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内容摘要：本文基于2003-2018年我国30个省市区数据样本，运用Super-SBM方法测算了物流产业技术效率
并分析其时空演化特征，在此基础上，构建空间滞后模型对技术效率的影响因素进行分析。结果表明，
研究期内物流产业技术效率差异明显，局部呈现空间集聚特征；经济发展与市场化水平与物流产业效率
负相关，而政府支持、科技水平和基础设施对物流产业效率具有正向促进作用，其中科技水平的贡献为
显著。
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我国物流产业近年来呈现快速发展态势，2018年，全社会物流总额达到283.1万亿元，按可比价格计算，
同比增长6.4%，与2011年相比增长78.7%；物流业实现增加值10.1万亿元，占GDP比重达到10.99%，分别
比2011年3.2万亿元和6.8%增长显著。总量指标快速增长的同时，可以看到，近三年，我国社会物流总费
用占GDP的比重达到14.7%左右，这一比例是发达国家的2倍，高于全球平均水平约6.5个百分点。可见，
物流产业总产出的增长依然以高消耗、高投入为代价，产业发展效率不高。

当前我国物流产业效率分布状况如何？是否具有空间关联性？有哪些因素能够促进物流业效率的提升？
这些问题对于保持物流产业高效发展具有现实意义。

目前，有关物流产业省际关联性及效率影响因素的代表性研究体现在以下几个方面：

其一，空间集聚性及影响因素研究。

谢逢洁等（2019）应用锡尔系数等三个指标对我国西部12省物流产业空间集聚性进行分析，并总结了分
布差异性的成因，提出发展措施；钟祖昌（2011）对我国物流产业集聚效应及其影响因素进行研究，在



明确省域之间存在较强的空间相关性后，选取区域经济发展水平等五个影响因素纳入空间计量模型中，
得出结论并提出促进区域物流业发展的对策。

李倩倩等（2020）以长三角26个城市物流产业为研究对象，在测算区位熵及空间相关性检验的基础上，
构建了空间杜宾模型对物流产业集聚性的影响因素进行分析。

其二，绿色全要素生产率研究。

李健等（2020）测算了我国八大区域物流业绿色全要素生产率，在2007-2017年研究期内，分析了效率值
的时间演变和空间相关性，并探讨了空间收敛性。

其三，物流产业集聚对经济增长的促进研究。

徐秋艳等（2018）将物流产业集聚水平作为区域经济增长的影响因素，构建了空间计量经济模型，实证
检验了我国省际物流产业集聚对经济增长的溢出效应及空间特征。其四，物流产业集聚与全要素生产率
关联性研究。舒辉等（2014）利用空间面板计量方法对我国物流产业集聚与全要素生产率的关系进行分
析，认为物流产业集聚既能够促进TFP增长，也带动了相邻地区TFP的增长。

综上，学者们较多关注物流产业集聚性的空间关联及影响因素分析，较少围绕物流产业效率，探讨其空
间效应及影响因素。本文以2003-2018年我国30个省市区为研究对象（西藏及港澳台地区除外），在测算
其技术效率基础上，构建空间计量模型，对技术效率的影响因素进行分析，为提升我国物流产业技术效
率提出对策建议。

研究方法

（一）Super-SBM模型相对于传统DEA模型效率测度可能存在偏误的问题，Super-SBM模型将松弛变量考
虑其中使测算结果更加准确，同时也避免了多个决策单元效率值同为1时无法区分差异性的弊端。式中，
ρ*是目标决策单元相对效率值，m与s分别为投入变量个数与产出变量个数，xi为第i项投入，yr为第r项
产出，x_与y_分别代表投入与产出松弛变量。

（二）空间计量模型

空间计量模型的优势在于将地理空间上相邻关系作为影响因素纳入到模型中，避免了临近区域样本相关
性的存在对传统计量方法区域单元相互独立的违背。在众多空间计量模型中，空间滞后模型与空间误差
模型为基本。空间滞后模型为：Y=ρWY+XB+μ式中Y为被解释变量，X为解释变量矩阵，ρ为空间自回
归系数，W为空间权重矩阵，μ为随机误差项。空间误差模型为：Y=XB+εε=λWε+μ式中，ε为随
机误差向量，λ为空间误差系数，μ为正态分布的随机误差向量。全国及四大区域效率分布特征（一）
全国层面将研究期内30个省市区物流产业效率值求平均，便于从横向上比较效率差异。结果见表1所示。
从测算结果看，效率值具有明显差异性，其中天津、上海和安徽三地物流产业效率水平较高，处于梯队
，其余省份效率值偏低，即相对于所选样本所构成的效率前沿面，大部分省份未能够达到或接近表现佳
样本的投入产出水平。运用Geoda软件对效率平均值分成5组，图略。我国物流产业效率水平较高省份位
于北部及东部沿海地区，以天津、上海等为梯队，而广大北部及部分西部地区效率水平处于第二梯队，
体现出一定的空间集聚效应。中部及大部分南部地区效率值比较接近，处于0.185-0.248区间内。其余地区
包括西部、西南和东北区域物流产业效率处于较低水平，提升效率是这些地区物流产业发展需要解决的
首要问题。



（二）区域层面

为了更好的把握物流产业效率的区域差异性，将我国30个省市区划分为四大区域，以区域内所包括省份
效率均值作为整体效率水平的代表，进而获得研究期内时间维度上的物流产业效率平均发展水平。如表2
所示，2003-2018年间，我国区域物流产业效率水平整体偏低，均处于0.5以下，从区域间比较来看，东部
地区效率值高，物流产业具有较高的投入产出效果；其次是中部地区，效率平均值为0.279；东北和西部
地区物流产业技术效率排在末尾，属于物流产业欠发达区域。从区域内部分析来看，东部地区省份间效
率差异明显，天津、上海两地技术效率显著高于区域内其他地区，也是全国效率高的两个地区，带动东
部地区成为效率值高的区域；东三省中辽宁物流产业效率水平略高于其他两省，但区域整体水平不高。
除此以外，中部与西部区域内各省份无明显差异，效率值大致在0.05-0.2区间内变动。从变化趋势来看（
见图1），四大区域物流产业效率均呈现不同程度的上升态势，截至2018年，东部、东北、中部和西部地
区平均效率相较2003年分别上升了34.5%、55.6%、213.2%和126.6%，中部地区提升幅度大，东部地区效率
增长少，但较其他三个区域依然处于较高水平。从历年变化特征分析，东部地区波动较为平缓，除了在2
013、2014年有所下降以外，其他年份效率值均稳定在0.4左右；波动为剧烈的是中部地区，2003年效率均
值仅为0.102，到2008年增长到0.331，此后略有下降但在2013年再次达到0.487的峰值，2017年后又小幅下
降而稳定在0.3的水平，在2008-2016的“黄金增长期”其效率值曾赶超高水平的东部地区，促成这种增长
态势的因素值得分析。东北和西部地区呈现了相似的变化轨迹，均在2008年出现了效率值的显著提升，
而后并没有出现类似中部地区持续增长的趋势，基本稳定在0.2的水平。

影响因素机理分析

本文从经济发展、市场化水平、政府支持、科技水平和基础设施五个方面选取代表性指标，作为物流产
业效率的主要影响因素，构建空间计量模型以分析其影响模式。

（一）经济发展

经济发展水平对物流产业效率的影响具体体现在三个方面，一是规模效应。经济总量的增长必将带动产
业持续增加生产要素投入以扩大生产规模，物流产业作为连接行业间物资运输的流通性行业，势必受到
关联行业影响需要增加资本投入以扩大产出；二是结构效应。经济的增长能够促进产业结构升级，单纯
依靠资源投入换取经济增长的局面将有所改变，行业间联合经营与深入合作对效率的改善具有促进作用
；三是技术效应。经济的发展将提升科技研发投入，新的生产技术及先进的管理经验能够促进物流产业
效率的提升。有关反映经济发展水平的指标，选取省际人均GDP（gdpper）来代表。

（二）市场化水平

市场化水平体现了某一区域市场开放化及活跃程度，较高市场化水平意味着经济环境中具有更丰富的促
进产业发展的有利因素，包括资本与劳动力的自由流动、技术外溢效应、企业经营方式更为灵活、有效
的产业融合与资源整合等。我国物流产业发展面临的大难题之一便是行业分散化经营导致的集中度不高
，既定的资源投入无法获得合理范围内的经济产出。而提升市场化水平将有利于改善物流产业效率偏低
的问题。选取省际非国有经济固定资产占比（market）来代表市场化水平。

（三）政府支持

政府影响产业发展的手段包括两个方面，一是政府指令性行政管制，包括推行行业发展的公共标准、颁
布规范行业行为的指令性条文、实施促进行业发展的优惠政策；二是财政预算支持，通过增加财政支出
比重来支持行业在关键领域的突破或者创新性发展。现代物流产业急需政府通过指令性行政管制来规范
其发展。另外，与物流产业效率提升息息相关的物流园区规划、基础设施建设及交通道路的修建更加需
要政府的财政预算支持。在反映政府支持的指标中，选取省际交通运输支出占一般性财政支出比重（gov
）来代表。

（四）科技水平



物流产业的业务环节较多，而且无论是仓储运输，还是装卸搬运都依赖先进的科学技术以提高运营效率
，尤其面对商品种类众多、行业对物流操作要求个性化的市场环境，致使业务操作产生风险的因素增多
，严重影响物流作业整体效率。此外，面对与日俱增物流需求，传统以人工操作为主的业务模式已经成
为物流企业快速发展的瓶颈，以大数据、人工智能、物联网为代表的新兴技术将极大降低物流操作各环
节的风险，显著提升劳动生产率，科学技术对劳动力的替代效应降低了人员成本支出，从而提升物流产
业技术效率。本文选取科技支出占财政支出比重来代表技术水平（tech）。

（五）基础设施

物流需求业务量的增长迫切需要增加基础设施建设。基础设施能够促进物流行业效率的提升体现在两个
方面，一是规模效应。物流设施数量的增加及规模的扩大易于实现区域内物流服务全覆盖，从而形成更
为经济的仓储与运输等作业的批量操作，降低物流产出的单位成本；二是模式效应。种类更为丰富的基
础设施能够改变传统单一的物流作业模式，如车站、港口、航空货运中心支持多式联运的物流作业模式
，为提升物流运作效率创造了更多选择机会。有关指标的选取，用省际单位国土面积上公路运输与铁路
运输公里数来代表基础设施（infras）。实证分析美国地理学家Tobler认为地理位置接近的个体具有关联
性，区域间的经济地理行为之间都存在空间效应。因此，选用空间计量模型对我国30个省市区物流产业
效率影响因素进行分析，能够考虑空间关联性，避免了对传统计量模型“样本间相互独立”假设的违背
，使估计结果可信。模型选取过程中，Hausman检验结果中Chi-Sq.Statistic值为27.57，通过1%的显著性检
验，选择固定效应模型。LM-lag与LM-err检验都显著的前提下，Robust LM-err更为显著，因此建立空间
误差模型。模型估计结果如表3所示。由模型估计结果可以看出，相比较普通面板模型而言，空间计量模
型具有更好的统计性质，R2的提高说明自变量的解释能力更强，另外较小的σ2表明估计的误差更小。从
固定效应选取类型的比较中发现，时间与空间双固定模型的R2和Log L值高，因此双固定模型能够更好的
拟合变量间的关联关系.显著性检验，表明我国物流产业技术效率存在正向空间关联，即效率水平较高的
省份会对周边相邻区域效率的提升具有正向促进作用，呈现出地理空间上的关联特征，这与全国层面效
率分布的讨论相一致。从各影响因素系数估计结果来看，人均GDP（gdpper）对物流产业效率的影响为
负，且在1%水平上显著，说明区域经济增长并没有促进物流业效率的提升，当经济每增长一个百分点，
物流业效率平均下降0.12%，可见一味追求经济增长会反向抑制物流产业良性发展。

市场化水平（market）对效率的影响系数为-0.62且通过5%显著性水平检验，说明市场化水平与物流产业
效率负相关，逐渐开放的经济环境并没有带动物流产业效率提升。政府支持（gov）对物流产业效率提升
具有正向促进作用，虽然这一结果不具有显著性，但基于现有样本该结论是成立的，而且系数估计值达
到1.07表明各级政府财政与政策支持能够较大程度影响物流产业技术效率的变动，有利的发展环境是物
流产业健康发展的关键因素。技术水平（tech）的系数估计结果为4.95且在5%的水平下通过显著性检验，
科技支出占比提高1%能够带动物流产业效率提升近5%，体现了物流产业效率提升对技术水平的强依赖性
，加强技术研发和行业普及对于物流产业的发展至关重要。基础设施对物流产业技术效率提升具有显著
促进作用，但贡献度不高，说明投资兴建基础设施要警惕出现“粗放型”模式，提升现有物流资源的利
用率、加强物流设施的社会化将更有力地促进物流产业效率提升。结论及对策通过对我国30个省市区物
流产业在2003-2018年技术效率的测算，发现区域效率值具有较大差异性，相对而言，北部及东部沿海区
域物流业技术效率较高，而西部及东北区域效率值低。从变化趋势来看，东部地区呈稳态发展态势，而
中部地区波动为剧烈。应用空间计量模型对物流效率的影响因素进行分析，实证结果显示，我国物流产
业技术效率存在显著的空间关联性，地理上临近的省域物流业的发展相互间具有正向促进作用；经济发
展与市场化水平与物流产业效率负相关，而政府支持、科技水平和基础设施对物流产业效率具有正向促
进作用，其中科技水平的贡献为显著。
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