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　　摘要：利用２０１１—２０１３年四川省２１个市（州）的相关数据，借助混合横截面数据模型，实证研究了经济发展包含
的各要素对生鲜农产品物流业发展的影响。研究发现，城镇居民家庭人均可支配收入、生鲜农产品产量、高速公路里

程对生鲜农产品物流发展有正向作用，说明经济发展能够拉动生鲜农产品物流业的发展；此外，属于物流节点的市

（州）生鲜农产品运输量高于其他市（州），说明地理位置和交通条件是影响生鲜农产品物流业发展的重要因素。上述

结论表明，当前要提高生鲜农产品物流发展水平，须从提高城镇居民收入、物流通道建设和物流节点建设方面入手。
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　　根据《国务院关于印发物流业调整和振兴规划的通知》
（国发［２００９］８号）中的定义，物流业是融合运输业、仓储业、
货代业和信息业等的复合型服务产业，联接着生产、交换和消

费。根据Ｆｉｓｈｅｒ对产业结构的划分，物流业属于第三产业，根
据产业结构演变规律，它是经济发展到一定阶段的产物［１］。

伴随着经济发展，人们对生鲜农产品的需求量持续上升，与此

同时，对质量、口感、安全和营养等提出了新的要求［２］；因此，

其物流发展也随之成为研究的热点问题。

四川作为我国农业大省和人口大省，生鲜农产品供给和

需求均较大，据中国物流采购联合会和四川省现代物流协会

的统计数据，２０１３年猪肉产量为５１１万 ｔ，位居全国第一，蔬
菜产量３９１１万ｔ，位居全国第五；四川经济总量和社会消费
品零售总额均居全国第八位，人口居全国第三位，生鲜农产品

的需求潜力巨大，这为生鲜农产品物流发展奠定了一定基础。

四川省在生鲜农产品物流发展方面也取得了一定成就。

２００９—２０１３年，四川农产品物流总额占全省物流总额的比重
保持在１０．３％～１３．１％，比全国同期水平高出８．８～１１．１百
分点，农产品物流总额占全国农产品物流总额的比重在

１７１％～１９％之间，是农产品物流大省；根据四川省商务厅统
计，截至２０１３年，四川拥有冻库７４３个，总容量１４８万ｔ，冷藏
车１６８８辆，含生鲜农产品的物流园区２０多个、配送中心７０
多个。尽管如此，四川冷库容量和冷藏车数量在全国占比仅

为２％～４％，并且农产品物流总额占全国农产品物流总额的
比重呈现逐年下降趋势，这与农产品物流大省不相称，如何进

一步提高生鲜农产品物流发展水平成为亟待解决的问题。本

研究将以四川生鲜农产品物流业为对象，从经济发展的角度，

探讨经济发展水平对生鲜农产品物流业发展的影响，为提升

四川生鲜农产品物流发展水平奠定基础。

１　文献回顾与理论分析

１．１　文献综述
当前，学术界对经济发展与物流发展之间的关系存在３

种观点：物流推动论、经济拉动论和相互影响论。物流推动论

强调现代物流的发展促进了经济的增长，首先，作为第三产业

的物流业，在促进经济增长中有重要作用［３］；其次，商贸流通

业的发展可以调节经济结构，特别是通过建立城乡统筹的商

贸流通途径可以促进城乡统筹的实现［４］；再者，徐茜等从区

域经济增长理论角度阐释物流在经济增长极扩散效应中的作

用，通过物流可以将增长极的资源扩散到周围地区，进而带动

整体的经济发展［５］。除理论上的研究之外，学者们也进行了

一系列实证研究。Ｐｅｒｓｓｏｎ等以印度铁路运输物流为研究对
象，运用时间序列进行回归分析，发现其对经济的发展有促进

作用［６］。李文顺等通过分析，发现物流发展能促进 ＧＤＰ增
长［７］。刘维林运用系统动力学方法对物流和经济之间的关

系进行了仿真研究，发现当物流发展适度超前后会减缓经济

增长，但长期来看会有明显促进作用［８］。

经济拉动论强调经济发展在物流发展中的作用。具体而

言，一方面作为派生需求［９］，随着经济的发展，物流的需求会

越来越强，从而有助于拉动物流业发展；另一方面，作为整个

经济框架的一部分，其发展水平必定会受其影响［１０］。对于经

济发展如何促进物流发展，学者们也进行一系列实证研究。

Ｈｖｏｌｂｙ等在研究全球食品供应链物流创新模式时，发现经济
的变化是导致其进行创新的重要因素之一［１１］。毕玉平等详

细分析了经济发展推动生鲜农产品物流供应链模式演化的机

制［１２］。即随着经济的发展，城镇化水平不断提高，居民购买

力水平也不断提高，为生鲜农产品物流供应模式由最初的农

贸市场向连锁超市过渡提供了机会。赵立波发现经济增长能
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够对物流业发展产生正向的冲击效应，经济增长是物流业发

展的根本动力［１３］。代应等通过研究发现经济增长会带来货

物周转量的增加［１４］。

相互影响论认为经济增长和物流发展之间是复杂的双向

因果关系，即在现代物流发展推动经济增长的同时，经济增长

也会拉动物流的发展［１５］。贾海成从区域经济学视角阐释了

区域物流和经济发展之间存在相互依存、制约和促进的关

系［１６］。此外，许多学者从系统动力学视角研究了两者之间存

在双向的因果关系［１７］。

通过对已有文献的梳理可以发现，对于经济发展和物流

发展之间的关系，学者们得出了不同的观点，为本研究奠定了

基础。但鲜有文献以生鲜农产品物流业发展为研究对象，特

别是已有文献很少运用产业发展理论对生鲜农产品物流发展

问题进行分析。本研究将尝试从产业发展理论的视角，以生

鲜农产品物流业为研究对象，探讨经济发展与生鲜农产品物

流业发展之间的关系，以期丰富现有的研究。

１．２　理论分析
本部分将借助产业发展理论，对生鲜农产品物流业发展

过程中，经济发展水平对其影响的作用机理进行理论分析。

经济发展主要包含３个方面内容：经济总量的增长、经济结构
的变化以及经济成果的共享。这３个方面对生鲜农产品物流
业发展均会产生重要影响：

首先，经济的增长会促进生鲜农产品物流能力的提高。

经济增长在微观方面最直接的体现是居民人均收入的提高，

这使得人们对农产品质量的要求越来越高。生鲜农产品具有

高含水量、易腐和短保鲜期等特点，如何保证生鲜农产品高效

快捷地运输到消费者手中，是生鲜农产品物流过程中亟待解

决的问题。这就要求生鲜农产品物流企业积极创新，采取较

为先进的运输方式和物流模式，在一定程度上促进了生鲜农

产品物流能力的提高。

其次，经济结构会对生鲜农产品物流发展起到带动作用。

供给和需求变化是经济结构变化最直接的体现，这对于生鲜

农产品而言也不例外。在供给方面，在经济发展水平较低时，

自给自足的农业经济占据主导，农民进行农业生产的目的主

要是为了自己生存需要，随着经济发展，各种农业现代化的要

素投入到生产之中，带来的是农产品产量的增加，除了满足自

己需要外，还有一部分剩余，为了获得额外收益，他们必定会

将剩余部分卖出。在这一过程中，必定会借助农产品物流销

往异地，而且随着剩余量的增加，依赖物流的程度会越来越

重，同时，为了减少损耗，对生鲜农产品物流水平要求也会变

高，进而推动物流能力的提升。在需求方面，随着经济发展水

平的提高，居民消费总量和结构都在发生变化，一般而言，经

济发展水平越高，居民对生鲜农产品消费的量越多，同时，随

着生活水平的不断改善，对生鲜农产品质量的要求越来越高，

需求特征越来越趋于个性化［１８］，由以前“吃得饱”向“吃得

好”转变。这２种变化会从２个方面对生鲜农产品物流发展
产生积极影响：一是提高其组织管理能力，将运输大量生鲜农

产品的成本降到最低；另一个是促进其进行技术创新，如改进

保鲜技术等，将最新鲜的农产品运到消费者手中，满足其消费

结构的变化。

最后，经济成果的共享也能在一定程度上促进生鲜农产

品物流发展。一个国家或地区的经济发展离不开人民的参

与，因此，对于所有居民而言，经济发展的成果理应得到分享，

而不应只是少数富人从中收益。为了使发展而来的成果使多

数人获益，较好的一种方式是增加基础设施等公共品的投入。

公路、铁路、航空、水路等运输线路建设是基础设施建设中的

主要内容，它们在给居民外出带来方便的同时，也为生鲜农产

品物流发展提供了物流通道，便于提高生鲜农产品的物流运

输效率。并且，随着经济发展水平的提高，物流通道建设会日

趋完善，通道质量会不断提高，物流企业会利用这些通道进行

生鲜农产品的高效运输，这无疑更能促进生鲜农产品的物流

发展。

基于上述分析，提出以下研究假设：经济发展水平会对生

鲜农产品物流业发展产生正向影响。

２　计量模型与数据说明

２．１　变量的选取
在因变量选取方面，物流业的发展水平可以定义为物流

主体利用物流载体完成物流客体的能力［１９］。对于生鲜农产

品而言，物流主体主要为参与生鲜农产品物流的相关企业；物

流客体是在物流过程中定向循环运动的实体，即生鲜农产品；

物流载体主要为保证物流活动有序运行的基础设施，包括物

流通道、信息网络等。物流能力的实现主要是物流主体通过

运输等活动来实现［２０］，对于生鲜农产品而言，居民消费量巨

大，与此同时具有鲜活易腐的特性，这对运输过程提出了较高

要求，生鲜农产品运输量是整个运输过程的综合反映。赵启

兰等在研究物流发展水平时，使用了物流运输量指标［２１］。因

此，本研究对此进行借鉴，选取生鲜农产品物流运输量这一指

标作为因变量，从直观上反映各市（州）物流现状。

在自变量选取方面，根据前面的理论分析，经济的发展能

够促进生鲜农产品物流发展水平，而经济发展可以通过经济

增长、经济结构和经济成果共享３个方面体现，为此，主要围
绕这３个方面选取自变量。经济的增长反映到微观层面即为
收入的增长，本研究选取城镇居民家庭人均可支配收入对其

进行反映；生鲜农产品供给量和需求量能从供给和需求２个
方面反映供需结构的变化，所以，分别选取生鲜农产品供给量

和需求量作为经济结构的具体反映；选取高速公路里程这一

基础设施，反映经济发展的成果。除此之外，地理区位和自然

资源等地区特性是影响物流发展的基础要素，为了控制住各

市（州）自身条件对生鲜农产品物流发展的影响，选取了是否

属于物流节点［本文中的物流节点是指那些位于生鲜农产品

中转、集散和储运节点的市（州），具体包括攀枝花、泸州、广

元、宜宾、广安和达州６个市（州）］和５大经济区（根据四川
省“十一五”规划提出的５大经济区划分标准）虚拟变量作为
控制变量。各自变量对因变量的预期作用方向见表１。
２．２　数据来源与变量描述性统计
２．２．１　数据来源　所需数据主要通过查阅２０１２—２０１４年的
《四川统计年鉴》、２０１１年中国营养协会公布的《中国居民膳
食指南》以及总结四川省工商行政管理局、四川省发展和改

革委员会、四川省交通运输厅、四川省商务厅等单位的统计报

表数据获得。具体而言，通过查阅《四川统计年鉴》和各市

（州）《国民经济和社会发展统计公报》获得各市（州）的城镇
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居民家庭人均可支配收入和人口等数据；在生鲜农产品需求

量方面，借鉴王程等研究中的做法［２２］，根据《中国居民膳食指

南》中公布的中国人每天摄入的肉、奶、水产品、水果和蔬菜

的数量，估算各市（州）对生鲜农产品的需求量；基于四川省

工商局、发改委和商务厅的统计报表数据，得到各市（州）生

鲜农产品供给数量；通过对四川省交通厅的调研，获取各市

（州）高速公路里程数据。

２．２．２　变量描述性统计　表１提供了主要变量的描述性统
计结果。从表１可以看出，从２０１１年到２０１３年，生鲜农产品
运输量增加了１８．７％，同期城镇居民家庭人均可支配收入增
加２７．９％，远高于运输量的增长速度。同期生鲜农产品产量

仅增加９．２％，远低于运输量的增长速度。同期生鲜农产品
需求量仅增加０．７％，这是因为该变量根据人口和生鲜农产
品日摄取量估算而来，人口变动较小导致需求量变化不大。

同期高速公路里程增加８２．９％，在各变量中增长速度最快，
说明各市（州）物流通道建设速度较快。对于是否属于物流

节点市（州）和生鲜农产品运输量之间的关系，属于物流节点

的市（州）运输量要高于非物流节点市（州），这一特点在市内

向市外运输量上最为明显，说明位于物流节点的市（州）生鲜

农产品向外地运输量较大。由于这个原因，导致尽管物流节

点市（州）的生鲜农产品需求量少于非物流节点地区，但生鲜

农产品运输量却高于非物流节点地区。

表１　主要变量描述性统计

年份 变量名称 变量定义 均值 标准差 最小值 最大值 预期方向

２０１１ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ 生鲜农产品运输量 ３８４．５６６ ５１４．６１４ ０．０００ ２３６３．９９１
Ｉｎｃｏｍｅ 城镇居民家庭人均可支配收入 １．７３２ ０．１９５ １．４６１ ２．３０５ ＋
Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ 生鲜农产品产量 ２４０．５６９ １４８．９１６ ３２．８０２ ７２０．２０６ ＋
Ｄｅｍａｎｄ 生鲜农产品需求量 １６０．９０４ １１４．５０４ ３７．８７０ ５９０．６２２ ＋
Ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ 高速公路里程 １４３．２７６ １１０．８９８ ０ ５１５．４５６ ＋
Ｎｏｄｅｓ 是否物流节点 ０（否）：１５；１（是）：６ ＋

２０１２ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ 生鲜农产品运输量 ４２２．０６２ ５５６．５９８ ０．０００ ２６６０．０８２
Ｉｎｃｏｍｅ 城镇居民家庭人均可支配收入 ２．００７ ０．２３１ １．６９５ ２．７１９ ＋
Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ 生鲜农产品产量 ２５２．８８８ １５１．３０８ ３４．０８６ ７２９．４１０ ＋
Ｄｅｍａｎｄ 生鲜农产品需求量 １６１．４２８ １１５．２５３ ３８．０５９ ５９５．１１４ ＋
Ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ 高速公路里程 ２０６．３８９ １４９．８１０ ０．０００ ７２７．３８９ ＋
Ｎｏｄｅｓ 是否物流节点 ０（否）：１５；１（是）：６ ＋

２０１３ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ 生鲜农产品运输量 ４５６．３６１ ５８４．１０２ ０．０００ ２７８６．２４９
Ｉｎｃｏｍｅ 城镇居民家庭人均可支配收入 ２．２１６ ０．２４９ １．８７１ ２．９９７ ＋
Ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ 生鲜农产品产量 ２６２．６６７ １５１．６７０ ３７．８４８ ７２９．５５４ ＋
Ｄｅｍａｎｄ 生鲜农产品需求量 １６２．０４４ １１６．１７９ ３８．２９４ ６００．１４２ ＋
Ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ 高速公路里程 ２６２．１７７ １４１．４７２ ０．０００ ６７７．０６３ ＋
Ｎｏｄｅｓ 是否物流节点 ０（否）：１５；１（是）：６ ＋

　　注：生鲜农产品运输量、产量、需求量单位为万ｔ，城镇居民家庭人均可支配收入单位为万元，高速公路里程单位为ｋｍ。

２．３　计量模型的选择
在模型的选择方面，有的学者通过模糊层次分析法，确定

影响生鲜农产品物流因素的权重，研究影响因素与生鲜农产

品物流发展水平之间的关系［２３］；有的学者利用 ＩＳＭ分析法，
在实践经验基础上对影响物流发展的影响因素展开分析［２４］；

还有的学者利用Ｔｏｂｉｔ模型对影响物流效率的影响因素进行
了分析［２５］。上述模型适合对截面数据进行分析，模型层次分

析法和ＩＳＭ分析法带有一定主观性，而 Ｔｏｂｉｔ模型中因变量
受到限制，并非连续变量，为从客观上研究经济发展水平对生

鲜农产品物流发展的影响，同时由于本研究因变量为连续型

变量，故不适合上述模型。

本研究数据为四川省２１个市（州）２０１１—２０１３年３年的
面板数据，样本容量较小，为了扩充样本，将借助混合截面数

据模型对经济发展水平如何影响生鲜农产品物流发展进行研

究；同时，混合截面数据模型可以加入时间和地区虚拟变量，

对系统性差异进行控制，达到和面板数据模型一样的效果。

具体的模型形式如下：

　　ｌｎｔｒａｎｓｐｏｒｔ＝α０＋β１ｌｎｉｎｃｏｍｅ＋β２ｌｎｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ＋β３ｌｎｄｅｍａｎｄ＋

β４ｌｎｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ＋β５Ｎｏｄｅｓ＋∑
２

ｋ＝１
Ｙｋｔｋ＋∑

４

ｊ＝１
σｊＤｊ＋μｊ。

式中：ｔｒａｎｓｐｏｒｔ代表生鲜农产品运输量；ｉｎｃｏｍｅ代表城镇居民
家庭人均纯收入；ｐｒｏｄｕｃｔｉｏｎ表示生鲜农产品的产量；ｄｅｍａｎｄ
表示生鲜农产品的需求量；ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ表示高速公路里程；
Ｎｏｄｅｓ表示是否属于物流节点的分类变量，其具体含义为：

Ｎｏｄｅｓ＝
１，若ｘｉ属于物流节点市（州）
０，若ｘｉ不属于物流节点市（州{ ）

；ｔｋ表示时间哑变

量，其 具 体 含 义 为：ｔ１ ＝
１，若ｔ＝２０１２年
０，{ 其他年份

，ｔ２ ＝

１，若ｘｉ属于物流节点市（州）
０，{ 其他年份

；Ｄｊ表示五大经济区哑变量，

其中：

Ｄ１＝
１，若ｘｉ属于成都经济区
０，若ｘｉ{ 不属于成都经济区

；

Ｄ２＝
１，若ｘｉ属于川东北经济区
０，若ｘｉ{ 不属于川东北经济区

；

Ｄ３＝
１，若ｘｉ属于川南经济区
０，若ｘｉ{ 不属于川南经济区

；

Ｄ４＝
１，若ｘｉ属于攀西经济区
０，若ｘｉ{ 不属于攀西经济区

。
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３　计量模型估计结果

通过表２中计量模型回归结果可以发现，模型Ⅰ中，在控
制时间趋势变量、经济区差异和物流节点差异的基础上，城镇

居民家庭人均可支配收入、生鲜农产品产量、生鲜农产品需求

量和高速公路里程均在１％的显著水平上对生鲜农产品运输
量产生正影响，与预期方向一致。通过变量系数可知，收入、

产量、需求量和高速公路里程每增加１％，生鲜农产品运输量
将分别增加 ５．６４５％、１．１８０％、１．０５５％和０．８７３％。物流节
点在１０％的显著水平下对生鲜农产品运输量产生正向影响，
与预期方向一致，说明区位优势会对物流发展产生正向影响，

这与余泳泽等的研究结论［２６］相吻合。通过物流节点虚拟变

量可以得知，相对于非物流节点的市（州）而言，属于物流节

点的市（州）生鲜农产品运输量的平均水平普遍较高。在模

型Ⅱ中加入年度虚拟变量后，可以发现，相对于２０１１年基期
而言，２０１２年和２０１３年的生鲜农产品运输量平均水平不断
上升。模型Ⅲ加入经济区控制变量后，发现相对于川西北生
态经济区而言，其他经济区生鲜农产品运输量均较多，其中这

一状况在成都经济区更加明显。

在变量影响的稳健性方面，通过模型Ⅰ至Ⅲ的回归结果
可以发现，收入、产量、需求量、高速公路里程和是否属于物流

节点对生鲜农产品运输量的影响均较为显著，且作用方向均

为正向。这在一定程度上说明各变量对生鲜农产品运输量的

影响较为稳健，研究结论可信性较高。

表２　计量模型回归结果

解释变量
被解释变量：生鲜农产品运输量

模型Ⅰ 模型Ⅱ 模型Ⅲ
常数项 －５５．０９６（－５．１８２） －５５．９２５（－５．１８８） －５３．１６１（－４．９６４）
城镇居民家庭人均可支配收入 ５．６４５（５．１０５） ５．７３０（５．１１２） ５．３６３（４．８７８）
生鲜农产品产量 １．１８０（３．６８２） １．１８１（３．６８３） １．２７９（３．８２９）
生鲜农产品需求量 １．０５５（３．２２９） １．０５５（３．２２８） １．００４（３．０４８）
高速公路里程 ０．８７３（７．９６６） ０．８７２（７．９５３） ０．８８８（８．０１９）
是否物流节点 ０．９４０（２．１５０） ０．９４０（２．１５０） １．１７０（２．６３３）
２０１２年 ０．９２１（４．０８８）
２０１３年 １．５９４（５．０８５）
成都经济区 ０．５２２（２．１３８）
川东北经济区 ０．３０７（１．７５４）
川南经济区 ０．１９８（２．４２９）
攀西经济区 ０．２９６（１．６９５）
Ｏｂｓ． ６３ ６３ ６３
调整Ｒ２ ０．８８３ ０．８８３ ０．８８０
Ｆ值 ４３．６５７ ４３．６３５ ４２．２１０

　　注：“”表示１％的显著性水平，“”表示５％的显著性水平，“”表示１０％的显著性水平。所有模型均已通过共线性诊断，膨胀因
子（ＶＩＦ）数值均在１０以下，不存在多重共线性。

４　结论与建议

本研究利用２０１１—２０１３年四川省２１个市（州）的相关数
据，借助混合横截面数据模型，考察了经济发展包含的各要素

对生鲜农产品物流业发展的影响，得到了如下结论：

第一，经济发展能够拉动生鲜农产品物流业的发展。计

量结果显示，代表经济发展水平的人均收入、生鲜农产品产量

和高速公路里程变量系数均为正，证实了随着经济发展水平

的提高显著增加了生鲜农产品的运输量。

第二，经济发展对生鲜农产品物流业发展的拉动作用正

在随着时间的改变而减弱。在模型中加入人均收入、产量和

高速公路里程的时间交叉项后，发现时间交叉项系数均为负，

说明相对于２０１１年而言，影响程度正在逐渐减弱。
根据实证研究结果，为提高生鲜农产品物流发展水平，提

出如下几点政策建议：一是增加城镇家庭人均可支配收入，增

加城镇居民对生鲜农产品的购买能力，拉动生鲜农产品物流

业的发展；二是重视物流通道建设，加快高速公路等基础设施

建设，为生鲜农产品的高效运输提供保障；三是加强物流节点

建设，出台优惠政策支持物流节点城市生鲜农产品物流载体

建设，充分保证生鲜农产品的中转、集散和储运顺利实现。
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江苏农村电商典型模式分析与创新探讨

胡永盛
（江苏农牧科技职业学院，江苏泰州２２５３００）

　　摘要：近年来，江苏省农村电子商务发展十分迅速，出现了许多新业态、新模式。总结了江苏农村电商发展的草根
创业“沙集模式”、传统产业转型“川姜模式”及政府主导“姜堰模式”，分析了制约江苏农村电商进一步发展的思想观

念、配套服务、经营模式、人才等瓶颈，在此基础上提出了江苏农村电商发展模式创新的要素。
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　　近年来，随着农村网络普及化和移动电子商务的快速发
展，网络购物和农产品销售在江苏农村越来越常态化，由２１
世纪经济研究院和京东大数据联合发布的《２０１６中国农村电
商消费趋势报告》显示，江苏农村网购单数占全国９％，位居
全国首位。据阿里研究院发布的２０１６年淘宝村研究报告显
示，江苏省有１２７个淘宝村、１１个淘宝镇，沭阳和睢宁２个县
进入全国十大淘宝村集群。徐州市睢宁县沙集镇的家具销

售、南通家纺销售、宿迁市沭阳县网上花木销售等都已成为农

村电商模式的示范和亮点。

１　江苏农村电商发展动因

首先，良好的产业基础是江苏农村电商发展的沃土。江

苏乡镇经济发展较早，农业长期精耕细作，孕育了众多地方特

色产业，如阳澄湖大闸蟹、高邮鸭蛋、南京盐水鸭、沭阳花木、

南通纺织等等，这些地方特色产业与电子商务的紧密结合为

江苏农村电商发展提供了先天优势，如２０１６年，沭阳全县网
络销售额达８５亿元，快递发货量达８５００万件，产业的品牌
及集聚效应为农村电商发展提供了丰沃土壤。

其次，良好的基础设施配套为江苏农村电商发展提供了

有效支撑。江浙沪发达的道路交通网络为电商物流快速响应

提供了基本条件，尤其对实效性要求更高的农产品网络销售

意义重大，江苏也在全国率先实现了快递物流延伸到乡镇以

下地区；江苏农村网络信息化建设走在全国前列，农村互联网

普及率接近６０％，为各类电商“上山下乡”提供了先决条件；
第三方电商平台企业也率先挖掘江苏农村电商蓝海，阿里、京

东、苏宁易购和一号店很早就开始布局江苏农村市场，加上江

苏供销总社和一些地方企业积极自建的网上销售平台，如“淘

常州”网、兴化“中国蟹库网”、苏州“食行生鲜网”、镇江“亚夫

在线”等，第三方电商平台有效推动了农村电商的发展。
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