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В настоящее время инициатива «Пояс и путь» — 
на пороге новой стадии высококачественного раз-
вития. Трансграничная взаимосвязанность стала 
ключевым фактором для углубления интеграции 
производственных и снабженческих цепочек стран 
вдоль логистических маршрутов. Логистические 
узлы, являясь центральными звеньями современной 
логистической системы, и их синергетическое про-
движение вместе с цифровой трансформацией стали 
существенным инструментом реализации нацио-
нальной стратегии и снижения общественных ло-

гистических издержек. В ноябре 2024 г. Госсовет КНР 
в «Программе действий по эффективному снижению 
общественных логистических издержек» поставил 
задачу снизить отношение общих логистических за-
трат к ВВП с 14,4% в 2023 г. до 13,5% к 2027 г., под-
черкнув важность культивирования «экономики 
узлов» на базе национальных логистических хабов, 
отвечающих необходимым условиям, а также лик-
видации «узких мест» в логистике через оптимиза-
цию транспортной структуры и развития мультимо-
дальных перевозок. В феврале 2025 г. государ-
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Аннотация
В исследовании рассматривается вопрос синергетического развития строи-
тельства логистических узлов и цифровой трансформации логистических 
предприятий в контексте высококачественного развития инициативы «Пояс 
и путь». На основе панельных данных за 2013–2023 гг. по публичным 
компаниям логистического сектора, котирующимся на Шанхайской и Шэнь-
чжэньской фондовых биржах категории А, строительство логистических 
узлов рассматривается как инструмент государственной политики. С по-
мощью метода двойных разностей (Difference-in-Differences) эмпирически 
проверяются эффект влияния строительства национальных логистических 
узлов на цифровую трансформацию логистических предприятий, регио-
нальная неоднородность этого влияния и механизмы воздействия. Резуль-
таты исследования показывают, что строительство национальных логис-
тических узлов оказывает статистически значимое позитивное стимулиру-
ющее воздействие на цифровую трансформацию логистических пред-
приятий, повышая её уровень примерно на 8,2%. Эффект политики 
демонстрирует явную региональную неоднородность: в восточных ре-
гионах, благодаря преимуществам в цифровой экономической базе, про-
мышленной инфраструктуре и рыночном спросе, результаты статистически 
значимы, тогда как в центральных и западных регионах статистическая 
значимость пока не наблюдается. Инновационная результативность пред-
приятий играет частичную посредническую роль, формируя траекторию 
передачи воздействия «строительство логистического узла → усиление 
инновационного потенциала → цифровая трансформация». Данное ис-
следование обеспечивает теоретическую поддержку для реализации госу-
дарственных задач по снижению логистических издержек и формированию 
новой модели развития «двойной циркуляции», а также предлагает прак-
тические ориентиры для интеллектуального обновления логистических 
узлов вдоль маршрутов «Пояса и пути», повышения эффективности транс-
граничной логистики и усиления устойчивости промышленных цепочек.

Abstract
The study addresses the issue of synergistic development between logistics 
hub construction and the digital transformation of logistics enterprises in the 
context of the high-quality development of the Belt and Road Initiative. Based 
on panel data from 2013–2023 for public companies in the logistics sector 
listed on the Shanghai and Shenzhen Stock Exchange A-shares, the construc-
tion of logistics hubs is considered as an instrument of public policy. Using 
the Difference-in-Differences method, the study empirically tests the impact 
effect of national logistics hub construction on the digital transformation of 
logistics enterprises, the regional heterogeneity of this impact, and the mech-
anisms of influence. The results show that the construction of national logistics 
hubs has a statistically significant positive stimulating effect on the digital 
transformation of logistics enterprises, increasing its level by approximately 
8.2%. The policy effect demonstrates clear regional heterogeneity: in eastern 
regions, due to advantages in digital economic foundations, industrial infra-
structure, and market demand, the results are statistically significant, whereas 
in central and western regions, statistical significance is not yet observed. The 
innovative performance of enterprises plays a partial mediating role, forming 
the transmission pathway of "logistics hub construction → enhanced innovation 
capacity → digital transformation." This research provides theoretical support 
for implementing state tasks to reduce logistics costs and form a new "dual 
circulation" development model, and also offers practical guidelines for the 
intelligent upgrade of logistics hubs along the Belt and Road routes, improving 
cross-border logistics efficiency, and enhancing the resilience of industrial 
chains.
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ственный комитет по развитию и реформам Китая 
в «Плане оптимизации и корректировки размещения 
национальных логистических узлов» дополнительно 
включил 26 новых национальных логистических уз-
лов, таких как Ланфан (торгово-сервисный тип) и 
Чанчжоу (производственно-сервисный тип), доведя 
их общее количество в стране до 229, причем около 
60% из них расположены в центральных и западных 
регионах, что значительно усилило стыковку и под-
держку сухопутных коридоров «Пояса и пути» с 
прибрежными портами. Одновременно с этим 
Управление рынка совместно с пятью другими ве-
домствами выпустило «План ключевых работ по 
стандартизации современной логистики (2025–2027 
гг.)», сфокусированный на разработке 101 нацио-
нального стандарта, включая оценку цифровизации 
логистической инфраструктуры и обмен данными, 
что обеспечивает нормативную поддержку цифровой 
трансформации логистических узлов.

Хотя объем торговли вдоль маршрутов «Пояса и 
пути» в 2024 г. достиг 13,2 трлн долл. США, увели-
чившись на 8,3% в годовом исчислении, страны-
участницы по-прежнему сталкиваются с такими 
проблемами, как неравномерность развития логис-
тической инфраструктуры, трансграничные логис-
тические издержки на 15–20% превышающие сред-
немировой уровень, а также снижение оперативно-
сти более чем на 30% из-за информационной разоб-
щенности. В то же время строительство логистических 
узлов в Китае уже демонстрирует практические ре-
зультаты: например, национальный комплексный 
грузовой узел Ляньюньган — Сюйчжоу — Хуайань с 
помощью цифровой диспетчерской платформы ин-
тегрировал данные 237 логистических предприятий 
и 58 международных маршрутов, что позволило со-
кратить время таможенного оформления на 40% и 
снизить логистические затраты на контейнер почти 
на тысячу юаней. На текущий момент систематиче-
ские исследования о том, каким образом строитель-
ство логистических узлов в контексте «Пояса и пути» 
через цифровую модернизацию инфраструктуры, 
трансграничное взаимодействие данных и интеллек-
туальную координацию мультимодальных перевозок 
стимулирует общую цифровую трансформацию ло-
гистической отрасли, а также о том, как политиче-
ские инструменты могут направлять ресурсы узлов 
и цифровые технологии на формирование синерге-
тического эффекта, остаются недостаточно глубо-
кими. Следовательно, проведение настоящего ис-
следования не только обеспечит теоретическую 
поддержку для реализации политических целей по 
снижению логистических издержек и построению 
новой модели развития «двойной циркуляции», но 

также предоставит практические ориентиры для ин-
теллектуального обновления логистических узлов 
вдоль «Пояса и пути», повышения эффективности 
трансграничной логистики и усиления устойчивости 
производственных цепочек, способствуя выполне-
нию китайскими логистическими предприятиями 
центральной роли узла в глобальной системе снаб-
жения.

Инициатива «Пояс и путь», будучи ключевой по-
литикой расширения открытости и регионального 
экономического сотрудничества, предоставляет ло-
гистической отрасли важные возможности [1–3]. 
Стимулируя либерализацию торговли и облегчение 
инвестиций вдоль маршрутов, она напрямую спо-
собствует росту трансграничного логистического 
спроса. Одновременно, опираясь на политическую 
поддержку и используя каналы в виде стимулирова-
ния внешнего спроса и цифровой трансформации, 
инициатива значительно повышает уровень развития 
интеллектуальной логистики в провинциях вдоль 
маршрутов. Ее ключевые механизмы воздействия 
включают расширение импортно-экспортной тор-
говли, подъем трансграничной электронной коммер-
ции, развитие инклюзивных финансов и процвета-
ние цифровой экономики. Множественные про-
верки на устойчивость подтверждают долгосрочный 
характер эффекта данной политики, закладывая 
макроэкономическую основу для цифровой модер-
низации в логистической сфере.

Логистические узлы, являясь ключевыми точками 
логистической сети «Пояса и пути», служат важными 
проводниками цифровой трансформации [4; 5]. 
Цифровое строительство узлов различных типов де-
монстрирует характер ступенчатой эволюции: от 
оцифровки инфраструктуры и внедрения интеллек-
туальных технологий к взаимосвязи информацион-
ных сетей и полноценной интеграции интеллекту-
альных решений во всех сценариях, что постепенно 
продвигает интеллектуализацию и синергию логис-
тических операций. Совмещая ресурсы таких 
звеньев, как складирование, транспортировка и та-
моженное оформление, узлы обеспечивают ком-
плексную координацию товарных, логистических, 
информационных и финансовых потоков. Это не 
только создает сценарии для применения цифровых 
технологий [6], но и повышает эффективность рас-
пределения ресурсов за счет сотрудничества в це-
почках поставок, делая узлы ключевым связующим 
звеном между политикой и трансформацией пред-
приятий [7–9].

Цифровая трансформация стала основной дви-
жущей силой высококачественного развития логис-
тических предприятий. С точки зрения практических 
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подходов, цифровизация НИОКР формирует клю-
чевые компетенции предприятия посредством тех-
нологических инноваций, а цифровизация операций 
оптимизирует традиционные модели функциониро-
вания через преобразование конкретных сценариев; 
оба направления значительно повышают операци-
онные результаты компаний. Что касается эффекта 
трансформации, цифровизация не только способ-
ствует росту совокупной факторной производитель-
ности, стимулирует «зеленые» инновации и смягчает 
финансовые ограничения, но также, благодаря 
управлению на основе данных, снижает неопреде-
ленность спроса и оптимизирует управление запа-
сами и цепочками поставок. Результаты трансфор-
мации предприятий зависят от таких факторов, как 
динамические способности, распределение ресурсов 
и форма собственности, однако положительное 
влияние цифровизации на эффективность носит 
универсальный характер.

Инициатива «Пояс и путь», логистические узлы 
и цифровая трансформация логистических пред-
приятий образуют взаимосвязанную систему. Ини-
циатива обеспечивает политические гарантии и ры-
ночный спрос для строительства узлов, способствуя 
модернизации их цифровой инфраструктуры и уси-
лению способности к интеграции ресурсов. Узлы как 
проводники реализации политики через концен-
трацию торговых потоков, взаимосвязь объектов и 
аккумуляцию факторов производства предоставляют 
предприятиям сценарии и ресурсную поддержку для 
цифровой трансформации. В свою очередь, цифро-
вая трансформация предприятий усиливает синер-
гетическую эффективность и радиационную способ-
ность узлов, дополнительно умножая экономиче-
ский эффект инициативы. В этом процессе взаимо-
действия ключевыми путями передачи эффекта 
являются стимулирование трансграничной торгов-
лей, взаимосвязь цифровой инфраструктуры и оп-
тимизация распределения ресурсов. На них влияют 
такие неоднородные факторы, как уровень регио-
нального развития, деловая среда и тип узла, фор-
мируя замкнутую логику «наделение политикой 
возможностями — поддержка носителями — прак-
тика предприятий — усиление эффекта».

Инициатива «Пояс и путь», стимулируя внешний 
спрос и обеспечивая политическую поддержку, рас-
ширяет трансграничный спрос. В свою очередь, ло-
гистические узлы, выступая в качестве ключевых 
центров интеграции таких звеньев, как складирова-
ние, транспортировка и таможенное оформление, 
через модернизацию инфраструктуры, внедрение 
интеллектуальных технологий и развитие функций 
информационного взаимодействия создают для циф-

ровых технологий важные сценарии применения и 
ресурсную базу. Цифровое строительство логисти-
ческих узлов напрямую стимулирует интеллектуаль-
ное преобразование моделей логистических опера-
ций. Следовательно, строительство логистических 
узлов способно оказывать стимулирующее воздей-
ствие на цифровую трансформацию логистических 
предприятий.

В рамках исследования предложены три гипотезы 
влияния строительства логистических узлов в Китае 
на цифровую трансформацию предприятий. 

Гипотеза 1: в контексте инициативы «Пояс и 
путь» строительство логистических узлов Китая ока-
зывает положительное влияние на цифровую транс-
формацию логистических предприятий.

С точки зрения глобального охвата политики вос-
точные регионы имеют преимущество перед цент-
ральными и западными. Восточные регионы обла-
дают более прочной основой цифровой экономики, 
более благоприятной деловой средой, и их логисти-
ческие узлы имеют более высокую исходную точку 
цифровизации (например, применение блокчейн-
технологий в портовых узлах), тогда как центральные 
и западные регионы в большей степени зависят от 
государственной финансовой поддержки для про-
движения строительства узлов, и эффективность 
распространения цифровых технологий там относи-
тельно ниже. Одновременно, более высокая актив-
ность трансграничной торговли в восточных ре-
гионах формирует более сильный спрос на цифро-
визацию логистики. Крупные интеллектуальные 
узлы также в основном сосредоточены в восточных 
регионах.

Гипотеза 2: существует неоднородность влияния 
политики на цифровую трансформацию логистиче-
ских предприятий в городах восточных и цент-
рально-западных регионов.

Финансовые ограничения являются ключевым 
препятствием для цифровой трансформации логис-
тических предприятий. Инвестиции в НИОКР, вне-
дрение интеллектуального оборудования и т.д. тре-
буют постоянного финансового обеспечения. Строи-
тельство логистических узлов в контексте «Пояса и 
пути» смягчает финансовые ограничения через три 
механизма, тем самым способствуя цифровой транс-
формации и формируя цепочку воздействия «строи-
тельство логистического узла — смягчение финан-
совых ограничений — увеличение цифровых инве-
стиций — цифровая трансформация логистического 
предприятия». Во-первых, политическая значимость 
и ценность узла как точки притягивают ресурсы ин-
клюзивных финансов и государственного финанси-
рования, предоставляя предприятиям разнообразные 
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каналы финансирования. Во-вторых, цифровые 
платформы узлов, интегрируя данные об операци-
онной деятельности предприятий, логистических 
маршрутах и т.д., снижают информационную асим-
метрию и агентские издержки, повышая доступность 
кредитов. В-третьих, кластерный эффект узлов сни-
жает операционные риски предприятий, привлекая 
венчурные инвестиции и другие рыночные капи-
талы, расширяя возможности долевого финансиро-
вания. После смягчения финансовых ограничений 
предприятия могут направлять средства в ключевые 
области, такие как разработка интеллектуальных 
технологий и создание цифровых платформ, что 
обеспечивает финансовый импульс для их цифровой 
трансформации.

Гипотеза 3: смягчение финансовых ограничений 
имеет опосредовано положительное влияние строи-
тельства логистических узлов Китая на цифровую 
трансформацию логистических предприятий.

В качестве ключевого метода эмпирического ана-
лиза в работе применяется метод двойных разностей. 
Данный подход позволяет интерпретировать реали-
зацию политики по созданию национальных логис-
тических узлов как естественный эксперимент. Его 
суть заключается в сравнении динамики показателя 
цифровой трансформации между двумя группами 
компаний: «обработанной» (те, что расположены в 
городах, где был создан узел) и «контрольной» (те, 
что расположены в городах без узла). Ключевое до-
пущение метода состоит в том, что при отсутствии 
политики траектории изменения этого показателя в 
обеих группах были бы параллельными.

Для количественной оценки «чистого» эффекта 
политики строится эконометрическая модель, цент-
ральным элементом которой является индекс циф-
ровой трансформации предприятия. Этот индекс 
рассчитывается на основе метода, предполагающего 
анализ годовых отчётов публичных компаний. С по-
мощью алгоритмов обработки естественного языка 
выявляются и количественно оцениваются упоми-
нания технологий и практик, связанных с цифрови-
зацией, что позволяет получить комплексную ме-
трику для каждого предприятия.

Воздействие политики создания логистических 
узлов фиксируется с помощью специальной бинар-
ной переменной, которая учитывает не только сам 
факт включения города в программу, но и временной 
лаг для проявления эффекта. Для контроля влияния 
иных факторов в модель включаются ключевые фи-
нансовые и операционные показатели компаний, 
такие как темп роста выручки, рентабельность и 
структура капитала. Отдельно в анализе учитывается 
инновационная результативность предприятий, из-

меряемая через патентную активность, которая рас-
сматривается как потенциальный канал влияния 
политики на цифровую трансформацию.

Эмпирический анализ основывается на данных 
публичных логистических компаний Китая за период 
2013–2023 гг. Выборка формировалась по строгим 
критериям, включая принадлежность к логистиче-
скому сектору, отсутствие признаков финансовых 
трудностей и полноту данных. Такой временной ин-
тервал выбран не случайно: он позволяет наблюдать 
динамику как до, так и после выдвижения инициа-
тивы «Пояс и путь», с которой тесно связано развитие 
национальной логистической инфраструктуры. Ин-
формация о расположении логистических узлов по-
лучена из официальных государственных источников.

Коэффициент ключевой объясняющей перемен-
ной DID (Difference-in-Differences, метод двойных 
разностей) является статистически значимым и по-
ложительным на уровне 1%. В столбце (1), включа-
ющем только фиксированные эффекты предприятия 
и времени, коэффициент составляет 0,083, а в 
столбце (2) с добавлением контрольных переменных 
на уровне предприятия — 0,082. Разница между ними 
крайне мала, что указывает на устойчивость резуль-
тата после исключения влияния микрохарактеристик 
предприятий и эффективное избегание смещения из-
за пропущенных переменных. С экономической точки 
зрения, поскольку зависимая переменная представлена 
в логарифмической форме, коэффициент DID соот-
ветствует относительному росту уровня трансформа-
ции приблизительно на 8,2%, что явно подтверждает 
стимулирующую роль строительства национальных 
логистических узлов в цифровой трансформации ло-
гистических предприятий. Среди контрольных пере-
менных коэффициенты размера предприятия (Size), 
коэффициента Тобина (Tobin q) и темпа роста выручки 
(Growth) являются значимыми и положительными, от-
ражая соответственно влияние эффекта масштаба, 
инвестиционных возможностей и потребности в росте 
на трансформацию. Коэффициенты финансового ле-
вериджа (Lev) и рентабельности собственного капитала 
(Roe) значимы и отрицательны: первый обусловлен 
финансовыми ограничениями высокого долга, вто-
рой — сдерживанием мотивации к трансформации 
из-за зависимости предприятия от традиционной мо-
дели извлечения прибыли.

Таблица 1

Результаты базового регрессионного анализа

Переменная Модель 1 Модель 2

DID 0,083***(0,027) 0,082***(0,025)

Growth 0,032** (0,014)

Tobin q 0,081*** (0,007)
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Переменная Модель 1 Модель 2

Roe –0,141*** (0,044)

Lev –0,694*** (0,085)

Size 0,630*** (0,028)

Константа 2,841*** (0,008) –11,079*** (0,625)

Фикс. эффекты 
предприятия

Да Да

Фикс. эффекты времени Да Да

Наблюдения 33567 33567

R2 0,792 0,808

Примечание: *, **, *** обозначают значимость на уров-
нях 10%, 5% и 1% соответственно; в скобках указаны ро-
бастные стандартные ошибки, сгруппированные на уровне 
предприятия. Аналогично в следующих таблицах.

Результаты эмпирического анализа однозначно 
свидетельствуют о том, что политика создания на-
циональных логистических узлов оказывает стати-
стически значимое и положительное влияние на 
уровень цифровой трансформации логистических 
предприятий. Полученная оценка эффекта является 
устойчивой и экономически существенной: попа-
дание компании в зону действия политики приводит 
к повышению индекса её цифровизации в среднем 
на 8,2%. При этом внутренние характеристики ком-
пании выступают важными сопутствующими фак-
торами: цифровой трансформации способствуют 
крупный размер, высокие рыночные ожидания и 
темпы роста, тогда как избыточная долговая на-
грузка и ориентация на традиционные маржиналь-
ные модели бизнеса, наоборот, сдерживают этот 
процесс.

Проверка параллельных трендов представлена на 
рис. 1. В работе для проверки параллельных трендов 
установлен временной интервал (–3, 3). Согласно 
графику, в период до реализации политики (относи-
тельное время от –3 до –1) значения эффекта близки 
к нулю, а доверительные интервалы пересекают ну-
левую линию, что свидетельствует о схожести трен-
дов цифровой трансформации в контрольной и экс-
периментальной группах и удовлетворении предпо-
ложения о параллельных трендах для метода DID.  
В год реализации политики и после него (относи-
тельное время от 0 до 2) значение эффекта значи-
тельно возрастает и сохраняется на положительном 
уровне, что указывает на проявление и устойчивость 
стимулирующего эффекта политики строительства 
логистических узлов на цифровую трансформацию. 
Данный график эффективно подтверждает причин-
но-следственную связь между политикой и цифро-
вой трансформацией, обеспечивая ключевую под-
держку для выводов базовой регрессии.

 

Рис. 1. Проверка параллельных трендов

Проверка предположения о параллельных трендах 
подтверждает корректность применённого метода 
двойных разностей. Динамика уровня цифровизации 
в группах компаний, которые впоследствии были за-
тронуты политикой, и в контрольной группе была 
статистически неразличима в периоды, предшеству-
ющие созданию логистических узлов. Это позволяет 
утверждать, что наблюдаемый после реализации по-
литики положительный разрыв между группами яв-
ляется её прямым следствием, а не результатом изна-
чальных различий или иных внешних факторов.

Далее был проведен анализ неоднородности. Ко-
эффициент DID для восточных регионов составляет 
0,151 и является значимым на уровне 1%, что ука-
зывает на значительный стимулирующий эффект 
строительства логистических узлов на цифровую 
трансформацию предприятий в восточных регионах. 
Коэффициент DID для центральных и западных ре-
гионов составляет 0,063, но не проходит проверку 
статистической значимости, что говорит об отсут-
ствии на данный момент статистически значимого 
эффекта стимулирования цифровой трансформации 
под воздействием данной политики в центральных 
и западных регионах. Возможной причиной может 
быть то, что восточные регионы обладают более со-
вершенными запасами цифровых технологий, ка-
дровыми ресурсами и сопутствующей промышлен-
ной инфраструктурой, что позволяет им быстрее 
усваивать выгоды от интеграции ресурсов и распро-
странения технологий, связанных со строительством 
узлов, и тем самым продвигать цифровую трансфор-
мацию. В то же время цифровая база центральных 
и западных регионов относительно слаба, и передача 
и проявление эффекта политики могут иметь вре-
менной лаг. Результаты анализы неоднородности 
представлены в табл. 2.

Окончание табл. 1
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Таблица 2

Результаты анализа неоднородности

Переменная Восточные 
регионы

Центральные 
и западные 

регионы

DID 0,151*** 
(0,243)

0,063 
(0,038)

Константа –7,586***
(2,332)

–8,213 
(7,125)

Контрольные переменные Да Да

Фикс. эффекты времени Да Да

Фикс. эффекты предприятия Да Да

Объем выборки 32 377 1190

R2 0,816 0,833

Для проверки гипотезы о том, что политика сти-
мулирует цифровую трансформацию через усиление 
инновационной активности компаний, был при-
менён метод анализа посреднических эффектов (ме-
диации). Логика проверки состоит из двух последо-
вательных шагов. Сначала оценивается, приводит 
ли создание логистического узла к росту инноваци-
онной результативности предприятий в данном 
регионе (например, к увеличению числа патентных 
заявок). Затем проверяется, оказывает ли уже эта 
возросшая инновационная активность самостоятель-
ное положительное влияние на уровень цифровой 
трансформации при том, что прямое воздействие 
политики также учитывается.

Согласно табл. 3 результаты проверки посредни-
ческого эффекта инновационной результативности 
предприятия (Innov) во взаимосвязи между строи-
тельством национальных логистических узлов и 
цифровой трансформацией логистических пред-
приятий (DITI) показывают, что повышение инно-
вационной результативности предприятия может 
обеспечить ключевую технологическую поддержку 
и процессуальную основу для цифровой трансфор-
мации, напрямую способствуя цифровизации логис-
тических операций и интеллектуализации управ-
ления. Одновременно строительство национальных 
логистических узлов также может напрямую стиму-
лировать трансформацию через оптимизацию логис-
тической инфраструктуры и снижение затрат на 
цифровую трансформацию. Таким образом, инно-
вационная результативность предприятия выполняет 
посредническую функцию, подтверждая механизм 
передачи воздействия «строительство логистических 
узлов — усиление инновационного потенциала — 
цифровая трансформация».

Результаты анализа подтверждают, что иннова-
ционная деятельность является значимым каналом, 
через который политика строительства логистиче-

ских узлов стимулирует цифровую трансформацию. 
Во-первых, создание узла действительно ведёт к 
статистически значимому росту инновационной ре-
зультативности компаний. Во-вторых, эта возросшая 
инновационная активность, в свою очередь, оказы-
вает сильное и значимое положительное влияние на 
уровень цифровизации предприятия. Таким образом, 
эмпирически подтверждается цепочка причинно-след-
ственных связей «политика — рост инноваций — циф-
ровая трансформация».

Таблица 3

Результаты проверки механизма воздействия

Переменная (1) Innov (2) DITI

DID 3,454* 
(1,379) 

1,057*** 
(0,177)

Innov 3,035*** 
(1,077)

Константа –12,662*** 
(4,172)

–7,438*** 
(2,156)

Контрольные переменные Да Да

Фикс. эффекты времени Да Да

Фикс. эффекты предприятия Да Да

Объем выборки 33 567 33 567

R2 0,832 0,882

При этом важно отметить, что прямое положи-
тельное воздействие политики на цифровизацию 
остаётся статистически значимым даже после учёта 
этого посреднического эффекта. Это означает, что 
инновации — важный, но не единственный меха-
низм влияния. Политика также работает и через 
другие прямые каналы, например, за счёт создания 
современной инфраструктуры и снижения барьеров 
для внедрения цифровых решений.

На основе выборки публичных компаний логис-
тического сектора, котирующихся на бирже кате-
гории А, за период 2013–2023 гг. и с применением 
метода двойных разностей (DID) в данном иссле-
довании получены следующие эмпирические вы-
воды. 
1.	 Строительство национальных логистических уз-

лов оказывает статистически значимое положи-
тельное стимулирующее воздействие на цифро-
вую трансформацию логистических предприятий; 
после реализации политики уровень трансфор-
мации повышается примерно на 8,2%; проверка 
параллельных трендов подтверждает надежность 
данного вывода. 

2.	 Эффект политики демонстрирует региональную 
неоднородность: в восточных регионах стимули-
рующее воздействие является значимым, тогда 
как в центральных и западных регионах значи-
мый эффект пока не наблюдается, что коренится 
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в различиях региональных ресурсных эндогенных 
условий и промышленной базы. 

3.	 Инновационная результативность предприятий 
играет частичную посредническую роль: поли-
тика напрямую способствует трансформации че-
рез оптимизацию инфраструктуры, а также кос-
венно усиливает трансформацию за счет повы-
шения инновационной результативности. 

4.	 Микрохарактеристики предприятий влияют на 
процесс трансформации: такие показатели, как 
размер предприятия и коэффициент Тобина, по-
ложительно стимулируют трансформацию, тогда 
как коэффициент финансового левериджа и рен-
табельность собственного капитала оказывают 
сдерживающее воздействие из-за финансовых 
ограничений и зависимости от сложившейся тра-
ектории развития.
На уровне государственной политики следует 

придерживаться принципа точного адресного воз-
действия, оптимизировать механизмы распределе-
ния региональных ресурсов и координации политик. 
Во-первых, необходимо реализовать дифференци-
рованные стратегии регионального развития: для 
восточных регионов следует сосредоточить под-
держку на углублении взаимосвязи логистических 
узлов с парками цифровой экономики и платфор-
мами трансграничной электронной коммерции, по-
ощрять внедрение предприятиями передовых техно-
логий, таких как искусственный интеллект и блок-
чейн, в практические сценарии, создавая эталонные 
образцы цифровой трансформации; для центральных 
и западных регионов следует увеличить инвестиции 
в модернизацию цифровой инфраструктуры, с по-
мощью комплекса мер, включая финансовые субси-
дии, налоговые льготы и специальные программы 
привлечения кадров, направлять потоки технологий, 
капитала и квалифицированной рабочей силы в 
центральные и западные регионы, укреплять базу 
для цифровой трансформации и сокращать период 
временного лага в проявлении эффекта политики. 
Во-вторых, необходимо усилить координацию и вза-
имосвязь различных политик: углубленно интегри-
ровать строительство логистических узлов с такими 
национальными стратегиями, как инициатива «Пояс 
и путь» и создание зон свободной торговли, способ-
ствовать взаимной совместимости и взаимодействию 
трансграничных цифровых логистических платформ, 
повышать эффективность межрегиональной логис-
тической координации; скоординировать политику 
в области логистических узлов и политику под-
держки инноваций, учредить специальные фонды 
для исследований и разработок, сосредоточив под-
держку на инновационных прорывах в таких облас-

тях, как интеллектуальные логистические техноло-
гии и «зеленая» логистика, усиливая механизм пе-
редачи воздействия «инновации — трансформация». 
В-третьих, следует совершенствовать систему вспо-
могательного обеспечения: создать систему оценки 
и статистического мониторинга цифровой трансфор-
мации логистических предприятий, разработать 
дифференцированные меры поддержки для пред-
приятий различных размеров и из разных регионов; 
активизировать сотрудничество между вузами и 
предприятиями, а также подготовку кадров в области 
цифровых технологий, преодолевая кадровый дефи-
цит в центральных и западных регионах, обеспе-
чивая тем самым постоянную кадровую поддержку 
для цифровой трансформации отрасли.

На отраслевом уровне следует, опираясь на сеть 
логистических узлов, создавать экосистему цифро-
вой кооперации для повышения общей конкурен-
тоспособности отрасли. Используя национальные 
логистические узлы в качестве ключевых точек, не-
обходимо построить кросс-корпоративные и меж-
региональные платформы для обмена цифровой 
информацией и координации бизнес-процессов, 
обеспечивая оптимальное распределение логисти-
ческих ресурсов, оперативный обмен логистической 
информацией и эффективное взаимодействие биз-
нес-процессов, снижая общие затраты отрасли на 
цифровую трансформацию; содействовать унифи-
кации отраслевых цифровых стандартов, регламен-
тировать ключевые этапы сбора, хранения и исполь-
зования данных, обеспечивая безопасность данных 
и их совместимость; усилить отраслевую саморегу-
ляцию и кооперативное сотрудничество, направляя 
предприятия на формирование модели развития, 
основанной на «взаимодополняемости преимуществ 
и совместной трансформации». Цифровая трансфор-
мация должна стать возможностью для повышения 
международной конкурентоспособности китайской 
логистической отрасли, обеспечивая эффективную 
и интеллектуальную логистическую поддержку эко-
номическому и торговому сотрудничеству Китая со 
странами Центральной Азии и высококачественному 
развитию зон свободной торговли.

Данное исследование было выполнено при поддержке 
проекта «Исследование путей оценки и повышения 
качественного уровня развития внешней торговли 
между Китаем (Синьцзян) и соседними странами» (но-
мер проекта: XJEDU2024J104) в рамках программы 
Научно-исследовательского центра регионального эко-
номического сотрудничества Китая (Синьцзян) со 
странами Центральной Азии.
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