智慧物流发展水平的动态测评——基于全国31省（自治区、直辖市）面板数据的实证研究
[bookmark: _Hlk87461068]马鸣晴，李从东，杨卫明*
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	摘要：为在新发展格局下推进智慧物流释放发展动能，需要在数字平台主导的价值链生态系统中，关注智慧物流发展水平。本文提出一个基于智慧物流经济环境、智慧物流经济活动、省域物流业发展规模和智慧物流技术的综合测评体系，运用动态因子分析法探究2014—2019年我国大陆31个省、自治区、直辖市的智慧物流经济发展水平，实现了横向空间差异和纵向动态趋势的全面测评。研究显示：（1）根据横向空间差异比较结果，我国各地区的智慧物流发展水平根据动态因子分析测算出的平均综合得分可划分为较好、一般和较差3个主要类别，总体呈现显著的东、中、西部梯度下降的空间分布特征。（2）根据纵向动态趋势分析结果，我国智慧物流发展水平变化可划分为上升型、下降型、波动型和稳定型4种变化形态，在时间和空间趋势上兼具规律性可循。
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Dynamic Evaluation of Intelligent Logistics Development Level: A Study Based on the Test of a Provincial-level Panel Data in China
Ma Mingqing, Li Congdong, Yang Weiming
(Jinan University, Guangzhou 510632, China)
Abstract: Under the new development paradigm of China, intelligent logistics is an important kinetic energy in the value chain ecosystem dominated by digital platform. At present, there is still a lack of scientific estimation of the development level of provincial intelligent logistics. This study constructs a comprehensive evaluation index system of Chinese intelligent logistics development level. This paper selects 16 evaluation indicators from four dimensions: the economic environment of intelligent logistics, the economic activities of intelligent logistics, the provincial logistics industry development scale and the intelligent logistics technology. Based on the data of 31 provinces, cities and autonomous regions in mainland China from 2014 to 2019, this paper adopts dynamic factor analysis method to explore the development level and changing trend of the intelligent logistics, so as to realize the combination of horizontal spatial comparison and vertical tracking under the dynamic analysis system. The results show that: (1) According to the results of the lateral spatial comparison, this study divides the level of intelligent logistics development in various regions of China into three categories: good, general and poor, and the development level of China’s intelligent logistics generally presents a significant spatial distribution characteristic of decreasing gradients in east, middle and west. (2) From the perspective of dynamic analysis of
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vertical trend, the level of intelligent logistics in China shows four changing patterns: upward, downward , fluctuation and stable, which are both regular in time and space trends.
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	物流业是国家的基础性、战略性和先导性产业。习近平在第二届联合国全球可持续交通大会开幕式上指出，要大力发展智慧交通和智慧物流，早日实现人享其行和物畅其流的目标[[endnoteRef:1]]。打造新兴产业链和构建现代物流体系已被列入十四五规划的发展目标。现阶段，建立畅通高效、协同共享、标准规范、智能绿色、融合开放的现代物流体系，需要将发展的目标明确锁定在“高质量”、“数字化”、“智能化”等水平的提升上。各地区如何评价地区物流业智慧化的成效？发展智慧物流的投入是过高、适度还是过低？给予发展智慧物流政策支持后，地区物流业发展速度如何，对区域经济贡献是否显著？未来针对智慧物流发展的调控方向和调控力度应该如何把握？要解决这些问题，势必需要一个科学有效的智慧物流发展水平的动态测评体系方法。其测评结果的精确性与准确性，将直接影响到各级政府对发展智慧物流引导与激励政策的决策强度和力度。 [1: []中华人民共和国中央人民政府. 习近平在第二届联合国全球可持续交通大会开幕式上的主旨讲话(全文)[EB/OL].(2021-12-14)[2022-01-07].http://www.gov.cn/xinwen/2021-10/14/content5642639.htm.] 

1 文献综述
	当前，尚无针对智慧物流的统一定义，本文将智慧物流理解为一个综合的概念，它以科学合理的管理方式实现物流自动化、可控化、智能化和网络化，其理想状态是将物流要素信息化，通过智能化的数据应用与优化整合，实现各环节的高效配置。
	全球产业链和创新链的快速发展，促使我国正处于攻坚期的智慧物流持续发展和迅速迭代，国际竞争力不断提升。目前，有关智慧物流的研究已经非常丰富，普遍认为智慧物流是影响我国价值链生态系统布局和数字平台治理结构的重要环节。相关研究也对智慧物流的发展措施、实施路径和测评方法进行了多角度分析，与本文研究主题相关的文献主要集中在以下两个方面。
（1）关于发展智慧物流的研究
	在宏观发展层面，智慧物流作为中国高质量发展的基础设施，与构建新发展格局下“双循环”的要求仍存在一定差距，想要优化决定经济内外循环的关键环节——物流，当前需要着力解决流通中“通”的问题[[endnoteRef:2]]。智慧物流在“环境推动”和“科技支撑”的组合要素驱使下[[endnoteRef:3]]，将重塑当今物流体系并打破消费的时空限制[[endnoteRef:4]]，智慧调节机制将是确保物流系统高效运行的核心[[endnoteRef:5]]。 [2: []汪发元.构建“双循环”新发展格局的关键议题与路径选择[J].改革,2021(07):64-74.]  [3: []徐春,王昭,王东.智慧物流颠覆性创新发展的要素组合研究[J].北京交通大学学报(社会科学版),2021,20(01):105-115.]  [4: []付宇涵,崔佳星,李立伟,马冬妍.数字经济时代中国供需体系变革的趋势[J].科技导报,2021,39(04):53-64.]  [5: []林海芬,郭珊杉,胡严方.复杂物流系统内稳定与动态的悖论关系案例研究[J].管理学报,2021,18(09):1265-1275.] 

	在微观探索层面，供给和需求的有效匹配就是高质量发展的核心，因此在“十四五”计划期内，要完善以“大交通”为主的基础设施建设，加快国家级物流基础设施发展[[endnoteRef:6]]。物联网计算[[endnoteRef:7]]、无人驾驶[[endnoteRef:8]]、仓库自动化技术[[endnoteRef:9]]等创新应用将有效优化供应链，赋能电商升级[[endnoteRef:10]]、危机应急[[endnoteRef:11]]等现实问题，加快供给侧结构性改革的推进。 [6: []顾朝林,曹根榕,顾江,高喆,曹祺文,汤晋,易好磊.中国面向高质量发展的基础设施空间布局研究[J].经济地理,2020,40(05):1-9.]  [7: []胡斌,王莉丽.物联网环境下的企业组织结构变革[J].管理世界,2020,36(08):202-210+232+211.]  [8: []覃京燕,冉蓓.智慧物流场景下无人驾驶车的产品服务系统设计[J].装饰,2019(11):28-33.]  [9: []段来英.物流仓储系统自动化新技术[J].机械设计,2021,38(09):158.]  [10: []李泽萍,赵胜利,师宁,周丽.现代物流网络互联互通元素分析研究[J].科技管理研究,2019,39(14):242-247.]  [11: []孙翊,吴静,刘昌新,朱永彬.加快推进我国应急物资储备治理体系现代化建设[J].中国科学院院刊,2020,35(06):724-731.] 

[bookmark: _Hlk86869481]	关于中国物流业高质量发展对经济社会的重大影响，学者们研究了高质量物流创新发展的方向与途径，这对我国未来宏观政策的导向和地区政府产业支持政策具有极大的参考意义。
（2）关于物流发展水平测度评估的研究
	物流是提升经济发展的重要抓手，物流发展和经济水平的测度评估，作为学者们的研究重心，近年来取得了丰富的研究成果。
	针对我国全域物流的发展水平评价，刘华军等[[endnoteRef:12]]利用全局超效率EBM模型，测评了2004—2017年中国30个省份物流业效率；廖诺等[[endnoteRef:13]]使用SBM模型，测算了中国2006—2017年30个省份的物流业全要素能源效率。 [12: []刘华军,郭立祥,乔列成,石印.中国物流业效率的时空格局及动态演进[J].数量经济技术经济研究,2021,38(05):57-74.]  [13: []廖诺,罗雪韵,吴家齐.物流业经济产出、能源消耗与能源效率[J].统计与决策,2021,37(18):113-116.] 

	针对我国区域物流的发展水平评价，魏国辰等[[endnoteRef:14]]基于ANP-TOPSIS模型，测算了2013—2018年京津冀区域物流发展能力；万艳春等[[endnoteRef:15]]构建DEA分析模型，评价了粤港澳大湾区2005—2016年间区域物流与区域经济的协同度；余思勤等[[endnoteRef:16]]采用引力模型，测评了2004—2018年长三角19个规模以上港口群与城市群协调发展水平；曹炳汝等[[endnoteRef:17]]采用DEA模型，推演分析了2007—2017年长江经济带11个省市的物流效率值及时空演化规律；曹炳汝等[[endnoteRef:18]]基于Super-SBM模型和Malmquist指数模型，测算了2007—2016年长江经济带11个省市上中下游的物流行业增长效率；郭明德等[[endnoteRef:19]]运用因子分析法，测算了2017年我国中部和东部省份的区域物流业信息化水平；杨浩雄等[[endnoteRef:20]]基于系统动力学理论，对2005—2025年北京、广州、武汉三个地区的物流业与地区经济之间存在的互动关系进行分析和预测。 [14: []魏国辰,冀雪华.我国区域物流发展能力综合评价研究——基于ANP-TOPSIS模型对京津冀地区物流业分析[J].价格理论与实践,2019(05):134-137.]  [15: []万艳春,何昱廷,胡雨鋆.粤港澳大湾区区域经济与物流的协同度评价——对粤港澳大湾区物流投入的启示[J].科技管理研究,2019,39(20):45-52.]  [16: []余思勤,孙佳会.长三角港口群与城市群协调发展分析[J].同济大学学报(自然科学版),2021,49(09):1335-1344.]  [17: []曹炳汝,孔泽云,邓莉娟.长江经济带省域物流效率及时空演化研究[J].地理科学,2019,39(12):1841-1848.]  [18: []曹炳汝,邓莉娟.长江经济带物流业效率增长影响因素[J].经济地理,2019,39(07):148-157.]  [19: []郭明德,李红.区域物流业信息化水平测度——以我国中、东部省份为例[J].科技管理研究,2019,39(09):62-68.]  [20: []杨浩雄,段炜钰,马家骥.基于系统动力学的地区物流业与地区经济互动机理研究[J].统计与决策,2019,35(03):69-73.] 

	另外，还有不少学者针对港口经济及物流企业发展展开研究。鲁渤等[[endnoteRef:21]]运用TOPSIS法，分析了2000—2016年我国上海港、宁波港、广州港、青岛港、天津港、大连港、厦门港、海南港、连云港港9大港口综合竞争力及其腹地经济的协同发展机制；潘方杰等[[endnoteRef:22]]基于最近邻指数、标准差椭圆、核密度估计和ESDA等GIS分析方法，针对2005年7月—2018年8月中国物流与采购联合会综合评估和认定的A级物流企业的空间格局及多尺度特征进行测算分析。 [21: []鲁渤,邢戬,王乾,汪寿阳.港口竞争力与腹地经济协同机制面板数据分析[J].系统工程理论与实践,2019,39(04):1079-1090.]  [22: []潘方杰,万庆,冯兵,宋明洁.中国物流企业空间格局及多尺度特征分析[J].经济地理,2021,41(06):97-106.] 

	本文与现有研究的主要区别和创新点在于：第一，有关全域智慧物流发展水平的测评模式及其经济发展协调机制的分析体系存在研究缺口。在针对全国各省域物流水平测度时未涉及针对智慧物流的研究，在针对智慧物流发展水平测度时只涉及部分区域或部分企业。然而，针对智慧物流的省域测评研究对于各省域的政策制定、物流智能化水平评估与对比都具有重要意义。本研究从省域层面对智慧物流发展水平进行测度评价，讨论省际时空演化特征。第二，当前尚无针对“智慧物流”的官方测评体系或相关统计数据。本研究针对智慧物流发展水平这一根本性问题，全面评估其空间差异和动态演变类型，为地区高质量发展的路径选择提供参考。第三，在针对智慧物流发展水平测度的研究中，已有文献由于研究角度不同，测评指标体系存在较大差异。相比以往研究，本文采用的智慧物流测评体系，可以反映智慧物流发展水平在区域上的特征差异。
	为了衡量各省域智慧物流发展水平，本文从物流经济环境、物流经济活动、物流业发展规模和智慧物流技术4个维度分析确定智慧物流发展的影响因子，利用计量经济学分析中的动态面板模型构建一套反映区域智慧物流发展水平的测评系统。基于动态因子分析法对2014—2019年我国31个省、自治区、直辖市的智慧物流发展数据进行比较分析，为在新发展格局下促进我国现代化物流体系建设提供参考。后文安排如下：第二节构建智慧物流发展水平的测评指标体系；第三节提出计量测度模型思路；第四节进行实证检验和结果分析；第五节总结全文并提出政策建议。
[bookmark: _Hlk87902185]2 构建测评指标体系
[bookmark: _Toc71202236][bookmark: _Toc71804007]2.1 测评指标体系的现状分析
[bookmark: _Toc71804010]构建符合我国发展现状的省域智慧物流发展水平测评体系，有利于各地区认清自身优势与领先地区存在的差距，以制定针对性、差异化的对策指导智慧物流的发展。因此，需要统筹考虑影响智慧物流评价的各指标间关系和各指标对智慧物流整体水平衡量的贡献，为我国物流业未来发展提供具有参考价值和可靠性的建议。
现阶段构建智慧物流的测评体系在三方面仍需完善。首先，智慧物流应用不够广泛。智慧物流在中国发展时间较短，受市场、技术、场地等条件的限制，仅在国内的大型物流企业发展较为迅速，而更多的企业只是将其纳入企业管理中，未能在实际生产中应用。在全国范围内，智慧物流的地区受重视程度的差异对整体的评价也产生了一定影响。其次，智慧物流体系建设不够完善。智慧物流的测评指标需要大量专业数据的支持，数据收集依靠完整健全的智慧物流信息平台，对物流各个方面进行监控并实施信息共享，而信息平台建设需要时间、人力、资金的协调配合。目前，智慧物流信息平台建设的投入不足，制约了智慧物流评价体系的完善。最后，智慧物流代表性数据不足。由于数据共享性较差，收集和分析数据存在一定的困难。同时，智能配送、转运、售后等相关信息技术平台建设不完整，导致样本数据的缺乏。
[bookmark: _Toc71202239][bookmark: _Toc71804011]2.2 测评体系指标选择
[bookmark: _Hlk69686585]首先，要确定智慧物流发展水平测评的一级指标，本文参考智慧物流发展以来相关评价指标体系及既有文献，从物流、省域经济、智慧应用的视角构建了我国智慧物流发展水平的动态测评指标体系。第一，物流活动运营管理的经济环境是讨论智慧物流发展水平的基础[[endnoteRef:23]]，其运营管理的水平，既是体现物流业管理水平高低的指标，也是影响地区经济效益和企业生产效率的关键指标。因此，应当将智慧物流经济环境纳入智慧物流发展水平的测评体系中。第二，运输活动是智慧物流活动的关键环节，工作人员是物流活动的重要保障，对于智慧物流来说，提高物流效率需要人、机、管理的有机协调[[endnoteRef:24]]。因此，应当将智慧物流经济活动作为指标之一。第三，物流是国民经济的重要组成，物流经济效益对国内生产总值和地区生产总值有着深远的影响[[endnoteRef:25]]，各地区的物流业发展规模是智慧物流发展政策的重要抓手，规模大小能够显著反映智慧物流投入的经济成本，智慧物流与区域内规模经济是正向影响的双赢关系，因此，应当重视省域物流业发展规模。第四，智慧物流区别于传统物流绩效评价的地方主要体现在智慧技术的应用[[endnoteRef:26]]。在物流测评中充分考虑“智慧”因素的影响，有助于智慧物流的发展和国家创新战略的推进，因此，智慧物流技术的测评是本研究的重点。 [23: []陈文新,刘冬,孙善祥.我国区域物流发展时空差异及收敛性研究——基于地理加权空间计量模型的实证分析[J].工业技术经济,2016,35(02):142-147.]  [24: []林双娇,王健.中国物流业高质量发展水平测度及其收敛性研究[J].统计与决策,2021,37(08):9-14.]  [25: []蔡海亚,徐盈之.长江三角洲物流产业发展格局及影响机理研究——基于空间经济学的视角[J].华东经济管理,2016,30(10):15-23.]  [26: []谢卫红,骆建彬,郭海珍,李忠顺,张茜.工业互联网平台研究知识结构与拓展方向[J].科技进步与对策,2021,38(22):151-160.] 

[bookmark: _Toc71804012][bookmark: _Toc71202240]根据上述拟选定的智慧物流经济环境、智慧物流经济活动、省域物流业发展规模、以及智慧物流技术四个一级指标，并在此基础上选择测评体系的二级指标。
	在智慧物流经济环境的测评方面，李虹等[[endnoteRef:27]]针对环渤海、长三角、珠三角17个省市在2008—2016年有关物流、经济和环境3个子系统的相关数据测度系统协调度。申静等[[endnoteRef:28]]对2009—2013年中国物流业的服务创新能力的评价中，选取了有关服务创新、物流业技术创新和物流业服务创新3类经济社会指标。本文对智慧物流发展的评价，要求尽可能同时满足需方获得最佳服务和供方利润最大化，地区生产总值、交通运输、仓储和邮政业法人单位数以及交通运输、仓储和邮政业增加值这三项指标是物流行业经济情况的基本衡量指标，各项数据的变化趋势能够从行业经济利润随经济技术发展的角度进行评价。 [27: []李虹,李蕾.区域物流、经济增长与生态环境协调发展分析[J].统计与决策,2019,35(12):143-145.]  [28: []申静,耿瑞利,陈中华.中国物流业服务创新能力评价[J].技术经济,2016,35(05):38-45+131.] 

[bookmark: _Toc71804013][bookmark: _Toc71202241]	在智慧物流经济活动的测评方面，姜旭等[[endnoteRef:29]]针对25家5A级物流企业2018年数据，设计构建经营、物流、企业内外环境等层次的测度体系。董千里等[[endnoteRef:30]]对2009—2017年中国285个城市为测评主体，将物流生产效率、获批节点城市布局规划、交通基础设施水平、产业结构、城市化水平、信息化水平、外资依存度、劳动力投入、政府干预、地区经济发展水平和人力资本水平组成分析变量。本文的智慧物流经济活动这一一级指标主要评价智慧物流行业的基础运作情况，从货物运量、运输里程、就业人员等方面测评，并选定交通运输、仓储和邮政业劳动力投入、货运总量、货运周转量这三项二级指标。 [29: []姜旭,胡雪芹.基于组合赋权模型的物流企业绩效评价指标体系构建研究[J].管理评论,2020,32(08):304-313.]  [30: []董千里,姚华,王东方.流通节点城市对物流生产效率的影响——来自中国285个城市数据的证据[J].财贸研究,2020,31(08):28-37.] 

[bookmark: _Toc71202242][bookmark: _Toc71804014]	在省域物流业发展规模的测评方面，陈恒等[[endnoteRef:31]]选取影响物流货运要素集聚能力的关键性影响因素——国际贸易、物流交通基础设施、产业结构，为缓解“丝路经济带”核心区陕西省城市物流发展不均衡问题提供参考。王爱虎[[endnoteRef:32]]基于中泰物流业基础设施发展水平，就公路密度、机场货物吞吐量、港口货物吞吐量、单位面积铁路里程和单位面积航道里程等因素进行测评分析。在现代物流业海陆空全面发展的大背景下，将各地区物流基础设施的发展作为衡量物流业发展水平的直接影响因素是学者们的共同选择，本文将选取铁路营业里程、民用汽车拥有量、民用机动运输船数、物流业固定资产投资额这四项二级指标。 [31: []陈恒,刘柯,杨帆.“丝路经济带”核心区物流非均衡发展态势及其效应——以陕西省城市样本为例[J].技术经济,2020,39(07):99-111+139.]  [32: []王爱虎,Tanattarat Takurakiat.基于中泰对比视角的泰国物流业发展水平评价研究[J].华南理工大学学报(社会科学版),2018,20(03):26-35.] 

[bookmark: _Toc71804015][bookmark: _Toc71202243]	在智慧物流技术的测评方面，吴群等[[endnoteRef:33]]聚焦于企业创新和供应链柔性的相关关系，从物流技术创新、供应链协调和供应链柔性分析研究。电商物流[[endnoteRef:34]]、农产品物流[[endnoteRef:35]]、生鲜农产品电商服务创新[[endnoteRef:36]]等与物流业相关的微观业态研究都讨论了智慧物流技术的个性化应用。智慧物流在未来具有发展的无限可能，对其发展能力的测评既要立足于物流业的现有实力，又要反应相关指标对物流业的未来发展趋势。本文针对智慧物流技术这一指标的测定要从运输、仓储、配送、包装及信息处理等基本物流活动出发，选取移动互联网用户、AGV叉车市场规模、工业机器人市场规模、智能快递柜市场规模、智慧物流企业规模和物流软件业务收入六个二级指标测评区域智慧物流在未来的发展潜力。 [33: []吴群,唐亚辉,李梦晓,胡宇辰.物流技术创新对供应链柔性的影响:一个有调节的中介模型[J].管理评论,2020,32(11):270-281.]  [34: []张宸,周耿.电商平台创新优势与线上线下厂商竞争[J].经济与管理研究,2019,40(03):45-57.]  [35: []程书强,刘亚楠.西部地区农产品物流效率及省际差异动态研究——基于DEA-Malmquist指数法[J].统计与信息论坛,2017,32(04):95-101.]  [36: []刘刚.生鲜农产品电子商务的物流服务创新研究[J].商业经济与管理,2017(03):12-19.] 

2.3 评价体系设计
本文对我国省域智慧物流发展水平测评指标体系具体分层如表1所示。
表1智慧物流发展水平测度指标体系
	[bookmark: _Hlk87875032]目标层
	一级指标
	二级指标
	单位

	智慧
物流
发展
水平
	智慧物流经济环境
（A）
	地区生产总值（A1）
	亿元

	
	
	交通运输、仓储和邮政业法人单位数（A2）
	个

	
	
	交通运输、仓储和邮政业增加值（A3）
	亿元

	
	智慧物流经济活动
（B）
	交通运输、仓储和邮政业劳动力投入（B1）
	万人

	
	
	货运总量（B2）
	万吨

	
	
	货运周转量（B3）
	亿吨公里

	
	省域物流业发展规模
（C）
	铁路营业里程（C1）
	万公里

	
	
	民用汽车拥有量（C2）
	万辆

	
	
	民用机动运输船数（C3）
	艘

	
	
	物流业固定资产投资额（C4）
	亿元

	
	智慧物流技术
（D）
	移动互联网用户（D1）
	万户

	
	
	AGV叉车市场规模（D2）
	亿元

	
	
	工业机器人市场规模（D3）
	亿美元

	
	
	智能快递柜市场规模（D4）
	万组

	
	
	智慧物流企业规模（D5）
	个

	
	
	物流软件业务收入（D6）
	万元


3 测度模型
	本文对智慧物流发展水平的测评数据来源于全国各省域层面的面板数据。传统意义上的公因子提取方法，如主成分分析和因子分析等较难满足于本研究横向处理面板数据和纵向动态评价的双重需求。因此本文选择动态因子分析模型构建测评指数，将截面数据与时空序列有效拟合，保证了测评结构的时空纵横性和动态可比性。
	有关多元统计的动态因子分析法（Dynamic Factor Analysis,DFA），由Coppi和Zannella于1978年提出[[endnoteRef:37]]。动态因子分析，综合了主成分分析与线性回归的功能作用，将样本-变量-时间数据集三维融合，在经济统计学、医学、农学等领域应用广泛。主成分分析截面和线性回归计算时间序列相结合，符合本研究分析复杂面板数据的需求，在构建的三维阵列上得到静态和动态两种实证结果，横向和纵向比较相互结合，确保实证分析的合理性和说服力。 [37: [] Coppi R,Zannella F.L’analisi fattoriale di una serie temporale multipla relativa allo stesso insieme di unitá statistiche[R].XXIX Meeting of the Italian Stat Soc,Blogna,1978:61-79.

作者简介：马鸣晴（1998—），女，河南开封人，硕士研究生，主要研究方向为决策理论与方法；李从东（1962—），男，山西大同人，博士，教授，主要研究方向为决策理论与方法；杨卫明（1992—），女，河南商丘人，博士研究生，主要研究方向为决策理论与方法。] 

3.1 基本原理
	假设给定数组：
                           （1）
	式（1）中，、、分别表示观测的不同主体、指标及时期。表示个省域主体的个智慧物流发展测评指标在测评年份期间的观测值，其方差-协方差矩阵可分解为：
                          （2）
	在式（2）的基础之上，对进行分解；
     （3）
	式（3）中，表示智慧物流测评指标的单位变量的总体平均值，表示忽略省域主体差异的影响，表示忽略测评时间差异的影响，表示省域主体与动态时间的交互影响。
	式（3）表示一种双因素（个体、时间）方差分析模型，称为动态因子分析模型：
                    （4）
              （5）
	其中，是指利用主成分分析各时期产生的平均离差矩阵，是通过线性回归模型（4）产生的不同时期的变异。
3.2 评价我国省域智慧物流发展水平的具体步骤
（1）对2014—2019年我国31个省域范围16个二级指标组成有关智慧物流发展水平测评的三维数据标准化处理；
           （6）
	式（6）中，为不同的测评省域主体；为不同的智慧物流测评指标；为不同的测评时期。
（2）根据测算出的2014—2019年样本数据协方差矩阵，进而推导选定时间测评范围的平均协方差矩阵：
                           （7）
[bookmark: _Hlk87099679]（3）求解2014—2019年推导出的平均协方差矩阵所对应的特征值、特征向量、各特征值方差贡献率和各特征值累计方差贡献率；
（4）根据因子特征值、方差贡献率和累计方差贡献率，提取公因子、建立原始因子载荷矩阵和计算因子得分矩阵；
（5）计算出各测评主体2014—2019年对应的静态得分矩阵：
                         （8）
	式（8）中，是单个测评主体的平均向量；是总体平均向量；。
（6）计算出各测评主体2014—2019年对应的动态得分矩阵：
                       （9）
	式（9）中，，矩阵是第年各指标的平均值；。
（7）汇总计算平均得分矩阵：
                            （10）
	式（10）中，是各评价主体2014—2019年对应的动态得分，是各评价主体的平均综合得分。
4 实证分析
	本文研究对象为我国大陆31个省、自治区、直辖市2014—2019年的智慧物流发展水平，利用动态因子分析方法，配合EVIEWS11进行整体测评。指标数据主要来源于2014—2019年《中国统计年鉴》、各地区统计年鉴、中华人民共和国国家统计局、中华人民共和国交通运输部、中华人民共和国工业与信息化部、中国物流与采购联合会以及行业公开信息的分析整理。
4.1 数据预处理
4.1.1 样本标准化
	探究我国省域智慧物流的发展水平，首先要对2014—2019年的6份原始样本数据进行极差标准化处理，得到如下式（11）的31个地域的16项指标的标准化数据矩阵处理结果，以2019年的测评指标对应的截面数据作为示例。
                    （11）
4.1.2 适用性检验
	考虑到本研究的测评范围跨度较大，首先对测评年份2014—2019年共6组样本的标准化数据分别完成KMO和Barlett球形检验，检验结果如表2所示。本研究数据资料检验结果理想，KMO检验值在0.764至0.828之间，均大于0.5，样本变量间相关性较强；Barlett检验的显著性均为0.000，小于0.05，样本数据呈球形分布。根据6组KMO和Barlett的检验结果可知，本研究中的样本数据符合进行动态因子分析的基本要求。
表2 2014-2019年标准化数据KMO和Barlett检验
	样本年份
	2019
	2018
	2017
	2016
	2015
	2014

	Kaiser-Meyer-Olkin
取样适切性量数
	0.787
	0.764
	0.828
	0.796
	0.828
	0.801

	Barlett
球形度检验
	近似卡方
	784.548
	773.209
	759.982
	770.674
	742.394
	737.357

	
	自由度
	120
	120
	120
	120
	120
	120

	
	显著性
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000
	0.000


4.2 提取公因子
	按照动态因子分析模型，完成测评我国省域智慧物流发展水平的步骤（2）和（3），可以得到如表3所示各公因子特征值、方差贡献率、累计方差贡献率等数据结果。公因子F1、F2、F3的特征值分别为10.308 06、3.071 037、1.024 134；公因子F1、F2、F3的方差贡献率分别为0.644 3、0.191 9、0.064；公因子F1、F2、F3的累计方差贡献率分别为0.644 3、0.836 2、0.900 2。根据公因子特征值大于1和公因子累计方差贡献率大于85%的原则，公因子F1、F2、F3可以基本代表16个二级指标和31个测评地区包含的主要信息。分析结果理想，提取的公因子具有高度可替代性，能够代表原始指标对我国省域智慧物流发展水平进行评估。
表3 公因子的特征值、方差贡献率和累计方差贡献率
	公因子
	特征值
	方差贡献率
	累计方差贡献率

	F1
	10.308 06
	0.644 3
	0.644 3

	F2
	3.071 037
	0.191 9
	0.836 2

	F3
	1.024 134
	0.064
	0.900 2


4.3 因子载荷分析
	在本研究中，仅仅依据上表3的公因子提取结果，难以对各个公因子的信息化含义展开详尽解释，进而使用EVIEWS11进行基于最大方差法的载荷矩阵旋转，表4是旋转因子载荷矩阵的实现结果。
表4 旋转因子载荷矩阵
	一级指标
	二级指标
	F1
	F2
	F3

	智慧物流经济环境
（A）
	地区生产总值（A1）
	0.723 583
	0.669 113
	0.134 969

	
	交通运输、仓储和邮政业法人单位数（A2）
	0.678 252
	0.701 147
	0.167 611

	
	交通运输、仓储和邮政业增加值（A3）
	0.400 077
	0.893 071
	0.010 737

	智慧物流经济活动
（B）
	交通运输、仓储和邮政业劳动力投入（B1）
	0.820 976
	0.455 697
	-0.310 529

	
	货运总量（B2）
	-0.120 054
	0.893 017
	0.105 565

	
	货运周转量（B3）
	0.712 192
	0.323 643
	-0.145 326

	省域物流业发展规模
（C）
	铁路营业里程（C1）
	-0.893 164
	0.195 79
	-0.269 965

	
	民用汽车拥有量（C2）
	0.384 798
	0.894 371
	0.060 733

	
	民用机动运输船数（C3）
	0.367 61
	0.425 042
	0.742 059

	
	物流业固定资产投资额（C4）
	0.023 232
	0.879 007
	-0.021 09

	智慧物流技术
（D）
	移动互联网用户（D1）
	0.536 177
	0.828 156
	0.001 309

	
	AGV叉车市场规模（D2）
	0.958 019
	0.169 465
	0.186 764

	
	工业机器人市场规模（D3）
	0.952 32
	0.242 448
	0.149 343

	
	智能快递柜市场规模（D4）
	-0.097 599
	0.592 604
	-0.534 86

	
	智慧物流企业规模（D5）
	0.745 464
	0.628 694
	0.199 115

	
	物流软件业务收入（D6）
	0.956 32
	0.190 876
	0.031 578


	观察表4可以发现，旋转后的各公因子的载荷反应出的代表意义更加明确。
	F1因子：代表智慧物流经济环境（A）的地区生产总值（A1）和交通运输、仓储和邮政业法人单位数（A2）、代表智慧物流经济活动（B）的交通运输、仓储和邮政业劳动力投入（B1）和货运周转量（B3）、代表的智慧物流技术（D）的移动互联网用户（D1）、AGV叉车市场规模（D2）、工业机器人市场规模（D3）、智慧物流企业规模（D5）和物流软件业务收入（D6）在F1上有较高载荷。尤其是代表智慧物流技术（D）的大部分指标反映在F1上的载荷最高也最多。同时，在F1上呈现最高载荷的指标还有地区生产总值（A1）、交通运输、仓储和邮政业劳动力投入（B1）和货运周转量（B3），这反映出F1因子包含了较多的物流经济类指标信息。
	F2因子：代表智慧物流经济环境（A）的地区生产总值（A1）、交通运输、仓储和邮政业法人单位数（A2）和交通运输、仓储和邮政业增加值（A3）、代表智慧物流经济活动（B）的货运总量（B2）、代表省域物流业发展规模（C）的民用汽车拥有量（C2）和物流业固定资产投资额（C4）、代表智慧物流技术（D）的移动互联网用户（D1）、智能快递柜市场规模（D4）和智慧物流企业规模（D5）在F2上有较高载荷。尤其是代表智慧物流经济环境（A）的所有指标都在F2上呈现最高载荷。同时，在F2上呈现指标最高载荷的还有货运总量（B2）、民用汽车拥有量（C2）、物流业固定资产投资额（C4）和移动互联网用户（D1），这反映出F2因子包含了覆盖评估指标的各方面信息。
	F3因子：代表省域物流业发展规模（C）的民用机动运输船数（C3）在F3上有较高载荷。相比F1和F2因子，F3因子涵盖的信息非常有限，F1和F2因子可视为我国省域物流智慧物流发展的综合反馈因子。
	通过分析可知，地区生产总值（A1）、交通运输、仓储和邮政业法人单位数（A2）、民用机动运输船数（C3）和智慧物流企业规模（D5）在各公因子上的累计载荷较大，可见各公因子对智慧物流经济环境（A）的解释能力是相对较强的，对指标的解释范围是相对全面的。
4.4 得分排名
获得可靠的因子旋转结果后，要计算因子的得分序列以考察本研究体系的各公因子的波动特征，采用EVIEWS11中回归法可以测算出如表5所示的公因子得分系数矩阵。
表5 因子得分系数矩阵
	[bookmark: _Hlk87107353]指标
	F1
	F2
	F3
	指标
	F1
	F2
	F3

	A1
	-0.079 09
	0.247 62
	-1.173 12
	C3
	-0.170 3
	0.186 022
	-0.517 43

	A2
	-0.072 32
	0.242 361
	-1.929 31
	C4
	-0.045 84
	0.138 84
	-0.587 04

	A3
	0.036 142
	0.087 213
	1.630 15
	D1
	-0.294 72
	0.426 176
	0.601 235

	B1
	0.235 402
	0.007 11
	-2.350 08
	D2
	0.047 952
	0.139 815
	-2.324 17

	B2
	-0.031 42
	0.098 958
	1.077 206
	D3
	0.482 014
	-0.517 22
	2.012 815

	B3
	0.019 533
	0.106 193
	-1.024 68
	D4
	0.004 01
	0.077 117
	0.037 723

	C1
	-0.305 71
	0.257 376
	-1.221 62
	D5
	0.296 128
	-0.224 08
	3.460 786

	C2
	0.083 551
	0.060 451
	-1.046 39
	D6
	0.075 083
	-0.008 53
	1.276 269


	按照提取出3个公因子F1、F2、F3的动态得分矩阵，首先，乘以2014—2019年各指标标准化样本数据得到各公因子得分；接着，以公因子的方差贡献率作为系数求得第年我国各省域的总体动态得分；最后，根据2014—2019年的动态得分，求出能够代表省域智慧物流发展整体水平的平均综合得分，再按照平均综合得分对各测评地区降序排名，结果如表6所示。
表6 2014—2019年各地区物流经济发展水平动态得分
	省份
	2019
	2018
	2017
	2016
	2015
	2014
	平均综
合得分
	综合
排名

	广东省
	0.543 652
	0.538 001
	0.561 325
	0.557 973
	0.529 953
	0.482 3
	0.535 534
	1

	江苏省
	0.356 173
	0.389 941
	0.374 599
	0.426 697
	0.428 481
	0.423 679
	0.399 928
	2

	山东省
	0.205 663
	0.282 789
	0.287 135
	0.310 488
	0.319 185
	0.300 251
	0.284 252
	3

	上海市
	0.288 343
	0.273 191
	0.264 703
	0.269 46
	0.264 444
	0.259 467
	0.269 935
	4

	浙江省
	0.259 798
	0.268 269
	0.245 93
	0.253 308
	0.239 962
	0.215 747
	0.247 169
	5

	北京市
	0.243 933
	0.224 305
	0.213 314
	0.213 111
	0.200 687
	0.205 895
	0.216 874
	6

	河南省
	0.064 958
	0.107 982
	0.127 281
	0.142 878
	0.118 225
	0.087 563
	0.108 148
	7

	天津市
	0.103 487
	0.100 613
	0.095 359
	0.103 232
	0.102 522
	0.098 88
	0.100 682
	8

	福建省
	0.092 754
	0.101 766
	0.099 548
	0.097 383
	0.083 198
	0.070 704
	0.090 892
	9

	湖北省
	0.077 348
	0.105 493
	0.088 723
	0.095 79
	0.091 822
	0.075 342
	0.089 086
	10

	重庆市
	0.068 603
	0.078 18
	0.076 703
	0.082 395
	0.080 932
	0.071 541
	0.076 392
	11

	辽宁省
	0.042 399
	0.047 443
	0.059 391
	0.068 859
	0.093 733
	0.095 567
	0.067 899
	12

	安徽省
	0.041 274
	0.064 221
	0.058 923
	0.068 938
	0.064 015
	0.063 739
	0.060 185
	13

	四川省
	0.046 707
	0.054 765
	0.055 021
	0.061 074
	0.054 055
	0.035 332
	0.051 159
	14

	湖南省
	0.040 294
	0.056 618
	0.056 202
	0.050 598
	0.044 945
	0.016 944
	0.044 267
	15

	河北省
	0.018 589
	0.034 278
	0.036 878
	0.050 431
	0.054 445
	0.036 525
	0.038 524
	16

	陕西省
	0.043 953
	0.045 823
	0.039 325
	0.040 11
	0.030 866
	0.007 159
	0.034 539
	17

	江西省
	0.027 304
	0.044 129
	0.027 762
	0.025 749
	0.015 394
	-0.001 07
	0.023 211
	18

	海南省
	0.017 359
	0.017 98
	0.014 822
	0.015 301
	0.013 212
	0.017 029
	0.015 951
	19

	宁夏回族自治区
	-0.006 36
	-0.001 53
	-0.001 87
	0.002 331
	0.003 565
	-0.000 69
	-0.000 76
	20

	西藏自治区
	-0.007 98
	-0.007 78
	-0.007 7
	-0.007 53
	-0.006 76
	-0.006 68
	-0.007 4
	21

	山西省
	-0.005 91
	0.010 198
	-0.005 63
	-0.012 87
	-0.008 54
	-0.030 26
	-0.008 84
	22

	吉林省
	-0.020 73
	-0.007 53
	0.003 3
	-0.002 08
	-0.013 06
	-0.022 17
	-0.010 38
	23

	贵州省
	-0.032 49
	-0.017 75
	-0.019 25
	-0.017 77
	-0.014 85
	-0.016 15
	-0.019 71
	24

	云南省
	-0.031 66
	-0.019 19
	-0.032 82
	-0.027 8
	-0.012 17
	-0.019 31
	-0.023 83
	25

	青海省
	-0.033 89
	-0.031 61
	-0.034 26
	-0.031 19
	-0.031 83
	-0.035 54
	-0.033 05
	26

	甘肃省
	-0.051 61
	-0.049 73
	-0.049 31
	-0.043 45
	-0.040 02
	-0.049 15
	-0.047 21
	27

	广西壮族自治区
	-0.036 57
	-0.037 3
	-0.044 12
	-0.050 52
	-0.052 19
	-0.063 32
	-0.047 34
	28

	黑龙江省
	-0.050 91
	-0.054 17
	-0.042 19
	-0.039 73
	-0.041 19
	-0.058 52
	-0.047 78
	29

	新疆维吾尔自治区
	-0.078 14
	-0.070 6
	-0.076 72
	-0.071 16
	-0.080 92
	-0.096 71
	-0.079 04
	30

	内蒙古自治区
	-0.133 85
	-0.130 65
	-0.133 63
	-0.132 67
	-0.132 04
	-0.139 99
	-0.133 81
	31


4.5 结果分析
4.5.1 横向空间比较分析
根据表6所示的测评结果，可以按平均综合得分对省域智慧物流发展水平进行分类，分类标准设定为：，区域智慧物流发展水平较好；，区域智慧物流发展水平一般；，区域智慧物流发展水平较差。广东省拥有全国最高平均综合得分，在本研究所测算的2014—2019年间内，各年得分均稳居全国第一，这无疑表明了广东省智慧物流发展和地区物流业经济增长存在正向相关关系，这种相互关系保证二者持续处于较高稳定水平。此外，本研究根据评分标准筛选出广东省、江苏省、山东省、上海市、浙江省、北京市、河南省、天津市这八个智慧物流发展水平较好的地域，不难看出，除河南省外的地区均为东部经济较发达地区。另外，我国福建省、湖北省、重庆市、辽宁省、安徽省、四川省、湖南省、河北省、陕西省、江西省、海南省等十一个主要地区的智慧物流发展水平一般。还有十二个行政地区在本研究的测评结果中呈现较差水平，分别是宁夏回族自治区、西藏自治区、山西省、吉林省、贵州省、云南省、青海省、甘肃省、广西壮族自治区、黑龙江省、新疆维吾尔自治区、内蒙古自治区，这主要和地区所处自然区位特征和资源限制等的不可抗力因素有关。
[bookmark: _Hlk71016596][bookmark: _Hlk87364210]2014—2019年，从空间整体分布状况来观测我国各省区市的智慧物流经济活动，智慧物流发展水平的区域特征较为明显，这与各地区的资源条件、地理区位、经济水平及物流业发展起步时间等诸多因素的差异有关，进而映射到较大区域差异的测评结果上。根据图1所示的测算年份综合情况，我国省域智慧物流发展水平分布呈现出显著的东、中、西部梯度递减的空间分布特征，与我国改革开放后经济发展在东部发达和中西部落后的空间格局相吻合，反映出我国智慧物流发展水平和各地区经济发展水平之间紧密的正向影响关系。因此，在物流基础设施和科技支撑资源分布本就不均匀、不充分的中部和西北部地区，倘若没有政策扶持产业创新升级，很难在短时间内取得智慧物流的快速发展和突破性成就。根据横向空间格局研究，我国物流业的高质量发展具有明显的空间集聚特性和空间差异特性。
[image: ]
[bookmark: _Hlk70696584]图1 我国省域智慧物流发展水平总体分布
4.5.2 纵向动态趋势分析
[bookmark: _Hlk87456586]	为了刻画各测评主体有关智慧物流发展水平的纵向变化情况，根据表6的实证测评结果绘制出如图2所示的我国各地区2014—2019年智慧物流发展水平的变化集合。为了确保对各省域的测评结果变化趋势的描绘公平准确，将图中的得分临界值差值均调整为0.1（山东省为0.2）。
[image: ]
图2 我国各地区2014—2019年智慧物流发展水平的变化集合图
	从图2中可以看出，我国智慧物流发展水平的纵向层面变化趋势主要呈现为四种类型：上升型、下降型、波动型和稳定型。呈现上升型变化的主要区域有：上海市、北京市、福建省、陕西省、广西壮族自治区；呈现下降型变化的主要区域有：江苏省、安徽省、山东省、贵州省、辽宁省；呈现波动型变化的主要区域有：广东省、河南省、湖北省、吉林省、四川省、云南省、湖南省、黑龙江省、河北省、浙江省、江西省、新疆维吾尔自治区、山西省；呈现稳定型变化的主要区域有：天津市、重庆市、海南省、甘肃省、西藏自治区、青海省、内蒙古自治区、宁夏回族自治区。以上四种变化趋势涵盖了对我国31个省域智慧物流发展水平的动态变化情况的刻画，上升型或下降型呈现整体的上升或下降趋势，波动型表现为忽上忽下的非稳定变化趋势，稳定型则表现为小幅度的上升和下降或小幅度的波动。
	本研究的测评时间始于2014年，按照测评起始年份的智慧物流社会背景，可以追溯相关政策进行逆向分析。2013年，《全国物流园区发展规划（2013—2020年）》提出针对物流园区规范建设发展、提高设施能力、提升服务功能、健全经营管理体制、完善政策扶持体系等方面规划建议。2014年，国务院出台《国家物流产业发展中长期规划政策（2014—2020年）》，强调物流业要注重思想、坚持原则、有目标的发展。各地区各部门对相关政策的反应程度和针对有关政策推行的相关措施并非一致，但2014—2015年绝大部分地区都实现了一定程度的正向发展，即使部分地区没有突出的智慧物流发展成绩，但仍能完成2014—2016年智慧物流发展水平连续3年的提升。其中有些地区显著呈现发展后劲不足的情况，这与相关地区经济发展水平、地区产业基础、物流业资源禀赋、自然地理条件、政策规划战略等多方面因素均存在关联，其具体影响程度和激励改进方法将是后续研究需要思考和探讨的方向。
4.5.3 综合分析
综合横向空间差异和纵向动态趋势的分析结果，总体来看本文多维时空效应下的测评研究，可以得出以下结论。
平均综合得分较高的上海市和北京市，呈现发展的上升趋势，在智慧物流应用领域兼具模范性和创新性；平均综合得分一般的福建省和陕西省，同样呈现发展的上升趋势，在智慧物流发展方面兼具动力和活力，通过技术改进和产业优化，有望观测到智慧物流发展水平较为稳定的提升。贵州省平均综合得分较低，呈现发展的下降趋势，需要政府政策鼓励、产业集聚创新、企业调研学习等相关措施的实施以补足短板、锻造长板；在平均综合得分较好的江苏省和山东省，智慧物流发展的动力不足，呈现发展的下降趋势，两省作为“一带一路”的战略交汇点，必须加快“走出去”的步伐，主动加强和周边国家及“一带一路”沿线国家地区的深入交流与广泛合作，不断提升区域物流业的互联互通能力、战略供给能力和安全保证能力。
从我国整体测评情况看，广东省、浙江省、天津市、福建省、河南省和辽宁省在智慧物流领域的表现不凡，但发展潜力尚待挖掘。上述地区在综合经济实力、产业结构状况、物流市场规模和工业发展水平等基础条件具备的条件下，要结合区域发展战略推行相关措施：第一，要培育更多较高等级物流企业，不断壮大较高等级物流企业规模，切实发挥在不同等级物流企业均衡发展中的示范带动作用；第二，要提倡区域内部物流企业的培育和集聚，力争突破高质量物流企业发展的空间束缚，形成较大的物流产业集群；第三，要优化区域产业结构，整合区域资源要素形成产业链，支持现代化物流产业转移承接战略，保障物流产业的结构优化和高质量发展；第四，要提升交通网络通达度，逐步提高物流资源要素利用率，更好发挥交通运输等基础设施对智慧物流领域发展的促进作用，通过加强区域联动发展进而协调、配合和推动区域物流一体化。
5 结论与政策建议
5.1 结论
本文从智慧物流经济环境、智慧物流经济活动、省域物流业发展规模和智慧物流技术四个方面构建了我国省域智慧物流发展水平测度体系，采用动态因子分析法对全国31个省域2014—2019年智慧物流发展水平进行了空间区际比较和动态演进分析，实现了时间与空间相结合的纵横双向测评，研究结论如下：
（1）本文提出了一个智慧物流发展水平的动态测评方法，以中国大陆的历史数据为例，借助动态因子分析方法揭示了省域智慧物流发展水平的空间差异，并从横向和纵向角度划分区域智慧物流发展类型，进而确定了各地区智慧物流的发展方向和支持政策。这种方法可以推广应用到政府部门、民生部门、物流企业，为实施智慧物流发展措施的方向和力度提供科学支撑。
（2）从横向视角分析空间发展差异，我国智慧物流发展水平在测度时间范围内一直存在较大差异，与宏观经济发展态势一致，呈现自东向西、自南向北发展能力落后和提质增效不突出等特点。
[bookmark: _Hlk87364547]（3）从纵向视角分析动态趋势差异，我国各地域智慧物流发展主要呈现上升型、下降型、波动型和稳定型4类形态，在时间和空间趋势上兼具规律性可循。
此外，本研究的不足是构建智慧物流发展水平动态测评的指标选择还不全面。影响我国智慧物流发展水平区域差异的因素较多，本研究构建的测评体系仅选择了较关键的指标进行分析评价，后期研究仍需补充完善测评结构。
5.2 发展我国智慧物流的政策建议
[bookmark: _Toc71804027][bookmark: _Toc71202258]（1）推动智慧物流升级为智慧新基建
基于上述研究结论，智慧物流在工业互联网、智慧供应链、智慧能源网等实体网络交互，验证了本文选取的测度指标的合理性。智慧基础设施网络，是推动科学技术革命发展的根基，必须以“新技术+”的方式把数字信息化融入传统基础设施建设，依此推动物流业完成环节数字化的智慧升级，推动智慧物流升级为智慧新基建。
在园区建设方面，智慧物流园区的仓储大脑和机器人有效衔接，可以有效实现搬运、拣选、码垛等动作机器人和环节机器人的调度互联与统筹互联。我国智慧物流企业的园区建设呈现出集群化分布，具有由东部沿海地区向内陆地区拓展的特征，从国家级高新区、国家级经济技术开发区等智慧物流园区建设情况来看，已经形成“东部沿海集聚、中部沿江联动、西部特色发展”的空间格局。环渤海、长三角和珠三角地区以雄厚的工业园区为基础，已经成为全国智慧物流园区建设的三大聚集区；中部沿江地区应借助沿江城市群的联动发展势头，大力开展智慧物流园区建设；广大西部地区应当依据各自地区产业特色，加紧智慧物流园区升级。
在运输配送方面，物流企业或平台规划产业链布局蓝图，形成智慧化和自动化之间默契的良性循环，促进传统交通运输行业的数字化革新。新冠疫情出现后，防控物资和民生物资的运输保障任务难度提升，多式联运、货物动态跟踪、无人仓、无人机、智能快递柜等智慧物流科技加速发展，智慧物流技术的大规模商业化，将保障产业链供应链稳定，提升交通网络通达度，提高物流资源要素利用率，发挥智慧物流设施对交通运输业发展的巨大促进作用。
在企业升级方面，充分利用数字化和智能化的技术红利，将传统物流提质转化为数据流和价值流，同步完成要素共享、企业融通、开放创新和资源优化的产业升级使命。广东省、江苏省、山东省、浙江省等智慧物流发展水平较高的地区，应当在物流企业规模保持平稳增长的基础上，不断壮大较高等级物流企业规模，激励其更好发挥示范带动作用，同时引导不同等级物流企业的均衡发展，加强物流企业与区域间的协调配合和联动发展，推动区域物流一体化，并着力培育和扩大地区物流市场需求规模。
因此，依托于数字化基建的智慧物流必将迅速发展，既能保证供应链总体服务水平的提升，又可以推动产业链“新基建化”的升级转型。
（2）构建新发展格局下的智慧物流系统
	流通体系在当下的新发展格局中，是国内外经济双循环的“大动脉”，包括物流业主导的流通产业已然成为国民经济的支柱产业。在传统物流的智慧化探索时代，物流业需要迫使自身原本的粗放式管理向专业化、协同化、集约化转变，转型“新基建”的智慧物流将完成创新驱动、创新需求、高质量供给引领的使命，成为中国经济发展的重要增长极。
	提高物流业基础设施的互联互通水平。加快完善新时代综合立体交通网络建设规划，确保物流畅通，保障流通效率和流通安全。应当着力打造一批全国性物流节点城市，如上海、济南、武汉、长沙、重庆等，使其成为加快产业和经济社会转型升级的突破口。
	促进多式联运牵引的运输业深度融合。多部门多链条合作，探索以多式联运体系建设为龙头领域的实践，提升物流智慧化和新基建化程度。海南省通过物流供应链“侧推”产业链，对助力海南自贸港和西部陆海新通道建设具有重要意义；四川省、重庆市、广西省、贵州省、甘肃省、青海省、新疆维吾尔自治区、云南省、宁夏回族自治区、陕西省、内蒙古自治区、西藏自治区等省区市应当充分利用智慧物流赋能的陆海联运参与西部开发建设，为西部物流企业提供新的运输物流模式，提高企业运输效率和竞争力。
	引领网络化货运新业态运输组织变革。利用货运网络的轻资产性和平台网络化优势，保障物流市场的资源优化整合，探索新发展格局下的组织变革之路。地处祖国东北部的黑龙江省、吉林省和辽宁省，存在地理位置较远、气候寒冷期较长、产业结构较重等因素影响，物流运输成本偏高，应当投资建设网络货运数字产业园，通过网络货运平台将分散的运力资源整合，优化货物运输组织形态，形成一条高效的、全链条式的货运服务产业链，助力东北地区传统物流业实现数字化转型，赋能东北地区智慧交通建设。
	补齐国际物流供应链体系的建设短板。畅通国内大循环，有效串联生产到消费的全链环节，促进国内国际双循环，有机对接进出口双向物流供需。山西省、河南省、湖北省、陕西省和四川省应当优化中西部区域产业结构，整合区域内部的各种资源要素，形成上下游产业链，加强与“一带一路”沿线国家的国际贸易，发挥“中欧班列”的国际物流骨干作用，有效引导物流产业的转移和承接，提升物流产业发展地区的结构优化升级。
	支持民生物流和普惠性物流服务发展。积极适应消费增长和高标准需求，不断激发城乡的内需潜力，支持国内国际双循环体系建设，推动建立建成强大的国内消费市场。长三角、珠三角和京津冀地区，应当充分享受政府物流规划编制和政策扶持力度，促进区域内部物流企业的培育和集聚，同时力争突破区域间物流企业发展的束缚，形成较大的物流产业集群，充分发挥国内大循环的支撑性作用。
	推动交通运输绿色低碳的可持续发展。国务院印发的《2030年前碳达峰行动方案》，作出重点实施交通运输绿色低碳行动的工作部署。新冠疫情、新一轮科技革命等因素在一定程度上也推动了物流业的变革，物流业必须准确认识宏微观变化，科学应对、积极变革，在危机中寻找机遇，在变化中开创局面，努力保障物流业高质量发展趋势。
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