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“一带一路”内陆节点城市物流业竞争力评价
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摘　要：从产业联动的角度，利用熵权和ＴＯＰＳＩＳ组合模型，构建了包括经济发展能力、物流需求能力、城市
供给能力、人才环境建设能力和信息化能力的城市物流业竞争力评价指标体系。以“一带一路”的１０个内
陆节点城市为对象，利用构建的评价指标体系，测算了各城市的得分和排名。最后根据测算结果对１０个内
陆节点城市进行了分类，并提出相应的发展建议。
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　　２０１３年国家主席习近平在出访中亚国家和东
南亚国家期间，提出了共建“丝绸之路经济带”和“２１
世纪海上丝绸之路”的重大倡议，即“一带一路”。该
倡议得到了国际社会的高度关注，并于２０１３年１１
月上升为国家级顶层战略。２０１５年国家发展和改
革委员会、外交部、商务部联合发布了《推动共建丝
绸之路经济带和２１世纪海上丝绸之路的愿景与行
动》，并提出将西安、兰州、西宁、重庆、成都、郑州、武
汉、长沙、南昌和合肥作为内陆地区的重要节点城
市［１］。
中国的现代物流业兴起于２０世纪９０年代，虽

处于起步阶段，但在国际物流的驱动下取得了长足
发展，已成为一股不可忽视的生产力：一方面，物流
能够改变经济增长的方式；另一方面，物流能够促进
新的产业形态形成，并调整和优化产业结构。作为
中国的顶层战略，“一带一路”强调的道路连通和贸
易联通与物流息息相关：前者是对物流系统主体和
构建物流平台的要求；后者的实现则需要物流的强
力支持［２］。因此，“一带一路”战略的实施必须考虑
物流的发展，以物流先行驱动沿途地区的经济增长，
而“一带一路”内陆地区的重要节点城市的物流业发
展水平将必然影响国家战略的实施。

１　国内外相关研究

Ｐｏｒｔｅｒ是研究产业竞争力的典范。他在１９６０
年出版的《国家竞争优势》一书中，从产业层次提出

了竞争力的概念，即在一定的贸易环境下某一产业
具有的开发市场、占有市场并获取更多利润的能
力［３］。
近年来，学者们针对不同产业的竞争力进行了

研究［４－８］。随着物流业的快速发展，物流业竞争力问
题受到了国内外学者的高度关注。例如：孙峰华、魏
晓和刘玉桥研究了山东半岛城市群物流业发展的核

心竞争力［９］；谭观音和左泽平对海峡西岸经济区城
市的物流竞争力进行了动态比较分析［１０］；金芳芳、
黄祖庆和虎陈霞研究了长三角城市群的物流竞争

力［１１］；蒋明琳、舒辉林和林晓伟研究了中部六省（江
西、安徽、河南、湖北、湖南和山西）的物流业竞争
力［１２］。关于物流业竞争力评价的多数研究以区域
经济发展水平、基础设施水平和信息化水平等为基
础构建评价指标体系。例如：陈相汝、李煜和张骏骁
研究了成都都市圈物流业的竞争力，建立了包括３
个二级指标（物流需求规模、信息化水平和社会经济
发展水平）、９个三级指标的评价指标体系［１３］；张诚、
张远和张志坚研究了江西物流业的竞争力，构建了
包括３个二级指标（区域经济发展水平、需求竞争力
和环境竞争力）、１８个三级指标的评价指标体系［１４］；
贾海成和许丹凤从基础竞争力、核心竞争力和环境
竞争力３个角度研究了中国长三角地区１６个城市
的物流业竞争力［１５］。不同学者对各级指标的理解
各不相同。例如：张诚和陈晓萌将经济发展水平概
括为ＧＤＰ总量、人均 ＧＤＰ、ＧＤＰ增长率和财政收
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入［１６］；陈相汝等利用ＧＤＰ总量、ＧＤＰ增长率、社会
消费品零售额和人均可支配收入等指标衡量经济发

展水平［１３］。总的来看：有关物流业竞争力的多数研
究以中国中、东部区域或城市群为研究对象，对西部
地区物流业分析和评价得较少；评价指标大多单向
考虑城市的经济水平与基础设施供给，较少从产业
联动的角度考虑物流需求与供给能力。“一带一路”
战略的提出将推动中国东、中、西部与欧洲更加紧密
地交流，这对丝绸之路经济带上不同城市的物流业
发展提出了更高要求，因此有必要分析各内陆节点
城市的物流业竞争力现状。
目前“一带一路”的相关研究主要集中在其战略

意义和战略实施方面，如国际关系处理［１７］、金融创
新［１８］等。近年来，逐渐有学者开始关注该战略背景
下物流业的发展。例如：谢泗薪和侯蒙构建了“一带
一路”背景下物流业国际竞争力评价指标体系，提出
了中国物流业发展的核心策略［１９］；陈恒、魏修建和
杜勤发现，劳动效率是“一带一路”区域物流业发展
的内部主要驱动因素［２０］；王娟娟对“一带一路”经济
区现代物流体系的构建提出了探索路径［２１］；刘崇献
在分析物流建设障碍的基础上，提出了“一带一路”
物流建设的对策［２２］。整体上看，虽然关于“一带一
路”战略的报道和观点已有很多，但是大多聚焦于国
际关系或基于国家战略层面，鲜有文献涉及“一带一
路”战略的实施对产业转型发展特别是物流业发展
的影响，而探讨“一带一路”背景下物流业发展的研
究也大多从宏观角度提出一些看法和建议，缺少对
沿线城市物流业进行全面而系统的评价，特别是关
于“一带一路”经济区内陆节点城市如何提升其物流
业竞争能力方面的研究还较少。事实上，只有“一带
一路”经济区内陆节点城市的物流业协同发展，才可
能在整体上加快“一带一路”贸易通道的建设。鉴于
此，本文从产业联动的角度考虑城市的物流需求能
力和供给能力，构建了一套物流业竞争力评价指标
体系，并研究“一带一路”内陆节点城市的物流业竞
争力发展水平，为“丝绸之路”经济带上各城市物流
业协同发展提供客观依据。

２　熵权ＴＯＰＳＩＳ组合方法模型
通常用于研究产业竞争力的方法有模糊综合评

价法［２３］、多元回归分析［２４］、因子分析［２５］等。其中，
模糊综合评价法在计算指标权重时的主观性较强，
多元回归分析则易导致某些指标难以正确测量，因
子分析不能反映全部指标的信息。鉴于此，本文选
取熵权ＴＯＰＳＩＳ（ｔｅｃｈｎｉｑｕｅ　ｆｏｒ　ｏｒｄｅｒ　ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅ　ｂｙ
ｓｉｍｉｌａｒｉｔｙ　ｔｏ　ｉｄｅａｌ　ｓｏｌｕｔｉｏｎ）组合方法。该方法能有

效避免指标权重计算的主观随意性和模糊性，且依
据历史客观数据能更好地反映现实情况。

２．１　方法介绍
熵权法是一种客观赋值法。指标的信息熵越

小，表明该指标的变异程度越大，提供的信息量越
大，在综合评价中的作用越大，其权重应越高；指标
的信息熵越大，表明其权重应越低［２６］。

ＴＯＰＳＩＳ法，即“逼近于理想值的排序方法”，是
由 Ｈｗａｎｇ和Ｙｏｏｎ于１９８１年提出的一种多目标决
策方法［２７］。其基本原理是：在方案集中确定一个虚
拟的最优值和最差值，分别称为正理想解和负理想
解；计算方案集中各备选方案与正理想解和负理想
解的相对距离并据此排序，从而确定方案的优
劣［２８］。

２．２　具体步骤
假设有ｍ个内陆节点城市、ｎ个物流业竞争力

评价指标，则各内陆节点城市及物流业竞争力评价
指标相对应的原始数据矩阵为Ｒ＝ （ｒｉｊ）ｍｎ，即

Ｒ＝
ｒ１１ … ｒ１ｎ
 

ｒｍ１ … ｒ
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燅ｍｎ

。 （１）

第一步，对原始数据进行归一化处理，得到
Ｙ ＝ｙｉｊ，

ｙｉｊ ＝
ｒｉｊ
ｒ２ｉ槡ｊ
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第二步，计算第ｉ个城市的第ｊ个指标的所占
比重Ｐｉｊ，即
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∑
ｍ

ｉ＝１
ｙｉｊ
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第三步，计算第ｊ个指标的熵值ｅｊ，即
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ｍ
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第四步，计算第ｊ个指标的熵权Ｗ ，即
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∑
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ｊ＝１

（１－ｅｊ）
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第五步，计算加权矩阵，即
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ｗ１ｙ１１ … ｗｎｙ１ｎ
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熿
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第六步，计算正理想解和负理想解：

Ｙ＋ ＝ｍａｘ｛ｙｉｊ｜ｉ＝１，２，…，ｍ｝

Ｙ－ ＝ｍｉｎ｛ｙｉｊ｜ｉ＝１，２，…，ｍ｛ ｝。
（７）

第六步，计算被评价对象与正、负理想解的距
离，即
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３　“一带一路”内陆节点城市的物流业
竞争力评价

　　本文采用熵权ＴＯＰＳＩＳ组合模型构建物流业竞
争力评价指标体系，并应用Ｅｘｃｅｌ软件对“一带一
路”内陆节点城市的物流业竞争力进行定量分析。
基于竞争力知识理论，在正确理解产业竞争力

的概念、内涵和特征的基础上，依据数据的可获取
性、科学性和指标数量适中的原则，统筹各节点城市
的发展特点，通过召开专家咨询会，形成包含５大类
别、１８个指标的物流业竞争力评价指标体系，如表１
所示。

表１　城市物流业竞争力评价指标体系

一级指标 二级指标 三级指标

“一带一路”

内陆节点城市

物流业竞争力

经济发展

能力

物流需求

能力

城市供给

能力

人才环境

建设能力

信息化

能力

地区生产总值（亿元），Ｘ１
财政收入（亿元），Ｘ２
农林牧渔及服务业总产值（亿元），Ｘ３
规模以上工业增加值（亿元），Ｘ４
出口总额（亿美元），Ｘ５
社会消费品零售总额（亿元），Ｘ６
建筑业总产值（万元），Ｘ７
货运量（万吨），Ｘ８
货物周转量（万吨公里），Ｘ９
邮政业务总量（万元），Ｘ１０
道路长度（公里），Ｘ１１
桥梁数（座），Ｘ１２
全社会车辆数（万辆），Ｘ１３
普通高校数（所），Ｘ１４
普通高校毕业生人数（万人），Ｘ１５
交通运输、仓储及邮政业从业人数
（人），Ｘ１６
互联网用户数（万户），Ｘ１７
移动电话年末用户数（万户），Ｘ１８

　　１）经济发展能力。城市的经济发展能力是基础
性的影响因素，在较大程度上决定了城市物流业竞
争力的水平。城市的经济发展程度越高，城市发展
对物流业的需求越大，其物流业竞争力就越强。本
文用地区生产总值、财政收入、农林牧渔及服务业总
产值、规模以上工业增加值、出口总额和社会消费品
零售总额反映经济发展水平。

２）物流需求能力。物流作为一种派生需求，与
经济总量、产业结构和区域分工等因素有着直接或
间接的关系［２９］。“一带一路”内陆节点城市主要位
于中国的中部地区和西部地区。这些地区物流业的
发展对建筑业的依赖性最高［３０］，因此有必要将建筑

业总产值作为衡量物流需求能力的重要指标。此
外，在借鉴相关文献的基础上，本文还将货运量、货
物周转量和邮政业务总量也作为物流需求能力的影

响因素［１２，２９，３１］。

３）城市供给能力。城市供给能力是提升物流业
竞争力的前提和保障，没有完善的交通运输设施作
为支撑，物流业的发展将受到严重制约，物流业竞争
力难以提升。本文以道路长度、桥梁数和全社会车
辆数来表示城市供给能力。

４）人才环境建设能力。人才已成为２１世纪最
重要的资源，物流人才和从事物流相关工作的人员
是提升物流业竞争力的后备力量，对物流业竞争力
的提升具有直接影响。而高校作为培养高素质的创
造性人才的摇篮，为科技进步和社会发展做出了巨
大贡献。鉴于此，本文用普通高校数、普通高校毕业
生人数和交通运输、仓储及邮政业从业人数作为衡
量人才环境建设能力的指标。

５）信息化能力。物流是一个复杂系统，物流信
息的有效传递和处理需要借助现代通讯设备和技

术。本文用互联网用户数和移动电话年末用户数衡
量信息化能力。

４　实证分析

４．１　数据来源
“一带一路”内陆地区节点城市有１０个，即西

安、兰州、西宁、重庆、成都、郑州、武汉、长沙、南昌和
合肥，本文从各城市的统计年鉴（２０１３—２０１５年）、
《国民经济和社会发展统计公报》（２０１２—２０１４年）
以及各地区的交通运输统计年鉴（２０１３—２０１５年）
中获取上述指标的原始数据。

４．２　节点城市物流业竞争力分析
依照式（１）～式（８），将各评价指标的权重值和

各城市物流业竞争力评价指标值带入模型，可得到
各城市的经济发展能力、物流需求能力、城市供给能
力、人才环境建设能力和信息化能力的得分，具体见
图１～图５。

图１　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
经济发展能力得分
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图２　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
物流需求能力得分

图３　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
城市供给能力得分

图４　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
人才环境建设能力得分

图５　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
信息化能力得分

从各二级指标的得分可以看出：２０１２—２０１４年
各城市在物流需求能力和城市供给能力方面的变化

较大；在经济发展能力、人才环境建设能力和信息化
能力方面，大部分城市相对稳定。其中，２０１２—２０１４
年长沙的经济发展能力和物流供给能力持续增强，
其生产总值从２０１２年的６３９９．９１亿元增至２０１４年
的７８２４．８１亿元，此期间桥梁数增加了９７座，全社
会车辆增长了近４４万辆；２０１２—２０１４年南昌的高

校数从４３所增至５５所，交通运输、仓储及邮政业的
从业人数由２０１２年的１４．９１万人上升至４２．２１万，
其人才环境建设能力明显增强。
基于各二级指标的得分，本文计算出各城市的

物流业竞争力综合得分及排名，如图６和表２所示。
图６的形状与图１最为接近，说明城市的经济发展
能力对物流业的影响最为直接。在１０个城市中，直
辖市———重庆的各方面能力均高于其他城市，其排
名始终保持第一；２０１２—２０１４年长沙和南昌的部分
能力显著提升，因此２０１４年其排名有所上升，其他
城市的排名稳定或略有下降。

图６　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
物流业竞争力综合得分

表２　２０１２—２０１４年１０个内陆节点城市的
物流业竞争力综合排名

年份
城市

西安 兰州 西宁 重庆 成都 郑州 武汉 长沙 南昌 合肥

２０１２　 ５　 ８　 １０　 １　 ２　 ６　 ４　 ３　 ９　 ７
２０１３　 ５　 ８　 １０　 １　 ２　 ６　 ４　 ３　 ９　 ７
２０１４　 ５　 ９　 １０　 １　 ３　 ７　 ４　 ２　 ６　 ８

４．３　基于物流业竞争力的聚类分析与评价
为进一步分析“一带一路”内陆节点城市物流业

竞争力的优、劣势，依据各城市的二级指标得分，本
文采用系统聚类的 Ｗａｒｄ法对１０个内陆节点城市
进行分类，得出聚类谱系图，见图７。

图７　１０个内陆节点城市的物流业竞争力聚类谱系

本文将１０个内陆节点城市划分为４类。重庆
凭借其独特的经济条件、物流需求和供给优势、人才
优势和信息化能力，其物流业竞争力远远领先于其
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他城市。成都、长沙和武汉被划入第二类，这３个城
市的经济较为发达、人才资源丰富，其物流业竞争力
较强。兰州、合肥、南昌、西安和郑州被划入第三类，
虽然其各有优势，但是其物流业综合能力有待加强，
还需要加快经济发展，在保证物流供给的情况下扩
大物流需求，同时应重视物流人才的培养和信息化
能力的提升。西北内陆城市———西宁的经济发展受
到地缘因素的限制，相对于其他城市，其各方面能力
都较弱，物流业发展缓慢，是“一带一路”内陆区域中
最需提升物流业竞争力的城市。

５　结语
“一带一路”战略涵盖地区的地域广阔、地形复

杂、社会经济发展存在较大差距，因此该战略的实施
是一项具有高度复杂性的系统工程，需要沿途各国家
和各城市共同推进。作为影响“丝绸之路经济带”发
展的重要因素，要实现物流业的协同发展，需要对经
济带节点区域的物流发展现状进行分析和规划，以提
升经济带整体区域的物流业竞争力。由于“一带一
路”各内陆节点城市的经济发展程度有较大差异，因
此本文在考虑物流需求能力的同时，将城市供给能力
加入物流业竞争力评价指标体系，建立了基于经济发
展能力、物流需求能力、城市供给能力、人才环境建设
能力和信息化能力５个二级指标的测评体系，并运用
熵权ＴＯＰＳＩＳ组合模型和聚类分析方法研究“一带一
路”内陆节点城市的物流业竞争力，最后针对具有不
同物流业竞争力的各类城市提升建议。本文的研究
结果为“丝绸之路经济带”物流大通道的建设提供了
较为全面的现状分析，期望能为各城市提升物流业竞
争力、推进物流业协同发展提供一定的支撑。
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