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摘要:培育新质生产力是促进能源消费低碳化、高效化、绿色化的重要途径。边疆城际可达条件、枢纽布局、物流组

织模式等深度影响能源消费,亟须突破物流产业高能耗瓶颈、优化资源利用、提升流通效率。基于2002—2020年的

统计数据,测度物流产业与能源消耗状况,并分析其内在影响机理。研究结果表明,物流产业发展水平与能源消耗

之间存在长期稳定均衡关系,交通运输、仓储及邮政业的增加值与社会消费品零售总额与能源消耗呈同向变动趋

势。加快新能源转型、数字技术普及、优化枢纽布局、重构运输组织模式并发展新质生产力,有助于促进边疆地区高

质量发展。
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  能源是人类物质生活保障的关键基础,科学利

用能源,引导产业向低碳、绿色可持续转变是世界

关注的话题。加快绿色科技创新和先进绿色技术

推广应用,壮大绿色能源产业,发展绿色低碳产业

和供应链,构建绿色低碳循环经济体系[1],新质生产

力势必成为引导能源科学消费、促进产业绿色转型

的关键[2]。
随着新疆投资利好政策支持、城镇化建设、文

旅市场开发、专精特新产业集聚发展,边疆物流产

业发展迅猛,助力区域经济协调发展。新疆特色农

业产业发展、工业产业转移、文旅资源利用高度依

赖物流产业支撑,对能源有着巨大需求。在产业链

供应链运行过程中,物流产业成为碳排放的主要行

业。根据《世界能源统计评论2024》发布的数据,

2023年全球一次能源消费总量达到620EJ,能源相

关二氧化碳排放量首次突破400亿t,因此,如何科

学规划物流枢纽、优化运输组织模式、加快数字转

型,形成新质生产力以降低能源消耗并赋能物流产

业高质量发展成为焦点问题[3]。
新疆作为中国陆地面积最大的省份,占国土面

积1/6,其典型生态脆弱、城际可达条件低、气候变

化多样、聚落空间分散导致物流产业高度依赖能源

消费,特别是涉及特色生鲜农产品运输、工业制品

进出疆运输、文旅资源运输等服务标准高、时效要

求严、运输规模大。公路运输、铁路运输、航空运输

协同保障能力受空间阻隔、数据平台对接、枢纽布

局影响,整体运输效率不足,掣肘能源资源高效利

用与低碳转型。

1 文献回顾及逻辑遵循

1.1 文献回顾及研究缺口

1.1.1 新 质 生 产 力 赋 能 物 流 产 业 绿 色 低 碳 转 型

研究

新质生产力以先进数字技术支撑物流产业低

碳转型,利用人工智能和大数据为物流仓储配送、
集疏运提供决策支持,提高效率。进一步地,新质

生产力以科技创新、管理创新等组合拳完成驱动物

流产业技术迭代升级,在产业链供应链全链中实现

环保、科技、能源领域交叉融合[4]。物流产业高质量

发展核心在于集约高效,以新质生产力优化能源匹

配体系、推动产业融合发展、系统性提升资源利用
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效率成为重要途径[5]。新质生产力推动能源消费结

构转型,也促进产业结构升级,为绿色低碳提供动

力引擎。在区域发展中,西部地区受新质生产力促

进作用显著[6]。

1.1.2 物流产业与能源消耗的测度研究

产业与能源消耗的测度从研究范围看主要有

国家层面、区域层面、地市层面,研究方法主要有数

据包络分析(dataenvelopmentanalysis,DEA)模
型、Super-SBM(super-slacks-basedmeasure,超效

率松弛变量)模型、向量自回归(vectorautoregres-
sion,VAR)模型、迭代预测-校正算法(iterativepre-
diction-correctionalgorithm,IPDA)模型等[7-9]。研

究的主要指标集中在能源消费、国内生产总值、碳
排放总量、能源产出、三次产业发展、能源空间、产
业能耗强度、公路负荷、装载时间[10-11]等。

能源消耗与产业发展具有密不可分的关联作

用,特别是在物流产业发展中,能源消耗和产业增

加值是影响社会固定资产投资增加的重要原因,客
货周转量、产业增加值等对能源消耗具有正向作

用[12]。从能源消耗、资本存量及劳动力、经济发展

水平维度看,经济发展是能源消耗的主要因素,对
碳排放增加具有明显作用,能源效率则有助于抑制

碳排放[13]。产业结构与能源消费结构呈长期稳定

关系,能源消费结构的变化会滞后地影响产业结

构,而产业结构升级对能源消费结构的贡献度小于

能源消费结构对产业结构升级的贡献度[14]。

图1 新质生产力逻辑解构与传导路径

1.1.3 研究缺口

当前对新质生产力的内涵界定、物流产业与能

源消费的实证研究相对成熟,值得进一步探究的是

新质生产力对物流产业绿色低碳转型发展的作用

机理、逻辑框架、行动路径。其次是针对新疆这一

边疆区域可达条件低、物流能耗高、枢纽运力调度

低等典型案例,考察物流产业与能源消费关系,分

析关键制约瓶颈,对指导边疆区域物流高质量发展

具有重要意义。最后以新质生产力赋能物流产业

与能源消费高质量发展,提出解决问题的新路径,
提升边疆运输效率,节能减排,助推边疆经济高质

量发展,以期实现社会稳定、长治久安总目标。

1.2 理论逻辑与传导路径

新质生产力是由技术革命性突破、生产要素创

新性配置、产业深度转型升级而催生的当代先进生

产力,它以劳动者、劳动资料、劳动对象及其优化组

合的质变为基本内涵,以全要素生产率提升为核心

标志。其具有高科技、高效能、高质量特征,符合新

发展理念的先进生产力质态。基于以上分析,将新

质生产力赋能物流产业高质量发展解构为技术保

障、创新驱动、管理平台架构、数字赋能4个板块,以
促进物流产业技术升级、管理模式创新、高效节能

运营;物流产业重点考虑产业园区建设、产供销一

体化布局、多式联运协同、供应链绿色转型等,将应

用场景高度数据化、智慧化、节能化;在能源消费控

制层面关注新型能源置换与普及,产业链供应链全

链条感知设备应用,大幅控制一次能源消耗,优化

组合能源运输设备。新质生产力终极驱动目标解

构为绿色环保、低碳低耗、高效经济,在实现区域协

同的同时,高质量推进内外双循环发展。新质生产

力逻辑解构与传导路径如图1所示。

2 新疆物流产业与能源消费现状

2.1 新疆物流业发展现状分析

2.1.1 新疆物流业投资水平

随着国家西部大开发政策推进、丝绸之路经济

带核心区建设、中巴经济走廊建设,新疆交通运输、
仓储及邮政业固定资产投资总额近年来逐年增长,
展现出蓬勃的发展态势(图2)。2008—2017年新疆

对物流业固定资产投资总额呈现波动性上升并且

在2017年 达 到 最 大,为1978.50亿 元。2017—
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数据来源:国家统计局

图2 2008—2023年新疆交通运输、仓储和邮政业固定资产投资总额

2023年,固定资产投资总额表现出波动性变化的特

点,从整体趋势来看,物流业固定投资呈现缓慢上

升趋势,这与新疆产业援疆政策、“一带一路”倡议、
新疆专精特新产业布局密切相关。新疆“十四五”
规划对交通基础设施建设的加强和丝绸之路经济

带核心区建设的积极推进,交通网络优化、仓储和

邮政服务效率提升,新疆正在为区域和全球贸易的

顺畅流通提供强有力的支撑。

2.1.2 新疆交通运输、仓储和邮政业增加值

新疆交通运输、仓储和邮政业增加值持续保持

稳定的增长态势(图3),预示着物流产业的发展势

头强劲,成为该地区经济增长的重要驱动力量。

数据来源:国家统计局与新疆统计公报

图3 2002—2023年新疆交通运输、仓储和邮政业增加值

2002年以来,新疆交通运输、仓储及邮政业增

加值一直呈现出总体上升的走势。交通运输、仓储

及邮政业增加值2018年已攀 升 至730.1亿 元。

2020年,增加值又略回调至595.9亿元,发展放缓,

具体来说,这一比重从2003年的17%逐渐下降至

2011年的10%,2011年之后,这一比重始终维持在

10%左右。通过对新疆交通运输、仓储和邮政业增

加值的考察,发现自2017年之后,新疆的物流产业

经历了飞速发展阶段。2023年,新疆交通运输、仓
储和邮政业实现增加值已高达1039.7亿元,其在

第三产业中的贡献度显著提升,占第三产业增加值

比重回升至12%,充分展现出该行业在新疆经济中

的重要地位。

2.1.3 新疆物流业规模现状分析

从物流业货运量、物流业货运周转量以及旅客

周转量3个维度,全面剖析新疆物流业规模现状。
货运量,也称货物运输量,是指在货物运输过程中

已完成或待完成的货物总量。这一指标体现了一

个时期内货物运输的实际规模,提供了直观的数量

依据。2002—2023年新疆货运量情况如图4所示。
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数据来源:国家统计局

图4 2002—2023年新疆铁路货运量与公路货运量

2002—2023年新疆货物运输铁路货运占比较

少,以公路货运为主,这表明新疆总计货运量主要

受公路货运的影响。公路货运呈现先上升后减少,
最后稳定增长的特点。具体表现为公路货运量在

2002—2018年稳定增长,到2018年以后开始下降,

2020年减少最多。2020年后呈现增长趋势,并预

计未来将继续上升。铁路货运占比较少,增速较

缓。从统计数据看,铁路货运占比较小,运输潜力

仍有较大提升空间,能源消费低碳化转型在于清洁

能源运输方式的替代。
周转量指的是在特定时间段内,实际运输的旅客

数量或货物重量与所运输的距离的乘积。根据运输

对象不同,周转量主要分为旅客周转量和货物周转量

两种类型。周转量不仅能够全面揭示运输活动的规

模大小,而且是评估运输生产效率的核心依据。新疆

地区的旅客周转量与货物周转量如图5所示。

2002—2013年旅客周转量稳定增长,2013年

开始逐年减少,2022年最少。2002—2018年货物

周转量稳定增长,2018—2020年较低,2020年以后

货物周转量开始大幅增长。旅客周转量、货物周转

量减少的主要原因可能是突发公共卫生事件,其后

逐步恢复至增长状态。此外,从统计数据看,新疆

公路货运占主导地位,该运输方式是能源消费最高

的运输方式。

2.2 新疆能源消费现状

新疆地区能源资源极为丰富,是中国至关重要

的能源资源战略开发区。物流产业的发展与能源

消耗之间存在密切联系。随着新疆地区经济的蓬

勃发展,能源消费也呈现出同步增长的态势(图6)。
根据标准煤消费标准分析,新疆能源消费呈现稳

定增长趋势。2001年,仅为3496万吨标准煤,但到

2020年,增长至18981.8万吨标准煤,平均每年的增

长速度为9.12%。随着新疆能源消费总量的持续攀

升,新疆的能源消费布局也随着时间发生了变化。图

7展示了2002—2020年新疆的能源消费结构。
由图7可知,新疆的能源消费以煤炭为主,虽然

2002—2005年呈波动性下降,并在2005年达到最

低点,占比约为56%,但从2005年以后,煤炭占比

出现增长,并在近几年稳定在67%以上。同时,石
油的消费占比总体呈下降趋势,而可再生能源消费

占比从2013年开始逐年增长到13.7%。煤炭在新

疆的能源消费中占据了主导地位,其占比远超其他

能源。相比之下,水电、风电、太阳能等其他能源在

消费结构中的占比相对较低,而天然气的消费比例

则更小。

2.3 新质生产力赋能物流产业高质量发展关键瓶颈

2.3.1 城际空间可达条件低,产业集群集聚度低

据新疆维吾尔自治区人民政府网报道,新疆辖
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数据来源:国家统计局

图5 2002—2022年新疆旅客周转量与货物周转量

数据来源:国家统计局

图6 2002—2020年新疆能源消费总量

数据来源:国家统计局

图7 2002—2020年新疆各能源消费占比

国土面积超166万km2,分天山南北两大区块,有

14个地州市,包括兵团。北疆约58万km2,常住人

口1330.91万人,南疆约108万km2,常住人口

1254.32万人。整体仍属“地广人稀”(低密度),但
人口在空间上高度非均衡:南疆人口高度集聚在环

塔里木边缘绿洲区,其中喀什地区所在片区最为突

出;北疆则沿天山北坡绿洲经济带聚居。航空机

场、铁路、公路基础设施有较大提升和密化,但受空

间阻隔影响,城际间涉及物流运输的可达条件依然

较低,以公路、铁路为主的货运运输距离长、时间

长,对产品质量稳定性、可靠性、准时性影响较大。
产业主要依托新疆枢纽城市布局,相对集聚,但从

国土空间体系看,集聚度较低,城际产业协同、产业

链延链强链补链的制约瓶颈较为突出[15]。
2.3.2 枢纽基础设施配套不足,运力浪费严重

随着新疆道路交通“十四五”规划落地实施,整
体交通枢纽布局及路网得到显著提升,铁路、公路、
航空运输体系进一步完善,但在多式联运、场站协

同、运力分配等方面,物流枢纽基础设施能力依然

有限,承担产品要求时效高、质量稳定、运价低的服
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务能力依然不足。特别是涉及特色农产品转运包

装、集装、安检、分拣等环节的标准化配套设施暂未

普及,航空货运全货机、冷链货运配套能力不足,各
运输系统负载率有较大提升空间。

2.3.3 数据物联技术支撑有限,信息匹配不高

物流信息与物联网技术是保障物流系统高效

运行的关键。新疆南北疆发展差异较大,信息数据

基础布局和建设、物联网技术应用、物流园智慧数

据建设等相对滞后,致使物流产业链供应链信息协

同效率不足,制约着产业高质量发展。同时,信息

对接的滞后性导致运输系统空载较大,能源消费无

效价值部分占比较大。薄弱的物流感知识别、网络

构建、数据应用、综合服务等层级成为制约新疆物

流产业链供应链高效运营的障碍。

2.3.4 产供销物流体系不完善,资源整合效率不足

随着电商产业发展和对口援疆推进,产供销

一体化的物流体系初具规模。空间阻隔、园区规

模、运输组织模式、数据信息化水平依然制约着产

供销物流体系化运营;航空、铁路、公路运输系统

设施资源暂未高效协同,涉及物流装卸、仓储、周
转、搬运环节的标准化器具、夹具、吊具等配套设

备开发应用不足,南疆5地州涉及特色农产品、快
消品等装卸搬运仍采用传统人工方式;供应商(原
材料)-制造商(生产加工)-经销商(渠道开发)组合

优化、协同运作有限,导致产品供给对接市场需求

的匹配能力不足。新时代,产业链供应链应在数

据信息保障下,以市场需求为导向,拉动传导信息

至上游供给方,形成物料流、信息流、资金流的有

效协同。

3 新疆物流产业与能源消费关系实证

3.1 变量选取与模型构建

3.1.1 变量选取

鉴于物流产业发展的内在特征及其相关数据

的可 获 得 性 和 可 靠 性,选 择 新 疆 地 区 从2002—

2020年的交通运输、仓储和邮政业增加值(以亿元

为单位),货物周转量(以亿tkm为单位),以及社会

消费品零售总额(以亿元为单位)作为评估新疆物

流产业发展状况的指标。同时,为了衡量新疆的能

源消费情况,选用能源消费量(以万吨标准煤为单

位)作为参考指标。构建反映新疆物流产业发展的

VAR模型,涵盖了交通运输、仓储和邮政业增加值

(X1)、货物周转量(X2)、社会消费品零售总额(X3)
与能源消费(Y)等关键指标。通过该模型,进一步

探讨这些变量之间是否存在长期的均衡关系,并进

行定量分析,以深入研究各变量之间的关联性。

3.1.2 数据来源

新疆地区2002—2020年的物流产业发展以及

能源消费等各项关键指标数据均来源于国家统计

局。在进行深入讨论和精细分析的过程中,为确保

所涉及时间序列数据之间的可比性和一致性,同时

减轻多重共线性、异方差以及自相关等潜在统计问

题的影响,对相应的数据进行自然对数转换操作。
经过处 理 后,所 得 的 时 间 序 列 数 据 分 别 表 示 为

lnX1、lnX2、lnX3 和lnY。转换后的数据可为研究

提供更为可靠和有效的分析基础。

3.2 单位根检验

运用ADF单位根检验方法,对lnY、lnX1、lnX2

以及lnX3 这4个变量进行平稳性检验,结果见表1。

表1 ADF检验结果

变量 1%水平 5%水平 10%水平 P 检验结果

lnY -2.708094-1.962813-1.6061290.9534 不平稳

lnX1 -2.699769-1.961409-1.6066100.9961 不平稳

lnX2 -2.699769-1.961409-1.6066100.9866 不平稳

lnX3 -2.728252-1.966270-1.6050260.0087 平稳

DlnY -2.717511-1.964418-1.6056030.0016 平稳

DlnX1 -2.717511-1.964418-1.6056030.0004 平稳

DlnX2 -2.754993-1.970978-1.6036930.0005 平稳

DlnX3 -2.717511-1.964418-1.6056030.0011 平稳

  由表1可知,lnY、lnX1、lnX2 和lnX3 只有lnX3

通过了平稳性检验,而另外3组数据检验结果都是

非平稳,不符合要求。其中 DlnY、DlnX1、DlnX2、

DlnX3 分别代表各变量的二阶差分序列,它们经过

二阶差分,在99%的置信水平下,P 值都远远小于

0.01,这表明DlnY、DlnX1、DlnX2 和DlnX3 通过了

平稳性检验。

3.3 建立VAR模型

向量自回归(VAR)模型是分析多个相关指标

的重要工具。VAR模型通过构建系统中单个变量

与全部内生变量滞后值之间的函数关系,来揭示变

量间的动态联系。鉴于物流产业发展和能源消费

情况均具有一定的时间滞后性,选择 VAR模型作

为实证分析的工具,以期更准确地揭示两者之间的

动态关联和相互影响[16]。

3.3.1 滞后阶数的确定

在构建 VAR模型时,首要任务是确定其滞后

阶数。若所选的滞后阶数过大,会导致模型自由度

降低,从而影响模型的预测精度和稳定性。相反,
若滞后阶数选择过小,则可能无法全面捕捉模型的

动态特性,从而影响模型的有效性。因此,在选择
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滞后阶数时,应充分考虑研究目的和实际需求,以
确保所选的滞后阶数既能保持模型的自由度,又能

完整展现模型的动态特征。
对数据进行分析,以确定 VAR模型的最优滞

后阶数。根据表2数据,得出 VAR模型的最优滞

后阶数为2。基于这一结论,构建 VAR(2)模型进

行后续的分析和预测。

3.3.2 稳定性检验

运用AR根估计法对VAR模型进行平稳性检

验。具体来说,若VAR模型所有根模的倒数均小

于1,即所有结果均位于单位圆内,则该模型被视

为稳定的,相反,则模型被视为不稳定。检验结果

如图8所示。由图8可知 VAR(2)模型具有稳

定性。

3.3.3 脉冲响应函数

脉冲响应函数能够描绘出响应变量随时间变

化的轨迹,进而揭示模型中各变量之间的动态互动

关系。特别是在物流产业发展水平和能源消费水

平这两个重要变量中,当其中一个遭受标准差冲击

时,通过观测另一个变量的变化轨迹,能够更加清

晰地揭示它们之间的相互影响和作用机制。在研

究中,选择10期的滞后期数以便更全面地了解这些

变量在受到冲击后的动态响应过程。通过分析,不
仅能够深入了解物流产业与能源消费之间的相互

依赖关系,还能够为政策制定和产业发展提供有价

值的参考依据。
分 别 对 交 通 运 输、仓 储 和 邮 政 业 增 加 值

(lnX1)、货物周转量(lnX2)以及社会消费品零售总

额(lnX3)施加了一个标准差的冲击。这些冲击分

别代表在物流产业的不同方面所出现的短期变化。
在施加冲击后,观察能源消费水平(lnY)的响应情

况。图9展示在施加冲击后,能源消费水平(lnY)的
脉冲响应情况。

当能源消费受到一个标准差冲击后,对自身的

响应函数时间路径一直为正,一开始呈现上升趋势,

脉冲影响在第1期约为0.03,在第3期达到最大

值,约为0.05,之后呈现下降趋势。
当交通运输、仓储和邮政业增加值受到一个标

准差冲击后,脉冲影响在前3期迅速增长,并在第3
期达到最大值,约为0.06,在第3期以后开始下降,
在第7期以后呈现为负数,说明短期内交通运输、仓
储和邮政业增加值的增长会先引起能源消费的

增长。
当货物周转量受到冲击后,响应函数时间路径

呈现波动性变化,第3期以前呈现增长趋势,第3期

以后开始下降,第5期表现为负数,此后一直为

正数。

图8 VAR模型平稳性检验结果

图9 lnY 对lnY、lnX1、lnX2、lnX3 的脉冲响应

表2 滞后阶数值

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ

0 3.241320 NA 0.002906 -0.165509 -0.071103 -0.166515

1 38.443610 56.323670 4.58×10-5 -4.325815 -4.042595 -4.328832

2 48.493550 13.399920* 2.13×10-5* -5.132474 -4.660440* -5.137502

3 52.651720 4.435382 2.32×10-5 -5.153563* -4.492716 -5.160603*

4 56.254880 2.882525 3.03×10-5 -5.100651 -4.250990 -5.109701

 注:Lag、LogL、LR、FPE、AIC、SC、HQ分别表示滞后阶数、对数似然函数值、似然比检验统计量、最终预测误差、赤池信息准则、施瓦茨贝叶

斯信息准则、汉南-奎因信息准则;*、**、***分别表示P<0.1、P<0.05、P<0.01。
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  当社会消费品零售总额受到冲击后,响应函数

时间路径先上升后减少,脉冲影响在前5期呈现增

长趋势,5期以后呈现持续下降趋势,说明社会消费

品零售总额的增长先会引起物流能源消费的增加,
之后引起减少。

3.3.4 方差分解

方差分解作为一种分析方法,能够清晰地揭示

模型中各个变量对某一内生变量的贡献程度,用于

对比和 分 析 各 种 因 素 在 传 导 途 径 中 的 有 效 性。
图10展示了能源消费水平方差分解的结果。

图10 能源消费的方差分解

在能源消费的方差分解中可以看出,交通运

输、仓储和邮政业增加值(lnX1)与社会消费品零售

总额(lnX3)的表现比较好,在6期以后两者稳定在

31%,而货物周转量(lnX2)表现较差,只有5%左

右。交通运输、仓储和邮政业增加值在第4期之前

一直增加,峰值在第4期,为41.84%,之后开始缓

慢减少。在第6期之前,交通运输、仓储和邮政业增

加值的方差贡献率最大。

3.4 协整检验

由ADF检验结果可知,交通运输、仓储和邮政

业增加值(lnX1)、货物周转量(lnX2)、社会消费品

零售总额(lnX3)以及能源消费总量(lnY)都通过平

稳性检验。为了确认变量间是否存在长期均衡关

系,对变量进行协整检验。

JJ(Johanson-Juselius)协整检验作为一种广泛

采用的多变量协整检验方法,在研究中用于探究

lnY、lnX1、lnX2 以及lnX3 这几个变量之间是否存

在长期的均衡关系。JJ检验的出发点是假设各变

量间不存在协整关系,然后通过逐步拒绝原假设,
最终确定协整变量的数量[2]。详细的检验结果见

表3。
根据表3可知,T 统计量(56.97683)显著超过

了5%的临界值(29.79707),拒绝原假设。这 意 味

表3 协整检验结果

原假设 特征值 T 统计量 5%临界值 P
None* 0.736477 56.97683 47.85613 0.0055

Atmost1* 0.636795 32.97175 29.79707 0.0208
Atmost2 0.420078 14.74156 15.49471 0.0647
Atmost3* 0.239755 4.93405 3.84147 0.0263

着4个变量序列中至少存在一个协整向量。同样,
另一个T 统计量(4.93405)也超过了5%显著性水

平下的临界值(3.84147)。综合这些结果,可以最

终确定lnY、lnX1、lnX2 以及lnX3 之间存在3个协

整向量。

3.5 格兰杰因果关系检验

协整检验的结果表明,新疆物流产业发展与能

源消费之间存在一种长期的均衡关系。但这一检

验并未明确揭示两者之间的因果关系顺序,也就是

说,不能单纯地从这一结果中判断是物流产业的变

动引发了能源消费的变动,还是能源消费的变动带

动了物流产业的发展。为更加清晰地揭示两者之

间的因果关系,需要进一步运用格兰杰因果关系检

验来验证。根据赤池信息准则(AIC)确定滞后阶

数,对反映新疆物流产业发展的交通运输、仓储和

邮政业增加值(lnX1)、货物周转量(lnX2)、社会消

费品零售总额(lnX3)与能源消费(lnY)的关系进行

格兰杰因果关系检验,检验结果见表4。
表4的结果表明,交通运输、仓储和邮政业增加

值是能源消费和社会消费品零售总额的格兰杰原

因,同时,社会消费品零售总额和能源消费也是交

通运输、仓储和邮政业增加值的格兰杰原因,这表

明社会消费品零售总额增加,社会经济繁荣昌盛,
居民对货物需求比较大,带动物流产业发展,导致

交通运输、仓储和邮政业增加值增加;而交通运输、
仓储和邮政业增加值变大,说明物流基础设施完善,

表4 格兰杰因果关系检验结果

原假设 滞后阶数 F统计量 概率 结论

lnY 非格兰杰引起lnX1 1 7.94796 0.0129 拒绝

lnY 非格兰杰引起lnX2 1 0.00721 0.9344 接受

lnY 非格兰杰引起lnX3 1 2.23993 0.1552 接受

lnX1 非格兰杰引起lnY 2 5.94518 0.0161 拒绝

lnX1 非格兰杰引起lnX2 1 1.22351 0.2861 接受

lnX1 非格兰杰引起lnX3 1 8.91292 0.0092 拒绝

lnX2 非格兰杰引起lnY 1 5.65818 0.0311 拒绝

lnX2 非格兰杰引起lnX1 1 10.99480 0.0047 拒绝

lnX2 非格兰杰引起lnX3 1 11.39590 0.0042 拒绝

lnX3 非格兰杰引起lnY 1 7.23953 0.0168 拒绝

lnX3 非格兰杰引起lnX1 1 11.11530 0.0045 拒绝

lnX3 非格兰杰引起lnX2 1 0.51743 0.4830 接受
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货物运输条件较好,刺激社会经济消费,表现为社

会消费品零售总额增加。货物周转量是其余三者

的格兰杰原因,其余三者均不是货物周转量的格兰

杰原因。货物周转量的变化与能源消费、交通运

输、仓储和邮政业增加值和社会消费品零售总额的

增减息息相关,而其余三者的变化并不能直接反映

在货物周转量上。社会消费品零售总额是能源消

费的格兰杰原因,表明社会消费品零售总额的变化

影响能源消费。

4 研究结论与政策建议

4.1 研究结论

(1)新疆物流产业与能源消费存在长期稳定的

协整关系,变量二阶差分后平稳,VAR(2)模型稳

定,验证了物流产业发展与能源消费间存在长期均

衡联动效应,为短期调控与长期规划提供实证支撑。
(2)物流产业核心指标对能源消费存在显著正

向冲击效应,交通运输、仓储及邮政业增加值、货物

周转量的短期冲击会推动能源消费快速上升,长期

效应逐步收敛;社会消费品零售总额对能源消费的

拉动呈先升后降趋势,与脉冲响应分析结果一致。
(3)变量间存在明确格兰杰因果传导关系,交

通运输、仓储及邮政业增加值、货物周转量、社会消

费品零售总额均为能源消费的格兰杰原因,其中交

通运输、仓储及邮政业增加值对能源消费的方差贡

献率最高(峰值41.84%),是影响能源消费的核心

物流指标。
(4)新疆物流运输以高能耗公路运输为主导,

航空货运配套不足、多式联运协同效率低,叠加能

源消费结构以煤炭为主,共同导致物流产业能源消

耗偏高,与新质生产力赋能绿色低碳发展的目标存

在差距。

4.2 政策建议

结合实证结论与新疆边疆区域发展实际,为充

分依托新质生产力推动物流产业与能源消费高质

量协同发展,形成绿色低碳、高效集约的发展格局,
提出如下系统性建议。

(1)立足物流产业与能源消费存在的长期稳定

协整均衡关系,将新质生产力作为统筹物流发展与

能源管控的核心动力,从顶层设计层面构建跨部

门、跨区域、兵地融合的长效协同机制,把物流枢纽

空间布局、运输结构优化调整、能源消费总量控制、
低碳转型路径纳入全疆统一规划,依托数字新质生

产力搭建覆盖全疆的物流能耗动态监测与预警平

台,对交通运输、仓储及邮政业增加值、货物周转

量、社会消费品零售总额与能源消费等关键指标进

行实时监测、动态分析与均衡调控,稳定物流与能

源长期均衡联动态势,为短期精准调控与长期战略

布局提供坚实支撑。
(2)针对物流核心指标对能源消费存在的短期

正向冲击效应,以及长期逐步收敛的特征,加快数

字技术、智能装备与新能源技术在物流仓储、运输、
分拣、配送全链条的普及应用,通过大数据智能调

度、最优路径规划、装载效率提升降低车辆空载率

与重复运输,大力推广新能源货运车辆、电动装卸

设备、光伏冷链仓储与绿色园区建设,以技术升级

弱化物流规模扩张带来的能耗快速攀升压力,推动

能耗增长效应平稳收敛回落。
(3)依据格兰杰因果传导关系,聚焦交通运输、

仓储及邮政业增加值这一对能源消费贡献度最高

的核心变量,着力提升物流产业集约化、规模化、高
效化发展水平,强化物流园区、分拨中心、配送网点

一体化建设,延伸高附加值物流服务,提高单位产

业增加值的能源利用效率,从源头优化能耗贡献结

构;同时紧密联动社会消费品零售总额增长趋势,
顺应消费升级与市场扩容需求,前置布局低碳物

流、绿色供应链体系,实现消费市场扩张与物流低

碳转型协同并进。针对新疆物流运输以高能耗公

路为主导、航空货运配套不足、多式联运协同效率

偏低的突出瓶颈,持续优化综合运输结构,稳步提

升铁路货运比重,大力发展多式联运模式,补齐航

空货运枢纽、全货机、冷链货运等基础设施短板,强
化场站衔接、信息互通、资源共享,系统性降低对公

路高能耗运输的过度依赖。
(4)结合新疆能源消费以煤炭为主、可再生能

源资源丰富的结构特征,应加快物流全产业链新能

源转型,依托风光资源优势在物流枢纽、货运场站、
冷链基地布局分布式新能源与储能系统,推动能源

消费结构清洁化低碳化,以技术革命性突破、生产

要素创新性配置、产业深度转型升级培育新质生产

力,全面降低物流产业能耗强度与碳排放水平,最
终实现新质生产力赋能下新疆物流产业高效能、高
质量发展与能源消费绿色化、低碳化、高效化协同

共进,助力边疆区域经济高质量发展与长治久安。
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Abstract:Cultivatingnewqualityproductivityisanimportantwaytopromotelow-carbon,high-efficiencyandgreenenergyconsumption.The
inter-cityaccessibilityconditions,hublayout,andlogisticsorganizationmodeofborderregiondeeplyaffectenergyconsumption,anditis
urgenttobreakthehigh-consumptionbottleneckofthelogisticsindustry,optimizeresourceutilization,andimprovecirculationefficiency.
Basedonstatisticaldatafrom2002to2020,thedevelopmentlevelofthelogisticsindustryandenergyconsumptionaremeasured,andthe
internalinfluencingmechanism wasexamined.Theresearchfindingsareasfollows:thereisalong-termstableequilibriumbetweenthe
developmentofthelogisticsindustryandenergyconsumption,andtheaddedvalueoftransportation,warehousingandpostalservicesandthe
totalretailsalesofconsumergoodsexhibitasame-directionchangetrendwithenergyconsumption.Acceleratingnewenergytransformation,

popularizingdigitaltechnology,optimizinghublayout,reconstructingtransportationorganization models,anddevelopingnew quality
productivitycanpromotethehigh-qualitydevelopmentofborderareas.
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