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摘要：利用DEA-Malmquist指数，对样本期内我国物流企业的全要素生产率进行实证测算，并分析我国物流企业全要素生产率的时空异质性特征。通过分析得出结论：从2007年到2013年我国45家沪深上市的物流企业的全要素生产率总体呈现下降趋势；技术进步指数具有上升与下降交替的特点；各要素对全要素生产率影响力存有差异；企业之间全要素指数差异较大，其中港口型物流企业比仓储运输型物流企业高且稳定。只有提升纯技术效率，设计合理的规模，加大科研投入，提高技术能力，创造自由、平等的竞争环境，才能提升物流企业的全要素生产率。
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Abstracts:The paper investigates the efficiency spatial-temporal heterogeneity and evolution trend of the total factor productivity of the logistics enterprises during the period of the sample by using DEA-Malmquist index. We can draw the following conclusions: the total factor productivity of the 45 logistics enterprises has trended down from 2007 to 2013; in addition, the technological progress index has a characteristic of alternates of rising and falling; each factor impose different impact on the total factor productivity; there is a large heterogeneity among the 45 logistics enterprises, that is to say, the port-logistics enterprises have higher and stabler production efficiency than storage-logistics enterprises. Only by promoting the technical efficiency, designing the reasonable scale, increasing the investment of  scientific research, and improving the technical capacity, and creating the freely and equally competitive environment, can the logistics enterprise promote the total factor productivity of logistics enterprises.
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当前,物流业在我国经济发展中发挥越来越重要的作用，不仅可以降低企业成本,而且可以提高社会运作效率，促进经济可持续发展。仅以2013年为例,我国物流业景气指数(Logistics Prosperity Index，LPI)全年高于50%，社会物流需求系数为3.5（每1个单位的GDP需要3.5个单位的物流量来支撑）；与此同时，我国物流业也存在市场环境不够优、技术创新不够强、人力资本投资不够足等一些问题。由此，笔者拟利用DEA-Malmquist指数对2007—2013年我国物流公司全要素生产率的时空异质性特征与动态变化趋势予以考察，以期为我国物流业的持续健康发展提供理论依据与科学决策建议。

1   相关文献综述

国外有关物流业效率的研究内容不断拓展，成果颇丰。Tinbergen[1]将传统生产率的含义拓展为劳动力和资本多个要素,这是全要素生产率的观点首次见于学界。此后，学者们丰富与发展了全要素生产率的这一学说。但真正意义的全要素生产率的概念由S.Davis[2]提出，他提出应对资本、劳动力、原材料和能源等全部投入要素予以测算。Mumdel[3]从全要素生产的角度对全要素的含义进行了研究与总结。Carlos[4]根据生产前沿分析法,分别从技术效率变化与技术进步变化角度对葡萄牙港口生产率进行研究,认为管理无效率是港口效率低下的主要原因。国内研究物流企业全要素生产率尽管晚于国外，但研究成果大量涌现，成为后起之秀。邓学平等[5]基于Malmquist指数分析了2001—2006年间我国8家物流上市公司的全要素生产率，并将其分解为技术效率变化指数与技术进步指数，以揭示其驱动机制。汪旭晖等[6]运用超效率DEA模型对我国18家第三方物流企业的生产效率进行了系统分析。崔希荣等[7]使用DEA中的CCR与BCC模型比较分析了物流企业全体运营效率平均值,使用超效率模型分析了104个中国物流企业的效率排序,对于非效率DMU还提出了管理上的改进方案。景保峰[8]利用DEA的Malmquist生产率指数法，选取４个投入指标和２个产出指标分析了2005—2009年我国22家物流行业的全要素生产率。马越越[9]从低碳约束视角，系统、全面地测度和分析了我国区域、省际物流产业全要素生产率的动态演进、驱动因素及空间溢出效应。

学界关于物流企业效率的研究取得了不少研究成果，但这些研究仍存在一定的不足，具体表现为：(1)所选的决策单元数量较少,评价结果出现偏差；(2)对物流企业效率的评价总是在停留在某一个角度上，评价方法比较单一，物流行业是个多属性的复杂对象,单一的评价方法不足以保证结果的准确性；(3)未能结合物流企业以及物流行业自身的特点优选指标,导致物流企业效率的研究内容不够全面。为此，本文将选取我国45家物流企业的样本数据,样本容量较大，这样可大大减少由于样本与数据容量过少而造成的结论误差，因而结论更加客观、更具资鉴价值。
2  研究方法

为了实现我国物流企业全要素生产率及其异质性特征的分析，本文使用Malmquist生产效率指数。该指数最早是由Malmquist提出,最初用于分析消费行为,后来Caves用做生产指数对生产效率的变化进行分析。其公式如下:

Mto(xt,j,yt,j,xq,j,yq,j)
=[Dot(xq,j,yq,j)/Dot(xt,j,yt,j)×Doq(xq,j,yq,j)/Doq(xt,j,yt,j)]1/2
式中，Mto(xt,j,yt,j,xq,j,yq,j)表示第j个决策单元从时间t到时间q的生产效率变化率，下标0表示以输出为导向的生产函数；Dot(xq,yq)为输出距离函数,表示为:
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之后，学者以CRS为基础又将Malmquist指数分解为TEC(技术效率变化)、SEC(规模效率变化)与TC(技术变化)。其公式演化为:
Moc(xt,j,yt,j,xq,j,yq,j)=[Moct(xt,j,yt,j,xq,j,yq,j)×Mocq(xt,j,yt,j,xq,j,yq,j)]1/2
=[Doct(xq,j,yq,j)×Doct(xq,j,yq,j)÷Doct(xt,j,yt,j)÷Docq(xt,j,yt,j)]1/2

=[Docq(xq,j,yq,j)/Doct(xt,j,yt,j)]×[Doct(xq,j,yq,j)/Docq(xq,j,yq,j)×Doct(xt,j,yt,j)/Docq(xt,j,yt,j)]1/2
=[Doq(xq,j,yq,j)/Dot(xt,yt)]×[Docq(xq,j,yq,j)/Doq,j(xq,j,yq,j)×Dot(xt,yt)/Doct(xt,yt)]×[Doct(xq,j,yq,j)/Docq(xq,j,yq,j)×Doct(xt,j,yt,j)/Docq(xt,j,yt,j)]1/2

=TEC(xqt,yt,xq,yq)×SEC(xt,yt,xq,yq)×TC(xt,yt,xq,yq)

Malmquist指数表示决策单元在一段时间内的生产效率动态变化情况,它与CCR和BCC模型最大的不同也就是体现在这一方面。当全要素生产率大于1,表示决策单元在某时间段内的生产效率是上升的,反之则表示为下降。技术进步指数TC表示决策单元在某时间段内技术进步和技术创新的程度,其值若大于1，表示技术是进步的；反之，则表示技术是退步的。技术效率变化指数TEC表示决策单元在某时间段内效率的变动程度,也就是追赶生产前沿面的程度,若TEC大于1表示，离生产前沿面的距离缩小；反之，则表示距离在拉大。
3  全要素生产率分析——Malmquist指数

所谓全要素生产率，就是“广义的技术进步，既包括生产中使用的硬技术对经济增长的贡献，也包括生产中使用的软技术如要素配置效率、规模经济、地理交通、组织管理及经济机制等外部因素对经济增长的贡献。”[10]Malmquist指数应用于企业生产效率评价的考量具有一些优势：第一，全要素在进行效率评价时不须考虑投入变量和产出变量的价格因素，将其应用到我国物流企业生产效率的动态评价中具有适用性；第二，全要素生产率的技术效率、技术进步指数、规模效率等分项指标具有全方位性；第三，利用全要素生产率可以全面分析出我国物流企业效率的动态变化及其主要原因和影响因素，结果具有客观性。

3.1  全要素生产率总体分析

为对我国不同物流企业全要素生产率的异质性进行考察，我们使用DEA-Malmquist模型——一种非参数前沿效率模型，在规模报酬不变情况下测算得到我国45家物流上市公司2007—2013年的生产效率变化情况，如表1所示。
              表1  2007—2013年我国45家物流上市公司全要素生产率汇总

	企业名称
	技术效率
	技术进步指数
	纯技术效率
	规模效率
	全要素指数

	大秦铁路
	1.030
	1.000
	1.000
	1.030
	1.030

	中海发展
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	营口港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	铁龙物流
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	盐田港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	赤港湾
	1.020
	1.000
	1.020
	1.000
	1.020

	山航B
	0.980
	1.000
	0.980
	1.000
	0.980

	大众交通
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	亚通股份
	1.000
	1.010
	1.000
	1.000
	1.010

	芜湖港
	0.980
	1.000
	0.980
	1.000
	0.980

	厦门空港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	外高桥
	0.990
	1.000
	1.000
	1.000
	0.990

	深圳机场
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	中海海盛
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	外运发展
	1.030
	1.010
	1.000
	1.030
	1.040

	北海港
	0.990
	1.000
	0.990
	1.000
	0.990

	交运股份
	0.970
	1.000
	0.970
	1.000
	0.970

	广深铁路
	1.020
	1.000
	1.020
	1.010
	1.020

	重庆港九
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	中信海直
	0.990
	1.000
	0.990
	1.010
	0.990

	连云港港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	厦门港务
	0.990
	1.000
	1.000
	0.990
	0.990

	茂业物流
	1.000
	1.010
	1.000
	1.000
	1.010

	上海机场
	0.990
	1.000
	1.000
	0.990
	0.990

	锦州港
	0.990
	1.000
	0.980
	1.000
	0.980

	中远航运
	0.950
	1.000
	0.940
	1.010
	0.950

	白云机场
	0.980
	1.000
	0.990
	0.990
	0.980

	锦江投资
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	南京港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	中储股份
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	日照港
	0.980
	1.000
	0.990
	0.990
	0.980

	天津港
	0.990
	0.990
	0.990
	1.000
	0.980

	江西长运
	0.970
	1.O1O
	0.970
	1.000
	0.970

	天津海运
	1.000
	1.010
	1.000
	1.000
	1.010

	宁波海运
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	东方航空
	0.950
	0.990
	0.970
	0.980
	0.950

	海南航空
	0.990
	1.000
	1.000
	0.980
	0.980

	南方航空
	0.920
	1.000
	0.970
	0.950
	0.920

	中国远洋
	0.910
	1.000
	0.790
	1.150
	0.910

	轮船招商
	0.990
	1.000
	1.010
	0.980
	0.990

	上港集团
	0.990
	1.010
	1.000
	0.990
	0.990

	中海集运
	0.980
	1.000
	1.020
	0.970
	0.980

	中国国航
	0.800
	1.000
	0.860
	0.930
	0.800

	ST凤凰
	0.930
	1.000
	0.980
	0.950
	0.930

	长航油运
	0.930
	1.000
	0.980
	0.940
	0.920

	平均值
	0.982
	0.999
	0.986
	0.997
	0.982


根据表1数据，得到分析结果如下：

（1）从2007年至2013年，45家物流企业全要素生产率均值是0.982，表明在该时间内我国物流企业的全要素生产率呈下降趋势，下降幅度为1.8%；此外，45家物流企业全要素生产率在样本期间内出现有升有降的趋势，表明我国物流企业之间的全要素生产率存在明显差距。

(2)若全要素指数值在[0.975,1.025]这一区间内,则说明该物流企业的全要素生产率变化趋于平稳；若在其左边,说明全要素生产率呈现出明显的下降状态,在其右边则表明全要素生产率呈现出明显的上升状态[11]。因此,从表1中可以看出,交运股份、中远航运、江西长运、东方航空、南方航空、中国远洋、中国国航、ST凤凰、长航油运9家物流企业呈现明显的下降趋势。其中，中国国航最为明显，其全要素指数仅为0.800，下降了20%,其全要素生产率下降幅度为45家物流公司最大,说明中国国航的产出水平非常低下；此外，大秦铁路与外运发展则是呈现明显上升状态，其余34家物流公司的全要素生产率则表现为平稳。

(3)从分项指标看，技术进步指数为0.999,在样本期内出现了轻微的下降，虽然从总体来说,下降幅度并不是很多,但是也说明我国物流企业的技术投入仍欠缺。技术效率指数与纯技术效率指数均小于1，表明二者也呈现出下降趋势，说明我国物流企业在技术投入与使用及创新方面不足，也反映出我国物流企业存在着管理方面的不足。因此，我国物流企业应加大对技术研发与技术创新等方面的投入,提升自身的管理与服务水平，促进技术对生产效率的贡献。

3.2全要素生产率的走势

为了更清晰、细致地分析各年度我国物流企业全要素生产率的动态演变趋势,本文对样本企业以年度为标准进行切割,测算结果如表2所示。

                          表2  我国45家物流上市公司全要素生产率变化情况

	年份 
	技术效率
	技术进步指数
	纯技术效率
	规模效率
	全要素指数

	2007—2008
	0.933
	1.009
	1.012
	0.922
	0.941

	2008—2009
	1.010
	0.980
	0.938
	1.077
	0.990

	2009—2010
	1.032
	1.001
	1.074
	0.961
	1.033

	2010—2011
	0.976
	0.996
	0.975
	1.001
	0.972

	2011—2012
	0.945
	1.001
	0.925
	1.022
	0.956

	2012—2013
	1.000
	0.999
	0.996
	1.004
	0.999

	平均值
	0.982
	0.999
	0.986
	0.997
	0.982


根据表2数据，得到分析结果如下：

(1)全要素生产率的动态变化有升有降。2007—2013年期间,我国物流企业的全要素生产率整体走下坡路，仅在2009—2010年间全要素生产率为1.033,其它年度均是小于1,即都是下降的,说明我国物流企业的整体生产率效率水平呈下降趋势。需要提及的是，单从技术进步指数的数据来看,其呈现出上升与下降交替的特点。
(2)全要素生产率动态变化趋势的原因各异。根据各年度分项指标对全要素生产率的影响来分析，得出不同年度内各项指标与全要素生产率的影响力不同的结论。

2007—2008年度的全要素生产率为0.941，表明其呈现下降趋势；同时，技术效率与规模效率值均小于1，说明这2项指标也出现下降状态，而技术进步指数与纯技术效率指数则出现上升趋势。这说明在本年度内，物流企业加强了内部管理、改进了生产技术，但由于技术创新不足，特别是规模不经济特征拖了全要素生产率的后腿。

2008—2009年度内,全要素生产率较上一年有所上升，但整体仍处于下降趋势，下降幅度比上年有所减少。之所以出现全要素生产率下降趋势，主要缘于该年度内物流企业技术进步指数与纯技术效率均有所下降，因此可以认为在该年度内物流行业技术创新投入不足、内部管理不善，因而导致物流行业全要素生产率下降。因此，物流行业应加大技术创新、完善管理水平。

2009—2010年度内，全要素生产率呈现出上升趋势。这也是在样本时间维度内物流企业全要素生产率唯一上升的时间。从分项指标分析来看，物流企业除了规模效率下降外，其余指标均出现上升趋势，尤其是纯技术效率指数提高了7.4%,说明物流企业的服务质量和管理水平有很大提高才带动了全要素生产率的上升。此外，需要强调的是，物流企业的规模不经济特征也显现出来了。

2010—2011年度内,全要素生产率在经历一个高峰之后又出现回落。出现这种局面，是因为纯技术效率指数下降2.5%,技术进步指数表现出微弱的下降趋势。因此，我国物流企业应加大科技进步与创新方面的投入,同时也要加强公司内部管理,为效率的提升营造稳定的内部环境。

2011—2012年度内,纯技术效率指数下降7.5%,造成技术效率指数值下降了5.5%,全要素生产率指数值也随之表现出较大幅度的下降趋势。因此可以说明，该年度内我国物流企业面临着管理层面的问题,物流企业要更加重视管理水平的提升,努力改善自身的服务水平。此外,根据数据得出该年度内技术进步指数的变化趋于稳定,表现出稳中有升的趋势。

2012—2013年度内,技术效率指数值为1,而技术进步指数表现出微弱的下降趋势,这使得全要素生产率指数值也表现出微弱的下降趋势。主要原因是我国物流企业在该年度内在技术创新能力与技术设备方面存在不足,企业应当有针对性地进行改善。

综上分析，在2007—2013年这一时间维度内，虽然全要素生产率呈现出一种总体下降的趋势，但各个要素对全要素生产率贡献不一，有时纯技术效率指数占主导，有时技术进步指数占主导。

为更加详细和全面地分析各个物流企业全要素生产率的异质性特征,本文将该45家物流企业分为港口型物流企业与仓储运输型物流企业两大类进一步展开研究。限于篇幅，本文仅撷取2007—2008年及2012—2013年这2个年度的情况进行分析，具体分别如表3和表4所示。

                  表3  2007—2008年我国45家物流上市公司全要素生产率变动趋势
	公司  
	技术效率
	技术进步指数
	纯技术效率
	规模效率
	全要素指数

	港

口

型

物

流

公

司


	盐田港
	1.000
	1.017
	1.000
	1.000
	1.017

	
	赤港湾
	1.043
	0.989
	1.055
	0.989
	1.032

	
	厦门空港
	0.977
	1.000
	1.000
	0.977
	0.977

	
	上港集团
	1.055
	1.000
	1.148
	0.919
	1.055

	
	芜湖港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	南京港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	北海港
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	重庆港九
	1.024
	0.977
	1.000
	1.024
	1.000

	
	厦门港务
	0.926
	0.999
	0.917
	1.010
	0.925

	
	天津港
	0.899
	1.037
	0.975
	0.922
	0.932

	
	连云港港
	0.998
	0.988
	1.000
	0.998
	0.986

	
	营口港
	1.003
	0.994
	1.000
	1.003
	0.997

	
	锦州港
	0.977
	0.988
	1.000
	0.977
	0.966

	
	日照港
	1.028
	0.994
	1.000
	1.028
	1.022

	
	中海集运
	0.825
	1.152
	1.007
	0.819
	0.950

	仓

储

运

输

型

物

流

公

司


	大秦铁路
	0.935
	1.000
	1.000
	0.935
	0.935

	
	中海发展
	1.000
	1.081
	1.000
	1.000
	1.081

	
	上海机场
	0.915
	1.000
	0.889
	1.029
	0.915

	
	中国远洋
	0.793
	1.019
	1.000
	0.793
	0.809

	
	中远航运
	0.950
	0.995
	1.092
	0.869
	0.945

	
	铁龙物流
	1.001
	0.997
	1.000
	1.001
	0.998

	
	中海海盛
	0.988
	0.983
	1.000
	0.988
	0.971

	
	深圳机场
	0.952
	1.000
	0.939
	1.014
	0.952

	
	锦江投资
	1.093
	1.001
	1.100
	0.994
	1.094

	
	外运发展
	1.231
	1.000
	1.000
	1.231
	1.231

	
	亚通股份
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	宁波海运
	1.000
	0.998
	1.000
	1.000
	0.998

	
	交运股份
	0.911
	0.993
	0.909
	1.003
	0.905

	
	ST凤凰
	0.895
	1.005
	0.909
	0.984
	0.899

	
	茂业物流
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	江西长运
	0.920
	1.017
	0.909
	1.012
	0.936

	
	轮船招商
	1.047
	0.988
	1.058
	0.990
	1.035

	
	外高桥
	0.866
	0.990
	0.858
	1.008
	0.857

	
	中信海直
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	大众交通
	0.956
	1.023
	0.982
	0.973
	0.977

	
	天津海运
	1.010
	0.993
	1.000
	1.010
	1.002

	
	中储股份
	1.007
	0.990
	1.000
	1.007
	0.997

	
	长航油运
	0.982
	1.005
	1.000
	0.982
	0.986

	
	中国国航
	0.312
	1.152
	0.952
	0.328
	0.360

	
	白云机场
	1.023
	1.000
	1.000
	1.023
	1.023

	
	山航B
	0.987
	0.999
	1.000
	0.987
	0.986

	
	广深铁路
	0.968
	0.988
	0.941
	1.028
	0.957

	
	海南航空
	0.773
	1.087
	0.982
	0.787
	0.840

	
	南方航空
	1.793
	1.000
	2.435
	0.736
	1.793

	
	东方航空
	0.259
	0.990
	1.107
	0.234
	0.256

	平均值
	0.933
	1.009
	1.012
	0.922
	0.941


根据表3可以得出：

(1)从整体上看，2007—2008年度我国物流企业全要素生产率指数均值呈现出明显下滑的趋势。经过计算，全要素指数值仅为0.941，远小于0.975的临界值,其中技术进步指数提高了0.9%,纯技术效率值提高了1.2%,但主要是由于规模效率指数大幅度下滑导致全要素生产率指数值较低。说明不合理的企业规模严重抑制了物流企业全要素生产率水平的提升。此外,各个物流企业在该年度内的全要素生产率指数波动较为明显。

（2）不同类型的物流企业的全要素生产率指数差异较大。2007—2008年期间，在15个港口型物流企业中，有8家的全要素生产率大于1，表明过半的物流企业的生产率处于上升趋势；有3家港口型物流企业的全要素生产率在[0.975,1]之间，表明该3家物流企业的全要素生产率处于稳定的下降趋势；剩余的4家全要素生产率小于0.975,表明该4家物流企业的全要素生产率处于明显下降趋势。相比之下，仓储型物流企业的数据并未有如此乐观。在30家仓储型物流企业中，仅有10家的全要素生产率大于1，表明该10家物流企业的全要素生产率处于上升趋势；有6家的全要素生产率在[0.975,1]之间，表明该6家物流企业的全要素生产率处于稳定的下降趋势；剩余的14家的全要素生产率小于0.975,表明该14家企业的全要素生产率处于明显下降趋势。总体而言，港口型物流企业的全要素生产率水平要高于仓储型物流企业，且港口型物流企业的全要素生产率变动平稳。之所以出现这种局面，是因为仓储型物流企业的规模效率变动幅度大。说明对仓储型物流企业而言，不合理的物流企业规模已经严重阻碍了其全要素生产率水平的提升。

(3)同类物流企业之间的全要素生产率指数差异较大。以仓储运输型物流企业为例，全要素生产率指数最大的南方航空该指数值为1.793,在该年度内其纯技术效率指数达到2.435,说明南方航空在该年度内注重提高管理水平,因而其全要素生产率指数值实现大幅度提高；外运发展的全要素生产率指数值达到1.231,可以看出其规模效率指数的大幅度提高,说明外运发展在该年度实现了规模经济效益,同时也注重自身技术创新与服务水平的提升；全要素生产率值最小的为东方航空,仅为0.256，其原因主要是未实现规模经济。物流企业之间之所以出现如此明显的差异，主要是因为物流企业对技术创新、改善管理及规模设计的认知不同，因此从各个物流企业之间的差异也可表明技术是促进物流企业提升全要素生产率的重要方式，改善物流企业自身管理可提升公司软实力，设计合理的物流企业规模才是明智之选。

           表4  2012—2013年度我国45家物流上市公司全要素生产率变动趋势
	公司  
	技术效率
	技术进步指数
	纯技术效率
	规模效率
	全要素指数

	港

口

型

物

流

公

司


	盐田港
	1.000
	1.012
	1.000
	1.000
	1.012

	
	赤港湾
	1.053
	1.034
	1.014
	1.038
	1.089

	
	厦门空港
	1.007
	0.993
	1.000
	1.007
	1.000

	
	上港集团
	1.084
	1.000
	1.075
	1.009
	1.084

	
	芜湖港
	1.088
	1.002
	1.091
	0.998
	1.091

	
	南京港
	1.000
	1.029
	1.000
	1.000
	1.029

	
	北海港
	0.932
	1.015
	0.949
	0.982
	0.946

	
	重庆港九
	0.986
	1.014
	1.000
	0.986
	0.999

	
	厦门港务
	0.967
	1.030
	1.016
	0.953
	0.996

	
	天津港
	1.000
	1.000
	1.006
	0.994
	1.000

	
	连云港港
	0.985
	1.015
	1.000
	0.985
	1.000

	
	营口港
	1.000
	0.999
	1.000
	1.000
	0.999

	
	锦州港
	0.947
	1.029
	0.952
	0.994
	0.975

	
	日照港
	0.974
	1.027
	0.999
	0.975
	1.000

	
	中海集运
	1.000
	1.000
	1.167
	0.857
	1.000

	仓

储

运

输

型

物

流

公

司


	大秦铁路
	0.898
	0.824
	1.000
	0.898
	0.740

	
	中海发展
	1.093
	1.000
	1.096
	0.998
	1.093

	
	上海机场
	1.046
	0.977
	1.000
	1.046
	1.021

	
	中国远洋
	2.398
	0.988
	1.802
	1.331
	2.368

	
	中远航运
	0.968
	0.980
	0.938
	1.032
	0.949

	
	铁龙物流
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	中海海盛
	1.009
	1.016
	1.000
	1.009
	1.024

	
	深圳机场
	1.019
	0.982
	1.000
	1.019
	1.000

	
	锦江投资
	1.004
	0.996
	1.004
	1.000
	1.000

	
	外运发展
	1.087
	1.020
	1.092
	0.996
	1.108

	
	亚通股份
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000
	1.000

	
	宁波海运
	1.008
	1.025
	1.000
	1.008
	1.033

	
	交运股份
	0.915
	1.002
	0.917
	0.998
	0.917

	
	ST凤凰
	0.843
	1.017
	1.039
	0.811
	0.857

	
	茂业物流
	0.977
	1.020
	1.000
	0.977
	0.996

	
	江西长运
	0.978
	1.022
	1.000
	0.978
	1.000

	
	轮船招商
	0.895
	0.992
	1.000
	0.895
	0.888

	
	外高桥
	1.011
	1.012
	1.025
	0.986
	1.023

	
	中信海直
	1.021
	0.987
	1.000
	1.021
	1.008

	
	大众交通
	0.984
	1.016
	0.985
	0.999
	1.000

	
	天津海运
	1.000
	0.965
	1.000
	1.000
	0.965

	
	中储股份
	0.996
	1.005
	0.991
	1.005
	1.001

	
	长航油运
	0.725
	1.026
	0.952
	0.761
	0.744

	
	中国国航
	0.887
	1.002
	0.680
	1.305
	0.889

	
	白云机场
	0.993
	0.954
	1.028
	0.966
	0.947

	
	山航B
	1.001
	0.977
	0.977
	1.024
	0.977

	
	广深铁路
	1.131
	1.000
	1.141
	0.992
	1.131

	
	海南航空
	0.881
	1.000
	0.930
	0.947
	0.881

	
	南方航空
	0.928
	0.991
	0.711
	1.306
	0.919

	
	东方航空
	0.931
	0.977
	0.685
	1.358
	0.909

	平均值
	1.000
	0.999
	0.996
	1.004
	0.999


由表4可得：

(1)从总体上看,2012—2013年度这一时间维度内,45家物流企业的全要素生产率指数为0.999，说明物流企业的生产效率下降；技术进步指数平均值只有0.999,说明在该时间维度内物流企业在技术方面的投入与建设还有待加强；纯技术效率指数也只有0.996,表明物流企业的内部管理不足,需要提高管理与服务水平。
（2）不同类型的物流企业的全要素生产率指数差异较大。2012—2013年期间，在15家港口型物流企业中，有10家的全要素生产率大于1，表明这10家物流企业的生产率处于上升趋势；有4家的全要素生产率在[0.975,1]之间，表明该4家物流企业的全要素生产率处于稳定的下降趋势；仅有北海港的全要素生产率为0.946,表明北海港的全要素生产率处于明显下降趋势。而对仓储型物流企业而言，在30家仓储型物流企业中，仅有16家的全要素生产率大于1，表明该16家物流企业的全要素生产率处于上升趋势；有2家的全要素生产率在[0.975,1]之间，表明这2家物流企业的全要素生产率处于稳定的下降趋势；剩余的12家的全要素生产率小于0.975,表明这12家物流企业的全要素生产率处于明显下降趋势。总体而言，港口型物流企业的全要素生产率水平要高于仓储型物流企业，且港口型物流企业的全要素生产率变动平稳。就其它指数来看，港口型物流企业的技术进步指数基本上是大于或等于1,说明在该年度内我国港口型物流企业更加注重技术创新。仓储运输型物流企业由于内外部环境的变化以及市场竞争,一些规模较大的仓储运输物流企业的全要素生产率反而出现下降趋势,同时技术创新以及管理水平尚有提升空间。

(3)从个体来看，45家物流企业的全要素生产率指数值存在明显的差异。从数据来看，中国远洋的全要素生产率指数值最大，为2.368,表明该企业的全要素生产率呈现出明显上升趋势。中国远洋之所以出现如此喜人成绩，从该企业的其它指标中便可寻找到答案。其纯技术效率为1.802，规模效率指数为1.331，说明在该年度内中国远洋重视自身管理、重视技术投入与创新。与此相反，长航油运的全要素生产率指数值最低，仅为0.774,规模效率指数也仅为0.761,技术效率仅为0.725。说明该企业的生产效率明显下降，规模不经济特征明显抑制了全要素生产率；且企业的技术投入不足，再加上不注重内部管理，导致企业的全要素生产率明显下滑并至最低。

4  结论和启示

本文采用DEA-Malmquist指数，从技术效率、技术进步指数、规模效率、纯技术效率等几个要素方面，实证分析了我国45家上市物流公司的全要素生产率的时空异质性特征及其动态演变趋势，得到的主要研究结论和启示如下：

（1）2007—2013年间，我国物流企业平均全要素生产率变化指数为0.982,说明全要素生产率下降了0.018。虽然其下降的幅度很小,但是却说明我国物流上市公司的总体全要素生产率呈现下降趋势。
（2）从技术进步指数来看，2007—2013年期间我国物流企业的平均值为0.999，说明物流企业的技术进步总体呈下降趋势，但下降幅度非常小；而从各个年度来看，技术进步指数不仅存在明显差异，且呈现出上升与下降交替的特点。这也反映出我国物流企业在技术作用下，其生产前沿面表现出一种有规律的移动。如果技术进步指数上升，则反映出物流企业的生产前沿面移动受益于技术革新及新技术的投入使用；如果技术进步指数下降，则物流企业的生产前沿面移动受制于技术的落后。因此对物流企业而言，应加大科研投入,提高技术能力，这有助于企业技术进步指数的提升。

（3）2007—2013年间，我国物流企业的平均纯技术效率指数为0.986,降低了1.4个百分点。对比规模效率指数0.997，说明纯技术效率变化指数是引起技术效率变化指数下降的主要原因。因此，物流企业必须加强技术创新、增强管理水平，还必须提高员工的整体素质，加强对职工的岗前培训、在职培训、业务培训，采取委托培养、联合培养、定向培养等方式给员工“充电”。

（4）2007—2013年间，我国物流企业的平均规模效率指数为0.997，说明物流企业在追求规模经济的同时造成了投入过剩。这说明物流企业应该合理规划与设计自身的发展规模。企业规模较小，不能实现规模经济，企业的效率水平得不到提高；若盲目地扩大企业规模，企图利用企业规模获取更多的经济增长以及效率的提高，同样也会造成规模效率指数下降。
（5）从企业个体来看，影响其全要素生产率的因素固然有共同之处，但各要素对全要素生产率的作用力却有不同。对一些物流企业而言，全要素生产率水平之所以较低，主要是因为这些物流企业不注重加强内部管理、不注重提升服务水平；而对部分物流企业而言，则主要是因为技术投入与技术创新不足，未能充分发挥科技兴企的作用；另对一些物流企业而言，也出现规模效率呈上升趋势但其它要素呈下降趋势从而导致全要素生产率下降，也就是说，对于这类物流企业而言，规模效率的上升抵消不了其它要素的下降。这就说明规模与全要素生产率之间并无绝对的正向关系。

（6）物流企业全要素生产率差异性特征显著，这种特征体现在不同类型的物流企业之间。通过数据分析，港口型物流企业与仓储运输型物流企业的全要素生产率水平均呈下降趋势，但港口型物流企业的全要素生产率下降幅度较小且浮动小。之所以出现这种状态，与物流企业所处的外部环境有很大关系。在二者处于同样的经济环境下，港口型物流企业更容易获得地方政府的偏好，因此，地方政府应创造平等、自由的市场竞争环境，促进物流企业健康发展。
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