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摘要:物流交通条件是区域发展重要的前置条件。为明确重庆县域物流交通水平与乡村农业生产发展的作用联系,以重

庆县域为研究区域,围绕县域物流交通和农业发展两大系统构建评价指标体系,运用熵权法和耦合协调模型分析重庆县

域物流交通和农业生产发展的耦合协调度,并采用障碍度模型识别制约二者协调发展的主要因素。结果表明:2005—

2020年重庆县域物流交通与农业发展耦合协调度呈上升趋势,空间分布格局表现为重庆市中心城区最高、渝西地区次

之、渝东北地区再次、渝东南地区最低;邮政业务总量、物流交通业固定资产投资额和载货汽车总量不足是制约物流交通

和农业生产发展耦合协调度提升的主要障碍因素。未来应从发挥重庆市中心城区经济辐射、完善交通基础设施、发展特

色山地农业和优化农业发展模式等方面,提升重庆县域物流交通和农业生产的协调发展。
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农业发展不仅需要科学技术创新,更需要广阔的市场。物流交通通过缩短地区间的运输时间和空间距离,
成为连接农业生产供给端和市场需求端的重要纽带[1-2]。县域作为城乡间发展的桥梁和载体,既是物流交通最

后“一公里”的薄弱带,也是农产品由乡镇走向城市的关键环节。交通通达性作为衡量县域交通网络水平的核心

维度,是物流交通发展水平的有效评价指标[3]。作为农村与城市之间物流交通的联结体,县域物流交通将原本

城市的供给端变为城乡双向供给,是现代流通体系的重要组成部分[4],对乡村农业发展有着重要影响。随着全

国物流交通体系的不断完善,县域物流交通网络逐步延伸到县、乡及农村等末端地区,县域物流交通有效促进了

城乡农产品贸易和农村市场发展,既是推动农产品上行和工业品下行的重要“渠道”[5-6],又是推动区域城乡经济

社会发展的重要前置条件。
物流交通是经济循环流通的主要组成部分,它通过优化运输过程、提高运输效率,实现资源节约和环境保

护,促进区域经济发展[7]。2015—2020年中国物流交通行业的碳排放量由1
 

837万t增长到5
 

565万t,5年间增

长率超过200%,年均增长率近40%,由城乡间转运而产生的能源消耗占总消耗的1/4[8]。目前,对物流交通与

农业发展的研究主要集中在分析制约乡村物流交通发展的主要因素和乡村交通通达性这2个方面;研究方法主

要有灰色理论、空间自相关模型、协整分析模型等[9-10];研究尺度多集中在省域,主要关注影响农村物流交通发展

的关键因素,且已有研究表明基础设施、信息化水平和教育发展水平等因素是制约农村物流交通发展的共性因

素[11-12]。此外,还有针对乡村交通方式多样性、交通可达性对乡村旅游、乡村经济和乡村产业转型影响的研

究[13-14]。大多数研究结果表明,经济发展水平与乡村通达性一般呈正比,经济发达的地区乡村通达性较高;乡村

通达性与乡村旅游、农业发展也呈正相关关系[15-17]。总体而言,现有研究主要侧重省域等大尺度上乡村物流交

通发展的影响因素,以及物流交通发展对乡村旅游、乡村产业转型、乡村经济发展影响等方面,而针对县域等中

小尺度,尤其是西南山地丘陵地区,物流交通与农业发展耦合协调关系的实证研究则相对匮乏。县域物流交通

对乡村经济发展的促进作用是否也直接影响乡村农业发展,两者的发展是否具有一定的耦合协调关系,耦合协

调关系是否有明显的空间分异规律,制约物流交通与乡村农业发展的主要障碍因子有哪些? 解决以上问题将有

助于加深对物流交通与乡村农业发展之间关系的认识。
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基于上述研究背景,本文以重庆县域物流交通与农业生产发展为例,从两者的内在联系出发,构建县域物流

交通与农业发展评价指标体系,并运用熵权法、耦合协调度模型和障碍度模型,研究重庆市2005、2010、2015和

2020年县域物流交通与农业生产发展水平的时空格局、耦合协调度及影响因素,以期为重庆县域物流交通、乡村

农业发展等提供科学参考。

1 研究区概况与数据来源

1.1 研究区概况

重庆市位于中国西南部,青藏高原与长江中下游平原的过渡地带,地势呈中部、西部低,东南部、东北部高,
属于亚热带季风气候区,温暖湿润,有着良好的自然环境和农业生产条件。重庆市是中国西南地区最重要的经

济中心之一,也是中西部重要的物流交通中心和交通枢纽。2022年重庆市生产总值达29
 

129.03亿元,同比增

长2.6%;农业生产总值达2
 

012.05亿元,增长4.0%,第一产业就业人口388.51
 

万人,占比23.6%;同年,全市

货物运量135
 

433万t,其中社会物流总额38
 

150.4亿元,同比增长3.8%;农产品物流总额2
 

147.9亿元,同比

增长4.5%,高于西部地区物流交通发展的平均水平。重庆市山地丘陵占比高,是典型的特大型山地城市,县域

物流交通对区域经济社会发展具有重大影响。

1.2 数据来源

由于渝中区完全实现城镇化,无农业生产活动,因此本研究仅以重庆市余下的37个区(县、自治县)为研究

对象(图1),分析物流交通与农业生产发展的作用关联。收集了2005、2010、2015和2020年4个观测时点的截

面数据,用于衡量重庆县域物流交通发展水平与农业生产状况。统计数据分别来源于2006—2023年国家统计

局的《中国统计年鉴》《中国物流交通统计年鉴》和重庆市统计局的《重庆市统计年鉴》以及相关区(县、自治县)的
统计公报。

注:1为江北区,2为南岸区,3为大渡口区,4为九龙坡区,5为渝中区,6为沙坪坝区;以上6区与北碚区、渝北区和巴

南区合称重庆市中心城区;底图来源于重庆市标准地图服务网站(https://yuditu.com/bzdt/),审图号为渝S(2024)058。

下同。

图1 研究区范围

Fig.1 Overview
 

of
 

the
 

study
 

area
 

and
 

each
 

district
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2 指标体系构建与研究方法

2.1 指标体系构建

物流交通除了兼顾经济利益外,还需要重点考虑节约资源、保护环境和可持续发展等社会效益。因此,本研

究在选取指标时,以科学性、客观性、准确性及数据可得性为原则,结合文献[18-20],综合运用计量法与归纳法来

确定物流交通的各项指标。将物流系统划分为表征物流现状的发展水平、表征物流未来前景的物流发展潜力,
以及表征支撑物流发展现状和发展潜力的物流发展基础环境,构建物流交通发展水平、物流交通发展潜力和物

流交通发展环境3个准则层。限于数据获取的可得性,本研究从物流交通发展水平、发展潜力和发展基础环境3
个维度构建评价体系,选取了公路总长度、物流交通产业产值、物流交通业固定资产投资等相关指标(表1),用以

综合表征经济效益、环保效率与绿色可持续发展水平。

表1 重庆县域物流交通和农业发展评价指标体系

Tab.1 Evaluation
 

indicators
 

for
 

evaluating
 

the
 

relationships
 

between
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

in
 

Chongqing
 

目标层 准则层 指标层 权重

物流交通

物流交通发展水平

物流交通发展潜力

物流交通发展基础环境

X1:公路总长度/km 0.208
 

5

X2:物流交通产业产值/亿元 0.073
 

7

X3:物流交通业固定资产投资/亿元 0.032
 

2

X4:邮电业务总收入/亿元 0.089
 

3

X5:载货汽车总量/万辆 0.202
 

5

X6:社会消费品零售总额/亿元 0.064
 

4

X7:互联网用户/万户 0.058
 

6

X8:第三产业就业人员/万人 0.033
 

9

X9:公路货物周转量/亿t·km 0.062
 

7

X10:地区产业总值/亿元 0.060
 

4

X11:单位GDP碳排放强度/(t·万元-1) 0.015
 

1

X12:单位物流产值交通能耗强度/(吨标准煤·万元-1) 0.032
 

0

农业生产发展

农业支撑水平

农业发展潜力

X13:农作物总播种面积/万hm2 0.063
 

9

X14:农业机械总动力/万kW 0.092
 

5

X15:乡村人口/万人 0.079
 

3

X16:第一产业产值/亿元 0.073
 

5

X17:农林牧渔总产值/亿元 0.290
 

2

X18:粮食产量/万t 0.092
 

1

X19:村民人均可支配收入/万元 0.159
 

0

X20:乡村就业人员/万人 0.149
 

6

农业生产作为综合经济生产活动,既依赖于气候、耕地等自然资源,又依赖于种植作物品类、田间管理,化
肥、农药、机械和劳动力等投入。农业生产中的粮食产出、农业从业岗位供给、非粮等林牧产品产出,以及生物多

样性、气候调节、水土保持和文化休闲等非直接经济产出的发展可以从资源型支撑条件和发展潜力这2个维度

进行概括,并选取评价指标体系。农业生产发展评价主要从农业支撑水平和农业发展潜力考虑,选取农作物总

播种面积、农业机械总动力、乡村人口等相关指标[21-22]。

2.2 研究方法

1)
 

熵权法。熵权法是一种比较客观的赋权方法,通过分析各指标数据的分散程度并利用信息熵计算出各指

标的熵权,通过对各指标熵权值进行修正,得到指标权重[23]。该方法的优势在于精度较高、客观性较强,具体计

算步骤如下。
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i)
 

对数据进行标准化处理:

正向指标:Dij=
xin-min(xin)

max(xin)-min(xin)
,

逆向指标:Dij=
max(xin)-xin

max(xin)-min(xin)
。

其中:xin 为第i年第n 个指标的原始数据;Dij 为标准化处理后的数据,因标准化处理后存在0,为了不影响后续

熵值的计算,故将标准化后的数据统一加上0.000
 

1。

ii)
 

计算第j个指标下第i个指标值比重:

yij =
Dij

∑
n

i=1
Dij

。

iii)
 

计算熵值:

eij =ln(n)-1∑
n

i=1
Dij。

iv)
 

估算指标j的差异系数:

Vi=1-ei。

v)
 

计算第j项的指标权重:

gi=
1-ei

k-∑
m

i=1
ei

。

2)
 

耦合协调度模型。耦合是指2个或2个以上系统或运动形式通过各种相互作用而彼此影响的现象。耦

合度是描述系统或要素相互影响的程度,现已在很多方面得到应用,如研究城市化与生态环境、城市化与土地资

源等[24-25]。本文运用耦合协调度模型对物流交通和农业发展耦合及协调关系进行研究,主要包括耦合度C、协
调度T 以及耦合协调度D。耦合度C 在[0,1]之间变动,计算公式为:

C=2
w1·w2

(w1+w2)
,

其中:w1 和w2 分别为物流交通综合发展水平和农业综合发展水平。若w1>w2,则认为区域内农业发展滞后;
若w1=w2,则认为区域内物流交通与农业发展同步;若w1<w2,则认为区域内物流交通发展滞后。当C=0
时,耦合度极小,物流交通和农业发展之间没有耦合关系,并朝无序方向发展;当C 越接近1时,耦合度就越高;
当C=1时,系统达到良性耦合共振且趋向新的有序结构。

耦合度模型只能静态反映物流交通下的农业发展及相互作用程度,不能有效反映耦合协调水平情况,因此

本研究引入耦合协调度模型[23]。耦合协调度D 的计算公式为:

D= T·C,
其中:T=aw1+bw2,a,b为待定系数,整体而言,物流交通和农业发展对社会的发展同等重要,因此认为a=
b=0.5,且D 值越大,对应的耦合协调度越高。根据区域社会经济发展特征,并参考已有研究[26-28],本研究将耦

合协调度划分为以下几个阶段(表2)。

表2 重庆县域物流交通与农业发展耦合协调度分级表

Tab.2 Coupling/coordination
 

degree
 

classification
 

of
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

in
 

Chongqing

耦合协调度 耦合协调度等级 耦合协调度 耦合协调度等级

1≥D≥0.8 优质协调 0.5>D≥0.4 勉强协调

0.8>D≥0.7 良好协调 0.4>D≥0.3 轻度失调

0.7>D≥0.6 中级协调 0.3>D≥0.2 中度失调

0.6>D≥0.5 初级协调 0.2>D≥0 严重失调

3)
 

障碍度模型。“木桶效应”原理显示,一个动态发展系统的整体效能往往受限于最薄弱的环节或因素,也

99第5期          邓广山,等:重庆县域物流交通与农业发展耦合协调时空格局分析



即是说要提高一个系统的整体效能,聚焦系统最薄弱的环节或影响因素,是在有限资源投入下,提升系统整体效

能最有效和最经济的方法。理论上,当物流交通和农业生产发展的耦合协调度最优时,两者则处于最佳发展状

态。但在实际发展过程中,总会有某些效益指标偏低,成为制约物流交通和农业生产发展耦合协调度提升的“短
板”,称之为“障碍因子”。障碍度模型可以有效计算综合评价中各评价影响因素的障碍度,找出限制系统进一步

发展的关键因素,识别对评价结果产生主要影响的因子,可有效识别多影响因素系统中的关键制约因素的影响

程度,为优化系统发展提供科学依据[26-27]。
因此,基于“木桶效应”原理探究影响物流交通和农业生产发展耦合协调度的主要障碍因子,就成为制定优

化政策措施,迅速提升区域物流交通和农业生产协调可持续发展的基础。为分析重庆县域物流交通和农业生产

发展的障碍因素,构建如下模型:引入因子贡献度Fi、指标偏离度Iij 和障碍度Oij 等3个基本变量[26-27],其中障

碍度Oij 的计算公式如下:

Oij =
IijWi

∑
m

i=1
IijWi

,

式中:Iij 分别为第j个评价对象第i项指标的偏离度,Iij=1-rij,rij 是第i个指标在第j个评价对象中的贡献

度;Wi 为第i项指标的权重值。
第j个评价对象第u 个系统的障碍度Eij,计算公式如下:

Eij =∑
ui

ui=1

Oij,

式中:ui 为第u 个系统的指标数量,u=1,2,3。

4)
 

空间自相关。在Arcgis
 

10.5软件中计算全局自相关 Moran’s
 

I 指数,并绘制LISA散点图反映重庆市

县域物流交通和农业发展的空间格局演化特征。

i)
 

全局自相关可从区域整体上分析农业转型发展的集聚程度。全局自相关 Moran’s
 

I指数的计算公式为:

I=n∑
n

k=1
 ∑

n

l=1
Wkl(Sk -S)(Sl -S)/(Wkl∑

n

k=1

(Sk -S)2),

式中:Wkl 为空间权重集合,Sk、Sl 分别为县域k、l耦合协调指数,S 为对应属性的均值。

ii)
 

局部自相关可进一步分析县域之间物流交通和农业发展的空间关联度。局部自相关 Moran’s
 

I 指数Ii

的计算公式为:

Ii= n(Sk -S)∑
n

l=1
wkl(Sl -S)  /∑

n

k=1

(Sk -S)2。

3 结果分析

3.1 县域物流交通与农业发展时空格局演变特征

2005—2020年重庆县域物流交通发展指数不断攀升,整体空间分布格局呈现由重庆市中心城区向渝西地

区、渝东北地区至渝东南地区依次递减的态势(图2)。重庆县域物流交通发展指数最高值由2005年的0.188
 

0
上升到2020年的0.675

 

6,县域平均值由0.077
 

2上升到0.318
 

0;2005年县域物流交通发展高值区主要分布在

重庆市中心城区,2010—2020年高值区向渝西延伸,渝东北和渝东地区,以万州和黔江为高值分布区,空间分布

总体表现为“西部高、东部低”的特征。2005—2020年全市县域公路总里程、社会消费品总额、载货汽车数量等都

有不同程度的增长,共同促进县域物流交通发展水平的提升。其中,公路总里程由2005年的98
 

200
 

km增长到

2020年的180
 

800
 

km,2020年重庆市中心城区、渝西地区、渝东北地区和渝东南地区公路总里程分别为6.13万

km、4.03万km、5.32万km和3.61万km,县域间公路通达性明显提高,形成了渝西地区以重庆市中心城区为

核心、渝东北地区以万州为核心、渝东南地区以黔江为核心的县域物流交通空间分布格局。

2005—2020年,重庆县域农业发展指数不断上升,县域农业发展指数由2005年的0.382
 

8上升到2020年的

0.717
 

9,年均增长2.23%,年均值由2005年的0.215
 

8上升到2020年的0.399
 

6。空间分布上以重庆市中心城

区最高,其后依次为渝西地区、渝东北地区和渝东南地区(图3)。县域物流交通与农业生产发展水平的空间分布

具有一致性,一致性水平以重庆市中心城区最高,其后依次为渝西地区、渝东北地区和渝东南地区的空间分布。
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已有研究表明,越靠近经济发达城市的县域经济越发达,农业转型发展水平越高[28],经济发达的大城市具有明显

的辐射带动作用,可促进周边区县的社会经济发展和农业生产结构的转型发展。农业种植结构上,经济发展水

平高的县域周围,农业种植以市场需求为导向,主要以种植经济作物和养殖业为主,如新鲜瓜果、蔬菜、花卉种植

和禽畜渔养殖等,农业非粮生产转型明显,农业生产效益较高,在农业发展表征指标中表现为农林牧渔产值和乡

村人均可支配收入的提高。

a 2005年 b 2010年

c 2015年 d 2020年

图2 2005—2020年重庆县域物流交通发展水平时空格局

Fig.2 Spatial
 

and
 

temporal
 

pattern
 

of
 

transportation
 

development
 

in
 

Chongqing
 

from
 

2005
 

to
 

2020

3.2 县域物流交通与农业发展水平耦合协调度时空演化特征

重庆县域物流交通和农业发展耦合协调度逐步提高,由2005年的0.279
 

7上升到2020年的0.531
 

1,年均

增长1.68%,呈“中度失调—轻度失调—勉强协调—初级协调”的发展过程。各区县域物流交通和农业发展协调

占比由2005年中度失调51.3%和轻度失调31.5%发展到2020年的勉强协调29.7%、初级协调43.2%,2005
年94.5%的县域处于失调,2020年仅2.8%的县域处于失调,失调县域占比减少91.7%,县域物流交通和农业发

展耦合协调发展速度较快(图4)。
重庆县域物流交通和农业发展水平小幅提升。分析认为,变化主要是由县域公路总里程、载货汽车数量、农林

牧渔产值和乡村居民人均可支配收入的占比不断增加驱动的,县域公路总里程由9.82万km增加到18.08万km,
物流交通通达性提高;载货汽车总量由20.09万辆增加到50.56万辆,县域间载货汽车量增加使得物流交通效

率提升;农林牧渔产量由1
 

168.19万t到1
 

081.42万t,总产值由662.19亿元增加到2
 

749.05亿元,农林牧渔

业产值增加,经济效益提升,提高了物流交通业的收益。重庆县域交通可达性、运输效率和农业经济效益等的提

升,共同推进了重庆县域物流交通和农业发展的耦合协调度。
重庆县域物流交通与农业发展耦合协调的空间分布格局呈现为重庆市中心城区最高,渝西地区次之,渝东

北地区与渝东南地区相对较低(图5)。空间分布格局与县域经济发展水平、地形起伏(图1)分布相一致。整体

表现为经济发展水平越高、地形越平坦的县域,物流交通和农业发展的耦合协调度越高。
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a 2005年 b 2010年

c 2015年 d 2020年

图3 2005—2020年重庆县域农业生产发展时空格局

Fig.3 Temporal
 

and
 

spatial
 

pattern
 

of
 

agricultural
 

development
 

level
 

in
 

Chongqing
 

from
 

2005
 

to
 

2020

图4 2005—2020年重庆县域物流交通与农业发展耦合协调占比

Fig.4 Proportion
 

of
 

coupling
 

coordination
 

level
 

of
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

in
 

Chongqing
 

County
 

from
 

2005
 

to
 

2020

重庆县域物流交通与农业发展耦合协调在空间分布上的差异主要由经济发展水平和地形起伏等因素导致。
空间格局演变特征在经济发展水平上表现为一个良性循环:经济发展水平的提升,带动了政府财政收入的增加,
促使交通基础设施投资扩大,从而提高了区域通达性,最终又反过来促进经济的进一步发展。如重庆市中心城

区经济生产总产值由2005年的0.129万亿到2020年的1.924万亿,约为同期渝西地区、渝东南地区和渝东北地

区经济总量的2倍,2020年重庆市中心城区物流交通业固定资产投资累计比2005年增加了120%,因此,重庆市

中心城区物流交通发展水平明显高于渝西地区、渝东南地区和渝东北地区。地形起伏方面,重庆市中心城区和
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渝西地区地形以低矮丘陵为主,农业发展条件较好;渝东南地区和渝东北地区地形山地占比高,缺乏优质耕地导

致农业发展受限,同时地形起伏又限制了交通的通达性,进一步影响了区域农业生产发展。农业种植结构受经

济发展影响明显,经济发展水平较高的县域,农业种植主要以市场需求为导向,以经济作物种植为主[28],粮食作

物占比相对较少。农业生产效率和经济收益明显高于山地区县,同时,乡村居民人均可支配收入也较高。

a 2005年 b 2010年

c 2015年 d 2020年

图5 重庆县域物流交通与农业发展耦合协调空间分布图

Fig
 

5 Spatial
 

distribution
 

of
 

coupling/coordination
 

level
 

between
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

level
 

in
 

Chongqing

3.3 县域物流交通和农业发展空间自相关分析

利用全局自相关 Moran’s
 

I指数检验重庆县域物流交通和农业发展之间是否存在空间依赖;若存在,则计

算局部自相关 Moran’s
 

I指数以分析局部空间相关性,识别“高-高”集聚、“低-低”集聚等空间模式。计算方法参

见文献[27]。
利用全局自相关的方法得到全局自相关 Moran’s

 

I 指数(表3)。表3显示,4个时间段的全局空间自相关

系数均为正值,否定原假设且在95%显著水平上;2005—2020年的 Moran’s
 

I 指数不断上升,表明重庆县域物

流交通与农业发展的耦合协调度在空间上存在明显的依赖性。

表3 重庆县域物流交通和农业发展水平全局自相关 Moran’s
 

I指数

Tab.3 Global
 

Moran’I
 

index
 

of
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

level
 

in
 

Chongqing

年份 I p 年份 I p

2005年 0.220
 

6 0.036
 

2 2015年 0.258
 

1 0.015
 

7

2010年 0.230
 

8 0.045
 

4 2020年 0.411
 

3 0.000
 

2

利用局部自相关的LISA指数,计算2005、2010、2015和2020年重庆物流交通与农业生产发展LISA图(图

6),分为“低-低”集聚区、“低-高”集聚区、“高-低”集聚区、“高-高”集聚区和不显著区5个部分。其中“高-高”集聚

区分布在重庆市中心城区,该区域地形平坦,周边耕地资源禀赋优越,农业生产效率和交通通达度均较高,社会
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经济发展水平高,驱动了物流交通与农业生产的发展,因此整体发展水平明显高于其他地区。“低-低”集聚区主

要分布在渝东北地区的巫溪、巫山和渝东南地区的石柱、秀山、酉阳等县域,这些县域是典型的山地县域,社会经

济发展水平整体较低,崎岖的地形地貌限制了区域物流交通,耕地资源的缺乏限制了县域农业生产的发展。同

时,少数民族的传统农业生产在一定程度上影响了所在县域的农业生产发展。渝东南地区和渝东北地区经济发

展水平不高,距离重庆市中心城区较远,因此受后者经济社会发展的辐射带动作用较小。渝东南地区、渝东北地

区地形以山地为主,交通基础设施建设成本高、难度大,整体通达度低,而山地占比高导致的优质耕地资源缺乏,
明显限制了农业发展。整体上,区位条件、地形地貌、交通发展水平、经济社会发展水平等因素是导致上述2个

地区县域物流交通和农业生产发展水平均较低的主要因素。“低-高”集聚区分布在重庆市中心城区周边的璧山。
璧山虽邻近重庆市中心城区,交通基础设施相对较好,但人口、产业受后者虹吸效应影响明显,且产业主要以第

二产业为主,故物流交通和农业生产水平属“低-高”集聚区。“高-低”集聚区主要分布在以万州为中心的县域。
万州位于渝东北地区的核心区,既是长江上游重要的交通节点,又是渝东北地区的区域交通枢纽,经济发展水平

在渝东北地区处于领先地位,依托便利的交通设施和农业发展基础,交通和农业生产发展具有一定的辐射性。

a 2005年 b 2010年

c 2015年 d 2020年

图6 重庆物流交通与农业生产发展水平LISA图

Fig.6 LISA
 

diagram
 

of
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

level
 

in
 

Chongqing

重庆县域物流交通和农业生产发展的空间格局存在明显的集聚特征,主要受经济发展水平、地形地貌和交

通区位条件等因素影响,其中地形地貌是限制区域经济高质量发展的重要因素[29]。整体上,重庆县域物流交通

和农业生产水平,在经济发展水平较高、地形相对平坦的重庆市中心城区属“高-高”集聚区,经济发展相对落后,
以山地地形为主的渝东南地区和渝东北地区为“低-低”集聚区,而地形地貌、交通区位和经济发展居中的璧山和

万州等县域分属“低-高”集聚区和“高-低”集聚区。

3.4 县域物流交通与农业发展耦合协调的影响因素

2005—2020年重庆县域物流交通和农业生产发展整体表现为物流交通滞后型,县域物流交通是制约重庆县

域物流交通与农业生产耦合协调发展的主要因素(表4)。探究物流交通发展的主要障碍因子,弱化障碍因子的

影响作用,就成为促进重庆县域物流交通与农业发展的重要前置条件。
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表4 重庆县域物流交通与农业发展的耦合协调度

Tab.4 Coupling/coordination
 

of
 

between
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

in
 

Chongqing

年份 W1 W2 T C D 耦合协调度等级

2005年 0.077
 

1 0.225
 

9 0.151
 

5 0.536
 

3 0.279
 

7 中度失调

2010年 0.157
 

1 0.267
 

9 0.212
 

5 0.710
 

3 0.386
 

1 轻度失调

2015年 0.240
 

9 0.309
 

6 0.275
 

3 0.788
 

7 0.463
 

7 勉强协调

2020年 0.322
 

5 0.393
 

3 0.357
 

9 0.799
 

6 0.531
 

1 初级协调

2005、2010、2015及2020年重庆县域物流交通与农业发展耦合协调度的前6位障碍因子及对应的障碍度大

小如表5所示。2005年与2010年的障碍因子构成一致,主要包括物流交通业固定资产投资、载货汽车总量、邮
政业务总收入、物流交通产业产值、社会消费品零售总额及公路货物周转量。2015年、2022年“社会消费品零售

总额”被“互联网用户”取代,主要包括:物流交通业固定资产投资、载货汽车总量、邮政业务总收入、物流交通产

业产值、互联网用户、公路货物收入量。

表5 重庆县域物流交通和农业发展耦合协调障碍因素

Tab.5 Obstacles
 

of
 

the
 

coupling
 

coordination
 

degree
 

between
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development
 

in
 

Chongqing

障碍因素 2005年 2010年 2015年 2020年

邮政业务总量 8.7 9 8.7 8.7

物流交通业固定资产投资 28.7 29.4 29.3 31.4

载货汽车总量 20.9 21.6 22 23.9

互联网用户 5.9 5.9

单位碳排放产量

地区物流交通能源消费

社会消费品总额 6.5 6.4

公路货物运量总量 6.2 6.2 5.7 6.1

物流交通产业产值 7.5 7.5 7.2 6.6

公路总里程

第二产业产值

第三产业产业人员

  注:根据障碍度模型计算得到2005、2010、2015和2020年重庆县域物流交通的前6位障碍因子及障碍度大小。

2005—2020年,重庆县域物流交通前3位障碍因素均为邮政业务总收入、物流交通业固定资产投资和载货

汽车总量;影响物流交通发展的次要障碍因素有社会消费品零售总额、公路货物收入量和物流交通产业产值。
邮政业务总收入、社会消费品零售总额、公路货物周转量等,与经济社会发展水平紧密相关、相互影响,物流交通

需求即是经济发展的结果,也是经济发展的表征;物流交通业固定资产投资主要影响区县公路、铁路等基础设施

的建设,这项固定资产投资的支出受限于社会经济发展水平,而相应基础设施的建设发展又对区域社会经济发

展具有明显的推动作用。重庆县域间经济发展差异在一定程度上影响了道路总里程、仓储、运输等物流交通基

础设施的发展水平,一般表现为经济发展水平越高,物流交通基础设施建设的投入越大,物流交通运输体系就越

完善,各县域间经济发展的差异导致物流交通基础设施的建设难以均衡发展,但在国家投资等因素的影响下,整
体上重庆市各县域交通基础设施发展程度普遍高于各区县的经济社会发展水平。此外,重庆市中心城区以外县

域市场需求不足,农产品存在较大量的跨区县流通,物流交通主要以公路运输为主,成本显然高于铁路等交通形

式,也在一定程度上影响了区县农业生产发展。
基于前述研究,结合重庆区域发展特征,应着重从以下方面提升各县域的物流交通和农业生产发展水平及

协调发展。一是,进一步发挥重庆市中心城区对渝东南地区和渝东北地区的辐射拉动作用,强化现有交通基础

设施的等级和路网密度,增强重庆各县域间的经济联系;二是,充分发挥县域经济发展对乡村地区的带动作用,
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并强化渝东南地区和渝东北地区县域乡村旅游、涉农企业和农业生产综合体的建设,延长农业生产产业链与县

域经济的联系,发挥农业生产的综合效应;三是,强化各县域特色农产品品牌建设和产业化发展,如巫山脆李、忠
县黄连、城口腊肉等特色农产品,并加强特色农产品订单生产,降低零散销售带来的物流交通等方面的成本压

力,降低物流交通对农业生产发展的负面影响。

4 结论

本文以重庆县域为研究区,构建了重庆县域物流交通与农业发展评价指标体系,采用耦合协调度模型、障碍

度模型,分析了2005—2020年重庆县域物流交通与农业发展的时空格局及障碍因子,主要结论如下:

1)
 

重庆县域物流交通发展水平不断提升。物流交通发展指数由2005年的0.188
 

0上升至2020年的0.675
 

6,
空间格局为重庆市中心城区最高,往后依次是围绕重庆市中心城区分布的渝西地区、渝东北地区和渝东南地区。

2)
 

重庆县域农业发展水平与物流交通的时空格局具有一致性。农业发展指数由2005年的0.382
 

8到2020
年的0.717

 

9,总体来看增长明显,呈现出重庆市中心城区水平最高,渝西地区次之,渝东北地区再次,渝东南地

区最慢的空间格局。这一空间格局特征主要受县域经济发展水平和地形起伏度的影响。

3)
 

重庆县域物流交通和农业发展在空间上存在明显的集聚特征。物流交通和农业发展受相邻区县影响,呈
现空间聚类分布,重庆市中心城区为“高-高”集聚区,渝东南地区和渝东北地区为“低-低”集聚区。物流交通业固

定资产投资和载货汽车总量制约重庆县域物流交通和农业协调发展的主要因子。

4)
 

未来应从发挥重庆市中心城区经济辐射、完善交通基础设施、发展特色山地农业、优化农业发展模式等方

面,提升区域物流交通和农业生产的协调发展。
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Abstract:
 

Logistics
 

and
 

transportation
 

conditions
 

are
 

important
 

prerequisites
 

for
 

regional
 

development.
 

To
 

clarify
 

the
 

relationship
 

between
 

the
 

level
 

of
 

logistics
 

and
 

transportation
 

in
 

Chongqing’s
 

county
 

areas
 

and
 

the
 

development
 

of
 

rural
 

agricultural
 

production,
 

it
 

takes
 

Chongqing’s
 

county
 

areas
 

as
 

the
 

research
 

region
 

and
 

constructs
 

an
 

evaluation
 

index
 

system
 

centered
 

around
 

the
 

two
 

major
 

systems
 

of
 

county
 

logistics
 

and
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

development.
 

The
 

entropy
 

weight
 

method
 

and
 

coupling
 

coordination
 

model
 

are
 

used
 

to
 

analyze
 

the
 

coupling
 

coordination
 

degree
 

between
 

logistics
 

and
 

transportation
 

in
 

Chongqing’s
 

county
 

areas
 

and
 

agricultural
 

production
 

development,
 

and
 

the
 

obstacle
 

degree
 

model
 

is
 

adopted
 

to
 

identify
 

the
 

main
 

factors
 

restricting
 

their
 

coordinated
 

development.
 

The
 

results
 

show
 

that
 

from
 

2005
 

to
 

2020,
 

the
 

coupling
 

coordination
 

degree
 

between
 

logistics
 

and
 

transportation
 

in
 

Chongqing’s
 

county
 

areas
 

and
 

agricultural
 

development
 

showed
 

an
 

upward
 

trend,
 

with
 

the
 

spatial
 

distribution
 

pattern
 

being
 

highest
 

in
 

the
 

main
 

urban
 

area,
 

followed
 

by
 

the
 

western
 

region,
 

then
 

the
 

northeastern
 

region,
 

and
 

finally
 

the
 

southeastern
 

region.
 

The
 

total
 

volume
 

of
 

postal
 

services,
 

fixed
 

assets
 

investment
 

in
 

the
 

logistics
 

and
 

transportation
 

industry,
 

and
 

the
 

total
 

number
 

of
 

trucks
 

are
 

the
 

main
 

obstacles
 

restricting
 

the
 

improvement
 

of
 

the
 

coupling
 

coordination
 

degree
 

between
 

logistics
 

and
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

production
 

development.
 

In
 

the
 

future,
 

efforts
 

should
 

be
 

made
 

to
 

leverage
 

the
 

economic
 

radiation
 

of
 

the
 

main
 

urban
 

area,
 

improve
 

transportation
 

infrastructure,
 

develop
 

characteristic
 

mountainous
 

agriculture,
 

and
 

optimize
 

agricultural
 

development
 

models
 

to
 

enhance
 

the
 

coordinated
 

development
 

of
 

logistics
 

and
 

transportation
 

and
 

agricultural
 

production
 

in
 

Chongqing’s
 

county
 

areas.
Keywords:
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obstacle
 

factors;
 

Chongqing
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