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口岸物流与腹地经济协同发展研究—— 

以南京口岸为例
1 

陈康建，董绍增，吴柳慧 

(江苏海洋大学 商学院，江苏 连云港 222005) 

【摘 要】口岸物流与腹地经济的发展相互依存、相互促进,具有协同效应。基于2010-2019 年南京口岸物流与腹

地经济发展的数据，通过构建灰色关联度模型，探究相关指标对口岸物流与腹地经济协同度的影响。研究结果表明：

南京口岸物流发展与腹地经济发展具有较高的协同度，进出口贸易总额与工业产值对二者协同的影响显著。同时，

南京口岸与腹地经济协同发展中还存在一些不足，本文结合相关理论提出了发展设想。 

【关键词】口岸物流；区域经济;协同发展 
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一、引言 

以国内大循环为主体，国内国际双循环协同促进发展格局的构建，需要统筹国内循环与国际循环之间的协调问题。口岸作

为国内循环与国际循环的空间域结合点，在新发展格局构建中发挥着十分重要的作用。双循环格局下，口岸功能的外延不断扩

大，口岸对区域经济高质量发展的影响也日益凸显。同时，区域经济的高质量发展又反作用于口岸发展的过程中。长三角是我

国经济发展最活跃,创新能力最强，开放程度最高的区域之一，其经济总量占到我国近 1/4,进出口总额,外商直接投资和对外投

资约占 1/3。长三角经济的高质量发展,也促进了区域内口岸的发展。长三角现拥有 10 个海港口岸，17 个河港口岸，16 个空运

口岸。长三角作为我国经济发展的核心区域，既是我国经济发展的标杆，也应成为我国构建以国内大循环为主体，国内国际双

循环协同促进发展格局的典范。2020 年 9 月 9 日习近平总书记在中央财经委员会第 8 次会议的讲话中强调流通体系在国民经济

中发挥着基础性作用。口岸物流作为口岸与腹地经济链接的有效纽带,对腹地经济的高质量发展产生重要影响。 

二、国内外研究现状 

口岸物流与腹地经济的发展相互依存、相互促进。口岸物流的发展能够推动腹地经济的发展，反过来腹地经济的发展又能

促进口岸物流的发展。本文主要从口岸物流与腹地经济的互动关系、协同度评价方法两个方面对相关文献资料进行了梳理。 

口岸物流与腹地经济的互动关系方面：口岸物流是国内国外双循环的重要结点之一，口岸物流与腹地经济的发展相互依存、

相互促进。口岸物流效率的提升，不仅能够促进口岸的发展，而且能够带动腹地经济的快速增长(Dai,2020)。许海清，孙桂里

(2016)从明确互动层次及区位布局分工、建立内陆干港、提升口岸服务水平、优化腹地产业结构等方面提出了推动口岸与腹地
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互动的对策建议。王越等(2020)通过灰色关联度法以宁波舟山港为研究对象，分析了港口作为沟通海陆的信息中转站,其物流产

业状况对区域经济发展产生的重大影响。曹炳汝等(2019)以太仓港为例指出同一城市与太仓港的协同度随时间的发展同步提高。

Tan 和 Liu(2020)研究发现口岸发展对腹地经济发展的影响不显著，但腹地经济发展对口岸发展具有强显著性。 

协同度评价方面:孙鹏(2012)、刘有升等(2016)研究了物流与商流下的协同度问题，认为只有当物流与商流实现有机融合，

才能发挥各子系统的功能，从而促进物流与商流的协调有序发展。Yu(2017)研究了宁波港物流发展与城市发展的协同关系，研

究发现：虽然某些年份的投入产出率不高，但宁波港口物流发展呈现出高效率态势，而且宁波港口岸物流发展与城市发展的协

同度较高。 

学者们对口岸物流与腹地经济发展的互动关系、协同度问题等方面进行了研究，本文借鉴相关学者的研究成果，运用灰色

关联度方法,探究了南京口岸物流与腹地经济的协调发展问题，是对当前研究的一种有益补充。 

三、口岸物流与腹地经济协同发展评价模型 

指标体系建立 

在指标体系构建过程中，充分考虑指标选取的代表性、全面性以及数据的可得性等方面的影响，结合专家建议和借鉴已有

的研究成果，构建了口岸物流与腹地经济协同发展评价指标体系(见表 1)„该协同发展评价指标体系共有腹地经济和口岸物流两

个一级指标。其中腹地经济一级指标包含农林牧渔业总产值、工业产值、废水排放量、运输仓储邮政业产值、进出口贸易总额

和社会消费品零售总额六个二级指标；口岸物流一级指标包含口岸货物吞吐量和口岸泊位数两个二级指标。 

表 1口岸物流与腹地经济发展的协同评价指标体系 

一级指标 二级指标 参考文献 

腹地经济 

农林牧渔业总产值 X1/亿元 

工业产值 X2/亿元 

废水排放量 X3/亿吨 

运输仓储邮政业产值 X4/亿元 

进出口贸易总额 X5/亿美元 

社会消费品零售总额 X6/亿元 

徐伟(2019) 

董晓菲(2014) 

刘春(2014) 

董晓菲(2014) 

许海清(2015) 

马兴微(2010) 

口岸物流 
口岸货物吞吐量 Y1/万吨 

泊位个数 Y2/万箱 

曹炳汝(2019) 

鲁渤(20⑼ 

 

在构建腹地经济发展指标时，为更好地分析口岸物流与不同行业发展之间的协同关系，本文将三大产业按照不同行业进行

了细化，形成了农林牧渔业，工业，废水排放量等二级指标。这样有利于更细致地研究南京港腹地不同行业与口岸物流间的协

同度关系。为了全方位分析南京口岸自身的发展情况，本文从口岸的吞吐能力和作业能力两方面考虑，由此形成口岸货物吞吐

量，口岸泊位个数两个二级指标。口岸货物吞吐量的指标数据来源于历年《南京市统计年鉴》，其指的是经由水路进、出港区

范围，并经过装卸的货物数量。按货物流向分为进港吞吐量和出港吞吐量，按货物的贸易性质分为内贸和外贸吞吐量。 

南京口岸作为长三角一体化发展中的重要口岸，对长三角一体化进程中发挥着重要作用。南京口岸物流辐射整个长三角区

域。由于长三角口岸数量较多，口岸物流辐射区域较差重叠较大。为便于研究，本文选取南京市作为南京口岸物流的辐射区域，

探究口岸物流与腹地经济之间的协同发展关系。2010-2019 年南京口岸物流及腹地经济发展的相关统计数据如表 2所示。 
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表 2 2010-2019 年南京口岸物流与腹地经济相关统计数据 

年份 

口岸货物 

吞吐量 

Y1/万吨 

口岸泊位 

个数 

Y2/个 

农林牧渔业

产值 X1/亿元 

工业产值 

X2/亿元 

废水排 

放放量 

X3/亿吨 

运输仓储 

邮政业产值 

X4/亿元 

进出口 

贸易总额 

X5/亿美元 

社会消费品 

零售总额 

X6/亿元 

2010 15825 294 24.48 2005.21 3.38 260.39 2964.07 2288.74 

2011 18935 301 28.35 2390.51 2.53 345.41 3727.36 2697.10 

2012 19197 308 31.85 2748.46 2.33 353.82 3590.28 3103.82 

2013 21106 311 35.13 2997.63 2.53 367.08 3624.21 3504.17 

2014 21001 298 38.46 3119.12 2.16 299.85 3719.37 4167.19 

2015 21454 284 41.53 3395.26 2.32 307.96 3460.60 4590.17 

2016 22768 246 45.12 3581.72 2.16 306.21 3263.78 5088.20 

2017 24125 236 47.06 3853.39 1.49 346.5 3977.16 5604.66 

2018 25411 231 45.09 4055.14 1.55 351.12 4256.92 5832.50 

2019 26566 201 47.25 4215.77 1.45 547.07 6996.02 7136.32 

 

 (二)灰色关联度模型的建立 

口岸物流作为腹地经济发展的从属性产品，与腹地经济的发展相互依存。灰色关联度分析方法通过量化系统发展态势，研

究各子系统之间的关系，并进一步探究各子系统对系统主行为的贡献程度。本文采用灰色关联度分析方法，研究口岸物流与腹

地经济发展之间的动态系统过程。关联度取值落于 0-1 之间，关联度越大(取值接近 1),表明该因素对系统的影响越大；反之，

因素对系统结果的影响较少。灰色关联度计算步骤如下： 

Stepl：确定指标矩阵，参考序列和比较序列 

本文将货物吞吐量 Y1和泊位个数 Y2作为参考序列，记为 Yi={Y(k)|k 为年份},i=l,2。将农林牧渔业产值 X1,工业产值 X2,废

水排放量 X3,运输仓储邮政业产值 X4,进出口贸易总额 X5,社会消费品零售总额 X6 作为比较序列，记为 Xj={Xj(m)|m 为年

份),j=l,2,...,6。 

Step2：原始数据无量纲化处理 

由于评价指标体系中口岸物流和腹地经济的二级指标存在度量单位不一致的情况，为消除不同度量单位对分析结果的影响，

本文将 2010 年的二级指标数据作为基准，对所有二级指标原始数据进行无量纲化处理。利用式(1)和式(2)分别对口岸物流和腹

地经济二级指标进行无量纲化处理。腹地经济二级指标原始数据无量纲化处理后的结果如表 3所示。 
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表 3经无量纲化处理后口岸货物吞吐量和腹地经济的数据 

年份 

口岸货物 

吞吐量 

Y’1/万吨 

口岸泊位 

个数 

Y’2/个 

农林牧渔业

产值 

X’1/亿元 

工业产值 

X’2/亿元 

废水排放放量 

X’3/亿吨 

运输仓储 

邮政业产值

X’4亿元 

进出口 

贸易总额 

X’5/亿美 

元 

社会消费品零售

总额 X’6/亿元 

2010 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2011 1.20 1.02 1.16 1.19 0.75 1.33 1.26 1.18 

2012 1.21 1.05 1.30 1.37 0.69 1.36 1.21 1.36 

2013 1.33 1.06 1.44 1.49 0.75 1.41 1.22 1.53 

2014 1.33 1.01 1.57 1.56 0.64 1.15 1.25 1.82 

2015 1.36 0.97 1.70 1.69 0.69 1.18 1.17 2.01 

2016 1.44 0.84 1.84 1.79 0.64 1.18 1.10 2.22 

2017 1.52 0.80 1.92 1.92 0.44 1.33 1.34 2.45 

2018 1.61 0.79 1.84 2.02 0.46 1.35 1.44 2.55 

2019 1.68 0.68 1.93 2.10 0.43 2.10 1.53 3.12 

 

Step3：计算关联系数 

通过式(3)计算口岸物流与腹地经济发展之间的关联系数 

 

其中 p为分辨系数,p的取值范围为(0,1)。 

Step4：计算关联度 

 

由式(4),我们可得口岸物流与腹地经济之间的关联度,体现了口岸经济与腹地经济发展关系的紧密程度。通常认为：当 0≤

γ<0.35 时，二者关联程度较弱；当 0.35≤γ<0.65时，一者属于中度关联；当 0.65≤γ<0.75时，二者关联程度明显；当0.75

≤γ<0.85 时，二者关联程度显著；当 0.85≤γ<1 时，二者关联程度及其紧密。本文取 p=0.5, 分别计算口岸货物吞吐量和口

岸泊位个数与腹地经济发展之间的关联度，结果如表 4所示。 

表 4口岸物流与腹地经济发展的关联度 

 
农林牧渔业 工业产值 废水排放放量 

运输仓储 

邮政业 

进出口 

贸易总额 

社会消费品零

售总额 
平均值 

口岸货物吞吐量 0.79 0.77 0.51 0.81 0.86 0.64 0.73 

口岸泊位个数 0.69 0.67 0.75 0.79 0.83 0.60 0.72 
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四、实证分析 

口岸作为国内循环与国际循环的空间域结合点，在构建以国内大循环为主体，国内国际双循环协同促进发展的格局中扮演

着重要角色。长三角作为我国区域经济发展的先锋，在双循环发展格局构建中起着模范带头作用。南京口岸作为长三角重要的

口岸对长三角一体化进程起着重要作用。 

由表 4 可知，南京口岸物流与腹地经济发展的关联度平均值处于 0.65-0.75 之间，属于关联度明显。但口岸物流与腹地经

济二级指标的关联度还存在较大差异，对腹地经济二级指标的影响也不尽相同。口岸货物吞吐量与进出口贸易总额的关联程度

极其紧密，但与废水排放量的关联程度属于中度关联；口岸泊位个数与进出口贸易总额的关联程度显著，但与社会消费品零售

总额的关联程度属于中度关联。 

为更直观地展示口岸物流与腹地经济发展的协同关系，绘制图 1 口岸物流货物吞吐量和腹地经济发展的关联度以及图 2 口

岸泊位个数与腹地经济发展的关联度。由图 1 和图 2 可知，口岸货物吞吐量和口岸泊位个数对进出口贸易总额和运输仓储邮政

业发展和社会消费品零售总额的影响基本一致，而对农林牧渔业、工业和废水排放量等影响存在差异，尤其是对废水排放量的

影响差异较大。 

 

口岸泊位个数和口岸货物吞吐量反映了口岸物流运营能力和物流效率。口岸泊位个数的增加，提升了口岸货物吞吐量，增

强了口岸物流运营能力，从而促进了口岸进出口贸易额的增加。同时，随着口岸功能的不断深化，口岸物流对运输仓储邮政业

的影响也较为明显。口岸泊位个数和口岸货物吞吐量对废水排放量影响不一致的结果反映:一方面，口岸物流的发展，使得口岸

物流作业日益增多，增加了废水的排放量；另一方面，我国坚持“创新、协调、绿色、开放、共享,'的发展理念，在追求经济

发展的同时，避免或者减少对自然环境的破坏，实现人与资源环境的和谐共存。 

五、发展建议 

口岸作为国内循环与国际循环的空间域结合点，在构建以国内大循环为主体、国内国际双循环相互促进的发展格局中扮演

者重要角色。口岸物流作为口岸服务腹地经济发展的重要手段，对腹地经济的高质量发展产生重要影响。虽然口岸物流与腹地

经济发展的关联度明显，但口岸物流与腹地经济发展之间还存在一些不协调的方面，尤其在构建双循环发展格局的背景下,二者

之间的不和谐问题更加突出。双循环发展格局下，口岸物流与腹地经济的发展还应考虑以下几个方面： 
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（一）提升口岸信息化水平，建设智慧口岸 

随着信息技术的发展以及信息技术与物流的深度融合，信息技术对物流发展的影响日益显著。加快口岸信息化建设，提升

口岸的信息化水平,能够进一步提升口岸物流服务的承载能力。建设智慧口岸，能够增强口岸的货物处理能力,并使得整个口岸

作业实现可追踪和可视化，提升口岸物流运营能力和物流效率,从而提升口岸物流服务质量和服务效率,更好地为腹地经济高质

量发展提供服务。 

（二）提升物流服务能力，构建一体化物流服务体系 

区域一体化发展是构建双循环发展格局的重要支撑点，也是统一国内市场，打开国内消费市场的重要举措。长三角作为我

国区域经济一体化发展的典范，区域经济一体化融合度较好。区域内口岸功能、腹地区域的重叠度较高，口岸内耗性竞争加剧，

使得口岸服务能力与区域经济一体化发展的需求之间存在不一致。以腹地经济高质量发展为目标，构建区域口岸物流一体化服

务体系，能够提升口岸物流服务腹地经济发展的能力，促进腹地经济的高质量发展。 

（三）深化供给侧改革，优化产业结构 

口岸物流与腹地经济发展之间的存在多种关联程度，凸显出口岸物流对腹地经济发展服务效率底下的问题。坚持“创新、

协调、绿色、开放、共享”的发展理念，深化供给侧改革，进一步优化产业结构,提升口岸物流与腹地经济发展的协同关联度，

进而实现口岸物流与腹地经济之间的高质量协同发展。 

（四）突破区域空间壁垒，构建区域发展共同体 

随着我国高铁的发展，长二角一体化发展过程中的空间壁垒不断被消除。空间壁垒的消除，大大缩减了区域一体化发展的

空间距离,提升了口岸物流的服务能力，扩大了腹地经济区域。区域空间壁垒的消除,更有助于区域一体化的融合;构建区域发展

共同体，能够更好地优化区域产业结构。因此，突破区域空间壁垒，构建区域发展共同体，能够增加口岸物流与腹地经济发展

的紧密程度，促进口岸物流与腹地经济的协同发展。 

六、结论 

口岸物流服务能力的提升，增强了口岸物流对腹地经济发展的服务能力，有助于腹地经济的高质量发展。腹地经济的发展，

增加了对口岸物流服务的需求，从而又逆向促进了口岸物流的发展，因此口岸物流与腹地经济发展具有协同一致性。本文以南

京口岸为例,通过构建协同度评价指标体系,运用灰色关联度方法，研究了口岸物流与腹地经济发展之间的协同关系。从总体上

看，口岸物流与腹地经济发展的关联度明显，但口岸物流对腹地经济二级指标的协同影响存在差异。在构建以国内大循环为主

体，国内国外双循环相互促进的发展格局下，口岸物流与腹地经济协同发展应从口岸信息化建设、一体化物流服务体系构建、

产业结构优化和区域发展共同体等方面着手。 
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