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摘要 

本文在對全球和福建省碳排放背景分析基礎上，對福建省三種主要的農產品終

端配送模式進行分析，總結出存在城市配送難、成本高、冷鏈流通率低、資源分享程

度低、高碳排放量等共同問題；借鑒共用經濟發展理念和經驗，本文構建福建省共用

型農產品終端配送模式，並提出建立共用農產品終端配送管理體系、搭建農產品資訊

共用平臺、積極推廣新能源技術、配置公共貨物裝卸點和集散點、建立企業間信任體

系和懲罰制度等實施建議。 

 

關鍵字：低碳、共用經濟、農產品、終端配送模式 

 

Abstract 
Based on the analysis of global and Fujian carbon emissions background, this paper 

analyzes the three main agricultural product terminal distribution modes in Fujian Province, 

and concludes that there are common problems such as difficulties in urban distribution, 

high cost, low cold chain circulation rate, low resource sharing, and high carbon emissions, 

Drawing on the sharing economic development concept and experience, we construct a 

terminal distribution model for shared agricultural products in Fujian Province and propose 

suggestions on establishing a shared agricultural product terminal distribution management 

system, building an agricultural product information sharing platform, actively promoting 

new energy technologies, implementing public cargo loading/unloading and collection 

points, and establishing an inter-firm trust system and punishment system. 

 

Keywords: Low Carbon, Sharing Economy, Agricultural Products, Terminal Distribution 

Model 

 

1. 引言及文獻綜述 

環境對世界人民的未來至關重要，世界各國特別是發達國家均大力推動CO2等溫

室氣體減排。自1997年12月《京都議定書》將市場機制引入碳排放減少後，為降低世
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界碳排放提供新的解決思路，碳排放交易在以歐盟為代表的發達國家和以中國為代

表的發展中國家廣泛開展。2015年12月巴黎氣候大會通過《巴黎協定》，要求各國儘

快降低CO2等溫室氣體排放峰值，並於本世紀下半葉實現零排放；各國紛紛回應，積

極推動本國節能減排。早在三十年前，美國學者魏茨曼馬丁就提出共用經濟概念

（Weitzman，1984），引起學者廣泛探討。共用經濟通過將社會閒置資源重新利用，

推動社會資源節約與效率提升（Hamari等，2016；Roos & Hahn，2017）。2015年10

月，習近平正式提出創新、協調、綠色、開放、共用的五大新發展理念，推動共用經

濟進一步快速發展（梁曉蓓與江江，2018）。基於此背景，本文主要探討低碳背景下

共用型農產品終端配送模式問題。 

早在十年前，學者們就開始關注物流領域的低碳發展問題。浦徐進等（2018）運

用人工蟻群演算法對新型的“同日達”物流配送路徑優化問題進行研究，構建相應的

路徑規劃模型；林殿盛等（2020）則主要考慮需求不確定情況下的低碳物流配送中心

選址問題，並進行算例驗證；肖超等（2017）、王智憶與陸敬筠（2017）分別採用細

菌覓食蟻群演算法及數學建模，對冷鏈低碳物流配送路徑進行優化；朱莉等（2016）

則主要針對低碳背景下物流車輛資源合作問題展開探討，重點研究超網路物流車輛

合作問題，通過系統模擬得出結論，超網路物流車輛合作可有效降低碳排放，保護環

境。李碧珍等（2015）認為福建省物流業低碳化水準處於起步發展階段，問題較多，

應積極探索符合省情的低碳物流新模式。 

現有文獻為本文研究提供堅實的理論基礎，但目前的研究主要圍繞低碳背景下，

配送中心選址規劃及車輛配送路徑優化兩大主題展開，研究範圍較窄，研究方法集中

使用蟻群演算法居多，缺少對普遍適用的共用型農產品終端配送模式研究和探討，也

很少針對福建省的情況展開分析。故本文擬立足於福建省情，對福建省農產品終端配

送模式現狀分析基礎上，總結發展問題；借鑒共用經濟的發展理念和經驗，設計低碳

背景下福建省共用型農產品終端配送模式，並提出相應的政策建議。 

 

2. 碳排放現狀分析 

2.1 全球碳排放現狀分析 

據《2018年全球碳預算報告》顯示（如圖1所示），從左側坐標軸來看，2017年

中國CO2排放量占世界的27%，居全球首位，其次為美國（15%）、歐盟28國（10%）

和印度（7%）；碳排放增幅最大的是印度，高達4%，其次為中國（1.7%）和歐盟28

國（1.4%），而美國（-0.5%）略有下滑。 

從右側坐標軸看，2017年美國人均碳排放量高達16.2tCO2/（人/年），為世界平

均水準的3.38倍；而中國（7 tCO2/（人/年））與歐盟（7.1 tCO2/（人/年））幾乎持

平，為世界平均水準的1.46倍；印度最低，僅為世界平均水準的37.5%。同年，中國

能源消費占全球能源消費的23.2％，連續17年居世界首位（2018年《BP世界能源統計

年鑒》）。巨大的人口基數、穩定的增長發展趨勢、不斷完善的基礎設施建設等，都

對中國降低碳排放形成巨大的壓力。 



 

 

184 

 
資料來源：本文自行整理 

圖 1. 2017年部分國家碳排放指標圖 

 

筆者搜集世界銀行碳排放強度和人均GDP資料，通過分析發現（如圖2所示），

瑞士、新加坡等國特別重視碳排放和人均GDP之間的協同發展，通過發展低碳的金

融、旅遊等行業，多方措施降低碳排放，成為人均GDP高、碳排放強度低的國家代表；

中國、南非、印度等國均是經濟發展較快的發展中國家，工業化發展過程中大量存在

碳排放問題，處於人均GDP低、碳排放高的象限；美國、德國等發達國家及沙特等部

分富裕的海灣國家綜合實力雄厚，居民消費水準高，處於人均GDP高、碳排放強度高

的象限；而巴西則兩者均低。可以發現，經濟發展速度快的新興工業國家以及經濟綜

合實力雄厚的發達國家，已經成為世界碳排放的主要國家；而中國由於人口基數遙遙

領先，情況尤甚，如何進一步降低碳排放，尋求可持續發展，成為各界關注的重中之

重。 

  

資料來源：本文自行整理 

圖 2. 2014年部分國家碳排放四象圖 
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2.2 福建省碳排放概況 

2.2.1 福建省碳排放基本情況 

2018年，福建省GDP位居全國第十（占比3.98%）；全年能源消費總量為1.348億

噸標準煤，占全國總量的2.92％；年人均能耗為0.29噸，占全國人均年消費總量的97.17

％，相較而言，福建省經濟發展水準在全國處於前列，能源消耗水準略低於全國平均

水準。 

與發達國家強制義務限控不同，中國等發展中國家溫室氣體更多是自願限控，故

世界碳排放交易更多的在歐盟等發達國家開展，但早在2011年11月，中國就效仿歐

美，啟動碳排放交易試點，探索符合中國特色的碳交易制度。福建省碳市場自2016年

12月22日正式開市，成為國內第8個碳排放交易試點省份，255家企業中，除傳統電

力、鋼鐵、民航、有色金屬等行業，福建特色的陶瓷業就高達109家。企業特別是上

述碳排放試點重點企業在生產製造、物流配送環節大量排放溫室氣體，對環境產生較

嚴重的負面影響。 

 

2.2.2 福建城市配送碳排放基本情況 

2017年，福建省城市配送車輛（重型貨車和輕型貨車）的二氧化碳排放率遠遠高

於客車（如圖3所示，資料來源于《2018福建統計年鑒》），並逐年上升。研究表明，

城市貨運量約占城市總交通量的30％，城市貨運車輛排放量約占總交通量的40％。通

過合理組織、靈活調配，減少城市配送車輛無故繞行、空駛等不必要能耗，通過共用

協同、系統規劃等提高城市配送車輛配載率，都將有效降低碳排放，增添城市經濟發

展活力。2018年11月，《廈門市綠色貨運配送示範工程實施方案》正式實施，大力提

倡通過配送資源分享化、配送過程綠色化、配送流程智慧化和配送環節標準化等形式

提高城市物流運營效率，構建廈門市綠色配送體系。 

  

資料來源：本文自行整理              

圖3. 福建省不同類型機動車碳排放量 

 

3. 福建省農產品終端配送現狀及問題分析 

3.1 福建省農產品終端配送模式概述 

目前福建省農產品終端配送主要有三種模式： 
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（1）送貨上門模式 

即傳統宅配模式，配送員將貨物直接送到消費者手中，該模式操作簡單且前期建

設成本低（如圖4所示），客戶滿意度較高。但該模式人力要求較多，且經常存在客

戶不在導致的二次配送甚至多次配送問題，造成城市配送成本大增，增加城市交通壓

力；由於農產品的高度易腐、溫濕度敏感的特殊屬性，二次配送導致的時間延遲會使

產品新鮮度大打折扣。 

 

資料來源：本文自行整理              

圖4. 送貨上門模式圖 

 

（2）智慧配送櫃模式 

配送員將貨品送至客戶周邊的智慧配送櫃，客戶根據資訊自行前往取貨的一種

農產品終端配送模式（如圖5所示）。該模式不受時間限制，消費者可隨時取貨，大

大降低二次配送率；同時，部分智慧櫃已配備冷藏功能，可延長農產品的新鮮度。但

智慧配送櫃設立成本高，在大資料分析量不夠的情況下，很難保障櫃子體積與數量與

顧客貨物之間的絕對匹配關係，同樣可能導致二次配送情況產生；而多數智能櫃實行

超出24小時對顧客另行收費的做法也會降低顧客體驗。 

  

資料來源：本文自行整理                   

圖5. 智慧配送櫃配送模式圖 
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（3）協力廠商代收模式 

協力廠商代收模式通常為在一公里左右範圍內設置消費者貨物自提點，或在特

定範圍內與便利店、社區物業等協力廠商合作，配送員將貨物送到協力廠商配送點，

消費者自取（如圖6所示）。該模式與固定的合作點聯繫，方便消費者查找貨物，並

且部分合作點配備專門的冷藏設置，可保證農產品的品質。但合作點有可能距離過

遠、交通不便，或時間限制較多、服務較差，降低顧客體驗感，並導致客戶要求退回

給配送員。 

 

資料來源：本文自行整理                   

圖 6. 協力廠商代收模式圖 

 

3.2 福建省農產品終端配送模式問題分析 

綜合而言，福建省常見的農產品終端配送模式存在以下共同問題： 

（1）城市配送難、成本高 

據統計，福建省占全程運輸距離不到5%左右的城市配送，成本高達運輸總成本

的25%40%。為降低城市交通擁堵，福建省多數城市限制或禁止貨車進城，並對貨

車停靠進行嚴格規範，配送車輛不得不繞停到較遠的車場再進行二次搬運，或者夜間

進行送貨增加人員成本開銷。 

 

（2）冷鏈流通率低 

與歐美、日本等發達國家農產品冷鏈流通率高達90%、冷鮮加工食品的冷鏈流通

率高達95%的情況相比，目前我國綜合流通率僅為25%，差距甚大。冷鏈車輛不足、

冷鏈技術較低、冷鏈流通環節不暢等情況嚴重限制了福建省冷鏈物流體系的建立和

發展。 

 

（3）資源分享程度低 

目前福建省積極推進現代農產品物流配送業發展，但多數農戶和中小型農產品

加工企業還以較為分散的形式各自展開終端配送，資訊、託盤、車輛等資源分享程度

低，導致車輛空駛、配載率低、機構重複建設等情況大量出現，而缺乏專業的農產品

物流配送規劃和技術又直接導致效率低、成本高的情況出現。 
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（4）高碳排放量 

作為國民經濟重要組成部分的物流業，對國民生活水準提高和經濟發展貢獻巨

大，但也同時對環境、資源和生態文明也有一定負面影響。經濟水準的提升、農產品

需求的不斷擴大、農業加工水準的不斷提高都對農產品終端物流配送提出更多更高

的要求，農產品終端配送過程中大量需要物流運輸車輛可能加劇交通擁堵情況，而一

般貨運車輛碳排放量又遠超過普通客車（如圖3所示），對城市生態帶來不利影響。 

 

4. 低碳背景下福建省共用型農產品終端配送模式構建 

4.1 模式定義 

共用型農產品終端配送是以可持續發展為基本原則，以農產品為核心，以共用形

式重新整合終端配送資源，將農產品從終端物流配送環節送到消費者的過程。可供共

用的資源類型包括資訊、技術、知識等無形資源（陳夢等，2019），以及託盤、車輛、

快遞櫃等有形資源。共用農產品終端配送模式可有效節約社會資源，提高配送效率

（如圖7所示）。 

 

 
資料來源：本文自行整理 

圖7. 低碳背景下福建省共用農產品終端配送模式圖 

 

與傳統模式相比，該模式有以下優點： 

首先，降低碳排放量。通過加強多企業合作，整合車輛、設備等資源，實現共

用，可有效降低機構重複設置、資源浪費、車輛空駛等現象，提高農產品終端配送

車輛、設備等資源使用率，緩解城市交通壓力，降低碳排放量。 

其次，整合優化社會資源，提高經濟發展水準。通過共用資源，將供需雙方進

行良好匹配，實現從分散運輸到車輛集中運輸的過渡，節約車輛資源，推動實現運
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輸方式低碳化；通過集中訂單處理，節省物流處理空間和人力資源；通過共用配送

規劃、合理分配物流基礎設施，有效整合零散的社會資源。同時，通過資源分享，

可以實現跨企業溝通，在共用中互通有無、互相學習，擴大企業市場份額和資訊來

源管道，提升自身競爭力。 

再次，降低農產品配送成本。通過共用資訊，快遞網點可以集合同一社區不同快

遞公司的貨品進行集中配送，制定更為合理的配送計畫，提高快遞員工作效率、降低

空駛情況；通過共用車輛空間、託盤、倉庫等，可以實現有形資源利用最大化，降低

機構重複設置和資源浪費，最終實現成本降低。 

 

4.2 低碳背景下共用農產品終端配送模式解讀 

共用農產品終端配送模式主要由線上公共資訊共用平臺、資源整合及共用實施

三部分構成。 

 

4.2.1 共用資訊共用平臺 

農產品公共資訊平臺的構建，可以有效降低終端配送各主體資訊不對稱情況產

生，提高閒置資源分享程度及終端配送效率（陳夢與付臨煊，2017）。 

 

4.2.1.1 貨運配送公共資訊平臺 

該平臺首先提供貨運配送供需雙方之間資訊，包括各終端配送網點之間就配送

貨物、配送路線、配送車輛安排、配送範圍等進行資訊共用，以提高各網點單次配送

效率、降低空駛情況、提高送貨精准性。其次，停車管理資訊服務平臺用於公共貨物

裝卸點和貨物集散點的停車位置資訊共用，方便配送車輛就近直接選擇可停靠處；無

地方停靠時可自動推薦繞行或臨時停靠處等替代方案，提高停車效率，降低碳排放

量。再次，公共安全資訊平臺可實現車輛等資源安全監督、檢查、異地監控和執法，

提高共用安全度。 

 

4.2.1.2 農產品公共資訊共用平臺 

該平臺提供差異化的資訊內容：對於前端農產品生產者而言，更多的提供化肥、

農藥、種養殖技術、自然環境預測資訊、銷售熱門農產品資訊等，以便生產者根據需

求情況精准預測，提前做好生產和物流配送規劃；對於配送公司來說，更多提供交通

運輸情況、可供共用物流設施設備、各區域物流量集中與分散度資訊、物流配送繁忙

度統計與預測等資訊，以便配送公司根據資訊提前進行車輛、倉庫、人員安排，制定

合理的物流配送線路；而消費者端更多呈現就近的智慧快遞櫃、協力廠商合作網點等

自取貨物網點資訊，同時可通過大資料統計預測同一區域不同消費者接受上門取貨

的最大峰值時間，以便消費者提前安排好取貨時間，此外還可以為消費者推薦近期更

受歡迎的農產品資訊。 

 

4.2.1.3 信用評價平臺 

信用評價平臺包括對資源分享雙方的提供和使用過程的信用評價，通過評價實

現排名，以便各方進行擇優選擇；同時通過信用評價與企業及個人信用體系掛鉤，降

低共用資源帶來的財產損失及個人資訊洩露情況，為共用農產品終端配送模式的更

好推廣保駕護航。信用評價體系設有獎懲機制，能使資源分享雙方更好的參與其中，

保證雙方的利益；該平臺可與農產品品質信用評價體系相結合，加強農產品品質可追

溯性，以便更好的分清農產品配送環節、生產環節及消費環節的品質問題歸屬，降低
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扯皮現象。 

 

4.2.2 農產品資源整合共用 

共用的關鍵在於資源整合，將閒置資源發揮更大的效用。共用型農產品終端配送

模式要求各終端配送網點在更廣的範圍內與上級網點、平級同行網點、協力廠商機構

等實現資源分享，資訊等無形資源分享可以使網點更好的進行規劃，提高配送效率，

車輛、託盤等設施設備共用，可以使網點降低機構重複設置，節能減排，快遞員等人

員共用可以在更廣的範圍內提高人員效率、降低配送成本。 

 

4.2.3 共用實施 

共用農產品終端配送模式是模式中各構成要素在特定的環境中逐步優化、自我

演變的過程，其形成過程可分為四個階段。首先，動機形成階段。該模式建成的基礎

就是各終端配送主體間合作、資源整合的意願，如大量存在閒置資源、重複建設等情

況，就為共用合作提供可能；其次，業務溝通階段。各農產品終端配送主體相互間的

業務諮詢以及縱向環節之間的擴展業務諮詢，為共用開展提供前期鋪墊；第三，合作

階段。當各自獨立建設成本高於共用帶來的額外成本時，以及當業務規模擴大企業實

力雄厚願意做進一步嘗試時，各主體傾向於通過共用提高農產品終端配送效率。從剛

開始的資訊等無形資源開始，陸續擴展到車輛設備等有形資源，從偶爾零星組織，到

成立專門的機構去展開；最後，資源整合階段，農產品供應鏈各主體間已經能夠很好

的實現資源的整合和共用，分工協作，企業已經可以從共用中獲得收益，長遠來看，

該收益將遠超過企業獨自發展所獲收益。 

 

5. 實施保障 

在全球節能減排的大背景下，共用型農產品終端配送模式的建立和實施可有效

提高效率，降低資源浪費，節能減排。 

 

5.1 政府方面 

5.1.1 建立共用型農產品終端配送管理體系 

共用農產品終端配送需要配送公司、協力廠商合作點、消費者等主體間真誠合

作。同時政府要發揮主導作用，在共用農產品終端配送過程中應抓住機遇、制定政

策，培養民眾低碳物流和共用的觀念，並鼓勵其積極參與到供應鏈終端配送的運行中

來。政府部門在共用模式發展中可在稅收、融資、技術扶持、資金等方面提供相關優

惠政策，放低門檻，提高企業、配送公司和消費者參與的積極性，促進農產品供應鏈

終端配送體系的完善和共用模式的發展。 

 

5.1.2 搭建農產品資訊共用平臺 

政府可搭建全國範圍內農產品資訊共用平臺，鼓勵各地市根據當地情況建設地

方性農產品資訊共用平臺，釋放供需資訊，在更大更廣的範圍進行資訊資源的合理利

用，降低配送成本。 

 

5.1.3 完善法律法規 

完善法律法規需要市場和政府一起作用，通過市場來規範行業相關制度，加強政

府的監督作用，對共用經濟模式下各參與主體進行必要的監督和規制，明確權利和義

務，落實規範標準，如收費標準化、作業標準化等，為共用經濟行業未來的發展創造
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更好的環境。 

 

5.1.4 積極推廣新能源技術 

技術創新是農產品物流發展的核心動力，目前，農產品終端配送碳排放成本主要

來自車輛，在研究和開發新的清潔能源的同時，必須借鑒和引進歐美等發達國家的先

進技術，大力發展和完善冷鏈技術，改進農業低溫加工和保鮮包裝技術。選用的冷藏

配送箱要保證“最後一公里”交付的農產品所需的溫濕度要求。應用物聯網等先進技

術，在社區建設帶有終端消費的冷藏配電櫃，構建農產品溫控供應系統。 

 

5.1.5 配置公共貨物裝卸點和集散點 

公共貨物裝卸點和集散點的配置可有效提高城市終端配送停車難問題，提高裝卸

配送效率，提高共用配送車周轉率，滿足消費者終端配送要求。 

 

5.2 終端配送主體方面 

積極參與共用模式構建，各終端配送主體應積極參與到共用型終端配送模式的

構建中，立足於長期的利益，轉變觀念，主動將企業自身農產品終端的閒置資源參與

共用，提高共用程度。 

建立企業間信任體系和懲罰制度，可通過社會信用體系來約束共用契約雙方的

行為。首先用法律來約束雙方的違約行為，建立相應的懲罰制度；其次是要對資訊平

臺的真實性進行管理，讓專業機構進行管理監督工作，有懲罰也有獎勵，從而激勵契

約雙方來選擇並推動共用型物流市場的發展。 

 

5.3 消費者方面 

首先，消費者應主動融入到農產品共用終端配送中，更多配合前期共用模式構建

過程中的習慣改變；其次，完善個人信用體系和懲罰制度，建立個人信用評估系統，

使消費者更好地參與到共用過程中。 
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