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我国物流产业投入产出效率研究
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［摘　 要］　 物流业是国民经济的重要组成部分，其效率的高低直接关系到社会经济的运行质量。

本文采用 ＤＥＡ模型，根据我国 ２９ 个省市、自治区 ２０１０ 年物流产业的投入产出数据对其效率进行了评

价。评价结果显示：以北京、上海为代表的 １５ 个省市的物流业投入产出是 ＤＥＡ 有效的；以青海、宁夏

为代表的部分地区纯技术效率有效，规模效率非有效；以吉林省为代表的部分省、自治区产出不足，物

流资源利用率低。为了保证数据的可靠性，揭示我国物流产业效率的动态特征，本文又依次对我国

２００９ 年、２０１１ 年的物流产业效率进行了评价，并在文末分别针对西部、中部及以江浙为代表的经济发

达地区的物流产业发展提出了政策建议。

［关键词］　 ＤＥＡ；综合效率；纯技术效率；规模效率

一、引言

物流业是国民经济的重要组成部分。２０ 世纪 ５０ 年代以来，现代物流成为美日欧等国家赢得竞

争优势的“第三利润源”。２００８ 年我国社会物流总费用与 ＧＤＰ的比率为 １８． １％，与发达国家 １０％左

右的水平相比，物流产业效率较低。２００９ 年初，物流业被列入国务院通过的“十大产业振兴规划”，随

即出台了《物流业调整和振兴规划》，提出重点发展华北、长江三角洲、中部等九大物流区域。各省

（市、自治区）也相继出台了物流产业发展规划以促进其健康发展。但到 ２０１１ 年，我国社会物流总费

用与 ＧＤＰ的比率仍高达 １７． ８％，这意味着社会经济运行的物流成本依旧居高不下。区域物流是经

济发展的重要标志，各省（市、自治区）投资物流产业的动力十足，然而投资有可能是盲目的，产业效

率是低下的。因此，依据投入产出数据，对物流产业效率进行评价，有针对性地提出相关改进措施，

对于提升我国物流产业的竞争力有重要意义。
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二、文献综述

对于物流产业效率的研究，国外学者早期比较侧重于对交通运输业生产率的研究，后期则专注

于对某个或某类企业物流效率的研究。如 Ｇｏｒｄｏｎ（１９９２）研究了美国公路运输、铁路运输及航空运输

业资金及人力资源的投入产出效率，并构建了美国战后至 １９８７ 年交通运输业多要素生产率（ＭＦＰ）

增长的时间序列；Ｒａｂｉｎｏｖｉｃ等（２００６）则用 ＤＥＡ 模型评估了美国物流服务商在网络供应链方面的运

营效率，并分析了服务覆盖面等因素对效率的影响。

自“十一五”以来，随着物流产业在我国经济领域中地位的逐渐提升，我国的许多学者也纷纷致

力于对物流产业效率的研究。钟祖昌（２０１０）使用了三阶段 ＤＥＡ 方法，分析了 ２００７ 年我国 ３１ 个省

（市、自治区）物流产业的技术效率。柳键等（２０１１）建立了物流产业评价指标体系，基于 ＤＥＡ模型分

别对 ２００８ 年我国 ３１ 个省市及自治区物流产业的总体效率、纯技术效率及纯规模效率作了分析，指出

我国物流产业总体效率偏低的主要原因是纯技术效率偏低，物流投入存在严重的浪费现象，物流产

出还有相当大的发展空间。雷勋平等（２０１２）运用 ＤＥＡ的 ＣＣＲ模型和“超效率”（ＳｕｐｅｒＥｆｆｉｃｉｅｎｃｙ）模

型，根据我国 ３１ 个省（市、自治区）２００８ 年物流产业投入产出数据对物流产业投入产出效率进行实证

研究，并以内蒙古为例，探讨了物流产业投入产出效率的改进措施。

目前大多学者在研究物流产业效率时，投入指标多考虑资金、设施及人员方面的投入，而忽略相关

能耗，且资金、设施方面的投入多选择某一年的固定资产投资流量、不同交通运输设施里程数的直接加

总，不能有效的衡量实际的投入。本文基于 ＤＥＡ方法，对投入指标做了相应调整，加入交通运输业、仓

储业及邮政业的能源终端消费量作为投入指标之一；基于张军等（２００４）对中国省级物质资本存量的估

算和不同种运输基础设施的单位里程的货运周转量，分别估算出 ２０１０ 年各省（市、自治区）物流业固定

资产存量和不同种运输基础设施的加权计算后总里程数，作为资金及设施方面的投入指标。

三、物流产业效率评价指标体系

本文从我国物流产业实际情况出发，采用频率统计法初步遴选关键指标，确定预选指标，然后通

过两轮的 Ｄｅｌｐｈｉ专家咨询，最终构建了物流产业效率评价指标体系，包括投入指标和产出指标两

部分。

投入指标包括物流业能耗、从业人员数、综合运输能力、固定资产和政策因素。物流业能耗指交

通运输业、仓储业及邮政业的能源终端消费量，单位为万吨标准煤。物流从业人员数指各省市、自治

区铁路、公路、水路等运输业从业人员人数的加总，单位为人。由于不同种运输基础设施的单位里程

的货运周转量不同，因此以单位里程的货运周转量作为加权权重，将铁路、公路、水路等里程数进行

加总得到综合运输能力，单位为公里。某一年的物流业固定资产投资水平不能有效反映物流产业的

固定资产水平，因此，基于张军等（２００４）对中国省级物质资本存量的估算，本文估算出 ２０１０ 年各省

市、自治区物流业固定资产存量，单位为亿元。政策因素主要用以反映政府部门对于物流业发展的

支持度，用交通运输财政支出占财政支出总额的比重表示。

产出指标包括货运周转量（单位：亿吨公里）、邮电业务总量（单位：亿元）、物流业产值（包括交

通运输业、仓储业和邮政业产值，单位：亿元）。
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四、ＤＥＡ数学模型

１９７８ 年，Ｃｈａｒｎｅｓ等人提出了基于相对效率的多投入多产出分析法———数据包络分析法（Ｄａｔａ

Ｅｎｖｅｌｏｐｍｅｎｔ Ａｎａｌｙｓｉｓ，简称 ＤＥＡ）（Ｃｈａｒｎｅｓ ｅｔ ａｌ．，１９７８）。ＤＥＡ是一种多目标决策的绩效评估方法，它

是基于观察得到的样本数据资料，应用数学规划方法，实现决策单元（Ｎ个决策单元的横向比较或某

决策单元 Ｍ期的纵向比较）生产有效性评价，能够对决策单元进行排序和给出非有效的决策单元的

调整方案，能够给予切实的管理信息。数据包络分析方法是非参数方法中的一种。相对参数模型而

言，ＤＥＡ模型具有不用事先设定函数形式、适宜于信息资料不完备的条件、适用于多投入多产出的系

统等特点。物流产业效率评价涉及人力、物力等多项投入和产值等多项产出，并且 ＤＥＡ 方法以分析

评价省市、自治区物流产业在众多省市、自治区下的有效生产前沿为重点，不侧重描述平均状态，使

得研究结论更具优越性。

ＣＣＲ和 ＢＣＣ模型是 ＤＥＡ分析最基础的两个模型。ＣＣＲ模型假设厂商处于最优规模下生产。解

除固定规模报酬（Ｃｏｎｓｔａｎｔ Ｒｅｔｕｒｎｓ ｔｏ Ｓｃａｌｅ Ｍｏｄｅｌ）的假设，也就是说规模报酬是可变的（Ｖａｒｉａｂｌｅ Ｒｅ

ｔｕｒｎｓ ｔｏ Ｓｃａｌｅ Ｍｏｄｅｌ，简称 ＶＲＳ），便得到 ＢＣＣ模型。

研究过程中可基于投入导向和基于产出导向这两种情况来权衡效率的高低。考虑到充分整合

和利用现有物流资源，本文基于产出导向来分析物流产业效率。

假设每一个决策单元均有输入指标 ｍ个和输出指标 ｎ个。

设输入输出的权向量矩阵分别为：ｕ ＝ （ｕ１，ｕ２，…，ｕｍ）
Ｔ 　 ν ＝ （ν１，ν２，…，νｓ）

Ｔ

为方便起见，记：Ｊ ＝ ｛１，２，…，ｎ｝

Ｘ ｊ ＝ （ｘ１ｊ，ｘ２ｊ，…，ｘｎｊ）
Ｔ，ｊ∈ Ｊ　 Ｙ ｊ ＝ （ｙ１ｊ，ｙ２ｊ，…，ｙｓｊ）

Ｔ，ｊ∈ Ｊ

那么决策单元 ＤＭＵｉ（ｉ ＝ １，２，…，ｎ，为自然数）的有效性评价指数 θ ｊ 为：

θ ｊ ＝
ＹＴｊ ν
ＸＴｊ ｕ

＝
∑
ｓ

ｉ ＝ １
νｉ ｙｉｊ

∑
ｍ

ｋ ＝ １
ｕｋｘｋｉ

产出导向的 ＣＣＲ模型：　 　 对偶形式：ｍａｘ ａ

ｍｉｎＸ０
Ｔｕ　 　 ｓ． ｔ．∑

ｊ∈Ｊ
Ｘ ｊλ ｊ ≤ Ｘ０

ｓ． ｔ． ＸＴｊ ｕ≥ Ｙ
Ｔ
ｊ ν　 　 －∑

ｊ∈Ｊ
Ｙ ｊλ ｊ ＋ ａＹ０ ≤ ０

Ｙ０
Ｔν ＝ １　 　 λ ｊ ≥ ０，ｊ∈ Ｊ

ｕ≥ ０，ν≥ ０

产出导向的 ＢＣＣ模型：　 　 对偶形式：ｍａｘ ａ

ｍｉｎＸ０
Ｔｕ ＋ β　 　 ｓ． ｔ．∑

ｊ∈Ｊ
Ｘ ｊλ ｊ ≤ Ｘ０

ｓ． ｔ． ＸＴｊ ｕ ＋ β≥ Ｙ
Ｔ
ｊ ν　 　 －∑

ｊ∈Ｊ
λ ｊ ＋ ａＹ０ ≤ ０

Ｙ０
Ｔν ＝ １　 　 ∑

ｊ∈Ｊ
λ ｊ ＝ １

ｕ≥ ０，ν≥ ０　 　 λ ｊ ≥ ０，ｊ∈ Ｊ

其中 θ ｊ 为最优化 ＭＤＵｉ 权重下的效率评价指数，如果 θ ｊ ≈ １，则决策单元是有效的；如果 θ ｊ ≠ １，

则决策单元是非有效的。
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由上式中的 β值可以判断出各 ＤＭＵｉ 的规模报酬是处于何种状态：

若 β ＜ ０：则该 ＤＭＵｉ 为规模报酬递增（ＩＲＳ）

若 β ＝ ０：则该 ＤＭＵｉ 为规模报酬固定（ＣＲＳ）

若 β ＞ ０：则该 ＤＭＵｉ 为规模报酬递减（ＤＲＳ）

五、基于 ＤＥＡ方法的物流产业效率评价实证研究

（一） 决策单元的选择
选择 ＤＭＵ时要求评价对象之间是同类可比的，鉴于重庆、西藏缺乏物流业固定资产存量及能耗

等方面的数据，本文选取全国除重庆、西藏外的 ２９ 个省（市、自治区）作为 ＤＥＡ 评价决策单元，通过

相对有效性分析实现各省（市、自治区）之间的横向比较，为区域物流产业的绩效管理提供参考依据。

（二） 数据和计算

表 １　 ２０１０ 年我国部分省市、自治区物流产业投入产出数据

地区
货运周

转量

邮电业

务总量

物流业

产值

从业人

员数

物流业

能耗

综合运

输能力

固定

资产

政策

因素

北京 ８７６． ９ １２２７． ３ ７１２ ５８５６２１ １２７３． ６ １３２２． ６ １４２４． ０ ０． ０５７
天津 １００６５． １ ４３３． ３ ５８５ １２８２４９ ４７７． ７ １５４３６． ５ １４９０． ３ ０． ０３４
河北 ８０７１． １ １３５１． ６ １７４６ ３０４０２９ ９７４． ０ １０３６６． ５ ４１９５． １ ０． ０５５
山西 ２８４０． ０ ７３５． ９ ６５４ ２３５１１２ ８８７． ８ ５６９８． ６ １６７０． ４ ０． ０６８
内蒙古 ４７１２． ９ ６０１． ４ ８７６ １９５２５８ １１６１． ５ １７１９８． ５ ２４６５． ６ ０． ０５３
辽宁 ９０２９． １ １１７１． ６ ９２７ ３３７４７６ ８１３． ３ ２７５３４． ６ ２６９３． ６ ０． ０４４
吉林 １２８２． ２ ６１３． ２ ３７４ １６９８５６ ５３０． ４ ８６３２． ３ １２２６． ３ ０． ０５０
黑龙江 １８２６． ２ ７４５． ６ ４６９ ２８２３８６ ３２２． １ ９９９７． ４ １１０６． ４ ０． ０６６
上海 １８９１８． ２ １２７５． ２ ８３４ ３７８７０６ ２０６２． ９ ３０９５８２． ５ １８２５． ８ ０． ０２４
江苏 ５５８９． ５ ２３２８． ８ １７６８ ３６９１１６ １３７７． １ ３１１５０． ０ ３９９９． ０ ０． ０５６
浙江 ７１１７． １ ２１０１． ８ １０７７ ３２０７６３ ９６９． ７ ３６９１０． ５ ２３６１． ２ ０． ０７３
安徽 ７１５３． ４ ８８７． ５ ５２７ １８０５８４ ５０３． ７ ２００５４． ３ １１３１． ０ ０． ０４８
福建 ２９７６． ７ １２１４． ４ ８７１ １９５４６３ ７６０． １ ３５０２０． ５ １９１９． １ ０． ０７４
江西 ２７１９． ５ ６９２． ０ ４４６ １７７４８２ ３８９． ８ １１２２２． ７ ９９９． ４ ０． ０５６
山东 １１８３２． ５ １９６０． ７ １９７１ ３７６８１８ １７８８． ７ ２９５８５． ２ ４６１２． ５ ０． ０５６
河南 ７２０２． ５ １４７３． ４ ８７３ ３１３１３３ ９３６． ６ １５１０６． ４ ２２８９． ３ ０． ０５１
湖北 ３０９７． ３ １０３９． ０ ７５４ ２８２７９８ １２８５． ２ １１９２７． ２ １６３４． ３ ０． ０５０
湖南 ２９２６． ８ １０５８． ０ ８３２ ２５３９８４ ９２１． ５ １０３４６． ３ １７７５． １ ０． ０５７
广东 ５７１１． ４ ４５５３． ４ １８２５ ６４９２１７ ２７７０． ５ ４６６５５． ８ ３０１４． ８ ０． ０５９
广西 ２９２６． ８ ８２１． ９ ４８０ ２０９２１１ ７０５． ３ １０５２３． ９ １２３９． １ ０． ０４７
海南 ９９５． ０ ２２４． ７ １０２ ４７８４７ ２７４． ６ １０４７７２． ６ ２４５． ３ ０． ０４５
四川 １８０７． ９ １４５０． ７ ５７４ ２７２１３１ １１１０． ９ ８５８１． ５ １５２７． ３ ０． ０４５
贵州 １００５． ９ ５１２． ５ ４８０ １１６９５０ ４８５． ６ ２８５０． ５ １１８６． ７ ０． ０６７
云南 ９４７． ３ ７７３． ０ １９３ １６２９２８ ８８１． ９ ５９７９． １ ７５０． ６ ０． ０６１
陕西 ２４６４． ６ ８５７． ２ ４７５ ２３７５８６ ９４４． ７ ７９２９． １ １２６９． ５ ０． ０５８
甘肃 １７６３． ８ ４２３． ２ ２２７ １１３６１０ ３７２． ６ ３４７３． ４ ５４２． ０ ０． ０４５
青海 ４１９． ７ １１４． ３ ６１ ３８９５８ １１２． ９ ４０６８． ５ １９７． １ ０． ０６３
宁夏 ８１８． ６ １３５． ２ １４５ ３４４５４ １９６． ８ ３６４５． ０ ４８７． ５ ０． ０３９
新疆 １３５８． ９ ５５６． ０ ２２２ １２３９１８ ６２５． ２ ８１４１． ２ ６５３． ５ ０． ０５４
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本文数据根据《２０１１ 年中国统计年鉴》及相关文献整理得到。ＤＥＡＰ２． １ 软件可以有效解决 ＤＥＡ

的 ＣＣＲ、ＢＣＣ等模型的技术有效性、规模有效性分析，本文应用 ＤＥＡＰ２． １ 软件实现模型的自动化

运算。

表 ２　 ２０１０ 年我国部分省市、自治区物流产业效率评价值

地区
综合

效率

纯技术

效率

规模

效率

规模

收益

北京 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

天津 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

河北 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

山西 ０． ８８８ ０． ９０３ ０． ９８３ 递增

内蒙古 ０． ８３７ ０． ８５３ ０． ９８１ 递增

辽宁 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

吉林 ０． ７０９ ０． ７９４ ０． ８９３ 递增

黑龙江 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

上海 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

江苏 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

浙江 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

安徽 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

福建 ０． ９９８ １． ０００ ０． ９９８ 递增

江西 ０． ９８０ １． ０００ ０． ９８０ 递增

山东 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

河南 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

湖北 ０． ９３５ ０． ９５３ ０． ９８１ 递增

湖南 ０． ９８７ １． ０００ ０． ９８７ 递增

广东 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

广西 ０． ８２２ ０． ８２８ ０． ９９３ 递增

海南 ０． ８２１ １． ０００ ０． ８２１ 递增

四川 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

贵州 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

云南 ０． ９３５ １． ０００ ０． ９３５ 递增

陕西 ０． ８４６ ０． ８５２ ０． ９９２ 递减

甘肃 １． ０００ １． ０００ １． ０００ 不变

青海 ０． ６１１ １． ０００ ０． ６１１ 递增

宁夏 ０． ７８５ １． ０００ ０． ７８５ 递增

新疆 ０． ７３７ ０． ８４６ ０． ８７１ 递增

（三） 结果分析

１． 综合效率分析

从表 ２ 看，北京、天津、河北、辽宁、黑龙江、上海、江苏、浙江、安徽、山东、河南、广东、四川、贵州

和甘肃共计 １５ 个省（市、自治区）达到了 ＣＣＲ 有效，即综合效率值为 １。山西、内蒙、吉林、福建、江

西、湖北、湖南、广西、海南、云南、山西、青海、宁夏和新疆共计 １４ 个省（市、自治区）没有实现 ＣＣＲ 有

效，即综合效率值小于 １。全国 ２９ 个省（市、自治区）物流产业综合效率平均值为 ０． ９２７，山西、陕西、

内蒙古、广西、海南、宁夏、新疆、吉林和青海共计 ９ 个省（市、自治区）的综合效率值低于全国平均水

平，其中青海、吉林排名最靠后。

２． 纯技术效率分析
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北京、天津、河北、辽宁、黑龙江、上海、江苏、浙江、安徽、山东、河南、广东、四川、贵州、甘肃、福

建、湖南、江西、云南、海南、宁夏和青海共计 ２２ 个地区的纯技术效率值为 １，即达到了 ＢＣＣ 有效。这

意味着该 ２２ 个省（市、自治区）物流产业发展相对效率较高，不存在投入冗余或者产出不足。其中，

福建、湖南、江西、云南、海南、宁夏和青海共计 ７ 个地区虽然实现了纯技术效率最优，然而其规模效

率小于 １ 致使综合效率值小于 １，没有达到最优。由表 ２ 可知，福建、湖南、江西和云南的物流产业尚

处于规模报酬递增阶段，产业规模偏小，从表 １ 可知 ２０１０ 年江西省物流从业人员数、物流产值、固定

资产分别为北京的 ３０． ３％、６２． ７％和 ７０． ２％。福建省应该充分认识到物流业对于经济的支撑作用，

政府应积极促进物流业的发展，２０１０ 年福建省交通运输财政支出占财政总支出的比重为 ７． ４％，在全

国 ２９ 个省市、自治区中排名第一。海南、宁夏和青海物流产业也处于规模报酬递增阶段，且规模效

率值都偏低，其中尤以青海省规模效率最低（０． ６１１）。随着物流产业振兴计划的实施，各省市、自治

区非常重视物流业的投资与发展，贵州、青海等经济欠发达地区交通运输财政支出占财政总支出的

比重在全国排名比较靠前，虽然 ２０１０ 年青海省物流业固定资产存量（１９７． １ 亿元）只是山东省的

４． ２７％，但是 ２０１０ 年青海省交通运输财政支出占财政总支出的比重在全国排名第六，表明从全国范

围来讲，青海省积极响应《物流业调整和振兴规划》，为加强物流基础设施建设和衔接做出了努力。

广西、湖北、山西、吉林、内蒙古、陕西和新疆共计 ７ 个地区的纯技术效率值小于 １，即没有实现

ＢＣＣ有效，按照纯技术效率值从大到小排序，依次为：湖北、山西、内蒙古、陕西、新疆、广西和吉林。

吉林省物流产业纯技术效率值为 ０． ７９４，为全国最低，表明吉林省物流产业和国内其他地区相比，管

理水平、操作方法还存在一定差距，存在物流资源浪费、产出不足的现象。

３． 规模效率分析

北京、天津、河北、辽宁、黑龙江、上海、江苏、浙江、安徽、山东、河南、广东、四川、贵州和甘肃共计

１５ 个省市处于规模报酬不变的阶段。福建、湖南、江西、云南、海南、宁夏和青海虽达到了纯技术有

效，但仍处于规模报酬递增阶段，物流产业规模较小，加大物流基础设施、从业人员等方面的投入将

获得较大收益。虽然湖北、山西、内蒙古、新疆、广西和吉林尚处于规模报酬递增阶段，然而现有产业

规模水平下没有达到纯技术有效，即没有充分整合和利用现有物流资源，存在资源浪费，不应盲目扩

大物流产业投资，应着眼于物流运作效率和效益的提高，提高物流业管理水平和技术水平。陕西省

出现了非技术有效而规模收益递减，物流产业投入绝对过剩。

４． 投入冗余和产出不足分析

对于非 ＤＥＡ有效的决策单元可进一步分析投入冗余与产出不足量，为相关部门提供科学的决策

依据。

如表 ３ 所示，在现有规模水平下，山西省物流业通过增加货运周转量 ３０３． ８６ 亿吨公里、邮电业务

总量 ９０． ３３ 亿元、物流业产值 ６９． ９７ 亿元，减少能源消耗 １８２． ２８ 万吨标准煤，减少交通运输财政支出

３０． ９ 亿元可实现产业效率最优。其他非有效决策单元可作同类分析。

（四） 延展分析

为了保证数据的可靠性、揭示我国物流产业效率的动态特征，本文依次搜集整理了 ２００９ 年、２０１１

年我国 ２９ 个省（市、自治区）物流产业投入产出数据，并进行分析（表 ４）。
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表 ３　 基于产出导向型的我国部分省（市、自治区）物流产业非技术有效单元的调整额

地区

产出不足 投入冗余

货运周

转量

邮电业

务总量

物流业

产值

物流业从业

人员数

物流业

能耗

综合运

输能力

固定

资产

政策

因素

山西 ３０３． ８６ ９０． ３３ ６９． ９７ ０ － １８２． ２８ ０ ０ － ０． ０１６
内蒙古 ８１０． ８７ ３２５． ９３ １５０． ７２ ０ － ４７５． １９ ０ ０ ０
吉林 １５４５． ５０ １５９． ４４ ９７． ２４ ０ ０． ００ ０ － １５４． ２４ ０
湖北 ２１０． ３１ ３２５． ８３ ３７． ０７ ０ － ３１１． ７３ ０ ０ ０
广西 ６０７． １９ １７０． ５１ ９９． ５８ － １４６２１． ８８ ０． ００ ０ ０ ０
陕西 ４２６． ６０ １４８． ３８ ８２． ２２ ０ － １８０． ８５ ０ ０ － ０． ０１
新疆 ２４８． ０７ １０１． ５０ ４０． ５３ ０ － １４８． ０７ ０ ０ － ０． ００２

表 ４　 ２００９、２０１１ 年我国部分省（市、自治区）物流产业效率评价值

２００９ 年 ２０１１ 年

地区 综合效率
纯技术

效率
规模效率 规模收益 地区 综合效率

纯技术

效率
规模效率 规模收益

北京 １ １ １ 不变 北京 １ １ １ 不变

天津 １ １ １ 不变 天津 １ １ １ 不变

河北 １ １ １ 不变 河北 １ １ １ 不变

山西 ０． ８６９ ０． ８８９ ０． ９７７ 递增 山西 ０． ９１１ ０． ９４６ ０． ９６３ 递增

内蒙古 ０． ８６ ０． ８８８ ０． ９６８ 递增 内蒙古 ０． ８５３ ０． ８６７ ０． ９８４ 递增

辽宁 ０． ９７５ １ ０． ９７５ 递增 辽宁 １ １ １ 不变

吉林 ０． ６６ １ ０． ６６ 递增 吉林 ０． ７３６ ０． ８２４ ０． ８９３ 递增

黑龙江 １ １ １ 不变 黑龙江 １ １ １ 不变

上海 １ １ １ 不变 上海 １ １ １ 不变

江苏 １ １ １ 不变 江苏 １ １ １ 不变

浙江 １ １ １ 不变 浙江 １ １ １ 不变

安徽 １ １ １ 不变 安徽 １ １ １ 不变

福建 １ １ １ 不变 福建 ０． ９７４ ０． ９９８ ０． ９７６ 递增

江西 ０． ９４８ ０． ９８６ ０． ９６１ 递增 江西 ０． ９５９ １ ０． ９５９ 递增

山东 １ １ １ 不变 山东 １ １ １ 不变

河南 １ １ １ 不变 河南 １ １ １ 不变

湖北 ０． ９２７ １ ０． ９２７ 递增 湖北 ０． ９２４ ０． ９４６ ０． ９７７ 递增

湖南 ０． ９７６ １ ０． ９７６ 递增 湖南 ０． ９７２ １ ０． ９７２ 递增

广东 １ １ １ 不变 广东 １ １ １ 不变

广西 ０． ８２７ ０． ８６３ ０． ９５８ 递增 广西 ０． ８２ ０． ８４２ ０． ９７４ 递增

海南 ０． ７６２ １ ０． ７６２ 递增 海南 ０． ８３８ １ ０． ８３８ 递增

四川 １ １ １ 不变 四川 １ １ １ 不变

贵州 １ １ １ 不变 贵州 １ １ １ 不变

云南 ０． ８７４ １ ０． ８７４ 递增 云南 １ １ １ 不变

陕西 ０． ９１２ ０． ９２６ ０． ９８５ 递增 陕西 ０． ８６４ ０． ８６８ ０． ９９５ 递减

甘肃 ０． ９９１ １ ０． ９９１ 递增 甘肃 １ １ １ 不变

青海 ０． ５８５ １ ０． ５８５ 递增 青海 ０． ６１５ １ ０． ６１５ 递增

宁夏 ０． ７１６ １ ０． ７１６ 递增 宁夏 ０． ７５ １ ０． ７５ 递增

新疆 ０． ６６９ ０． ７６１ ０． ８７９ 递增 新疆 ０． ７７４ ０． ９１８ ０． ８４２ 递增

从分析结果看，北京、天津、河北、山西、内蒙古、吉林、黑龙江、上海、江苏、浙江、安徽、山东、河

南、湖南、广东、广西、海南、四川、贵州、陕西、青海、宁夏、新疆的物流产业效率无明显变化，２００９ 年辽
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宁物流产业的规模效率是递增的，２０１０ 年、２０１１ 年均处于规模报酬不变阶段，规模效率是有效的。

２００９ 年吉林物流产业纯技术效率是有效的，然而随着产业规模的扩大，管理水平尚未跟上，２０１０、

２０１１ 年的纯技术效率偏低，产出水平有待提高。２００９ 年福建物流产业处于规模报酬不变阶段，２０１０

年、２０１１ 年又都处于规模报酬递增阶段，说明区域经济的发展对物流产业规模及水平提出了更高的

要求，也给物流产业发展创造了良好的机会。２０１１ 年福建省的物流产业纯技术效率略有下降。２０１０

年、２０１１ 年江西物流产业纯技术效率较 ２００９ 年有所提高，达到了纯技术效率有效。２０１０ 年、２０１１ 年

湖北物流产业纯技术效率较 ２００９ 年有所下降。２０１０ 年、２０１１ 年云南物流产业规模效率较 ２００９ 年有

显著提高，２０１１ 年同时达到了纯技术效率和规模效率有效。２００９ 年甘肃物流产业处于规模报酬递增

阶段，２０１０ 年、２０１１ 年随即到达规模报酬不变阶段。

六、结论与建议

通过以上对我国 ２９ 个省（市、自治区）物流产业投入产出效率的分析可得出以下结论：

１． 以北京、上海为代表的 １５ 个省市的物流业投入产出是 ＤＥＡ有效的，它们的综合效率、纯技术

效率、规模效率均是有效的。值得一提的是，天津、上海、浙江、江苏、广东等经济发达并拥有港口的

省市的纯技术效率和规模效率均实现了有效。

２． 以青海、宁夏为代表的部分地区虽然达到了纯技术效率有效，即充分利用了现有物流资源，但

是由于物流产业规模太小，产业规模效率低。

３． 以吉林为代表的部分地区产出率不足。在现有的产业规模水平下，吉林省货运周转量、邮电

业务总量及物流业产值水平要分别提高 １２０． ５％、２６％、２６％，并减少 １２． ６％固定资产存量才能达到

ＤＥＡ有效，即实现产出最优。以山西、内蒙为代表的煤炭运输大省的纯技术效率水平低。

４． ２００９ 至 ２０１１ 年期间以福建、云南为代表的省份分别在纯技术效率、产业规模效率上有变化：

福建的物流产业规模报酬递增，产业规模扩大，产业纯技术效率有所下降；而云南的产业规模效率则

在提高。

综上所述，要振兴山西、内蒙等省份的物流产业首先要提高物流业管理水平、信息化水平，加强

区际之间资源共享，实现充分利用现有物流资源，杜绝盲目投资、重复建设。

生产性服务业与制造业二者相互依赖、共生互动的关系越来越成为学界的共识。江苏、浙江等

制造大省，实现制造业与现代物流业的互动发展是必然选择。从分析结果看，天津、江苏、浙江等地

物流业管理水平与规模助推了经济的高速运行。优化物流发展环境、推进重点物流项目建设、完善

物流服务体系是江苏、浙江等地实现经济持续发展的方向性、战略性选择。

江西、湖南等中部欠发达地区现有物流设施得到了有效利用，但物流产业规模较小，应加大物流

基础设施建设力度，努力扩大物流产业规模，增加物流业对于 ＧＤＰ的贡献，提高社会经济运行效率。

青海、宁夏、甘肃等地区要充分意识到物流业是国民经济发展的“助推器”和“加速器”，应加强物

流基础设施的建设，扩大物流产业规模，促进物流业的健康发展。

各地区应分别对物流产业规模效率、纯技术效率进行动态评价，揭示其动态特征，并以此为依据

进行相关政策扶持，避免某些区域因物流产业投入不足阻碍产业效率的提高，而某些区域物流产业

投入又相对过剩以致产出率低，使有关促进物流产业发展的政策的实施更加科学、灵活、有效，从而

提升我国国民经济的总体效率。
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