     供给侧结构性改革背景下区域物流发展格局演变的探索性研究
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摘要：作为我国物流系统的主要子系统之一，江苏省区域物流近年来发展较快，其苏中、苏北物流发展水平已经超过全国平均水平，但仍然面临着增速放缓、结构性矛盾突出的挑战，特别是三大区域发展格局存在着较大差异。选取江苏省2006—2015年13市物流发展的官方、行业、物流企业层面发布的大样本翔实数据，打破原有的意识格局，借助SPSS统计软件，运用因子综合得分排序的方法，对江苏省区域物流发展分布格局重新划分，校准坐标、扭住关键，并为今后的相关研究提供新的视角和依据，推进物流业供给侧结构性改革。
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Abstract:There is an essential year for logistics industry to strengthen structural reform in the supply side  at the beginning of the thirteen five-year plan. As one of the major subsystems of Chinese logistics industry. The regional logistics of Jiangsu develop rapidly in recent years. The development level of logistics has exceeded the national average at the northern and central region of Jiangsu, but still faced with the problem of slowdown in growth and the structural  contradiction. Especially there is a big difference in the development pattern of the three major regions. The structural reform of supply side should be combined with the various circumstances in different regions. We can’t follow “Homogenization” and“Across the board”. This article breaks the original consciousness pattern, chooses the large sample accurate data from the perspectives of the official level, the industrial level, the logistics enterprise level related to the city logistics development in 2006 - 2015 of the 13 cities. This article uses the method of factor comprehensive ranking to re-divide the distribution pattern of Jiangsu regional logistics by using SPSS software which provides a new perspective and basis for the future research. It is of great

significance to promote the structural reform of logistics supply side.
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Abstract:As one of the primary subsystems in the logistics system of our country, rapid development has taken place in regional logistics of Jiangsu Province, in which the development in north and middle of Jiangsu Province has overwhelmed the average level of the country, but still facing the challenges of growth slowdown and acute structural imbalance, especially there is significant difference lying in development pattern of three regions. Full and accurate large sample data, which is issued by the government, the industry and logistics enterprises of 13 cities of Jiangsu Province during 2006-2015, is selected. The regional logistics development distribution pattern is re-allocated, by breaking the existing pattern of consciousness and using the method of comprehensive factor score ranking and with the help of SPSS statistical software. Along with adjustment and key problems tackled, new perspective and evidence are brought up for future relevant research, to promote supply-side structural reform of logistics.
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1  研究背景

    2016年是我国“十三五”规划的开启之年，物流业作为战略性、基础性产业，其发展面临新的形势和新的挑战[1]。区域物流业是连接供给和需求的市场体系要素，物流业要素资源的有效配置构成了物流业供给侧改革的核心[2]。由于各地物流业基础、发展条件各异，改革不能“一刀切”，科学合理地划分区域物流业发展格局是深层次探究区域物流业发展差异的重要环节，是剖析和找准问题及其成因，提高物流业政策的针对性和有效性的先决条件，更是物流业供给侧结构性改革的第一步，也是关键的一步。  

    对于物流业发展分布格局的分析研究，从已有的研究文献看，区域划分（即区域单位）是一个非常重要的问题，最常见的做法就是对全国的多个省份按照地域进行划分，如东部地区、西部地区、长江三角洲等等[3]。对于江苏省物流业发展格局的划分，最常见的是分成苏南、苏中、苏北三大经济区域。这种分区方法一方面是一种习惯，主要从宏观层级进行研究，常常出现同类地区内部差异性非常大的现象，难以找出其差异化的深层次原因；另一方面，忽视了物流业的特殊性和地域依赖性，缺乏科学的定量分析依据，最终导致难以从整体把握区域物流业发展格局不平衡的真实状态，忽略了相关城市之间物流业发展的相互联系及全面立体的研究。

    为了最大程度上确保研究的科学性，本文以江苏省13市物流业发展分布格局为研究对象，选取2006—2015年13市物流业发展的官方、行业、物流企业层面发布的大样本翔实数据，运用因子分析的方法，将物流业产值、固定资产投资、公路里程、公路货运量、邮电业务量等视为变量，将变量糅合为因子，计算各市的物流业因子得分；同时将因子的方差贡献度作为权重，得出各市物流业发展状况的综合得分并进行排名，对江苏省区域物流业发展的新格局形成更加准确的认识并作深层次剖析，为物流业供给侧结构性改革提供理论支撑和实际参考价值。

2  江苏省区域物流业发展现状

    自“十一五”以来，江苏省把大力发展物流业作为落实“服务业提速计划”的重要内容。“十二五”规划纲要提出“把推动服务业大发展作为产业结构优化升级的战略重点”，明确要“大力发展现代物流业”[4]。“一带一路”倡议和长江经济带、城市群协同等发展战略的制定和实施，给江苏省区域物流业带来了广阔的发展前景和机遇，规模效率持续提升，基础设施大大改善，发展势头较好。长期以来，江苏省苏南、苏中、苏北3区域物流业发展的梯度特征十分明显，南北差异较大，其中苏州、无锡两地的物流业地区生产总值在江苏省13个省辖市中排在前2位，但是从2014年开始，这一格局被打破，南京市物流业的地区生产总量超越无锡，苏中的南通和苏北的徐州脱颖而出，2015年这种格局表现得更为突出，城市处于非均衡发展状态，差距有所扩大（见图1）。据《2015年江苏省国民经济和社会发展统计公报》发布的数据显示，江苏省物流业效率稳步提升，但是经济下行压力对物流业的影响依然存在，物流业供给过剩的基本格局还没有改变，洗牌加速的局面难以逆转，物流业供给侧结构性改革势在必行[5]。

物流业地区生产总值/亿元                                                                                                  占比/%
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                  图1   2015年江苏三大区域13市物流业发展状况  

3  江苏省13市物流业发展分布格局演变分析

3.1数据来源
    (1)基于数据质量的考虑，本文用于分析的原始数据来自相关年份的《江苏统计年鉴》、中国物流与采购联合会官方网站、江苏省13市物流业发展统计公报和13市第三次全国经济普查主要数据公报统计数据，并通过换算所得。数据选择有以下2点说明：
    第一，本文认为物流业是由传统的储运行业发展而来，依据《国民经济行业分类》（GB/T4754—2002）中产业划分的规定，并参考配第-克拉克定理（Petty-Clark Law），对历年的相关数据采用现有的小口径统计方法，主要选取物流产业结构中的3大行业——交通运输、仓储和邮电业进行统计。   

    第二，各市物流业固定资产投资数额在2006—2012年并没有官方的统计数据，但本文根据2013—015年官方统计的各市物流业固定资产投资，并结合凯恩斯的经济增长理论和配第-克拉克定理进行了相关数据的占比估算，最终模拟出各市物流业固定资产投资数额。
(2)样本选取的时间范围是2006—2015年，主体是江苏省13市。样本选择有以下几点说明：

第一，考虑到时间序列中可能会有异方差的影响，本文基于截面数据进行标准化处理后进行因子分析，同时将因子分析的结果向前推及9年，横向对比基于时间变动的各地物流业发展水平变动情况。

    第二，衡量物流业发展水平的指标有几十项，各个指标的选取是否能够得到客观、准确地反映，对于实证研究非常重要[6]。多年来我国物流业有关统计资料存在着统计口径和内容统计划分不一致的情况，没有合理划分统一的统计界限[7-8]。本文认为物流业供给侧结构性改革的重点是着力提高物流业供给体系质量和效率，使其合理匹配。借鉴以往研究成果，本文从物流业供给和需求角度出发，综合考虑选择物流业供给指标（固定资产投资、公路里程）、物流业需求指标（物流业产值、公路货运量、邮电业务量）。

3.2  物流业发展的因子综合得分模型原理

    本文基于以下理论模型构建物流业发展水平的因子分析：   
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（j=1,2,3…,n；n为原始变量总数）

其中:
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为第j个变量进行标准化后的分数；
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（i=1,2,…,m）为提取的物流业产值、物流固定资产投资、公路里程、公路运货量和邮电业务量数据的共同影响因素；m为上述5个变量共同影响因素的数目；
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的唯一因素，也是无法用上述变量解释的因子表达；
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为因素负荷量。

模型可以用矩阵表示为：
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 其中：
因子分析的前提是因子数目小于5个能够测度物流业发展水平变量的数目，且所提取的共同因子之间、特殊因子之间以及公共因子和特殊因子之间不存在相关性[9]。将
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称为因子载荷矩阵；
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称为因子载荷。

    本文所进行的因子分析，是建立在物流业产值（亿元）、物流业固定资产投资（亿元）、公路里程（km）、公路运货量（万t）、邮电业务量（亿元）等5个指标之间较强的相关关系之上进行的，所以首先对收集到物理数据的相关矩阵进行检验。只有所收集到影响物流业发展因素之间具有较强的相关关系，才能明确因子分析的适用性。上述过程将用到以下3种检验统计量：

    (1)巴特莱特球体检验[10-12]，从检验整个影响物流业综合水平变量的相关矩阵出发，假设其为正交矩阵，如果发现正交矩阵不成立，则不能选择因子分析。

    (2)KMO测试[13-14]，从原始变量的相关系数出发，如果偏相关系数的平方和小于简单相关系数的平方和，KMO的值就接近于1；否则接近于0。通常KMO值越大，说明因子分析的拟合效果越好。

    (3)共同度检验[15]，共同度表示一个变量上各因子负荷量平方值的总和，变量的共同度越高，可以认为因子分析的结果越理想。

    在检验因子分析的适用性后，开始进行物流业发展水平的因子分析。由于SPSS软件具有数据标准化的功能，省略了本文5个变量的标准化处理过程。在因子分析模型
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中，由于因子数量小于变量的数量，只能对
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的取值进行估计。常用因子分析的估计方法是汤姆森回归法[16]，公式为：
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的相关系数矩阵，
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是因子得分矩阵。

测算物流业发展总体水平变量的因子得分后，将各因子方差贡献率占提取因子解释总方差的比重作为权重，对所拟合出能解释物流水平的公共因子得分进行加权，得到江苏省13市的物流业综合水平得分为：

[image: image20]
3.3 物流业发展水平的实证分析结果
首先是变量的选择：X1为公路里程（km）；X2为公路货运量（万t）；X3为邮电业务量（亿元）；X4为物流业固定资产投资（亿元）；X5为物流业产值（亿元）。本文将上述变量2015年度的数据作为基础进行因子分析，然后推及至2006—2014年度。
3.3.1  因子适应性检验

从表1可以看出，公路货运量与邮电业务量、固定资产投资、物流业产值之间的相关关系均高于50%，具备进行因子分析的基本条件；但同时，公路里程与其余变量之间的相关关系均不超过50%，说明影响物流业发展的变量之间并不完全具有同向的相关关系，因子分析中适用因子个数可能为2。

表1  2015年影响江苏省13市物流业变量的相关系数矩阵
	

	
	变量
	公路里程

/km
	公路货运量/万t
	邮电业务量/亿元
	固定资产投资/亿元
	物流业产值/亿元

	相关
	公路里程/km
	1.000
	0.146
	0.006
	0.353
	0.243

	
	公路货运量/万t
	0.146
	1.000
	0.535
	0.699
	0.731

	
	邮电业务量/亿元
	0.006
	0.535
	1.000
	0.667
	0.783

	
	固定资产投资/亿元
	0.353
	0.699
	0.667
	1.000
	0.975

	
	物流业产值/亿元
	0.243
	0.731
	0.783
	0.975
	1.000


    从表2可以看出，巴利特球度检验统计量为56.129，相应概率P值接近0.000；同时KMO值为0.671，KMO的值大于0.6，说明这5个变量可以进行因子分析。由此进入到上述5个变量的特征根与方差贡献度测度。
表2  变量的KMO和Barlett球度检验
	                检验项                      检验结果

	取样足够度的 Kaiser-Meyer-Olkin 度量
	0.671

	Bartlett 的球形度检验
	近似卡方
	56.129

	
	df
	10

	
	Sig.
	0.000


3.3.2  特征根与方差贡献度

表3   2015年影响江苏省13市物流业发展水平变量的公因子方差
	

	变量
	初始值
	提取值

	公路里程/km
	1.000
	0.971

	公路货运量/万t
	1.000
	0.774

	邮电业务量/亿元
	1.000
	0.767

	固定资产投资/亿元
	1.000
	0.920

	物流业产值/亿元
	1.000
	0.961

	注：提取方法为主成份分析


由表3可得，上述变量提取的公因子方差均大于70%，且公路里程、物流业固定资产投资和物流业产值的提取数值达到90%以上，数据丢失较少，因子分析的结果对物流业发展水平的测度具有代表性。

由表4可得，基于公路里程等5个变量共提取2个因子，因子1对物流业发展水平解释的总方差可以达到63.295%，因子2达到22.557%，2个因子共能解释基于物流业发展水平测度变量85.852%的变化，因子拟合状况较好。

表4  2015年影响江苏省13市物流业发展水平因子解释变量的总方差
	

	成份
	初始特征值
	提取平方和载入
	旋转平方和载入

	
	合计
	方差的百分比
	累积百分比
	合计
	方差的 百分比
	累积百分比
	合计
	方差的百分比
	累积百分比

	1
	3.280
	65.593
	65.593
	3.280
	65.593
	65.593
	3.165
	63.295
	63.295

	2
	1.013
	20.260
	85.852
	1.013
	20.260
	85.852
	1.128
	22.557
	85.852

	3
	0.454
	9.090
	94.942
	
	
	
	
	
	

	4
	0.246
	4.911
	99.853
	
	
	
	
	
	

	5
	0.007
	0.147
	100.000
	
	
	
	
	
	

	注：提取方法为主成份分析


为观测剩余因子特征值的大小，绘制碎石图，如图1所示。 由于所提取的影响物流业发展水平的前2个因子的特征值较大，从第3个及其以后因子的特征值曲线已经基本趋于一条直线，所以再次证实提取2个因子进行物流业发展水平测度分析的正确性。
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图2   2015年影响江苏省13市物流业发展水平因子的特征值曲线
3.3.3  基于物流业发展水平的公因子命名

上述分析证明提取2个因子测度江苏省13个城市物流业发展水平的正确性，接下来分析所提取2个因子代表的经济含义。 由表5和图3所示，物流业产值、物流固定资产投资、邮电业务量和公路货运量主要由因子1解释，由此可以将因子1命名为“物流经济因子”；公路里程主要由因子2解释，可以将因子2命名为“物流设施因子”。通过这2个因子，本文将5个测度城市物流业综合发展水平的变量进行了有效区分，接下来所要做的就是度量因子的得分并进行综合排名。
表5   2015年影响江苏省13市物流业发展水平因子旋转后的载荷矩阵a
	

	
	成份

	变量
	1
	2

	公路里程/km
	0.964
	0.181

	公路货运量/万t
	0.905
	0.317

	邮电业务量/亿元
	0.863
	-0.149

	固定资产投资/亿元
	0.815
	0.096

	物流业产值/亿元
	0.088
	0.981

	注：1）提取方法为主成分分析法；2）旋转法为具有 Kaiser 标准化的正交旋转法；3）a表示旋转在 3 次迭代后收敛
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    图3   2015年影响江苏省13市物流业发展水平因子旋转空间成分
3.3.4  计算因子得分并进行排名

    由表6得到因子得分表达式：
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表6   2015年影响江苏省13市物流业发展水平因子得分系数矩阵
	

	
	成份

	变量
	1
	2

	公路里程/km
	-0.117
	0.922

	公路货运量/万t
	0.262
	-0.031

	邮电业务量/亿元
	0.315
	-0.271

	固定资产投资/亿元
	0.260
	0.167

	物流业产值/亿元
	0.300
	0.028

	注：1）提取方法为主成分分析法；2）旋转法为具有 Kaiser 标准化的正交旋转法


根据以上因子得分的表达式，可以计算出江苏省13个城市物流业在各个因子上的得分以及排名，将方差贡献度作为权重，计算综合得分并进行排名，结果如表7所示。
表7  2015年江苏省13市物流业综合发展因子得分及排名

	城市
	物流经济因子/分
	排名/位
	物流设施因子/分
	排名/位
	物流综合因子/分
	排名/位

	南 京
	1.128 06
	3
	-0.495 75
	10
	0.7
	3

	无 锡
	0.324 72
	4
	-1.388 37
	13
	-0.13
	6

	徐 州
	1.370 48
	2
	1.395 15
	3
	1.38
	2

	常 州
	0.101 91
	6
	-0.769 91
	11
	-0.13
	6

	苏 州
	2.150 70
	1
	-0.237 78
	6
	1.52
	1

	南 通
	0.111 60
	5
	1.514 12
	2
	0.48
	4

	连云港
	-0.739 70
	10
	-0.021 86
	5
	-0.55
	9

	淮 安
	-0.971 05
	12
	0.278 61
	4
	-0.64
	12

	盐 城
	-0.800 56
	11
	1.837 27
	1
	-0.11
	5

	扬 州
	-0.559 25
	8
	-0.357 00
	8
	-0.51
	8

	镇 江
	-0.483 29
	7
	-1.039 65
	12
	-0.63
	11

	泰 州
	-0.612 14
	9
	-0.459 65
	9
	-0.57
	10

	宿 迁
	-1.021 48
	13
	-0.255 16
	7
	-0.82
	13


由于仅以2015年的年度数据难以客观表明江苏省13个城市在全省排名的变动情况，因此，以2006—2014年相关数据继续进行物流发展综合水平的排名分析，结果如表8所示。
   表8   2006—2015年江苏省13市物流业发展综合水平排名       分
	排名
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分

	1
	南 京     
	1.39
	苏 州    
	1.36
	苏 州    
	1.38
	苏 州    
	1.38
	苏 州    
	1.41

	2
	苏 州    
	1.13
	南 京     
	1.31
	南 京     
	1.21
	南 京     
	1.28
	南 京     
	1.26

	3
	徐 州    
	1.01
	徐 州    
	1.04
	徐 州    
	1.07
	徐 州    
	1.05
	徐 州    
	1.06

	4
	无 锡    
	0.34
	南 通    
	0.35
	南 通    
	0.38
	南 通    
	0.42
	南 通    
	0.41

	5
	南 通    
	0.21
	无 锡    
	0.2
	无 锡    
	0.14
	无 锡    
	0.09
	无 锡    
	0.11

	6
	常 州    
	-0.11
	扬 州    
	-0.12
	常 州    
	-0.08
	常 州    
	-0.09
	扬 州    
	-0.11

	7
	扬 州    
	-0.16
	常 州    
	-0.15
	扬 州    
	-0.17
	扬 州    
	-0.12
	常 州    
	-0.13

	8
	连云港   
	-0.44
	连云港   
	-0.46
	连云港   
	-0.43
	连云港   
	-0.47
	连云港   
	-0.47

	9
	盐 城    
	-0.51
	盐 城    
	-0.52
	盐 城    
	-0.5
	盐 城    
	-0.54
	盐 城    
	-0.51

	10
	泰 州    
	-0.58
	泰 州    
	-0.6
	泰 州    
	-0.61
	泰 州    
	-0.59
	泰 州    
	-0.54

	11
	镇 江    
	-0.61
	镇 江    
	-0.62
	淮 安    
	-0.66
	淮 安    
	-0.63
	镇 江    
	-0.58

	12
	淮 安    
	-0.63
	淮 安    
	-0.64
	镇 江    
	-0.67
	镇 江    
	-0.69
	淮 安    
	-0.62

	13
	宿 迁    
	-0.82
	宿 迁    
	-0.84
	宿 迁    
	-0.83
	宿 迁    
	-0.86
	宿 迁    
	-0.85


	排名
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分
	城市
	综合因子得分

	1
	苏 州    
	1.33
	苏 州    
	1.36
	苏 州    
	1.53
	苏 州    
	1.49
	苏 州    
	1.52

	2
	南 京     
	1.31
	南 京     
	1.09
	徐 州    
	1.19
	徐 州    
	1.3
	徐 州    
	1.38

	3
	徐 州    
	1.05
	徐 州    
	1.07
	南 京     
	1.03
	南 京     
	0.89
	南 京     
	0.7

	4
	南 通    
	0.39
	南 通    
	0.37
	南 通    
	0.38
	南 通    
	0.43
	南 通    
	0.48

	5
	无 锡    
	0.22
	无 锡    
	0.21
	无 锡    
	0.08
	无 锡    
	0.07
	盐 城    
	-0.11

	6
	常 州    
	-0.02
	盐 城    
	-0.07
	常 州    
	-0.13
	盐 城    
	-0.12
	无 锡    
	-0.13

	7
	盐 城    
	-0.09
	常 州    
	-0.11
	盐 城    
	-0.18
	常 州    
	-0.14
	常 州    
	-0.13

	8
	连云港   
	-0.46
	扬 州    
	-0.49
	扬 州    
	-0.5
	扬 州    
	-0.53
	扬 州    
	-0.51

	9
	扬 州    
	-0.51
	连云港   
	-0.53
	连云港   
	-0.56
	连云港   
	-0.56
	连云港   
	-0.55

	10
	泰 州    
	-0.61
	泰 州    
	-0.62
	泰 州    
	-0.64
	泰 州    
	-0.6
	泰 州    
	-0.57

	11
	淮 安    
	-0.64
	淮 安    
	-0.67
	淮 安    
	-0.65
	淮 安    
	-0.68
	镇 江    
	-0.63

	12
	镇 江    
	-0.69
	镇 江    
	-0.71
	镇 江    
	-0.67
	镇 江    
	-0.69
	淮 安    
	-0.64

	13
	宿 迁    
	-0.83
	宿 迁    
	-0.86
	宿 迁    
	-0.87
	宿 迁    
	-0.87
	宿 迁    
	-0.82


从表7和表8明显可以发现，江苏省区域物流业发展新格局已经形成，但新格局中仍然存在着物流业发展差异：位居前4名的城市因子综合得分为正，高于江苏省平均水平，分别是苏州、徐州、南京和南通，将这4个城市划分为物流业发展的领先区，其中，苏州市物流业综合发展水平由于其经济的高速发展，一直高居全省前列；徐州市拥有5省通衢的地理优势，物流业发展水平紧随其后；南京市虽然一直处于江苏省物流业发展水平排名前3位的城市，但发展速度放缓，需要有所警惕；南通市的物流业发展速度很快，但短期内赶超南京市仍只具备理论可能。位居第5—8名的城市物流业综合发展水平略低于江苏省平均水平，分别是盐城、无锡、常州和扬州市，划分为物流综合发展水平的发展区，其中，盐城市近3年物流业发展速度很快，已超越经济领先的无锡市和常州市，但达到省内平均水平仍需要继续努力。位居第9—13名的连云港、泰州、镇江、淮安和宿迁市的物流业综合水平远低于江苏省平均水平，将其划分为物流业欠发达区，其中，泰州、镇江、淮安和宿州市一直处于省内物流业发展相对缓慢地区，与省内平均水平的差距虽有所放缓，但落后仍较大。  
4  结论与建议

本文在物流业供给侧结构性改革的背景下考虑区域物流业动态发展的特征，从物流业供给和需求角度构建物流业发展指标体系，对江苏省区域物流业发展格局进行了更加合理的分类与排序。与以往的研究相比，本文的研究更科学、有效，研究结果更利于对江苏省区域物流发展分布格局形成更加准确的认识，结论更加可靠。
    同时，我们也应该认识到物流业供给侧结构性改革是一个系统性的工程，要紧密结合区域实际情况，根据市场经济运行规律渐进式推进，不能只追求短期效果而导致物流业经济市场失衡[17]。因此，提出以下建议：      

   （1）领先区由于资源配置比较合理，物流业的发展已从投资拉动、需求拉动逐步进入供给侧结构优化与经济互动发展的新时期，结构性改革压力较小，因此，要充分发挥带动作用，进一步开放支撑，切实融入到国家对外开放和区域发展的新战略中，不断提供新供给，创造新需求[18]；同时，大力发挥物流业的扩散效应、回流效应以及技术外溢作用，释放新兴动能倍增效应，引领区域物流产业转型升级，提升物流业供给侧结构性改革的空间动力。  

   （2）发展区要从源头彻底变革物流业供给结构，融入到长三角一体化和江苏省沿海开发，江苏省与长三角地区之间，与环渤海经济区、淮海经济区、陇海兰新经济带等重要的发展战略中[19]。进一步促进物流资源跨区域优化配置，减少无效和低端的供给，突出高端化，加快传统动能改造升级，重塑传统动能新优势，充分激发追赶超越的内生动力，促进物流技术改造升级，形成更多的区域发展新引擎，共同驱动物流业供给侧结构性改革。

   （3）欠发达区要积极改变物流业供给结构落后问题，将“供给侧倒逼+企业挖潜”结合起来，要有序退出过剩产能、淘汰落后产能[20]。逐步完善物流业基础设施，特别是关键物流设施（如物流园区、交通运输场站、仓储设施、物流中心和配送中心），要避免重复建设，扩大有效投资带动长期物流供给增加，充分利用推动生产要素转移，为区域物流业供给侧结构性改革提供基础性支持。
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