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基于 ＤＥＡ 的京津冀地区

物流业效率分析

唐 鑫

【提 要 】 京津冀地 区 经济协 同发展以 物流业协 同 发展为 基础 。 本文运 用 ＤＥＡ 模型 ,

分别计算 出 2 0 0 9 年至 2 0 1 3 年京津冀三省 市 以及整个地 区物流业综合效率平均值 , 发现天

津市最高 、 河北省次之 、 北京 市最低 ,
而 京津冀地 区 物流业综合效率平均值仅略高 于北京

市 , 表明协 同发展不足 。 通过对纯技术效率与规模效率 的分析 , 指 出 影响协 同 发展的原 因 ,

并就京津冀三省市提高物流业综合效率 、 加 强协同发展提 出 对策建议。
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—协同发展的 因 素 , 指 出存在的问题 , 提出 解决
—

、 引 目问题的对策建议 。

本文的足津冀地区是指 由北足市 、 天津市 、
一

ＤＥＡ 的原理与植型
河北省组成的区域经济空间 , 占地面积 2 1

．
 6 万

—

、‘ 、
̄

平方公里 , 总人 口 1 ． 0 9 亿 , 系我国三大都市群 (

一

)
ＤＥＡ原理

之一 , 在我国经济发展中 具有重要地位 。 京津数据包络分析 ( ＤａｔａＥｎｖｅ ｌｏｐｍｅｎｔＡｎａ ｌｙ
－

冀三省市地缘相接 、 人缘相亲 , 具有协 同发展ｓ ｉｓ ) 简称 ＤＥＡ
,
主要用 于评价多个同类型具有

的必要性与可能性 。 我 国政府已 将京津冀地区多个输人 、 多个产出 的决策单元 ( ＤＭＵ
,Ｄｅｃ

ｉ

－

协同发展提升为重大国家战略 , 要求京津冀三ｓｉｏｎＭａｋ ｉｎｇ Ｕｎｉｔｓ ) 的相对效率 。 它以决策单元

省市坚持优势互补 、 互利共赢 、 扎实推进的原的输入与输出数据为基础 , 利用线性规划 , 计

则 , 加快走出
一

条科学的协同发展之路 。算每个决策单元的相对效率 。 如果效率值为 1
,

京津冀地区协同发展是
一

个系统工程 , 其称决策单元 ＤＥＡ 有效 ； 如果效率值在 0 到 1 之

中物流业协同发展起着基础性作用 。 只有做到间 , 则称为 ＤＥＡ 无效 , 效率值离 0 越接近 , 则

物流业协同发展 , 才能实现其他行业生产要素无效程度越高 。 对于非有效单元 , 可以利用投

的高效流动 , 从而实现区域经济协同发展 。 本影分析 , 得出具体调整量 , 为决策者提供量化

文运用 ＤＥＡ 模型 , 从定量的角度在对比研究京的决策依据 。

津冀三省市物流业综合效率、 纯技术效率和规 ( 二 ) ＯＣＲ模型

模效率的基础上 , 分析影响京津冀地区物流业ＤＥＡ最基础 的模型是 ＣＣＲ 模型 。 它假定规
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唐 鑫 ： 基于 ＤＥＡ 的京津冀地区物流业效率分析


模报酬固定不变 ,
以此为基础计算相对综合技ＤＭＵ

ｊ
Ｏ 为 ＤＥＡ 纯技术有效 , 决策单元达到最

术效率 。 假设有 ｎ个决策单元 , 对于每个决策佳组合和最大产出 ；

单元有 ｍ种输人变量 , 有 ｐ 种输出变量。 ( 2 ) 若 0 ＊ ＝ 1
, 且 ｓ ＊

＿

, 3 ＊ ＋不全为 0

记 ：

Ｘ
ｊ

＝

 ,ｘ 2 ｊ
,

…

,
ｘ
＾ Ｖｊ

＝
ｌ

,  2
,时 , 则 ＤＭＵ

ｊ
Ｏ 为弱 ＤＥＡ 纯技术有效 , 此时决

？ ？ ？

ｗ 与 Ｙ
；

． ＝
？ｙ2ｊ

＞

…

, )

Ｔ

ｊ 

＝
 1

？ 2
,

策单兀技术效率非最佳 ；

分别为决策单元 ＤＭＵ
ｊ 的输人变量与输出变量 , ( 3 ) 若 0 ＊＜ 1

, 则 Ｄ＿ 0 为 ＤＥＡ 纯技术

Ｖ
＝

ｉ ｖｉ  ,Ｖ 2  ,

…

, ？广 与 “
二

( Ｍ
ｌ ,

＂
2 ,

…

,无效 。

ｕｍ )

Ｔ
为其对应权系数 。 ＣＣＲ 模型为 ：在 ＤＥＡ 中 ’ 可以利用 ＢＣＣ 模型计算纯技

＾术效率 , 通过 ＣＣＲ模型计算综合技术效率 , 而

？规模效率等于综合技术效率除以纯技术效率 。

＇

Ｓ Ａ
ｉ＾ ＋ 5

－

＝
＆ 。若规模效率为 1

, 则规模效率有效 , 规模报酬不
Ｊ

7变 ； 若规模效率不为 1
, 那么当 Ｘ ＊ 与 0 ＊ 比值

ｓ ．ｕ
Ｊ－

5

＋＝
＾小于 1 时 , 规模报酬递增 ； 当 Ｘ

＊ 与 0 ＊ 比值大

二Ｏ 0
,
Ａ ) 0

,于 1 时 , 繊报酬递减 。

■

ｄ

三、 实证研究

、 ＼＆Ｍ＿ (

＿

)
确定决策单元

设上述问题 的最优解为 Ｘ＊ ,
Ｓ＊

－

,
ｓ＊

决策单元是指需要评价相对效率的
－组经

＋
’
0 ＊

’ｗ＼ｍｎｒ＾ ：

济系统 。 ＤＥＡ评价的是某个决策单元相对于其
( 1 ) 若 0 ＊ ＝ 1

’
且

—

＝

ｓ ＊ ＋

＝
ｏ

, 则
他决策单元的生产能力效率 , 因此决策单元应

ＤＭＵ
ｊ

Ｏ 为 ＤＥＡ

＾
效 。 此时技术有效 , 瓶规

当具有以下 同质性 ： 第－ , 决策单元具有相同
模有效 , 决策单元 已 经达到最佳组合和最＊

的 目标或任务 ； 第二 , 决策单元具有相对
一致

＿的外部环境 ； 第三 , 决策单元具有相同的输入
( 2 ) 若 0 ＊ ＝ 1

,
且 ｓ ＊

—

,
ｓ ＊ ＋不全为

ｊ指标 、 输 出 指标 , 并且量纲一致 。 本文设定
时 , 则 ＤＭＵ

ｊ
Ｏ 为弱 ＤＥＡ 有效 。 此时决策单元

2 0 0 9 年至 2 0 1 3 年北京市 、 天津市 、 河北省 以及

京津冀地区物流业相同的输人指标 、 输出指标、

(

＝
若 0 ＊ ＜ 1

, 则 ＤＭＵ
ｊ
Ｏ 为 ＤＥＡ 无效 。

①

量纲后 , 满足上述全部条件 , 则有 2 0 个经济系

(
三 )

ＢＣＣ模型统可作为
一组决策单元进行 ＤＥＡ评价 。

以上 ＣＣＲ 模型假定决策单元规模报酬不 (
二

)
设计指标体系

变 , 即决策单元的规模并不影响其效率。 事实物流业是
一

个多投入、 多产 出 的复杂系统 。

上
, 规模的变化会导致决策单元效率的 变化 , 物流业效率分析的输入指标与输出指标的选取

增加投入未必得到输出 的同比例增加 , 这种 由应当遵循代表性与可得性原则 。 本文综合相关

规模因素影响的生产效率称为规模效率 。文献 , 选取物流业从业人员数 ＸＩ 、 物流里程数

1 9 8 4 年 ,
ＢａｎｋｅｒＲＤ、 ＣｈａｒｎｅｓＡ 和 ＣｏｏｐｅｒＸ 2 与物流业 固定资产投资额 Ｘ 3 为输入指标 ,

ＷＷ 引入了变动规模报酬模型 , 即 ＢＣＣ 模型 。 它们分别代表投入物流业的人力 、 物力 、 财力

ＢＣＣ模型较 ＣＣＲ模型增加了约束条件三种生产要素 。 本文选取物流业产值 Ｙ 1 、 货运

＾＝量 Ｙ 2 以及货物周转量 Ｙ 3 为物流业输出指标 。

Ｕ
￣

物流业产值 Ｙ 1 反映的是物流业所产出 的经济效

当上述问题的最优解为 Ｘ
＊

,
ｓ ＊

＿

,
ｓ ＊

＋ ,
0 ＊

？

① 梁雯 、 凌珊 ： 《基于 ｄｅａ 的安徽省物流效率研究 》 , 《物流

( 1 ) 若 0 ＊ ＝ 1
, 且 Ｓ ＊

—＝
Ｓ ＊ ＋ 

＝
 0 , 则科技 》 2 0 1 4 年第 8 期 。
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益 ’ 货运量 Ｙ 2 和货物周转量 Ｙ 3 反映的是物流续表

业产出 的社会效益 。 1 7 1 7 1 ｜

物流业
｜固定

(
三

) 获得原始数据指标名称
产值

货运量
雕量

从业
里程数

资产

为了保证结果的准确性 ’ＤＥＡ 模型一般要 
人员数


求决策单元个数是变量总数的三倍或者 以上 。

单位 亿元 万 吨
亿吨

个 公里 亿元

本文所选择的输人 、 输出变量总数为 6
, 决策单＾

元总数应当大于或等于 1 8
, 因此至少需要北京龍Ｙ 1

Ｉ？＿ ＿Ｐ＿＿＾＿＿ ＿＿^

市 、 天津市 、 河北省 以及京津冀地区 2 0 0 9 年至 2 0 0 9雜 4 7 1 4 2 3 2 4 9 6 0 7 1 1 2 7 0 4 1 5 1 8 6 4 8 4

2 0 1 3 年 5 个年份的相关数据 。 本文有的数据直
2 0 1 0雜 5 8 5 4 0 0 1 3 1 0 0 6 5 1 1 5 0 5 7 1 5 7 0 2 5 3 9

接来 自 《 中 国统计年鉴 》
, 如物流业固定资产投

2 0 1 1雜 6 3 2 4 3 6 0 11 0 3 3 7 1 0 6 0 5 4 1 6 1 1 8 5 0 7

资额 Ｘ 3 、 物流业产值 Ｙ 1
、 货运量 Ｙ 2 与货物周 2 0 1 2 天津 6 8 4 4 6 0 1 5 7 8 4 4 1 4 0 7 6 2 1 6 3 4 7 7 3 0

转量 Ｙ 3
；
有的数据是根据 《 中 国统计年鉴 》 中 2 0 1 3雜 7 2 5 4 5 2 3 3 3 0 9 7 1 4 3 4 5 5 1 6 7 6 9 6 0 3

的原始数据加工而得 , 如物流业从业人员数 ＸＩ 2 0 0 9 河北 1 4 9 2 1 2 3 0 6 5 6 4 0 5 2 4 6 5 9 3 1 5 7 0 1 5 1 0 2 6

由统计年鉴中 的铁路运输业 、 道路运输业 、 水 2 0 1 0
,

河 ｊ匕 1 7 4 61 5 6 5 9 6 8 0 7 1 2 4 2 5 9 0 1 5 9 2 6 0 1 5 2 1

上运输业 、 航空运输业 、 管道运输业 、 装卸搬 2 0 1 1 河北 2 0 4 6 1 8 9 7 9 9 9 6 3 0 2 3 6 1 0 1 1 6 2 1 3 6 1 4 3 3

运和运输代理业 、 仓储业以及邮政业从业人员 2 0 1 2 河北 2 2 1 3 2 1 9 1 3 01 0 6 0 5 2 4 3 0 1 9 1 6 8 6 7 5 1 5 4 3

数相加而得 ； 物流里程数 Ｘ 2 由铁路营业里程 2 0關北 2 3 7 8 1 9 8 0 0 9 1 1 6 7 4 2 7 5 8 9 5 1 8 0 7 4 8 2 1 2 4

数 、 内 河航道里程数 、 公路里程数相 加而得 。 2 0 0 9雜冀 2 5 2 0 1 8 5 8 5 9 1 6 7 4 3 8 4 5 9 7 3 1 9 4 1 2 6 2 1 7 2

京津冀地区的输入指标与输出指标则 由三地指 2 0 1 0
ｉ津冀 3 0 4 3 2 1 8 3 7 1 1 9 0 1 3 8 5 3 8 0 6 1 9 7 2 4 6 2 7 5 5

标相加而得 。 为 了后续计算方便 , 将输出 变量 2 0 1 1雜胃 3 4 8 7 2 5 8 0 6 3 2 0 9 6 7 9 0 1 2 5 02 0 0 8 2 9 2 4 4 6

放在左边 , 输入变量放在右边 , 具体数据见表 1 2 0 1 2 京津冀 3 7 1 3 2 9 1 3 0 7 1 9 4 5 0 9 6 2 1 2 9 2 0 7 7 9 0 2 9 7 0

所示 。
2 0 1 3京津冀 3 9 8 6 2 6 8 9 9 0 1 5 8 2 3 1 0 1 1 6 1 8 2 2 0 4 6 7 3 3 8 4

( 四 ) 得出运算结果数据来源 ： 《 中国统计年鉴 》 2 0 1 0
？

2 0 1 4 年版 。

本文选用 ＢＣＣ 模型 , 釆用 ＤＥＡＰ 2 ．
1 分析表 2 京津冀地区物流业效率评价结果

软件 , 分别计算 出足津冀三省市 以及京津冀地综合效率 纯技术效率 规模效率 规模收益

区 2 0 0 9 年至 2 0 1 3 年的物流业综合效率 、 纯技术 2 ＱＱ 9 北京 Ｑ ． 6 3 3 0 ． 7 4 4 0 ．
 8 5 1 ｉｒｓ

效率与规模效率 ( 见表 2 ) 。 2 Ｑ 1 ？ 北京 0 ． 7 8 7 0 ． 7 9 6 0 ． 9 8 9 ｉ
ｒｓ

2 0 1 1 北京11 1一

表 1 京津冀物流业输入指标与输出指标 2 0 1 2 北京 0 － 8 9 0
－ 8 9 9 0 ． 9 8 9ｄｒ ｓ

［

―

1｜

物流业
｜ ｜

固定
｜
■北京 請

“

1° － 9 8 2ｄｒ Ｓ

指标名称 ： 货运量
周转量

从业
里程数

资产■天津 」 1 1

人员数投资额 2 0 1 0 天津 0 ． 9 9 91 0 ．
 9 9 9ｉ ｒｓ

—亿吨一 2 0 1 1 天津 1 1 1
—

单位亿兀万吨个公里亿兀
公里 2 0 1 2 天津 1 1 1一

变量Ｙ 1Ｙ 2Ｙ 3Ｘ ＩＸ 2Ｘ 3 2 0 1 3
天津 1 1 1—

2 0 0 9 北京 5 5 7 2 0 4 7 0 7 3 2 4 8 6 6 7 6 2 1 9 2 4 6 6 3 2 0 0 9河北 1 1 1—

2 0 1 0
北京 7 1 2 2 1 7 6 2 8 7 74 9 6 1 5 9 2 2 2 8 3 6 9 4 2 0 1 0

河北 0 ． 8 1 0 ． 8 3 5 0 ． 9 7 ｉｒｓ

2 0 1 1 北京 8 0 9 2 4 6 6 3 1 0 0 0 5 5 9 0 9 5 2 2 5 7 5 5 0 6 2 0 1 1 河北 0 ．  9 9 4 0 ． 9 9 7 0 ． 9 9 7ｉｒｓ

2 0 1 2
北京 8 1 6 2 6 1 6 2 1 0 0 1 5 7 8 3 4 8 2 2 7 6 8 6 9 6 2 0 1 2河北 1 1 1

一

2 0 1 3 北京 8 8 4 2 5 7 4 8 1 0 5 1 5 9 2 2 6 8 2 2 9 5 0 6 5 7 2 0 1 3
河北 0 ． 9 7 1 1 0 ． 9 7 1ｄｒｓ
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唐 鑫 ： 基于 ＤＥＡ 的京津冀地区物流业效率分析


续表的中心城区 , 而中心城区大量物资的集散导致



综合效率 纯技术效率 规模效率 规模收益交通拥堵 , 影响纯技术效率的提高 。

2 0 0 9 京津冀 0 ． 8 1 7 ｜ 0 ． 8 2 1｜ 0 , 9 9 5 ｜ｄｒｓ ｜五年中 , 北京市物流业从业人员数、 物流

2 0 1 0 京津冀 0 ． 7 9 6 0 ． 8 8 90 ．
 8 9 5ｄｒｓ里程数都持续增长 , 物流业 固定资产投资额保

2 0 1 1 京津冀 0 ． 9 9 6 1 0 ． 9 9 6ｄｒｓ持在较高 的区间 ； 但是其规模收益 ,
2 0 0 9 年 、

2 0 1 2 京津冀 0 ． 9 0 8ｉ＾＾Ｔ

￣

 2 0 1 0 年处 于增长期 ,
2 0 1 1 年不变 ,

2 0 1 2 年 、

2 0 1 3 京津冀
｜ 0 ．

8 6 2 ｜ 1 ｜ 0 ． 8 6 2

丨

ｄｒｓ ｜ 2 0 1 3 年开始下降 。 这表明其物流规模巳 超出实

注 ： ｄｒ ｓ表示规模收益递减 ；
ｉｒａ表示规模收益递增 ；

－表
际需要 , 应当适度削减 。

示规模收益不变 。 (
二

) 天津市物流业效率分析

为了后续比较方便 , 计算出京津冀三省市

以及京津冀整个地区 5 年来综合效率 、 纯技术 “
, ｎ士 。 、其规模收益保持 4 年不变 、 1 年递增 , 表明天津
ｄ表 ＞ ＜■

市髓Ｍ觀置合理 、 与产 ｔＢ纏也恰

表 3 京津冀地区救 ！
流业效率平均值


当 。 这固然与其有 出海优势相关 , 但也与其对
＿

综合效率 飞技术效率规模效率物流业合 理规划 、 统筹建设 、 科 学管理关系

北京平均 0 ． 8 5 8 0 ． 8 8 8 0 ． 9 6 2密切 。

天津平均 1 ． 0 0 0 1 ． 0 0 0 1 ． 0 0 0天津市政府积极构建畅通的物流网络 , 编

河北平均 0 ． 9 5 5 0 ．
 9 6 6 0 ． 9 8 8制了 《天津市现代物流业发展第十二个五年规

京津冀平均＾＾
￣

￣

＾
￣

划 》
, 提出

“

两带三区双环
”

的现代物流业空间

布局 ,
构建以 中 心城区与滨海新区为核心的高

四 、 对结果的分析速公路网络 , 形成
“
一小时市域快速圈

”

。 有关

＿部门努力优化物流节点布局 , 共建设内陆无水
(

＿

) 北京市物流 1 效率分析港 2 3 个 , 已基本覆盖主要内随地 , 进－步巩
2 0 0 9 年至 2 0 1 3 年 , 北京市物流业综合效率 固了天津港集装箱枢纽港的地位 , 强化了天津

平均值仅为 0
． 8 5 8

, 低于天津市 、 河北省乃至整
港腹地竞争优势 , 有效提升了滨海新区对 内陆

麵的服务辑射作用 ；
大力培养与引进高端物

以主要从纯技术效率并辅之以规模效率进行分析 。

流人才 , 支持高校物流专业学科建设 , 建设物
影响物流业纯技术效率的 因素主要有物流 流实验基地和物流人才孵化平台 , 鼓励高校 、

网络的畅通性 、 物流节点的合理性 、 物流科技 科研机构与大型 、 知名物流企业建立产学研联

的先进性 、 物流人才的高端性 。 北京市物流节 盟 , 制定高端人才来津发展政策 , 不断提高物

点布局相对合理——按照六环附近建设物流基 流人才的高端性 。 这样 , 天津市在十二五期间

地 、 五环附近建设物流 中心、 四环附近建设配 物流网络的畅通性 、 物流节点 的合理性 、 物流

送中心的规划 , 已基本形成相互依托 、 协调发 科技的先进性与物流人才的高端性都得到 了提

展的物流节点
ｆ
间格局 ；

作为我国重要 的科技 升 , 从而提高了物流业纯技术效率 。

创新中心 , 北京市物流科技的先进性与物流人另外 ,
天津市有关部门积极运用现代科技 ,

才的高端性均处于全国前列 。 可见 ,
以上三者 坚持开展物流企业和物流设施的调查工作 , 建

均不是导致北京市物流业纯技术效率低下的原 立重点物流企业和重点物流项 目 动态储备库 ,

因 , 导致其物流业纯技术效率低下的主要原因进行汇总和动态更新 ,

① 为制定物流业规划和政

是物流网络的 畅通性较差
——

北京市建筑业 、


制造业 、 批发零售业 、 住宿餐饮业 、 居 民服务 ① 管理年 ： 《 天津市物流业发展的思路与政策 》 , 《现代物流

业等各产业主要集中于五环以 内甚至四环 以 内报 》 2 0 1 2 年 2 月 3 日 。
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策提供详实的数据支持 , 保持物流规模的合理京津冀三地拥有多种联通方式 , 但其物流网络

性 , 从而提高 了物流业规模效率 。畅通程度仍然处于较低水平 。 在公路建设方面 ,

(
三

) 河北省物流业效率分析河北省与北京市对接的高速公路尚未全部打通 ,

2 0 0 9 年至 2 0 1 3 年 , 河北省物流业综合效率多条普通干线公路为
“

断头路
”

, 出 现
“

联而不

不稳定 , 其中 2 0 0 9 年 、 2 0 1 2 年综合效率为 1
,通

”

的现象 ； 在铁路建设方面 , 河北省 内铁路 、

2 0 1 0 年 、
2 0 1 1 年与 2 0 1 3 年均为 ＤＥＡ 相对无河北省重要城市与北京市 的城际铁路发展进程

效 , 规模报酬收益也不稳定 , 这与纯技术效率缓慢 , 多处存在
“

难以畅通
”

的现象 。

和规模效率不稳定密切相关 。 尽管如此 , 河北第二 , 京津冀地区物流节点 布局合理性不

省物流业综合效率的平均值仅次于天津市 , 处够 。 京津冀地区共有天津港 、 秦皇岛港 、 唐山

于京津冀地区较高水平 。港 、 黄骅港等四大港 口
, 各港 口腹地交叉严重 ,

十二五期 间 , 河北省大力实施
“

环京津物缺乏必要的合理分工 , 重复建设造成严重浪费 ,

流产业带 、 冀东物流通道和冀 中南物流通道
”

同质化竞争 日益加剧 。 机场也存在类似情况 。

的物流空 间战略布局 , 推进物流业与制造业联第三 , 京津冀地区物流科技成果共享程度较

动发展、 城乡 物流一体化和物流标准化 、 信息 低 。 北京市作为科技创新中心 , 天津市作为现代
化 , 壮大第三方物流 、 大宗商品 专项物流 , 加 制造中心 , 河北省作为重工业基地 , 科技发展水
强物流基础设施建设 , 发挥物流枢纽城市石家 平存在较大差距 。 由于行政区划的分割 , 北京市
庄 、 唐山 、 廊坊 、 邯郸 、 张家 口 的辐

,
带动作 的科技辐射作用未能得到很好发挥 , 导致京津冀

用 , 促进全省物流业综合效率 的提高 。 同 时 , 地区物流企业技术改造升级步伐缓慢 , 加之物流
力口强物流业信息化建设 , 鼓励 物流企业使用

信息共享不够 , 制约了纯技术效率的提高 。

ＧＰＳ 、 射频识别等技术 , 物流信息 网络 , ｍ細 , 京津冀地区物流业高端人才分布不均
— 性 、 物流节点 的合理性 、 ｔｆ

衡。 整个地区产业格局与公共服务的不平衡性导
流科技的先进性与物流人才的高端性都得到了 致了高端物流人才多集中于北京 、 天津两市 , 加
＿

之三省市在人才政策上的差异性 , 人才的使用效
￥入福

轄低不
一

, 翻了赚术效率的提高 。

期 , 其主要原因是受制 于北京市 、 天津市的物

流业发展。 以规模效率为例 , 当北京市 2 0 1 1 年五、 相关对策建议

规模效率达到 1
, 河北省紧 随其后 ,

2 0 1 2 年规‘ 一＿

模效率也达到 1
； 当北京市 2 0 1 2 年规模效率下 (

一

) 京津冀三省市提高物流业综合效率

降 , 河北省 2 0 1 3 年规模效率也随之下降 。 考虑基于上述分析 , 可 以看出京津冀三省市分

时滞因素 , 河北省受北京市的影响是很明显的 ,

別提高各 自 的物流业综合效率 , 是提高京津冀

这使得其物流业综合效率不稳定 。 此外 , 现代地区物流业综合效率和协 同发展水平的基础 。

物流理念还未普及 , 物流企业在经营方式和管为此 , 北京市应重点提升物流网络的 畅通性 ,

理方法上还存在较多问题 , 也导致其物流业综按照
“

两轴一两带一多 中心
”

的城市建设规划

合效率不稳定 。引导城市空间合理布局 , 提高物流纯技术效率 。

( 四 ) 京津冀地区物流业效率分析严格控制物流规模 , 原则上不增加建设新的物流

2 0 0 9 年至 2 0 1 3 年 , 京津冀地区物流业综合基地 、 物流中心等大型物流基础设施 ,
将非首都

效率平均值、 纯技术效率平均值仅高于北京市 ,功能所需的物流基地 、 物流中心 向天津市 、 河北

规模效率平均值低于京津冀三省市各 自 的平均省疏解 , 降低物流规模 , 提高物流规模效率 。

值 , 这表明地区 内各省市物流业协同发展不够 ,天津市应进
一

步发挥天津港的作用 , 加强

未形成
“

1＋ 1〉 2
＂

的局面 。 主要原因在于 ：自 由 贸易区的建设 , 建立对外面 向 东北亚 、 对

第一 , 京津冀地区物流网络畅通性不足 。内联接京冀的物流网络 , 确 立 自 己在我国北方
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地区的国际物流枢纽地位 , 提升国际物流网络整合港口资源 ,
建立利益共享机制 , 通过资本

的畅通性 , 提高物流纯技术效率 ； 同时 , 在保纽带建立战略联盟 , 形成协同发展 、 合作共赢

持现有物流规模的基础上 , 根据疏解非首都功的京津冀地区港 口 群 。 在航空方面 , 京津冀三

能的需要 , 承接部分北京市转移出 的物流功能 , 地机场应明确定位 、 实行差异化发展 , 北京首

增加必要的物流基础设施 , 提高物流规模效率 。都国际机场定位国 际一流机场 , 加快建设京津

河北省应积极对接京津两市物流业的发展 , 冀之间的首都第二国际机场 , 加大国际客货运

在制造 、 仓储、 运输等方面承接京津两市转移业务量 ； 天津滨海国际机场定位我国北方航空

出 的功能 , 与两市形成互补态势 ； 以建立天津货运基地和 国 内客运干线机场 , 实现与天津港

自 由贸易 区为契机 ,
发挥省 内各港 口 的作用 , 的货运对接以及与首都 国际机场的客运对接 ；

与天津港分工合作 , 提升港 口 物流水平
；
加强石家庄正定国际机场定位国 内客运干线机场和

联通中原地区 、 东北地区 、 西北地 区的物流基首都 国际机场备降机场 , 积极拓展 国 内客运

础设施建设 , 提高物流网络畅通性 , 成为北京业务 。

市 、 天津市物流业辐射这些地区的桥头堡 ； 加总之 , 京津冀地区应在 中央的统
一领导下 ,

大技术投入 , 加强科学管理 , 缩小与京津两市超越三省市行政区划 , 科学规划地区物流业发

的技术、 组织差距 , 提高物流纯技术效率和规展 , 从京津冀地区整体出 发 , 明确各省市的功

模效率 。能定位和发展任务 , 对现有物流业重新梳理 ,

( 二 ) 加强京津冀地区物流业协同发展整合资源 、 科学布局、 合理分工 , 避免设施不

物流网络畅通是京津冀地区物流业协同发足和重复建设 , 形成节点突出而又有机联系的

展的前提 。 在公路方面 , 应打通京台高速、 京物流网络 。

秦高速等
“

断头路
”

, 实现京津冀三省市高等级

公路同标准衔接 。 在铁路方面 , 应加快重点城本文作者 ：
北京 市社会科学 院 市情调 查研

市城际铁路建设 , 形成地区 内干线与支线科学究 中心 主任 、 北 京世界城市研 究基地秘

分布的铁路网络 , 提高铁路联合运输水平和通书长 、 副研究 员
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