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摘要:为促进广东沿海经济带物流业的快速发展以及增强经济运行活力,文章以广东沿海经济带

15个城市为研究对象,选取经济发展水平、物流发展规模、物流基础设施和信息化水平4个评价指

标,采用熵权TOPSIS、马尔科夫链和泰尔指数等方法,分析物流发展水平的时空演变;引入地理探

测器,选取交通基础设施水平、经济发展水平、对外开放水平、产业结构、城镇化水平、信息化水平、

政府干预水平和区位因素为关联因子,探究物流业发展的驱动因素,并提出政策建议。研究结果

表明:广东沿海经济带各城市之间存在发展水平不平衡、不协调和区域差异大等问题,物流发展水

平在不同时期和不同阶段呈现不同演变规律,各关联因子随着宏观环境的调整逐渐展现不同的影

响力。
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Abstract:Inordertopromotetherapiddevelopmentofthelogisticsindustryinthecoastaleco-

nomiczoneofGuangdongandenhancethevitalityofeconomicoperation,thepapertook15cities

inthecoastaleconomiczoneofGuangdongastheresearchobjectandselected4evaluationindica-

torsofeconomicdevelopmentlevel,logisticsdevelopmentscale,logisticsinfrastructure,andin-

formationlevel,analyzethetemporalandspatialevolutionoflogisticsdevelopmentlevelbyusing
entropyweight-TOPSIS,Markovchain,andTheilindexmethod.Geographicdetectorswerein-

troduced,andtransportationinfrastructurelevel,economicdevelopmentlevel,opennesslevel,

industrialstructure,urbanizationlevel,informatizationlevel,governmentinterventionleveland

locationfactorsasrelatedfactorswereselected,toexplorethedrivingfactorsoflogisticsdevelop-
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ment,andpolicysuggestionswereproposed.Theresultsshowedthattherewereproblemssuch

asunbalanced,uncoordinated,andlargeregionaldifferencesindevelopmentlevelsamongcities

inthecoastaleconomiczoneofGuangdong,andthelogisticsdevelopmentlevelpresentsdifferent

evolutionarylawsindifferentperiodsandstages,anddifferentlocationfactors werealso

different.Withtheadjustmentofthemacroenvironment,differentfactorswouldgraduallyshow

theirinfluence.

Keywords:ThecoastaleconomiczoneofGuangdong,Logisticsindustry,Theilindex,Geographic

detector,Regionaldifferences

0 引言

作为现代城市经济发展的“加速器”,物流业对

提高经济运行质量、优化经济流程、调整经济结构、

扩大内需和增进社会福利都产生重要的积极影响,

是具有良好发展前景和广阔提升空间的综合性产

业,有助于推进区域经济均衡、协同和高效发展。

在经济全球化与区域经济一体化的大背景下,区域

物流业在现代国民经济产业结构中的地位尤为突

出,其发展水平可在一定程度上反映区域的经济实

力和服务产出水平。因此,正确评价区域物流业的

发展水平并探究其驱动机制对于促进经济社会发

展格外重要,这也引起学术界的关注[1-4]。刘程军

等[5]以长江经济带为研究区域,采用引力模型和泰

尔指数等方法,探究其物流空间联系特征、物流中

心城市识别和辐射式物流网络构建;谢守红等[6]构

建评价指标体系,运用突变级数法和空间自相关法

对物流发展水平进行关联分析;徐玖平等[7]从投入、

支撑和产出3个维度构建测度指标体系和支持竞争

力测度的多层级系统体系结构,运用熵值法-双基点

法模型测度物流企业的竞争力;梁子婧[8]选取物流

业总产值、资本投入和劳动投入3个变量,研究区域

物流业发展格局变动的影响;章艳华[9]构建物流业

发展的竞争力评价模型,选取熵权灰色关联度对区

域物流业进行实证测试;岳琪[10]从6个维度构建物

流竞争力评价指标体系,运用数学研究方法评价不

同年份的区域物流业竞争力。

已有文献主要从不同的维度对特定的区域进

行研究,采用数学模型法、突变级数法、空间自相

关法和熵值法-双基点法等现代科学研究方法,构

建评价指标体系进行实证分析,实现对区域物流

发展水平的综合评价。但上述研究在设定指标比

重时易受主观随意性的影响,不能合理分配各项

指标的权重,难以客观反映物流发展水平的实际

状况。同时,由于研究的时间和空间具有局限性,

研究结论不具备典型性。因此,在借鉴已有研究

成果的基础上,本研究选取2001—2018年广东沿

海经济带物流业的相关数据,构建评价指标体系

并合理分配指标权重,运用熵权 TOPSIS、马尔科

夫链和泰尔指数等多种研究方法以及引入地理探

测器,分析广东沿海经济带物流发展水平的时空

演变和驱动因素,为广东沿海经济带物流业的发

展提供政策建议。

1 研究区域和研究方法

1.1 研究区域

广东沿海经济带是广东省人民政府于2017年

提出而形成的经济发展区域,范围包括广东省沿

海陆域和相关海域,总面积约为12.09万km2,由

3个区域的15座城市构成,包括珠三角片区的广

州市、深圳市、珠海市、佛山市、惠州市、东莞市、中

山市和江门市,粤东片区的汕头市、汕尾市、潮州

市和揭阳市以及粤西片区的湛江市、茂名市和阳

江市,共占广东省陆域面积的32.7%。这些城市

沿海而建,毗邻港澳地区,是广东省对外开放的重

要窗口,吸引大量人、财、物的流通和发展。广东

沿海经济带的物流业十分发达,由轨道、公路、水

路和航空等多种运输方式组成的综合交通运输体

系日益完善,可连接国内外各大物流通道。其中,

高速铁路网和高速公路网密集,航空网络较发达,

已初步建成亚太地区最开放、最便捷和最高效的

沿海港口群。



46   海洋开发与管理 2021年 

1.2 研究方法

1.2.1 熵权TOPSIS
熵权TOPSIS是常见的综合评价方法,其在利

用大量原始数据的基础上对数据进行处理,得出与

评价方案的差距逐渐减小的理想解方案。其中,熵
权系数法是客观赋值法,可以减少主观赋值带来的

偏差。

本研究采用熵权TOPSIS方法,在TOPSIS中

构建加权评价矩阵,利用综合向量与理想解的欧氏

距离,经归一化计算各年份广东沿海经济带的物流

发展水平,并分析物流发展水平评价体系[11-14];初
步确定权重,并根据权重进行评分。

熵权确定权重方式为:
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1
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式中:ej 为关联因子的信息熵;n 为城市数量;m 为

评价指标个数;i为广东沿海经济带的城市;j 为关

联因子;Pij 为概率矩阵;dj 为信息效用值;Wj 为

计算的熵权。
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Z=

Z11 Z21 … Zn1

︙ ︙ ︙

Z1m Z2m … Znm

é

ë

ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú

式中:Z 为计算后的标准化矩阵。

综合向量与理想解的欧氏距离为:
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式中:D+
i 为因子与最大值的距离;D-

i 为因子与最

小值的距离;Z+
J 为标准化后矩阵因子的最大值;

Z-
J 为标准化后矩阵因子的最小值;Zij 为标准化矩

阵的每个元素。

各年份的物流发展水平(与方案的优劣解)为:

Si=
D-

i

D-
i +D+

i

式中:Si 为归一化得分。

1.2.2 马尔科夫链

采用马尔科夫链将连续的广东沿海经济带物

流发展水平指数进行离散化处理,同时将物流发展

水平划分为低、较低、较高和高4种等级,计算相应

类型的概率分布和年际变化,构建马尔科夫转移概

率矩阵,近似描述城市物流发展水平变化的整个

过程[15-18]。

在马尔科夫转移概率矩阵对角线位置的元素

表明物流发展水平等级未发生转移的概率,而在对

角线以外位置的元素则表明物流发展水平等级发

生转移的概率。若某城市的物流发展水平经变换

后若干年保持不变,则转移为平稳;若某城市的物

流发展水平等级有所提高,则转移为上升,反之为

下降。由此可分析出各城市在某年份整体面临的

风险以及城市之间的发展均衡性。

1.2.3 泰尔指数

采用泰尔指数可精确测度和分析广东沿海经

济带物流发展水平的差异,并采用基于泰尔指数分

解的方法将广东沿海经济带物流发展水平的差异

分解为区域内差异和区域间差异,从而对差异的结

构和差异的来源进行有效分析[19-21]。

具体分解方法为:
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Tb =Pz ×Tz +Pw ×Tw +Pe ×Te

T=Ta +Tb

式中:Tz 、Tw 和Te 分别为珠三角片区、粤西片区

和粤东片区物流发展水平差异的泰尔指数;nz 、nw

和ne 分别为珠三角片区、粤西片区和粤东片区的城

市数量;Pi 为城市i的地方生产总值占广东省生产

总值的比重;Pz、Pw 和Pe 分别为珠三角片区、粤西

片区和粤东片区的地方生产总值占广东省生产总

值的比重;ri 为城市i的某项指标数值占广东省该

项指标数值的比重;rz、rw 和re 分别为珠三角片区、

粤西片区和粤东片区的某项指标数值占广东省该

项指标数值的比重;Ta 为区域内物流发展水平差
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异的泰尔指数;Tb 为区域间物流发展水平差异的

泰尔指数;T 为广东沿海经济带物流发展水平差异

的泰尔指数。

1.2.4 地理探测器

地理探测器利用探测空间的分异性来揭示关

联因子驱动对产业关联空间的影响[22-26],其基本

思路是将研究区域分为若干子区域,如果子区域

方差之和小于区域总方差,则存在空间分异性;如

果2个变量的空间分布趋于一致,则二者存在统

计关联。

本研究分析时空分异视角下的物流业关联因

子要素,从分异和因子探测角度探究各子区域物

流发展水平Y 的空间分异性以及关联因子X 在多

大程度上解释空间分异,主要采用空间分异程度

衡量:

q=1-
SSW
SST

SSW=
L

h=1
Nhσ2h

SST=Nσ2h

式中:q为空间分异程度;L 为广东沿海经济带物流

发展水平(因子Y);Nh 和N 分别为h 层和广东沿

海经济带城市的单元数;σ2h 为h 层的方差;SSW 和

SST分别为层内方差之和以及广东沿海经济带的

全区总方差。

2 广东沿海经济带物流发展水平的时空演

变特征

2.1 评价指标体系

为突出评价指标体系的科学性和客观性,参照

刘程军等[5]在长江经济带区域物流的空间联系格局

及其驱动机制研究中的4个维度,结合广东沿海经

济带物流业发展的实际情况,选取4个一级指标形

成准则层和15个二级指标形成指标层,构建广东沿

海经济带物流发展水平评价指标体系。数据来源

于历年《广东统计年鉴》和相关市级统计单位的统

计公报,采用熵权TOPSIS方法对2001—2018年广

东沿海经济带15个城市的原始数据进行离散化处

理,确定各项指标的权重(表1)。

表1 广东沿海经济带物流发展水平评价指标体系

总体层
准则层

(权重)

指标层

(权重)

物流

发展

水平

经济发展水平

(0.49446)

GDP(0.05015)

第一产业增加值(0.03067)

第二产业增加值(0.04156)

第三产业增加值(0.06630)

人均GDP(0.01618)

GDP增长率(0.00154)

地方财政支出(0.05203)

城镇居民可支配收入(0.00494)

外商直接投资额(0.08885)

进出口总额(0.09431)

社会消费品零售总额(0.03479)

年底总人口(0.01314)

物流发展规模

(0.38954)

物流业增加值(0.07358)

港口货物吞吐量(0.04346)

货运总量(0.04672)

货物周转量(0.17390)

工业总产值(0.05188)

物流基础设施

(0.05955)

公路运输网密度(0.00509)

民用汽车拥有量(0.03044)

全社会固定资产投资总额(0.02402)

信息化水平

(0.05645)
邮电业务总量(0.05645)

由表1可以看出,指标权重由大到小依次为经

济发展水平、物流发展规模、信息化水平和物流基

础设施。

2.2 熵权TOPSIS评价

结合评价指标体系中的熵权比重,计算熵权

TOPSIS指 数 得 分 并 根 据 得 分 排 序,进 一 步 对

2001—2018年广东沿海经济带15个城市的物流发

展水平进行综合评价。由于篇幅有限,选取具有代

表性的2001年、2007年、2013年和2018年的熵权

TOPSIS指数得分及其相应排序。

从总体来看,广州市和深圳市分别居于第一位

和第二位,物流发展水平一直处于领先地位,其原

因是地方政府不断培育物流市场环境和广泛建设

物流园区平台,与物流业相关联的企业数量多,现
代物流技术较先进。佛山市和东莞市表现较稳定,
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分别居于第三位或第四位,其原因是依托中心城市

物流业的规划和带动作用,发挥地方特色,持续推

进物流业发展。中山市和江门市的排名波动较明

显,2001年分别居于第五位和第六位,至2018年分

别下滑至第十位和第十一位,表明地方政府对物流

业的规划尚未完善,且缺乏指引和投资,因此逐渐

失去原有的物流业竞争优势。湛江市、茂名市和阳

江市物流发展水平的上升势头较快,尤其是湛江市

对物流业投入加大,通过优化港口和轨道建设以及

改善原有的基础设施,加强物流平台合作规划,产

业发展整体呈现良好态势。粤东地区的汕尾市、揭
阳市和潮州市的物流发展水平常年处于落后状态,

发展后劲不足(表2)。

表2 熵权TOPSIS评价结果

城市
2001年 2007年 2013年 2018年

得分 排序 得分 排序 得分 排序 得分 排序

广州市 0.2101 1 0.2500 1 0.2463 1 0.2632 1

深圳市 0.1466 2 0.2074 2 0.2087 2 0.1964 2

珠海市 0.0555 7 0.0392 10 0.0387 9 0.0444 7

佛山市 0.0925 3 0.1021 3 0.0919 3 0.0841 4

惠州市 0.0441 10 0.0418 7 0.0482 6 0.0423 8

东莞市 0.0771 4 0.0879 4 0.0894 4 0.0901 3

中山市 0.0667 5 0.0400 8 0.0405 8 0.0331 10

江门市 0.0613 6 0.0639 5 0.0320 11 0.0308 11

汕头市 0.0396 11 0.0225 11 0.0233 13 0.0258 12

汕尾市 0.0240 13 0.0112 14 0.0133 14 0.0128 14

潮州市 0.0173 15 0.0080 15 0.0090 15 0.0098 15

揭阳市 0.0388 12 0.0210 12 0.0251 12 0.0244 13

湛江市 0.0481 9 0.0471 6 0.0554 5 0.0584 5

茂名市 0.0548 8 0.0399 9 0.0447 7 0.0456 6

阳江市 0.0236 14 0.0180 13 0.0334 10 0.0389 9

2.3 空间演变特征

为进一步比较和分析广东沿海经济带各城市

物 流 发 展 水 平 的 空 间 分 布 情 况,将 2001 年、

2007年、2013年和2018年各城市的物流发展水平

划分为高、较高、较低和低4类等级;采用 ArcGIS
10.2软件,根据这4类等级指标值的取值范围,将

上述年份广东沿海经济带物流发展水平的熵权

TOPSIS指数进行基于空间的可视化。

(1)2001年广东沿海经济带物流发展水平处于

低等级的共有3个城市即潮州市、阳江市和汕尾市,

占比为20%;处于较低等级的共有7个城市即揭阳

市、汕头市、惠州市、湛江市、茂名市、珠海市和江门

市,占比约为47%;处于较高等级的共有3个城市

即中山市、东莞市和佛山市,占比约为20%;处于高

等级的共有2个城市即深圳市和广州市,占比约

为13%。

(2)2007年广东沿海经济带物流发展水平处于

低等级的城市升至5个即潮州市、汕尾市、阳江市、

揭阳市和汕头市,占比约为33%;处于较低等级的

城市降至6个即珠海市、茂名市、中山市、惠州市、湛

江市和江门市,占比为40%;处于较高等级的城市

降至2个即东莞市和佛山市,占比约为13%;处于

高等级的城市仍为2个即深圳市和广州市,占比约

为13%。

(3)2013年广东沿海经济带物流发展水平处于

低等级的城市降至4个即潮州市、汕尾市、汕头市和

揭阳市,占比约为27%;处于较低等级的城市升至

7个即江门市、阳江市、珠海市、中山市、茂名市、惠

州市和湛江市,占比约为47%;处于较高等级的城

市仍为2个即东莞市和佛山市,占比约为13%;处

于高等级的城市仍为2个即深圳市和广州市,占比

约为13%。

(4)2018年广东沿海经济带物流发展水平处于

低等级的城市升至6个即潮州市、汕尾市、揭阳市、

汕头市、江门市和中山市,占比为40%;处于较低等

级的城市降至5个即阳江市、惠州市、珠海市、茂名

市和湛江市,占比约为33%;处于较高等级的城市

仍为2个即佛山市和东莞市,占比约为13%;处于

高等级的城市仍为2个即深圳市和广州市,占比约

为13%。

总体来说,广东沿海经济带绝大多数城市的物

流发展水平处于较低等级或低等级,发展的空间和

潜力还很大。而从区域空间分布来看,高等级和较

高等级的城市集中在珠三角地区的大城市。

将2001—2007 年、2007—2013 年 和 2013—

2018年广东沿海经济带物流发展水平的等级变化

分为上升、不变和下降,继续采用ArcGIS软件对其
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进行基于空间的可视化描述。①2001—2007年中

山市、揭阳市和汕头市3个城市的等级下降,主要

表现为中山市由较高等级降至较低等级,汕头市

和揭阳市均由较低等级降至低等级;其他12个城

市的等级不变。②2007—2013年阳江市的等级上

升,即由低等级升至较低等级;其他14个城市的

等级不变。③2013—2018年江门市和中山市的等

级下降,即由较低等级降至低等级;其他13个城

市的等级不变。

2.4 时间演变特征

为研究广东沿海经济带物流发展水平在不同

等级之间的变化状况,采用马尔科夫链构建2001-
2007年、2007-2013年和2013-2018年广东沿海

经济带物流发展水平的马尔科夫转移概率矩阵(表

3、表4和表5)。

表3 2001—2007年马尔科夫转移概率矩阵

等级 低 较低 较高 高

低 1.000 0.000 0.000 0.000

较低 0.286 0.714 0.000 0.000

较高 0.000 0.333 0.667 0.000

高 0.000 0.000 0.000 1.000

表4 2007—2013年马尔科夫转移概率矩阵

等级 低 较低 较高 高

低 0.800 0.200 0.000 0.000

较低 0.000 1.000 0.000 0.000

较高 0.000 0.000 1.000 0.000

高 0.000 0.000 0.000 1.000

表5 2013—2018年马尔科夫转移概率矩阵

等级 低 较低 较高 高

低 1.000 0.000 0.000 0.000

较低 0.286 0.714 0.000 0.000

较高 0.000 0.000 1.000 0.000

高 0.000 0.000 0.000 1.000

(1)2001—2007年广东沿海经济带物流发展水

平等级变化出现微小变动。主要表现为:低等级的

城市保持在低等级的概率为100%,而上升为较低

等级、较高等级和高等级的概率均为0;较低等级

的城市下降为低等级的概率为28.6%,保持在较

低等级的概率为71.4%,而上升为较高等级和高

等级的概率均为0;较高等级的城市下降为低等级

和较低等级的概率分别为0和33.3%,保持在较

高等级的概率为66.7%,而上升为高等级的概率

为0;高等级的城市下降为其他等级的概率均为

0,保持不变的概率为100%。2001—2007年低等

级和高等级的城市均未发生等级变化,表明其面

临等级变化的风险较小;而较低等级和较高等级

的城市都出现等级下降的情况,表明其面临等级

变化的风险较大。

(2)2007—2013年广东沿海经济带物流发展水

平等级变化的幅度较小。主要表现为:低等级的城

市保持在低等级的概率为80%,上升为较低等级的

概率为20%,而上升为较高等级和高等级的概率均

为0;较低等级、较高等级和高等级的城市等级变化

的概率均为0,保持不变的概率为100%。2007—

2013年较低等级、较高等级和高等级的城市均未发

生等级变化,而低等级的城市则出现等级上升的情

况,表明广东沿海经济带各城市在该期间整体面临

等级变化的风险较小,且发展相对均衡。

(3)2013—2018年广东沿海经济带物流发展水

平等级变化同样出现微小变动。主要表现为:低等

级、较高等级和高等级的城市等级变化的概率均为

0,保持不变的概率为100%;较低等级的城市下降

为低 等 级 的 概 率 为28.6%,保 持 不 变 的 概 率 为

71.4%,而上升为较高等级和高等级的概率均为0。

2013—2018年低等级、较高等级和高等级的城市均

未发生等级变化,而较低等级的城市则出现等级下

降的情况,表明较低等级的城市在该期间面临等级

变化的风险较大,而其他等级的城市面临等级变化

的风险较小。

2.5 差异分解

将广东沿海经济带划分为珠三角片区、粤东片

区和粤西片区3个区域,进一步分析基于泰尔指数

的物流发展水平的区域差异(表6和表7)。
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表6 广东沿海经济带物流发展水平的泰尔指数

年份 泰尔指数

2001 0.070785620

2002 0.095580289

2003 0.087831706

2004 0.078475314

2005 0.043438594

2006 0.028607362

2007 0.038165796

2008 0.051134042

2009 0.095862324

2010 0.027537446

2011 0.040522149

2012 0.090547281

2013 0.027513977

2014 0.092278058

2015 0.091001186

2016 0.068510322

2017 0.066249340

2018 0.061584359

表7 泰尔指数贡献率的分解结果 %

年份

区域内

珠三角

片区

粤东

片区

粤西

片区

区域内

总和
区域间 合计

2001 9.88 3.25 8.15 21.28 78.72 100.00

2002 8.11 2.53 4.03 14.67 85.33 100.00

2003 13.19 2.46 4.04 19.69 80.31 100.00

2004 14.98 2.63 3.47 21.08 78.92 100.00

2005 32.09 2.04 7.11 41.24 58.76 100.00

2006 48.14 1.05 6.50 55.69 44.31 100.00

2007 35.36 1.32 4.86 41.54 58.46 100.00

2008 42.46 1.07 2.55 46.08 53.92 100.00

2009 24.42 1.55 0.97 26.95 73.05 100.00

2010 59.18 4.93 3.68 67.79 32.21 100.00

2011 51.25 2.44 2.87 56.57 43.43 100.00

2012 18.44 1.69 1.36 21.49 78.51 100.00

2013 45.26 6.55 5.65 57.46 42.54 100.00

2014 16.58 1.63 1.79 19.99 80.01 100.00

2015 19.54 1.16 1.58 22.28 77.72 100.00

2016 23.41 0.87 1.91 26.19 73.81 100.00

2017 39.12 2.45 1.43 43.00 57.00 100.00

2018 31.75 2.23 1.21 35.19 64.81 100.00

  由表6和表7可以看出:广东沿海经济带物流

发展水平的整体差异较小,泰尔指数均小于0.1,但

变化幅度较大;影响泰尔指数的区域间差异和区域

内差异在不断变动。

珠三角片区、粤东片区和粤西片区3个区域

内的差异格局基本稳定。珠三角片区的区域内

差异 占 比 起 伏 不 定,但2003—2018年 均 高 于

10%,且始终高于粤东片区和粤西片区。粤东片

区和粤西片区的区域内差异占比始终处于低水

平,均低于10%。总体而言,珠三角片区的区域

内差异是影响总体差异的最主要因素,主要原因

有2个方面。①珠三角片区各城市的经济发展

水平差异较大。广州市和深圳市的经济发展水

平较高,物流业更加发达;江门市等城市的经济

发展水平与广州市和深圳市有一定的差距,物流

业的发展相对缓慢。②各城市在物流业基础设

施和物流业发展规模等方面差异较大。广州市

和深圳市均拥有由轨道、公路、水路和航空等多

种运输方式组成的综合交通运输体系,物流业需

求量大、发展速度快且规模大;珠海市等城市的

地理面积和经济容量均较小,物流业发展规模也

较小。

珠三角片 区、粤 东 片 区 和 粤 西 片 区 的 区 域

间差 异 与 区 域 内 差 异 的 占 比 格 局 不 断 变 化。

2018年区域 间 差 异 的 占 比 为64.81%,而 区 域

内差异的占比为35.19%,显然区域间差异成为

影响总体差异的主要方面。然而这种格局较不

稳定,2006年、2010年、2011年 和2013年 的

区域内差 异 大 于 区 域 间 差 异。从 总 体 上 看,珠

三角片区的区域内差异是影响广东沿海经济带

物流发展 水 平 总 体 差 异 的 主 要 方 面,这 可 在 较

大程度上解释区域间差异对总体差异的影响较

不稳定。

3 驱动因素

3.1 关联因子

选取交通基础设施水平、经济发展水平、对外

开放水平、产业结构、城镇化水平、信息化水平、政

府干预水平和区位因素为关联因子,研究广东沿海

经济带物流发展水平的驱动因素(表8)。
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表8 关联因子信息

关联因子 因子解释

交通基础设施水平(X1) 城市公路里程占比

经济发展水平(X2) 人均GDP

对外开放水平(X3) 外商直接投资额占GDP比重

产业结构(X4) 第三产业产值占GDP比重

城镇化水平(X5) 城镇化人口占总人口比重

信息化水平(X6) 人均邮电业务量

政府干预水平(X7) 城市公共预算支出占GDP比重

区位因素(X8) 一线城市、二线城市或其他

本研究侧重于从众多关联因子中寻找各因子

之间的决定和协调作用。①交通基础设施是物流

活动开展的基础,城市公路里程占比的提高可反映

交通网络的完善和运输能力的增强,可促进物流业

向规范化和现代化发展;②经济的发展能够为物流

活动的开展提供物质基础,地区经济越发达,越有

助于该地区迅速完善物流体系和提高物流效率;

③对外开放能够为物流业的发展提供资本积累并

加快物流信息平台的构建,部分外资物流企业拥有

先进的物流管理技术,有助于优化地区物流产业结

构,解决本地物流企业的技术“瓶颈”;④物流业是

第三产业的重要组成部分,其产业结构将对物流业

的需求量产生深远影响;⑤城镇化水平与经济发展

水平和产业结构紧密相连,直接影响物流业的发展

状况和发展方向,对物流产业结构的升级发挥重要

作用;⑥信息化、网络化和社会化是现代物流业的

发展趋势,人均邮电业务量增加表明信息化水平提

高,现代物流业可将信息化技术广泛应用于生产、

流通和消费各大环节,从而优化资源配置和提高市

场竞争力;⑦政府干预水平直接体现在现代物流基

地、物流中心和公共配送中心等基础设施的投入和

建设,我国大型物流基础设施和物流基地均由政府

直接拨款支持建设;⑧区位因素能够体现物流发展

水平的地区差异性,直接影响物流业的发展。

通过上述关联因子的选择,利用地理探测器解

释驱动因素,并以此探测物流发展水平的空间分异

性。计算和比较各关联因子的q值以及2个关联因

子叠加后的q值,进一步说明物流发展水平的空间

分异性。q值越大,表明物流发展水平的空间分异

性越明显,关联因子对物流发展水平的解释力越强。

2001年、2007年、2013年和2018年物流业地

理探测器关联因子的q值如表9所示。

表9 物流业地理探测器的关联因子分析

年份 X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8

2001 0.471733 0.497390 0.490194 0.387962 0.556923 0.527512 0.529831 0.674130

2007 0.191575 0.589851 0.726322 0.783306 0.429824 0.432916 0.164189 0.724326

2013 0.165755 0.595128 0.743770 0.252502 0.434987 0.748228 0.443594 0.750836

2018 0.233029 0.606196 0.726741 0.191457 0.393429 0.740409 0.413653 0.736097

  由表9可以看出,8个关联因子均有较高的q
值,且都表现在1%的显著性水平上,表明物流发展

水平与各关联因子均有明显的关联性。其中,区位

因素始终是影响物流发展水平的重要因素,其他因

素则随着宏观环境的变换而展现不同的影响力。

①2001年城镇化水平对提高物流发展水平发挥重

要作用;②2007年关联因子的影响力发生较大变

化,产业结构和对外开放水平展现对物流发展水平

的提高作用;③2013年信息时代的到来为物流业的

创新发展提供条件,信息化水平仅次于区位因素居

于关联因子的第二位;④2018年信息化水平和对外

开放水平为物流发展水平的提高提供持续动力。

3.2 地理探测器之关联因子的选择

3.2.1 交通基础设施水平

广东沿海经济带的地理位置优越,形成典型的

沿海经济带地貌。完善的交通基础设施为广东沿

海经济带物流业的发展提供良好基础:公路里程由

102606km 扩展到217699km;铁路运营里程由

1942km扩展到4630km;港口码头泊位由2个扩

展到2498个,货物吞吐量高达21.10亿t;民航航
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线里程由522km扩展到277.49万km。交通基础

设施水平的提高可优化物流产业结构,减少交通环

境不合理造成的资源浪费,提高物流网络对货物的

承受力,促进物流业获得阶段性的发展。

3.2.2 经济发展水平

经济发展水平在一定程度上反映地区的经济

状况和集中密度,是衡量产业结构和经济要素流动

效率的重要标志,对区域物流业的发展产生重要影

响。根据地理探测器的分析结果,深圳市和广州市

等经济发展水平较高的城市具有优良的产业基础,

基础设施较完善,物流业发展态势良好;由于第三

产业的蓬勃发展,消费需求急剧增加,吸引外商投

资的能力增强,从而加大物流业的需求量,为物流

业的发展奠定重要基础。但广东沿海经济带的区

域经济发展不协调,粤东片区和粤西片区的经济发

展水平与珠三角片区相比存在较大差距。因此,采

用人均GDP可直接和有效地反映地区经济发展水

平,进而分析经济发展水平对物流发展水平的影响

程度。

3.2.3 对外开放水平

广东沿海经济带物流业的快速发展离不开对

外开放水平的不断提高。扩大对外开放不仅能为

广东沿海经济带吸引更多的外商投资,为发展新兴

产业注入活力;而且能引进科学技术人才,为提高

物流业竞争力奠定良好基础。广东沿海经济带各

城市均重视提高对外开放水平,加快推进广东自贸

试验区建设,加强经济文化合作交流,积极建设物

流产业园区。

3.2.4 产业结构

随着互联网、大数据和人工智能的快速发展,

低碳、新型和高效的能源战略性产业以及数字经济

出现大革新,物流业作为第三产业的重要组成部分

也获得发展机遇。根据地理探测器的分析结果,

2007年产业结构关联因子的q 值高达0.783306,

表明产业结构面临转型升级,对物流业的基础设施

建设具有较大影响。然而随着产业结构的饱满和

过剩产能的堆积,产业结构的不合理逐渐阻碍物流

业的发展,直接体现在2018年关联因子的q值降为

0.191457。为深入贯彻党的十九大精神,2018年广

东省政府积极响应产业结构调整号召,大力破除落

后产能,扶持建设交通和邮电等基础设施产业,重

点加快发展现代服务业,刺激消费新增长,促进物

流业的转型升级;与此同时,进一步推进广东省区

域物流一体化,有效结合与之相关的产业,优化设

计物流通道,重新构建物流配送体系,加快推进物

流节点设施建设,提高物流业的整体运行效率。

3.2.5 城镇化水平

城镇化水平对物流业的影响主要体现在扩大

内需。一方面,城镇化进程能够带动产业结构、就

业方式、社会保障和基础设施等方面的变化;另一

方面,城镇化进程会影响产业选址和分布建设,间

接推动物流业的发展。与此同时,物流发展水平反

过来也会影响城镇化水平,因此城镇化水平对物流

业的影响不是直接体现在短期盈利上,而是间接体

现在长期和动态的发展过程中。根据地理探测器

的分析结果,城镇化水平的关联性较强且基本稳

定,主要体现在城镇化建设能够增加物流业的需求

量,从而促进物流业的发展。

3.2.6 信息化水平

信息化水平是物流业革新发展的源泉和动力,

也是区别传统物流业与现代物流业的重要标志。

现代物流业正向全球化、信息化、网络化和智能化

全面推进。一方面,信息化水平的提高能够逐渐取

代传统物流业的人力部门,通过构建物流信息平台

控制物流的全过程,从而有效降低成本和提高收

益;另一方面,从增加需求量的角度来看,信息化水

平的提高能够为客户提供多功能和一体化的服务。

总而言之,产业结构的转型升级离不开信息化水平

的提高,物流业的快速发展更离不开信息化水平的

提高。根据地理探测器的分析结果,2013年后信息

化水平关联因子的q 值在0.7以上保持稳定,表明

关联性较强。

3.2.7 政府干预水平

政府干预水平对物流发展水平的影响主要体

现在外交活动的开展和国家政策的落实。2001年

我国加入世界贸易组织,外商投资同比增多,基础

设施建设速度加快,因此2001年政府干预水平关联

因子的q值高达0.529831。2007年我国正式构建



第8期 曾伟业,等:广东沿海经济带物流发展水平的时空演变和驱动因素 53   

“物联网”,对物流业的发展提出更高的要求。《广

东省沿海经济带综合发展规划(2017—2030年)》提

出抢先在全省沿海交通枢纽开通世界级港口,促进

外商来华投资,加快建成大型国际枢纽机场,将珠

三角地区建设成“21世纪海上丝绸之路”的航空门

户。总而言之,政府通过加强基础设施建设,营造

共商、共建和共享的发展环境以及构建信息交流平

台,可为物流业的发展提供动力;但政府干预并不

能起决定性作用,因此自2013年后政府干预水平关

联因子的q值基本稳定在0.4以上。

3.2.8 区位因素

区位因素对物流业的发展起到至关重要的作

用,表现在城市定位、基础设施建设和产业门类分

布等方面,直接或间接地影响物流企业的规模和信

息化水平。良好的区位能为物流业的发展提供便

利条件。例如:珠三角片区位于广东沿海经济带的

核心地段,随着我国粤港澳大湾区“一核一带一区”

建设规划的实施,其拥有得天独厚的区位条件,同

时具有较完备的基础设施和较齐全的产业分布,为

其物流业的发展提供丰富的自然和社会资源。因

此,区位因素关联因子的q值稳居0.6以上。

3.3 地理探测器之关联因子的交互性

各关联因子与物流发展水平均有明显的关联

性(表9),因此进一步探讨各关联因子之间的交互

作用。根据交互性探测结果,2018年关联因子的共

同作用对物流发展水平产生正向影响(表10)。

表10 2018年物流发展水平关联因子的交互性

关联因子 X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8

X1 0.233029 - - - - - - -

X2 0.844148 0.606196 - - - - - -

X3 0.997187 0.961655 0.726741 - - - - -

X4 0.467383 0.824066 0.997846 0.191457 - - - -

X5 0.997778 0.681693 0.922603 0.991340 0.393429 - - -

X6 0.996668 0.950007 0.795953 0.998045 0.915995 0.740409 - -

X7 0.847161 0.847232 0.802184 0.844503 0.991040 0.796428 0.413653 -

X8 0.996072 0.944242 0.786983 0.990523 0.909841 0.759440 0.783255 0.736097

  由表10可以看出:①交通基础设施是产业聚集

发展的基础,交通基础设施水平(X1)直接影响物流

业的发展效率,除产业结构(X4)外,与其他关联因

子均具有较高的关联性;珠三角片区的交通基础设

施完善,各城市内部的水、陆、空交通发达,机场和

港口数量位居全国前列,因此物流业的发展速度较

快,产业效率也较高。②对外开放水平(X3)与产业

结构(X4)和城镇化水平(X5)的交互作用明显,表

明外商投资逐渐淘汰传统工业并注重第三产业和

城镇化建设,因此物流业的发展态势较好。

与此同时,粤东片区和粤西片区的信息化水平

和城镇化水平与珠三角片区相比存在明显差异,人

才导向优势不显著,导致外商投资较少,进而影响

产业建设与分布。因此,粤东片区和粤西片区应积

极吸引人才、加强城镇化建设和发展第三产业,从

而促进物流业的发展。

4 政策建议

本研究以广东沿海经济带物流发展水平为研

究对象,采用熵权TOPSIS方法分析其空间演变特

征,通过构建马尔科夫转移概率矩阵分析其时间演

变特征,采用泰尔指数方法分解其区域差异,并引

用地理探测器分析其驱动因素。根据研究结果,提
出3项政策建议。

4.1 完善交通基础设施建设,为物流业的发展提供

保障

为更好地促进物流业的区域协同发展以及提

高整体物流发展水平,地方政府应加大财政支出力

度,完善相关交通基础设施建设。①从深圳市和广

州市等经济较发达的核心城市向外延伸,修建公

路、轨道和水路等交通网线,同时建设物流专用通
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道;②合理规划城市土地利用,修建停车场等设施

以满足物流业发展的市场需求;③加大人力投入,

定期检查和维护交通基础设施,确保通行的安全性。

4.2 把握物流业发展的区域差异性,促进共性与个

性的统一

由于不同区域的地理位置、资源禀赋和经济发

展程度等存在差异,物流业的发展也存在一定的区

域差异性。为更好地推动广东沿海经济带物流业

的整体发展,地方政府应开展实地调研和数据收

集。一方面,充分了解本地区物流业的发展状况,

结合地区优势制定正确的物流业发展策略,建立布

局合理、功能明确和层次分明的物流业集聚发展体

系;另一方面,借鉴其他地区物流业发展的成功经

验,不断改进自身发展过程中的不足,实现共性与

个性相统一。

4.3 加强对物流企业的引导和扶持,为产业集聚发

展提供动力

在现代物流业的发展过程中,京东、顺丰和韵达

等物流企业作为市场经营主体发挥极其重要的作用。

一方面,物流企业跨区域进行货物输送和信息传递,

可带动区域经济的交流和协作;另一方面,物流企业

通过运输、保管和配送等方式以最低的成本实现商品

的价值,满足供应商和消费者的需求。因此,地方政

府应适当减少行政干预,降低物流企业的准入门槛,

同时为物流企业的发展营造良好的环境;加强对物流

企业的引导和加大扶持力度,为产业集聚发展提供动

力,从而促进区域物流业的协同发展。
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