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基于 ＤＥＡ的沪深两市运输物流板块
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摘　要：以２０１０年沪深两市１６家总资产超过５×１０９元的运输物流板块上市企业为研究对

象，运用数据包络分析法（ＤＥＡ）对其经营绩效进行了评价。分析认为：中国大型运输类物流上市

企业总体绩效并不理想，样本中６０％以上的企业处于规模收益递减状态，并针对分析结果给出了

相应的建议：提高技术效率、进行资产重组等。
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　　截止 ２０１０年底，中国 Ａ级物流企业达 １０６１

家［１］，社会物流总额１．２５４×１０１４元，按可比价格计

算，同比增长１５％，增幅比２００９年提高３．７个百分

点。面对发展迅猛的物流行业，对物流企业绩效进

行有效评价具有重要的现实意义。与发达国家相

比，中国现代物流业起步晚，对物流企业的绩效评价

方法也比较少。目前的评价方法［２］主要有模糊综合

评价法、模糊聚类法、功能系数法、平衡计分法、效用

理论法、层次分析法、多元统计分析法（包括主成分

分析法、因子评估法、判别分析、聚类分析）、数据包

络分析法等。在这些方法中，数据包络分析法（Ｄａｔａ

ＥｎｖｅｌｏｐｍｅｎｔＡｎａｌｙｓｉｓ，以下简称ＤＥＡ）作为一种非参

数化方法具有很大的优势，它排除了许多主观因素，

具有很强的客观性。近年来很多学者采取此方法对

企业绩效进行分析，实例证明其具有较强的可用性。

本文拟采用ＤＥＡ对沪深两市１６家大型运输物流企

业进行绩效分析。

一、ＤＥＡ的引入

　　（一）ＤＥＡ理论及特点

ＤＥＡ［３］是运筹学、管理科学和经济学交叉研究

的一个新领域。ＤＥＡ是由 Ｃｈａｒｎｅｓ等于１９７８年首

先创立的，即用数学规划模型进行评价同类型的具

有多个投入和多个产出的“部门”和“单位”（称为决

策单元（ＤｅｃｉｓｉｏｎＭａｋｉｎｇＵｎｉｔ，以下简称 ＤＭＵ））间

的相对有效性。它根据各 ＤＭＵ观察的数据判断

ＤＭＵ是否是ＤＥＡ有效，其本质上是判断ＤＭＵ是否

位于生产可能集的“前沿面”上。使用ＤＥＡ对ＤＭＵ

进行效率评价时，可以得到很多在经济学中具有深

刻经济含义和背景的管理信息。

ＤＥＡ的特点有：（１）适用于多输出—多输入的



有效性综合评价问题，在处理多输出—多输入的有

效性评价方面具有绝对优势；（２）ＤＥＡ并不直接对

数据进行综合，因此决策单元的最优效率指标与投

入指标值及产出指标值的量纲选取无关，应用 ＤＥＡ

建立模型前无须对数据进行量纲１处理（当然也可

以）；（３）无须任何权重假设，而以决策单元输入输

出的实际数据求得最优权重，排除了很多主观因素，

具有很强的客观性；（４）ＤＥＡ假定每个输入都关联

到一个或者多个输出，且输入输出之间确实存在某

种联系，但不必确定这种关系的显示表达式。

（二）ＤＥＡ模型
当今最具代表性的“经典”ＤＥＡ模型［４］有：Ｃ２Ｒ

模型、ＢＣ２模型、ＦＧ模型、ＳＴ模型和加法模型 Ｃ２ＧＳ２

模型等。本文选用输入主导型的 Ｃ２Ｒ模型和 ＢＣ２

模型，前者可用于评价决策单元的总体有效性，而后

者可用于评价决策单元的技术有效性。

假设ｎ个物流企业（ＤＭＵ），每个决策单元有 ｍ

种类型的投入和 ｓ种类型的产出，Ｘｊ为投入向量，

Ｘｊ＝（ｘ１ｊ，ｘ２ｊ，…，ｘｍｊ）
Ｔ，ｊ＝１，２，…，ｎ，Ｙｊ为产出向量，

Ｙｊ＝（ｙ１ｊ，ｙ２ｊ，…，ｙｓｊ）
Ｔ，ｊ＝１，２，…，ｎ，所有权重均由各

ＤＭＵ组成的全部被评价上市企业组成的模型来决

定，而非人为确定。由此可见，第 ｊ个被评价上市企

业ＤＭＵｊ的相对效率指数ｈｊ为

ｈｊ＝
ｕＴＹｊ
ｖＴＸｊ
≤１ （１）

式中：ｖ为投入指标的权向量，ｖ＝（ｖ１，ｖ２，…ｖｍ）
Ｔ；ｕ

为产出指标的权向量，ｕ＝（ｕ１，ｕ２，…，ｕｓ）
Ｔ。ｈｊ在 ｖ、

ｕ约束下，ＤＭＵｊ的各产出指标值加权之和与各投入

指标值加权之和的比率，总可适当选取 ｖ、ｕ，使得

ｈｊ≤１。

第ｊ０个决策单元的 ＤＥＡ效率评价指数 ｈｊ０，可

以通过求解 Ｃ２Ｒ模型的原始分式规划问题来计

算，即

ｈｊ０＝ｍａｘ
ｕＴＹｊ０
ｖＴＸｊ０

　ｊ０＝１，２，…，ｎ
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（２）

式中：Ｘｊ０为第ｊ０个决策单元的投入向量；Ｙｊ０为第 ｊ０
个决策单元的产业向量。

由于式（２）不利于计算，１９５２年 Ｃｈａｒｎｅｓ通过

引入具有非阿基米德无穷小量 ε，成功地解决了计

算和技术上的困难，建立了具有非阿基米德无穷小

量ε的Ｃ２Ｒ模型，通过分式规则化为线性规划 ＰＩε，

线性规划的对偶规划ＤＩε模型为

ｍｉｎ［θ－ε（
ｍ
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式中：λｊ为第 ｊ个 ＤＭＵ的权重；θ为第 ｊ个 ＭＤＵ的

效率值，０≤θ≤１，当θ＝１时，表示该ＤＭＵ位于效率

前沿之上，因而处于技术有效状态；Ｓ＋、Ｓ－为松弛变

量，即产出不足量与投入冗余量。

规模效率是 Ｃ２Ｒ模型计算的技术效率与 ＢＣ２

模型计算的纯技术效率的比值，设 θ、λ、Ｓ＋、Ｓ－

为式（３）的最优解，则有

（１）若 θ ＝１，且 Ｓ＋ ＝Ｓ－ ＝０，则 ＤＭＵ为

ＤＥＡ有效，即同为技术和规模有效。

（２）若θ ＝１，Ｓ＋≠０或Ｓ－≠０，则 ＤＭＵ为弱

ＤＥＡ有效。

（３）若θ ＜１，则ＤＭＵ不为弱ＤＥＡ有效。

１９８４年，Ｂａｎｋｅｒ等增加了 λｊ的凸性约束条件，


ｎ

ｊ＝１
λｊ＝１，将Ｃ

２Ｒ转化为了 ＢＣ２模型，ＢＣ２模型是

为了测算生产单元的技术效率水平而提出的可变规

模报酬模型，其线性规划的对偶模型ＤＩＢＣ２为
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假设 λ０、θ０为式（４）的最优解，当 θ０ ＜１，

１
θ０

ｎ

ｊ＝１
λ０ｊ ＞１时，规模收益递减

［５］，当θ０ ＝１时，规模

收益不变，当θ０＜１，
１
θ０

ｎ

ｊ＝１
λ０ｊ ＜１时，规模收益递增，

其中λ０ｊ为第ｊ个决策单元的最优权重。
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二、实例分析

　　（一）决策单元与指标体系选定

本文依据２０１０年中国证监会出台的《上市公司

分类指引》，选取沪深两市１６家运输类（主营业务

均为客运或货运）上市物流企业为样本，为了突出

考察大规模企业的绩效水平，这１６家物流企业的总

资产均超过了５×１０９元。其中有２家铁路运输企

业、８家水运企业、６家航空运输企业，由于公路运输

企业规模没有达到要求而未选取，港口类企业作为

交通运输的辅助业也不做考评。

结合研究目的和数据选择的科学性、全面性和

客观性的要求以及 ＤＥＡ的主导原则（在某一视角

下，各ＤＭＵ有相同的输入和输出），本文选取企业

总资产、固定资产［６］和运营总成本作为投入指标；选

取净利润、每股收益［７］和净资产收益率［８］作为产出

指标。这６项指标基本上反映了中国上市物流企业

的经营绩效，各项指标数据来源于２０１０年各企业年

报，具体数据如表１所示。

表１ 各ＤＭＵ的输入、输出指标

编号 运输类型 企业名称
输入指标／１０８元 输出指标

总资产 固定资产 运营总成本 净利润／１０８元 每股收益／元 净资产收益率／％

１

２
铁路

大秦铁路 １００１．４６ ６０６．７０ ２４２．１９ １０４．１１ ０．７００００ ２２．６４

广深铁路 ３０６．０４ ２４４．６０ ９９．０５ １５．５５ ０．２２０００ ６．５７

３

４

５

６

７

８

９

１０

水运

中海发展 ４０７．１０ ２７１．４４ ９６．６２ １７．２２ ０．５０４２０ ７．８１

长航油运 １７３．８３ ９４．１４ ４２．６６ ０．０３ ０．００５００ ０．２０

中远航运 １０１．２０ ３８．９４ ４０．４７ ３．３７ ０．２６０００ ７．７２

宁波海运 ６９．２７ １９．７２ １１．７０ ０．２６ ０．０６４３０ ２．９１

中海集运 ４９０．１６ ２５１．０３ ３０７．９６ ４２．３３ ０．０３５９８ １５．４５

招商轮船 １６２．３３ １００．００ ２０．３６ ６．３３ ０．１８０００ ６．４１

中国远洋 １５０８．６８ ５７２．６２ ７２５．５６ ７９．９４ ０．６６０００ １４．９７

长航凤凰 ７７．７７ ３６．０９ ２４．３１ ０．１２ ０．０１６４０ １．０７

１１

１２

１３

１４

１５

１６

空运

南方航空 １１１２．２９ ７９６．８２ ７２１．６４ ６４．２５ ０．７００００ ３８．７４

东方航空 １００８．１０ ６８１．０９ ７１０．２９ ５７．０３ ０．４８２６０ ４３．４３

海南航空 ７１５．５３ ２９９．８５ １９２．８４ ３２．２１ ０．７４０００ ３２．００

外运发展 ６１．４２ ３．６６ ３３．８８ ４．４７ ０．４９２７０ ９．０３

中国国航 １５５２．２０ ８８２．２５ ７３０．９４ １２４．５５ １．０５０００ ４０．５６

山航Ｂ ８９．２４ ６６．１６ ６４．６１ ６．３５ １．５９０００ ５６．８４

　注：企业名称均以新浪财经２０１０年上市企业名称为准。

　　１．投入方面

总资产是指某一经济实体拥有或控制的、能够

带来经济利益的全部资产，反映企业的整体实力；固

定资产作为企业拥有的固有资产，在生产过程中发

挥长期作用；运营总成本是运营成本、管理费用和经

营费用等的总和，是反映企业运营效率的主要指标

之一。

２．产出方面

企业生产经营的最终目标是所有者效益最大

化。净利润是衡量公司效益最频繁的指标；每股收

益反映了企业的股本扩张能力；净资产收益率在财

务角度分析中最能体现投资收益水平，它比较真实

地反映所有者投资的获利能力，体现企业投资经营

活动的效率，是投资经营活动中最具代表性的综合

指标。

（二）数据处理

利用Ｄｅａｐ２．１进行样本数据处理，计算１６家

运输企业的综合效率、技术效率和规模效率，得到的

各ＤＭＵ评价结果如表２所示。

（三）结果分析

１．综合效率

综合效率有效是表示企业同时具有技术有效和

规模有效。从表２可以看出，综合效率有效的企业

只有长航油运和中海集运２家，相对于１６家企业来

说，综合效率有效的企业比重仅为１２．５００％。３种

运输方式中，水运的综合效率较高，均值为

２９．７３５％，但仍有较大的提升空间。而总体综合效

率均值为１９．７００％，这就说明中国的大型运输企业

４５
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表２ 各ＤＭＵ的评价结果 ％

运输

类型
企业名称 综合效率 技术效率 规模效率 收费增减

铁路

大秦铁路 ５．７００ ９０．６００ ６．３００ ｄｒｓ

广深铁路 ７．９００ １００．０００ ７．９００ ｄｒｓ

均值 ６．８００ ９５．３００ ７．１００

水运

中海发展 ７．４００ １００．０００ ７．４００ ｄｒｓ

长航油运 １００．０００ １００．０００ １００．０００ —

中远航运 ２．５００ ２．６００ ９４．９００ ｉｒｓ

宁波海运 ４．６００ １１．５００ ３９．８００ ｉｒｓ

中海集运 １００．０００ １００．０００ １００．０００ —

招商轮船 ３．３００ ８．９００ ３７．１００ ｄｒｓ

中国远洋 ２２．７００ １００．０００ ２２．７００ ｄｒｓ

长航凤凰 １７．４００ ３０．５００ ５７．０００ ｉｒｓ

均值 ２９．７３５ ５６．６７５ ５７．３７５

空运

南方航空 １２．１００ １００．０００ １２．１００ ｄｒｓ

东方航空 １７．２００ １００．０００ １７．２００ ｄｒｓ

海南航空 ３．１００ １００．０００ ３．１００ ｄｒｓ

外运发展 １．８００ ２．２００ ７９．４００ ｉｒｓ

中国国航 ８．４００ １００．０００ ８．４００ ｄｒｓ

山航Ｂ ０．７００ ３０．００ ２．４００ ｄｒｓ

均值 ５．５５０ ７２．０３３ ２０．４３３

总均值 １９．７００ ６７．３００ ３７．２００

　注：规模效率为综合效率与技术效率之比；ｉｒｓ为规模收益递增；

ｄｒｓ为规模收益递减；—为规模收益不变。

的综合效率明显过低，即规模效率和技术效率同时

不高，或者规模效率偏低。

２．技术效率

技术效率有效是表示在当前的条件下产出相对

投入已达到“最大”。从表２可以看出，整体的技术

效率相对较高，有９家企业达到了技术效率有效，占

到了５６．２５０％。这说明在目前的投入结构下，企业

的生产效率还是相对比较高的，但是水运企业中中

远航运、宁波海运、招商轮船和长航凤凰的技术效率

相对比较低，空运企业中的外运发展和山航的技术

效率也不高，说明这些企业的投入没有达到有效产

出，即可能存在资产分配不合理或者是投入过剩的

问题。因此，企业就要根据目前的资产组合方式，寻

找原因所在，争取实现技术有效。

３．规模效率

规模效率有效是表示投入的规模既不偏小也不

偏大，即投入与产出达到同比例变化。从表２还可

以看出，规模效率有效较低，即８７．５％的企业存在

投入规模过大或过小的问题，只有２家企业达到了

规模效率有效。其中铁路运输企业相对于水运和空

运的规模有效性而言较低，说明铁路运输企业存在

投入规模不合理的问题较严重。铁路总体的规模效

率为３７．２００％，只有水运企业的规模效率均值高于

平均水平，故大型运输物流业的规模效率整体需要

提升。

同时可以发现，在１６家企业中，只有长航油运

和中海集运处于规模收益不变状态，即投入和产出

处于同比例变化水平。其中有大秦铁路、广深铁路

等企业（达到了样本数量的６２．５００％）处于规模收

益递减状态，即当前的投入规模过大，所以这些企业

要考虑的不再是加大投入，而是合理优化运营方式

和管理方法来提高收益。处于规模收益递增的企业

有中远航运、宁波海运、长航凤凰和外运发展这４家

企业，在一定程度上可以通过扩大投入规模来取得

更大的收益，但是要注意规模效率的有效性。

三、结　语

　　针对上述物流企业目前存在的问题，本文给出

以下建议：（１）针对总体综合效率均值为１９．７００％

的状况，企业要强化自身的优势产业，注重主营业务

发展，把握自身运输方式优势，打造专业化的服务能

力；（２）提高技术效率。由于这些大型企业的市场

份额较大，有效的企业管理可以节省运营成本，提高

产出水平，特别是中远航运、宁波海运、招商轮船、外

运发展等企业，在目前基础上应大力提高技术效率；

（３）进行资产重组。样本中有多家企业的投入规模

过大，即固定资产比例过高，资产的不均衡分配是限

制企业发展的重要因素，通过资产合理分配实现企

业高收益的目标，达到规模有效。

参考文献：

［１］　国家发展改革委，国家统计局，中国物流与采购联合

会．２０１０年全国物流运行情况通报［ＥＢ／ＯＬ］．（２０１１

０２２８）［２０１１０３０１］．ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃｈｉｎａｗｕｌｉｕ．ｃｏｍ．ｃｎ／

ｌｈｈｋｘ／２０１１０３／０１／１２８７２８．ｓｈｔｍｌ．

［２］ 张月芳．第三方物流企业绩效评价方法研究［Ｊ］．物流

科技，２０１１（６）：１３９１４１．

［３］ 魏权龄．数据包络分析［Ｍ］．北京：科学出版社，２００４．

［４］ 竺媛媛．基于ＤＥＡ和Ｍａｌｍｑｕｉｓｔ法的航运上市公司效

率实证研究［Ｄ］．大连：大连海事大学，２０１１．

［５］ 严添剑，马天翼．关于 ＤＥＡ方法［Ｊ］．科学管理研究，

２００５，２３（２）：５４５６．

［６］ 张宝友，达庆利，黄祖庆．中国上市物流公司动态绩效

评价及对策［Ｊ］．系统工程，２００８，２６（４）：６１０．

５５

长安大学学报（社会科学版）　２０１２年　第１４卷　第２期



［７］ 沈　渊，漆世雄．基于ＤＥＡ方法的我国物流上市公司

绩效评价［Ｊ］．物流技术，２００９，２８（８）：９７１００．

［８］ 曹小秋，白雪岩．物流上市公司绩效综合评价实证分

析［Ｊ］．中国物流与采购，２００９（２０）：５４５５．

Ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｅｖａｌｕａｔｉｏｎｆｏｒｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｌｏｇｉｓｔｉｃｓｐｌａｔｅ
ｃｏｍｐａｎｉｅｓｉｎＳｈｅｎｚｈｅｎａｎｄＳｈａｎｇｈａｉｓｔｏｃｋ

ｍａｒｋｅｔｂａｓｅｄｏｎＤＥＡ
ＭＡＪｉａｎ，ＬＩＪｕｎｊｕａｎ，ＪＩＣｈａｎｇｌｏｎｇ，ＺＨＡＮＧＹｉｋｅ

（ＳｃｈｏｏｌｏｆＥｃｏｎｏｍｉｃｓａｎｄＭａｎａｇｅｍｅｎｔ，ＣｈａｎｇａｎＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，Ｘｉａｎ７１００６４，Ｓｈａａｎｘｉ，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ｔｈｅｐａｐｅｒａｐｐｌｉｅｓｔｈｅｍｅｔｈｏｄｏｆｄａｔａｅｎｖｅｌｏｐｍｅｎｔａｎａｌｙｓｉｓｔｏｅｖａｌｕａｔｅｔｈｅｏｐｅｒａｔｉｎｇｅｆｆｉ
ｃｉｅｎｃｙｏｆ１６ｌｉｓｔｅｄｃｏｍｐａｎｉｅｓｏｆｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｌｏｇｉｓｔｉｃｓｐｌａｔｅｗｈｏｓｅｔｏｔａｌａｓｓｅｔｉｓｏｖｅｒＲＭＢ５ｂｉｌｌｉｏｎｉｎ
Ｃｈｉｎａ．ＴｈｅｒｅｓｕｌｔｓｓｈｏｗｔｈａｔｔｈｅｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｏｆｔｈｅｌｉｓｔｅｄｃｏｍｐａｎｉｅｓｏｆｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｌｏｇｉｓｔｉｃｓｉｎＣｈｉｎａｉｓ
ｌｅｓｓｄｅｓｉｒａｂｌｅ，ｂｅｃａｕｓｅ６０％ ｏｆｔｈｅｍａｒｅｉｎａｓｔａｔｅｏｆｄｉｍｉｎｉｓｈｉｎｇｒｅｔｕｒｎｓｔｏｔｈｅｉｒｓｃａｌｅ．Ｔｈｉｓｐａｐｅｒｆｉｎａｌｌｙ
ｅｘｐｌｏｒｅｓｔｈｅｗａｙｏｆｉｍｐｒｏｖｉｎｇｔｈｅｏｐｅｒａｔｉｎｇｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙｏｆｔｈｅｓｅｌｏｇｉｓｔｉｃｓｃｏｍｐａｎｉｅｓ．

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ：ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ；ｌｏｇｉｓｔｉｃｓｃｏｍｐａｎｙ；ｄａｔａｅｎｖｅｌｏｐｍｅｎｔａｎａｌｙｓｉｓ；


ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｅｖａｌｕａｔｉｏｎ

（上接第５１页）
［９］　霍布斯．利维坦［Ｍ］．黎思复，黎廷弼，译．北京：商务

印书馆，１９８５．

［１０］ 梁治平．寻求自然秩序的和谐［Ｍ］．北京：中国政治大

学出版社，１９９７．

ＢｅｌｉｅｆｉｎＨｅａｖｅｎａｎｄｉｔｓｍｏｄｅｒｎｖａｌｕｅ
ＣＨＥＮＪｉａｎｍｉｎｇ

（ＳｃｈｏｏｌｏｆＥｄｕｃａｔｉｏｎａｎｄＰｕｂｌｉｃＡｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，ＳｕｚｈｏｕＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＳｃｉｅｎｃｅａｎｄ
Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，Ｓｕｚｈｏｕ２１５００９，Ｊｉａｎｇｓｕ，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：ＣｈｉｎｅｓｅｃｕｌｔｕｒｅｉｓｔｈｅｌｉｆｅｂｌｏｏｄｏｆｔｈｅＣｈｉｎｅｓｅｎａｔｉｏｎａｎｄｔｈｅｃｏｍｍｏｎｓｐｉｒｉｔｕａｌｈｏｍｅｏｆ
ｔｈｅＣｈｉｎｅｓｅｐｅｏｐｌｅ．ＨｅａｖｅｎｉｓｔｈｅｃｏｒｅｃｏｎｃｅｐｔｏｆＣｈｉｎｅｓｅｃｕｌｔｕｒｅ，ｉｎｃｌｕｄｉｎｇｔｈｅｎａｔｕｒａｌｏｒｄｅｒ，ｍｏｒａｌｏｒ
ｄｅｒａｎｄｄｅｓｔｉｎｙｔｏｄｏｍｉｎａｔｅ．ＢｅｌｉｅｆｉｎＨｅａｖｅｎｉｓａｎｉｍｐｏｒｔａｎｔｆｅａｔｕｒｅｏｆｔｈｅＣｈｉｎｅｓｅｃｕｌｔｕｒｅａｎｄｔｈｅｂａｓｉｓ
ｏｆｔｈｅｓｐｉｒｉｔｕａｌｐｒｉｎｃｉｐｌｅｓａｎｄｔｈｅｌｅｇｉｔｉｍａｃｙｏｆｔｈｅａｎｃｉｅｎｔｉｍｐｅｒｉａｌＣｏｎｆｕｃｉａｎｏｒｔｈｏｄｏｘｙ．Ｉｔｈａｓａｐｒｏ
ｆｏｕｎｄｉｍｐａｃｔｏｎｔｈｅｆｏｌｋｃｕｓｔｏｍｓａｎｄｂｅｃｏｍｅｓｔｈｅｃｏｍｍｏｎｐｓｙｃｈｏｌｏｇｙｏｆｔｈｅＣｈｉｎｅｓｅｐｅｏｐｌｅ．Ｂｅｌｉｅｆｉｎ
ＨｅａｖｅｎｈａｓａｎｉｍｐｏｒｔａｎｔｖａｌｕｅｓｆｏｒＣｈｉｎａｓｍｏｄｅｒｎｉｚａｔｉｏｎｐｒｏｃｅｓｓｉｎｔｈｅ“ｒｕｌｅｏｆｌａｗ，ｈｕｍａｎｒｉｇｈｔｓ，
ｆｒｅｅｄｏｍ，ｅｑｕａｌｉｔｙ，ｈａｒｍｏｎｙ”．ＩｎｏｒｄｅｒｔｏｐｒｏｍｏｔｅｃｕｌｔｕｒａｌａｗａｒｅｎｅｓｓａｎｄｅｎｈａｎｃｅｔｈｅｓｏｆｔｐｏｗｅｒｏｆＣｈｉｎａ，
ｗｅｎｅｅｄｔｏａｔｔａｃｈｉｍｐｏｒｔａｎｃｅｔｏＢｅｌｉｅｆｉｎＨｅａｖｅｎ．

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ：Ｈｅａｖｅｎ；ｂｅｌｉｅｆ；Ｃｈｉｎｅｓｅｃｕｌｔｕｒｅ；ｍｏｄｅｒｎｖａｌｕｅ

６５

马　?，等：基于ＤＥＡ的沪深两市运输物流板块上市企业绩效评价


