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引言
2015 年 3 月，国家发展改革委、外

交部、商务部经国务院授权联合发布了《推

动共建丝绸之路经济带和 21 世纪海上丝

绸之路的愿景与行动》，规划了框架思路、

合作重点、合作机制等，形成我国“一带

一路”沿线各地开放态势，明确了西北地

区、东北地区、西南地区、沿海和港澳台

地区、内陆地区在“一带一路”的定位，

充分发挥国内各地区比较优势，实行更加

积极主动的开放战略，加强东中西互动合

作，全面提升开放型经济水平。重点涉及

的 18 个省份（含自治区、直辖市），包

括西北地区的新疆、陕西、甘肃、宁夏、

青海、内蒙古 6省，东北地区的黑龙江、

吉林、辽宁3省，西南地区的广西、云南、

西藏3省，内陆地区的重庆，沿海的上海、

福建、广东、浙江、海南 5省。而实现高

效率的物流运行是这些重点省份在“一带

一路”建设中发挥作用的重要基础。但是，

在物流规划与建设实践中，各省物流发展

不均衡，物流资源不足，发展较慢的省份

容易形成“一带一路”物流短板，而一些

省份过多注重物流基础设施规模化建设，

不注重提升物流运行的效率，造成投入产

出效率低下的问题。因此，关注重点省份

物流均衡发展，提升物流运行效率，对我

国“一带一路”系统工程建设具有重要的

作用。基于此，本文以

18 省份为研究对象，探

讨其物流效率问题，并提

出有针对性的解决措施。

相关研究综述
国内外有许多学者运

用数据包络分析（Data 

Envelopment Analysis，

简称 DEA）分析物流效

率。Banker（1984） 采

用 DEA 方法分析了企业

技术无效性、规模无效

性。Hokoy Min（2006）

利用产出导向法评价了美

国六家第三方物流企业的

效率，表明资产型物流

企业的盈利能力低于非

资产型物流企业。Reza 

Farzipoor Saen（2009）

运用 DEA 构建第三方逆

向物流优化模型，以筛选

最合适的第三方物流供

应商。隽志才（1994）

应用 DEA 模型对公路运

输企业的技术有效性和
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基于DEA模型的
“一带一路”重点省份物流效率分析

规模有效性进行了分析并提出了改进建

议。云俊与张帆（2006）利用 DEA 模型

对宁波港等 8大港口物流效率进行评价，

提出通过均衡投入提升物流效率等建议。

邓学平和王旭等学者（2008）利用 DEA 

Malmquist 生产效率变化指数，分析我国

物流企业 2001 年至 2006 年的全要素生

产效率问题，提出了解决效率低的途径。

黄勇和徐景昊（2009）利用 DEA 的 C2R

模型和 C2GS2 模型对我国中部 6 省社会

物流效率进行评价并提出改进建议。余泳

泽、武鹏（2010）利用随机前沿生产函

数分析物流产业的效率并分析了显著影响

因素。田振中（2011）采用 DEA 模型和

Tobit 回归模型分析各省物流业运行效率

及其影响因素。张春梅（2011）以 2000

年到 2008 年内蒙古物流产业发展情况为

实例分析，对运用 DEA 对物流产业发展

纵向评价的实用性进行验证；陈松、惠青、

郭延江（2013）运用 DEA-Malmquist 生

产力指数方法评价海南省物流业的动态效

率；孟魁（2014）使用三阶段 DEA 方法

研究在能耗和碳排放约束条件下中部地区

的物流效率问题。陈小燕与李颖（2015）

用 DEA 模型对福建省各地区的物流效率

表 1 “一带一路”重点 18 省份物流投入产出指标体系表

表 2   2014 年“一带一路”重点 18 省份物流相关数据表
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进行了分析并提出改进措施建议。潘涛

（2015）运用超效率DEA方法评估 2003

至 2013 年的河南省物流业效率，分析了

其效率提升制约因素。张璇、杨雪荣、王

峰（2016）借助三阶段 DEA 模型对新丝

绸之路经济带物流业效率进行评价并分析

了影响因素。

综上所述，国内外学者运用数据包络

分析（DEA）进行物流效率的评价一直是

研究的热点。研究内容方面，大量研究从

国家物流、区域物流等角度对物流效率问

题进行了探讨，积累了较丰富的理论基础，

许多学者利用 DEA 模型对其研究范围的

物流效率进行了评价，得出了较有价值的

结论和建议。本研究在“一带一路”发展

战略背景之下，以 DEA 模型为基础，借

鉴已有相关研究成果，进一步完善省域物

流效率评价的DEA 模型指标体系，以 18

个重点省份为研究对象，对其物流效率进

行分析，从而发现各省物流发展过程中存

在的问题，以期为各地物流发展规划决策

提供理论参考。

DEA 模型及指标选取
（一）DEA 模型简介

数据包络分析（DEA）最早由美国

运筹学家 A.Charnes，W.W.Cooper 和 

E.Rhodes 在 1978 年提出，是运用数学

工具评价经济系统生产前沿面有效性的非

参数方法，它适用于多投入多产出的多目

标决策单元的绩效评价。基本的数据包络

分析模型有 C2R 模型和 BC2 模型， C2R

模型基于决策单元（DMU）规模报酬固定

的假设，不考虑规模大小对运行效率造成

的影响，可评价其综合有效性。BC2 模型

基于决策单元规模报酬可变的假设，评价

其纯技术有效性，均可运用投入导向或产

出导向来分析效率的高低。考虑现有物流

资源的有效利用，选用产出导向分析各省

物流效率。

C2R 模型简介如下：

 

其中： θ，λj,j=1,2,…,n ，均为对偶

变量，m为单位向量e-=(1,1,…,1)∈ Em ， 

s 为单位向量 e+=(1,1,…,1) ∈ Es ， S
+

和 S- 均为松弛变量，Xj=(x1j,x2j,…, xmj)
T, 

Yj=(y1j, y2j,…, ysj)
T ，X0=( x1j0, x2j0,…, xmj0)

T, 

Y0=(y1j0,y2j0,…, ysj0)
T。

θ＊=1，且 s＊+=0，s＊-=0。则决策单

元 j0 为 DEA 有效，决策单元的经济活动

同时为技术有效和规模有效。θ＊=1，但

至少某个输入或者输出大于 0，则决策单

元 j0 为弱 DEA 有效，决策单元不同时为

技术效率最佳和规模最佳。θ＊＜1，决策

单元 j0 不是 DEA 有效，决策单元既不是

技术效率最佳，也不是规模最佳。

BC2 模型简介如下：

把固定规模报酬假设更改为可变规模

报酬（variable Returns to Scale，简记

VRS），则 DEA 模型中的上述约束条件

增加： ，得到 BC2 模型：

 

求得最优解为 λ0,S0-, S0+,θ0，

若 θ0=1，且  S0-=S0+=0，则称

被评价决策单元相对技术有效且

规模有效；若θ0=1 ，但  S0-,S0+

不同时等于零向量，则称被评价

决策单元为弱 DEA 有效，这时该

被评价的决策单元不是同时技术

有效和规模有效。若 θ0＜1，则

称此被评价的决策单元为非 DEA

有效。

（二）指标选取

通过梳理运用DEA 模型研究

区域物流效率的现有相关研究成

果，发现在指标的选择思路上有

着较大的相同点，但在具体指标

取舍上存在一些不同。由于我国

对于物流业的界定模糊，物流相

关数据因历史统计口径差异缺乏

可比性，大部分研究选择交通运

输、仓储及邮政业相关的就业人

数、全社会固定资产投资和等级

公路里程作为物流投入指标，选

择交通运输、仓储和邮政业产值

指标、货运量指标、货运周转量

指标等作为物流产出指标。本文

在投入指标和产出指标选取时，

在已有研究成果的基础上进行综

合比较，考虑数据的可获得性，

力求较全面地反映一个区域的物

流投入和物流产出，但又要避免

重复。因此，在投入指标上从人力、

物力、财力系统考虑，增加了现有研究成

果较少选择的“交通运输、仓储和邮政业

城镇单位就业人员工资总额”指标，以更

全面反映人力、财力的投入。在产出指标

上剔除了“货运量”，选用更具代表性的

“货物周转量”反映物流量的产出，与反

映物流产值的直接指标“交通运输、仓储

和邮政业增加值”和反映地区经济发展水

平的“地区生产总值”形成组合产出指标，

具体指标选取详见表 1。

物流效率分析
（一）数据来源

本文按表 1 的物流投入产出指标体

系，根据国家统计局网站公布的《2015

中国统计年鉴》和物流产业大数据平台网

站，收集并整理了 2014 年 18 个重点省

份的物流相关数据（见表 2）。

（二）计算结果

根据 2014年 18个重点省份的物流数

表 3  2014 年“一带一路”重点 18 省份物流效率评价表

表 4   2014 年非技术有效省份物流投入产出松弛量表
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据，运用数据包络分析软件MaxDEA5.0

求解，可分析 C2R 和 BC2 等模型的技术

有效性、规模有效性。以每一个省份作为

一个决策单元（DMU），通过软件自动运

行计算，比较各省份物流运行相对效率，

计算结果见表 3。对于非技术有效的决策

单元，进一步计算其投入冗余和产出不足

的数量，计算结果见表 4。

（三）计算结果分析

1. 综合效率分析。从表 3的计算结果

来看，“一带一路”经济区的 18 个重点

省份中有内蒙古、西藏、辽宁、上海、福

建、广东、浙江7省的综合效率值达到了1，

为 C2R 有效。新疆、陕西、甘肃、宁夏、

青海，黑龙江、吉林、广西、云南、重庆、

海南共 11 省的综合效率值小于 1，没有

实现C2R 有效。从地区分布统计，西北、

西南、东北地区，各有 1个省份综合效率

值为 1，分别占 7 个省份的 14.29%；沿

海地区有 4个省的综合效率值为 1，占 7

个省份的 57.14%。18 个重点省份综合效

率的平均值为0.8562，新疆、陕西、甘肃、

青海、云南、重庆、海南共 7个省份的综

合效率值低于平均水平。

2. 纯技术效率分析。从表 3 看，18

个重点省份中有宁夏、内蒙古、西藏、

辽宁、上海、福建、广东、浙江、海南

9 个省的纯技术效率值达到了 1，表明物

流投入资源得到了有效的利用。其中，

宁夏、海南 2 省，虽然实现了纯技术效

率最优，但是其规模效率值小于 1，致

使综合效率值未达到 1，未实现效率最

优化。黑龙江、吉林、广西、陕西、云

南、甘肃、青海、新疆、重庆 9 省纯技

术效率值小于 1。18 省中 50% 的省份

纯技术效率值达到了 1，另外 50% 省份

纯技术效率值小于 1，呈现地区间的不

平衡现象。以纯技术效率值排序，排名

最后 3 位的是青海、新疆、重庆，其纯

技术效率值分别仅为 0.6985，0.6631，

0.6479，表明这 3 个省在物流业管理技

术、方法等方面相对落后，对物流资源

的配置、整合能力存在不足，造成物流

资源浪费和物流产出效率低下。

3. 规模效率分析。从表 3分析，除青

海外规模效率值均大于 0.9，青海的规模

效率值偏低，规模效率值仅为 0.6959，处

于排名的倒数第 1位。内蒙古、西藏、辽

宁、上海、福建、广东、浙江 7省处于规

模收益不变的阶段。新疆、陕西、甘肃、

宁夏、青海，黑龙江、吉林、广西、重庆、
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海南 10 个省处于规模收益递增阶段。新

疆、陕西、甘肃、青海、广西、重庆、黑

龙江、吉林 8个省，虽处于规模收益递增

阶段，但在现有物流产业规模下，尚未达

到纯技术效率最优，表明对现有物流资源

的整合利用不足，应在挖掘现有物流资源

潜力、提升物流运作与管理水平的基础上，

扩大物流产业规模。云南省处于规模收益

递减阶段，要调整物流投入，避免盲目扩

大物流规模。

4. 投入冗余与产出不足分析。从表 4

看，非 DEA 有效的省份，存在着投入冗

余或产出不足的现象，需要调整投入量与

产出量才能达到物流效率最优。以新疆为

例，需要在现有物流资源投入的基础上，

减少 0.87 亿元交通运输、仓储和邮政业

城镇单位就业人员工资总额和 6.7 万公里

等级公路里程，同时增加 2161.79 亿吨公

里货运周转量。

结论及建议
本文采用 DEA 模型对我国“一带一

路”18个重点省份（含自治区、直辖市）

物流投入产出效率进行了分析，发现内蒙

古、西藏、辽宁、上海、福建、广东、浙

江 7省的综合效率值、纯技术效率值和规

模效率值都达到了 1，物流投入产出DEA

有效。宁夏、海南物流投入产出的纯技术

效率有效，对现有的物流资源实现了合理

的配置和利用，但其规模效率较低，物流

产业规模不够大，可以通过做大物流业规

模实现效率最优。新疆、陕西、甘肃、青

海、广西、重庆、黑龙江、吉林 8个省份

的纯技术效率值和规模效率值均小于 1，

处于规模收益递增阶段，建议应用先进的

物流技术与物流管理方法，提升物流业运

作管理水平，调整物流投入与产出水平，

实现物流效率的提升。云南省的综合效率、

纯技术效率、规模效率均小于 1，处于规

模收益递减阶段，需要控制物流投入，调

整投入结构，适当缩小物流规模，避免盲

目扩大物流规模。

各地区物流发展不平衡。我国“一带

一路”18个重点省份（含自治区、直辖市）

的物流效率状况呈现出区域性不平衡。沿

海地区的上海、福建、广东、浙江、海南

5省，除海南省外其余 4省的物流投入产

出均为DEA有效，其它 13 个非沿海省份

中，除了内蒙古、西藏外，综合效率值均

小于 1。这反映出沿海地区与非沿海地区

物流发展的不平衡性，特别是西部地区物

流发展相对落后，容易形成“一带一路”

经济带物流通道的短板，从而影响整体通

道的物流效率。因此建议合理规划物流体

系，合理配置物流资源，发挥物流资金、

物流人才、物流技术、物流管理等资源的

协同效益，提升物流效率。   

现代物流       Modern Logistics

ChaoXing


