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物流业与国民经济三次产业间增长关系研究

———基于我国 １９５２～ ２０２０ 年统计数据
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〔摘　 要〕 　 本文利用我国 １９５２ ～ ２０２０ 年的统计数据， 从短期和长期两个角度揭示物流业与第一产

业、 第二产业及第三产业间的增长关系。 短期中， 物流业增长率与三次产业增长率之间呈现少量的单向格

兰杰因果关系， 物流业发展受其自身冲击波动较大， 受三次产业的冲击波动较小且持续时间较短。 长期

中， 物流业与第一、 二、 三产业间存在两个长期协整关系， 整合为一个长期关系时， 物流业与第一、 二、
三产业之间的增长弹性分别为 ０􀆰 ６９８、 ０􀆰 １２４、 ０􀆰 ３０８， 呈现正向的相互作用关系， 在向量误差修正模型中，
短期内的非均衡状态会得到大约 ２４％的反向修正和调整。
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引　 言
物流业是国民经济的重要组成部分， 物流业

的特殊性在于其与其他国民经济①组成部分间存

在很强的互动。 物流业发展促进三次产业发展， 三

次产业发展带动物流业发展。 从 １９５２～２０２０ 年， 第

一产业增加值从 ３４２􀆰 ９ 亿元增长到 ７７７５４􀆰 １ 亿元，
复合增长率为 ８􀆰 ３％； 第二产业增加值从 １４１􀆰 １ 亿

元增长到 ３８４２５５􀆰 ３ 亿元， 复合增长率为 １２􀆰 ３％；
第三产业增加值从 １９５􀆰 １ 亿元增长到 ５５３９７６􀆰 ８ 亿

元， 复合增长率为 １２􀆰 ４％； 交通运输、 仓储和邮

政业增加值从 ２９ 亿元增长到 ４１５６１􀆰 ７ 亿元， 复合

增长率为 １１􀆰 ３％。 不同类型的增加值数据都存在

时间趋势， 很容易掩盖它们之间的增长关系， 进

而掩盖国民经济运行机制。
研究物流业与三次产业间增长关系， 有利于

我们更加了解经济发展的内在规律， 进而合理配

置资源， 优化产业结构， 提高生产效率， 实现我

国经济的高质量发展。 在提倡经济协调发展及物

流行业降本增效的背景下， 对物流业与第一、 二、
三产业间增长关系的研究显得尤为迫切。

１　 文献综述
学者们对物流业与国民经济间关系进行了大

量研究， 相关文献可以从区域范围、 研究方法、
长期关系、 短期关系等方面归纳。
１􀆰 １　 区域范围

现有研究的区域范围可以分为全国层面、 东、
中、 西部层面和省域层面。 在全国层面， 刘俊华

等［１］研究指出， 增加物流基础设施投资可以促进

经济增长， 且物流基础建设与经济增长之间具有

长期稳定的均衡关系。 在东、 中和西部层面， 聂

正彦和李帅［２］研究指出， 不同区域内物流业对中

国经济增长均有显著的正向影响， 但是不同区域

的影响存在明显差异， 东部物流业的经济增长效

应最弱， 中部次之， 西部最强。 王新玮［３］ 研究指

出， 物流基础设施对区域经济发展在每个时期均

存在正向的空间溢出效应。 在省域层面， 王建林

等［４］研究指出甘肃省国民经济的增长对物流产业

的发展具有推动作用， 两者之间相互协调。 李绩

才和吴坚［５］对浙江省现代物流与经济增长间的互

动关系进行了实证分析， 指出经济的快速发展优

先促进了物流业发展， 但物流业对经济发展的推
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动作用不显著。 范林榜［６］利用 １９７８ ～ ２０１０ 年的相

关年度数据， 对四川省和江苏省的物流和经济增

长关系进行了实证比较分析， 发现两地区的物流

发展与经济增长均存在协整关系。 唐建荣等［７］ 研

究指出， 中国省域物流业发展相关性和差异性并

存。 本文的研究范围定位在全国层面。
１􀆰 ２　 研究方法

学者们采取不同的研究方法对物流业与经济

增长的关系进行了研究分析。 其中， 黄先军和李

亦亮［８］基于灰色关联模型实证分析了安徽省物流

业与其他产业之间的联动关系， 结果表明安徽省

物流业与其他产业的联动效应显著， 物流业在产

业体系中的地位日渐提高， 具备成为主导产业的

素质。 李丽［９］基于协同学理论， 验证了我国流通

业与国民经济的协同关系， 通过设计协同度评价

模型， 对两者之间的协同演进的一般规律进行了

分析， 结果表明我国流通产业对国民经济平稳运

行的推进效应大于抑制效应。 此外， 张建军和赵

启兰［１０］采用协整分析、 误差修正模型等方法重点

研究我国农业物流与农业经济发展的互动关系，
研究表明农业物流发展水平对农业经济发展水平

具有显著的正向影响， 农业物流是农业经济发展

水平的格兰杰原因， 农业物流发展水平短期波动

对农业经济发展水平的影响较小， 长期波动对农

业经济发展水平影响较大。 侯冠平和刘静暖［１１］ 运

用耦合度研究， 指出三大产业与物流业之间是一

个相辅相成的耦合系统， 三大产业的不平衡性对

物流业影响不尽相同。 陈治国等［１２］研究结果表明，
全国物流业综合发展水平与国民经济综合发展水

平间耦合关系与互动效应较好， 但两者的耦合协

调关系仍未步入协调状态。 本文运用 ＶＡＲ 模型及

ＶＥＣＭ 模型对物流业与国民经济三次产业间的增

长关系进行实证分析。
１􀆰 ３　 长期关系

王建林等［４］研究指出， 甘肃省物流产业与国

民经济之间存在协整关系。 范林榜［６］ 指出四川省

和江苏省的物流发展与经济增长均存在协整关系。
刘俊华等［１］研究指出物流基础建设与经济增长之

间具有长期稳定的均衡关系。 吴继贵和叶阿忠［１３］

研究指出加强对物流业的投入对我国经济效率提

升具有一定的促进作用， 但是不同阶段的影响程

度也有所差异。 Ｔｏｎｇ 和 Ｙｕ［１４］ 研究分析了交通运

输与经济增长之间的协整关系， 研究指出货物运

输与经济增长之间存在长期均衡关系。 以往研究

的时间范围大都在改革开放后的 ３０ 多年内， 本文

选取时间跨度更大的时间序列数据， 即 １９５２～２０２０
年的统计数据， 精准量化物流业与国民经济三次

产业间的长期关系。
１􀆰 ４　 短期关系

现有研究中短期关系往往通过格兰杰因果关

系揭示。 赵立波［１５］研究指出， 经济增长是促进物

流发展的根本动力， 没有经济的快速发展， 物流

产业的发展就无从谈起。 甘信华和刘峰［１６］ 指出物

流业与第一产业、 第二产业存在单向因果关系， 与

第三产业存在双向因果关系。 范林榜［６］ 研究分析

得出四川省物流发展是经济增长的单向格兰杰原

因， 而江苏省经济发展是物流发展的单向格兰杰原

因。 吴继贵和叶阿忠［１３］ 研究指出， 物流业与经济

增长二者之间并非完全双向互动的关系， 即物流规

模的增加能够促进经济的增长， 但是经济的增长却

不能反作用于物流规模的增长。 Ｋｕｚｕ 和 Öｎｄｅｒ［１７］

研究指出经济增长是物流业的单向格兰杰原因。
Ｔｏｎｇ 和 Ｙｕ［１４］研究分析了交通运输与经济增长之

间的因果关系， 研究指出中西部欠发达地区货物

运输与经济增长之间存在双向格兰杰因果关系。
陈治国等［１８］研究表明， 无论是在价值层面还是在

实物层面衡量的物流业对三大产业均有显著的促

进效应。 本文利用 ＶＡＲ 模型探究物流业与其他国

民经济三次产业之间的格兰杰因果关系。
本文基于 １９５２ ～ ２０２０ 年我国年度统计数据，

拟利用 ＶＡＲ 模型和 ＶＥＣＭ 模型， 选择物流业及三

次产业的年度增长率数据， 分别从短期和长期两

个角度对物流业和三次产业间增长关系进行实证

研究［１９，２０］。

２　 各变量数据选取及检验
２􀆰 １　 变量选取及数据收集

本文选用拟选择以下指标。
（１） 物流业增长指标（ ｌｏｇｉｓｔｉｃｓ）。 衡量物流业

增长的指标有许多， 但其侧重面不同， 考虑到交

通、 仓储及通信业是现代物流业的主要部分， 所

以本文选择交通运输、 仓储和邮政业增加值作为

衡量物流业增长的指标。
（２） 第一产业增长指标（ ｖｄ１）。 考虑第一产

业发展衡量指标的代表性及可获得性， 本文选取
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第一产业各年的增加值。

（３） 第二产业增长指标（ｖｄ２）。 考虑指标反映

第二产业的有效性， 及数据的可获得性， 本文选取

第二产业增加值作为第二产业增长的衡量指标。
（４） 第三产业增长指标（ ｖｄ３ｄ）。 考虑所选指

标的代表性， 以及变量数据的可获得性， 本文选

取第三产业增加值作为衡量第三产业增长的指标。
同时， 因为物流行业属于第三产业， 将从第三产

业增加值中剔除交通运输、 仓储和邮政业增加值。
本文所涉及的数据来自于 《中国统计年鉴》、

国家统计局官网。 对各变量数据进行自然对数标

准化处理， 得到 ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ、 ｌｖｄ１、 ｌｖｄ２、 ｌｖｄ３ｄ。 对

数变换之后， 回归方程中自变量的系数表示自变

量与因变量间的变化弹性。
２􀆰 ２　 相关性分析

本文通过 Ｓｔａｔａ１６􀆰 ０ 对数据进行分析处理， 各

变量取对数后的变化如图 １ 所示。 图中纵轴表示

各变量的对数值， 因为对数函数在其定义域内是

单调递增函数， 因此取对数不会改变原始数据的

相对关系， 从图中可以看到各变量逐年递增的变

化趋势。 取各对数变量的一阶差分， 并画图得到

图 ２， 其中纵轴表示各变量的增长率。 根据相关

性分析结果， 如表 １ 所示。 可知第一、 二、 三产

业发展与物流业发展两两之间的相关系数最小为

０􀆰 ９９４， 最高达到 ０􀆰 ９９７， 表明各变量两两之间存

在着高度相关性。

图 １　 各变量取对数后的变化

２􀆰 ３　 单位根检验

在建立模型之前， 需对各时间序列变量的平

稳性进行检验， 以保证分析的有效性。 本文采用

单位根 ＡＤＦ（Ａｕｇｍｅｎｔｅｄ Ｄｉｃｋｅｙ－Ｆｕｌｌｅｒ）方法来检

验各变量的稳定性。 检验结果显示在表 ２ 中。
由表 ２ 中 ＡＤＦ 单位根检验结果可知， 变量

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ（交通运输、 仓储和邮政业增加值）ＡＤＦ 统

图 ２　 各变量取对数差分后的变化

表 １　 各变量之间的相关性分析

Ｖａｒｉａｂｌｅｓ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ ｌｖｄ１ ｌｖｄ２ ｌｖｄ３ｄ

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ １􀆰 ０００ ０􀆰 ９９５ ０􀆰 ９９７ ０􀆰 ９９５

ｌｖｄ１ ０􀆰 ９９５ １􀆰 ０００ ０􀆰 ９９６ ０􀆰 ９９４

ｌｖｄ２ ０􀆰 ９９７ ０􀆰 ９９６ １􀆰 ０００ ０􀆰 ９９４

ｌｖｄ３ｄ ０􀆰 ９９５ ０􀆰 ９９４ ０􀆰 ９９４ １􀆰 ０００

表 ２　 各变量 ＡＤＦ 单位根检验结果

变量
ＡＤＦ

统计值

１％
临界值

１０％
临界值

Ｐ 值
是否

平稳

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ －１􀆰 ４６１ －４􀆰 １１０ －３􀆰 １６９ ０􀆰 ８４２０ 否

Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ －５􀆰 ０１０∗∗ －３􀆰 ５５６ －２􀆰 ５９３ ０􀆰 ００００ 是

ｌｖｄ１ －２􀆰 ３３２ －４􀆰 １１０ －３􀆰 １６９ ０􀆰 ４１６６ 否

Ｄｌｖｄ１ －７􀆰 ４２５∗∗ －３􀆰 ５５６ －２􀆰 ５９３ ０􀆰 ００００ 是

ｌｖｄ２ －１􀆰 ０２３ －４􀆰 １１０ －３􀆰 １６９ ０􀆰 ９４０９ 否

Ｄｌｖｄ２ －５􀆰 ０５６∗∗ －３􀆰 ５５６ －２􀆰 ５９３ ０􀆰 ００００ 是

Ｌｖｄ３ｄ －１􀆰 ６８１ －４􀆰 １１０ －３􀆰 １６９ ０􀆰 ７５８９ 否

Ｄｌｖｄ３ｄ －６􀆰 ７５８∗∗ －３􀆰 ５５６ －２􀆰 ５９３ ０􀆰 ００００ 是

注： ∗∗表示在 １％置信水平下显著拒绝原假设； Ｄ 表示对变量的一阶差分。

计值等于－１􀆰 ４６１， 即使在 １０％的显著性水平下，
也明显大于临界值 －３􀆰 １６９， 所以不能拒绝变量

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 有单位根的原假设， 即存在单位根， 此变

量不平稳； 对变量 ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 进行一阶差分， 得到

Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ， 即物流业增长率， 再对 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 进行

ＡＤＦ 检验， 由表 ２ 可知， ＡＤＦ 统计值为－５􀆰 ０１０，
明显小于 １％临界值－３􀆰 ５５６， 检验结果拒绝存在

单位根的原假设， 也就是说数据不存在单位根，
即时间序列变量 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 数据是平稳的。 同理，
本文对变量 ｌｖｄ１ 和变量 Ｄｌｖｄ１（第一产业增长率）、
变量 ｌｖｄ２ 和变量 Ｄｌｖｄ２（第二产业增长率）、 变量
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ｌｖｄ３ｄ 及变量 Ｄｌｖｄ３ｄ（第三产业增长率）进行 ＡＤＦ
单位根检验， 得到 ｌｖｄ１、 ｌｖｄ２ 和 ｌｖｄ３ｄ 是不平稳的

时间序列变量， Ｄｌｖｄ１、 Ｄｌｖｄ２ 和 Ｄｌｖｄ３ｄ 是平稳的

时间序列变量， 也就是说物流业增长率、 第一产

业增长率、 第二产业增长率及第三产业增长率是

平稳的时间序列变量。

３　 物流业与三次产业间短期增长关系
ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ、 ｌｖｄ１、 ｌｖｄ２ 和 ｌｖｄ３ｄ 的一阶差分都是

平稳序列， 满足了对 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ、 Ｄｌｖｄ１、 Ｄｌｖｄ２ 及

Ｄｌｖｄ３ｄ 进行 ＶＡＲ 模型构建的条件。 本文根据相关

信息准则来确定向量自回归模型（Ｖｅｃｔｏｒ Ａｕｔｏｒｅｇｒｅｓ⁃
ｓｉｏｎ， ＶＡＲ）阶数， 确定模型滞后 ２ 阶。 下面从格

兰杰因果关系检验结果、 脉冲响应函数及预测方

差分解 ３ 个方面分析相关变量之间的短期关系。
３􀆰 １　 格兰杰因果关系检验

Ｇｒａｎｇｅｒ 因果检验是用于检验两个变量之间因

果关系的一种常用方法， 格兰杰检验的基本原理

是将来不能预测过去。 通过格兰杰因果检验得到

如表 ３ 的结果。

表 ３　 Ｇｒａｎｇｅｒ 因果关系检验结果

序号 原假设 Ｃｈｉ２ Ｐ＞Ｃｈｉ２

１ Ｄｌｖｄ３ｄ 不是 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 的格兰杰原因 １３􀆰 ３５７ ０􀆰 ００１

２ Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 不是 Ｄｌｖｄ１ 的格兰杰原因 １３􀆰 ９１６ ０􀆰 ００１

３ Ｄｌｖｄ２ 不是 Ｄｌｖｄ３ｄ 的格兰杰原因 ８􀆰 ４３７９ ０􀆰 ０１５

从表 ３ 可以看出 ３ 个原假设对应的 Ｐ 值均明

显小于 ０􀆰 ０５， 说明在显著性水平为 ５％的情况下，
表中 ３ 个原假设被显著拒绝， 即拒绝变量 Ｄｌｖｄ３ｄ
不是变量 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 的格兰杰原因， 拒绝变量 Ｄｌ⁃
ｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 不是变量 Ｄｌｖｄ１ 的格兰杰原因， 以及拒绝

Ｄｌｖｄ２ 不是 Ｄｌｖｄ３ｄ 的格兰杰原因； 也就说明在 ５％
的显著性水平下， 第三产业增长率是物流业增长

率的格兰杰原因， 物流业增长率是第一产业增长

率的格兰杰原因， 第二产业增长率是第三产业增

长率的格兰杰原因。
３􀆰 ２　 脉冲响应分析

通过 ＶＡＲ 模型分析物流业、 第一、 二、 三产

业发展之间短期动态相关关系， 在此利用脉冲响

应函数来分析变量 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ（物流业增长率）在受

到自身及其他变量的一个标准差变动后产生的响

应。 正交脉冲响应函数在收敛的情况下， 才会有

经济意义。 由结果图 ３ 可知， 各正交脉冲响应函

数均收敛。

图 ３　 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 作为响应变量时的脉冲响应图

图 ３ 中 （１） 表示的是物流业增长率在受到自

身一个标准差的冲击下的响应情况， 可知在受到

自身的一个标准差冲击之后， 初期物流业增长率

为正向响应且较显著， 但其响应程度在第 ２ 期便

降为 ０， 说明物流业增长率受自身的冲击影响在

短时间内较显著， 在第 ３ 期变为程度较小的负响

应， 第 ４ 期又回到 ０ 值， 之后没有较明显的波动

现象。 图 ２ 中 （２） ～ （４） 分别表示物流业增长率

在受到变量 Ｄｌｖｄ１（第一产业增长率）、 Ｄｌｖｄ２（第
二产业增长率）、 Ｄｌｖｄ３ｄ（第三产业增长率）的一

个标准差冲击做出的响应情况； 物流业增长率对

三者的响应均为正向响应， 且大致在第 ４ 期都归

为 ０ 值， 物流业增长率对第二产业增长率及第三

产业增长率的冲击响应更显著于第一产业增长率

的冲击响应， 这说明第一产业的冲击波动对物流

业的影响较小， 第二产业和第三产业的冲击波动

对物流业影响更大。
３􀆰 ３　 预测方差分解

如图 ４ 所示， 对 ＶＡＲ 模型进行预测方差分解

检验， 结果显示变量 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 波动主要来自于自

身， 其次来自于变量 Ｄｌｖｄ２ 和变量 Ｄｌｖｄ３ｄ， 变量

Ｄｌｖｄ１ 对物流的波动冲击影响不明显。 此结果与

脉冲响应函数结果相互印证。
本文对各变量之间的短期动态关系进行了检

验分析， 结果表明短期中物流业增长率和三次产

业增长率之间呈现少量单向的格兰杰因果关系，
第一、 二、 三次产业增长率变化的冲击对物流业

增长率造成的影响较小， 且冲击影响时间短。

４　 物流业与三次产业间长期增长关系
从前文的 ＡＤＦ 单位根检验可知， 各时间序列
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图 ４　 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 作为预测变量时的预测方差图

变量均满足进行协整检验和构建误差修正模型的条

件， 即时间序列变量 ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ、 ｌｖｄ１、 ｌｖｄ２ 和 ｌｖｄ３ｄ
均为一阶单整序列。 本文对物流业发展与三次产

业发展之间的长期关系进行深度探究。
本文运用 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协整分析方法来检验长期

协整关系是否存在。 根据前文本文确定滞后阶数

２ 阶， 运用 Ｓｔａｔａ１６􀆰 ０ 检验变量间的协整关系个

数， 结果如表 ４ 所示， 从结果可以清晰地看到标

记有 “∗” 的迹检验统计量， 其对应 ｒａｎｋ＝ ２； 在

协整秩 ｒａｎｋ＝ １ 时， 迹检验统计量为 ３８􀆰 ５５４６， 由

于 “迹检验” （ｔｒａｃｅ ｔｅｓｔ）是似然比检验， 故为单边

右侧检验， 即越大， 则越倾向于拒绝原假设。 此时

迹检验统计量大于临界值 ２９􀆰 ６８， 在 ５％的显著水

平下拒绝 “至多存在一个协整关系” 的原假设；
当 ｒａｎｋ＝２ 时， 迹检验统计量为 １３􀆰 ２８１， 显著小于

临界值 １５􀆰 ４１， 说明在 ５％的显著性水平下不能拒

绝 “存在至多两个协整关系” 的原假设， 结果表

明在 ４ 个非平稳变量中存在两个长期协整关系。

表 ４　 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协整关系个数检验结果

Ｊｏｈａｎｓｅｎ 协整检验

趋势： 恒定 观测数＝ ６７
样本： １９５４～２０２０ 滞后阶数＝ ２

５％

ｍａｘｉｍｕｍ ｔｒａｃｅ ｃｒｉｔｉｃａｌ

Ｒａｎｋ ｐａｒｍｓ ＬＬ ｅｉｇｅｎｖａｌｕｅ ｓｔａｔｉｓｔｉｃ ｖａｌｕｅ

０ ２０ ２８２􀆰 １９８３８ 􀆰 ８２􀆰 ５３５５ ４７􀆰 ２１

１ ２７ ３０４􀆰 １８８８６ ０􀆰 ４８１３０ ３８􀆰 ５５４６ ２９􀆰 ６８

２ ３２ ３１６􀆰 ８２５６３ ０􀆰 ３１４２３ １３􀆰 ２８１０∗ １５􀆰 ４１

３ ３５ ３２３􀆰 １００８２ ０􀆰 １７０８２ ０􀆰 ７３０７０ ３􀆰 ７６

４ ３６ ３２３􀆰 ４６６１５ ０􀆰 ０１０８５

构建 ＶＥＣＭ 模型， 如式 （１）：
ＤＹｔ ＝Ｃ＋αβ′Ｙｔ－１＋ＢＸ＋εｔ （１）
其中， Ｃ 是 ４×１ 的常数列向量； ＤＹｔ 是由各

变量的一阶差分组成 ４×１ 的列向量； Ｙｔ－１是滞后 １
期的各变量以及常数项组成的 ５×１ 的列向量； Ｘ
是差分滞后项组成的 ４×１ 的列向量； εｔ 是扰动项

组成的 ４×１ 的列向量。 其中：

ＤＹｔ ＝

Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ
Ｄｌｖｄ１ｔ

Ｄｌｖｄ２ｔ

Ｄｌｖｄ３ｄｔ

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú
ú

； Ｙｔ－１ ＝

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ－１
ｌｖｄ１ｔ－１

ｌｖｄ２ｔ－１

ｌｖｄ３ｄｔ－１

１

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê
ê
êê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú
ú
úú

；

εｔ ＝

εｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ，ｔ

εｌｖｄ１，ｔ

εｌｖｄ２，ｔ

εｌｖｄ３ｄ，ｔ

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú
ú

α 为 ４×２ 的调节向量， 修正长期协整关系中

冲击的影响， 以保持各变量之间的长期协整关系。
β 为 ５×２ 的协积向量， 且 β′Ｙｔ－１ ～ Ｉ（０）， 即可以组

成一个平稳的系统。

表 ５　 ＶＥＣＭ 模型计算结果

变量 Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ Ｄｌｖｄ１ Ｄｌｖｄ２ Ｄｌｖｄ３ｄ

ｃｅ１（－１） －０􀆰 ２４２ ０􀆰 ２４５ ０􀆰 ０９２ ０􀆰 １４２

ｃｅ２（－１） ０􀆰 １６９ －０􀆰 ２６３ ０􀆰 ００７ ０􀆰 ２３１

Ｄ（ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ（－１）） ０􀆰 ５２９ －０􀆰 ４６６ ０􀆰 ０２５ －０􀆰 ２３３

Ｄ（ ｌｖｄ１（－１）） －０􀆰 ０１３ ０􀆰 １３１ ０􀆰 ０１８ －０􀆰 １５９

Ｄ（ ｌｖｄ２（－１）） －０􀆰 １５７ ０􀆰 ３１２ ０􀆰 ４１３ ０􀆰 ５６８

Ｄ（ ｌｖｄ３ｄ（－１）） ０􀆰 ３３０ ０􀆰 ４４１ －０􀆰 ０１１ －０􀆰 １３９

＿ｃｏｎｓ ０􀆰 ０４９ ０􀆰 ０３４ ０􀆰 ０３５ ０􀆰 ００２

注： Ｄ（ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ（－１））表示变量 ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ 的滞后 １ 阶差分； 后续变量与变量 Ｄ（ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓ

（－１））的解释类似。

表 ６　 长期协整关系相关参数值

协整方程 ｃｅ１ｔ ｃｅ２ｔ

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ １ ５􀆰 ５５ｅ－１７

ｌｖｄ１ｔ ０ １

ｌｖｄ２ｔ －０􀆰 ２１３ －０􀆰 １２８

Ｌｖｄ３ｄｔ －０􀆰 ６７０ －０􀆰 ５１８

＿ｃｏｎｓ １􀆰 ０９１ －２􀆰 ４３４

注： ５􀆰 ５５ｅ－１７＝０􀆰 ００００００２３， 在此取其值为 ０， 对本文所研究的模型造成影响较小。
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接着， 利用 Ｊｏｈａｎｓｅｎ 的 ＭＬＥ 的方法估计该系

统的向量误差修正模型 （ Ｖｅｃｔｏｒ Ｅｒｒｏｒ Ｃｏｒｒｅｃｔｉｏｎ
Ｍｏｄｅｌ， ＶＥＣＭ）； 得到表 ５ 和表 ６ 所示的结果，
本文研究的重点在于各变量之间的长期协整关系，
故侧重分析解读以下参数向量值：

Ｃ＝

０􀆰 ０４９
０􀆰 ０３４
０􀆰 ０３５
０􀆰 ００２

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú

； α＝

－０􀆰 ２４２ ０􀆰 １６９
０􀆰 ２４５ －０􀆰 ２６３
０􀆰 ０９２ ０􀆰 ００７
０􀆰 １４２ ０􀆰 ２３１

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú

；

β′ Ｙｔ－１ ＝
１ ０ －０􀆰 ２１３ －０􀆰 ６７０ １􀆰 ０９１
０ １ －０􀆰 １２８ －０􀆰 ５１８ －２􀆰 ４３４

é

ë

ê
ê

ù

û

ú
ú

ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ－１
ｌｖｄ１ｔ－１

ｌｖｄ２ｔ－１

ｌｖｄ３ｄｔ－１

１

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê
ê
êê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú
ú
úú

＝
ｃｅ１ｔ－１

ｃｅ２ｔ－１

é

ë

ê
ê

ù

û

ú
ú

至此， 可以得到两个协整关系的表达式分别

为：
ｃｅ１ｔ ＝ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ － ０􀆰 ２１３ｌｖｄ２ｔ － ０􀆰 ６７０ｌｖｄ３ｄｔ ＋

１􀆰 ０９１ （２）
ｃｅ２ｔ ＝ ｌｖｄ１ｔ－０􀆰 １２８ｌｖｄ２ｔ－０􀆰 ５１８ｌｖｄ３ｄｔ－２􀆰 ４３４ （３）
以上两个长期协整关系方程不能将物流业与

第一、 二、 三产业全部包括在同一个长期协整关

系中， 本文利用 ＶＥＣＭ 模型得出同时含有物流业

与三次产业的长期协整关系。
ＶＥＣＭ 模型表达式如式 （４）：
Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ
Ｄｌｖｄ１ｔ

Ｄｌｖｄ２ｔ

Ｄｌｖｄ３ｄｔ

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú
ú

＝

０􀆰 ０４９
０􀆰 ０３４
０􀆰 ０３５
０􀆰 ００２

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú

＋

－０􀆰 ２４２ ０􀆰 １６９
０􀆰 ２４５ －０􀆰 ２６３
０􀆰 ０９２ ０􀆰 ００７
０􀆰 １４２ ０􀆰 ２３１

é

ë

ê
ê
ê
ê
ê

ù

û

ú
ú
ú
ú
ú

Ａ＋

ＢＸ （４）
其中：
Ａ ＝ ［ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ －０􀆰 ２１３ｌｖｄ２ｔ －０􀆰 ６７０ｌｖｄ３ｄｔ ＋ １􀆰 ０９１

ｌｖｄ１ｔ－０􀆰 １２８ｌｖｄ２ｔ－０􀆰 ５１８ｌｖｄ３ｄｔ－２􀆰 ４３４］
根据以上的 ＶＥＣＭ 模型， 选取 ＶＥＣＭ 模型的

第一个方程式：
Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ ＝ ０􀆰 ０４９ － ０􀆰 ２４２ｃｅ１ｔ－１ ＋ ０􀆰 １６９ｃｅ２ｔ－１ ＋

ｂ１ｘ＝ ０􀆰 ０４９－０􀆰 ２４２μｔ－１＋ｂ１ｘ （５）
其中：
ｃｅ１ｔ－１ ＝ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ－１ －０􀆰 ２１３ｌｖｄ２ｔ－１ －０􀆰 ６７０ｌｖｄ３ｄｔ－１ ＋

１􀆰 ０９１

ｃｅ２ｔ－１ ＝ｌｖｄ１ｔ－１－０􀆰 １２８ｌｖｄ２ｔ－１－０􀆰 ５１８ｌｖｄ３ｄｔ－１－２􀆰 ４３４
因为方程式 （５） 等式左边是平稳的， 故可

知方程等式右边也是平稳的， 因为 ｂ１ｘ 是各变量

差分项滞后 １ 期构成的多项式， 故也是平稳的，
此时可知 μｔ－１也是平稳的， 于是得到：

μｔ－１ ＝（－０􀆰 ２４２ｃｅ１ｔ－１＋０􀆰 １６９ｃｅ２ｔ－１） ／ （－０􀆰 ２４２） （６）
调整到第 ｔ 期得到：
μｔ ＝ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ －０􀆰 ６９８ｌｖｄ１ｔ －０􀆰 １２４ｌｖｄ２ｔ ＋２􀆰 ７９１－

０􀆰 ３０８ｌｖｄ３ｄｔ （７）
即：
ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ ＝ ０􀆰 ６９８ｌｖｄ１ｔ ＋ ０􀆰 １２４ｌｖｄ２ｔ － ２􀆰 ７９１ ＋

（－μｔ）＋０􀆰 ３０８ｌｖｄ３ｄｔ （８）
根据含有 ４ 个变量的协整关系式 （８） 可知，

从长期来看， 变量 ｌｖｄ１ｔ 的系数为 ０􀆰 ６９８， 表明第

一产业增长与物流业增长的弹性为 ０􀆰 ６９８， 即第

一产业每增长 １ 个百分点， 则物流业增长 ０􀆰 ６９８
个百分点， 说明第一产业与物流业间具有紧密的

关联关系。 变量 ｌｖｄ２ｔ 的系数为 ０􀆰 １２４， 即第二产

业增长与物流业增长之间的弹性系数为 ０􀆰 １２４，
表明第二产业每增长 １ 个百分点， 则物流业增长

０􀆰 １２４ 个百分点， 第二产业增长与物流业增长间

有较紧密的关联关系。 变量 ｌｖｄ３ｄｔ 的系数为 ０􀆰 ３０８，
表明第三产业增加值每提高 １ 个百分点， 则物流

业增长 ０􀆰 ３０８ 个百分点， 说明第三产业增长与物

流业增长间具有程度较高的紧密的长期协整关系。
为了更清晰的解释物流业与第一、 二、 三产

业之间的关系， 本文选择以物流业增长率变量为

被解释变量的表达式即式 （５）：
Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ ＝ ０􀆰 ０４９ － ０􀆰 ２４２ｃｅ１ｔ－１ ＋ ０􀆰 １６９ｃｅ２ｔ－１ ＋

ｂ１ｘ （５）
整理得到：
Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ ＝ ０􀆰 ５２９Ｄｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ－１ －０􀆰 ０１３Ｄｌｖｄ１ｔ－１ ＋

０􀆰 ０４９ － ０􀆰 ２４２ （ ｌｌｏｇｉｓｔｉｃｓｔ － ０􀆰 ６９８ｌｖｄ１ｔ － ０􀆰 １２４ｌｖｄ２ｔ ＋
２􀆰 ７９１－０􀆰 ３０８ｌｖｄ３ｄｔ）－０􀆰 １５７Ｄｌｖｄ２ｔ－１＋０􀆰 ３３０Ｄｌｖｄ３ｄｔ－１

（９）
由式 （９） 可知， 对于此方程而言， 长期协

整关系的误差修正系数为－０􀆰 ２４２， 这说明在此长

期协整关系中如果在前一期出现偏离均衡状况的

情况， 则紧接下来的一期， 会得到反向修正和调

整， 修正程度大约为 ２４􀆰 ２％， 即若出现短期的非

均衡状态， 误差将会被一定程度的反向修正和调
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Ｎｏ􀆰 ３ （Ｇｅｎｅｒａｌ， Ｎｏ􀆰 ３４１）
Ｍａｒ􀆰 ２０２２
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整， 使得长期协整关系尽可能地恢复到长期均衡

状态。

图 ５　 ＶＥＣＭ 模型稳定性检验结果

对此 ＶＥＣＭ 模型的稳定性进行检验， 从图 ５
中可以看到， 除了 ＶＥＣＭ 模型本身所假设的单位

根之外， 伴随矩阵的所有特征根均落在单位圆之

内， 即此 ＶＥＣＭ 系统平稳。 但有部分特征根分布

离单位圆圆心较远， 说明冲击给模型带来的影响

持续时间较长。

５　 结论与启示
通过以上的分析， 本文得到如下的结论及相

关启示。
５􀆰 １　 结论

（１） 短期关系

短期中， 基于 ＶＡＲ 模型， 根据格兰杰因果检

验结果可知， 第三产业增长率和物流业增长率有

显著的单向动态相关性， 物流业增长率和第一产

业增长率有明显的单向动态相关性， 第二产业增

长率和第三产业增长率同样有明显的单向动态相

关性。 即短期中， 第二产业发展促进第三产业的

发展， 第三产业的发展对物流业发展有较大的促

进作用， 物流业的发展对第一产业的发展有显著

的正向影响。 根据脉冲响应函数及预测方差分解

分析， 得到第一、 二、 三次产业增长率变化的冲

击对物流业增长率造成的影响较小， 且冲击影响

时间短。 总体上看， 物流业与三次产业在短期中

的增长关系不紧密。
（２） 长期关系

长期中， 基于 ＶＥＣＭ 模型， 得到物流业、 第

一、 二、 三产业之间的长期协整关系， 可以看到，
物流业发展与第一、 二、 三产业发展之间存在两

个长期协整关系， 整合为一个方程后， 结果表明第

一产业增长与物流业增长的弹性系数为 ０􀆰 ６９８， 第

二产业增长与物流业增长的弹性系数为 ０􀆰 １２４， 第

三产业增长与物流业增长之间的弹性系数为 ０􀆰 ３０８。
通过 ＶＥＣＭ 模型可知， 在长期协整的过程中， 短

期的非均衡状态会被修正和调整， 即如果在 ｔ－１
期出现偏离均衡状况的情况， 则在 ｔ 期， 会得到

反向修正和调整， 对于本文中以物流业发展相关

变量为被解释变量得到的关系方程中， 修正系数为

－０􀆰 ２２４， 大约会有 ２２􀆰 ４％的偏离会被反向修正。
５􀆰 ２　 启示

（１） 科学发展物流产业

物流产业和其他产业长期中存在正向关系，
物流产业为其他产业发展提供保障， 因此需要高

质量发展物流产业； 另外， 短期中物流业不是第

二和第三产业增长的格兰杰原因。 因此需要避免

在短期中刻意高速发展物流业来推动其他产业发

展。
（２） 形成合理的产业结构

由物流业与三次产业间的长期协整关系可知，
物流业与第一、 二、 三次产业的弹性系数不同，
这表明三次产业的增长与物流业增长之间的关系

存在差异， 应根据长期协整关系进行资源的合理

分配， 形成合理的产业结构。
由于所收集数据的有限性， 本文研究具有一

定的局限性， 但在探究及优化物流业与国民经济

三次产业增长间的关系方面具有较大的现实意义。
注释：
①本文用不包括物流业的三次产业代表其他国民经济。
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