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基于效率评价的京津冀区域

物流协同发展研究

杨彦波，　李明芳

（河北科技大学 经济管理学院，河北 石家庄　０５００１８）

　　摘　要：对京津冀区域物流效率进行评价，可以为政府部门科学制定物流规划、合理配置
物流资源及制定物流产业发展政策提供决策依据。以物流行业从业人数、能源消费量、固定资
产投资为投入指标，货运量、货物周转量和物流行业生产总值为产出指标构建了区域物流效率
评价指标体系，采用ＤＥＡ模型对京津冀三地２００９～２０１３年的物流效率进行了评价。研究发
现：京津冀三地物流效率不同程度出现物流效率不高、协同发展程度较低等问题，北京、天津、
河北三地应该从空间、产业和企业三个维度促进物流业的协同发展。
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　　在中央将京津冀协同发展提升到国家重大战
略高度的背景下，京津冀协同发展迎来了历史性
机遇和前所未有的强大动力，也为京津冀物流业
发展提供了难得的发展机遇。物流作为一个关联
效应显著的复合型产业，其发展不只会带动关联
产业领域生产要素的自由流动，还可以深层次地
推动区域经济的增长方式。要想准确的掌握物流
活动运行情况，必须对物流系统进行有效的评价，
从而正确诊断不同物流资源投入的实际经营水

平，实现资源合理配置，以提高物流系统的运行效
率。对京津冀物流效率进行协同评价，可以为政
府部门科学制定物流规划、合理配置物流资源及
制定物流产业发展政策提供决策依据。本文在构
建区域物流效率的投入产出指标体系的基础上，
采用ＤＥＡ模型对京津冀三地２００９～２０１３年的
物流效率进行了评价，根据评价结果从京津冀协
同发展的角度提出了物流行业的协同发展对策。

　　一、文献综述

区域物流效率评价指在区域内对物流生产投

入要素的使用效率和利用程度进行度量，一般是
通过对物流行业的宏观产出要素的价值和投入要

素的价值进行比较得出。国内学者运用数据包络
分析方法对区域物流效率评价的问题进行了较为

广泛的研究。典型研究如黄勇等（２００９）采用数据
包络分析方法对中部地区社会物流效率进行分析

与评价。［１］钟祖昌（２０１０）、柳键等（２０１１）分别采用
三阶段ＤＥＡ方法，分析了我国３１个省、市、自治
区的物流投入产出效率。［２～３］范月娇（２０１２）利用
数据包络分析法进行区域物流服务生产效率评价

和区域内效率差异的比较研究。［４］王瑛等（２０１３）

依据我国１９９６～２０１０年的物流业宏观统计数据，
运用 ＤＥＡ 模型进行了物流效率的评价和分
析。［５］唐建荣（２０１３）运用三阶段ＤＥＡ模型对我
国东部十省市２００８～２０１０年的物流业的纯技术
效率、规模效率与综合效率进行衡量和评价。［６］乐
小兵等（２０１４）运用ＤＥＡ 效率评价模型对广西壮
族自治区２００４～２０１１年物流系统的综合相对有
效性、技术有效性、规模效益有效性和超效率进行
分析。［７］以上学者的研究概要见表１。徐青青等
（２００７）分析了区域物流协同内涵，并提出了合作、
同步、协调、互补等协同模式。［８］孙鹏（２０１０）采用
四维空间分析方法对区域物流协同要素进行了分

析，认为现代区域物流协同依赖于时间、成本、效
率、可持续发展等多个约束因素的协调。［９］杨晓艳
（２０１２）提出了区域物流协同的三维结构模型。［１０］

谢泗薪等（２０１４）对区域物流协同创新与演化机制
进行研究。［１１］李建军（２０１４）分析了区域物流协同
的内涵，并采用实证方法分析了区域物流协同
程度。［１２］

梳理以上区域物流效率评价的研究成果可以

发现：一是对物流效率进行评价均遵循了效率指
标选择→ＤＥＡ评价模型构建→综合效率、技术效
率和规模效率分析这个三个基本流程，为本文研
究提供了理论指导；二是缺乏对京津冀地区的物
流效率进行评价并提出该区域物流协同发展对策

的研究；三是在反映物流效率的指标上，必须能够
反映区域物流业发展的共性和差别。本文将在借
鉴已有研究成果的基础上，对京津冀区域物流效
率进行科学评估，提出物流协同发展的对策，对于
区域物流快速发展、促进经济转型升级具有理论
意义和应用价值。

表１　代表性文献的区域物流投入产出指标体系

学者（年份） 研究对象 投入指标 产出指标

黄勇等（２００９） 中部地区 行业从业人员、行业固定资产投资、路网

里程

货运量、货物周转量、物流产业生产总值／地

区生产总值

钟祖昌（２０１０） ３１个省、市、自治区 行业固定资产投资、行业从业人员 物流产业增加值

柳键等（２０１１） ３１个省、市、自治区 运输线路长度、行业从业人员、行业固定资

产投资

货运量、货物周转量、地区生产总值

范月娇（２０１２） 海峡西岸经济区 物流网络、运输工具、物流从业人员、区域物

流投资

货运量、货物周转量、区域物流增加值

王　瑛（２０１３） ３１个省、市、自治区 铁路、公路、内河、民航、管道输油气的运输

里程数和物流产业就业人口

物流产业增加值、客运量、旅客周转量、货运

量和货物周转量

唐建荣（２０１３） 东部１０省市 行业从业人员数量、行业固定资产投资 物流业国内生产总值

乐小兵（２０１４） 广西壮族自治区 行业的固定资产投资、能源消耗、从业人员 货运量、货物周转量、行业产值
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　　二、京津冀区域物流效率评价模型
构建

　　（一）物流效率投入产出指标选取
基于以上文献研究，结合物流系统的投入

和产出特征，并考虑到京津冀三地的区域差距，

本文没有选择通车里程等具体基础设施建设数

据，从人力、物力、财力的角度选取行业就业人
员数量、行业能源消费量、行业固定资产投资作
为物流系统的投入指标，选取货运量、货物周转
量、物流生产总值作为物流系统的产出指标。
（见表２）

表２　京津冀区域物流投入产出指标体系

指标类别 指标名称 指标解释

投入指标（Ｉ）固定资产投资（Ｉ１）

能源消费量（Ｉ２）

就业人员数量（Ｉ３）

交通运输、仓储和邮政行业

固定资产投资额

交通运输、仓储和邮政行业

能源消费量

交通运输、仓储和邮政行业

从业人员数量

产出指标（Ｏ） 货运量（Ｏ１）

货物周转量（Ｏ２）

物流生产总值（Ｏ３）

铁路、公里、水运、民航、管道

货运总量

铁路、公里、水运、民航、管道

货运周转总量

地区交通运输、仓储和邮政

行业生产总值

（二）物流效率的ＤＥＡ评价模型

ＤＥＡ方法应用数学规划模型计算比较决策
单元之间的相对效率对评价对象做出评价，能够
理想地反映评价对象自身的信息和特点。运用

ＤＥＡ方法对京津冀区域物流效率进行评价的模
型构建如下：

设有ｎ个决策单元（ＤＭＵ），每个决策单元都
有ｍ种输入和ｓ种输出，分别记第ｊ各决策单元
的输入和输出为：

Ｘｊ＝（ｘ１ｊ，ｘ２ｊ，…，ｘｍｊ）Ｔ

Ｙｊ＝（ｙ１ｊ，ｙ２ｊ，…，ｙｓｊ）Ｔ （１）

其中，ｘｉｊ＞０，ｙｒｊ＞０（ｉ＝１，２，…，ｍ；ｒ＝１，２，…，ｓ；

ｊ＝１，２，…，ｎ）

１．ＤＥＡ总体有效的ＣＣＲ模型
如以第ｊ０ 个决策单元的效率指数为目标，以

所有决策单元的效率指数为约束，构建ＣＣＲ模
型，使用Ｃｈａｒｎｅｓ－Ｃｏｏｐｅｒ变化，并进一步引入松

弛变量ｓ＋和剩余变量ｓ－，可得规划Ｄ：

ｍｉｎθ

ｓ．ｔ．∑
ｎ

ｊ＝１
λｊｘｊ＋ｓ＋＝θｘ０

∑
ｎ

ｊ＝１
λｊｙｊ－ｓ－＝θｙ０

λｊ≥０，ｊ＝１，２，…，ｎ

θ无约束，ｓ＋≥０，ｓ－≤０ （２）

ＣＣＲ模型的经济意义如下：
（１）θ＊ ＝１，且ｓ＊＋ ＝０，ｓ＊－ ＝０。则决策单元

ｊ０ 为ＤＥＡ有效，决策单元同时为技术有效和规
模有效，反映了该地区的物流效率达到了最佳
状态。

（２）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，即综合效果有效，
但是，物流产业的人、财、物等投入与产出需要
调整。

（３）θ＊ ＜１，决策单元ｊ０为ＤＥＡ总体无效，既
不是技术效率最佳，也不是规模最佳，说明该地区
物流产业中存在着投入浪费或者产出不足的

现象。

还可以用ＣＣＲ模型中的λｊ判断ＤＭＵ的规模
收益情况：

（１）如 果 存 在 λ＊ｊ （ｊ ＝ １，２，…，ｎ）使 得

∑λ＊ｊ ＝１，则ＤＭＵ为规模收益不变。
（２）如果不存在λ＊ｊ （ｊ ＝ １，２，…，ｎ）使得

∑λ＊ｊ ＝１，若∑λ＊ｊ ＜１，则ＤＭＵ为规模收益递
增，值越小表明规模递增趋势越大，即增加投入量

可能带来更大产出；若∑λ＊ｊ ＞１，则ＤＭＵ为规
模收益递减，值越大表明规模递减趋势越大，即增
加投入量不可能带来更大的产出。

２．ＤＥＡ总体无效的投影调整方法
如果ＤＭＵ是ＤＥＡ总体无效，可以通过减少

物流投入或者增加物流产出达到投入产出比增

加，即提升物流效率的结果。其调整量为：

Δｘ０ ＝ （１－θ＊）ｘ０＋ｓ＊－ ≥０

Δｙ０ ＝ｓ＊＋ ≥烅
烄

烆 ０
（３）

３．纯技术效率的Ｃ２　ＧＳ２ 模型
纯技术效率反映了区域物流产业中由于管

理、技术等内生性因素影响的生产效率，也就是物
流产业内资源配置效率和技术利用程度。纯技术
效率可以基于Ｃ２　ＧＳ２ 模型计算：
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ｓ．ｔ．

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｘｊλｊ＋ｓ－＝σＸ０

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｙｊλｊ＋ｓ＋＝Ｙ０

∑
ｎ

ｊ＝１
λｊ ＝１

λｊ≥０，ｓ＋，ｓ－≥

烅

烄

烆 ０

（４）

Ｃ２　ＧＳ２ 的经济意义如下：
（１）若σ＊ ＝１，且ｓ＊－ ＝ｓ＊＋ ＝０，则决策单元

ｊ０为ＤＥＡ纯技术有效，说明区域内物流资源配置
效率和技术利用程度达到最优；

（２）若σ＊ ＝１，且ｓ＊－，ｓ＊＋ 不全为０时，则
决策单元ｊ０ 为弱 ＤＥＡ纯技术有效；说明区域
内物流资源配置效率和技术利用程度较高，
但是仍有一些管理漏洞、技术人员缺乏或者
其他制约因素等使得现有资源难以得到充分

利用；
（３）若σ＊ ＜１，且ｓ＊－≠０，ｓ＊＋≠０，则决策单

元ｊ０为ＤＥＡ纯技术无效，说明区域内物流业管理
较为混乱、资源配置效率极差。

４．纯规模有效的计算方法
纯规模效率ω＊反映了区域物流也所处的规

模报酬的阶段，即规模递增、规模递减还是规模
不变。

ω＊＝θ
＊

σ＊
（５）

　　三、京津冀区域物流效率评价分析

本文选取了北京、天津、河北三个区域的

２００９～２０１３年的各指标组成面板数据进行分析，
数据来源于国家统计局数据库以及三个地区的

２００９～２０１３年的统计年鉴。由于河北和北京的

２０１３年的交通运输、仓储和邮政行业能源消费量
尚未公布，因此本文采用插值法进行了数据估计。
三地的物流效率评价指标数据见表３，采用ＣＣＲ
模型、Ｃ２　ＧＳ２ 模型以及公式（５），利用软件ＤＥＡ－
Ｓｏｌｖｅｒ对表３的数据进行分析可得京津冀三地的
总体效率、纯技术效率、纯规模效率、规模效益等
指标，结果见表４。京津冀区域物流投入冗余额
和产出不足额见表５。

表３　京津冀区域物流业投入产出数据

ＤＭＵ
固定资产投资（Ｉ１） 能源消费量（Ｉ２）

指　　标

就业人员数量（Ｉ３） 货运量（Ｏ１） 货物周转量（Ｏ２） 物流生产总值（Ｏ３）

京２００９　 ６６２．５０　 １０２５．２０　 ５５．８０　 ２０　４７０．００　 ７３１．５９　 ５５６．６０

京２０１０　 ６９４．４０　 １１０４．８０　 ５６．５０　 ２１　７６２．００　 ８７６．９３　 ７１２．００

京２０１１　 ５０５．９９　 １１８５．９０　 ６３．３０　 ２４　６６３．００　 ９９９．６０　 ８０９．００

京２０１２　 ６９６．４３　 １２３５．１０　 ６４．４０　 ２６　１６２．００　 １　００１．１３　 ８１６．３０

京２０１３　 ６５６．８４　 １２９９．９７　 ６５．５０　 ２５　７４８．００　 １　０５１．１４　 ８８３．６０

津２００９　 ４８３．７４　 ４２８．２３　 ３４．９７　 ４２　３２４．００　 ９　６０６．６１　 ４７１．０１

津２０１０　 ５３９．３０　 ４７７．６７　 ２６．２３　 ４０　０１３．００　 １０　０６５．０５　 ５８５．３７

津２０１１　 ５０６．４５　 ５１１．４８　 ２７．８３　 ４３　６０１．００　 １０　３３７．２９　 ６３２．１０

津２０１２　 ７２９．８６　 ５５０．５２　 ２９．８４　 ４６　０１５．００　 ７　８４４．０６　 ６８３．５６

津２０１３　 ６０３．１５　 ５８８．５４　 ３４．８６　 ４５　２３３．００　 ３　０９７．３９　 ７２５．０５

冀２００９　 １　０２６．１６　 ８３１．６８　 １７１．６７　 １２３　０６５．００　 ６　４０５．１５　 １　４９１．９２

冀２０１０　 １　５２１．２０　 ９７３．９７　 １７６．８９　 １５６　５９６．００　 ８　０７１．１１　 １　７４５．９１

冀２０１１　 １　４３３．０６　 １　０７５．１５　 １８３．９３　 １８９　７９９．００　 ９　６３０．４３　 ２　０４６．２２

冀２０１２　 １　５４３．２５　 １　１１８．６５　 １８９．３０　 ２１９　１３０．００　 １０　６０４．９６　 ２　２１２．９３

冀２０１３　 ２　１２３．５９　 １　２３６．２７　 １９５．５７　 １９８　００９．００　 １１　６７４．０６　 ２　３７７．５９

４２ 河北科技大学学报（社会科学版）　　　　　　　　　　　　　　２０１５年　



表４　京津冀区域物流投入产出ＤＥＡ评价的
相对有效性结果

ＤＭＵ

参　　数

总体效率

θ＊
纯技术

效率σ＊
纯规模

效率ω＊
Σλ

规模

效益

京２００９　 ０．６０３　 ０．７３９　 ０．８１６　 ０．７８３ 递增

京２０１０　 ０．７４３　 ０．７４６　 ０．９９６　 １．０１９ 递减

京２０１１　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

京２０１２　 ０．８１６　 ０．８３３　 ０．９８０　 １．１２３ 递减

京２０１３　 ０．９１４　 ０．９４０　 ０．９７２　 １．１８６ 递减

津２００９　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

津２０１０　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

津２０１１　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

津２０１２　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

津２０１３　 ０．９７２　 １．０００ ０．９７２　 １．０８７ 递减

冀２００９　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

冀２０１０　 ０．９０６　 ０．９５８　 ０．９４６　 ０．７８９ 递增

冀２０１１　 ０．９９３　 ０．９９３　 １．０００　 １．００１ 递减

冀２０１２　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

冀２０１３　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００ 不变

　　从以上的分析结果可以看出：
一是北京市２００９～２０１３年物流效率年物流

总体效率、纯技术效率、纯规模效率只有２０１１年
达到了效率前沿，其余年份都没有达到，说明只有

２０１１年不存在物流资源投入浪费和产出不足的
情况。没有达到效率前沿的四年中，考察技术效
率发现一直存在着资源配置和管理落后的现象；
考察规模效率，２００９年是规模递增，说明存在规
模限制问题，需要继续增加物流业的资源投入，而
其他年份均为规模递减，说明存在物流投入冗余
额，此时规模已经超出了物流需求，存在着投入浪
费的现象。如在２０１３年，当物流能源消耗量降低

７０．８３万吨标准煤，同时货运量增加１１　６２３．８２万
吨，货运周转量增加４　１３８．９４万吨公里，此时，北
京市的物流效率得到提升，物流达到ＤＥＡ有效。
二是天津市在２００９～２０１２年四年中各项指

标均达到了效率前沿，说明不存在物流资源投入
浪费和产出不足的情况。２０１３年天津物流总体
效率和规模效率没有达到效率前沿，而且为规模
递减，说明存在物流投入冗余额，物流规模超出物
流需求，存在着投入浪费的现象。当２０１３年，天
津货运量增加５　５０７．２６万吨，货运周转量增加

８　１６６．４７万吨公里，此时，天津市的物流效率得到
提升，物流达到ＤＥＡ有效。

表５　京津冀区域物流投入产出 ＤＥＡ投影结果

参数

Ｄ　 ＭＵ

物流投入冗余额

固定资产投资（Ｉ１） 能源消费量（Ｉ２） 就业人员数量（Ｉ３）

物流产出不足额

货运量（Ｏ１） 货物周转量（Ｏ２） 物流生产总值（Ｏ３）

京２００９　 ０　 ０　 ０　 ８　１５５．１４　 ４　３７２．００ ０

京２０１０　 ０　 ４０．６８　 ０　 １５　３９５．７６　 ６　０７１．７３　 ０

京２０１１　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

京２０１２　 ０　 ２８．５１　 ０　 １１　４２９．０７　 ４　９９７．７４　 ０

京２０１３　 ０　 ７０．８３　 ０　 １１　６２３．８２　 ４　１３８．９４　 ０

津２００９　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

津２０１０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

津２０１１　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

津２０１２　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

津２０１３　 ０　 ０　 ０　 ５　５０７．２６　 ８　１６６．４７　 ０

冀２００９　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

冀２０１０　 １６０．８９　 ０　 １０．９４１　 １６　２８８．４８　 ２９５．７６　 ０

冀２０１１　 ０　 ０　 ０　 ６　９９５．５９　 ０　 ０

冀２０１２　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０

冀２０１３　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
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　　三是河北省在２００９年、２０１２年和２０１３年物
流总体效率、纯技术效率、纯规模效率均达到了效
率前沿，说明不存在物流资源投入浪费和产出不
足的情况。２０１０年各指标均为达到效率前沿，但
是出现规模递减现象，说明存在物流投入冗余额；

２０１１年总体效率和技术效率没有达到效率前沿，
并且存在规模递增现象，说明存在规模限制问题，
需要继续增加物流业的资源投入。
四是三地的物流协同程度较低。考察北

京、天津、河北三个区域２００９～２０１３年的物流
业的总体效率、纯技术效率、纯规模效率的演变
情况，可以发现三地存在着规模和技术不相协
同的现象，如２０１０年，北京物流效率为规模递
减，而河北为规模递增，说明两地分别出现了投
入过剩和投入不足的现象；２０１３年，北京和天津
均为规模递减，而河北为规模递增。因此在推
进区域内资源合理投入和流动，加大管理、技
术、信息等资源的共享和交流方面仍然有很大
的提升空间。

　　四、京津冀区域物流协同发展分析

京津冀区域物流效率评价的结果显示，京津
冀三地出现物流效率不高，协同发展程度较低等
问题。针对以上问题，结合京津冀协同发展的背
景，本文认为京津冀三地物流业应当从协同发展
的角度提升整体区域的物流效率，以达到区域物
流资源配置的合理性、区域资源利用的最优化，从
而提升整体物流效率。区域物流系统的投入和产
出要素在时空维度上的组合决定了区域物流效率

的高低。基于投入产出模型，本文构建区域物流
协同发展模型如下：

产业维度
供需协同

企业维度
技术协同

空间维度
规模协同

GDP
货运量
周转量

物流企业
政策资源
人员资源
实物资源

产出转化投入

图１　京津冀区域物流协同发展模型

（一）空间规模协同
从物流效率评价的结果看，天津和北京已不

同程度出现物流资源投入浪费，产出没有达到最
优状态等问题。从空间维度解决就是三地在区域

物流规模的协同，尤其是通过制度创新来协调资
源的合理投入，对于物流园区、交通运输及仓储设
施等重大物流基础设施项目，必须加强统筹规划，
避免重复建设与过度竞争，从而使投入物流资源
的运行效率低下。一是协同规划。加强区域物流
协同发展的统筹规划，推动物流空间布局规划的
合理衔接，建立公、铁、空、水一体化交通运输网
络，完善物流通道。二是明确分工。明确京津冀
三地在区域物流网络中的定位与分工，如物流级
别、物流规模、物流类型等问题。三是推动物流经
济要素向多方向的扩散和辐射，提高区域物流空
间内不发达地域的物流产业发展，缩小地域差距，
促进物流系统良性发展。

（二）产业供需协同
京津冀区域物流产业与区域内的经济水平、

产业结构及社会环境等高度融合、高度关联。经
济水平、产业结构和产业布局决定了物流行业的
总体需求水平。因此为了保证物流产业宏观供需
平衡，必须要保证物流产业与区域相关产业的高
度关联，物流产业与其他产业的紧密协作。一是
物流产业规划必须要和区域规划、经济规划及产
业规划相互协调，二是物流产业的资源投入必须
要和其他经济产业的资源投入相互协调，三是推
动企业的物流服务外包，从根本上释放物流需求，
提升物流产业的规模效应。

（三）企业间的技术协同
为了提升京津冀区域物流的技术效率，需要

推动区域内企业间的在组织程度上的协同提升。
在此从三个角度讨论物流企业组织程度的协同提

升：一是技术系统，即物流组织为了将输入转化为
输出而进行的企业间的资源、能力的配置、使用和
优化的过程和体系。二是管理系统，即物流组织
为了执行技术而进行了企业间的协调过程。三是
商业系统，即物流组织的价值生产、流动、分配的
过程和体系。
物流企业间的技术系统协同，即优化物流产业

内部的人才、设备、技术及信息等资源的配置。首
先，充分挖掘内部潜力，包括提高从业人员素质，加
强区域信息化建设，提升先进物流技术应用水平
等；其次，整合和协调三地现有物流的人财物资源，
形成合理分工，实现优势互补，进一步提高区域物
流业整体效率；第三，实现区域内的物流软性资源，
如信息、人才和技术等的共享和合理流动。
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　　物流企业的商业系统协同，即提升物流行业
上下游企业间的合作，协调合作者的贡献和利益。
鼓励上下游企业从供应链的完整运作角度出发紧

密协作，成为利益共享、风险共担的合作者，从而
降低物流运作成本，提升物流服务水平，增加物流
产品价值，实现物流供应链整体性能的优化。
物流企业的管理系统协同，即提升物流企业

间的水平合作关系，推动物流企业通过兼并重组、
横向联合等方式，实现物流企业间的水平合作，形
成物流联盟。物流联盟内企业进行创造性合作，
通过分享市场信息，共享技术资源，发挥资源的最
大效用。

　　五、结论
本文运用ＤＥＡ效率评价模型对京津冀区域

物流业２００９～２０１３年投入产出数据进行了分析，
评价了三地的物流效率，并对总体有效性、技术有
效性、规模有效性进行了分析，结果发现京津冀三
地物流效率不同程度出现物流效率不高，协同发
展程度较低等问题。针对以上问题，本文从空间、
产业和企业三个维度提出了规模协同、供需协同、
技术协同等对策性建议，对于推动京津冀区域物
流协同发展、提升京津冀区域物流效率有着积极
作用和意义。
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