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摘要:长江经济带横跨我国东、中、西三大地带,是典型的空间异质区,区域内各省市基础设施、资源

禀赋、经济发展、技术水平等存在显著差异,物流竞争力水平极度不均衡,这导致长江经济带内部物流运

行效率低、服务能力弱、转型升级困难等问题愈加明显,严重阻碍了长江经济带物流竞争力的全面提升。
科学测度长江经济带物流竞争力,全面认识物流竞争力的空间格局演化,深入揭示其影响因素及空间溢

出效应,对于探寻长江经济带物流竞争力的提升路径,促进区域物流协同发展具有重要意义。 针对此背

景,文章基于“钻石模型”,从生产要素、需求条件、相关及支持产业以及企业战略、结构和同业竞争四个

方面,结合物流产业的特点,构建了长江经济带物流竞争力评价指标体系,运用熵权 TOPSIS 法对 2006—
2018 年长江经济带 11 个省市的物流竞争力进行测度。 在此基础上,采用探索性空间数据分析方法对各

省市物流竞争力的空间演化特征进行考察,并构建空间计量模型,从技术创新、外商直接投资、产业结

构、政府干预和信息化水平等五个方面探究了各省市物流竞争力的影响因素及其空间溢出效应。 结果

表明:长江经济带各省市物流竞争力差异明显,由下游至上游地区呈梯度递减格局;长江经济带各省市

物流竞争力具有显著的空间相关性,下游地区呈现“高—高”集聚、上游地区呈现“低—低”集聚特征,且
这种集聚现象比较稳定,存在较强的路径依赖性;长江经济带各省市物流竞争力具有显著的正向空间溢

出效应,相邻省市物流竞争力的提升会对本省市物流竞争力的提高产生积极影响;技术创新、产业结构、
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信息化水平对本地区物流竞争力存在促进作用,而政府干预对本地区物流竞争力具有抑制作用;外商直

接投资、产业结构对邻近地区物流竞争力存在正向空间溢出效应,而技术创新、信息化水平对邻近地区

物流竞争力具有负向空间溢出效应。 根据研究结论,文章从发挥物流竞争力的空间溢出效应、促进区域

物流协同发展,推动产业结构优化升级、促进物流业与制造业融合发展,扩大对外开放水平、提升国际物

流竞争力等方面提出了提升长江经济带物流竞争力的政策建议。
关键词:长江经济带;物流竞争力;钻石模型;空间格局演化;空间溢出效应
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引言

长江经济带是新时期我国重大战略发展区域,是我国经济社会发展的重要引擎。 区域物流竞

争力作为衡量特定区域争夺物流资源、吸引物流发展要素以及获取增长动力的重要指标,对区域经

济的发展具有重要的催化作用。 因此,全面提升长江经济带物流竞争力是长江经济带战略实现的

重要保证。 然而,由于长江经济带横跨我国东、中、西三大地带,是典型的空间异质区。 区域内各省

市基础设施、资源禀赋、经济发展、技术水平等存在显著差异,物流竞争力水平极度不均衡。 随着长

江经济带区域经济一体化的加速,由这种不均衡所引发的区域物流运行效率低、服务能力弱、转型

升级困难等负面效应愈加明显,严重阻碍了长江经济带物流竞争力的全面提升。 因此,科学测度长

江经济带物流竞争力,全面认识物流竞争力的空间格局演化,深入揭示其影响因素及空间溢出效

应,对于探寻长江经济带物流竞争力的提升路径,促进经济社会的协同发展具有重要意义。
目前,学术界关于物流竞争力的相关研究主要集中在三个方面:一是物流竞争力的评价研究;

二是物流竞争力的空间演化研究;三是物流竞争力的影响因素研究。 下面分别从这三个方面进行

文献综述。 (1)有关物流竞争力评价的研究,国内外学者主要从城市、省际、国家、国际等层面展开。
例如,谭观音和左泽平通过构建城市物流竞争力评价指标体系,采用聚类分析和因子分析法对海峡

两岸 10 个典型城市的物流竞争力进行评价[1] ;Özceylan 等提出了一种基于 GIS 的多准则决策方法,
来评价土耳其 81 个省的物流竞争力水平[2] ;谢泗薪和侯蒙从核心、关键、基础三个层面构建了物流

业竞争力评价指标体系,提出了我国物流发展的创新模式和策略[3] ;Ozmen 采用改进的 TODIM 方

法,从运输量和性能两个维度对 25 个经合组织国家的物流竞争力进行了评价[4] 。 (2)有关物流竞

争力空间演化的研究,学者们主要围绕着核心城市与核心区域展开。 例如,Heitz 和 Dablanc 指出巴

黎物流竞争力在空间分布上呈现出由城市核心到远郊地区的演变特征[5] ;Zou 等对四川省 18 个城

市的物流竞争力进行了空间结构演变分析,研究表明各城市物流竞争力呈现出“一中心、两极、多节

点”的空间格局[6] ;刘瑞娟等分析了新丝绸之路经济带物流竞争力的空间格局演化,研究表明物流

竞争力的空间集聚趋势明显,各类集聚区均存在显著的空间溢出效应[7] ;俞佳立等研究了我国物流

产业内在竞争力的时空差异特征,发现我国物流内在竞争力具有显著的空间正相关关系,随时间变

化呈现出空间趋同性[8] 。 (3)有关物流竞争力影响因素的研究,现有文献主要集中在信息化程度、
经济发展、标准化、产业结构等方面。 例如,Muhammad 等认为良好的通讯设备和信息技术是马来西

亚物流产业竞争力提升的关键因素[9] ;Huang 等通过对全球 26 个经济热点地区进行实证分析,研究

表明区域经济的增长能够有效地促进物流竞争力的提升[10] ;张宝友和朱卫平运用多元回归模型,实
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证发现标准化对我国物流业国际竞争力产生正向影响[11] ;唐建荣和汪肖肖通过构建固定效应回归

模型,发现我国东部地区物流竞争力水平主要受产业结构、科技、物质资本要素的影响[12] 。 综上所

述,国内外关于物流竞争力的研究成果较为丰富,但还存在以下不足:一方面,现有研究虽然从不同

视角对物流竞争力的评价指标体系进行了设计,但目前基于“钻石模型”构建物流竞争力评价指标

体系的研究还比较少,而“钻石模型”对于分析一个国家或地区某种产业竞争力具有普适性,在理论

上得到了学术界的广泛认可,是研究物流产业竞争力比较合适的模型。 另一方面,在物流竞争力空

间演化的研究中,大多数文献仅关注了物流竞争力的时空变化特征,并未进一步对影响物流竞争力

空间差异的因素进行探讨。 此外,关于物流竞争力影响因素的研究大多基于传统计量回归模型进

行分析,忽略了区域之间的空间溢出效应,从而导致估计结果有所偏差。
鉴于此,本文基于“钻石模型”,构建长江经济带物流竞争力评价指标体系,运用熵权 TOPSIS 法对

2006—2018 年长江经济带各省市物流竞争力进行综合评价,在此基础上采用探索性空间数据分析方法

对区域内各省市物流竞争力的空间演化特征进行探讨,并构建空间计量模型对各省市物流竞争力的影

响因素及其空间溢出效应进行实证研究,以期为长江经济带物流产业的协同发展提供决策依据。

一、指标体系构建与数据来源

(一)指标体系构建

战略管理学家迈克尔·波特提出的“钻石模型”常常被作为研究产业竞争力的理论基础。 波特

认为一个国家或地区某种产业能否具有国际竞争优势主要取决于生产要素、需求条件、相关及支持

产业以及企业战略、结构和同业竞争四个关键因素,它们相互影响,形成双向强化的“钻石体系”。
此外,还存在机会和政府两个辅助因素,对上述四个关键因素产生影响[13] 。

本研究以“钻石模型”为理论依托,从生产要素、需求条件、相关及支持产业以及企业战略、结构

和同业竞争这四个主要方面,结合物流产业的特点,并根据指标选取的科学性、系统性、代表性、可
操作性等原则,以构建长江经济带物流竞争力的评价指标体系(见表 1)。

表 1　 长江经济带物流竞争力评价指标体系

目标层 准则层 指标层 单位 指标性质

物流竞争力

生产要素

需求条件

相关及支持产业

企业战略、结构

和同业竞争

物流业就业人员数 人 +
物流业固定资产投资 亿元 +

物流网络里程 万公里 +
货运量 万吨 +

人均 GDP 万元 +
社会消费品零售总额 亿元 +

第一产业增加值 亿元 +
第二产业增加值 亿元 +

批发和零售业增加值 亿元 +
货物进出口总额占 GDP 比重 % +
物流业增加值占 GDP 比重 % +

物流企业数量 个 +

　 　 　 注:“
 

+
 

”表示该指标为正向指标。

1. 生产要素

“钻石模型”把生产要素分为初级生产要素和高级生产要素,涵盖人力资源、资本资源、天然资
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源、知识资源、基础设施等多个变量。 结合长江经济带物流产业发展特征,本文主要从人力资源、资
本资源以及基础设施这 3 个最核心要素进行考虑。 基于数据的可获得性,人力资源用物流业就业

人员数来表示,资本资源用物流业固定资产投资来衡量,基础设施用物流网络里程来表示。
2. 需求条件

“钻石模型”指出需求条件主要指本国市场的需求,强调内需市场是产业发展的动力。 已有文

献表明,货运量、人均 GDP 和社会消费品零售总额对物流产业的市场需求有显著影响[14-15] 。 其中,
货运量在一定程度上可以反映出社会对物流产业的需求规模;人均 GDP 能够反映一国的购买力水

平,从而影响物流需求;社会消费品零售总额综合反映了国内的消费能力,影响着物流配送量的大

小及趋势。 因此,选取货运量、人均 GDP 和社会消费品零售总额这 3 个指标来衡量物流产业的国内

需求状况。
 

3. 相关及支持产业

“钻石模型”强调相关及支持产业对形成国家竞争优势具有重要作用,并指出任何优势产业并

非单独存在,只有形成“产业集群”,上下游产业进行良性互动,才能使产业保持竞争优势。 物流业

是一种生产性服务业,能够为第一、二、三产业的实物生产和服务生产提供服务,而第三产业中的批

发和零售业对物流的需求较大。 因此,采用第一产业增加值、第二产业增加值、批发和零售业增加

值来衡量相关及支持产业对物流竞争力的影响。
4. 企业战略、结构和同业竞争

根据“钻石模型”理论,企业设立良好的发展目标、战略以及组织结构是产业成功的前提,同时,
强有力的国内竞争对手能够刺激企业进行改进和创新,进而强化国际竞争优势。 参考陈虹和章国

荣[16]的研究,采用对外开放度来衡量企业战略,对外开放度用货物进出口总额占 GDP 的比重来表

示。 选取物流业增加值占 GDP 比重、物流企业数量来分别衡量竞争结构和同业竞争强度。
(二)数据来源

“十一五”规划中明确提出了“大力发展现代物流业”的战略部署,标志着我国现代物流业由此

进入加速发展阶段。 本文以长江经济带 11 个省市为研究对象,选取 2006—2018 年作为研究区间,
考察“十一五”规划以来长江经济带各省市物流竞争力的空间演化及溢出效应。 目前我国制定的国

家标准《国民经济行业分类与代码》中并未单列出物流产业,而传统的交通运输、仓储和邮政业增加

值占物流产业增加值的比重超过了 80%,因此,采用交通运输、仓储和邮政业的统计数据来代表物

流产业数据。 基于表 1 指标体系,本文对不能直接获取的指标数据进行处理。 其中,物流业固定资

产投资指标按照永续盘存法进行核算,基本公式为: K t = It + (1 - δ)K t-1, δ 参照薛俊波和王铮[17]的

测算结果,将物流业资产折旧率估值为 5. 42%,并借鉴赵云鹏和叶娇[18] 的做法,计算出各省市物流

业固定资产投资存量;物流网络里程指标参照姚娟和庄玉良[19] 的方法,把铁路、公路和水路里程统

一折算成公路里程,加总后得到物流网络里程;货运量数据分别在 2008 年、2012 年依据交通专项调

查数据进行了调整,导致数据口径不一致,借鉴丁黄艳[20] 的办法进行推算,使各年度货运量保持统

计口径一致;为消除价格波动的影响,以 2006 年为基期,对人均 GDP、社会消费品零售总额、第一产

业增加值、第二产业增加值、批发和零售业增加值做了不变价处理。 对于个别缺失数据,采用年均

增长率法进行插补。 本文所需数据来源于 2007—2019 年《中国统计年鉴》 《中国基本单位统计年

鉴》、各省市统计年鉴以及国家统计局网站、中经网数据库。
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二、研究方法

(一)熵权 TOPSIS 法

熵权 TOPSIS 法的基本原理是利用熵权法确定各评价指标的权重,再通过 TOPSIS 法对评价对

象与其理想化目标的相对距离进行优劣排序[21] ,具有客观性强、计算简便、结果合理等优势。 因此,
本文采用熵权 TOPSIS 法对长江经济带各省市物流竞争力进行测度与评价,其主要计算步骤如下。

第一步,假设被评价对象有 m 个,且每个被评价对象存在 n 个评价指标,从而构建初始判断

矩阵:
X =(xij)m×n

 ( i = 1,2,…,m;j = 1,2,…,n)
 

(1)
第二步,为了消除量纲影响,对判断矩阵进行标准化处理:

rij =
xij


m

i = 1
x2
ij

 (2)

第三步,计算各指标的信息熵 E j :

E j =- k
m

i = 1
yijlnyij (3)

其中, yij =
rij


m

i = 1
rij

,k = 1
lnm

。

第四步,测算各指标的权重 w j :　

　 w j =
1 - E j


n

j = 1
(1 - E j)

 

(4)

其中, w j ∈ [0,1],
n

j = 1
w j = 1。

第五步,计算加权矩阵 Z :
 

Z =( zij)m×n
 (5)

其中, zij = w j × rij 。
第六步,确定正理想解 s +

j 和负理想解 s -
j :

s +
j = max( z1j,z2j,…,znj)

 

(6)
s -
j = min( z1j,z2j,…,znj)

  

(7)
第七步,计算各评价对象与正理想解、负理想解的欧氏距离 D +

i 、 D -
i :

 

D +
i = 

n

j = 1
( s +j - zij) 2 (8)

D -
i = 

n

j = 1
( s -j - zij) 2

 

(9)

第八步,计算各评价对象与最优解之间的相对接近度 C i :

C i =
D -

i

Di + + D -
i

(10)
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其中, C i ∈ [0,1] , C i 值越大表明省市 i 的物流竞争力水平越优。
(二)探索性空间数据分析

探索性空间数据分析(ESDA)是一种具有可视化技术与识别功能的空间数据分析方法,主要用

于探测空间要素的关联程度,考察要素之间的集聚和分异现象,从而揭示观测对象在空间上的相互

作用机制[22] 。 ESDA 常用的分析方法包括全局空间自相关和局部空间自相关。
1. 全局空间自相关

全局空间自相关用于描述观测变量在整个空间范围内的空间集聚特征,通常采用全局莫兰指

数 I 进行测度,其计算公式如下:

I =


n

i = 1


n

j = 1
w ij(xi - x)(x j - x)

S2
n

i = 1


n

j = 1
w ij

 (11)

式中: n为研究区域内单元数量; S2 = 1
n 

n

i = 1
(xi - x) 2 表示样本方差; x = 1

n 
n

i = 1
xi 为样本均值; xi

和 xj 分别表示区域 i 和区域 j 的物流竞争力水平; wij 表示空间权重矩阵的 (i,j) 元素,采用 Rook 邻近

权重矩阵确定,如果区域 i 与区域 j 相邻, wij 取值为 1,不相邻则为 0。 Moran’ s
 

I 的取值范围为

- 1 ≤ I ≤ 1, 当 I > 0 时,表示空间正相关;当 I < 0 时,则表示空间负相关;当 I接近 0 时,表明空间随

机分布,区域之间不存在空间自相关性。
2. 局部空间自相关

局部空间自相关用于识别局部地区和周边地区之间的同一属性是否存在相似或相异集聚现

象,能够反映局部空间的不稳定特征,从而揭示局部观测要素存在的空间异质性。 在某个空间位置

i 上,局部莫兰指数 I 的计算公式为:

Ii =
(xi - x)

S2 
n

j = 1
w ij(x j - x) (12)

式中,当 Ii 值为正时,表示区域 i与其邻近区域之间形成高值和高值集聚、低值和低值集聚;当 Ii
值为负时,则表明区域 i 与其邻近区域之间形成高值和低值集聚。

(三)空间计量模型

Tobler 提出了地理学第一定律,认为所有事物与其他事物之间都存在一定的关联关系,且较近

的事物相对于较远的事物关联性更强[23] 。 在研究长江经济带物流竞争力时,忽略各省市之间的空

间关联效应,以传统的计量回归方法进行分析会导致估计结果有所偏差。 基于此,本文引入空间因

素,运用空间计量模型对各省市物流竞争力的影响因素及空间溢出效应进行探讨。 目前,空间计量

模型依据空间交互效应的不同可分为空间滞后模型、空间误差模型以及空间杜宾模型[24] 。 其模型

形式如下。
空间滞后模型(SLM)用以测度因变量之间的内生空间交互效应,模型形式为:
 

y = ρWy + Xβ + ε
 

(13)
空间误差模型(SEM)主要反映误差项空间交互效应,模型形式为:
y = Xβ + μ

 

(14)
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μ = λWμ + ε,
 

ε ~ N(0,σ 2In) (15)
空间杜宾模型(SDM)同时包含内生和外生空间交互效应,模型形式为:
y = ρWy + Xβ + WXθ + ε (16)

式中, y 为因变量向量, X 为自变量向量, W 为空间权重矩阵, β 为自变量回归系数, ρ 为因变

量空间自回归系数, λ 为误差项空间自相关系数, θ 为自变量空间滞后回归系数, ε 为随机误差项。

三、实证结果与分析

(一)物流竞争力综合评价

根据上述熵权 TOPSIS 法测算出 2006—2018 年长江经济带 11 个省市物流竞争力综合评价得

分,结果见表 2 所示。
表 2　 2006—2018 年长江经济带物流竞争力综合评价得分

年份 上海 江苏 浙江 安徽 江西 湖北 湖南 重庆 四川 贵州 云南

2006 0. 847 0. 691 0. 535 0. 111 0. 063 0. 150 0. 114 0. 068 0. 150 0. 014 0. 054

2007 0. 853 0. 674 0. 528 0. 109 0. 059 0. 155 0. 120 0. 064 0. 150 0. 016 0. 052

2008 0. 835 0. 692 0. 552 0. 131 0. 072 0. 162 0. 135 0. 067 0. 161 0. 020 0. 043

2009 0. 822 0. 659 0. 542 0. 133 0. 077 0. 165 0. 143 0. 065 0. 164 0. 024 0. 043

2010 0. 810 0. 663 0. 539 0. 138 0. 081 0. 173 0. 150 0. 067 0. 168 0. 040 0. 044

2011 0. 798 0. 652 0. 553 0. 155 0. 088 0. 194 0. 163 0. 089 0. 184 0. 055 0. 053

2012 0. 779 0. 660 0. 557 0. 182 0. 105 0. 218 0. 181 0. 148 0. 211 0. 050 0. 055

2013 0. 751 0. 665 0. 580 0. 203 0. 110 0. 199 0. 179 0. 179 0. 217 0. 028 0. 045

2014 0. 728 0. 703 0. 607 0. 212 0. 117 0. 225 0. 188 0. 236 0. 228 0. 010 0. 043

2015 0. 745 0. 697 0. 613 0. 179 0. 112 0. 223 0. 172 0. 172 0. 202 0. 018 0. 034

2016 0. 738 0. 715 0. 635 0. 186 0. 108 0. 227 0. 175 0. 164 0. 210 0. 008 0. 037

2017 0. 724 0. 757 0. 643 0. 198 0. 099 0. 233 0. 173 0. 154 0. 221 0. 012 0. 046

2018 0. 728 0. 792 0. 697 0. 208 0. 121 0. 243 0. 171 0. 201 0. 257 0. 016 0. 074

均值 0. 781 0. 694 0. 583 0. 165 0. 093 0. 197 0. 159 0. 129 0. 194 0. 024 0. 048

　 　 由表 2 可知,2006—2018 年长江经济带各省市物流竞争力水平存在较大差异,由下游至上游地

区呈梯度递减格局。 从物流竞争力水平的均值来看,以上海、江苏、浙江为代表的长江下游地区物

流竞争力水平相对较高,均超过了 0. 50,中游地区的安徽、江西、湖北、湖南位于 0. 09~ 0. 20 之间,而
上游地区的贵州、云南处在较低水平,均在 0. 05 以下。 上述现象归因于下游地区位于长江水运和南

北沿海航线“T 型”发展战略的交汇地带,区位优势明显,经济发展及对外开放水平较高,拥有领先

全国的外贸优势、港口货运和技术水平,因而物流竞争力水平相对较高。 中游地区在“中部崛起”战

略的实施中,通过承接东部地区的产业转移,扩大了物流需求,从而促进了物流竞争力水平持续提

升。 而上游地区作为后发区域,长期受地理位置、经济条件和基础设施建设的制约,因此物流竞争

力水平相对较低。 该地区应抓住“西部大开发”战略机遇,通过政策和资金等方面的倾斜,弥补当前
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物流业发展的短板。
(二)物流竞争力空间格局演化分析

为判断长江经济带物流竞争力是否存在空间相关性,本文运用 ESDA 常用的全局和局部空间自

相关指数来进行检验,从而揭示长江经济带物流竞争力的空间演化特征。
1. 全局空间自相关分析

运用 GeoDa 软件获得 2006—2018 年长江经济带 11 个省市物流竞争力的全局空间自相关系数,
结果见表 3。

表 3　 2006—2018 年长江经济带物流竞争力全局空间自相关系数

年份 Moran’s
 

I Z-value P-value 年份 Moran’s
 

I Z-value P-value

2006 0. 613 3. 875 0. 001 2013 0. 627 3. 799 0. 002

2007 0. 604 3. 850 0. 001 2014 0. 611 3. 652 0. 002

2008 0. 620 3. 880 0. 001 2015 0. 622 3. 739 0. 002

2009 0. 615 3. 867 0. 001 2016 0. 622 3. 727 0. 003

2010 0. 614 3. 854 0. 001 2017 0. 618 3. 724 0. 003

2011 0. 611 3. 823 0. 002 2018 0. 604 3. 652 0. 003

2012 0. 610 3. 770 0. 002

　 　 从表 3 可以看出,2006—2018 年长江经济带 11 省市物流竞争力的全局 Moran’s
 

I 均为正值,且
通过了 1%显著性水平的检验,表明长江经济带各省市物流竞争力存在明显的空间正相关性,即物

流竞争力水平相似的省市呈现空间集聚特征。 从全局 Moran’s
 

I 值的变化趋势来看,2006—2018 年

间整体上呈现出波动性上升趋势,表明长江经济带各省市物流竞争力的空间集聚程度有所增强。
2. 局部空间自相关分析

全局空间自相关仅是从整体上反映长江经济带物流竞争力的空间集聚特征,为进一步探索各

个省市与其相邻省市之间物流竞争力的空间异质性,本文运用 GeoDa 软件,绘制出 2006 年和 2018
年长江经济带 11 个省市物流竞争力的 Moran 散点图(见图 1)来可视化反映这种局部空间相关性。
Moran 散点图可划分为四个象限,第一象限为“高—高”集聚区,第二象限是“低—高”集聚区,第三

象限是“低—低”集聚区,第四象限为“高—低”集聚区。

图 1　 2006 年、2018 年长江经济带物流竞争力 Moran 散点图
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由图 1 可知,长江经济带大部分省市分布在第一、三象限,表明长江经济带各省市与其相邻省

市物流竞争力在空间上呈现出显著的高高集聚和低低集聚特征。 2006 年,落入“高—高”集聚区的

省市有上海、江苏、浙江,占总数的 27%,这些省市分布于长江经济带的下游地区,经济发展水平及

沿海区位优势明显,物流竞争力均处于较高水平,成为长江经济带物流发展的核心区域,并对周边

省市产生较强的扩散效应。 落入“低—高”集聚区的省市为安徽,表明安徽的物流竞争力水平较低

而周边省市的物流竞争力水平较高,呈现出显著的空间异质性。 落入“低—低”集聚区的省市有江

西、湖北、湖南、重庆、四川、贵州、云南,占总数的 64%,主要分布在长江经济带的中上游地区,由于

受地理位置、经济条件和基础设施建设等因素的制约,物流竞争力均处于较低水平,在空间分布上

呈现出低值集聚态势。 到 2018 年,Moran 散点图的第二、三象限发生了变化,江西由“低—低”集聚

区进入“低—高”集聚区,表明江西近年来物流竞争力提升的速度滞后于周边省市,与周边省市产生

较大差距。 该省需加强与周边省市的联系,借鉴其先进的技术、知识及管理经验等,提高物流竞争

力水平,从而缩小与周边省市的空间差异。 总体来看,长江经济带各省市物流竞争力具有显著的空

间相关性,在空间分布上呈现出显著的“高—高”集聚和“低—低”集聚特征,下游省市高值集聚情况

及上游省市低值集聚现象比较稳定,存在较强的路径依赖性。

(三)物流竞争力空间溢出效应分析

1. 模型设定

由前文空间演化分析可知,长江经济带物流竞争力存在明显的空间相关性,采用传统的计量回

归模型会导致估计结果有所偏差,故本文引入空间因素,并依据 Elhorst[25] 的研究成果,将面板回归

模型扩展到空间滞后模型、空间误差模型以及空间杜宾模型,以此来探讨长江经济带各省市物流竞

争力的影响因素及其空间溢出效应。 具体模型设定如下。

面板回归模型(PDM):

LC i,t = β o + β 1TIi,t + β 2FDIi,t + β 3INSi,t + β 4INFORi,t + β 5GOVi,t + ε i,t
 (17)

空间滞后模型(SLM):

LC i,t = ρw ijLC j,t + β 1TIi,t + β 2FDIi,t + β 3INSi,t + β 4INFORi,t + β 5GOVi,t + ε i,t
 (18)

空间误差模型(SEM):

LC i,t = β 1TIi,t + β 2FDIi,t + β 3INSi,t + β 4INFORi,t + β 5GOVi,t + μ i,t
  (19)

μ i,t = λw ij 　 μ j,t + ε i,t ,
 

ε i,t ~ N(0,δ 2In)
 

(20)

空间杜宾模型(SDM):
 

LC i,t = ρw ijLC j,t + β 1TIi,t + β 2FDIi,t + β 3INSi,t + β 4INFORi,t + β 5GOVi,t + θ 1w ijTI j,t +

θ 2w ijFDI j,t + θ 3w ijINS j,t + θ 4w ijINFOR j,t + θ 5w ijGOV j,t + ε i,t
 (21)

式中,LC 为被解释变量,表示物流竞争力水平,TI 代表技术创新,FDI 表示外商直接投资,INS

表示产业结构,INFOR 表示信息化水平,GOV 表示政府干预, β 0 为常数项, β 1 ~ β 5 分别为各个解释

变量回归系数, w ij 为空间权重矩阵的元素, ρ 为被解释变量空间自回归系数, λ 为误差项空间自相

关系数, θ 1 ~ θ 5 表示各个解释变量空间滞后回归系数, ε 为随机误差项, i 和 j 分别为第 i 个省市和
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第 j 个省市,t 表示时间。

2. 变量选取与数据说明

为了考察长江经济带物流竞争力的影响因素及其空间溢出效应,以上文熵权 TOPSIS 法测算所

得的物流竞争力水平作为被解释变量,在参考已有文献基础上,选取技术创新、外商直接投资、产业

结构、政府干预和信息化水平 5 个变量作为解释变量。

(1)技术创新(TI)。 一般认为技术创新有利于企业推广应用先进的物流技术和设备,通过提高

物流效率以及物流服务质量,从而增加物流需求,促进物流竞争力的提升。 选用国内专利申请受理

量取对数后来代表技术创新水平。

(2)外商直接投资(FDI)。 外商直接投资一方面有利于东道国引进先进的物流技术和管理理

念,并通过商品的跨区域流动产生技术溢出效应,从而提高物流竞争力。 另一方面,FDI 流入后,凭

借其先天优势会抢占部分国内企业的市场份额,对国内投资产生一定程度的挤出效应[26] 。 因此,

FDI 对物流竞争力的影响方向并不确定。 本文采用各省市实际利用外资额,根据当年人民币兑美元

的平均汇率转换为人民币,再取对数衡量外商投资水平。

(3)产业结构(INS)。 目前我国正处于产业结构调整的关键阶段,这会带来物流需求的巨大变

化,从而影响区域物流产业的竞争能力。 工业品物流是社会物流总额的主要构成部分,因此,选取

第二产业增加值占 GDP 的比重作为衡量产业结构的指标。

(4)政府干预(GOV)。 政府可以通过提供有效的物流业发展政策以及财政资金支持,完善物流

基础设施,为物流业的发展创造良好的外部环境,从而提升物流竞争力。 但同时,政府也可能因为

不恰当的干预造成市场机制优化配置资源的作用不能充分发挥[27] ,在一定程度上阻碍物流竞争力

的提高。 本文以各省市财政一般预算支出占 GDP 比重来衡量政府干预程度。

(5)信息化水平(INFOR)。 随着信息通讯设施和技术的广泛使用,物流信息化为现代物流发展

提供了重要保障,是影响区域物流竞争能力的重要因素。 采用人均互联网宽带接入端口数来衡量

信息化水平。

3. 模型估计结果及分析

为了更准确地量化不同空间特征下长江经济带物流竞争力的影响因素,并体现模型优选上的

科学性,本文对不含空间效应的面板回归模型(模型 1)以及包含不同空间交互效应的空间滞后模型

(模型 2)、空间误差模型(模型 3)、空间杜宾模型(模型 4)进行比较,模型估计结果如表 4 所示。
表 4 给出了模型(1)—(4)的估计结果,本文依据以下原则选择最优模型:根据赤池信息准则

(AIC)和施瓦茨信息准则(BIC)选择解释力较高的模型,AIC 值及 BIC 值越低,表明模型的解释力越

高;依据对数似然函数值( Log-likelihood)以及 R2 统计量判断模型的拟合优度,Log-likelihood 和 R2

统计值越高,说明模型的拟合度越高。 参照上述优选方法,可知模型(4)为最优的空间计量模型,故
本文采用模型(4)来分析长江经济带物流竞争力的影响因素及其空间溢出效应。

表 4 结果显示,SDM 模型的空间自回归系数( ρ )显著为正,表明长江经济带各省市物流竞争力

存在显著的正向空间溢出效应,即相邻省市物流竞争力的提升会对本省市物流竞争力的提高产生

积极影响。
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表 4　 空间效应模型估计结果

变量 模型(1)
PDM

模型(2)
SLM

模型(3)
SEM

模型(4)
SDM

TI 0. 013∗

(1. 83)
0. 013∗

(1. 93)
0. 014∗∗

(2. 03)
0. 030∗∗∗

(4. 28)

FDI -0. 015∗∗

(-2. 11)
-0. 015∗∗

(-2. 17)
-0. 023∗∗∗

(-3. 17)
-0. 013∗∗

(-2. 21)

INS 0. 531∗∗∗

(5. 15)
0. 530∗∗∗

(5. 42)
0. 530∗∗∗

(5. 56)
0. 248∗∗∗

(2. 65)

GOV -0. 112
(-0. 94)

-0. 111
(-0. 99)

-0. 099
(-0. 81)

-0. 210∗

(-1. 67)

INFOR 0. 163∗∗∗

(5. 56)
0. 163∗∗∗

(5. 90)
0. 182∗∗∗

(6. 37)
0. 295∗∗∗

(9. 75)

W×TI -0. 029∗∗∗

(-2. 71)

W×FDI 0. 032∗∗∗

(3. 77)

W×INS 0. 196
(1. 19)

W×GOV -0. 071
(-0. 43)

W×INFOR -0. 197∗∗∗

(-4. 46)

ρ (W×LC) -0. 008
(-0. 08)

0. 294∗∗∗

(3. 05)

λ (W× ε ) 0. 280∗∗

(2. 17)
Log-likelihood 317. 026 319. 107 347. 886

R2 0. 463 0. 464 0. 452 0. 616
AIC -622. 046 -620. 051 -624. 214 -671. 772
BIC -604. 269 -599. 312 -603. 475 -636. 218

　 　 注:1. ∗、∗∗、∗∗∗分别表示 10%、5%、1%的显著性水平,下表同;2. 模型(1)括号内为 t 检验值,模型

(2)—(4)括号内为 z 检验值;3. 数据处理由 stata15. 0 完成。
 

从 SDM 模型的回归结果可以看出,技术创新(TI)对物流竞争力具有正向影响,且通过了 1%水

平的显著性检验,表明技术创新水平的提升不仅能够提高物流效率和物流服务质量,而且有利于增

加物流需求,从而促进长江经济带物流竞争力的提升。 外商直接投资(FDI)对物流竞争力具有显著

的负向影响,可能的原因是 FDI 凭借其先进技术、管理经验、人才培养以及政策优惠等优势,抢占了

长江经济带部分物流企业的市场份额,并加剧了区域内物流企业间的竞争压力。 产业结构(INS)对

物流竞争力的影响显著为正,说明产业结构的优化升级,尤其是第二产业比重提高,有利于物流竞

争力的提升。 究其原因,长江经济带工业经济发达,工业品物流是社会物流总额的主要构成部分,
物流业主要依赖于工业的发展。 随着长江经济带新型工业化的大力推进,对物流服务提出了新的

要求,促使传统物流企业不断改进服务方式,整合物流资源,推动了物流竞争力的提升。 政府干预

(GOV)对物流竞争力的影响显著为负,表明政府对物流领域的干预程度越高,物流竞争力越低。 这

主要是源于长江经济带各省市政府为了追求区域利益最大化而实行地方保护主义,导致区域间市

场分割,物流基础设施建设冗余,物流资源和要素流动性降低,在一定程度上削弱了物流竞争能力。
信息化水平(INFOR)对物流竞争力具有显著的促进作用,表明信息化水平的提高,能够有效推动长

江经济带物流运作模式的创新,有利于各省市间实现物流资源与信息的共享,通过提高物流服务质
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量和信息传递效率,降低交易成本,从而提升物流竞争力。
由于 SDM 模型包含自变量的空间滞后项,自变量对因变量的边际效应不能简单地用回归系数

来表示,因此前文的估计系数还不够准确,仅在作用方向及显著性水平上是有效的[28] 。 Lesage 和

Pace 提出偏微分方式可以弥补点估计法在解释空间效应方面产生的偏误,从而正确度量自变量对

因变量产生的直接效应、间接效应(即空间溢出效应)和总效应[29] 。 其中,直接效应反映了本地区

自变量变动对本地区物流竞争力的影响,间接效应反映出本地区自变量变动对邻近地区物流竞争

力的影响,总效应则为直接效应与间接效应之和。 上述三种效应的估计结果见表 5。
表 5　 长江经济带物流竞争力的直接效应、间接效应与总效应

变量 直接效应 间接效应 总效应

TI 0. 029∗∗∗

(4. 39)
-0. 027∗∗

(-2. 09)
0. 001
(0. 11)

FDI -0. 010
(-1. 63)

0. 038∗∗∗

(3. 37)
0. 028∗∗

(2. 04)

INS 0. 272∗∗∗

(2. 95)
0. 368∗

(1. 67)
0. 640∗∗

(2. 45)

GOV -0. 230∗

(-1. 91)
-0. 174
(-0. 84)

-0. 403∗

(-1. 75)

INFOR 0. 284∗∗∗

(9. 56)
-0. 143∗∗∗

(-2. 83)
0. 141∗∗

(2. 19)

　 　 　 注:括号内为 z 检验值。

从表 5 可以看出,技术创新的直接效应和间接效应系数分别为 0. 029 和-0. 027,且均通过了显著

性检验,表明技术创新有利于提升本地区的物流竞争力水平,但对邻近地区具有负向空间溢出效应。
这可能是由于随着先进物流技术和设备的广泛应用,提高了物流效率和物流服务质量,增加了物流需

求,从而有效提升了当地的物流竞争力水平。 但由于长江经济带区域差异明显,各省市之间存在一定

的竞争性,本地区技术进步会吸引邻近地区的人才、资本等要素流入,从而对邻近地区物流竞争力产生

抑制作用。
外商直接投资的直接效应未通过显著性检验,间接效应系数为 0. 038,在 1%水平下显著,表明外

商直接投资对本地区物流竞争力未产生明显影响,但对邻近地区存在显著的正向空间溢出效应。 可能

的原因是 FDI 凭借其先天优势,抢占了长江经济带部分物流企业的市场份额,并对当地物流企业投资

产生一定程度的挤出效应,从而导致本地区物流竞争力未能得到显著提升。 但 FDI 的流入,促进了资

本、技术等要素的跨区域流动,产生技术溢出效应,从而提升了相邻省市的物流竞争力水平。
产业结构的直接效应和间接效应均显著为正,系数分别为 0. 272 和 0. 368,表明第二产业比重的提

高不仅有利于本地区物流竞争力的提升,对邻近地区物流竞争力也具有促进作用。 原因可能在于长江

经济带工业经济发达,工业品物流是社会物流总额的主要构成部分,物流业主要依赖于工业的发展。
随着长江经济带新型工业化的大力推进,带来了物流需求的巨大变化,促使当地物流企业不断改进服

务方式,整合物流资源,提高物流服务质量,从而提升了本地区的物流竞争力。 此外,由于相邻省市之

间具有一定的产业关联性,本地区产业结构的优化会对邻近地区产生扩散效应,从而促进了相邻省市

物流竞争力的提升。
政府干预的直接效应显著为负,间接效应未通过显著性检验,表明政府干预对本地区物流竞争力

具有抑制作用,但对邻近地区未产生明显影响。 可能的原因是:在中国式分权的行政体制下,长江经济
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带各省市政府为了追求区域利益最大化而实行地方保护主义,造成区域间市场分割,物流基础设施建

设冗余,物流资源和要素流动性降低,阻碍了本地区物流竞争力的提升。 此外,地方保护主义割裂了区

域之间的经济联系,导致对相邻省市物流竞争力的影响有限。
信息化水平的直接效应和间接效应系数分别为 0. 284 和-0. 143,均通过了 1%的显著性检验,表明

信息化水平对本地区物流竞争力具有显著的促进作用,但对邻近地区具有抑制作用。 这可能是由于随

着信息通讯设施和技术的广泛使用,有效推动了长江经济带各省市物流运作模式的创新,提高了物流

服务质量和信息传递效率,降低了交易成本,从而提升了当地的物流竞争力水平。 但由于信息化发展

所需的人才、资本、技术等要素在长江经济带各省市之间存在一定的竞争性,本地区信息化水平的快速

发展会对邻近地区的要素产生“虹吸效应”,从而制约了相邻省市物流竞争力水平的提升。
4.

 

稳健性检验

为验证上文研究结果的可靠性,借鉴师博和任保平[30]的做法,采用变换空间权重矩阵来进行稳健

性检验。 考虑到经济地理权重矩阵兼具经济和地理上的空间关联,故构建经济地理空间权重矩阵来展

开检验,结果见表 6。 结果显示 SDM 模型的拟合优度仍最优,各解释变量及空间滞后项的回归系数虽

有所变化,但其系数方向和显著性与上文结果基本保持一致,表明本文的研究结果是稳健的。
表 6　 稳健性检验结果

变量 模型(5)
PDM

模型(6)
SLM

模型(7)
SEM

模型(8)
SDM

TI 0. 013∗

(1. 83)
0. 012∗

(1. 83)
0. 015∗∗

(2. 07)
0. 029∗∗∗

(3. 52)

FDI -0. 015∗∗

(-2. 11)
-0. 016∗∗

(-2. 39)
-0. 017∗∗∗

(-2. 61)
-0. 009
(-1. 40)

INS 0. 531∗∗∗

(5. 15)
0. 516∗∗∗

(5. 36)
0. 517∗∗∗

(5. 02)
0. 336∗∗∗

(2. 94)

GOV -0. 112
(-0. 94)

-0. 140
(-1. 26)

-0. 111
(-0. 92)

-0. 167
(-1. 16)

INFOR 0. 163∗∗∗

(5. 56)
0. 145∗∗∗

(4. 98)
0. 157∗∗∗

(5. 33)
0. 258∗∗∗

(6. 30)

W×TI -0. 046∗∗∗

(-2. 82)

W×FDI 0. 037∗∗

(2. 17)

W×INS 0. 014
(0. 07)

W×GOV 0. 035
(0. 15)

W×INFOR -0. 116∗

(-1. 95)

ρ (W×LC) 0. 185∗

(1. 68)
0. 275∗∗

(2. 49)

λ (W× ε ) 0. 263∗∗

(2. 39)
Log-likelihood 318. 370 319. 627 327. 950

R2 0. 463 0. 454 0. 462 0. 527
AIC -622. 046 -622. 741 -625. 253 -631. 899
BIC -604. 269 -602. 001 -604. 513 -596. 345

　 　 注:1. ∗、∗∗、∗∗∗分别表示 10%、5%、1%的显著性水平;2. 模型(5)括号内为 t 检验值,模型(6)—(8)括

号内为 z 检验值。
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四、结论与政策建议

(一)结论

本文以“钻石模型”为理论依托,构建了长江经济带物流竞争力评价指标体系,运用熵权 TOPSIS
法对 2006—2018 年长江经济带各省市物流竞争力进行综合评价,在此基础上采用 ESDA 法分析物流

竞争力的空间演化特征,并构建空间计量模型对物流竞争力的影响因素及其空间溢出效应进行实证研

究。 主要结论如下。
第一,从物流竞争力测度结果来看,2006—2018 年长江经济带各省市物流竞争力水平存在较大差

异,由下游至上游地区呈梯度递减格局。 下游地区的上海、江苏、浙江物流竞争力均值较高,都在 0. 50
以上,中游地区的安徽、江西、湖北、湖南位于 0. 09~ 0. 20 之间,而上游地区的贵州、云南物流竞争力均

值相对较低,均在 0. 05 以下。
第二,从空间格局演化来看,长江经济带各省市物流竞争力具有显著的空间相关性,在空间分布上

呈现出显著的“高—高”集聚和“低—低”集聚特征,下游省市高值集聚情况及上游省市低值集聚现象

比较稳定,存在较强的路径依赖性。
第三,从物流竞争力的影响因素及其空间溢出效应来看,长江经济带各省市物流竞争力存在显著

的正向空间溢出效应,相邻省市物流竞争力的提升会对本省市物流竞争力的提高产生积极影响。 影响

因素分析结果表明技术创新、产业结构、信息化水平对本地区物流竞争力存在促进作用,而政府干预对

本地区具有抑制作用;外商直接投资、产业结构对邻近地区物流竞争力存在正向空间溢出效应,而技术

创新、信息化水平对邻近地区具有负向空间溢出效应。
(二)政策建议

基于以上研究结论,为了推动长江经济带区域物流协同发展,提升长江经济带整体物流竞争力,提
出如下政策建议。

其一,发挥物流竞争力的空间溢出效应,促进区域物流协同发展。 实证结果显示,长江经济带各省

市物流竞争力存在显著的正向空间溢出效应。 各省市应打破行政壁垒,积极推进高水平物流竞争力区

域与低水平区域的合作与交流,促进区域间物流要素自由流动、信息资源共享、基础设施互联互通,从
而提高长江经济带整体物流竞争力水平,形成区域间良性互动发展格局。 此外,各省市要充分利用物

流竞争力的空间溢出效应,推动高水平物流竞争力区域发挥知识溢出、技术扩散效应,增强对周边地区

的辐射带动作用,并引导低水平区域制定追赶策略,提高物流要素的吸收能力,从而缩小区域之间物流

竞争力的空间差异,推动区域物流协同发展。
其二,推动产业结构优化升级,促进物流业与制造业融合发展。 实证发现第二产业占比对物流竞

争力具有显著的正向影响,表明优化产业结构,促进物流业与制造业融合发展的重要性。 长江经济带

工业经济发达,各省市应大力推动传统制造业向先进装备制造业转型升级,并加快发展现代物流业,以
助力制造业的升级。 此外,长江经济带各省市要鼓励物流业与制造业融合发展,一方面,支持物流企业

进行功能整合,延伸业务领域,为制造业提供高质量、专业化的物流服务;另一方面,鼓励制造企业进行

技术创新,提升核心竞争力,促进其物流业务外包,不断扩大物流需求。 通过两大产业的互动融合,促
进长江经济带物流业和制造业的优化升级与协同发展。

其三,扩大对外开放水平,提升国际物流竞争力。 外商直接投资对物流竞争力具有显著的正向空
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间溢出效应。 长江经济带各省市要不断完善基础设施建设,优化物流运输网络,积极吸引高质量的外

资流入,并通过吸收外资企业先进的物流技术和管理经验,发挥 FDI 技术溢出效应,增强各省市物流企

业在国际市场中的竞争力,促进长江经济带整体物流竞争力的提升。 此外,长江经济带各省市应充分

利用“一带一路”合作倡议带来的发展机遇,进一步扩大对外开放水平,并依托长江黄金水道,加强与

中欧班列、陆海新通道等国际运输通道的衔接互动,推进跨国、跨区域贸易往来,从而扩大国内外物流

需求,提升国际物流竞争力。
(三)研究局限与展望

本文针对长江经济带各省市物流竞争力的空间演化特征、影响因素及空间溢出效应进行了探究。
考虑到长江经济带物流竞争力不仅受区域内部省市的影响,而且还会受到周边省市的影响,为聚焦研

究目标,本文对长江经济带物流竞争力的研究仅涉及区域内部省市,而未涉及其周边省市,因此,探讨

周边省市对长江经济带物流竞争力的影响将是未来重要的拓展方向。
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Abstract 
 

The
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

spans
 

the
 

east 
 

middle
 

and
 

west
 

of
 

China 
 

which
 

is
 

a
 

typical
 

spatial
 

heterogeneous
 

area.
 

There
 

are
 

significant
 

differences
 

in
 

infrastructure 
 

resource
 

endowment 
 

economic
 

development
 

and
 

technical
 

level
 

among
 

provinces
 

and
 

cities
 

in
 

the
 

region 
 

and
 

the
 

level
 

of
 

logistics
 

competitiveness
 

is
 

extremely
 

uneven.
 

This
 

has
 

led
 

to
 

more
 

obvious
 

problems
 

such
 

as
 

low
 

logistics
 

operation
 

efficiency 
 

weak
 

service
 

capacity
 

and
 

difficult
 

transformation
 

and
 

upgrading
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt 
 

which
 

has
 

seriously
 

hindered
 

the
 

overall
 

improvement
 

of
 

logistics
 

competitiveness
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt.
 

This
 

paper
 

scientifically
 

measures
 

the
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt 
 

comprehensively
 

understands
 

the
 

spatial
 

pattern
 

evolution
 

of
 

logistics
 

competitiveness 
 

and
 

deeply
 

reveals
 

its
 

influencing
 

factors
 

and
 

spatial
 

spillover
 

effect 
 

which
 

is
 

of
 

great
 

significance
 

for
 

exploring
 

the
 

path
 

to
 

improve
 

the
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

and
 

promoting
 

the
 

coordinated
 

development
 

of
 

regional
 

logistics.
 

In
 

view
 

of
 

this
 

background 
 

based
 

on
 

the
 

 Diamond
 

Model  
 

this
 

paper
 

constructs
 

the
 

evaluation
 

index
 

system
 

of
 

logistics
 

competitiveness
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

from
 

four
 

aspects
 

of
 

production
 

factors 
 

demand
 

conditions 
 

related
 

and
 

supporting
 

industries 
 

enterprise
 

strategy 
 

structure
 

and
 

industry
 

competition 
 

combined
 

with
 

the
 

characteristics
 

of
 

the
 

logistics
 

industry.
 

The
 

Entropy
 

Weight
 

TOPSIS
 

84



周　 楠,等　 长江经济带物流竞争力空间演化及溢出效应研究

method
 

is
 

used
 

to
 

measure
 

the
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

11
 

provinces
 

and
 

cities
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

from
 

2006
 

to
 

2018. On
 

this
 

basis 
 

this
 

paper
 

uses
 

the
 

exploratory
 

spatial
 

data
 

analysis
 

method
 

to
 

investigate
 

the
 

spatial
 

evolution
 

characteristics
 

of
 

the
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

provinces
 

and
 

cities 
 

and
 

constructs
 

a
 

spatial
 

econometric
 

model
 

to
 

explore
 

the
 

influencing
 

factors
 

and
 

spatial
 

spillover
 

effects
 

of
 

logistics
 

competitiveness
 

from
 

five
 

aspects
 

of
 

technological
 

innovation 
 

foreign
 

direct
 

investment 
 

industrial
 

structure 
 

government
 

intervention
 

and
 

information
 

level.
 

The
 

results
 

show
 

that
 

there
 

are
 

obvious
 

differences
 

in
 

logistics
 

competitiveness
 

among
 

provinces
 

and
 

cities
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt 
 

and
 

there
 

is
 

a
 

gradient
 

decreasing
 

pattern
 

from
 

the
 

lower
 

reaches
 

to
 

the
 

upper
 

reaches 
 

The
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

provinces
 

and
 

cities
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

has
 

significant
 

spatial
 

correlation.
 

The
 

downstream
 

region
 

presents
 

high - high  
 

agglomeration 
 

while
 

the
 

upstream
 

region
 

presents
 

 low - low  
 

agglomeration 
 

and
 

this
 

agglomeration
 

phenomenon
 

is
 

relatively
 

stable
 

and
 

has
 

strong
 

path
 

dependence 
 

The
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

provinces
 

and
 

cities
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

has
 

a
 

significant
 

positive
 

spatial
 

spillover
 

effect.
 

The
 

improvement
 

of
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

neighboring
 

regions
 

will
 

have
 

a
 

positive
 

impact
 

on
 

the
 

improvement
 

of
 

logistics
 

competitiveness
 

in
 

this
 

region 
 

Technological
 

innovation 
 

industrial
 

structure
 

and
 

information
 

level
 

can
 

promote
 

the
 

regional
 

logistics
 

competitiveness 
 

while
 

government
 

intervention
 

can
 

inhibit
 

the
 

regional
 

logistics
 

competitiveness 
 

Foreign
 

direct
 

investment
 

and
 

industrial
 

structure
 

have
 

a
 

positive
 

spatial
 

spillover
 

effect
 

on
 

the
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

neighboring
 

regions 
 

while
 

technological
 

innovation
 

and
 

information
 

level
 

have
 

a
 

negative
 

spatial
 

spillover
 

effect
 

on
 

the
 

neighboring
 

regions.
 

According
 

to
 

the
 

research
 

conclusion 
 

this
 

paper
 

puts
 

forward
 

policy
 

suggestions
 

to
 

improve
 

the
 

logistics
 

competitiveness
 

of
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Economic
 

Belt
 

from
 

the
 

aspects
 

of
 

exerting
 

the
 

spatial
 

spillover
 

effect
 

of
 

logistics
 

competitiveness 
 

promoting
 

the
 

coordinated
 

development
 

of
 

regional
 

logistics 
 

promoting
 

the
 

optimization
 

and
 

upgrading
 

of
 

industrial
 

structure 
 

promoting
 

the
 

integrated
 

development
 

of
 

logistics
 

industry
 

and
 

manufacturing
 

industry 
 

expanding
 

the
 

level
 

of
 

opening
 

to
 

the
 

outside
 

world
 

and
 

improving
 

the
 

international
 

logistics
 

competitiveness.
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