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摘 要 ：本文从 区域物流 系统的构造入手 ，建立 了区域物流 系统与 区域 经济 系统相

互作 用关 系的分析模 型。通过模 型的推 演，揭示 了区域物流 系统 与区域经济 系统之

间所存在 的互为因果的内在 关 系。并对模 型的结论进行 了经济学分析 ，结合我 国的

经济数据进行 了实证数据检验和 分析 ，总结 出区域物流 系统对 区域经济 系统的正 负

反馈效应 。
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                            一 、 引  言

    随着现代物流产业的蓬勃发展 ，交通 、通讯基础设施的大规模建设 ，以及与物流产业相

关的经济政策的实施 ，物流 已经逐步发展成为影响区域经济发展的重要 因素之一 。

    现代物流产业的蓬勃发展 ，推动 了物流理论研究 。空间经济学理论的兴起 ，又为物流理

论研究提供 了有力的分析工具 。构建区域物流系统理论框架 ，开展区域物流系统研究 ，探讨

区域物流系统的经济效应 ，以形成区域竞争优势 ，促进区域经济发展 ，成为一个具有现实指

导意义的研究方 向。

    近年来 ，关于物流产业 、交通基础设施 、物流产业政策方面的研究成果很多 ，但涉足物

流系统模式研究和经济效应分析的研究成果还 比较少 。

    本文试 图从区域物流系统理论框架的构造入手 ，建立区域物流系统与区域经济系统相互

作用关 系的分析模型。以区域物流系统作为分析客体 ，运用一 系列经济学分析工具 ，探讨区

域物流系统在 区域经济发展过程 中的经济效应 。以期 引起研究者和政策制定者对区域物流系

统模式设计和 区域物流系统建设的重视 ，使区域物流 系统成为构建区域经济核心竞争力的基

石 之 一 。

                        二 、理 论 模 型

    （一 ） 区域 物 流 系统 概 念体 系 的构 造

     1 .物 流 产 品 的概 念 界 定  根 据 IS O国际标 准 化 组 织 的定 义 ：产 品是 过 程 的结 果

 （ISO8402：1994， 《质量管理和质量保证—术语》，国际标准化组织，1996。）。ISO8402 ：1994
标准将产 品划分为4个通用类别 ：硬件 、软件 、流程性材料和服务。
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    基于ISO国际标准化组织关于产品的定义 ，本文 引申出物流产 品的定义 ，即 ：物流产品

是物流过程的结果 。物流产品属于服务类产品。物流产 品的核心价值是实物产品的空 间位移

和时间效用。物流活动或过程主要包括 ：运输 、存储 、包装 、装卸、物料搬运 、配送 、数据

传输等 。

    2.区域物流 系统的概念界定  本文所称 的区域物流 系统 ，是指存在于特定的地理空 间

中的物流产品生产系统 ，它是 由作为物流产品生产主体的物流企业 、物流基础设施 、以及与

物流产品有关的经济政策所共同构成的统一体 。区域物流系统是 区域经济系统的子系统 。

    3.物流产 品的价值和成本构成  区域物流系统的输 出是物流产品 ，物流产品是为区域

经济系统 内部实物产品的生产和流通服务的。

    从被消费的最终实物产品角度考虑 ，物流产品所包含的活劳动和物化劳动是最终实物产

品价值的有机构成部分 ，其价值体现为物流产品所提供的空 间位移和时间效用 。

    从产品价值角度考虑 ，可以将物流产品视为构成完整的最终实物产品的一个 中间产品。

    从产品成本角度考虑 ，物流产品成本对应的是最终实物产品成本构成 中的交易成本 ，是

由运输成本和制度成本构成的。结合区域经济学的相关概念 ，物流产品所对应的最终实物产

品成本构成 中的交易成本 ，可以分为区内交易成本和区际交易成本 。

    4.区域物流系统的构成及功 能

     （1）区域物流 系统的构成要素 。区域物流 系统是 由作为物流产 品生产主体 的物流企业 、

物流基础设施以及与物流产 品有关的经济政策所共 同构成的统一体 。区域物流系统可以进一

步细分为物流政策系统 、物流基础设施 系统和物流产业 系统 。考虑到与其他 区域 的经济联

系，区域物流系统可以划分为区内物流系统和区际物流系统两个部分 。

    区域物流系统的构成要素及其具体 内容如表 1所示 ：

                              表1 物流系统构成要素

    在物流基础设施系统 中，交通基础设施和专业基础设施构成区域物流系统的实物流动硬

件 网络系统 。这个系统 中的铁路 、公路 、航道 、航空线和管道构成 网络的链接环节 ，是实物

流动的通道 ；车站 、港 口、仓库 、物流 园区等构成网络 中的节点 ，对货物进行运输集成 、分

拨 、包装 、储存 ，甚至流通 中加工等增值作业 。通讯基础设施则构成与物流相伴随的信息流



的通道 ，是现代物流系统不可或缺的重要元素 。

    各类物流企业是提供物流产 品的经营主体 ，物流企业的整体构成经济 系统 中的独立产

业— —物流产业 。

    与物流产品相关的经济政策构成区域物流系统的宏观环境 。

     （2）区域物流系统的功能 。物流系统的基本功能是提供物流产 品 ，这是通过物流系统

要素与物流活动过程的组合来实现的。通过物流系统要素与物流活动过程的组合 ，可以形成

复杂多样的物流产品，如多层次配送 、多式联运等 。物流活动过程详见表2。

                                表2 物流活动过程

         （二 ） 区域 物 流 系统 理 论 分 析 模 型 与 结 论

    本文拟在一系列理论假设的基础上 ，并借鉴D-S模型的逻辑分析框架 ，构建区域物流系

统分析模型 ，以揭示 区域物流系统与区域经济系统之 间的相互作用关系。

    1.相关概念和理论假设前提

    （1）区域物流 系统是指存在于特定的地理空 间中的物流产 品生产 系统 ，通常它是作为特

定的地理空 间中的区域经济 系统的子系统而存在的。区域物流 系统的产 出是 区域经济系统总

产 出的有机组成部分 。

     （2）区域物流 系统是 由作为物流产品生产主体的物流企业 、物流基础设施以及与物流产

品有关的区域经济政策所共同构成的统一体 。

     （3）区域物流 系统的输 出是物流产 品。物流产 品是物流过程的结果 。物流产 品是为区域

经济系统 内部实物产品的生产和流通服务的。

     （4）从被消费的最终产 品角度考虑 ，物流产 品所包含的活劳动和物化劳动是最终实物产

品价值的有机构成部分 ，其价值体现为物流产品所提供的空间位移和时 间效用 。

     （5）从产品价值角度考虑 ，可以将物流产品视为构成完整的最终实物产品的一个中间产品。

     （6）从产 品成本角度考虑 ，物流产 品体现 的是最终实物产 品成本构成 中的交 易成本 ，是

由运输成本和制度成本构成的。

    2.模型的假设  假设在一个封 闭的区域 内有许 多最终实物产 品生产企业 ，每一个最终

实物产 品生产企业需要使用许 多种具有差异性的中间产品作为生产投入 ，中间产品无成本组

装成最终产 品。这些 中间产品生产企业具有规模报酬递增的生产 函数 ，每个 中间产品生产企

业只生产一种 中间产品 ，每一种 中间产品为最终实物产品的生产提供一种 中间投入 ，中间产

品生产企业只对最终实物产品生产企业销售 自己的产品。

    3.模型的推演及结论  该区域最终实物产品的总生产函数具有CES函数的形式：

Y =［
N

∑
i= 1

x（i）（σ-1）/σ］
σ/（ σ-1）

（1）



    Y为该 区域最终实物产 品的总产 出 ，x（i）表示第i种 中间产 品的使用量 ， σ为 中间产 品

之间的替代弹性 ，σ φl 。参数N表示工业 品种类 ， ①并且 ，由于假设一个企业 只生产一种产

品，因此 ，产品种类等于企业数量 。

    在D-S模型的分析框架下 ，假设 中间产品的生产只使用一种要素 ，即劳动 ，且具有规模

报酬递增的生产 函数 ：

    1（i）= α + β x（i）        （2）

    1（i）是 中间产 品i的生产 中所使用的劳动量 ，x（i）是该产 品的产 出量 ，α是 固定成本 ，β是

变动成本 。第i种 中间产 品的价格用p（i）表示 ，则生产第i种 中间产品的企业利润可以表示为 ：

    π（i）=p（i）x（i）-wl（i）        （3）

    w表示劳动的工资率 。

    在该区域最终实物产品的生产 中，在一定的产 出水平下 ，在均衡状态时 ，必须生产成本

最小化 ，即生产中所使用的中间产品的总成本最小 ：

m i n

N

∑
i = 1

p（i ）x（i ）

对上述最小化问题求解 ，建立拉格朗 日函数 ：

N

∑
i =1

p（i ）x（i）-λ［Y -（
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］
参数 λ为拉格朗 日系数 。 ②

对x（i）求导 ，令导数为0，可以得 出该 区域 中最终实物产品对第i种 中间产品的需求 函数 ：

x（i）= λ σ Yp（i）-σ                          （4）

如果从价值角度考虑 ，则第i种 中间产品的总产值为 ：

p（i）x（i）= λσYp（i）1-σ                          （5）

而该区域最终产品的总产值可以表示为 ：
N

∑
i = 1

p（i ）x（i ）=
N

∑
i = 1

λσiYp（i）1-σ （6）

    假设第i种 中间产 品的总产值为某 区域物流 系统产值 ，则某 区域物流 系统产值 占该 区域

最终产品总产值的比重为 ：

（7）

    由于物流产品作为中间产品 ，其本身所具有的特性 ，即物流产品与其他中间产品 （非物

流产品）之间几乎没有可替代性 ，因此 ，参数 σ趋近于 1。则 ，p（i）1-σ趋近于1。因此 ，

（8）



    4.模型结论分析  公式（8）表示的是 区域物流系统产值 占该 区域最终实物产品总产值的

比 重 。

    在一定的最终实物产品产出规模下 ，N是一个 固定值 。随着区域经济系统总产出水平的

提高和劳动分工的深化 ，N的取值也随之相应增大 。

    在最终产品总产 出水平一定的情况下 ，如果没有出现重大的技术进步 、重大的生产组织

方式革新或重大的资源发现 ，参数 λ为一个相对 固定的常数 。

    因此 ，公式（8）的数值是一个正的常数值 。由此 ，可以得 出以下模型分析结论 ：

     （1）在一个封 闭的区域 中 ，在一定的经济技 术条件下 ，在一定的最终实物产品产 出规模

下 ，物流系统总产 出与最终产品总产 出之 间存在着正线性关系。

     （2）物流 系统总产值 占区域经济系统最终实物产 品总产值的比重 ，将会随着 区域经济系

统和 区域物流系统的产 出水平以及劳动分工水平的提高 ，而呈现 出逐步下降的趋势变化 。

    上述模型分析结论的经济学含义是 ：

     （1）区域物流 系统产 出与区域经济 系统总产 出之 间存在线性 的正相关关 系 ，证 明了区域

物流 系统与 区域 经济 系统之 间存在着互为 因果 的经济关 系 ，即循环 因果链 。该模 型分析结

论 ，也说 明了模型假设前提 中关于物流产品可以作为构成最终实物产品的一个 中间产品的可

行性和正确性 ，证 明了区域物流系统可以作为独立的区域经济影响因素进行宏观经济分析。

     （2）物流系统总产值 占区域经济系统最终实物产品总产值的比重会随着区域经济系统和区

域物流系统的产出水平以及劳动分工水平的提高而呈现 出逐步下降的趋势变化 ，说明了区域物

流系统作为物流产品的生产部门 ，其产出水平的扩张和劳动分工水平的提高 ，将导致最终产品

生产部 门产出的扩张和劳动分工水平的提高 ，显示 出外部规模收益递增 ；③而 区域经济系统产

出水平以及劳动分工水平的提高 ，又进一步增加 了对为最终实物产品生产服务的中间产品— —

物流产品的需求 ，促进物流产品的生产规模扩大和物流系统劳动分工水平提高。循环往复的结

果 ，区域物流系统总产值占区域经济系统最终产品总产值的比重总体呈现下降趋势 。

                        三 、数 据 验 证 结 果

    运用SAS工具对 区域物流系统与区域经济系统相互作用关系的实证检验的方法如下 ： ④

     （1）以国内生产总值数据作为区域经济系统产 出规模的反映 ；

     （2）以物流总费用数据作为区域物流系统产 出规模的反映 ；

     （3）以物流业 固定资产投资额数据作为区域物流系统基础设施建设水平的反映 ；

     （4）以物流业增加值数据作为物流产业发展状况的反映 。

         （一）数据验证⑤

    1.变量含义  以下验证过程 中所涉及的变量代号及含义如下 ：Yea r年份 、Y国内生产

总值 （GDP） 、 X物流总费用 、X1运输 费用 、X2仓储费用 、X3保管费用 、W物流业 固定资

产投资额 、W1交通运输业 固定资产投资额 、W2仓储业及邮政业 固定资产投资额 、W3贸易

业 固定资产投资额 、W4流通加 工包装业 固定资产投资额 、Q物流业增加值 、Q1交通运输业

增加值 、Q2仓储业增加值 、Q3贸易业增加值 、Q4流通加 工包装业增加值 、Q5邮政业增加

值 ，Z物流总费用 占GDP的比重 。



    2.验证过程  程序1：导入数据到SAS （包括Year 年份（91-08）、 Y国内生产总值 、X
物流总费用 、X1运输 费用 、X2仓储费用 、X3保管费用 ）。

    输 出结果 ：

从Z列数据可以看 出，物流系统总产 出占经济系统总产出的比重呈逐渐下降的趋势 。

程序2： GDP与物流总费用的 回归分析 。

输 出结果 ：



    程序4：导入数据到SAS （包括Year 年份（91-08）、 Y国内生产总值 、W物流业 固定资

产投资额 、W1交通运输业 固定资产投资额 、W2仓储业及邮政业 固定资产投资额 、W3贸易

业 固定资产投资额 、W4流通加工包装业 固定资产投资额）。

    输 出结果 ：

程序5： GDP与物流业固定资产投资额的 回归分析 。

输 出结果 ：

结论 ：X=1966. 10788+0. 17440Y，相关 系数 R2 =0.9991。

程序3： GDP与物流各费用相关分析 。

输 出结果 ：



结论 ：W=-2002.09371+0.06284Y，相关系数 R2 =0.9799。

程序6： GDP与物流各固定投资额的相关分析 。

输 出结果 ：

    程序7：导入数据到SAS （包括Year 年份（91-08）、 Y国内生产总值 、Q物流业增加值 、

Q1交通运输业增加值 、仓储业增加值Q2、贸易业增加值Q3、流通加工包装业增加值Q4、邮

政业增加值Q5）。

    输 出结果 ：



程序8： GDP与物流业增加值的回归分析 。

输 出结果 ：

结论：Q=270.55049+0.06676Y，相关系数R2=0.9948。
程序9： GDP与物流业各增加值的相关分析。



         （二 ）实证 数 据 检 验 分 析

    通过上述计算分析 ，得 出如下结果 ：

    1.物流总费用与国内生产总值 （GDP）呈现 出近似正的线性的强相关关系  其 中，物

流总费用与国内生产总值 （GDP）的相关 系数为0.9991。这个验证结果证 明了物流总费用与

国内生产总值 （GDP）之间存在着近似于数学 函数关系的内在的必然联 系 ，也证 明了模型分

析结论 中关于 区域物流 系统与区域经济系统之间存在着互为因果的经济关系的推论成立 。

    2.随着年国内生产总值 （GDP）和年物流总费用的不断增长 ，当年物流总费用 占当年国

内生产总值 （GDP）的比重 ，表现 出逐渐下降的趋势  从1991年到2008年 ，当年物流总费

用 占当年 国内生产总值 （GDP）的比重从24%逐步下降到 18. 1% 。这个验证结果证 明了模型

分析结论 中关于物流系统总产值 占区域经济系统最终产品总产值的比重会随着区域经济 系统

和区域物流系统的产 出水平以及劳动分工水平的提高而呈现 出逐步下降的趋势变化的推论成

立 。说 明了区域物流系统作为物流产品的生产部 门 ，其产 出水平和劳动分工水平的提高 ，将

导致最终产品生产部 门产 出的扩张 ，显示 出外部规模收益递增 ；而 区域经济 系统产出水平以

及劳动分工水平的提高 ，又进一步增加 了对为最终产品生产服务的中间产品— —物流产品的

需求 ，促进物流产品的生产规模扩大和劳动分工水平提高 。循环往复的结果 ，区域物流系统

总产值 占区域经济系统最终产品总产值的比重总体呈现下降趋势 。

    3.物流基础设施投资额与国内生产总值 （GDP）之间存在明显的正相关关系  物流基

础设施投资额与国内生产总值 （GDP）的相关系数为0.9799。这个验证结果证 明，物流基础

设施投资促进 了区域物流系统硬件条件的改善 ，为区域物流系统提高产出水平以及劳动分工

水平创造 了条件 ，并通过 区域物流 系统产品的输 出 ，促进最终产品生产部 门产 出的扩张 。而

区域经济系统产 出水平以及劳动分工水平的提高 ，又进一步增加 了对为最终实物产品生产服

务的中间产品— —物流产 品的需求 ，促进物流基础设施投资水平的进一步提高 。

    4.物流业增加值 （物流产业发展水平 ）与国内生产总值 （GDP）之间存在明显的正相关

关系  物流业增加值与 国内生产总值 （GDP）的相关系数为0.9948。这个验证结果说 明 ，

物流企业作为物流产品的生产部 门 ，其产出扩张和劳动分工水平的提高 ，将导致最终实物产

输 出结果 ：



品生产部 门产出的扩张和劳动分工水平的提高 ，显示 出外部规模收益递增 ；而区域经济系统

产 出水平以及劳动分工水平的提高 ，又进一步增加 了对为最终实物产 品生产服 务的 中间产

品— —物 流产品的需求 ，促进物流企业的生产规模扩大和劳动分工水平进一步提高。

四 、结  语

    区域物流系统与区域经济系统之 间的相互作用关系，表现为互为因果 ，即循环 因果链 ，

其 作 用 机 理 陈 述 如 下 ：

                           （一 ） 区域 物 流 系统 对 区域 经 济 系统 的正 反 馈 效 应

    区域物流系统对区域经济系统的正反馈效应发端于 区域物流 系统产出效率的提高。区域

物流系统产出效率提高的原因，可以是大规模的交通基础建设所导致的区域物流系统硬件条件

的改善 ；也可以是物流产业化程度提高或物流企业管理水平提高 、生产工具革新 、作业流程改

善所导致的劳动生产率的提高 ；也可以是与物流有关的区域经济政策的改善所导致的制度成本

的降低 。区域物流系统产出效率提高的结果反映为区域物流系统劳动分工水平的提高。

    区域物流系统的产出效率的提高 ，使物流产品成本下降 ，从而降低 了区内交易成本。区

内交易成本的下降 ，使得最终产品成本下降 ，最终产品生产商的盈利水平提高 ，从而刺激最

终产品生产和销售规模的扩大 。

    最终产品生产和销售规模的扩大 ，一方面 ，增加 了对中间产品— —物流产品的需求 ，促

进物流产 品生产规模的扩张 ，从而产生区域物流 系统的内部规模效应 ；另一方面 ，刺激 了区

域经济系统 内部的劳动分工的深化 ，导致最终产品生产部 门产出的扩张 ，显示 出外部规模收

益递增 ，进一步扩大 了最终产品的生产和销售规模 。

    最终产品的生产和销售规模扩大 ，盈利水平提高 ，以及与生产和销售规模扩大相伴随的

区域经济系统劳动分工的深化 ，不仅为区域物流系统提供 了产品需求 ，也为物流系统扩大生

产规模和深化劳动分工提供 了有利条件 ，从而降低 了物流产品的成本水平 ，促进 区域物流系

统产出效率的进一步提高 。

    （二 ）区域 物 流 系统 对 区域 经 济 系统 的 负 反 馈 效 应

    区域物流系统对区域经济系统的负反馈效应发端于区域物流系统产出效率的低下。区域

物流系统产 出效率低下的原 因，可能是交通基础设施的落后或不足所导致的区域物流系统硬

件条件的欠缺；也可能是由于物流产业化程度不足或物流企业管理水平低、生产工具落后、
作业流程不合理所导致的劳动生产率的低下 ；也可能是与物流有关的区域经济政策不合理所

导致的制度成本高昂。区域物流系统产出效率低下的结果反映为区域物流系统劳动分工水平
低下 ，物流产品成本高 ，生产商盈利水平低。

    由于 区域物流 系统 的产 出效率 低下 ，导致物流产 品成本较 高 ，从而提 高 了区内交易成

本。较高的交易成本，提高了最终产品的成本水平，使得最终产品生产商的盈利水平下降，
从而导致最终产品生产和销售规模的萎缩 。

    最终产品生产和销售规模的萎缩 ，一方面 ，减少 了对 中间产品— —物流产品的需求 ，导

致区域物流系统生产规模的萎缩。另一方面，伴随着最终产品生产规模的萎缩和最终产品生
产商的退出 ，导致工业品种类的减少。



    最终产品生产和销售规模 、以及劳动分工的萎缩 ，不仅减少了区域经济系统对区域物流

系统的产品需求 ，也抑制 了区域物流 系统劳动分工的深化 ，导致物流产品生产规模的萎缩 、

物流产品种类的减少和服务商的退 出，从而提高 了物流产品的成本水平 ，促使区域物流系统

产出效率的进一步下降。

                                                 （作者单位 ：上海对外贸易学院）

注 释 ：

      ① 根 据 D-S模 型 的 分 析 结 论 ，可 知 ：工 业 品 种 类 N是 一 个 内生 变 量 ，在 同 样 的 支 出 水 平 下 ，提 供 的 工 业

          品 种 类 越 多 ，工 业 品 的 价 格 指 数 则 越 低 ，获 得 相 同 效 用 水 平 的 支 出越 少 。 工 业 品 种 类 对 工 业 品 价 格 指

          数 的 影 响 程 度 ，取 决 于 工 业 品 之 间 的 替 代 弹 性 ，替 代 弹 性 越 小 ，则 随 着 工 业 品 种 类 的 增 加 ，价 格 指 数

          下 降 的 幅 度 也 越 大 。 同 时 ，参 数 N也 表 示 产 品 生 产 企 业 的 数 量 ，反 映 一 个 时 期 的 区 域 劳 动 分 工 水 平 的

          高 低 。在 一 定 的 最 终 产 品 产 出规 模 下 ，N是 一 个 固 定 值 。随 着 区 域 经 济 系统 总 产 出 水 平 的 提 高 和 劳 动

          分 工 的 深 化 ，N的 取 值 也 随 之 相 应 增 大 。

      ② 参 数 λ为 拉 格 朗 日系数 ，在 这 里 表 示 约 束 条 件 （最 终 产 品 总 产 出 水 平 ） 的 变 动 引起 目标 函数 （最 终 产

          品 总 成 本 ）变 动 的 程 度 。 在 最 终 产 品 总 产 出 水 平 一 定 的 情 况 下 ，如 果 没 有 出 现 重 大 的 技 术 进 步 、 重 大

          的 生 产 组 织 方 式 革 新 或 重 大 的 资 源 发 现 ，参 数 λ应 为 一 个 相 对 固 定 的 常 数 。

      ③ 艾 瑟 尔 于 1982年 提 出 了一 个 规 模 收 益 与 现 代 国 际 贸 易 理 论 中 要 素 禀 赋 论 的 相 互 作 用 模 型 。    （Ethier ，

          W. J . ，National and international returns  to scale in the modern  theory of international trade .

        American Economic Review ［J ］ ，1982，72（3）：389- 405 . ）艾 瑟 尔 通 过 建 立 简 化 模 型 推 演 ，将 规 模 收

        益区分为内部规模经济 （单个企业内部）和外部规模经济 （企业外部）。艾瑟尔指出，传统的规模经

        济 是 指 以 单 个 部 件 生 产 为 主 的 规 模 经 济 ，这 要 求 最 低 限 度 的 工 厂 规 模 ，并 且 所 有 的 产 出 必 须 在 某 一 地

          理 区 位 集 中 （集 中 在 一 个 企 业 内部 ） 。 内 部 规 模 经 济 与 工 厂 的 生 产 规 模 的 扩 大 有 关 。 艾 瑟 尔 认 为 ，外

          部 规 模 经 济 是 因 劳 动 分 工 的 扩 大 而 不 是 工 厂 规 模 的 扩 大 而 产 生 ，外 部 规 模 经 济 依 赖 于 生 产 规 模 的 总 体

          水 平 而 不 是 产 业 的 地 理 集 中 。 他 指 出 ，单 个 部 件 的 数 量 增 加 而 部 件 种 类 不 变 ，则 外 部 规 模 收 益 不 变 ；

          但 是 当单 个 部 件 的 数 量 不 变 而 部 件 的 种 类 增 加 时 ， 则 将 导 致 最 终 产 品 生 产 部 门 产 出 的 扩 张 ，显 示 出 外

          部 规 模 收 益 递 增 。 这 种 外 部 规 模 经 济 反 映 的 是 分 工 的 扩 大 而 不 是 工 厂 规 模 的 扩 大 。

      ④ 由于 反 映 物 流 产 业 政 策 的 税 费 统 计 数 据 缺 乏 ，此 处 只 选 取 了 区 域 物 流 系统 的 两 个 要 素 ，即 物 流 基 础 设

          施 水 平 和 物 流 产 业 发 展 状 况 进 行 验 证 。

      ⑤ 统计分析中的数据来源说明：

          （1）所有GDP的数据来 自于国家统计局网站http:/ /www .stats .gov .cn/ ，其中1991-2007年的GDP
          数 据 来 源 于 网站 上 的 《2008年 中 国 统 计 年 鉴 》 ， 2008年 的 GDP数 据 来 源 于 网 站 上 国 家 统 计 局 发 布 的

           《中华 人 民 共 和 国2008年 国 民 经 济 和 社 会 发 展 统 计 公 报 》 。

         （2） X物流总费用、X1运输费用、X2仓储费用、X3保管费用、W物流业固定资产投资额、W1交通运

          输业固定资产投资额、W3贸易业固定资产投资额、W4流通加工包装业固定资产投资额、Q物流业增

          加值、Q1交通运输业增加值、Q2仓储业增加值 、Q3贸易业增加值、Q4流通加工包装业增加值、Q5邮

          政业增加值、Z物流总费用占GDP的比重 ，1991-2006年的数据来源于 《中国物流年鉴2007》 ， 2007
          年的数据来源于 《中国物流年鉴2008》 ，2008年的数据来源于物流与采购联合会网站http : / /www.

        chinawuliu.com.cn/ 的2008年全国物流运行情况通报和2008年物流统计信息表。

         （3） W2 仓储业、邮政业固定资产投资额中1991-2007年的数据来源于 《中国物流年鉴2007  、《中

          国物流年鉴2008》中的仓储业固定资产投资额与邮政业固定资产投资额之和。2008年的数据来源于物

          流与采购联合会网站http : / / www .chinawuliu.com.cn/ 的2008年物流统计信息表。
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The Eff ect Analys is on Regional Logistics System 
YANG Xiao-yan 

Abstract: This article formed an inter-impact model of  regional logistics system and economical system 

based on the confi guration of  a regional logistics system. Through modeling deduction， the inter-impact 
relationship between a regional logistics system and the economical system was revealed. The article 
then gives economical discussion of the results as well as empirical test and analysis using the data of 
China and came up with the positive and negative reaction eff ect between the regional logistics system 
and economical system.

Key Words : regional logistics system； logistics product； cause-eff ect cycle 


