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Abstract：Under the new normal condition of China's economic development, whether the logistics industry can reduce the cost and increase efficiency and ecological development is related to the success or failure of the transformation of economic growth paradigm. This paper studies the logistics industry from the perspective of niche. By analyzing the coupling and coordination between the dynamic evolution law of niche suitability of logistics industry and its internal ecological factors, this paper scientifically predicts the development trend of logistics industry in 31 provinces of China. The results show that the niche suitability of logistics industry in various provinces is in the range of 0.333 ~ 0.671, which is difficult to meet the requirements of green development and ecological development of logistics industry, and is affected by the coupling and coordination degree between its internal ecological factors. This article also puts forward the future logistics industry scientific management, low-carbon development related policy recommendations. In view of this, this article proposes the future logistics industry scientific management, the low-carbon development related policy suggestion.
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在全球一体化程度日益加剧的背景下，物流作为竞争力的一个主要驱动因素，更是关系到一国经济的兴衰[1]。我国物流产业历经改革开放以来的快速扩张，现已成为现代服务业的支柱之一，在支撑其他产业的调整与发展、提升消费和吸收就业等方面发挥重要作用。然而，根据世界银行数据[2]补著录文献，2015年我国物流绩效（LPI）世界排名第仅26位，远落后于美国（第9位）、日本（第4位）等发达国家。我国物流产业技术创新不足、总体运行效率偏低，致使经济降本增效、结构转型升级面临管理瓶颈性障碍，尤其当前经济发展已步入新常态阶段，物流产业能否强化技术创新、降低企业运营成本，能否实现产业变革以及能否突破技术体制变革，构建高效集约、协同共享、融合开放、绿色环保的商贸物流体系，事关中国经济增长范式转变的成败。本文将生态位思维引入物流产业领域，通过分析物流产业生态位的适宜度动态演化规律及其因子间的耦合、协调程度，来科学预测我国各省份物流产业的发展趋势，使物流产业管理技术得以颠覆性创新，为实现物流产业内部及其与其他产业之间的科学管理、低碳性发展提供分析基础参考。
1   文献综述
早在1894年，Steere在解释菲律宾群岛上鸟类分离而居的现象时就涉及到物种生态位分离的问题，但其未对生态位内涵作详细阐释[3]。之后，“空间生态位”“功能生态位”的概念被相继提出，前者从生物分布角度强调物种的栖息地、住所内涵；后者则从生物群落层面注重有机体的生命周期以及如何维持其生命[4]。至此，已经确认生态位是环境的特征、属性[5]。然而，真正建立现代生态位理论基础的是1957年Hutchinson以抽象几何的概念提出的“多维超体积生态位”，即一种生物与其他生物和生态环境全部相互作用的总和，该解释涵盖了与物种存活环境所有相关的特征，进而有效取代了空间生态位、功能生态位分别着重在栖息地以及食物链上的解释[6]。
生态位理论主要用来分析生物组织如何利用有限的资源与其他族群在环境中构建共存与竞争关系[7]。由于经济社会事物的运行轨迹普遍存在自然规律的映射，该理论被拓展至报纸出版业、制酒业、银行业等产业种群中，认为产业生态位即是产业在战略环境中所获取的资源，相比种群生态位更有意义，能为产业战略选择提供新的视角，为产业形态演化及产业集群竞争提供了广泛合理的解释[8-9]。刘志峰[10]认为要实现战略性新兴产业持续健康稳定发展，需要细分其产业生态位培育模式，构建其学培育机制，并就此提出战略性新兴产业生态位培育策略。郭燕青等[11]通过建立生态位宽度模型与种群演化Logistic时滞模型，探究我国汽车产业生态位逐年变化与整车产业种群规模逐年演进之间的关联,发现环境资源稀缺会影响产业种群规模的变化,而且局域种群之间存在着生态位竞争。刘贻新等[12]利用技术生态位概念构建和分析产业技术范式变迁的模型，认为在制度创新的宏观框架下关注特殊产业和技术的微观的动态创新机制，对国家创新体系的完善具有借鉴意义。但产业生态位构建并非轻而易举，是一个相对复杂的动态过程，会受到产业选择、产业培育、产业市场、产业政策等诸多内外环境因素的制约和影响[13]。
生态位理论在物流产业领域的应用相对较晚，但成果颇丰。容和平等[14]认为要使物流业获得良好发展，只有从生态位错位、分离与共存、泛化与特化、优先与互惠、规避与分享等方面入手，正确地构建物流产业的生态位，选择符合当地产业优势、有利于产业结构调整的物流业发展模式。刘岩等[15]将生态位理论融入物流成长规律研究，指出只有符合生态规律、选择适合生存的生态位,物流产业才能更有效地推动经济的发展。周凌云等[16]认为物流微观主体应根据其所处的环境状况选择适宜行动策略以占据特定的生态位空间，建立新的秩序和生态，以持续不断的相互作用推动系统向高层次有序进化。
随着在物种、族群、产业种群等领域关于进化生态理论基础的夯实，生态位的可定量化和可测度问题开始受到重视。Dimmick[17]提出判定族群面对竞争存活能力可通过生态位分析，即以生态位适宜度、宽度、重叠度及优势度来衡量。而生态位适宜度则为产业系统生态因子间协同性和耦合性的定量与客观评价提供了有效分析工具[18]。Odling-Smee等[19]指出因环境改变、生态位构建所形成的生物体特征及其他适应性特征，生物体共同进化的动力依赖于环境中能被生态位构建所改变的自然选择的反馈作用。已有研究的模型涉及宽度、位置以及在进化博弈中的距离、宽度比率等生态位特性的演变。对于物流产业而言，可借助生态位适宜度来衡量其发展所要求的最适宜生态位空间与现实生态因子所构成的现实生态位空间之间的贴近程度，从而揭示物流产业发展现状条件对其生态持续发展的适宜性程度。
文中所有变量参数（含正文、方程式和图表内），须采用文本可编辑格式（请使用word2007版本），不采用图片编辑格式，否则在印刷制版过程容易丢失图片造成错漏！且请注意：为单一字符（字母）形式的变量应用斜体，多个字母组成的变量名称则用正体；常数项为正体；千位及以上数值采取用空格隔开的三位分节法表示；乘号统一使用“×”或“·”。另需特别注意负数的负号和减号的正确性。比如：“RDi,j,t”应改为“RDi,j,t”（此处下标仍应为斜体）
2   物流产业生态位适宜度测度模型构建
2.1  模型理论架构




本文在林红等[20]建立测度作物生态位适宜度模型理论基础上，考虑到与物流产业发展有关的n种生态因子，将在m个地区对n种生态因子进行观测，其量化指标标准化值表示第i个地区、第j种生态位因子的观测值，即第i个地区、第j种生态位因子的现实生态位，并构成m×n种维生态因子矩阵E，其中；另外，在区域物流产业生态发展过程中，第j种生态因子的最适值记作，构成1×n维生态因子最适值矩阵。则物流产业生态位适宜度模型如下：

      （1）

式（1）中：Fi代表第i个地区物流产业生态位适宜度，其值一般在0～1之间，值越大表明现实生态位满足物流产业生态发展需求的程度越高；βj为第j种生态因子的客观权重；为模型参数。
2.2  生态因子客观权重βj的确定


物流产业生态位作为多指标综合评价问题，如何合理确定各指标的权重非常关键。主要赋权方法包括德尔菲法（Delphi）、层次分析法（AHP）、专家评分等主观赋权法和CRITIC方法、熵权法、标准离差法等客观赋权法，各种方法因计算依据不同而产生指标权重大小差异[21]。但一些学者认为CRITIC方法同时考虑了指标内对比强度和指标间冲突性对赋权的影响，相对于其他评价方法其评价结果更为客观可信[22]。因此，本文采用CRITIC方法来计算权重βj。其中，物流产业第j种生态因子内部区域间对比强度以标准差σj来衡量，其值越大表明因子内部区域间差距越大；物流产业第j种生态因子与其他生态因子之间的冲突性以因子间的相关性为基础，如果两生态因子间的相关性较强，则表明因子间冲突性较低，其量化指标为（为第k种生态因子与第j种生态因子之间的相关系数）。令cj表示第j种生态因子所包含的信息量，cj值越大，则该种生态因子相对越重要。

                             （2）
物流产业第j种生态因子所包含的信息量越多，则第j种生态因子的客观权重βj为：

                                  （3）
可见，客观权重βj确定就是以第j种生态因子内对比强度和第j种生态因子与其他生态因子之间的冲突性来综合衡量的。
2.3   模型参数α值的测度

李自珍等[23]在测度参数α过程中，令，记εij的最大值、最小值和均值分别为：
公式中“max”和“min”应为正体！

                              （4）

                                   （5）

                                               （6）

   若假定，则参数α估计值可由Fi=0.5导出：


，即                              （7）
对于参数α，李自珍等在测度作物生态位适宜度时认为其一般取0.35左右为宜。

2.4  生态因子最适值的确定

唐建荣等[24]在研究物流产业集群时将标准化后第j种生态因子的最大值作为其最适值，本文认为不是所有指标越大越好，在物流产业生态发展过程中，更多的指标是适中为宜。基于这种理念，本文采用数理分析法来确定最适值。韩明彩[25]认为社会实践中许多事件的概率可近似作为正态分布，我们不妨假设物流产业生态位因子样本观测值也近似服从正态分布。则令：

                                 （8）

                        （9）

式（8）（9）中：为样本均值，即样本数据中的“中等”；σj为样本标准差。则取：

                               （10）

由式（10）可以测算出第j种生态因子的最适值。
3  物流产业生态位适宜度实证分析
3.1  指标体系选择
物流产业生态位受诸多生态因子的影响，属于一个多维的超体积生态位，其生态位适宜度评价应遵循科学性、可靠性和可获得性原则。对于物流产业生态位适宜度评价指标体系的选择，唐建荣[24]等选取资源、市场、制度和技术4个要素维度来衡量；杜媚等[26]则从城市经济生态位、物流发展生态位、信息化水平及教育科研水平生态位4个维度构建城市物流产业生态位测评体系；Rodrigue等[27]其他一些学者也作了相关研究。但总体而言，上述所选取物流产业生态因子指标体系较为简单，难以准确衡量物流产业生态发展状况。本文借鉴以往文献研究成果，将物流产业生态位适宜度看作以资源为核心、市场为推动力、环境为保障的综合结果，进而以环境、市场、资源三维度26个细分生态因子指标构建物流产业生态位适宜度评价体系（见表1），以真实反映物流产业生态发展的根本性、代表性特征。
表1  物流产业生态位适宜度评价指标体系架构
	评价目标
	构面指标
	分类指标
	生态因子
	生态因子标准化值（xij）

	物
流
产
业
生
态
适
宜
度
	环境生态位
	对外开放政策
	进出口总额比上年增长/%
	xi1

	
	
	
	外商投资企业投资总额/百万美元

	xi2

	
	
	财政政策
	地方财政一般预算支出/亿元
	xi3

	
	
	
	地方财政一般预算收入/亿元

	xi4

	
	
	法律环境
	交通事故直接财产损失/万元

	xi5

	
	市场生态位
	社会物流总额
	交通运输业增加值/亿元
	xi6

	
	
	
	货运周转量/(亿t/km)
	xi7

	
	
	
	货运量/万t

	xi8

	
	
	固定资产投入
	新增固定资产/亿元
	xi9

	
	
	
	交通运输固定资产投资/亿元

	xi10

	
	
	产业结构
	地区生产总值（GDP）/亿元
	xi11

	
	
	
	第一产业增加值/亿元
	xi12

	
	
	
	第二产业增加值/亿元
	xi13

	
	
	
	第三产业增加值/亿元
	xi14

	
	
	
	第二产业占GDP比重/%
	xi15

	
	
	
	居民消费水平/元

	xi16

	
	
	进出口
	进出口总额/千美元

	xi17

	
	资源生态位
	技术资源
	国内专利申请授权量/项
	xi18

	
	
	
	公路营运载货汽车吨位数/t

	xi19

	
	
	人力资源
	交通运输人员平均工资/元
	xi20

	
	
	
	交通运输从业人员/万人

	xi21

	
	
	基础设施
	铁路营运里程/104 km
	xi22

	
	
	
	公路里程/104 km

	xi23

	
	
	信息资源
	固定电话交换机容量/万路端
	xi24

	
	
	
	移动电话交换机容量/万户
	xi25

	
	
	
	互联网上网人数/万人
	xi26



3.2  数据来源及其标准化
本文以我国31个省份（不含港澳台地区）为研究对象，测算且比较分析各省份在“十一五”“十二五”（2006—2015年）期间物流产业生的态位适宜度，初步判断我国物流产业生态位动态演化趋势，从而对各省份及整体层面物流产业生态发展的统筹规划和政策制定提供支撑，提升我国物流产业综合竞争能力。本文从资源、市场和环境3个维度收集26个生态位因子指标数据，数据分别来源于2007—2016年的《中国统计年鉴》《中国环境统计年鉴》和《中国物流年鉴》。对于个别生态因子指标某个年度的数据缺失问题，我们采取插值法进行处理。考虑到生态因子指标间存在量纲差异，评价前需对数据作标准化处理，使其量纲具有一致性，本文采用极差变换法进行数据的标准化处理。
对于希望越大越好的正向指标：
公式中“max”和“min”应为正体！

                （11）
而对于希望越小越好的负向指标，则令：

                （12）


式（11）（12）中：为标准化数值；为年度数据观测值。
3.3  物流产业生态位适宜度测算及其评价 






在指标数据标准化后，根据本文构建的物流产业生态位适宜度测度模型，测算每个年度的α值、每年度各生态因子指标权重βj及其生态位最适值；在此基础上将无量纲化的数值代入式（1）即可测得各省份物流产业生态位适宜度值，并对31省份进行排序；在设定不适宜（）、低度适宜（）、适宜（）、中等适宜（）和高度适宜（）等5个层级的情景下，进一步对31省份物流产业生态位适宜程度加以评价（见表2）。
表2  2006—2015年我国各省份物流产业生态位适宜度及耦合协调评价
	省份
	“十一五”
	“十二五”
	总体均值
	评价结果

	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	C
	D
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	C
	D
	
	

	北京
	0.443
（20）
	0.435
（24）
	0.422
（23）
	0.447
（22）
	0.423
（26）
	0.853
（28）
	0.648
(22)
	0.430
（26）
	0.423
（27）
	0.439
（23）
	0.453
（21）
	0.461
（18）
	0.863
(28)
	0.654
(20)
	0.438
（23）
	低度适宜

	天津
	0.423
（25）
	0.424
（26）
	0.413
（24）
	0.435
（24）
	0.423
（25）
	0.899
（23）
	0.639
(25)
	0.430
（25）
	0.427
（26）
	0.388
（27）
	0.395
（27）
	0.384
（27）
	0.939
(16)
	0.617
(27)
	0.414
（26）
	低度适宜

	河北
	0.645
（2）
	0.646
（2）
	0.638
（3）
	0.634
（4）
	0.672
（1）
	0.981
（9）
	0.789
(2)
	0.672
（1）
	0.634
（4）
	0.585
（6）
	0.624
（4）
	0.630
（3）
	0.946
(15)
	0.739
(5)
	0.638
（3）
	中等适宜

	山西
	0.469
（15）
	0.506
（11）
	0.512
（11）
	0.484
（17）
	0.516
（12）
	0.983
(8)
	0.698
(13)
	0.503
（15）
	0.492
（17）
	0.451
（21）
	0.469
（18）
	0.447
（19）
	0.971
(6)
	0.665
(17)
	0.485
（16）
	低度适宜

	内蒙
	0.449
（18）
	0.518
（10）
	0.469
（17）
	0.514
（12）
	0.485
（15）
	0.987
(4)
	0.706
(11)
	0.503
（14）
	0.507
（15）
	0.474
（15）
	0.496
（15）
	0.491
（14）
	0.961
(8)
	0.689
(12)
	0.491
（13）
	低度适宜

	辽宁
	0.625
（3）
	0.664
（1）
	0.645
（2）
	0.663
（2）
	0.649
（3）
	0.991
(3)
	0.808
(1)
	0.653
（3）
	0.669
（2）
	0.633
（3）
	0.638
（3）
	0.619
（4）
	0.999
(1)
	0.783
(2)
	0.646
（2）
	中等适宜

	吉林
	0.452
（17）
	0.463
（17）
	0.468
（18）
	0.486
（16）
	0.476
（19）
	0.967
（11）
	0.677
(18)
	0.469
（18）
	0.468
（18）
	0.440
（22）
	0.446
（23）
	0.445
（20）
	0.961
(9)
	0.639
(24)
	0.461
（20）
	低度适宜

	黑龙江
	0.505
（10）
	0.493
（12）
	0.479
（13）
	0.493
（15）
	0.504
（13）
	0.966
（12）
	0.699
(12)
	0.515
（13）
	0.499
（16）
	0.467
（16）
	0.467
（19）
	0.467
（17）
	0.914
(20)
	0.651
(22)
	0.489
（14）
	低度适宜

	上海
	0.486
（12）
	0.480
（15）
	0.470
（16）
	0.494
（14）
	0.469
（20）
	0.947
（16）
	0.723
(8)
	0.457
（20）
	0.458
（19）
	0.466
（17）
	0.438
（24）
	0.413
（25）
	0.871
(26)
	0.676
(14)
	0.463
（19）
	低度适宜

	江苏
	0.577
（6）
	0.584
（6）
	0.575
（8）
	0.600
（6）
	0.579
（6）
	0.871
（27）
	0.698
(14)
	0.577
（6）
	0.589
（6）
	0.555
（8）
	0.554
（8）
	0.553
（9）
	0.839
(27)
	0.668
(15)
	0.574
（6）
	适宜

	浙江
	0.601
（4）
	0.614
（5）
	0.611
（4）
	0.659
（3）
	0.643
（4）
	0.921
（19）
	0.754
(5)
	0.648
（4）
	0.660
（3）
	0.636
（2）
	0.639
（2）
	0.664
（2）
	0.949
(14)
	0.769
(3)
	0.638
（4）
	中等适宜

	安徽
	0.476
（13）
	0.485
（13）
	0.513
（10）
	0.537
（10）
	0.554
（9）
	0.993
(1)
	0.718
(10)
	0.552
（10）
	0.567
（8）
	0.545
（9）
	0.527
（10）
	0.553
（8）
	0.931
(17)
	0.679
(13)
	0.531
（10）
	适宜

	福建
	0.442
（22）
	0.464
（16）
	0.458
（20）
	0.507
（13）
	0.492
（14）
	0.985
（7）
	0.682
(16)
	0.498
（16）
	0.511
（13）
	0.535
（11）
	0.500
（13）
	0.537
（10）
	0.952
(13)
	0.710
(9)
	0.494
（12）
	低度适宜

	江西
	0.490
（11）
	0.455
（19）
	0.473
（15）
	0.471
（20）
	0.477
（18）
	0.992
（2）
	0.667
(20)
	0.451
（23）
	0.454
（20）
	0.451
（19）
	0.473
（17）
	0.473
（16）
	0.989
(3)
	0.658
(19)
	0.467
（18）
	低度适宜

	山东
	0.599
（5）
	0.616
（4）
	0.589
（6）
	0.613
（5）
	0.583
（5）
	0.974
（10）
	0.762
(4)
	0.587
（5）
	0.589
（5）
	0.589
（4）
	0.603
（5）
	0.593
（6）
	0.959
(11)
	0.747
(4)
	0.596
（5）
	适宜

	河南
	0.645
（1）
	0.646
（3）
	0.697
（1）
	0.669
（1）
	0.664
（2）
	0.944
（17）
	0.780
(3)
	0.672
（2）
	0.700
（1）
	0.673
（1）
	0.661
（1）
	0.679
（1）
	0.979
(4)
	0.787
(1)
	0.671
（1）
	中等适宜

	湖北
	0.521
（9）
	0.562
（7）
	0.601
（5）
	0.581
（8）
	0.572
（7）
	0.950
（15）
	0.729
(7)
	0.574
（7）
	0.560
（10）
	0.586
（5）
	0.582
（6）
	0.589
（7）
	0.973
(5)
	0.726
(6)
	0.573
（7）
	适宜

	湖南
	0.528
（8）
	0.554
（8）
	0.583
（7）
	0.599
（7）
	0.561
（8）
	0.955
（14）
	0.720
(9)
	0.572
（8）
	0.569
（7）
	0.576
（7）
	0.582
（7）
	0.595
（5）
	0.955
(12)
	0.711
(8)
	0.572
（8）
	适宜

	广东
	0.459
（16）
	0.482
（14）
	0.477
（14）
	0.536
（11）
	0.527
（11）
	0.802
（30）
	0.595
(29)
	0.531
（11）
	0.555
（11）
	0.545
（10）
	0.519
（11）
	0.496
（13）
	0.876
(25)
	0.637
(25)
	0.513
（11）
	适宜

	广西
	0.442
（21）
	0.447
（22）
	0.493
（12）
	0.475
（19）
	0.479
（17）
	0.934
（18）
	0.688
(15)
	0.527
（12）
	0.533
（12）
	0.481
（13）
	0.502
（12）
	0.489
（15）
	0.923
(19)
	0.705
(10)
	0.487
（15）
	低度适宜

	海南
	0.354
（29）
	0.341
（30）
	0.369
（29）
	0.359
（30）
	0.331
（30）
	0.809
（29）
	0.569
(30)
	0.349
（30）
	0.367
（30）
	0.354
（30）
	0.362
（30）
	0.346
（30）
	0.808
(30)
	0.573
(30)
	0.353
（30）
	不适宜

	重庆
	0.430
（24）
	0.442
（23）
	0.441
（21）
	0.458
（21）
	0.466
（21）
	0.919
（20）
	0.675
(19)
	0.446
（24）
	0.433
（23）
	0.432
（24）
	0.453
（20）
	0.442
（22）
	0.928
(18)
	0.664
(18)
	0.444
（22）
	低度适宜

	四川
	0.559
（7）
	0.526
（9）
	0.556
（9）
	0.537
（9）
	0.533
（10）
	0.986
（5）
	0.748
(6)
	0.566
（9）
	0.564
（9）
	0.521
（12）
	0.533
（9）
	0.527
（11）
	0.996
(2)
	0.714
(7)
	0.542
（9）
	适宜

	贵州
	0.388
（27）
	0.430
（25）
	0.422
（22）
	0.413
（26）
	0.419
（27）
	0.917
（21）
	0.643
(24)
	0.463
（19）
	0.431
（24）
	0.419
（25）
	0.436
（25）
	0.421
（24）
	0.826
(29)
	0.641
(23)
	0.424
（25）
	低度适宜

	云南
	0.435
（23）
	0.448
（21）
	0.410
（25）
	0.443
（23）
	0.457
（22）
	0.963
（13）
	0.662
(21)
	0.452
（22）
	0.449
（22）
	0.458
（18）
	0.479
（16）
	0.442
（21）
	0.959
(10)
	0.668
(16)
	0.447
（21）
	低度适宜

	西藏
	0.319
（31）
	0.338
（31）
	0.312
（31）
	0.342
（31）
	0.324
（31）
	0.789
（31）
	0.553
(31)
	0.342
（31）
	0.332
（31）
	0.347
（31）
	0.358
（31）
	0.311
（31）
	0.764
(31)
	0.558
(31)
	0.333
（31）
	不适宜

	陕西
	0.471
（14）
	0.461
（18）
	0.465
（19）
	0.479
（18）
	0.481
（16）
	0.986
（6）
	0.681
(17)
	0.497
（17）
	0.510
（14）
	0.474
（14）
	0.497
（14）
	0.497
（12）
	0.966
(7)
	0.690
(11)
	0.483
（17）
	低度适宜

	甘肃
	0.446
（19）
	0.403
（27）
	0.386
（27）
	0.399
（27）
	0.439
（23）
	0.889
（24）
	0.638
(26)
	0.421
（27）
	0.427
（25）
	0.407
（26）
	0.404
（26）
	0.403
（26）
	0.913
(21)
	0.636
(26)
	0.413
（27）
	低度适宜

	青海
	0.349
（30）
	0.352
（29）
	0.356
（30）
	0.390
（28）
	0.362
（29）
	0.911
（22）
	0.614
(27)
	0.377
（29）
	0.392
（28）
	0.356
（29）
	0.369
（29）
	0.380
（29）
	0.901
(22)
	0.587
(29)
	0.368
（29）
	不适宜

	宁夏
	0.374
（28）
	0.366
（28）
	0.383
（28）
	0.376
（29）
	0.369
（28）
	0.873
（26）
	0.611
(28)
	0.387
（28）
	0.376
（29）
	0.359
（28）
	0.373
（28）
	0.381
（28）
	0.879
(23)
	0.598
(28)
	0.374
（28）
	不适宜

	新疆
	0.419
（26）
	0.448
（20）
	0.408
（26）
	0.417
（25）
	0.429
（24）
	0.878
（25）
	0.648
(23)
	0.454
（21）
	0.449
（21）
	0.451
（20）
	0.449
（22）
	0.425
（23）
	0.877
(24)
	0.652
(21)
	0.435
（24）
	低度适宜


注：1）C、D分别为地区耦合度、协调度；2）无括号数值为物流产业生态位适宜度、耦合度或协调度，括号内数值为相应排名

据表2的测算结果可知，2006—2015年我国各省份物流产业生态位适宜度值相对稳定，在“十一五”与“十二五”期间没有呈显著差异，但各省份相对自身而言仍有细微变化。其中，北京、内蒙、浙江、安徽、福建、湖南、广西、贵州、云南、陕西、新疆11省份呈改善趋势，天津、山西、吉林、黑龙江、上海、江西6省份呈恶化趋势，其余14省份基本没有变化。从层级划分看，各省份物流产业适宜度值处于0.333～0.671之间，都在中等适宜等级之下，总体评价结果不理想，其中，只有河北、辽宁、浙江和河南4省份为中等适宜地区，江苏、安徽、山东、湖北、湖南、广东、四川7省份属适宜地区，北京、天津、内蒙、辽宁等16省份为低度适宜地区，而西藏、海南、青海、宁夏4省份属不适宜地区。从排名看，2006—2015年间除广西、广东、云南、贵州4省份略有上升，上海、吉林略有下降外，其余各省份名次相对稳定。值得关注的是河南、河北、浙江、山东、江苏等6--列出了5个省份物流产业生态位适宜度值在两个五年规划时期都高居榜首，支撑着区域产业结构调整及优化，这也是这6省份经济增长较快的重要原因；而多数省份物流产业的生态位适宜度较低，其生态因子间的配置及定位不合理，导致对其他产业服务及引领作用较弱、运行效率较低，进而成为抑制地区经济发展的重要瓶颈。
4  基于耦合视角的物流产业生态位适宜度影响因素分析
本文欲借力物理学中的容量耦合系数模型测算并分析物流产业环境、市场、资源三维生态位耦合度及协调度[28]，以耦合度体现物流产业生态位构建中环境、市场和资源的互动作用，以协调度来反映三者对物流产业生态位构建中的整体功效与协同效应，进而从更深层次探究影响物流产业生态位适宜度的潜在因素。由于本文将物流产业生态位从环境、资源和市场三维层面展开探究，需构建三维生态位耦合度模型及协调度函数：

   （13）

                                 （14）

                   （15）














式（13）至式（15）中：Ci为第i个地区耦合度，其值越大表明物流产业生态位构建中环境、市场和资源三维生态因子间的相互作用越强，本文将其划分为低水平耦合阶段（）、拮抗阶段（）、良性耦合阶段（）和高水平耦合阶段（）；、、分别表示第i个地区物流产业环境生态位、市场生态位和资源生态位的适宜度，本文采用每5年期均值数据分别测算出“十一五”“十二五”时期第i个地区的、和；Di为第i个地区协调度，其值越大表明物流产业生态位构建中环境、市场和资源三维生态因子的整体功效和协同效应越强，本文将其划分为低度协调耦合（）、中度协调耦合（）、高度协调耦合（）和极度协调耦合（）4个等级；Ti为第i个地区生态经济综合调和指数，反映物流产业生态位构建中环境、市场和资源三维生态因子的整体协同效应或贡献；α1、α2和α3为参数，分别表示物流产业环境生态位、市场生态位和资源生态位所占权重，本文根据物流产业生态位构建特点，假定三者等同重要，则令α1=α2=α3=1/3；k为指数，基于物流产业多维生态位相互间C、D值分布及协调发展原则[29]，本文取k=5。根据上述公式及参数假定，本文测算出31省份物流产业生态位构建中三维生态因子的耦合度与协调度，并加以排序（见表2）。
从测算结果看，各省份物流产业三维生态位之间的耦合度较高，处于0.764～0.999之间，而协调度相对较低，在0.553～0.808范围之内；单从数值看，“十一五”与“十二五”期间两指标都相对稳定，除海南、西藏、青海3省份的耦合度、协调度相对较低外，其余省份都处于良性耦合、高度协调水平之上。通过进一步分析我们发现，物流产业生态位适宜度与三维生态位耦合、协调度密切相关，除广东物流产业生态位适宜度高，耦合、协调度低外，其余省份都遵循物流产业三维生态位之间耦合、协调度越高，则其生态位适宜度值也越大，进而揭示物流产业生态位系统内部各因子之间匹配、协同程度对其生态位适宜度产生重要影响。
5   结论及政策建议
本文通过测算我国31个省份物流产业生态位适宜度及其环境、市场和资源等生态因子之间的耦合性及协调程度，研究发现生态位适宜度具有相对稳定性，其大小不仅取决于物流产业内各要素发展水平，也受到关键生态因子相互配合、相互作用的影响。更一般情况是，物流产业的环境、市场和资源三维生态因子之间的耦合度及协调度越高，其生态位适宜度值也越大。在全球化、信息化、网络化和经济发展平台化的当今时代，各省份应当提升自身物流产业生态位适宜度，培育生态位扩展和跃迁能力，制订出物流产业生态位构建与优化的战略管理策略。对此，本文提出具体建议如下：
首先，要强化物流产业内各要素与关键生态因子之间的互动匹配。物流产业环境、资源、市场等因子间存在着作用反馈、相互关联及互动转化的关系，实践中要实现物流产业生态发展，必须使内部各要素与生态因子良好耦合匹配，不能只顾及道路、泊位等资源层面的建设和从国家层面争取有利政策环境而忽略市场需求的培育和发展，避免由此产生“大物流、小市场”现象。例如在西部大开发、中国-东盟合作钻石十年打造、“一带一路”建设等多重机遇叠加下的广西，其与东盟国家的开放程度不断增加，双方贸易额从2006年的18.3亿美元增加到2015年的290.1亿美元，年均增长37.2%，10年实现翻4番，物流环境生态位呈稳定上升态势；同时，国家及地方政府也增加了物流基础设施建设，铁路营业里程从2006年的0.27×104 km增至2015年的0.51×104 km，10年间年均增长9%左右，而公路里程也由 2006年的9.03×104 km增加到2015年的11.8×104 km里，年均增长3.07%左右，物流产业的资源生态位也得到快速发展。但在物流产业管理层面，广西忽视了市场生态位的跟进，使其物流产业的三维生态位在耦合协调程度不理想，物流产业生态位适宜度也相对较低。
[bookmark: OLE_LINK10][bookmark: OLE_LINK11]其次，促进区域间互联、互通，科学管理，实现物流产业生态位共生。根据本文研究得出的生态位适宜度评价结果看，邻近省份并不一致，甚至有较大差别。例如，广西处于低度适宜水平，其邻近省份广东、湖南呈适宜水平，而海南则处于不适宜水平，似乎相互间缺乏互动影响。可以想象，鉴于区域经济利益和政治利益的考量，利益浸淫下的条块分割、地方保护主义已经成为现代物流产业发展的障碍，使得各地区的物流管理能力发挥受到掣肘，区域间互联、互通的美好愿景实现受到抑制。因此，对于物流产业生态位的自组织体系，在战略性决策管理过程中，各省份要积极与其他省份尤其是周边省份物流产业进行完美对接，实现区域空间的“聚散整合”，在系统共生中营造磁性场能，努力破除以邻为壑的区域封锁行径，谋求区域间良性互动、协同共生，推动跨省域物流产业集群生成。同时，各省域物流产业要在与其他省份合作中注重将自身物流产业生态位拓宽，形成彼此间的错位发展，在求同存异中建立物流产业跨区域战略合作联盟，谋求全国物流产业生态发展新格局，在区域合作中不断提升各自物流产业的现代化管理水平。 
第三，嵌入“互联网+”高效新技术通道，构建智能型物流产业，实现生态位跃迁。只依靠传统变量无法让物流业这一古老的行业脱胎换骨。从本文研究的测度结果看，我国各省份物流产业生态位适宜度在“十一五”“十二五”期间保持相对稳定，表明物流技术相对缺乏创新，没能撬动物流产业实现生态位跃迁。然而当今全球正面临新一轮科技革命和产业变革，大数据、人工智能与物联网的相互融合为物流行业的效率革命提供了契机。如同里夫金在《第三次工业革命》中所言：如今人类正置身于万物互联时代的前夕，无处不在的通信网络正在与可再生能源、自动化物流和交通运输网络相互连接[30]补著录文献。物流产业想要完成从规模数量向效率提升的质变，必然顺应这一趋势。应强化技术进步和创新，积极推进大数据、云计算和物联网等先进技术与物流产业深度融合，基于互联网创新物流资源配置方式，加速物流产业转型升级，加快构建智能型物流产业新兴业态，努力实现物流产业生态位的跃迁。
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