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港口物流产业集群竞争力指标体系构建及评价分析
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　　摘　要：港口物流产业集群的形成是地区经济和港 口 发 展 的 必 然 趋 势。文 章 从 港 口 状 况、物 流 产 业 及 腹 地 经 济 三

个方面建立了港口物流产业集群竞争 力 评 价 指 标 体 系，并 运 用 基 于 熵 理 论 的 熵 权ＴＯＰＳＩＳ方 法 对 指 标 体 系 进 行 评 价。

最后以环渤海地区１０个港口物流产业集群为例进行实证研究，揭示了影响港口物流产业集群竞争力的主要因素以及环

渤海地区各港口物流产业集群的竞争态势。
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一、引　言

近年来，随着国家经济上对港口的扶持和投资，政
策上对物流产业的倾斜，港口周围聚集了越来越多的

物流业务相关企业。根据专业化分工与合作的不同，
这些企业可分为：综合物流服务提供商、单一物流服务

提供商、专业物流服务提供商、辅助物流服务提供商和

物流服务需求者［１］。由这些企业所形成的港口物流产

业集群对 外 形 成 了 一 定 的 竞 争 力。集 群 的 竞 争 力 越

大，越能拉动腹地经济的增长。因此，如何建立合理的

测评指标体系，准确评价各港口物流产业集群的竞争

力状况，指导港口及物流业政策的制定，成了关乎地区

物流产业及港口发展的重要问题。
现阶段对港口物流产业集群相关的研究主要集中

在三个方面：一是对产业集群的竞争力研究。该方面

最有影响的理论是波特的钻石模型和ＰＡＤＭＯＲＥ等

的ＧＥＭ 模 型［２］。二 是 对 物 流 产 业 的 评 价 研 究。例



如，Ｗｏｏｄ从 多 个 方 面 评 价 了１２国 的 物 流 状 况［３］，姚

建华提出了评价物流产业的指标［４］，谢茹鹤等设计了

评价区域物流产业竞争力的指标［５］，张春梅等对内蒙

古物流产业发展情况作了评价［６］。三是对港口竞争力

的评价研究。例如，李世泰和张联军等分别对评价港

口核心竞争力 和 竞 争 力 的 评 价 指 标 作 了 研 究［７］［８］，马

永刚基于一个竞争力评价模型对港口竞争力进行了研

究［９］，李丽等分析了环渤海湾的港口竞争力［１０］。上述

研究只是将产业集群、物流产业、港口分开进行各自的

竞争力分析，但对港口与物流产业集群进行综合研究

的文献比较少见。基于此，本文将上述三者融合在一

起进行研究，以期为辽宁省提升港口物流产业集群竞

争力对策的制定提供参考。

二、港口物流产业集群竞争力指标体系

构建港口 物 流 产 业 集 群 评 价 体 系 要 依 据 三 个 原

则：第一，测评港口物流产业集群的竞争力是为了反映

不同时间段各集群竞争力的高低及其经营管理水平的

变化。第二，港口物流产业集群的竞争力由内外部因

素共同决定。第三，指标的选取要有代表性和可计算

性。依据以上原则，结合港口物流产业集群发展的特

点，本文从港口状况、物流产业及腹地经济三个方面提

取了测量港口物流产业集群竞争力的指标。按照数据

的可得性及稳定性，又将一级指标细分为２２个二级指

标，如表１所示。
（１）港口状况。港口物流产业集群的核心是港口，

集群内部的企业围绕港口开展经营活动，因此，测评港

口物流产业集群的竞争力首先要评价港口的竞争力状

况。本文主要选取了港口泊位数、万吨级泊位数、码头

长度、港口货 物 吞 吐 量、港 口 集 装 箱 吞 吐 量 等 硬 性 指

标，以及港口总资产、港口总利润等财务指标。
（２）物流产业。衡量产业集群发展的好坏主要依

赖于集群的规模状况，如物流产业总产值、物流产业从

业人数、ＬＱ系数、公路货物运输量、铁路货物运输量、
航空货物运输量、人均邮电业务量等。鉴于港口物流

产业集群受政策的影响较大，不同地区政府的支持力

度、鼓励措施不尽相同，因此，本文还增加了政府对物

流产业的投资、物流产业税收额两 个 指 标。其 中，ＬＱ
系数为产业聚集度系数，本文采用区域物流产业与外

部区域 的 输 入 输 出 差 异 关 系 来 反 映。具 体 公 式 为：

ＬＱｉ＝ ｅｉ
／ｅ

Ｅｉ／Ｅ
，其中，ｅｉ 为ｉ地区物流产值；ｅ为ｉ地区

的ＧＤＰ值；Ｅｉ为全国物流产值；Ｅ为全国的ＧＤＰ值。
（３）腹地经济。腹地经济是一个港口物流产业集

群强大的后 盾 保 障，腹 地 经 济 发 展 得 好，能 提 供 的 货

源、客源就多，就越有竞争优势。反映腹地经济最重要

的指标就是ＧＤＰ。针对港口的口岸开放性，对外贸易

额与吸引外 商 直 接 投 资 也 是 衡 量 腹 地 经 济 的 重 要 指

标，除此之外还有财政收入、第一产业增加值、第二产

业增加值和第三产业增加值等。

表１　港口物流产业集群竞争力指标体系

一级指标 二级指标 参数

港
口
物
流
产
业
集
群
评
价
指
标

港口状况

Ｘ１

港口泊位数（个）

万吨级泊位数（个）

码头长度（万米）

港口货物吞吐量（万吨）

港口集装箱吞吐量（万ＴＥＵ）

港口总资产（亿元）

港口总利润（亿元）

Ｘ１１

Ｘ１２

Ｘ１３

Ｘ１４

Ｘ１５

Ｘ１６

Ｘ１７

物流产业

Ｘ２

物流产业总产值（亿元）

物流产业从业人数（万人）

ＬＱ系数

政府对物流产业的投资（亿元）

物流产业税收额（亿元）

公路货物运输量（万吨）

铁路货物运输量（万吨）

航空货物运输量（万吨）

人均邮电业务量（万元）

Ｘ２１

Ｘ２２

Ｘ２３

Ｘ２４

Ｘ２５

Ｘ２６

Ｘ２７

Ｘ２８

Ｘ２９

腹地经济

Ｘ３

ＧＤＰ（亿元）

对外贸易总额（亿元）

财政收入（亿元）

第一产业增加值（亿元）

第二产业增加值（亿元）

第三产业增加值（亿元）

Ｘ３１

Ｘ３２

Ｘ３３

Ｘ３４

Ｘ３５

Ｘ３６

三、港口物流产业集群竞争力评价模型

１．熵的概念

熵的概念来源于热力学，后来在工程技术、经济社

会中得到应用，是一种多目标决策的有效方法。在信

息论中，信息熵是系统在无序状态下的一种不确定度

量［１１］，假设系统可能出现ｎ种不同状态，每种状 态 出

现的概率 ｊ＝１，２，…，（ ）ｎ 时，该系统的熵值为：

（ ）Ｅ　Ｘ ＝－ １ｌｎｎ∑
ｎ

ｊ＝１
Ｐｊ（ ）Ｘ ｌｎＰｊ（ ）Ｘ （１）
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其 中，１
ｌｎｎ

为 大 于 零 的 系 数；Ｐｊ（ ）Ｘ ∈ ０，［ ］１ ；

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｐｊ（ ）Ｘ ＝１

２．基于熵权法的竞争力评价模型

港口物流产业集群的竞争力评价分析主要依据熵

权ＴＯＰＳＩＳ模型。ＴＯＰＳＩＳ（Ｔｅｃｈｎｉｑｕｅ　ｆｏｒ　ｏｒｄｅｒ　ｐｒｅｆ－
ｅｒｅｎｃｅ　ｂｙ　ｓｉｍｉｌａｒｉｔｙ　ｔｏ　ｉｄｅａｌ　ｓｏｌｕｔｉｏｎ）是 由 Ｗａｎｇ和

Ｙｏｏｎ在１９８１年首次提出的一种多目标决策方法［１２］。

ＴＯＰＳＩＳ法较 传 统 的 用 于 评 价 问 题 的 多 元 统 计 法 来

说，具有分析原理直观、计算简便以及对样本量要求不

大等特点［１３］。
在整个港口物流产业集群竞争力的评价指标体系

中，假设有Ｍ 个测评对象（Ｍ１，Ｍ２，…，Ｍｍ），Ｎ 个评

价指标（Ｎ１，Ｎ２，…，Ｎｎ），第Ｍｉ（ｉ＝１，２，…，ｍ）个对

象在每个Ｎｊ（ｊ＝１，２，…，ｎ）指标上面的取值为Ｘｉｊ，
则这种多对象、多指标的决策矩阵为：

Ｘｉ（ ）ｊ　ｉ（ ）ｍ×ｎ ＝

Ｘ１１ Ｘ２１ … Ｘｍ１
Ｘ１２ Ｘ２２ … Ｘｍ２


Ｘ１ｎ Ｘ２ｎ … Ｘ

熿

燀

燄

燅ｍｎ

（２）

（１）将指 标 归 一 化 处 理。计 算 第ｉ个 港 口 在 第ｊ
项指标下的竞争力值的比重Ｘ′ｉｊ，即：

Ｘ′ｉｊ ＝Ｘｉｊ／∑
ｍ

ｉ＝１
Ｘｉｊ （３）

由此得到归一化矩阵（Ｘ′ｉｊ）ｍ×ｎ：

Ｘ′ｉ（ ）ｊ ｍ×ｎ ＝

Ｘ′１１ Ｘ′２１ … Ｘ′ｍ１
Ｘ′１２ Ｘ′２２ … Ｘ′ｍ２


Ｘ′１ｎ Ｘ′２ｎ … Ｘ′

熿

燀

燄

燅ｍｎ

（４）

（２）计算各指标的熵值。将从归一化处理得到的

标准化矩阵结 果，带 入 公 式（１）可 得 各 对 象 Ｍ 在 第ｊ
项指标下的熵值为：

Ｅ　Ｘ（ ）ｊ ＝－
１
ｌｎｍ∑

ｍ

ｉ＝１
Ｘ′ｉｊｌｎＸ′ｉｊ （５）

其 中， １
ｌｎｍ

大 于 零；Ｘ′ｉｊ ∈ ０，［ ］１ ；Ｅ　Ｘ（ ）ｊ ∈

０，［ ］１
（３）计算差异性系数Ｈｊ。已知每一个对象Ｍｉ在给

定的第ｊ项指标下都会生成一定的熵值Ｅ（Ｘｊ），设Ｈｊ
＝１－Ｅ（Ｘｊ），则Ｈｊ 表示第ｊ项指标的差异程度。若

（Ｘ′ｉｊ，ｊ）的熵值Ｅ（Ｘｊ）越大，则Ｈｊ 越小，若使所有的

Ｘ′ｉｊ 值都相等，即Ｅ（Ｘｊ）取最大值１，此时，Ｈｊ 为０，说
明指标间没有差异性，对对象的评估没有作用，该指标

也就没有价值。反之，若指标的差异性越大，Ｅ（Ｘｊ）的

值越小，得到的Ｈｊ 值就越大，表明该指标作用越大。

（４）计 算 熵 权 值。令 θｊ ＝ Ｈｊ／∑
ｎ

ｊ＝１
Ｈｊ，则

Ｍｉ，Ｎ（ ）ｊ 中所有对象在第ｊ个指标的熵权值为：

θｊ ＝
Ｈｊ

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｈｊ
＝ １－Ｅ　Ｘ（ ）ｊ

∑
ｎ

ｊ＝１
１－Ｅ　Ｘ（ ）［ ］ｊ

＝ １－Ｅ　Ｘ（ ）ｊ

ｎ－∑
ｎ

ｊ＝１
Ｅ　Ｘ（ ）ｊ

（６）

其中，θｊ∈ ０，（ ）１ ；∑
ｎ

ｉ＝１
θｊ ＝１

（５）检验指标的合理性。尽管指标体系已经基本

构建完毕，但所选的指标是否适合评价分析还要进行

验证。由于主成分分析、因子分析或灰色关联分析进

行客观评价时，会出现某些指标增加反而总体评分值

减小的异常现象。而熵权法、变异系数法等则肯定不

会出现这个问题［１３］。因此，通过计算得出的指标熵权

值，可用于指标的检验。基于熵权的基本性质，主要依

据以下原则：①各测评对象在指标ｊ上的值完全相同

时，熵值Ｅ（Ｘｊ）达到最大值１，熵权θｊ 为零，则该指标

几乎没有任何用处，可以考虑取消。② 各 测评对象在

指标ｊ上的值相差越大，熵值Ｅ（Ｘｊ）越小，熵权值θｊ就

越大，说明该指标比较有用，即各对象在该指标上有明

显的差异，应该重点测评。③在测评中，熵权值并不是

实际意义上的重要性系数，而是反映测评对象在熵值

确定的条件下，相互之间竞争的激烈程度。越激烈，越
有用。④从信息论的角度分析，熵权值代表某指标所

反映问题的信息量大小。熵权值大，所含的信息量多，

越能反映测评问题。

如果经过检验，没有任何指标被剔除，说明所构建

的指标体系比较合理，测评对象在此指标体系下具有

较大的差异性。就港口物流产业集群竞争力指标体系

讲，能够区分出不同地区港口物流产业集群竞争力的

高低。如果经过检测，指标体系发生变动，个别指标被

剔除，要进行后续的指标评价分析，则需重新计算调整

后指标体系的熵值与熵权值。
（６）构造加权规范化矩阵。根据各指标的重要性

不同，综合考虑各指标的熵权值，将公式（４）与（６）相乘

构造加权规范化矩阵：

Ｖｉ（ ）ｊ　ｉ（ ）ｍ×ｎ ＝

θ１Ｘ′１１ θ２Ｘ′２１ … θｍＸ′ｍ１
θ１Ｘ′１２ θ２Ｘ′２２ … θｍＸ′ｍ２


θ１Ｘ′１ｎ θ２Ｘ′２ｎ … θｍＸ′

熿

燀

燄

燅ｍｎ

（７）
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（７）确定测评对象的正理想解和负理想解。
若所选指标为效益型，其正负理想解为：

Ｖ＋＝ ｍａｘ
ｉ
Ｖｉｊ ｊ∈Ｊ１，ｉ＝１，２，…，｛ ｝ｍ

Ｖ－＝ ｍｉｎ
ｉ
Ｖｉｊ ｊ∈Ｊ１，ｉ＝１，２，…，｛ ｝ｍ

（８）

若所选指标为成本型，其正负理想解为：

Ｖ＋＝ ｍｉｎ
ｉ
Ｖｉｊ ｊ∈Ｊ２，ｉ＝１，２，…，｛ ｝ｍ

Ｖ－＝ ｍａｘ
ｉ
Ｖｉｊ ｊ∈Ｊ２，ｉ＝１，２，…，｛ ｝ｍ

（９）

其中，Ｊ１ 为效益型指标值集，Ｊ２ 为成本型指标值

集。Ｖ＋ 是正理想解，Ｖ－ 是负理想解。
（８）计算测评对象与正负理想解的距离。

ｄ＋ｉ ＝ ∑
ｎ

ｊ＝１
Ｖｉｊ－Ｖ＋（ ）ｊ［ ］２ １２

ｄ－ｉ ＝ ∑
ｎ

ｊ＝１
Ｖｉｊ－Ｖ－（ ）ｊ［ ］２ １２

其中，ｉ＝１，２，…，ｍ （１０）
（９）计算测评对象与理想解的相对接近程度。

Ｃｉ＝ ｄ－ｉ
ｄ＋ｉ ＋ｄ－ｉ

　 ｉ＝１，２，…，（ ）ｍ （１１）

根据计算出的相对接近程度的大小，就可以对测

评对象进行排序，测评对象的相对接近程度值越大，说
明该对象越优秀。

对于多级指标的评价模型，需要将单层次指标测

评结果组成上一层次的初始矩阵，在此基础上再重复

上述的步骤，从而得到上一层次的评价结果。

四、实证研究

在实证研究方面，本文主要选取了辽宁省大连、营
口、锦州、丹东共计４个港口物流产业集群，与环渤海

包括天津、秦皇岛、烟台、青岛、威海、日照在内共计１０
个港口物流产业集群２００９年的数据作为样本进行研

究。数据主要来源于各个省市的统计年鉴、物流年鉴、

港口年 鉴、交 通 部 网 站、港 口 协 会 网 站 及 各 港 口 网

站等。

１．单层面的竞争力评价

要测评样本的综合竞争力状况，需要首先求出各

对象在港口状况、物流产业、腹地经济三个方面各自的

竞 争 力 状 况。以 Ｘ１港 口 状 况 为 例，具 体 计 算 步 骤

如下：
（１）将样本数据按照公式（３）进行归一化处理，得

到指标的归一化矩阵：

０．２４８４　０．０６９７ … ０．０５５８
０．１８２３　０．０７６７ … ０．０９３５


０．１０４７　０．０３８５ … ０．

熿

燀

燄

燅０５４５
（２）利用公式（５）求出港口状况指标的熵值，结果

如表２中Ｘ１栏第３列所示。
（３）计 算 差 异 性 系 数，如 表２中 Ｘ１栏 第３列

所示。
（４）根据公式（６），计算指标的熵权值。结果见表

２中Ｘ１栏最后一列。

用同样方法分别计算出物流产业和腹地经济相关

指标的熵 值、差 异 性 系 数 及 熵 权 值。见 表２中 Ｘ２、

Ｘ３栏。
（５）检验指标是否合理。从表２中可知，Ｘ２３（ＬＱ

系数）指标相较于Ｘ２中其它指标熵权值偏低，说明各

对象在此指标下的差异性较小。这是因为港口物流产

业集群是相 关 企 业 随 着 港 口 的 发 展 慢 慢 聚 集 而 产 生

的，是新兴的产业集群，发展时间较短，集群的规模效

应不是很明 显，各 地 区 的ＬＱ系 数 差 距 不 大。但ＬＱ
系数作为衡量产业集群聚集度的重要指标，对竞争力

测评是相当重要的，需要保留。

表２　指标体系的熵值与熵权值

二级指标 熵值 差异性系数 熵权值

Ｘ１１　 ０．９１７２　 ０．０８２８　 ０．０２２７
Ｘ１２　 ０．９２７７　 ０．０７２３　 ０．０１９８
Ｘ１３　 ０．８９０３　 ０．１０９７　 ０．０３０１

Ｘ１　 Ｘ１４　 ０．９０８２　 ０．０９１８　 ０．０２５２
Ｘ１５　 ０．７４０７　 ０．２５９３　 ０．０７１２
Ｘ１６　 ０．９２６５　 ０．０７３５　 ０．０２０２
Ｘ１７　 ０．７６６６　 ０．２３３４　 ０．０６４０
Ｘ２１　 ０．８１６６　 ０．１８３４　 ０．０５０３
Ｘ２２　 ０．８１５１　 ０．１８４９　 ０．０５０７
Ｘ２３　 ０．９９５４　 ０．００４６　 ０．００１３
Ｘ２４　 ０．７０１３　 ０．２９８７　 ０．０８１９

Ｘ２　 Ｘ２５　 ０．７２５２　 ０．２７４８　 ０．０７５４
Ｘ２６　 ０．９０９４　 ０．０９０６　 ０．０２４９
Ｘ２７　 ０．８１５３　 ０．１８４７　 ０．０５０７
Ｘ２８　 ０．５４１４　 ０．４５８６　 ０．１２５８
Ｘ２９　 ０．９２２６　 ０．０７７４　 ０．０２１２
Ｘ３１　 ０．８４６４　 ０．１５３６　 ０．０４２２
Ｘ３２　 ０．７６８４　 ０．２３１６　 ０．０６３５

Ｘ３
Ｘ３３　 ０．８００４　 ０．１９９６　 ０．０５４８
Ｘ３４　 ０．９４３４　 ０．０５６６　 ０．０１５５
Ｘ３５　 ０．８４３０　 ０．１５７０　 ０．０４３１
Ｘ３６　 ０．８３４２　 ０．１６５８　 ０．０４５５

通过指标的检验可知，本文构建的港口物流产业
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集群竞争力评价指标体系适于熵权ＴＯＰＳＩＳ计算。
（６）按照公式（７），将归一化矩阵与熵权矩阵相乘，

得到加权规范化矩阵：

０．００５６　０．００１６ … ０．００１３
０．００３６　０．００１５ … ０．００１９


０．００６７　０．００２５ … ０．

熿

燀

燄

燅００３５
（７）由于本样本中选取的指标全部都是效益型的，

因此，根据公式（８）可以求出指标的正理想解与负理想

解，如表３所示。

表３　 港口状况的正理想值与负理想值

二级指标 正理想解 负理想解

Ｘ１１　 ０．００５６　 ０．０００５
Ｘ１２　 ０．００３９　 ０．０００３
Ｘ１３　 ０．００６９　 ０．０００２
Ｘ１４　 ０．００５２　 ０．０００６
Ｘ１５　 ０．０２３８　 ０．０００６
Ｘ１６　 ０．００４５　 ０．０００５
Ｘ１７　 ０．０２７１　 ０．０００５

（８）根据公式（１０）计算在港口状况的相关指标上，

各对象与正理想 解 和 负 理 想 解 的 距 离，如 表４第２、３
列所示。

（９）根据公式（１１）计算各对象与理想解的相对接

近程度，如表４第４列所示。

表４　港口状况的正负距离、接近程度

对象 正距离 负距离 相对接近程度

大连 ０．０２３８　 ０．０１６１　 ０．４０３７
营口 ０．０３１４　 ０．００６７　 ０．１７５２
锦州 ０．０３４９　 ０．００２２　 ０．０６０６
丹东 ０．０３６２　 ０．００１５　 ０．０４０２
秦皇岛 ０．０３０３　 ０．００９６　 ０．２４０５
天津 ０．０１７２　 ０．０２４１　 ０．５８４１
烟台 ０．０３４０　 ０．００４９　 ０．１２５５
威海 ０．０３６２　 ０．００１７　 ０．０４６１
青岛 ０．００４６　 ０．０３６１　 ０．８８６３
日照 ０．０３３２　 ０．００４７　 ０．１２３７

（１０）按照以上步骤，依次计算各指标在物流产业、

腹地经济两方面的状况，并进行排序。计算结果如表

５所示。从表５可以看出，在港口状况方面，相对接近

程度得分前３名的分别为青岛、天津、大连，其次是秦

皇岛和营口。从得分上看，青岛、天津、大连这３大港

的得分比较相近，说明这３大港口的基础设施建设、经

济效益比较好，在环渤海地区具有一定的竞争力。烟

台第６，日照第７，锦州第８，威海第９，丹东最后，可见

辽宁省的港口状况方面与山东半岛的不相上下，但辽

宁省除大连、营口发展较好外，其余锦州和丹东还要继

续加强港口的建设力度。

表５　港口物流产业集群单方面竞争力状况

　　　 指标

对象　　　

港口状况 物流产业 腹地经济

相对

接近程度
排名

相对

接近程度
排名

相对

接近程度
排名

大连 ０．４０３７　 ３　 ０．３７３２　 ３　 ０．５４３２　 ３
营口 ０．１７５２　 ５　 ０．１１８６　 ５　 ０．０１８３　 ９
锦州 ０．０６０６　 ８　 ０．０４７０　 ９　 ０．０２１５　 ８
丹东 ０．０４０２　 １０　 ０．０３１６　 １０　 ０．００７８　 １０
秦皇岛 ０．２４０５　 ４　 ０．１０５５　 ６　 ０．０３４６　 ７
天津 ０．５８４１　 ２　 ０．７５２７　 １　 ０．９４８６　 １
烟台 ０．１２５５　 ６　 ０．２２１３　 ４　 ０．３９２２　 ４
威海 ０．０４６１　 ９　 ０．０４８９　 ８　 ０．２０８２　 ５
青岛 ０．８８６３　 １　 ０．４８１８　 ２　 ０．５７４６　 ２
日照 ０．１２３７　 ７　 ０．１０２１　 ７　 ０．０６４０　 ６

在物流产业方面，天津第１，青岛与大连位居第２、
第３，烟台、营口、秦皇岛三地分别为第４、第５、第６，日
照第７，威海第８，锦州、丹东最后。由此可见，港口状

况好的地区，其物流产业也相应发展的较好，这充分显

示了港口作为港口物流产业集群的核心对竞争力的重

要性［１４］；山东半 岛 的 物 流 产 业 普 遍 发 展 较 好，这 离 不

开国家建设山东蓝色半岛经济区的政策倾向和当地政

府的大力支持；辽宁省物流产业的发展与京津冀、山东

半岛差距较大，尤其锦州、丹东两地港口物流产业集群

的规模效应还未形成。
在腹地经济方面，排在前面的依然是天津、青岛、

大连，烟台、威海、日照紧跟其后，秦皇岛第７，锦州、营

口、丹东与其他地区相比，接近程度相对落后。腹地经

济的相对接近程度排名表现出明显的地区性，这是因

为港口物流产业集群的腹地经济往往并不仅限于所在

地的经济情况，还随着运输渠道而延伸到内陆地区，辽
宁省整体的经济实力较山东和京津冀地区还存在较大

的差距，因此，辽宁省半岛沿海港口物流产业集群在腹

地经济方面的竞争力要比其他地区弱些。

２．综合层面的竞争力评价

以上主要测评出各个港口物流产业集群在不同二

级指标下的竞争力状况，为了研究港口产业集群的综

合竞争力状况，需要以二级指标计算出来的相对接近

程度为初始数据，重复以上的步骤，从而得到大连、营
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口、锦州、丹东、秦皇岛、天津、烟台、威海、青岛、日照这

１０个港口物 流 产 业 集 群 的 综 合 相 对 接 近 程 度。最 终

结果如表６所示。

表６　港口物流产业集群综合竞争力状况

正距离 负距离 相对接近程度 排名

大连 ０．０９３３　 ０．０９８５　 ０．５１３５　 ３
营口 ０．１７７１　 ０．０１８５　 ０．０９４８　 ７
锦州 ０．１８６８　 ０．００３６　 ０．０１８９　 ９
丹东 ０．１９０３　 ０．００００　 ０．００００　 １０
秦皇岛 ０．１７３１　 ０．０２４１　 ０．１２２０　 ６
天津 ０．０３２７　 ０．１７６９　 ０．８４３８　 １
烟台 ０．１３５０　 ０．０６２３　 ０．３１５７　 ４
威海 ０．１６８６　 ０．０２９５　 ０．１４９０　 ５
青岛 ０．０６５２　 ０．１３６９　 ０．６７７５　 ２
日照 ０．１７５５　 ０．０１５３　 ０．０８０１　 ８

　　从表６可以看出，在港口物流产业集群竞争力的

综合排名方 面，前３名 为 天 津、青 岛、大 连，其 次 是 烟

台、威海和秦皇岛，营口第７，日照第８名，锦州和丹东

则排在第９、第１０。可见在环渤海的主要港口物流产

业集群中，天 津、青 岛、大 连 作 为 龙 头 大 港，在 港 口 状

况、物流产业及腹地经济三方面有着绝对的优势，集群

的竞争力较强。而辽宁省除大连外的其他港口物流产

业集群，排名则不尽理想，尤其是锦州与丹东的港口物

流产业集群综合相对接近程度还不到０．１，究其原因，
是其港口状况、物流产业及腹地经济三方面的相对接

近程度数值太小，尤其是丹东在腹地经济指标上得分

还不足０．０１，因 此 要 提 高 其 竞 争 力，需 要 改 善 这 些

方面。
将表５和表６对比还可以看出，以港口状况排名

第３、物流产业 和 腹 地 经 济 排 名 第４的 烟 台 在 综 合 测

评中排名第４；港口状况排名第４、物流产业和腹地经

济排名分别第６、第７的秦皇岛综合排名第６，进一步

说明港口物流产业集群作为产业集群中的一种，对腹

地经济具有很大的依赖性，腹地经济的发展对综合竞

争力的排名影响程度较大，需要格外重视。

五、结　论

港口物流产业集群的竞争力大小对一个地区的经

济发展具 有 很 大 的 影 响 作 用。本 文 从 这 一 切 合 点 入

手，把港口物流产业集群的港口状况、物流产业及腹地

经济等作为一级指标，构建了测评港口物流产业集群

竞争力的指标体系，弥补了现阶段对港口物流产业集

群指 标 研 究 的 不 足。并 运 用 熵 权 ＴＯＰＳＩＳ的 评 价 方

法，计算出环渤海地区大连、营口、丹东、锦州、秦皇岛、
天津、青岛、烟台、威海、日照等１０个港口物流产业集

群的竞争力相对排序。结果表明，港口物流产业集群

作为一种特殊的产业集群，其竞争力的大小受港口状

况、物流产业及腹地经济三方面的影响，尤其是腹地经

济作为产业集群发展的保障基础，与港口物流产业集

群综合竞争力的大小是密切相关的。通过对比分析还

得出，辽宁省港口物流产业集群的总体发展在环渤海

经济圈内还属于中下游水平，在港口和腹地经济建设

方面有很大的改善空间和发展潜力。
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