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国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调评价
———以昆明市为例

杨　扬，李莉诗
（昆明理工大学 交通工程学院，云南 昆明６５０５００）

摘　要：采用数据包络分析法构建国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调评价体系，针对我国典型国际

陆港城市进行实证研究。分析结果表明：目前国内国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调程度较高，城

市综合发展存在少量资源浪费的情况，货运量是影响两者协调发展的主要因素，且国际陆港城市物流能力在

两者协调关系中占据主导地位。对比３个国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调程度，可知基础设施建

设与陆港间关系是推动两者协调发展的关键。规划建设到实现协调发展需要经历一定周期，应充分把握发

展机遇，提高国际陆港城市竞争能力，明确功能定位，完善基础设施，促进陆港货运运输发展，提升国际陆港

城市物流能力与社会经济发展协调程度。
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一、引　　言

我国幅员辽阔，但中西部地区发展长期落后于东部沿海地区，使得我国东西部经济发展长期处于失
衡的状态。刘清春，王铮［１］（２００９）认为，在各地理要素中，影响经济差异最大的为交通便利性指数。同
时，阎福礼等［２］（２０１７）也提出交通运输网络是经济发展的重要保障。中西部地区缺乏便捷的国际运输
通道，国际物流通道的差异导致运输时间过长，产品运输成本高，直接导致产品出口缺乏竞争力。国际
陆港是海港在内陆地区功能的延伸，在加强港口腹地可达性、缓解港口拥堵、加强跨境贸易等方面有较
为突出的优势，货主可以直接在国际陆港办理通关、保税、货运代理等业务。
近年来，随着我国经济的飞速发展，各地区港口发展迅猛。港口的自我建设与运输能力逐年提升，

相邻海港间对于货源与经济腹地的竞争愈发激烈，如何获取更多的货源以及更加辽阔的经济腹地，已经
成为沿海港口和企业面临的重大问题。除此之外，内陆地区为了加速对外开放、发展外向型经济、吸引
投资，必然需要高效率、低成本的运输通关方式作为依托。朱长征［３］（２００９）提出国际陆港建设是促进区
域经济发展的必然选择，内陆地区建立国际陆港，将使内陆拥有便捷的国际物流通道，这对于我国实施
西部大开发、中部崛起战略具有重要意义。在海港和内陆地区的共同需求下，加上铁路、公路和航空运
输等各交通部门的积极参与，我国内陆港发展呈良好态势。２０１３年１１月７日，中国、老挝、俄罗斯和韩
国等１４个成员国在泰国曼谷签署了联合国亚太经社会《政府间陆港协定》，确定了诸多国际陆港城市，
标志着亚太地区互联互通的交通基础网络已形成规模，国际陆港建设成为亚太地区经济发展的基础设
施之一。作为国际陆港城市之一的昆明，地处中国西南边陲，是中国面向东南亚与南亚的“桥头堡”城
市。昆明国际陆港的建设对中国发展东南亚与南亚地区对外贸易起到了关键性的作用。在国际陆港城
市建设发展初期，如何让陆港与城市协调快速发展显得尤为重要。本文以昆明为例，对国际陆港城市物
流能力与社会经济发展进行有效性评价，将城市社会运输量与贸易额作为物流能力的体现，研究影响两
者协调发展的主要因素。
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二、文献综述

国内学者苟辰楠，丁程［４］（２０１５）提出，国际陆港的出现解决了内陆地区发展外向型经济的瓶颈问
题，它使内陆地区与国际接轨，带动了内陆地区经济的发展。翟志伟［５］（２０１１）提出了我国陆港发展的全
新模式，主要强调其独立性和规模性。并运用层次分析法（ＡＨＰ）确立一级指标体系，结合模糊综合评
价法（Ｆｕｚｚｙ）进行综合分析，以此来研究陆港竞争力。蒋晓丹等［６］（２０１８）提出陆港服务对多式联运具有
显著正向影响。吕顺坚［７］（２００８）在研究中表明，目前我国内陆港的发展模式主要分为三种：（１）沿海港
港方为争取货源主动和内陆地区合建陆港；（２）内陆地区为发展本地经济建立陆港；（３）沿海港口和内陆
地区为各自发展的需要建立陆港。
国际陆港的建设发展离不开宏观政策调控，同时需要牢牢把握发展机遇，选择适宜的发展优势与资

源。吕靖，常征［８］（２０１３）认为腹地经济发展十分不平衡，内陆港与城市经济没有实现系统的整体有效。
因此，需要一定的宏观政策进行调控，促进二者协调发展，充分发挥各自的作用。陈菊红，黄鹏［９］（２０１１）
提出，国际陆港竞争力体现在７个指标内，分别是基础设施建设水平、服务提供能力、品牌构建水平、产
业聚集水平、辐射带动水平、地区经济发展水平和政府政策。殷红军等［１０］（２０１１）研究认为，陆港建设必
须以外向型经济发展模式为引导，建设功能完善的综合交通体系和科学合理的产业体系。徐玲玲，李文
君［１１］（２０１５）提出，港区应采取相关措施进一步拓展港口物流功能，促进港区与区域经济协同发展。范
志忠，胡文龙［１２］（２０１７）提出，中国内陆腹地在国际陆港建设时面临着不同的内外部发展环境及条件，选
择适宜当地区位优势和资源条件的国际陆港发展战略，是内陆腹地规划建设国际陆港的前提和基础。
张兆民［１３］（２０１０）研究指出，集装箱多式联运、海港区域化和船舶大型化是影响陆港发展的三大内在动
力，但三者对不同陆港发展演变的影响机理及影响程度不尽相同。宋睿琦［１４］（２０１１）建立了评价体系，
分析影响陆港竞争力的主要因素，采用ＴＯＰＳＩＳ法对五个陆港进行对比研究，并提出发展建议。罗永
华［１５］（２０１５）提出，现代港口发展对港口服务功能的要求越来越高，城镇化和港口物流发展之间是一种
相互促进、协调联动发展的关系。
国外学者 Ｈａｒａｌａｍｂｉｄｅｓ［１６］（２０１２）从政府角度阐述了陆港作为出口增长以及经济发展的核心作用，

同时能够减轻海港负担，改善供应链效能。Ｋｏｒｏｖｙａｋｏｖｓｋｙ　＆Ｐａｎｏｖａ［１７］（２０１１）认为多式联运中转与集
装箱化是陆港建设的关键，并以发展中国家以色列为案例，通过专家评价与问卷法调查研究陆港多式联
运交通与集装箱现状，再进行ＳＷＯＴ分析，阐述以色列陆港建设可行性。Ｈｅｎｔｔｕ　＆ Ｈｉｌｍｏｌａ［１８］（２０１１）
根据陆港的潜在环境影响确定芬兰陆港的理想数量，考虑陆港系统发展中的环境及财政影响，提出陆港
系统的假设性结构，利用宏观引力模型确定陆港合理数量。
综上所述，建设内陆港口，对于内地城市经济尤其是外向型经济的发展具有重要意义，是影响内陆

地区城市国际化发展的关键因素。目前，国内外对于陆港建设的研究日渐成熟，陆港不同的发展模式趋
于完善，国际陆港建设逐渐成为社会发展过程中的一个重要环节，评价陆港与社会经济的协调性，把握
影响两者协调发展的主要因素，有效利用国际陆港城市物流能力，对推进城市经济进一步发展具有重大
意义。ＤＥＡ方法被广泛应用于国内外经济、城市等协调发展评价中，考虑规模报酬可变性，选取ＤＥＡ
方法中的ＢＣＣ模型，结合ＣＣＲ模型，分析国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调问题，针对国际
陆港城市建设提出有效建议。两种模型的结合分析，能够最大限度地避免传统评价方法中人为判定权
重的主观性，并能有效识别出其中的无效单元，增强结果的可靠性，对于具体问题得出具体有效的结论，
加以整合，将结论可行性最大化。

三、模型选取

数据包络分析（ｄａｔａ　ｅｎｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　ａｎａｌｙｓｉｓ），简称ＤＥＡ分析，是１９７８年由美国著名运筹学家Ｃｈａｒ－
ｎｅｓ等提出的。ＤＥＡ模型作为一种效率评价方法，将单输入、单输出的工程效率概念升华到多输入、多
输出的方式，这种独特的评价方法一问世便得到了国内外学者的关注，经过几十年的发展，已经成为决
策分析、评价技术等多个领域的重要研究方法。
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ＣＣＲ模型为数据包络分析方法中的第一个基础模型，是由美国著名运筹学家Ｃｈａｒｎｅｓ等提出的一
种崭新的系统分析方法。ＢＣＣ模型则用来评价决策单元的技术有效性，是在ＣＣＲ模型中去掉锥形假
设后得到的另外一个重要的ＤＥＡ模型。国际陆港建设发展趋于白热化，其物流能力与社会经济发展
有效性将逐渐成为政府关注的热点。ＤＥＡ方法适用于多项投入与多项产出的效率评估，同时不受量纲
的影响，以综合指标评价效率，能够对非效率的决策单元提出改善的方向。应用ＢＣＣ模型分析评价部
门之间的技术有效性，从整体上评价国际陆港与社会经济发展之间的平衡有效关系。同时，运用ＣＣＲ
对两者互相协调程度进行分析计算，对其中无效的决策单元进行甄别，掌握造成其评价结果得分低的因
素。结合ＢＣＣ与ＣＣＲ的计算，对结果进行分析。
模型关系逻辑图如图１所示，图１中Ｃ１、Ｃ２、Ｃ３分别表示不同国际陆港城市，此处特指昆明市、乌

鲁木齐市、哈尔滨市。

图１　模型关系逻辑图

１．ＤＥＡ模型
通过建立指标体系，对输入输出数据进行分析，得到每个决策单元综合效率的数量指标，对结果进

行分析，得到有关决策单元指标的调整方向。国际陆港与社会经济发展是一种相互促进的关系，因此，
两者可以看作是一种互为输入输出的投入产出系统。将国际陆港相关指标作为系统输入，社会经济发
展相关指标作为系统输出，则可以得出国际陆港建设对社会经济发展的有效性评价；反之可以得出社会
经济发展对国际陆港的有效性评价。

２．ＣＣＲ模型

ＤＥＡ方法中的模型众多，经过多年来的发展以及对问题现状的分析，本文选取 ＤＥＡ模型中的

ＣＣＲ模型为研究方法对国际陆港与社会经济发展协调问题进行研究。ＣＣＲ模型有ｎ个决策单元，每一
决策单元都有ｍ种“输入”以及ｓ种“输出”。

假设ｘｉｊ 为第ｊ个决策单元对第ｉ种输入的投入量，ｘｉｊ ＞０；

ｙｒｊ 为第ｊ个决策单元对第ｒ种输入的产出量，ｙｒｊ ＞０。
其中，ｉ＝１，２，…，ｍ ，ｒ＝１，２，…，ｓ，ｊ＝１，２，…，ｎ，为了方便起见，记

ｘｊ＝（ｘ１ｊ，ｘ２ｊ，…，ｘｍｊ）Ｔ，ｊ＝１，２，…，ｎ （１）

ｙｊ＝（ｙ１ｊ，ｙ２ｊ，…，ｙｓｊ）Ｔ，ｊ＝１，２，…，ｎ （２）

　　具有非阿基米德无穷小的ＣＣＲ模型如下：

ｍｉｎθ，

ｓ．ｔ．∑
ｎ

ｊ＝１
ｘｊλｊ＋ｓ－ ＝θｘ０，

∑
ｎ

ｊ＝１
ｙｊλｊ－ｓ＋ ＝ｙ０，

λｊ ≥０，ｊ＝１，２，…，ｎ，

ｓ－ ≥０，ｓ＋ ≥０

烅

烄

烆

（３）
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其中，θ为 决策单元相对于产出的有效性（发展协调指数）；ｘ０ 为 第ｋ０ 个ＤＭＵ输入向量；ｙ０ 为 第ｋ０
个ＤＭＵ输出向量；λｊ 为 决策单元线性组合的系数；ｓ－ 为 松弛变量；ｓ＋ 为 剩余变量。

３．ＢＣＣ模型
为便于更进一步地分析发展效率，选用ＢＣＣ模型评价决策单元的技术有效性。ＢＣＣ模型是基于

ＣＣＲ模型提出的不考虑生产可能集满足锥型的ＤＥＡ模型，与之对应的生产可能集满足平凡性、凸性、
无效性和最小性假设。
评价第ｊ个ＤＭＵ有效性的ＢＣＣ模型如下：

ｍａｘμ，

ｘｉ０ ≥ｘｉｊλｊ，ｉ＝１，２，…，ｍ，

ｙｒ０μ≤∑
ｎ

ｊ＝１
ｙｒｊλｊ，ｒ＝１，２，…，ｓ，

∑
ｎ

ｊ＝１
λｊ，λｊ ≥０，ｊ＝１，２，…，ｎ，

烅

烄

烆

（４）

其中，ｊ为决策单元指标；ｉ为投入指标；ｒ为产出指标；ｘｉｊ为第ｊ个决策单元的第ｉ种投入；ｙｒｊ为第ｊ
个决策单元的第ｒ种投入；λｊ 为第ｊ个决策单元的非负权重；μ为最优产出水平。

４．决策单元甄别
通过ＤＥＡ评价，对于评价结果分析得出导致评价结果无效的决策单元，为改进措施提供方向

向导。
对于决策单元的甄别，选择无效的决策单元进行甄别，用Ｒ表示评价体系，Ｒｉ表示Ｒ中去掉第ｉ个

评价指标后的指标体系，θｊ（Ｒ）（或θｊ′（Ｒ））和θｊ（Ｒｉ）（或θｊ＇（Ｒｉ））表示第ｊ个决策单元分别在指标集

Ｒ 和Ｒｉ 下的国际陆港物流能力系统（或社会经济系统）协调发展指数。
对于决策单元ＤＭＵ进行计算，计算方法如下：

Ｃｊｉ（）＝
θｊ Ｒ（ ）－θｊ Ｒｉ（ ）

θｊ Ｒｉ（ ）
，ｉ＝１，２，…，τ； （５）

或 Ｃｊ′ｉ（）＝
θｊ′Ｒ（ ）－θｊ′Ｒｉ（ ）

θｊ′Ｒｉ（ ）
，ｉ＝１，２，…，τ （６）

　　５．构建评价指标体系
为准确有效地评价国际陆港城市物流能力与社会经济发展之间的协调问题，首先要建立科学合理

的评价指标体系，所选择的指标以及构建的体系要能够真实有效地反映国际陆港城市物流能力与社会
经济发展状况。
指标体系的建立作为评价国际陆港物流能力与社会经济发展的重要环节，应遵循以下几个原则：
（１）独立性原则。选取的各个指标应尽量做到互不重叠，保证覆盖范围，相对独立，指标间尽量不要

存在因果关系；
（２）可比性原则。所选的决策单元需要有相同的参数，方可保证评价的可比性；
（３）可量化原则。所选取的评价指标必须是可以量化的；
（４）客观性原则。因为社会经济发展与物流系统较复杂，涉及到的指标众多，为了客观评价两者之

间的协调性，要求所选取的指标具有确定的来源。
综上所述，参考国内外城市发展与区域经济的相关文献，考虑指标的可靠性及独立性，选取进出口

贸易总量（Ｘ１）、货运量（Ｘ２）作为国际陆港城市物流能力相关指标；选取地区生产总值（Ｙ１）、固定资产投
资（Ｙ２）、城镇单位职工年平均工资（Ｙ３）和年末从业人数（Ｙ４）作为社会经济发展相关指标。

四、实证研究

２０１３年，国家为了进一步促进国际陆港的发展，针对国内国际陆港与相对应城市发展现状，提出１７
个重点建设内陆对外开放的国际陆港城市，它们是长春、二连浩特、哈尔滨、河口、霍尔果斯、珲春、景洪、
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喀什、昆明、满洲里、南宁、凭祥、瑞丽、绥芬河、乌鲁木齐、义乌、樟木。

昆明市为面向南亚、东南亚的辐射中心，处于“一带一路”建设的重要节点位置，区位上呈典型的西
南边境城市，对于国际陆港的发展建设需求尤为迫切，综合考虑评价指标体系构建的多项原则，结合具
体实际情况，笔者对云南省昆明市２００８—２０１７年１０年来的各项指标数据进行收集整理，相关指标数据
见表１。

表１　国际陆港城市昆明物流能力对社会经济发展有效性评价数据

年份

国际陆港城市物流能力指标 社会经济发展指标

Ｘ１ 进出口贸易
总额（万美元）

Ｘ２ 货运量
（万吨）

Ｙ１ 地区生产总值
（ＧＮＰ）（万元）

Ｙ２ 固定资产
投资（万元）

Ｙ３ 城镇单位职工
年平均工资（元）

Ｙ４ 年末从业
人数（万）

２００８　 ７３１　０９１　 １２　７８１．６０　 １６　３４０　００７　 １０　５３１　５６２　 ２５　２６１　 ３９５．２７

２００９　 ５６３　４１１　 １３　６５９．７０　 １８　３７４　４９３　 １６　００６　５５５　 ２８　９９３　 ３９１．１７

２０１０　 １　０１６　２８５　 １４　６９０．７０　 ２１　２０２　７６９　 ２１　６０８　８４９　 ３３　４８７　 ３９２．１５

２０１１　 １　１９９　９７７　 １５　７８６．８０　 ２５　０９５　２３４　 ２７　０１１　０６１　 ３９　７３１　 ４００．６６

２０１２　 １　４４１　９７５　 １６　７２５．００　 ３０　１１０　５７７　 ２３　４５９　１００　 ４３　７０２　 ４０１．８８

２０１３　 １　６８９　７１０　 ２７　２２３．８０　 ３４　１５２　１０３　 ２９　３１５　０３２　 ４９　２０７　 ４０３．５１

２０１４　 １　７７７　０５７　 ２７　６７７．３７　 ３７　１２９　９４３　 ３１　３８１　６５７　 ５６　５８２　 ４０５．２９

２０１５　 １　２３２　４０５　 ２８　４９１．２０　 ３９　６８０　０５１　 ３４　９７８　７９３　 ６２　０３３　 ４１２．７８

２０１６　 ６６８　１００　 ２８　５４３．００　 ４３　００４　３００　 ３９　２００　７００　 ６８　３７５　 ４２６．２８

２０１７　 ７８１　８００　 ２８　８１５．１０　 ４８　５７６　４００　 ４２　１７９　４００　 ７６　３５０　 ４４０．８５

　　　数据来源：昆明市统计年鉴，昆明市国民经济和社会发展统计公报。

１．效率分析
运用ＤＥＡＰ软件使用ＢＣＣ模型，计算表１指标数据，对国际陆港物流能力以及社会经济发展进行

效率分析。
（１）综合效率分析
通过ＢＣＣ模型分析得到综合效率值见表２。从整体上来看，昆明市国际陆港物流能力与社会经济

发展的综合效率较高，不同年份之间效率值差距较小，这说明昆明市国际陆港与社会经济发展协调程度
较为理想，综合效率ＤＥＡ的无效可能主要与相关政策以及建设投资周期有关。两者之间较高的协调
程度，对于国际陆港城市的发展与定位都有了极强的导向性。

（２）技术效率分析
利用ＢＣＣ模型分析得昆明市２００８—２０１７年社会经济、国际陆港物流能力综合效率、技术效率以及

规模效率值见表２。不难看出，２００８—２０１７年１０年间，昆明市社会经济发展与国际陆港物流能力发展
的技术效率值较高，长期处于ＤＥＡ有效水平，仅２０１３—２０１５年３年出现波动，说明不同年份间综合发
展的技术水平没有太大的差异，发展模式处于较为单一的状态。结合实际情况分析认为，“一带一路”倡
议和《政府间陆港协定》等国际陆港相关政策的提出是造成波动的主要原因。

（３）规模效率分析
从表２可以看出，２００８—２０１７年１０年间，规模效率损失次数较少，共计两年，损失情况轻微，城市

综合发展存在少量资源闲置、资源浪费的情况。

２．影响因素分析
使用 ＭＡＴＬＡＢ对表１的数据进行ＤＥＡ有效性评价计算，将国际陆港物流能力作为输入指标，社

会经济发展作为输出指标，带入程序可以得到国际陆港物流能力与昆明市社会经济发展的协调程度评
价；将社会经济发展作为输入指标，国际陆港物流能力作为输出指标，带入程序可以得到昆明市社会经
济发展与国际陆港物流能力的协调程度评价，得出结果见表３。
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表２　综合效率、技术效率、规模效率计算结果

年份 综合效率 技术效率 规模效率 规模报酬

２００８　 １．０００　 １．０００　 １．０００ ＊
２００９　 １．０００　 １．０００　 １．０００ ＊
２０１０　 ０．９９５　 １．０００　 ０．９９５ ｉｒｓ
２０１１　 １．０００　 １．０００　 １．０００ ＊
２０１２　 １．０００　 １．０００　 １．０００ ＊
２０１３　 ０．７２９　 ０．７２９　 １．０００ ＊
２０１４　 ０．７７８　 ０．７７８　 １．０００ ＊
２０１５　 ０．８２８　 ０．８２９　 ０．９９９ ｉｒｓ
２０１６　 １．０００　 １．０００　 １．０００ ＊
２０１７　 １．０００　 １．０００　 １．０００ ＊

均值 Ｍｅａｎ　 ０．９３３　 ０．９３４　 ０．９９９

　　　　　　　　　注：＊指规模报酬不变；ｉｒｓ指规模报酬持续升高；ｄｒｓ指规模报酬持续降低。

表３　国际陆港城市物流能力与社会经济发展相互协调程度评价效率值

时间 国际陆港物流能力与社会经济发展协调程度 社会经济发展与国际陆港物流能力协调程度

２００８　 １．０００　 ０．９３２
２００９　 １．０００　 ０．９１８
２０１０　 ０．９９５　 ０．９８６
２０１１　 １．０００　 １．０００
２０１２　 １．０００　 ０．９９３
２０１３　 ０．７２９　 １．０００
２０１４　 ０．７７８　 １．０００
２０１５　 ０．８２８　 １．０００
２０１６　 １．０００　 １．０００
２０１７　 １．０００　 １．０００

　　从表３不难得出，在国际陆港提出建设初期就能够明显看出其对社会经济发展的促进作用，对于昆
明来说，特殊的地理位置与产业发展，建立国际陆港势在必行，国际陆港的物流能力对社会经济发展有
很强的推动作用。同时，社会经济的发展情况与趋势对国际陆港物流能力长期处于有效阶段，社会经济
的发展在某种程度上影响了国际陆港的作业量，对于国际陆港的可持续发展至关重要。
选取２０１７年数据对昆明市国际陆港与社会经济发展协调影响因素进行分析，计算得出不同指标体

系下的两者的相互发展协调指数，并计算反应决策单元无效性成因的分析指标。计算结果见表４。
表４　ＤＥＡ评价结果

协调指数 初始结果 剔除Ｘ１ 剔除Ｘ２ 剔除Ｙ１ 剔除Ｙ２ 剔除Ｙ３ 剔除Ｙ４

θ １．０００　 １．０００　 ０．９６６　 １．０００　 １．０００　 １．０００　 １．０００

θ′ １．０００　 ０．９９９　 ０．４０５　 ０．９４７　 ０．９９６　 ０．９９８　 ０．７４４

　　根据表４的计算结果，对其中导致结果无效的决策单元进行甄别，根据式（５）、（６）介绍的计算方法
进行计算，得出影响权重评价值见表５。

表５　各决策单元Ｃｊ ｉ（）和Ｃｊ′ｉ（）的值

指标 Ｘ１ Ｘ２ Ｙ１ Ｙ２ Ｙ３ Ｙ４

Ｃｊ ｉ（） ／ ０．０３４ ／ ／ ／ ／

Ｃｊ′ｉ（） ０．００１　 ０．５９５　 ０．０５４　 ０．００４　 ０．００２　 ０．２５６

　　从表４可以看出，昆明市国际陆港物流能力与社会经济发展相互发展协调程度较高。从表５可以
看出货运量是决定国际陆港与社会经济协调程度的主要因素，同时也是决定社会经济发展与国际陆港
物流能力协调程度的主要因素。在国际陆港物流能力与社会经济的分析过程当中不难看出，货运量与
城市年末从业人数对评价体系的有效性起着决定性的作用。
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通过分析可以得出，实现国际陆港物流能力与社会经济的协调发展，需要充分利用昆明市特有的地
理优势，促进与东南亚国家的合作发展，提高昆明市进出口贸易总额，充分考虑货物运输需求，提高陆港
货运作业量，促进陆港货运运输发展，使国际陆港与社会经济协调发展。

３．国际陆港城市对比
为避免国际陆港城市之间的相互影响作用，考虑区位因素与经济交流，确保目标的独立性，选取昆

明市，乌鲁木齐市，哈尔滨市作为研究对象。其中，昆明市为面向东南亚与南亚的辐射中心，乌鲁木齐为
面向中亚与西亚的辐射中心，哈尔滨市为面向东北亚的辐射中心，３个国际陆港城市辐射范围无交叉，
且主要产业各不相同，在确保独立性的同时，增强结论可靠性，有利于提出普遍性的建议。收集３个城
市国际陆港物流能力与社会经济发展指标，作为数据包络分析模型基础数据，对３个城市国际陆港物流
能力与社会经济发展协调程度进行分析比较。乌鲁木齐国际陆港物流能力对社会经济发展有效性评价
数据见表６。哈尔滨国际陆港物流能力对社会经济发展有效性评价数据见表７。

表６　乌鲁木齐国际陆港物流能力对社会经济发展有效性评价数据

年份

输入指标 输出指标

进出口贸易
总额（万美元）

货运量
（万吨）

地区生产总值
（ＧＮＰ）（万元）

固定资产
投资（万元）

城镇单位职工年
平均工资（元）

年末从业
人数（万）

２０１３　 ７７９　８００　 ２０　１３５．４７　 ２２　０２８　５４５　 １２　７１５　９２４　 ５３　４３４　 １４５．４４
２０１４　 ８２８　４５８　 １７　１７４．５９　 ２４　６１４　６９８　 １５　２６３　１１９　 ５８　３７０　 １６５．２５
２０１５　 ５８４　３１２　 １６　６５７．０１　 ２６　３１６　３９８　 １７　０８３　８７３　 ５７　７４６　 １７４．４８
２０１６　 ４９０　３００　 １７　１００．４６　 ２４　５８９　７６６　 １６　０７７　８００　 ７１　９２３　 １８１．２２
２０１７　 ６２５　９０４　 ２０　４４４．１３　 ２７　４３８　２００　 ２０　２０１　５００　 ７４　３１８　 １９３．１２

　　　数据来源：乌鲁木齐市统计年鉴，乌鲁木齐市国民经济和社会发展统计公报。

表７　哈尔滨国际陆港物流能力对社会经济发展有效性评价数据

年份

输入指标 输出指标

进出口贸易
总额（万美元）

货运量
（万吨）

地区生产总值
（ＧＮＰ）（万元）

固定资产
投资（万元）

城镇单位职工年
平均工资（元）

年末从业
人数（万）

２０１３　 ６５４　３００　 １２　３８２．００　 ５０　１７０　０００　 ４９　４００　１０１　 ４７　２０９　 ５６０．１６
２０１４　 ６８０　８００　 １０　１６９．００　 ５３　４０１　０００　 ４１　７５９　７６１　 ５１　５５１　 ５３０．７３
２０１５　 ４７７　８００　 ８　７８４．００　 ５７　５１２　０００　 ４５　９５６　９１０　 ５８　４０５　 ５０３．２８
２０１６　 ３９７　４６４　 ８　５２８．００　 ６１　０１６　０００　 ５０　４００　５４６　 ６２　５８３　 ５０６．０７
２０１７　 ２２７　０００　 ８　７１１．００　 ６３　５５０　０００　 ５３　９５５　０００　 ６７　５４２　 ５０９．５０

　　　　数据来源：哈尔滨市统计年鉴，哈尔滨市国民经济和社会发展统计公报。

使用ＭＡＴＬＡＢ对乌鲁木齐市和哈尔滨市的数据进行ＤＥＡ有效性评价计算，结合前文对昆明市数
据的计算结果，将３个城市国际陆港物流能力与社会经济发展协调性进行对比。３个国际陆港城市国
际陆港物流能力与社会经济发展协调程度对比见表８。

表８　国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调程度３个城市对比

年份 ２０１３　 ２０１４　 ２０１５　 ２０１６　 ２０１７

昆明 ０．９６９　 ０．９５７　 ０．９４７　 １．０００　 １．０００
乌鲁木齐 ０．６８９　 ０．９１６　 １．０００　 １．０００　 １．０００
哈尔滨 ０．７６２　 ０．９５７　 ０．９９９　 １．０００　 １．０００

　　从表８可以看出，３个国际陆港城市物流能力对社会经济发展均有较强的促进作用，且两者协调程
度较高。

图２为国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调程度３个城市对比折线图。
从图２可以得到以下几点结论：
（１）长期以来，国际陆港城市物流能力与社会经济发展处于协调状态，每年间的差值较小，基础设施

建设与陆港间关系是影响其协调发展的主要因素。
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图２　国际陆港城市物流能力与社会经济发展

协调程度三市对比折线图

（２）国际陆港城市规划建设初期，城市物流能力与
社会经济发展协调程度未达到最佳状态，建设完成度对
两者协调程度产生了影响。

（３）从规划建设提出到实现协调发展需要经历一定
周期。经过整合重组，可以看出，从２０１５—２０１７年，３个
城市物流能力与社会经济发展协调程度稳步上升，在

２０１６年达到最高协调发展程度。

五、结论与启示
（一）结论
建立可靠、有效的评价方法有利于确定国际陆港城市发展的方向与定位，进而提高城市竞争力与经

济水平。本文以ＢＣＣ模型为基础分析昆明市国际陆港物流能力与社会经济发展有效程度，结合ＣＣＲ
模型对其中关键影响因素进行甄别，避免了人为确定权重的主观性，得出两者协调发展的关键点，进而
从提高货运量入手解决协调发展问题。选取多市进行对比，认为宏观政策调控是解决问题的有效方法。
实证结果表明：

１．目前国内国际陆港城市发展均衡，城市综合发展存在少量资源浪费的情况，基础设施建设与陆港
间关系是影响其协调发展的主要因素。

２．货运量是影响国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调性的主要因素，且国际陆港城市物流
能力在两者协调关系中占据主导地位。

３．国际陆港城市建设完成度对国际陆港城市物流能力与社会经济发展协调程度存在一定影响，且
规划建设到实现协调发展需要经历一定周期。

（二）启示

１．完善基础设施，提升货运能力。以国际陆港为区域中心，加速物流基础设施建设，打造快速高效
的现代化立体交通运输网络，以此提升城市货物运输业务能力。

２．加快城市建设，提高竞争能力。国际陆港城市存在其特殊的发展定位，针对这一情况充分把握政
策优势，加快国际陆港城市建设，吸引周边国家地区的企业落户，最大限度提高国际陆港城市的竞争力。

３．加强业务能力，明确功能定位。考虑国际陆港城市独特的产业优势，将进出口贸易作为国际陆港
城市的重点发展定位，为国际陆港城市社会经济发展提供动力。

４．增强陆港－城市复合系统可持续发展意识。国际陆港与社会经济发展存在相互影响、相互促进
的发展关系，要着眼于未来的发展和长远的利益。资源的优化配置和环境的可持续性发展对国际陆港
城市长足发展至关重要。
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