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“一带一路”背景下的物流业发展与社会结构变迁
———基于对城镇化和城乡收入差距影响

侯冠平
（海南热带海洋学院，海南三亚５７２０２２）

　　摘要：“一带一路”倡议给世界自由贸易注入了新的生机，也对我国社会经济结构产生了重大影响。我国物流业
发展的不平衡性导致我国形成城乡“二元物流结构”格局，且该格局日趋明显，城乡“二元物流结构”和“二元经济结

构”相互纠结，成为制约提高农村居民收入的障碍。在以财政支出和进出口总额为外生变量的条件下，物流、城镇化

和城乡收入差距之间在５％的显著性水平上是协整的，且存在长期均衡关系。城乡收入差距与物流发展之间、城乡收
入差距和城镇化之间均互为 Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系，且２组变量之间存在密切联系；而物流发展和城镇化之间不存在
Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系，但这并不能说明两者之间互不影响；物流业、城乡收入差距和城镇化中的任意两者一起都是另一因
素的Ｇｒａｎｇｅｒ原因，因此，正确处理好三者之间的关系，对于缩小城乡收入差距、促进物流业发展、推进城镇化进程具有
重大意义。模型系统内各变量对物流、城乡收入差距和城镇化的冲击在短期内是有效的，经过几个短周期的波动后，

短周期消失，所有的响应都具有非常明显的长周期性，但从长期来说，所有冲击带来的波动都将趋于０。对物流业的
贡献度主要在物流业自身，城乡收入差距也占有很大比重，而城镇化所占比重微小；对城乡收入差距的贡献度主要在

于物流业，城乡收入差距自身次之，而城镇化的贡献度不大，但不容忽视；对城镇化的贡献度，三者差异不大，但与物流

和城乡收入差距相比，城镇化自身的贡献度略小。
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　　城乡收入差距一直是困扰我国经济学界与经济社会的重
要问题。城乡收入差距作为我国“二元经济结构”问题的一个

表现，随着我国经济的发展具有不断扩大的趋势。另外，市场

机制导致的劳动力工资差异，使农村劳动力不断流向城镇，从

而使城乡收入差距具有不断缩小的趋势。２种趋势的较量结果
为城乡收入差距扩大的趋势略占优势。事实上，一些综合素质较

好的农村居民到了城镇，成为比农村居民收入更高的城镇居民；

综合素质较低的农村居民仍然留在农村，收入相对较低［１］。

为扩大内需、促进农村剩余劳动力顺利转移到城镇，我国

政府实行了城镇化。城镇化是指农村人口相对下降、城镇人

口不断上升，以及城镇向其周边扩张和农村转化为城镇的过

程。城镇化发展也带来了一系列问题，它不但没有缩小城乡

收入差距，反而在扩大城乡收入差距。此外，随着城镇化的推

进，农村具有被边沿化的趋势［２］。

进入２１世纪后，物流业作为第三利润源泉而倍受重视。
我国加入世界贸易组织（ＷｏｒｌｄＴｒａｄｅＯｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ，简称
ＷＴＯ）后，国际商品物流深刻影响着物流产业变革和物流业
发展。物流产业集群的出现促进了物流产业资源优化与功能

组合，大大提高了物流经济效率。与此同时，我国经济的外向

性日趋明显，这种外向性使得我国和世界其他国家的经济联系

更加紧密。“一带一路”倡议把我国引向更为开放和包容的经

济体系，也使物流业发展面临新的机遇和挑战，同时，它通过影

响经济状况来影响我国城镇化进程和城乡居民收入的增长。

进入２１世纪，摆脱贫困、扶贫攻坚成为中国共产党和我
国经济工作者面临的特殊使命。习近平在对脱贫攻坚工作的

重要指示中强调：“全党全社会要再接再厉、扎实工作，坚决

打赢脱贫攻坚战，在全面建成小康社会的征程上不断创造新

的业绩。”因此，研究“一带一路”背景下，我国物流业发展与

城镇化、城乡收入差距之间的关系，对引导物流产业发展，推

进城镇化的健康发展，缩小城乡收入差距，以及消除我国存在

的“不平衡不充分的发展”具有重要意义。

１　文献述评

１５世纪以前，经济思想处于一种“道德哲学”时代，没有形
成比较完整的体系与流派。从１６世纪开始，贸易逐渐成为经
济生活的重要组成部分，重商主义也因此逐渐产生，但其骨子

里塞满了贸易保护主义的脊髓。１７７６年亚当·斯密《国富论》
的出版，敲响了贸易保护主义占统治地位的丧钟，自由贸易逐

步成为国际社会贸易思想的主流；亚当·斯密一开始就以生产

大头针为例，阐述分工带来劳动生产率的提高，并以此扩展到

国际分工［３］。他的国际贸易理论被称为绝对优势理论。

托马斯·孟在《英国得自对外贸易的财富》中提到，通过

对外贸易，商人用自己的船将商品从一国运输到另一国，不仅

会弥补货物在本国售价的不足，而且还会获得扣除保险费、运
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输费等运往国外的所有费用之外的商业利润，价值大幅度提

高，这大概是西方学者最早的关于物流创造价值的表述［４］。

托马斯·孟将物流作为对外贸易中的一个环节来分析物流在

对外贸易中的位移作用与增值作用。

１９５３年，阿瑟·刘易斯提出了二元经济结构模型。他假
定传统农业部门的边际生产率为０或负数，劳动者以最低工
资水平提供劳动；经济社会由一个弱小的现代资本主义工业

部门和一个强大的传统农业部门组成，其中工业部门工资比

农业部门高，并假定工资水平不变。２个部门的工资差异使
得农业剩余劳动力日益向城市工业部门转移。当剩余劳动力

逐渐消失，农村劳动的边际生产率也就提高了；当农村劳动的

边际生产率与工业达到一致时，经济中的二元结构也就消失

了［５］。刘易斯的二元经济结构模型是一个用于解决欠发达

国家二元经济结构问题的模型，从劳动力转移方面看，也是一

个人口城镇化的模型：农业部门劳动力向工业部门转移，农村

人口转变为城镇人口，从而实现城镇化；从提高农村劳动生产

率来看，也是一个提高农村居民收入的过程。

关于物流业发展和城镇化、城乡收入差距以及它们之间

的关系，我国学者也作了许多有益的探索。

关于物流业与城镇化。王之泰认为，推进城镇化必须重

视物流业发展，要利用现代信息技术改变物流业的落后状况，

促进物流业的更新与升级，并提出以物流园区为抓手，打造智

慧物流［６］。魏洪茂对我国１９９１—２０１２年间的城镇化率与单
位国内生产总值（ｇｒｏｓｓｄｏｍｅｓｔｉｃｐｒｏｄｕｃｔ，简称ＧＤＰ）物流需求
系数数据进行了分析。他认为，城镇化建设与物流业发展具

有很强的关联度，城镇化对物流业的推动作用在短期内并不

明显，但从长期来看，能带动物流业发展［７］。贺兴东认为，物

流业可促进产业分工，吸引产业集聚，提高城镇居民的生活质

量，促进经济增长，扩大就业数量，从而带动城镇化发展［８］。

张广胜等通过分析１９９７—２０１１年的数据发现，城镇化与农产
品物流高度相关，促进农产品物流的根本动力是人均

ＧＤＰ［９］。曾慧敏认为，城镇化对农民收入的直接效应与间接
效应都是正向的；除西部地区不明显外，我国农产品流通效率

的提高有利于农民收入水平的增加；东、中、西部地区城镇化

对农民收入的影响大于农产品流通效率对农民收入的影响，

其中，东、中部地区城镇化对农民收入的间接效应大于直接效

应，而西部地区的间接效应小于直接效应［１０］。罗永华通过研

究广东省的数据发现，城镇化与港口物流具有较强的关联性，

两者之间相互促进，是一种协调联动关系［１１］。付东明认为，

物流产业集群作为一种新型空间组织形式，可通过发挥产业

集群效应和规模效应来促进产业结构、就业结构、空间结构的

转变，带动人口集聚、产业集聚、空间集聚，进而推动城镇化进

程，促进区域经济发展［１２］。黄伟军等认为，作为生活必需品

的农产品，随着城镇化的推进，其物流也从传统物流业向现代

物流业转变，但其物流体系建设明显滞后，物流效率偏低，制

约着农业和农村经济的发展［１３－１４］。

在物流与二元经济结构方面。白茹茹认为，加快农村商

贸流通业的发展，建立城乡双向流动的商贸流通体系，有利于

降低生产、经营成本，缩小城乡收入差距，解决“三农”问

题［１５］。张广胜研究发现，农村经济和农产品物流之间存在长

期的协整关系，农村物流业的发展可以推动农村经济的发

展［１６］。李先玲等认为，物流溢出效应可以缩小城乡收入差距，

而产业结构渠道和城镇商流溢出效应可扩大城乡收入差距，信

息流不影响城乡收入差距［１７］。姚冠新等认为，农村物流可以

提高农民收入，增加农民就业渠道，调整农村产业结构，优化农

村的投资环境，从而促进农村经济的发展［１８］。王静通过将我

国农产品物流与欧美发达国家进行对比认为，目前我国的农产

品物流与农村经济制度变迁存在供需结构、区域结构失衡问

题，缺乏可持续性［１９］。梁雯等认为，城乡一体化可以通过农村

物流和农村金融的中介作用对农民收入产生影响，城乡一体

化、农村物流和农村金融协同促进农民增收［２０］。

上述研究可在一定程度上反映物流业发展与城镇化、城

乡收入差距之间的关系，对制定我国物流业发展和经济发展

应对策略具有一定的指导作用。但在这些论述中，大部分缺

乏严密的逻辑推理和数据支撑，因而有些结论让人难以信服，

他们的结论之间甚至相互矛盾。物流业发展与城镇化、城乡

收入差距之间的关系研究不够深入。因此，进一步研究物流

经济效应，对于解决我国经济发展、城乡“二元物流结构”和

城乡“二元经济结构”问题显得非常重要，尤其是在“一带一

路”背景下，厘清物流产业和城镇化以及城乡收入差距之间

的关系显得更为紧迫。

２　“一带一路”对我国物流业的影响

“一带一路”的实质是发展对外贸易、加强国际经济往

来，促进我国与其他国家和地区的经济交流，从而促进经济社

会的发展和人们福祉的提高。“一带一路”对我国物流产业

也将产生重大影响。

首先，“一带一路”对物流业的直接影响是促进我国物流

业务进一步国际化，增加进出口物流业务，从而增加物流业利

润。其次，“一带一路”对我国物流业的间接影响是促进物流

理论与实践的国际交流，从而促进我国物流技术的改进和物

流业管理水平的提升，进而促进物流业的发展。最后，物流业

的发展会降低物流费用在产品价值形成中所占的比重，从而

降低物流费用在国内生产总值中所占的比重。

事实上，“一带一路”对物流业发展的影响是显著的，引

入虚拟变量表示“一带一路”的前后变化，采用物流业指标和

国民收入指标进行适当处理后回归，可以看出，虚拟变量的显

著性检验水平非常高，说明虚拟变量的存在具有合理性。可

能原因主要有：（１）“一带一路”后的运输路线发生优化，减少
了每单位国内经济产值所需要的物流运输量。如大量基础设

施（公路、铁路、物流园区等）的建设，客观上缩短了货物运输

线路，为货物运输提供了便利。（２）物流运输的组织、设备、
技术或运输系统与基础设施等在“一带一路”后得到了改进，

节省了物流运输的工作量与运输成本。（３）物流运输资源与
区域间的物流在“一带一路”后得到了更好地整合，使得各个

物流资源得以充分整合利用，跨区域间的物流组合更加合理。

此外，物流业发展会对社会经济结构产生影响，因此，在

“一带一路”背景下，研究物流业发展对城镇化和城乡收入差

距的影响，对于改善农民收入状况，“打赢脱贫攻坚战”，全面

建设小康社会具有重要意义［２１］。

３　“一带一路”背景下的物流经济效应分析

当今世界贸易保护主义有所抬头，而我国的“一带一路”
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倡议给世界自由贸易注入了新的生机。尽管我国努力捍卫自

由贸易的大旗，但近几年的国际贸易还是有所下降，国际贸易

进出口总额有所减少。具体来说，进口总额和出口总额都有

不同程度地减少，前者由２０１３年的１２１０３７．４６亿元减少至
２０１５年的１０４３３６．１０亿元，后者由２０１４年的１４３８８３．７５亿
元降至２０１６年的１３８４５５．００亿元（以上进出口数据均没有
剔除物价上涨因素的影响，核算货币为人民币；数据来源于国

家统计局）。但我国经济增长势头仍然强劲，供给侧改革、去

产能、“一带一路”都将给优化我国产业结构带来正面影响。

我国物流业也将搭上“一带一路”的顺风车，对我国社会经济

结构产生影响。“一带一路”和对外贸易对物流业的发展具

有推动作用，物流企业在参与对外贸易时，可以学习并借鉴国

外先进的物流技术、管理经验和管理方法，促进物流业务的规

范化与国际化。与此同时，物流业的发展对经济结构和社会

结构将产生深刻影响，考察“一带一路”背景下物流业发展带

来的社会经济结构变迁具有重要意义。但由于社会经济结构

的指标太多，因此，只选择具有代表性的城镇化和城乡收入差

距进行研究。

３．１　物流业发展与经济发展的关系
物流业发展和经济发展之间存在非常密切的联系。物流

业是经济系统的血脉，是经济发展的润滑剂，物流业的发展对

经济的发展具有促进作用，同时，经济发展会加大对物流的需

求，为物流业发展提供经济保障，推进物流业发展。但物流业

发展与经济发展不是完全同步的，在经济发展的初级阶段，由

于物流技术与物流过程的组织、管理还有待完善，因此物流费

用在国内生产总值中所占的比重较大；随着经济的不断发展，

物流管理水平和物流技术会在经济发展中不断完善与提高，

使物流成本或物流费用在国内生产总值中所占的比重随着物

流技术的进步与物流管理水平的提高而不断降低。因此，物

流业的发展与经济的发展是相互促进、相互制约的。

选择货物周转量为被解释变量，国内生产总值为解释变

量。用ＴＭ表示货物周转量，单位为亿 ｔ·ｋｍ；ＧＤＰ表示以１９７８
年为基期的不变价格指数平减后的我国国内生产总值，单位为

亿元；选取１９９０—２０１６年的年度数据（数据来源于国家统计
局）为研究对象。对由ＴＭ和ＧＤＰ构建的一元二次方程用最小
二乘法进行回归，所得方程残差存在一阶自相关和一阶偏相关

的问题，采用其他估计方法仍然不能消除该问题，且会导致更

严重的其他问题。因此，考虑采用半对数模型，将货物周转量

取自然对数，用ＬＴＭ表示ＴＭ取对数后的变量，考虑方程为：
ＬＴＭ＝ｃ０＋ｃ１ＧＤＰ＋ｃ２Ｇ

ｎ
ＤＰ。

式中：ｃ０、ｃ１、ｃ２、ｎ均为待估参数，用试错法估计方程中指数 ｎ
的值，在各项检验指标能够通过的情况下，使拟合优度尽可能

好，用μ１表示随机干扰项，用最小二乘法进行回归可得：
ＬＴＭ＝９．９００９＋３．６８×１０

－５ＧＤＰ－１．５４×１０
－８Ｇ１．６１ＤＰ ＋μ１。

（４９２．９４８２）（３８．６９３８）（－２４．９８４２） （１）
　　Ｒ２＝０．９９７３，调整 Ｒ２＝０．９９７１；Ｆ＝４４８６．７０１；ＤＷ＝
１．３９５８；Ｔ＝２６（１９９０—２０１６年）
　　检查残差序列的相关图［ＡＣ（ａｕｔｏｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ）、ＰＡＣ
（ｐａｒｔｉａｌｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ）］可以看出，残差序列已经不存在自相关
和偏相关。

　　从图１可以看出，拟合效果较好。将方程（１）两边同时对

时间求偏导，用Ｔ＆Ｍ表示ＴＭ的增长率；μ２表示随机干扰项，则
Ｔ＆Ｍ＝３．６８×１０

－５－２．４８×１０－８Ｇ０．６１ＤＰ ＋μ２。 （２）
　　说明货物周转量增长率随着国内生产总值的增大呈逐渐
下降的趋势。当然，这一模型适合于研究期间的ＧＤＰ规模以
及ＧＤＰ变动不大的情况，和其他任何模型一样，如果 ＧＤＰ变
动太大会使拟合情况变差，进而使模型变得不合适。

３．２　物流发展对城镇化和城乡收入差距的影响分析
如前所述，经济发展促进物流业发展，物流业的发展反过

来加速经济发展。但是，物流业发展对不同经济因素的影响

也不尽相同，它具有不平衡性。另外，物流业发展会通过经济

发展直接或间接影响城镇化进程和城乡收入差距。城镇化和

城乡收入差距是反映社会经济结构的２个重要指标，因此，在
“一带一路”背景下通过研究物流业发展对城镇化和城乡收

入差距的影响来分析社会经济结构的变迁。

３．２．１　“二元物流结构”的形成与城镇化和城乡收入差距之
间的关系　我国物流业发展是不平衡的，这种不平衡性不仅
表现在区域发展的不平衡上，而且还表现在对城乡收入差距

和城镇化的影响上。农村物流落后、物流基础设施匮乏且物

流效率低下，阻碍了农村经济产品的商品化进程，也降低了农

村居民的生活水平。流通成本过高，流通不方便使得农业产

品难以转化成商品销售出去，也降低了农村居民的收入水平；

同时，农村居民需要获得生活用品和生产资料，也需要商品流

通，但农村落后的流通条件阻碍了城乡的经济交流，导致城乡

生活水平和收入差距进一步扩大。因此，加大农村物流基础

设施建设、发展农村物流、减少流通环节、降低农村流通费用

可以缩小城乡差距。另外，较低的农村生活水平和农村居民

收入以及农村相对的人稀地广，导致农村物流需求不足，从而

难以形成规模［２２］。小的物流规模导致高额流通成本，也阻碍

农村物流经济的发展。

城市与农村这种物流业的不平衡性导致我国城乡“二元

物流结构”格局的形成且影响非常严重。城乡“二元物流结

构”是指城镇与农村之间存在的一种物流供给以及供给能力

的显著差距，主要表现在物流基础设施（运输、仓储以及运输

通道、运输道路等）、物流功能、物流服务的供给质量和供给

能力等方面。城乡“二元物流结构”的另一个表现是城乡之

间对物流服务消费的数量差距。据国家统计局公布的数据显

示，１９９７年，运输仓储邮政、信息传输、计算机服务和软件业
用于城镇居民消费的金额是农村居民消费金额的３．０７倍，而
运输仓储邮政、信息传输、计算机服务和软件业用于每位城镇
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居民消费的金额是每位农村居民消费金额的１．４４倍；到２０１２
年，运输仓储邮政、信息传输、计算机服务和软件业用于城镇居

民消费的金额达到农村居民消费金额的４．１６倍，而运输仓储
邮政、信息传输、计算机服务和软件业用于每位城镇居民消费

的金额达到每位农村居民消费金额的３．７６倍（数据来源于中
华人民共和国国家统计局网站）。运输仓储邮政、信息传输、计

算机服务和软件业居民消费金额的城乡比如图２所示。

　　从图２可以看出，我国“二元物流结构”已经非常明显，
运输仓储邮政等的城乡对比非常悬殊，而且总体呈加深态势。

运输仓储邮政、信息传输、计算机服务和软件业平均用于每位

居民消费金额的城乡比在２００５年度达到６．０８倍，同年用于
居民消费总额的城乡比达到４．５９倍。由于２００５年１０月提
出社会主义新农村建设之后，用于农村基础设施建设的资金

大幅度增加，因此，该比值在２００７年迅速下降。尽管如此，这
些比值仍维持在非常高的水平。农村具有广袤的土地，且很

多地方地形地貌复杂，农村居民居住分散，产品的市场化程度

不高，这些因素导致农村物流成本高昂，从而给物流业在农村

的发展带来困难。

城镇化意味着比农村有更好的基础设施，好的基础设施

可为物流业发展提供基础。城镇化也意味着物流需求的扩

大，由于城镇化后的人口需要更多的商品交流，因而更离不开

物流。从满足日常生活最基本需要的蔬菜大米和油盐酱醋，

到生活居住所需要的家电家具，再到工作生活的各个方面都

离不开物流。与此同时，物流业的发展也为城镇化铺平了道

路，有了基本的物流才能保证城镇居民的基本生活，人们才能

够安居乐业，生活才会幸福。此外，每位农村居民对物流的需

求相对较少，且农村的物流需求比较分散，加上落后的基础设

施，导致较大的流通成本，这既阻碍了农村生活的改进，也不

利于物流业在农村的发展。

因此，物流业与城乡收入差距、城镇化之间存在错综复杂

且非常密切的联系，研究物流业发展，消除城乡“二元物流结

构”对推进城镇化进程和缩小城乡收入差距具有重要意义。

３．２．２　数据选择与处理　为研究物流经济的社会结构效应，
分析物流对城乡收入差距和城镇化产生的影响，可以选择恰

当的指标加以分析。其中，物流以货物周转量来表示，单位为

亿ｔ·ｋｍ；城镇化率（ＵＲ）用城市人口占总人口的百分数表示；
城乡收入差距（ＧＵＲ）即城镇居民人均可支配收入与农村居民
人均可支配收入之差，单位为元；财政支出（ＦＥ）、进出口（ＩＥ）
的单位均为亿元。出于数据获取可能性原因，选择１９７８—２０１６
年的数据为研究对象，对模型涉及到的价值指标均用以１９７８
年为基期的零售商品价格指数平减，并对除城镇化率外的指标

取自然对数。取自然对数后，货物周转量用ＬＴＭ表示；城乡收入
差距、财政支出、进出口总额分别用 ＬＧＵＲ、ＬＦＥ、ＬＩＥ表示。选择
ＬＴＭ、ＬＧＵＲ、ＵＲ为内生变量，ＬＦＥ、ＬＩＥ为外生变量来建立向量自回
归模型（ｖｅｃｔｏｒａｕｔｏｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌ，简称 ＶＡＲ）［２３］。所有数据
来源于中华人民共和国国家统计局网站。

３．２．３　数据分析与检验　采用 ＡＤＦ检验法进行单位根检
验，以检验变量数据是否同阶平稳［２４－２５］。选用最大滞后阶数

为５，检验结果如表１所示。

表１　ＡＤＦ检验法单位根检验结果

检验变量 ＡＤＦ检验值 （Ｃ，Ｔ，Ｌ） 临界值（１％） 临界值（５％） 临界值（１０％） ＤＷ值 结论

ΔＬＴＭ －４．１７９２４６ （Ｃ，Ｔ，０） －４．２２６８１５ －３．５３６６０１ －３．２００３２０ ２．０４４６８２ ＬＴＭ～Ｉ（０）

ΔＬＧＵＲ －４．１７１８２７ （Ｃ，Ｔ，０） －４．２２６８１５ －３．５３６６０１ －３．２００３２０ １．９３９０３３ ＬＧＵＲ～Ｉ（０）

ΔＵＲ －３．５１０４４６ （Ｃ，Ｔ，０） －４．２２６８１５ －３．５３６６０１ －３．２００３２０ ２．１１８７７７ ＵＲ～Ｉ（０）

ΔＬＦＥ －１．６７９０７１ （０，０，０） －２．６２８９６１ －１．９５０１１７ －１．６１１３３９ １．３６３８９４ ＬＦＥ～Ｉ（０）

ΔＬＩＥ －４．９２８３２０ （Ｃ，Ｔ，０） －４．２２６８１５ －３．５３６６０１ －３．２００３２０ １．９３９８２８ ＬＩＥ～Ｉ（０）

　　注：“”表示在５％的显著性水平上是Ｉ（０）序列；“”表示在１０％的显著性水平上是Ｉ（０）序列；其他在１％的显著性水平上为Ｉ（０）序列。

　　从表１可以看出，内生变量 ΔＬＴＭ、ΔＬＧＵＲ在５％的显著性
水平上都是 Ｉ（０）序列，内生变量 ΔＵＲ和外生变量 ΔＬＦＥ在
１０％的显著性水平上是Ｉ（０）序列，外生变量 ΔＬＩＥ在１％的显
著性水平上是 Ｉ（０）序列。因此，模型中所涉及到的变量在
１０％的显著性水平上都是同阶平稳的。

数据的同阶平稳是建立模型的一个基本条件，要构建

ＶＡＲ模型，还需要变量数据协整且具有相关关系。以 ＬＴＭ、

ＬＧＵＲ、ＵＲ为内生变量，ＬＦＥ、ＬＩＥ为外生变量，采用约翰森协整检
验方法检验这些数据组的协整性，检验结果如表２所示。
　　协整检验结果表明，内生变量 ＬＴＭ、ＬＧＵＲ、ＵＲ与外生变量
ＬＦＥ、ＬＩＥ之间在５％的显著性水平上存在２个协整方程，即这
些数据组之间存在协整关系，变量之间存在长期均衡关系。

３．２．４　模型构建　根据上述分析，构建以 ＬＴＭ、ＬＧＵＲ、ＵＲ为内
生变量，ＬＦＥ、ＬＩＥ为外生变量的ＶＡＲ模型。要构建ＶＡＲ模型，

表２　协整检验

内生变量 外生变量 原假设 特征根 迹统计量 ５％临界值 ｐ１ 检验结果

ＬＴＭ 没有 ０．８２０３９１ ８０．３２１６４ ３５．１９２７５ ０．００００ 存在２个协整方程
ＬＧＵＲ ＬＦＥ 至多１个 ０．４５８８４８ ２１．９４４６５ ２０．２６１８４ ０．０２９１
ＵＲ ＬＩＥ 至多２个 ０．０３０８８９ １．０６６７７７ ９．１６４５４６ ０．９４２７

　　注：“”表示拒绝假设。ｐ１表示拒绝原假设的概率，表５同。
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还需要先确定滞后阶数，即确定ｎ值［２６］。采用赤池信息量准

则 （Ａｋａｉｋｅｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎｃｒｉｔｅｒｉｏｎ，简 称 ＡＩＣ）和 施 瓦 茨
（Ｓｃｈｗａｒｔｚ，简称ＳＣ）准则选择滞后期的ｎ值，用Ｅｖｉｅｗｓ９．０软
件求出各滞后期（ｎ）的ＡＩＣ和 ＳＣ，选择两者均最小的那一期
作为滞后期。

　　由表３可知，滞后期（ｎ）为４时的ＡＩＣ值最小，但滞后期
（ｎ）为 １时的 ＳＣ值最小，因此，需要用似然比（ｌｉｋｅｌｉｈｏｏｄ
ｒａｔｉｏ，简称ＬＲ）确定滞后期的ｎ值。

假设模型滞后期为１，则似然比检验统计量ＬＲ的值为：
　　ＬＲ＝－２［ｌｎｌ（１）－ｌｎｌ（４）］＝－２（１２６．３５４６－
１６４．９３４８）＝７７．１６０４。

本研究中，ＶＡＲ（４）和 ＶＡＲ（１）的估计参数之差为 ３６。
在Ｅｖｉｅｗｓ９．０软件中使用“ｇｅｎｒ”计算检验原假设成立的伴随
概率ｐ２＝１－＠ｃｃｈｉｓｑ（７７．１６０４，３６）＝７．９６×１０

－５＜０．０５。所
以拒绝原假设，选择滞后期为４，即构建 ＶＡＲ（４）模型。该模
型检验结果如表４所示。

表３　ＶＡＲ模型的滞后期选择结果

滞后期（ｎ） ｌｎｌ ＬＲ ＦＰＥ ＡＩＣ ＳＣ ＨＱ
０ ３８．３７０７０ ＮＡ ３．７５×１０５ －１．６７８３２６ －１．２７８３７９ －１．５４０２６４
１ １２６．３５４６ １４５．８０２０ ４．１５×１０７ －６．１９１６９４ －５．３９１８０１ －５．９１５５７１
２ １３５．５６９４ １３．６９０５６ ４．２０×１０７ －６．２０３９６８ －５．００４１２８ －５．７８９７８４
３ １４７．７１８７ １５．９６７５６ ３．７０×１０７ －６．３８３９２４ －４．７８４１３８ －５．８３１６７８
４ １６４．９３４８ １９．６７５５８ ２．５３×１０７ －６．８５３４１８ －４．８５３６８４ －６．１６３１１０

　　注：ｌｎｌ表示对数似然函数值；ＦＰＥ为最终预测误差准则；ＨＱ为汉南－奎因准则；“”表示该列最小值。

表４　ＶＡＲ方程检验结果

名称 指标 ＬＴＭ方程 ＬＧＵＲ方程 ＵＲ方程
ＶＡＲ模型各方程检验结果 Ｒ２ ０．９９８６４７ ０．９９９１０２ ０．９９９７２７

调整后的Ｒ２ ０．９９７７００ ０．９９８４７３ ０．９９９５３６
残差平方和 ０．０３１７５７ ０．０２９１８９ １．２０７３９６
方程标准误 ０．０３９８４８ ０．０３８２０３ ０．２４５７０３
Ｆ值 １０５４．６９５ １５８９．１５６ ５２３５．８８５
对数似然值 ７２．９２４７１ ７４．４００２９ ９．２５７５８２
赤池信息准则 －３．３０９９８３ －３．３９４３０２ ０．３２８１３８
施瓦茨准则 －２．６４３４０６ －２．７２７７２５ ０．９９４７１６
均值 １０．８２３７５ ６．９７９４１１ ３６．７９３３３
标准差 ０．８３０９６７ ０．９７７６７７ １１．４１００８

ＶＡＲ模型整体检验结果　 自由度修正的残差协方差矩阵行列式 ８．６８×１０－８

自由度残差协方差矩阵行列式 １．６２×１０－８

对数似然值 １６４．９３４８
赤池信息准则 －６．８５３４１８
施瓦茨准则 －４．８５３６８４

　　表４中的３部分（ＬＴＭ方程、ＬＧＵＲ方程、ＵＲ方程）依次表示
模型各方程参数估计结果和 Ｆ检验值、各子方程的检验结
果、ＶＡＲ模型的整体检验结果。

要进一步分析该ＶＡＲ（４）模型，还须要进一步检验。先

检验 ＶＡＲ模型各方程内生变量的 Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系［２７］。利

用Ｅｖｉｅｗｓ９．０软件可以得出ＶＡＲ方程的Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系检
验结果（表５）。

表５　ＶＡＲ方程的Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系检验

方程 原假设 χ２统计量 自由度 ｐ１
ＬＴＭ方程 ＬＧＵＲ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＴＭ １０．４３３００ ４ ０．０３３７

ＵＲ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＴＭ ５．８３８８３９ ４ ０．２１１５
各变量不能同时Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＴＭ １３．９３３３７ ８ ０．０８３５

ＬＧＵＲ方程 ＬＴＭ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＧＵＲ ８．４５９７８３ ４ ０．０７６１
ＵＲ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＧＵＲ １３．１５６８０ ４ ０．０１０５
各变量不能同时Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＧＵＲ ２５．４５３５７ ８ ０．００１３

ＵＲ方程 ＬＴＭ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＵＲ ０．４８８８５２ ４ ０．９７４６
ＬＧＵＲ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＵＲ ８．５２６１７１ ４ ０．０７４１
各变量不能同时Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＵＲ １６．１１８２２ ８ ０．０４０７

　　在ＬＴＭ方程中，ＬＧＵＲ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＴＭ被拒绝，说明城
乡收入差距对物流具有 Ｇｒａｎｇｅｒ影响，可能的原因是城乡收
入差距的扩大会使得农村对物流需求相对不足，从而也不利

于农村物流的发展。ＵＲ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＴＭ被接受，即城
镇化货物周转量在 Ｇｒａｎｇｅｒ意义下影响不显著。ＬＧＵＲ、ＵＲ不

能同时Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＴＭ在１０％的显著性水平上被拒绝，说明
城乡收入差距和城镇化在９０％的置信度水平下至少有１个
对物流具有Ｇｒａｎｇｅｒ影响。
　　在 ＬＧＵＲ方程中，ＬＴＭ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＧＵＲ、ＵＲ 不能
Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＧＵＲ分别在１０％、５％的显著性水平下被拒绝，两
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者不能同时Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＬＧＵＲ在１％的显著性水平下被拒绝，
说明物流、城镇化分别在１０％、５％的显著性水平上对城乡收
入差距具有 Ｇｒａｎｇｅｒ影响，在９９％的置信度水平上两者至少
有１个对ＬＧＵＲ具有 Ｇｒａｎｇｅｒ影响。可能原因是（１）物流业的
发展主要发生在城镇区域，促进了该区域商品流通速度的加

快，提高了资金运作效率，从而提高了城镇居民的收入水平；

（２）农村物流发展滞后使农村生产的产品难以成为商品进行
出售，即使能在城乡流通，其物流成本也非常高，流通时间非

常长；农村物流高昂的成本也会阻碍农村经济的发展，从而扩

大城乡收入差距。城乡物流发展的不平衡性形成了城乡“二

元物流结构”。这种城乡“二元物流结构”使城乡收入差距扩

大，城乡生活水平差距拉大。因此，城乡物流业的不平衡发展

和城镇化可能会导致城乡收入差距的扩大。从城镇化对城乡

收入差距的Ｇｒａｎｇｅｒ影响来看，城镇化使城镇居民在各方面
具有优越的条件，在创业和寻找就业机会，将自己劳动力的使

用价值得以实现并转化为价值等方面有着得天独厚的优势，

进而促进城镇居民收入的提高，扩大城乡收入差距。两者的

合力更会影响城乡收入差距。

在ＵＲ方程中，ＬＴＭ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＵＲ被接受，说明物
流对城镇化在 Ｇｒａｎｇｅｒ意义下影响不显著。改革开放之后，
我国物流业跟其他产业一样逐步走向市场化，而利益导向是

市场经济最明显的特点。物流也因此将追逐利益作为几乎唯

一的目标，而城镇化是一个农村人口转变为城镇人口，农村区

域缩小和城市区域扩大以及由农业产业为主导向第二、第三

产业为主导的产业结构转变过程。物流业作为利益的追逐

者，只会在城镇化过程中扮演服务的功能。因而导致 ＬＴＭ不
能Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＵＲ被接受。ＬＧＵＲ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＵＲ被拒
绝，说明城乡收入差距对城镇化具有 Ｇｒａｎｇｅｒ意义的影响，可
能的原因是城乡收入差距的存在使得收入低的农村居民流向

收入高的城市，从而促进城镇化的发展。ＬＴＭ、ＬＧＵＲ不能同时
Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＵＲ被拒绝，说明物流和城乡收入差距对城镇化
具有Ｇｒａｎｇｅｒ意义的影响。
　　特征根检验结果（图３）表明，特征根都在单位圆内，即其
倒数绝对值都小于１。因此，该ＶＡＲ模型是稳定的［２８］。

３．２．５　脉冲响应函数　引入广义脉冲响应函数，为了研究方
便，选择时期长度为６０年。由图４可知，从总体上看，对新息
的响应尽管有的为正向，有的为负向，但该广义脉冲响应函数

具有共同特点，即在最初几期有一定较短周期的波动，且这些

较短周期围绕长周期变动趋势而波动，即长周期中有短周期，

短周期包含在长周期内。经过几个短周期的波动后，所有的

响应都具有非常明显的长周期性，这些长周期均围绕横轴逐

渐衰减，并逐渐趋向于０。但每一响应又都有自身的特点。

　　由图４－ａ可知，ＬＴＭ对自身一个标准差的冲击为正向响
应，经过３个短暂小幅的围绕长周期的周期波动后，从第７期
开始波动变得平滑，在第１４期转为负值，在第１９期达到最低
点后开始回升，并在第２６期重新转为正值后不断上升，至第３１
期达到最高点，完成第１个长周期，该长周期为２４年。第２个周
期振幅明显减弱，且逐渐向０的方向缓慢衰减，时长也为２４年。

ＬＴＭ对ＬＧＵＲ一个标准差的冲击为负向响应，在第２期迅速
衰减，经过几个较短周期的波动后，在第７期达到最低点，然
后开始上升，在第１４期转为正值后不断上升，至第１９期达到
最高点，然后开始下降并在第３１期达到极低点，完成第１个
长周期，该周期时长为２４年。然后开始第２个周期，第２个
长周期时长也为２４年。整个过程周期性非常明显，且以衰减
的趋势向０波动。

ＬＴＭ对ＵＲ一个标准差的冲击为负向响应，在第２期略有
回升后迅速衰减，在第４期达到极小值，经过２个较短周期的
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波动后，在第７期达到最低点，然后开始上升，在第１２期转为
正值后不断上升，至第１８期达到最高点，完成第１个长周期，
该周期时长为１８年。然后始下降并在第２９期达到极低点，
然后开始上升，并在第４１期达到极大值，完成第２个长周期，
第２个长周期时长也为２３年。整个过程周期性非常明显，且
振幅以衰减的趋势围绕０波动，并逐渐趋向于横轴。
　　通过对图４－ａ的分析可知，刺激物流、城乡收入差距和
城镇化的冲击在短期内会使得物流业发生波动，但从长期来

看，经过周期性波动后振幅逐渐衰弱并趋向于０。
由图４－ｂ可知，ＬＧＵＲ对 ＬＴＭ一个标准差的冲击为负向响

应，且在第２期降低到最低点，经过第３、４期缓慢变化后开始
迅速反弹，第５期转为正值，第７期达到最大值，经过几个周期
围绕长周期的波动后，在第１３期后短周期逐渐消失，长周期趋
势明显，第１８期转为负值，并在第２３期达到极低点，完成第１
个长周期。然后开始第２个周期，第２个长周期时长为２４年。
整个响应过程长周期中包含小周期，周期性非常明显。长周期

的振幅以衰减的趋势围绕横轴波动，并逐渐趋向于０。
　　ＬＧＵＲ对自身一个标准差的冲击为正向响应，在第２期迅
速下降并在第３期略有回升后继续迅速下降，在第６期达到
负值，第９期达到极低点，经过小幅波动后在第１３期达到最
低点，然后开始反弹，并在第１８期转为正向响应，到第２３期
达到极大值，完成第１个长周期，该长周期时长为２３年。进
入第２周期后振幅继续衰减，第２个周期时长为２４年。整个
响应过程周期性比较明显，开始时长周期中有短周期，从第

１３期后短周期渐渐消失。长周期围绕横轴波动，且振幅逐渐
衰减，逐渐趋向于横轴。

ＬＧＵＲ对ＵＲ一个标准差的冲击为正向响应，在第２期达到
负值后第３期又转为正值，第４期再次迅速衰减至负值后，第
８期达到最小值，然后开始反弹，并在第１６期转为正值后在
第２０期达到极大值，完成第１个长周期；第１个周期时长为
２０年。然后继续围绕横轴以衰减的趋势波动，并在第４５期
完成第２个长周期，第２个长周期时长为２５年。整个响应过
程周期性比较明显，开始时长周期中包含短周期，从第１３期
后短周期渐渐消失。然后继续围绕横轴波动，且周期振动幅

度呈逐渐衰减的趋势，逐渐收缩于横轴。

通过对图４－ｂ的分析可知，刺激物流、城乡收入差距和
城镇化的冲击在短期内会使城乡收入差距发生波动，并呈明

显的长周期性影响。从长期来看，所有的周期振幅逐渐衰减，

并围绕横轴收缩性波动，且逐渐收缩于横轴。

由图４－ｃ可知，ＵＲ对 ＬＴＭ一个标准差冲击为负向响应，
经过几年总体趋势向下的波动后，在第８期达到最低点，然后
开始上升，到第１２期转为正向响应，并在第１７期达到最高点
后开始下降，到第２４期响应转为负值，并在第２９期达到极低
点；从第８期至此完成１个周期，该周期时长为２１年。下１
个周期在第５２期结束，时长为２３年，但振幅逐渐衰弱，逐渐
趋向于０。

ＵＲ对ＬＧＵＲ一个标准差的冲击为正向响应，并开始上升，
到第６期达到最大值后开始衰减，到第１２期转为负值并在第
１７期达到最小值，然后开始反弹，在第２４期转为正值并在第
２９期达到极高点；从第６期到第２９期为第１个周期，该周期
时长为２３年。然后以衰减的态势进入下１个周期，下１个周

期的时长为２３年。以后每个周期的振幅逐渐衰减并围绕横
轴趋向于０。

ＵＲ对自身一个标准差的冲击为正向响应，在第４期达到
最大值后开始衰减，在第１０期转为负值并在第１５期达到最
小值，然后开始逐渐反弹，在第２２期转为正值并在第２６期达
到极大值；从第４期到第２６期完成１个周期，时长为２２年；
然后以衰减的趋势开始进入下１个周期，下１个周期到第５０
期完成，时长为２４年；以后每个周期的振幅逐渐衰减，并围绕
横轴趋向于０。

通过对图４－ｃ的分析可知，刺激物流和城乡收入差距、
城镇化的冲击在短期内会使得城镇化产生波动，但从长期来

看，振幅都会趋向于０。
３．２．６　方差分解　对 ＶＡＲ方程２进行方差分解，Ｃｈｏｌｅｓｋｙ
顺序为ＬＴＭ、ＬＧＵＲ、ＵＲ，选择时期为６０期。

由图５－ａ可知，ＬＴＭ对自身标准差的贡献度从第１期的
１００％迅速降到第２期的８７．３％，然后缓慢而平缓降低，到第
１２期降低到７０．０％后仍缓慢下降，最后向６５．８％靠近。ＬＧＵＲ
的贡献度从第１期为０迅速上升到第２期的１０．４％然后继续
缓慢上升，到第９期上升到２６．１％后变得更加平缓，最后向
２８．９％缓慢逼近。ＵＲ的贡献度从第１期的０上升到第２期
的２．３％，经过缓慢而平缓的上升后，最后维持在５．２％左右。
因此，不管是在短期还是在长期，对 ＬＴＭ标准差的贡献度主要
是ＬＴＭ自身，长期仍能维持在６５．８％的高水平，ＬＧＵＲ的贡献度
也是比较大的，大约能达到２８．９％，而ＵＲ的贡献度始终是非
常小，最终维持在５．２％左右。

由图５－ｂ可知，ＬＴＭ对 ＬＧＵＲ标准差的贡献度从第１期的
２０．６％迅速上升到第２期的３２．６％，到第１０期达到４６．３％，
然后缓慢增长，逐渐逼近４９．２％。ＬＧＵＲ对自身的贡献度从第
１期为７９．４％迅速下降到第２期的５８．５％，再经过缓慢的下
降后，到第９期下降到４５．９％，然后逐渐平稳下降，在第 ５０
期下降到４２．７％。ＵＲ的贡献度从第１期的０迅速上升到第
２期达 ９．０％，然后略带波动性的下降，最后基本稳定在
８．１％ 左右。因此，在短期内对 ＬＧＵＲ标准差的贡献度主要是
ＬＧＵＲ自身，其次是ＬＴＭ，而 ＵＲ的贡献度比较小。从长期来说，
对ＬＧＵＲ标准差的贡献度主要是 ＬＴＭ，其贡献度将近达到
４９．２％，其次是 ＬＧＵＲ自身，达４２．７％，ＵＲ的贡献度始终比较
小，约为８．１％。

由图５－ｃ可知，ＬＴＭ对 ＵＲ标准差的贡献度在第 １期为
２．９％，经过较平稳的上升阶段后在第１９期达到３０．３％，然
后转为平缓上升，第３２期达到３４．１％，然后继续缓慢上升，
到第５０期逼近３５．０％。ＬＧＵＲ的贡献度在第１期为１８．９％，然
后迅速上升，到第９期达到最大值，且逼近４０．０％，然后缓慢
下降，并逐渐稳定在３７．４％。ＵＲ对自身的贡献度从第１期的
７８．２％迅速下降到第９期的４３．２％，然后经过几期平缓的波
动后，从第１３期的４３．９％下降到第２０期的３０．７％，然后开
始平稳细微的下降，到第５０期降至２７．７％。因此，从短期来
说，对 ＵＲ标准差的贡献度主要是 ＵＲ自身，其次是 ＬＧＵＲ，而
ＬＴＭ的贡献度较小。从长期来说，对 ＵＲ标准差的贡献度主要
是ＬＧＵＲ，达到３７．４％；其次是 ＬＴＭ，逼近３５．０％；最后是 ＵＲ自
身，约为２７．７％。
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４　结论与启示

“一带一路”的实质是发展对外贸易，加强国际经济往

来，促进我国与其他国家和地区的经济交流，从而促进经济社

会的发展和人们福祉的提高。在世界贸易保护主义有所抬头

的今天，“一带一路”倡议给世界自由贸易注入了新的生机，

同时，对我国经济结构和包括城镇化、城乡收入差距等在内的

社会结构问题产生重大影响。

物流业是经济系统的血脉，是经济发展的润滑剂，物流业

的发展对经济发展具有促进作用，同时，经济发展会加大对物

流的需求，从而推进物流业发展。但是，我国物流业发展对不

同经济因素的影响也不尽相同，它具有不平衡性。另外，物流

业发展会通过经济发展直接或间接影响城镇化进程、城乡收

入差距。农村物流基础设施落后、物流需求分散、物流成本

高、效率低下，阻碍了农村经济产品的商品化进程，也降低了

农村居民的生活水平，导致城乡生活水平、收入差距和物流差

距的进一步扩大。

我国物流业发展的不平衡性导致我国形成城乡“二元物

流结构”格局，城镇与农村的物流供给以及供给能力存在显

著差距，这对物流服务的消费需求也存在巨大差异。

我国“二元物流结构”已经非常明显，运输仓储邮政等的

城乡对比非常悬殊，城镇在运输仓储邮政等方面的消费不管

是总体消费还是人均消费都远高于农村，而且这一差别总体

上呈扩大态势。我国“二元物流结构”和城乡“二元经济结

构”相互纠结在一起，成为制约农村居民收入提高的障碍。

因此，解决我国“二元物流结构”问题是提高农村居民收入，

改善农村生活现状，解决我国“二元经济结构”问题的关键。

所以，要缩小城乡收入差距，就要加大农村物流基础设施建

设、发展农村物流、减少流通环节、降低农村流通费用，尤其是

要发展农村旅游物流，吸引城市居民到乡村旅游消费，增加农

村居民的收入。

城镇化意味着比农村更好的基础设施，好的基础设施可

以为物流业发展提供基础。城镇化也意味着物流需求的扩

大，由于城镇化后的人口需要更多的商品交流，因而产生更多

的物流需求。与此同时，物流业的发展也为城镇化铺平了道

路，有了基本的物流，才能保证城镇居民的基本生活，人们才

能够安居乐业，生活才会幸福。此外，每位农村居民对物流的

需求相对较少，而且农村地广人稀，物流需求比较分散，加上

落后的基础设施，导致较大的流通成本，这既阻碍了农村生活

的改进，也不利于物流业在农村的发展。

协整检验结果表明，外生变量 ＬＦＥ、ＬＩＥ与内生变量 ＬＴＭ、
ＬＧＵＲ、ＵＲ之间在５％的显著性水平下存在协整关系，变量之间
存在长期均衡关系。

从Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系来看，ＬＧＵＲ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＴＭ和
ＵＲ均被拒绝；ＬＴＭ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＧＵＲ被拒绝，且不能
Ｇｒａｎｇｅｒ引起ＵＲ被接受；ＵＲ不能 Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＴＭ被接受，且
ＵＲ不能Ｇｒａｎｇｅｒ引起 ＬＧＵＲ被拒绝；任何 ２个变量不能同时
Ｇｒａｎｇｅｒ引起另一变量被拒绝。城乡收入差距与物流发展之
间互为Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系，两者之间存在密切的联系，一方的
发展会引起另一方的变化，因此必须妥善处理好两者之间的

关系；城乡收入差距和城镇化之间也互为 Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系，
两者之间同样存在密切联系；物流发展和城镇化之间不存在

Ｇｒａｎｇｅｒ因果关系，但这并不是说他们两者互不关联，事实上，
城镇化发展为物流业发展奠定了基础，物流业发展为城镇化

发展铺平了道路；物流业、城乡收入差距和城镇化中的任意两

者一起都是另一因素的 Ｇｒａｎｇｅｒ原因，因此，正确处理好这三
者之间的关系，对于缩小城乡收入差距、促进物流业发展和城

镇化进程具有重大意义。

从脉冲响应函数分析来看，对新息的响应尽管有的为正

向，有的为负向，但该模型的广义脉冲响应函数具有共同特

点，即在最初几期有一定较短周期的波动，而这些较短周期的

波动围绕长周期变动趋势而波动，即长周期中有短周期，短周

期包含在长周期内。经过几个短周期的波动后，短周期消失，

所有的响应都具有非常明显的长周期性，这些长周期的振幅

均围绕横轴逐渐衰减，并逐渐趋向于０。１个长周期为２２～
２６年。刺激物流、城乡收入差距和城镇化任一变量的冲击，
在短期内会使经济社会的物流、城乡收入差距和城镇化发展

发生波动，但从长期来看，经过周期性波动后振幅逐渐衰弱并

趋向于０。
因此，对物流、城乡收入差距和城镇化的冲击在短期内是
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有效的，都会引起自身和其他因素的波动，但从长期来说，所

有冲击带来的波动都将趋于０。
从方差分解来看，不管是在短期还是在长期，对 ＬＴＭ标准

差的贡献度主要是ＬＴＭ自身，长期仍能维持在６５．８％的高水
平，ＬＧＵＲ的贡献度也是比较大的，在长期约能达到２８．９％，ＵＲ
的贡献度始终是非常小，最终维持在５．２％左右。在短期内，
对ＬＧＵＲ标准差的贡献度主要是ＬＧＵＲ自身，其次是ＬＴＭ，而ＵＲ的
贡献度比较小；但从长期来说，对ＬＧＵＲ标准差的贡献度主要是
ＬＴＭ，其贡献度约为４９．２％，其次是ＬＧＵＲ自身，达４２７％，而ＵＲ
的贡献度始终较小，约为８．１％。从短期来说，对 ＵＲ标准差
的贡献度主要是ＵＲ自身，其次是 ＬＧＵＲ，而 ＬＴＭ的贡献度较小；
但从长期来说，对 ＵＲ 标准差的贡献度主要是 ＬＧＵＲ，达
３７４％；其次是 ＬＴＭ，逼近 ３５．０％；最后是 ＵＲ 自身，约为
２７７％。简单来说，对物流业的贡献度主要在物流业自身，城
乡收入差距也占有很大的比重，而城镇化所占的比重非常微

小；对城乡收入差距的贡献度主要在于物流，城乡收入差距自

身次之，城镇化的贡献度不大，但不容忽视；对城镇化的贡献

度，三者差异不大，但与物流和城乡收入差距相比，城镇化自

身的贡献度略低。

因此，要提高我国农村物流服务质量和物流服务效率，降

低物流成本，须加大农村与农业物流的投入力度，加强农村物

联网建设，提高农村物流信息化程度，逐渐消除城乡“二元物

流结构”。

要加大高新技术的引入力度，创新国际人才交流与培养

模式，不仅要从国外引入先进的管理经验和技术，更要在引进

的同时转变自己的思维方式，剔除某些陈腐观念。同时，要注

重军事方面的出口，以出口军事武器和军事技术为引领，加强

国际军事联系，进一步改善我国国家安全环境。

在财政支出方面，要增加军事技术上的投入，在军事技术

上的投入再多也不为过，在军事问题上要不惜血本。要加大

农村和农村经济建设的力度，加大农村物流的投入，增加农业

信息化与农业现代化的投入力度，加强农业与工业及其他产

业的联系和农村与城市的联系；充分利用信息化的优势，缩小

城乡信息差距，减少农村信息方面的劣势。让农村居民获得

免费发布信息的平台；设计、制造适合农业产业发展需要的机

械设备，为第一产业服务。要向海洋和蓝天要资源、要空间，

支持发展海洋技术与太空技术。

城镇化道路选择问题一直是一个有争论的问题。要从加

强城乡联系，消除城乡隔离带，促进城乡经济一体化的角度考

虑，我国城镇化道路应该选择一条以大中城市为依托，注重小

城镇发展的道路，要把农村打造成城镇的后花园。
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