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　　摘要：从农产品物流领域的运输配送环节入手，分析了不同运输方式中的能源消耗和碳排放情况，总结了我国低
碳农产品运输存在过多依靠公路运输，导致城市交通压力大、配送问题凸显，货运调度能力差、闲置情况严重，多式联

运发展水平较低等问题，提出了我国农产品运输配送低碳减排发展的合理化建议。

　　关键词：农产品；交通运输业；低碳经济；减排
　　中图分类号：Ｆ２５２　　文献标志码：Ａ　　文章编号：１００２－１３０２（２０１４）０４－０３９２－０３

收稿日期：２０１３－１１－１９
基金项目：国家社会科学基金重大项目（编号：１１＆ＺＤ００９）；教育部人
文社会科学研究规划基金（编号：１１ＹＪＡ７９０１８２）；北京新农村建设
研究基地项目；北京高等学校青年英才计划（编号：ＹＥＴＰ１７２４）。

作者简介：孙　曦（１９８１—），北京人，硕士，讲师，研究方向为物流管
理。Ｅ－ｍａｉｌ：ｓｕｎｘｉ８１＠ａｌｉｙｕｎ．ｃｏｍ。

通信作者：杨为民，教授，研究方向为农产品供应。Ｅ－ｍａｉｌ：
ｊｚｊｓｚｐ２０１４＠１６３．ｃｏｍ。

　　随着全球气候变暖对人类生存环境带来的严峻挑战、全
球人口规模的快速增长，能源使用带来的环境问题逐步被人

们所认识和重视。２００５年《京都议定书》生效，２００９年哥本
哈根会议召开，在该会议上，中国政府提出“到２０２０年全国单
位国内生产总值二氧化碳排放比２００５年下降４０％”的目标。
随即“低碳”渗透到了中国经济、社会发展的方方面面。

２０世纪８０年代我国引入物流的概念。农产品物流作为
物流业的一个分支，是为了满足用户需求，实现农产品价值而

进行的农产品物质实体及相关信息从生产者到消费者之间进

行的物理性运动。农产品物流包括农产品的生产、收购、运

输、储存、装卸、包装、配送、流通加工、分销、信息活动等一系

列环节，并在这一过程中实现农产品价值增值以及特定组织

的利润目标。农产品物流在国民经济发展中举足轻重，涉及

整个国民经济的运作效率与运行质量、农业现代化以及农民

的根本利益。在物流过程中，运用多种设备和工具将农产品

在不同地域范围内进行运送（包含集货、分配、装卸、搬运等

一系列活动的农产品运输与配送），是农产品物流低碳运作

的重要环节。低碳物流没有一个统一明确的定义，ＧＢ／Ｔ
１８３５４—２００１《中华人民共和国国家标准物流术语》对绿色物
流的定义是：在物流过程中抑制物流对环境造成危害的同时，

实现对物流环境的净化，使物流资源得到最充分的利用。业

内的众多学者在研究了“绿色物流”概念的基础上，从物流具

体环节和物流系统两方面进行考虑，给出了“低碳物流”的不

同定义。陶晶以低碳经济和绿色物流理论为基础，将“可持

续发展”和“碳减排”的理念融入到运输、储存、包装、装卸搬

运、流通加工、配送、信息处理等物流活动中，采用先进的物流

技术和管理手段，以达到自由利用效率最高、对环境影响最小

和系统效益最优的状态［１］。

１　低碳经济下发展农产品物流的重要性

我国作为农业大国，农产品物流及贸易量在全球的比重

逐渐上升。如今，不管是粮食、经济作物还是畜牧产品，都大

量转化为商品，商品率很高，它们不仅直接满足人们生活需

要，而且还向食品工业、轻纺工业、化工工业提供原料。因此，

农产品的需求量大、物流量大、范围广。农产品自身的生化特

性和特殊性决定了它的基础设施、存储条件、运输工具、技术

手段等方面具有相对独立的特性。农产品物流经常使用专

用、配套的硬件设施，如专用仓库、输送设备、专用码头、专用

运输工具、装卸设备等。从国际发展规律来看，物流规模的发

展与能耗的增加并不呈现出正比例关系，到一定时期以后能

耗的增加必然快于物流规模的增长［２］。农产品物流以其物

流量大、品种繁多、物流时间与空间要求高的特点决定其在运

输、储存、商品加工以及配送环节伴有大量的能源消耗。

农产品物流离不开交通运输，而交通运输需要消耗大量

的能源。国际气候组织报告显示，２００５年交通运输能源消耗
占全球能源消耗的比例高达２６％［３］，因此，有效降低交通运

输业对能源的消耗，则会大大减少碳排放。我国流通业存在

严重的浪费，有４０％的运力处于空载状态［４］。因此，实现农

产品现代物流，合理进行统筹规划，合理运输，避免运输中的

空载现象，则会大大降低在运输过程中的能源耗费，减少碳排

放。不仅如此，农产品在物流过程中的严重浪费，如新鲜蔬菜

在物流过程中的损耗达３０％～５０％［５］，制约着我国农产品现

代物流的发展。为了提高农产品的服务质量而大量使用冷

藏、冷冻和保险车辆，无疑会增加物流过程中的能耗。因此，

大力倡导、发展农产品现代物流，加强环境保护、节能减排的

意识，对我国发展低碳经济具有重大意义。

２　农产品货运低碳分析

２．１　农产品货运概况
根据我国物流与采购联合会统计数据可知，２００７—２０１１

年我国农产品物流总额不断增加，２０１１年达到２６３１２亿元，
同比增长４．５％（图１），但相比其他行业物流的增长速度，仍
属于较慢发展。以北京市农产品物流总额为例，结果见表１。
　　表２显示，２０１１年北京市农产品物流总额３１０．２亿元，
仅占北京市全社会物流总额的０．５２％，全国农产品物流总额
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２５０００亿元，占全社会物流总额的１．７％。长途大宗农产品
（粮食、盐、棉花）运输主要依靠铁路和水路。

　　表２还显示，农产品物流总额占社会物流总额整体比重
较小，说明农产品运输不是中国货运业的主体。但是，由于农

产品运输直接关系到农产品安全和人们的健康，因此农产品

运输是物流业、农业乃至国家极为重视的研究领域和发展

领域。

作为物流的重要节点之一，交通运输是主要的能源消耗

环节，每一个环节都有大量的碳排放。根据《中国统计年鉴》

（２００９—２０１３年）可知，交通运输、仓储业的能源消费总量占
据了全国各行业能源消费总量一定的比例（表３）。

表１　２００６—２０１１年北京地区社会物流总额及各构成内容情况

年份
不同物流构成总额（亿元）

社会物流总额 农产品 工业品 进口货物 再生资源 外省市流入物品 单位与居民物品

２００６ ２５４０６．４ ２２４．０ ７５１１．６ ９３８６．８ ２５７．３ ７９７１．５ ５５．２
２００７ ３０５５３．６ ２３１．２ ８６６９．９ １０９５１．５ ２２９．５ １０４０９．２ ６５．３
２００８ ４１００５．７ ２６０．０ ９２０１．４ １４８８０．６ ２８８．４ １６２８３．４ ９１．９
２００９ ３８４４２．７ ２６９．４ ９５７７．９ １１３６６．８ ６７．９ １７０６４．１ ９６．６
２０１０ ５０４２４．７ ２８０．２ １１３９０．９ １６６４９．１ ６９．３ ２１９０９．６ １２５．６
２０１１ ５９６２４．５ ３１０．２ １２３２７．９ ２１３４４．４ １０５．４ ２５３８７．０ １４９．６

　　注：资料来源于北京统计局《北京统计年鉴２０１２》。

表２　２００７—２０１１年全国主要农产品货运量统计情况

年份

国家铁路货运量（万ｔ） 主要港口吞吐量（万ｔ）

主要货物
主要农产品

粮食 棉花 盐
主要货物

主要农产品

粮食 盐

２０１１ ３２８１３５．９４ ９５７８．２９ ２７５．７６ １６９８．９１ ６１６２９２ １２１７６ ７０８
２０１０ ３０８２０９．４６ ９６９２．３６ ３９７．２８ １３７９．３４ ５４８３５８ １２５０４ ６３１
２００９ ２７６２５７．６６ ９９２５．０２ ４４２．６４ １３１８．１５ ４７５４８１ １０４８３ ４１３
２００８ ２７３９３２．２６ １１４６９．５３ ３８８．２０ １４１３．０３ ４２９５９９ ９１３５ ６２７
２００７ ２６１２３９．２２ １０４７１．３７ ３８６．２８ １３５５．７６ ３８８２００ ８５９１ ６２９

　　注：数据来源于《中国统计年鉴》（２００９—２０１３年）。

表３　２００７—２０１１年全国能源消费量统计情况

年份
各行业能源消费

总量（万ｔ）

交通运输、仓储能源

消费总量

（万ｔ）
比例

（％）

２０１１ ３４８００１．６６ ２８５３５．５０ ８．２０
２０１０ ３２４９３９．００ ２６０６８．４７ ８．０２
２００９ ３０６６４７．００ ２３６９１．８４ ７．７３
２００８ ２９１４４８．００ ２２９１７．２５ ７．８６
２００７ ２６５５８３．００ ２１９５９．１８ ８．２７

　　注同表２。能源消费量以标准煤累计。

２．２　农产品的运输方式
２．２．１　铁路运输　我国铁路运输市场快速发展，建立了覆盖
全国的铁路运营网络。２０１１年，铁路营运里程达９．３万ｋｍ，货
运量为３９．１９亿ｔ，货物周转量为１９１３０．３０亿ｔ·ｋｍ，能源消
耗折标煤为１７７２．５万ｔ，排碳量约２１９９．９１万ｔ。
２．２．２　水路运输　水路货运总量持续快速增长。２０１１年，内
河航道里程达１２．４６万ｋｍ，内河运输完成货运量２１．０３亿 ｔ、
货物周转量 ６５６４．８８亿 ｔ·ｋｍ，全国完成水路货运量为
４２６０亿ｔ，货物周转量为７５４２３．８４亿ｔ·ｋｍ，水路运输燃油
消耗量为１３５６万ｔ，排碳量约４１９６．８万ｔ。

２．２．３　公路运输　我国公路交通发展迅速，公路通车里程有
较大增长，公路运输量快速增长。２０１１年，公路里程４１０６４
万ｋｍ，货运量２８２．０１亿ｔ，货物周转量５１３７４．７４亿ｔ·ｋｍ，公
路运输燃油消耗量为７１３．８１亿Ｌ，排碳量约１５４５０．９万ｔ。
２．２．４　航空运输　航空运输属于周期性行业，其发展趋势与
ＧＤＰ发展呈正相关。随着我国经济的持续快速增长，中国航
空运输业保持了较快的增长速度。２０１１年，定期航班航线里
程达 ３４９０５７１万ｋｍ，国际航线线路长度为１４９４３８万 ｋｍ，
货运量为５５７万ｔ，货物周转量为１７３．９１亿 ｔ·ｋｍ，航空运输
能源消耗折标煤为 １０００．５万 ｔ，排碳量约为 １９０１．３万 ｔ
（表４）。　
　　由表４可知，货物周转量／碳排放量的值由大到小的运输
方式为航空运输＞公路运输 ＞铁路运输 ＞水路运输，即水路
运输碳排放量最小，航空运输碳排放量最大。因此，单纯从低

碳减排节能的方式考虑，能使用水路运输时首选水路运输，尽

少选择航空运输。公路运输里程相对较长，适合门到门的服

务，是支持多式联运的基础，相较其他运输方式更为便捷，应

用更广泛。不同的运输方式具有不同的特点和适用范围。因

此，在支持加强水路运输方式使用的同时，应突出多式联运的

协调运作特点。

—３９３—江苏农业科学　２０１４年第４２卷第４期



表４　２０１１年我国４种农产品主要运输方式下的碳排放量情况

运输方式
里程

（万ｋｍ）
货运量

（亿ｔ）
货物周转量

（亿ｔ·ｋｍ）
碳排量

（万ｔ）

碳排量／
货物周转量

（１／万ｋｍ）

铁路　 　　９．３０ ３９．１９００ ２９１３０．３０ ２１９９．９１ ０．０７７５
水路　１２．４６（内河） ４２．６０００ ７５４２３．８４ ４１９６．８０ ０．０５５６
公路　 ４１０．６４ ２８２．０１００ ５１３７４．７４１５４５０．９０ ０．３００７
航空　３４９０５７１．００ ０．０５５７ １７３．９１ １９０１．３０ １０．９３２７

（含国际）

３　我国低碳农产品运输存在问题

３．１　过多依靠公路运输
与铁路相比，公路运输的基础设施建设投入成本低。我国

地域广阔，地质、地貌、地形特点复杂，汽车运输方便灵活，尤其

适合特殊路段。不仅如此，在使用铁路、航空、水路运输的同

时，需要公路运输进行前后衔接。２０１１年，我国公路运输里程
数达到４１０．６４万ｋｍ，货运量为２８２．０１亿ｔ［７］，是水路、铁路货
运量的６．６２、７．１９倍，然而公路运输方式运送每亿吨千米货物
的碳排放量是铁路、水路运输的３．９８、５．４１倍（表４）。因此，
公路运输不是最有效的节能减排地毯的运输方式。

３．２　城市交通压力，配送问题凸显
随着人们生活的改善、消费习惯的变化，越来越多的私家

车充斥在城市交通中，城市交通拥堵日益严重。为了缓解交

通压力，保证人们正常的行车需求，多个城市的交通管理部门

均有限制货车、卡车白天通行的禁令。因此，零售超市的日常

配送由货车、卡车改为小型面包车，而原本一次可以进行的整

担配送模式改为多次往返配送，这无疑增加了小型车辆配送

的路径、次数和碳排放量。

３．３　货运调度能力差，闲置情况严重
整担运输远比零担运输能够有效降低物流成本，增加运

力、运量，更能节约能源，加快农产品流转，缩短运输时间，提

高物流服务质量。然而，由于我国现代化管理水平较低，粗放

式管理导致管理的方式、方法主要以管理者的经验为主，缺乏

有效的数据、技术层面的引导。在货运调度方面，使用计算

机、信息技术、办公软件的利用率相对较低，因此造成车辆需

求大、装车不满、运力闲置的问题。

３．４　多式联运发展水平较低
多式联合运输是国际上提倡的现代物流运输的方式之

一。多式联运将集装箱作为运输单元，能够提供门到门的运

输及配送服务。在整个运输过程中，不需要重复进行拆封和

装箱，并能够充分考虑多种运输方式的优势和适用条件，在运

输过程中合理安排运力，是现代物流发展到一定程度的产物。

然而，我国第三方物流在物流市场的占比仅为１５％ ～２０％，
远低于欧美国家水平，多式联运的运输方式仅占 ２％左右。
而且我国集装箱多式联运的主要形态是海路和公路的联运，

约占港口集装箱集疏运量的 ８４％；其次是水水联运，约占
１４％；最为低碳的海铁联运仅占２％左右［９］。

４　我国低碳农产品运输与配送减排发展建议

４．１　加强政策支持引导
作为经济的支撑和服务的物流行业，要从政策和法律法

规的制定和监督管理入手，按照企业生产、服务效益和碳排放

量的高低来合理制定我国的排碳标准，做到分层管理、分级管

理、分阶段实现目标。同时，加强在企业中宣传，普及低碳观

念，深入低碳与环境、生活、健康的关系的认识，强调低碳在生

活和经济可持续发展中的重要作用，通过宣传和正确引导，提

高企业领导和员工自觉、自愿低碳生产、经营的观念，实现企

业健康发展。

４．２　提高交通运输工具利用率
农产品由于具有生鲜性、易腐性、区域性和季节性的特

点，其交通运输工具的使用比其他行业的运输配送频繁，对运

输过程中要求的特殊处理及冷链技术要求高，增加了交通工

具的使用率和技术复杂性。因此，可通过提高车辆运力利用

降低运力闲置，解决和改善运输成本高、资源浪费严重、运输

时效性差等问题。合理优化运输体系，降低物流运输成本，是

物流、运输企业亟待解决的问题。国际上广泛采用的多式联

运及其采取的运输方式能够充分发挥各种运输方式的比较优

势，实现有效衔接与协调发展，降低整个物流运输系统的碳排

放量，从而提高交通运输工具的利用率。

４．３　提高货运业务的能源效率
通过使用新型交通工具和对工具的良好运转和维护，提

高农产品货运业务的能源效率，将低碳技术在多种技术途径

中得以应用和发展。同时，加强政府的引导和支持，鼓励第三

方物流企业、现代化农产品生产企业等购买高效率车辆，增加

燃料的燃烧效率，通过充分燃烧，降低废气排放。通过定期对

驾驶员的培训，提高驾驶员对车辆的操作、机器的养护技术，

改善驾驶效率和工作效率。

４．４　加强物流合理化运输
通过运输联盟、第三方物流的现代物流业的发展，加强物

流合理化运输。在公路货运方面，减少零担运输，强化运输的

组织和协调，化零为整，增加整车货运；在水运方面，通过加船

减速，减少燃油成本；在航运方面，进行有效的航空联合，共享

航空资源，减少能源消耗和减排；铁路运输是相对于其他运输

方式最低碳、最绿色的的运输方式，因此，可适当加大使用铁

路运输的频率，进行运输合理化规划，真正实现低碳运输。加

强运输集约化效果，从而有效降低货运强度。采用集约化经

营模式可以提高道路运输户之间的相互联系，促进道路运输

各环节的有效衔接，增强运输企业的经营实力，加强地域间道

路运输业的联系，扩大企业的组织规模，促使实力雄厚的企业

在全国范围内开展运输业务，提高运输市场的集中程度。

４．５　加强能源低碳化建设
在运输过程中，运输成本即由运输设备折旧、人力成本及

大量的能源消耗成本构成，而能源大量消耗势必造成碳排问

题。从根本上解决运输中的能源消耗，才是减排的根本性解

决办法。因此，加大对铁路运输、海运基础设施以及管理运输

的投资，提供充足的装备及财政支持，有利于企业更多地采用

碳排放强度相对较低的运输方式，从而降低整个物流系统的

碳排放量。加强可再生资源的利用，减少石化燃料的使用，如

加强太阳能、风能、地热能、海洋能、生物质能等的能源来源和

应用；在石化能源的使用上，也要衡量各种能源的利弊，加强

相对污染较少的能源的使用。在此基础上，研制开发新能源、

新动力运输设备，如混合动力汽车、电动汽车、双燃料船舶的
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使用等。

５　结束语

农产品运输与配送的低碳发展，是整个农产品行业和物

流行业共同低碳发展的关键。从观念上引起重视，加大宣传

力度，制定相关的法律法规，落实政策监管；从交通工具的利

用率和运力上做文章，加强业内联合，对物流运输进行合理化

规划；在能源低碳化和新能源设备的开发应用上投入大量的

精力和财力，为达到能源使用的降低，高质量的生态经济、绿

色生活的开启推动低碳物流的实施和发展。
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我国水产品品牌创建与维护研究概况

谭春兰，张　涵
（上海海洋大学经济管理学院，上海２０１３０６）

　　摘要：自２０世纪９０年代以来，我国水产品生产量和贸易量增加迅速，特别是加入ＷＴＯ以后，水产品市场逐步国
际化，水产品品牌建设得到了快速发展，但依然面临如水产品品牌规模较小，知名品牌较少，科技含量较低，水产品市

场混乱，投入资金不足，缺乏监管，水产品质量难以保证等问题。国内外众多学者对水产品品牌的创建与维护进行了

一定的探索和研究，希望引起一些水产品企业的重视，提高水产企业市场竞争力，更好地应对国内竞争和国际挑战。
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　　近年来，我国作为世界非常重要的水产品大国，每年的水
产品产量约占世界总产量的１／３，但我国并不是一个水产品
贸易强国。加入ＷＴＯ后，水产品市场竞争日益激烈，但水产
品企业的品牌意识薄弱、政府对水产品品牌创建和维护的重

视不足等，导致我国在水产品品牌化方面起步较晚，缺乏经

验，无品牌水产品在国际市场上销售困难，利润很小，这不仅

不利于水产品生产经营者收入水平的提高，也严重制约了水

产品品牌的发展。因此，创建水产品品牌，推进水产品品牌

化，是我国应对国际挑战和提高自身效益的重要途径，是水产

业发展到新阶段的必然要求，是提升水产品行业在新形势下

实现快速发展的重要选择，具有重要的战略意义。

１　国外品牌理论的相关研究

国外品牌理论发展得比较成熟完整，主要有 ５个理论：
ＵＳＰ理论、品牌形象理论、品牌定位理论、品牌资产理论和品
牌延伸理论。

１．１　ＵＳＰ理论
ＲｏｓｓｅｒＲｅｅｖｅｓ（１９１０—１９８４）在他出版的《实效的广告》一

书中系统地阐述了ＵＳＰ理论［１］。ＵＳＰ理论的核心思想是：品
牌产品在营销时，必须有一个独特的销售主题，这个主题要有

广泛的吸引力，并能够确切地告诉顾客买下它会给顾客带来

的好处。

１．２　品牌形象理论
著名广告学者Ｏｇｉｌｖｙ于１９５５年提出了品牌形象论［２］，指

出要创造差异化产品品牌，每一个广告都是对其品牌形象的

长期投资。他认为广告对产品的销售作用巨大，为品牌产品

建立一个个性特征和发起一个广告运动是非常重要的。他指

出，企业必须决定品牌的形象，形象就是个性，是这个形象决

定了企业产品在市场中的地位。就关于如何定义广告这个问

题，他认为，广告是用来提供信息的，促使顾客购买的不是广
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