6 
	0.698 5 
	0.148 0
	0.923 8

	2004
	0.711 0 
	0.185 5 
	0.727 4 
	0.699 7 
	0.689 8 
	0.128 8
	0.844 8

	2005
	0.740 3 
	0.185 3 
	0.734 9 
	0.753 9 
	0.688 5 
	0.095 8
	0.924 9

	2006
	0.748 5 
	0.176 3 
	0.727 4 
	0.780 1 
	0.693 5 
	0.118 1
	0.829 1

	2007
	0.748 2 
	0.161 5 
	0.729 2 
	0.773 5 
	0.701 1 
	0.111 6
	0.919 7

	2008
	0.761 8 
	0.174 2 
	0.717 9 
	0.799 7 
	0.703 9 
	0.145 9
	1.098 2

	2009
	0.783 3 
	0.182 4 
	0.722 7 
	0.831 4 
	0.788 1 
	0.151 0
	0.998 1

	2010
	0.781 5 
	0.188 1 
	0.750 6 
	0.825 7 
	0.795 6 
	0.148 9
	0.872 5

	2011
	0.784 9 
	0.192 1 
	0.749 2 
	0.836 5 
	0.767 8 
	0.129 4
	0.918 4

	2012
	0.798 4 
	0.195 6 
	0.752 4 
	0.872 2 
	0.765 1 
	0.133 6
	0.947 6

	
	D 6
	D 7
	D 8
	S1
	S2
	S3
	S4

	2001
	0.729 0
	0.643 6
	0.609 3
	0.735 0
	0.720 6
	0.496 7
	0.603 7

	2002
	0.726 5
	0.652 2
	0.609 9
	0.741 0
	0.707 0
	0.485 8
	0.631 9

	2003
	0.778 8
	0.645 3
	0.611 5
	0.759 9
	0.728 8
	0.604 0
	0.561 1

	2004
	0.777 6
	0.647 7
	0.638 5
	0.759 5
	0.700 4
	0.604 5
	0.638 9

	2005
	0.809 0
	0.652 1
	0.643 6
	0.763 5
	0.700 6
	0.637 1
	0.537 9

	2006
	0.816 1
	0.647 6
	0.644 8
	0.775 7
	0.719 4
	0.763 7
	0.552 4

	2007
	0.824 7
	0.651 7
	0.642 5
	0.782 9
	0.730 6
	0.854 4
	0.555 1

	2008
	0.844 4
	0.762 9
	0.571 1
	0.797 6
	0.731 1
	0.791 9
	0.538 9

	2009
	0.852 9
	0.776 5
	0.584 7
	0.814 7
	0.712 7
	0.810 5
	0.536 1

	2010
	0.856 8
	0.785 9
	0.586 1
	0.811 1
	0.715 0
	0.792 3
	0.525 6

	2011
	0.860 5
	0.797 0
	0.592 5
	0.807 6
	0.701 7
	0.846 9
	0.515 8

	2012
	0.861 9
	0.783 7
	0.600 7
	0.809 3
	0.654 2
	0.701 6
	0.514 2


3.2  研究方法

作为一种社会、经济系统，物流系统具有层次复杂、关系多元、动态变化等特点，因此物流系统本身就是一个灰色系统；同时，影响物流系统发展水平的因素较多且不确定性强，影响因素指标值的样本量不完备，统计数据离散甚至短缺，反映的信息并不完全明确，因此本文选择灰色关联度分析法衡量因素间的关联程度。灰色关联分析是对系统动态过程发展态势进行量化比较分析的方法，其基本思想是根据序列曲线几何形状的相似程度来判断因素之间联系是否紧密，曲线越接近，相应序列之间的关联度就越大。灰色关联分析的最大特点是对样本量没有严格的要求，不要求服从任何分布[14－15]。
3.3  关联分析
第一步，确定分析数列，包括反映系统行为特征的参考数列（母因素时间数列）和影响系统行为的比较数列（子因素时间数列）。本文分别以物流业增加值变异系数、区位商变异系数、人均物流业增加值变异系数作为参考序列，记为X0(k)，其余14个影响因素的变异系数作为比较序列，记为Xi(k)，分析这14个影响因素与区域物流发展差异之间的关联程度。
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第二步，数据序列无量纲化。常用的方法有初值化、均值化、区间化变换等，本文采用初值化变换，即所有数据均用第一个数据除，公式为：
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第三步，计算灰色关联系数
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其中，
[image: image15.wmf]z

为分辨系数，一般取0.5。
第四步，计算灰色关联度
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，作为比较数列与参考数列之间关联程度的数量表示，并建立关联序。关联度越大，说明该因素对于区域物流发展差异的影响程度越高。公式为：
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计算结果如表4所示。
表4 我国西北五省区物流发展差异影响因素灰色关联分析结果
	以物流业增加值变异系数为参考
	关联度
	综合排序
	以区位商变异系数为参考
	关联度
	综合排序
	以人均物流业增加值为参考
	关联度
	综合排序

	DGT
	0.801 254
	4
	DGT
	0.471 680
	10
	DGT
	0.509 886
	10

	DGP
	0.406 266
	13
	DGP
	0.894 059
	1
	DGP
	0.826 075
	1

	D1
	0.845 528
	2
	D1
	0.480 671
	9
	D1
	0.521 181
	9

	D2
	0.752 423
	7
	D2
	0.460 611
	11
	D2
	0.496 692
	11

	D3
	0.805 068
	3
	D3
	0.484 965
	8
	D3
	0.524 539
	8

	D4
	0.385 116
	14
	D4
	0.846 820
	2
	D4
	0.762 257
	2

	D5
	0.706 529
	11
	D5
	0.406 525
	14
	D5
	0.435 129
	14

	D6
	0.744 455
	8
	D6
	0.442 458
	13
	D6
	0.475 891
	13

	D7
	0.764 622
	6
	D7
	0.493 174
	6
	D7
	0.533 842
	7

	D8
	0.744 039
	9
	D8
	0.553 813
	4
	D8
	0.611 690
	4

	S1
	0.788 266
	5
	S1
	0.456 338
	12
	S1
	0.491 916
	12

	S2
	0.886 743
	1
	S2
	0.493 125
	7
	S2
	0.536 061
	6

	S3
	0.723 088
	10
	S3
	0.505 056
	5
	S3
	0.601 202
	5

	S4
	0.666 563
	12
	S4
	0.593 269
	3
	S4
	0.660 952
	3


3.4  结果与讨论

一般来说，当
[image: image18.wmf]z

=0.5，两因素的关联度大于0.6，便认为关联性显著。为便于分析，根据关联度取值大小，本文将影响因素进一步分类，如表5所示。
表5 我国西北五省区物流发展差异影响因素的分类
	以物流业增加值变异系数为参考
	关联度取值区间
	定义
	因素

	
	>0.6
	显著关联
	S2、D1、D3、DGT、S1、D7、
D2、D6、D8、S3、D5、S4

	
	0.4-0.6
	一般关联
	DGP

	
	<0.4
	弱关联
	D4

	以区位商变异系数为参考
	关联度取值区间
	定义
	因素

	
	>0.6
	显著关联
	DGP、D4

	
	0.4-0.6
	一般关联
	S4、D8、S3、D7、S2、D3、
D1、DGT 、D2、S1、D6、D5

	
	<0.4
	弱关联
	/

	以人均物流业增加值变异系数为参考
	关联度取值区间
	定义
	因素

	
	>0.6
	显著关联
	DGP、D4、S4、D8 、S3

	
	0.4-0.6
	一般关联
	S2、D7、D3、D1、DGT、 

D2、S1、D6、D5

	
	<0.4
	弱关联
	/


从表5可以得出如下结论：
（1）12个影响因素均与区域物流规模差异的形成存在显著关联，其中影响最为明显的因素包括S2、D1、D3、DGT（关联度均大于0.8），可见，对于西北五省区区域物流发展存在的规模差异而言，物流供给方面的主要影响因素来自于从业人数，物流需求方面的主要影响因素来自于地区经济的发展，并主要体现在第一产业和第三产业方面。而DGP、D4两个因素对于区域间物流发展规模差异的影响较小。
（2）14个影响因素均与区域物流相对差异的形成存在一般程度以上的关联，同时这些因素与区位商差异及人均物流业增加值差异关联程度的排序基本一致，其中影响最为明显的因素包括DGP、D4，这与规模差异的情况刚好相反。
下面从相对差异角度重点分析DGP、D4、S4、D8、S3这5个因素：
（1）人均地区生产总值与区域物流相对差异高关联度分析。这说明和规模差异相似，相对差异的形成必然也会受到地区经济发展水平的影响，但是相对差异还需要考虑地区的人口数量。
（2）居民消费水平差异与区域物流相对差异高关联度分析。这首先说明消费需求差异是造成区域物流发展相对差异大的主要原因，居民消费水平越高，本地区的商品交换活动更频繁，由此促发的物流需求更多，因而能够促进本地区物流产业专业化发展和物流生产专业化水平的提高。以宁夏为例，从2004年以来，宁夏居民消费水平一直排在五省区第一位。因此，消费需求对于拉动物流业的专业化发展是非常重要的。
（3）民用载货汽车拥有量差异与区域物流相对差异存在较高关联度分析。民用载货汽车的拥有量代表的是物流运输工具的供给水平，这能够从一定程度上说明目前运输工具的供给对于西北地区物流专业化发展仍具有决定性的作用。以宁夏为例，考虑面积和人口的影响，如果从单位区域面积来看，民用载货汽车拥有量是排在首位的。
（4）货运周转量差异与区域物流相对差异存在较高关联度分析。货物周转量指标包含货物运输数量和运输距离两个方面的内容，研究结论显示货运周转量差异与区域物流相对差异的关联程度要高于货运量差异与区域物流相对差异的关联程度，这说明物流专业化的发展除了要有货源数量的支持，还受到货源流程范围的影响。
（5）物流全社会固定资产投资额与区域物流相对差异存在较高关联度分析。相对来说，西北地区物流业的发展水平总体是比较落后的，因此，物流业的投资必然是促进西北地区物流专业化发展的主要因素。此外，物流业的投资水平在很大程度上也反映了当地政府对于物流业的重视程度和扶持力度，如果物流业成为一个地区的比较优势产业，必然会获得更大的支持。
4    结论与展望
本文从规模差异、相对差异两个角度对我国西北五省区的区域物流发展差异性进行了分析，并探讨了造成区域物流发展差异的主要原因。造成规模差异的影响因素很多，主要体现在地区经济发展水平，因此，要缩小规模差异，必须通过区域经济的发展拉动物流产业的规模增长。而造成相对差异的因素既有经济基础方面，也较为明显地体现在居民消费水平、运输工具的拥有量、货运周转量、物流全社会固定资产投资等方面，因此，如果要提高区域物流专业化水平，就应该重视这几个方面，比如要注重地区收入分配的公平性，合理地促进居民消费水平的提高；注重运输工具供给的技术水平，提高运输工具的利用率；加强物流协作，合理布局运输流程；加大物流业投资比重，同时还要注意投资的效果，要将投资使用在现代化的物流设施设备、技术等方面。
西北五省区作为丝绸之路经济带的子系统，各地区之间的物流发展存在差异，从而存在区域间的物流竞争、物流分工与合作是符合市场经济发展要求的，在追求各地区物流活动结构合理的基础上更重要的是要实现功能上的互补与运作的协调，在丝绸之路经济带这个大系统内实现资源的优化配置，从而才能推动自身以及经济带整体物流的增长与发展。一般而言，区域物流业增加值与人均物流业增加值当然是越大越好，但是区位商却不一定，这需要考虑具体区域的情况。西北五省区的区域物流存在差异是实现丝绸之路经济带这个大系统内物流产业分工与合作的重要依据，规模差异以及相对差异应该保持在什么范围、如何进行空间布局，从而合理实现丝绸之路经济带这个特定经济空间内区域物流的均衡协调发展是今后要进一步思考的问题。
当然，由于本文的指标体系尚不能全面反映物流产业发展的各方面状况，并受限于统计数据的不完备，研究结论不可能完全真实地反映物流发展的实际情况，但是能从一定程度上说明问题所在；同时本文系统性地提出了区域物流发展差异的研究思路，希望研究结论能为促进区域物流专业化发展以及加强区域物流的协调提供参考与借鉴。
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