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京津冀城市群物流业效率测度研究
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摘要：选取 2013-2022年京津冀城市群 13个城市的面板数据，运用超效率-SBM模型和Malmquist指数模型

从静态和动态两个角度对京津冀城市群的物流业效率进行测度研究。结果表明：①京津冀物流业静态效率

总体较低没有达到有效水平。②京津冀城市群物流业动态效率年均增长 0.4%，技术效率是其上升的主要原

因。③提出加强物流基础设施建设、物流技术创新和区域合作、京津冀协同发展策略、政府制定相关的政
策等建议。
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一、引言

物流业效率是衡量一个地区物流业发展能否对一个地区经济产生拉动效应的一个重要标志，其内在蕴
含着一个地区经济发展的内在规律，建立一个合理的空间联系模式，将有助于提高经济发展的品质，促进
区域经济一体化进程。京津冀地区近年来持续加大对物流产业的投资，但是，在大量投资取得成效的同时，
我们也要注意到，目前我国地区物流发展中还存在着不平衡、不协调的问题，以及粗放式的投入导致的效
率低下、负溢出等弊端。京津冀地区是中国的“首都经济圈”，也是中国政治、文化、北方经济的重要核心区。
随着京津冀协同发展，三地物流业的发展更加密切、更加迅速，京津冀物流业的协同发展迎来了巨大的契
机。通过对京津冀物流业效率的测算并对影响因素进行分析，有助于发现其物流业发展过程中存在的问题,
并据此提出针对性发展建议,对京津冀物流业的发展具有重要意义。

目前学术界对物流业效率没有统一的定义，通常用物流业投入产出比来表述。现有研究大都倾向于从
三个主要角度选择投入指标：劳动、物质要素与财力，具体投入产出指标有物流业员工人数、固定资产投
资、公路里程等和物流业增加值、货运量等[1]。国内学者在大量学习和借鉴国外研究成果的基础上，结合我
国国情进行了大量、全面的研究探索。从研究方法来看：在物流业效率测度上，学者们由最初的定性研究
发展到定量研究，运用能够处理多个投入产出指标的问题的非参数方法数据包络分析（DEA）[2][3][4]。但传
统径向模型无法处理投入产出松弛性问题，难以区分最大效率值同为 1的决策单元。所以在传统模型上运
用改进的 SBM[5]、三阶段超效率-SBM[6]、超效率-SBM模型[7]对物流业效率进行测度。鉴于此，本文使用超
效率-SBM模型测算 2013—2022年京津冀地区城市群物流业效率，选择Malmquist指数对跨期物流业效率
进行动态分析。

二、研究区、方法与指标

（一）研究区域

京津冀城市群位于我国华北地区，是我国三大城市群之一，人口数量超过 1亿，总面积约为 21.8万 km2，
是我国北方经济最为发达的地区。本文研究区域涵盖北京、天津两个直辖市，以及河北省的石家庄、唐山、
秦皇岛、承德等 11个地级市的市辖区范围（图 1）。
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京津冀区域交通运输、仓储、邮政业增加值持续增长，从 2013年的 3643 亿元增长到 2022年的 5013
亿元。社会物流总额突破 18万亿元，物流运行效率持续提升，社会物流总费用占GDP比重从 2013年的 17.5%
下降到 2022年的 14.7%，显示出物流业在降低成本、提高效率方面的显著成效。京津冀城市群的中心极化
特征非常明显，呈现出以北京—天津为双核心的经济集聚态势，整个城市群由北京和天津两个中心城市主
导，城市群的内部差异较大[12]。

图 1研究区示意图

（二）研究方法

1、超效率-SBM模型

数据包络分析法(data envelopment analysis, DEA)是一种非参数效率评价方法，但这种方法主要是从径向
方面考虑的，对于松弛变量的处理也存在不足，导致该方法存在一定的误差。为了模型计算的准确度，Tone[5]
提出了 SBM(Slacks-Based Measure)模型作为改进型,并在 2002年进一步提出了超效率 SBM模型，本文用超
效率 SBM模型测度京津冀城市群物流业静态效率，借鉴唐唯[10]的研究具体公式如下:
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式中:n代表决策单元个数，本文 n 为 13；m 代表决策单元投入变量个数;r 代表决策单元产出变量个
数; ���, ���表示第 k个决策单元的投入、产出变量;��

−, ��
+分别代表投入、产出的松弛变量;��是约束条件;�∗

代表物流业效率，�∗越大，效率越高。

2、Malmquist指数模型

Malmquist指数是来分析不同年份效率值变动的一种方法，基于两个及以上时期的面板数据，分析 DMU
在 t时期到 t+1时期的效率变化，本文用Malmquist指数模型测度京津冀城市群动态效率，参照何家琪[9]的
做法，Malmquist指数计算公式如下：
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如果 TFP>1效率较前一年有提高；当 TFP=1时,总效率恒定。当 TFP<1时，总效率降低。TFP指数分
解为技术效率指标(Effch)和技术进步水准(Tech)。若 Effch>1,决策单元的技术效率得到了改善；若 Tech>1,
技术水平一定程度上进步。继续分解 Effch指数，得出纯技术效率（Pech）和规模效率（Sech）。

（三）指标选取

在我国统计年鉴中并没有专门“物流业”的直接数据，借鉴已有研究，选取交通运输、仓储和邮政业来代
表物流业的整体发展。

（1）投入变量选择
劳动力投入：现阶段物流业依旧是劳动密集型行业，用物流业从业人员数作为劳动力投入指标，选取

《中国城市统计年鉴》和《河北统计年鉴》中 13个城市的交通运输、仓储和邮政业从业人数的统计数据。
资本投入：龚雪[8]、刘华军等[11] 在其研究中选取用固定资产投资代替资本存量作为资本投入量，本文

在研究时借鉴这一方法，三省份的 13个城市统计年鉴的交通运输、仓储和邮政业的固定资产投资作为资本
存量的替代，并以 2013年作为基期，对交通运输、仓储和邮政业的固定资产投资进行平减。

基础设施投入：公路里程作为物流业基础设施建设最重要的角色，指的是用于物流运输的公路实际长
度，本文选取京津冀 13个城市的统计年鉴中公路里程数的统计数据。

（2）产出变量选择
经济产出：反映的是物流业发展中的经济效益，用物流业增加值来表示经济产出指标，选取 13个城市

统计年鉴以及统计公报中交通运输、仓储和邮政业增加值的统计数据。
规模产出：反映的是物流业中的活动规模，本文用货运量来表示规模产出指标，选取 13个城市统计年

鉴以及统计公报中交通运输、仓储和邮政业增加值的统计数据。

表 1京津冀城市群物流业效率投入-产出指标

一级指标 二级指标 三级指标

投入
劳动力投入 物流业从业人员数
资本投入 物流业固定资产投资额

基础设施投入 公路里程

产出
经济产出 物流业增加值
规模产出 货运量

三、京津冀物流业效率测度分析

1、京津冀物流业效率静态分析

根据 Dearun软件运用超效率 SBM模型，对 2013-2022年京津冀城市群的物流业效率进行了静态分析，
结果如表 3所示。

表 3 2013—2022年京津冀地区城市群物流业效率

地区\年份 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 均值

北京市 0.452 0.460 0.459 0.459 0.456 0.453 0.452 0.448 0.460 0.450 0.455

天津市 0.796 0.839 0.751 0.741 0.772 0.829 0.809 0.783 1.088 0.939 0.834

石家庄市 0.741 0.713 0.801 0.710 0.905 0.941 0.847 0.753 0.728 0.714 0.785

唐山市 1.037 1.017 0.971 1.008 0.982 0.975 0.967 0.959 1.014 1.069 1.000

秦皇岛市 1.005 0.890 0.876 0.874 0.894 0.934 0.973 1.038 0.964 1.127 0.957
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邯郸市 0.787 0.781 0.775 0.730 0.743 0.730 0.733 0.758 0.790 0.782 0.761

邢台市 0.774 0.745 0.862 0.878 0.927 1.009 0.927 0.939 1.001 0.933 0.899

保定市 0.681 0.631 0.613 0.622 0.632 0.643 0.655 0.615 0.620 0.648 0.636

张家口市 0.640 0.633 0.614 0.609 0.628 0.628 0.623 0.621 0.612 0.629 0.624

承德市 0.569 0.574 0.569 0.567 0.574 0.574 0.571 0.570 0.572 0.570 0.571

沧州市 1.056 1.007 0.981 0.978 1.001 1.003 0.985 0.909 1.005 1.010 0.993

廊坊市 1.019 0.938 0.899 0.883 0.703 0.821 0.856 0.877 0.717 0.717 0.843

衡水市 1.021 0.984 0.958 0.946 0.945 0.962 1.006 1.003 1.000 1.010 0.983

均值 0.814 0.785 0.779 0.769 0.782 0.808 0.800 0.790 0.813 0.815 0.796

从表 3可以看出，京津冀城市群物流业效率均值在 2013-2022年呈现先下降后上升的波动的形式。在
2021年达到最大值 0.815。京津冀城市群的综合物流业效率均值为 0.796, 综合物流业效率最高的城市是最
低的城市的 2.2倍，说明其总体物流业效率水平较低，区域间差异很大。其中，只有唐山市的综合物流业效
率达到了 1,处在前沿面上，达到了有效水平，说明无论在技术上还是规模上，唐山市的资源利用都达到了
最优，即投入合理、产出效率实现了最大化。其余 12个城市综合技术效率、纯技术效率和规模效率均小于
1, 未达到有效水平，还存在着较大的进步空间，可以在纯技术效率和规模效率上进行改进和提高。
2、京津冀物流业效率动态分析

使用超效率-SBM模型测算所得出来的结果是静态的效率值，本文采取的是不同年份不同城市的指标数
据，只用这个模型，无法测量出动态效率。所以采用Malmquist指数对京津冀城市群的效率值变动情况进行
更加全面的分析。利用 Dearun3.2软件测算京津冀城市群 2013-2022年物流业全要素生产率指数，结果如表
4、表 5所示。

表 4 2013-2022年京津冀地区分年份物流业全要素生产率指数及分解

年份 Effch Techch Pech Sech Tfpch
2013-2014 1.021 0.945 1.061 0.963 0.942
2014-2015 1.108 0.927 1.045 1.057 0.984
2015-2016 0.997 0.971 0.973 1.023 0.964
2016-2017 0.853 1.329 0.970 0.889 1.074
2017-2018 0.984 1.049 1.039 0.961 1.032
2018-2019 0.946 1.053 1.002 0.944 0.994
2019-2020 1.357 0.732 1.086 1.254 0.941
2020-2021 0.979 1.072 0.930 1.080 1.052
2021-2022 0.968 1.081 0.982 0.986 1.052

均值 1.024 1.018 1.010 1.017 1.004

表 5 2013-2022年京津冀地区分城市物流业全要素生产率指数及分解

城市 Effch Techch Pech Sech Tfpch
北京市 1.012 1.005 0.998 1.002 0.979
天津市 1.013 1.012 1.018 0.998 1.027
石家庄市 1.054 0.992 1.075 0.981 1.049
唐山市 1.012 0.989 1.005 1.009 1.000
秦皇岛市 1.072 1.119 1.039 1.028 1.088
邯郸市 1.003 1.009 1.034 0.981 0.981
邢台市 1.225 1.020 1.007 1.187 1.012
保定市 0.990 0.997 0.999 0.992 0.981
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张家口市 1.016 1.012 1.007 1.010 1.020
承德市 0.983 1.000 1.012 0.974 0.968
沧州市 0.990 1.013 0.988 1.002 1.003
廊坊市 0.918 1.066 0.950 1.041 0.948
衡水市 1.019 0.996 0.997 1.022 0.995
均值 1.024 1.018 1.010 1.017 1.004
根据Malmquist指数计算结果及分析可知，从整体来看，京津冀城市群物流业效率年均增长 0.4%。从

表 4可以观察到出，技术效率、技术进步、纯技术效率和规模效率的值分别为 1.024、1.018、1.010、1.017，
数值都大于 1，都在以不同的速度增长。并且技术效率以年平均增长率 2.4%的速度提升，这表明，对于京
津冀城市群物流业效率提高，技术效率是一个重要的因素。

从表 4中可以看出，技术进步指数在研究年份内波动幅度最大。在 2016-2017年技术进步指数达到最大
值，增长幅度最大，这说明京津冀城市群对物流业的综合管理和技术水平差距很大，对经济有一定影响。
技术效率在 2013-2015年和 2019-2020年效率指数大于 1，其余年份均小于 1，说明这期间，研究区物流业
的实际的产出水平达到最优水平，其余年份均有很大的差距。纯技术效率在 2015-2017和 2020-2022年指数
小于 1之外，其余年份均大于 1 ，说明京津冀地区对物流业的综合管理和技术水平差距很大，对经济有一
定影响。规模效率指数变化不大，在 2016-2017年达到最低值 0.893，对研究期内规模效率指数没有达到有
效水平有一定的影响，说明物流业的规模因素对效率的影响很大，要扩大物流业的发展规模。

从地区来看，京津冀城市群物流业效率均值为 1.004，指数大于 1，显然京津冀地区在研究期内物流业
效率值处于增长的态势。分析表 5可知，京津冀城市群，天津、石家庄、唐山、秦皇岛、邢台、张家口、
沧州和衡水的物流业效率指数都大于 1，处于增长趋势。而北京、邯郸、保定、承德、廊坊和衡水的物流业
效率指数小于 1 ，处于下降趋势。究其原因，北京、衡水主要是由于纯技术效率值较低；邯郸、承德主要
是由于规模效率指数较低；保定、廊坊主要是由于技术效率指数较低，这使得物流业效率处于下降的趋势。
综上所述，造成效率下降的原因是物流技术水平低、物流业规模较小和物流设施、装备落后造成的。就近
些年表现来看，京津冀地区物流业效率仍有较大提升空间。

四、结论与建议

1、结论

本文运用超效率-SBM模型和Malmquist 指数模型对京津冀城市群 2013-2022年物流业效率从静态和动
态两个视角进行测度，运用全局空间自相关方法检验相关性并运用地理加权回归模型对影响因素进行分析。
研究表明：（1）静态视角：根据超效率-SBM模型测算结果可知，京津冀地区 2013-2022年物流业效率总
体效率值小于 1没有达到有效水平；从区域来看，京津冀 13个城市均没有达到有效水平，说明研究区物流
业效率值与生产前沿面仍有一定差距。（2）动态视角，根据 Malmquist 指数测算结果可知，京津冀地区
2013-2022年物流业效率指数小于 1，在以不同的速度下降。从区域整体来看，京津冀地区物流业效率的年
均下降 1.5%，纯技术效率是其降低的主要原因。从地区来看，北京市、天津市、秦皇岛市、邯郸市、保定
市、承德市、廊坊市和衡水市物流业效率值在降低以外，其余地区物流业效率指数都在以不同的速度增长。

2、建议

（1）加强物流基础设施建设。京津冀区域物流基础设施建设相对滞后，特别是公路、铁路、水路、航
空等物流基础设施还不够完善，严重影响了区域内运作效率。在此基础上，还应加强各种交通工具之间的
协作与合作，使之成为一种有效的交通方式，从而提高我国物流水平。

（2）加强物流技术创新和区域合作，弱化物流“马太效应”。京津冀城市群整体的技术进步指数呈现增
长的趋势，但分城市来看，部分地区技术存在衰退的现象。为此，应加大物流科技创新与研究开发力度，
提升资源利用效率，强化市场竞争，推动物流产业的转型升级。在此基础上，通过强化区域合作，推进交
通枢纽设施的共建与共享，促进各地区间先进物流技术的合理流通与信息交换，利用“溢出效应”与“分工效
应”，使区域内的物流技术差逐渐趋同，达到协同发展的目的。

（3）加强京津冀协同发展策略。从物流业综合效率来看，京津冀城市群的物流业效率值存在很大的差
距。尤其北京地区，投入过度，产出没有达到最优水平，造成资源浪费。要加强对区域物流协调发展的整
体规划，促进物流空间布局规划的合理衔接，构建综合交通网络，健全物流走廊。在此基础上，通过建立
新的物流网络，来实现对区域经济的有效整合。
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（4）政府制定相关的政策。京津冀区域间的政策协同机制，就是要充分利用区域各自的优势和已有的
资源，从而达到优势互补、互惠互利的目的。在此基础上，京津冀城市群应进一步加强联系和合作，制订
区域性的物流政策，保证物流的整合。
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Research on the Efficiency Measurement of Logistics Industry in
Beijing-Tianjin-Hebei Urban Agglomeration

Hou Ting
School of Economics and Management, Inner Mongolia University of Technology, Hohhot,

Inner Mongolia 010010

Abstract: The panel data of 13 cities in the Beijing-Tianjin-Hebei urban agglomeration from 2013 to
2022 are selected, and the efficiency of the logistics industry in the Beijing-Tianjin-Hebei
urbanagglomeration is measured from static and dynamic perspectives using the
super-efficiency-SBM model and the Malmquist index model. The results show that: ① The static
efficiency of the logistics industry in Beijing-Tianjin-Hebei is generally low and has not reached an
effective level. ② The dynamic efficiency of the logistics industry in the Beijing-Tianjin-Hebei
urban agglomeration has increased by 0.4% annually, and technical efficiency is the main reason for
its increase. ③ Propose suggestions on strengthening logistics infrastructure construction, logistics
technology innovation and regional cooperation, Beijing-Tianjin-Hebei coordinated development
strategy, and government formulation of relevant policies.

Keywords: Beijing-Tianjin-Hebei urban agglomeration, logistics industry efficiency, super
efficiency-SBM model, Malmquist index model
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