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海峡西岸三大港口与城市经济发展
协调度评价

*

●张兴祥 谢晨炘

［内容提要］ 近几年，在国务院支持和推动福建省加快建设海峡西岸经济区、国家发改委规划海峡西岸经

济区发展的政策形势下，海峡西岸经济区港口群日益成为牵动、辐射区域经济快速发展的重要力量。文章在梳

理福州、厦门、泉州三大港口发展现状的基础上，根据相关数据，先采用主成分分析法分别计算港口与城市两个

子系统的综合发展值，再根据两个子系统的综合发展值计算二者的协调系数，以评价其协调水平并略作比较。
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作为海峡西岸经济区的主体，福建省拥有丰富的海岸

线资源，绵延 3752公里的海岸线上分布着大大小小 125个

港湾，其中深水海岸线长达 246. 3 公里，拥有 7 处可建 10

万吨级至 50万吨级超大型深水码头，位列全国之首。但

是，长期以来福建省的港口优势并没有得到充分发挥，根

据交通运输部( 2011) 发布的《2010中国航运发展报告》显

示，位列前十名的港口并没有福建港口的身影。福建省港

口有其自身的资源优势和区位优势，如何把这些优势发挥

出来与城市经济发展互促共进，是一个值得探讨的重要现

实课题。

一、三大港口发展现状

( 一)福州港

2005 －2008年，福州港的港航投资额稳步上升，之后

投资水平保持在相对稳定水平。2007年前，生产性泊位数

稳定在 140多个的水平; 2007 年之后则略有下降，稳定在

120多个的水平。不过，2005 年至 2011 年，福州万吨级以

上的生产性泊位数一直保持增长态势。2006 年福州港第

一次明确提出“南北两翼”的概念，将港口规划成“南集北

散”格局，充分发挥专门化的规模优势。如果说 2007年以

前福州港的港口投资建设更注重“数量”的话，那么 2007

年之后其则更加注重港口建设的结构布局，逐步向大型

化、深水化发展。针对“南北两翼”工程，2007 年福州港拟

建设 14个万吨级以上泊位。2008 年，福州港建成福建省

首座 15万吨级散货泊位。到 2009年，“南北两翼”工程共

建深水泊位 17个，其中 14个为5万吨级泊位，新增吞吐能

力达到 4876万吨。

2005 －2011年，福州港的货物吞吐量一直维持在 7500

万吨左右的水平，而集装箱吞吐量则以年均 12. 85%的水

平稳步增长。吞吐量的增长与港航投资的增加以及港口

设施建设的不断完善密切相关。与 2000年相比，2005年福

州港集装箱吞吐量翻了一番，平均年增幅达 25. 14%。得

益于“南北两翼”工程的推进，福州港“大港口”化带来的效

益也初步凸显。2008 年全年“南北两翼”共计引航 1061

艘，完成货物吞吐量 1842. 03万吨，集装箱吞吐量 40. 38万

标准箱，占全港当年 34. 3%的份额。2010年“南北两翼”港

口吞吐量占福州港总吞吐量五成以上。
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区域发展

港口建设只能提升港口相应的吞吐容纳能力，港口经

营水平能否保持在较高水平，与货源和腹地有着紧密的关

系。2007年，福州港货物吞吐量降至近 10年的最低水平，

集装箱吞吐量也出现为数不多的负增长，下滑的主要原因

在于货源的相对单一与不足。2007年福建省从限制河砂

出口转变为禁止河砂出口，这对厦门港和泉州港的影响不

大，但河砂占福州港货源比重一直较大，政策实施对福州

港的货运作业产生负面影响。同时，福州港面临着经济腹

地较小的问题。2008年的全球金融危机加上河砂保护政

策，福州港发展的瓶颈逐渐显现。为了积极应对这一情

况，福州港实行了扩大货源的相关措施。例如，2009 年福

州港通过“水水”中转联运，完成三明钢铁厂 145万吨外贸

铁矿石以及江西省钢铁企业 24. 8万吨铁矿石的交接;协同

港务集团参与中西部省份的无水港建设，促进综合物流体

系的发展;江阴港区国际远洋航线新开辟外贸航线6条，其

中干线占据 4条。这些措施较为有效地缓解了福州港货

源不足的压力，使福州港逐渐步出吞吐量的低谷。此外，

福州港有着对台直航的优势，2008年对台由“小三通”转变

到“大三通”，虽遭受全球金融危机，但福州港对台集装箱

货运没有受很大影响，基本上稳定在30万标准箱左右的水

平。

对于港口的行政管理工作，福州港有着较好的表现。

2005年福州港被交通部评为“全国港口建设费征管先进单

位”和“港口生产统计优秀单位”的称号。至 2010年，福州

港已依法制定了《福州港口章程》、行政执法配套制度等 12

项管理制度，处罚裁量权也进一步细化。此外，诸多许可

证申请可实现网上审批，极大提高了审批效率。

( 二)厦门港

与福州港一样，厦门港所辐射的经济腹地较小，存在

一定程度的产能过剩。因此，进入 21世纪后，厦门港开始

大力发展集装箱国际中转业务，以弥补货源的不足。不

过，由于国际中转业务刚刚起步，厦门港国际集装箱吞吐

量占全港集装箱吞吐量比例相对较小，但厦门港已逐渐明

确了作为海峡西岸国际中转港的定位。在厦门市委市政

府的努力下，2004年厦门成为“区港联动”的试点城市，这

为厦门港的发展赢得了政策优势。由于明确了自身定位

和发展前景，再加上国家政策的支持，厦门港在这段时间

内发展迅猛，2004年集装箱吞吐量占到福建省港口集装箱

吞吐量的七成，并连续 3年跻身于大陆沿海港口第七位。

2006年，厦门港进行了一次大整合，港口内体制实现

一体化，由厦门港口管理局统一管理; 厦门港港区由过去

的 5个港区，加入原漳州辖内的后石、石码和招银港区，整

合为 8大港区。港区整合成功地破解了厦门港港口资源

开发和吞吐能力趋于饱和的瓶颈，深水岸线延长了 14 公

里，可容纳深水泊位也大大增加。港口投资额在该年度达

到 26. 5亿元，万吨级及以上深水泊位达到 40个，差不多是

2005年万吨级泊位数的 2 倍。这次港区整合也在一定程

度上了缓解了原来不同行政区域主体管理不同导致的恶

性竞争、重复建设、资源浪费等问题。统一的规划与扩大

规模运营，形成了一定的规模效应。就在整合的当年度，

厦门港内贸吞吐量达到了 3604万标准箱，占全港当年度集

装箱吞吐量的 46. 25%。厦门市政府有关部门对于内贸集

装箱的重视与建设，也显现了一定的成效。

为了解决经济腹地不足的问题，厦门港积极开展深入

内地的“多式联运”。继 2004年实现“海铁联运”零的突破

后，厦门港开始向内地纵深深入，内地与其合作的城市不

断增加;厦门港“海铁联运”的增速也在这段时间内大大提

高，2005年的“海铁联运”总量较 2004 年增长了 3. 79 倍。

不过，与其他指标的稳定增长不同，2006 年后厦门港对台

集装箱吞吐量则呈逐渐下降的趋势。自1997年两岸“三通

直航”试点以来，厦门港对台集装箱吞吐量不断攀升，2002

年曾占到全港集装箱吞吐量的25. 9%，达到近10年来的最

高值。导致对台集装箱吞吐量下降的原因可能有两方面:

一是不少台商直接设厂在大陆，减少了对集装箱运输的需

求;二是随着两岸直航港口的增多，厦门港的综合竞争力

相对于其他沿海大港略显不足，其辐射的经济腹地对台资

吸引力有限，从而丧失了部分货源。

( 三)泉州港

2007年后，泉州港港航建设投资额稳定在每年 10亿

元的水平。2011年作为“十二五”开局之年，其投资额上升

到 15. 4亿元; 全港生产性泊位数稳定在 100 个左右的水

平，其中万吨级以上泊位为 19个。与福州港、厦门港不同，

泉州地区民营企业较为发达，按照“谁投资，谁受益”的原

则，港口建设资金一部分来自于民间投资和外资，港口投

融资渠道因此进一步拓宽。2006年，泉州港共有 5. 8亿元

港口建设资金来自民间，占当年投资总额的 84% ; 同年，远

集团旗下的中远香港太平洋有限公司加盟泉州港建设，极

大提升了泉州港的投资水平。到 2010年，泉州港已经基本
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形成大中小码头泊位优势互补、配套设施相对完善的码头

群体，满足服务地区经济发展的需要。

虽然泉州地区拥有众多出口加工型企业，但由于厦门

港口的政策优惠，绝大多数外贸货物经由厦门港出口，因

而泉州港货物外贸占比远低于厦门港和福州港。泉州港

货物主要以干散杂货类的矿石、煤炭、油品等为主。2005 －

2011年泉州港货物吞吐量和集装箱吞吐量增长极为平稳，

其中货物吞吐量年均增长率为 14. 9%，集装箱吞吐量的年

均增长率则达到 16. 4%。2007 年全港集装箱吞吐量首次

突破 100万标准箱，2008年泉州港更是跻身全国沿海内贸

港口前五强。正因为如此，2008年全球金融危机并没有对

泉州港货物吞吐量带来太大的负面影响。同时，泉州港是

我国内陆地区距离台湾最近的港口之一，对台直航贸易也

是其一大优势。近几年来，泉州对台客运、货运吞吐量都

不断上升。2010年，泉金客运航线( 泉州 －金门) 接客数量

突破 10 万人次，对台货运量达 91 万吨，年均增长率为

22. 34%。但与厦门港、福州港相比，其直航规模仍然相对

偏小。

值得一提的是，泉州港的临港工业相对较为发达。

2008年泉州港福炼“一体化”30万吨级原油专用码头、福建

炼油乙烯项目成品油码头等一系列临港产业项目工程建

成并投产，泉州港泉港区已成为国家九大炼油基地之一。

凭借上游原材料和全国前五内贸港的区位优势，“一体化”

项目的带动效应强劲，使得泉港区石化产业呈现井喷式增

长，2010年上半年实现产值 295. 33亿元。

二、三大港口与城市子系统综合发展程度评价

( 一)评价方法

在扼要描述福州、厦门和泉州三地港口的发展现状

后，接下来本文采用主成分分析法( PCA) 分别计算三地港

口发展和城市经济两个子系统的综合发展值。首先将两

个子系统的数据进行无量纲化处理，方法如下:

x'1 =
xi － x
σi
，当 xi 为正向指标

x'j = －
xj － x
σj
，当 xi{ 为负向指标

其中 x为原指标值，x表示历年平均水平，σ为历年水

平的标准差。

经过标准化后，得到 p维随机向量 x = ( x1，x2，…，xp ) ，

再考虑如下的线性变换:

y1 = a11x1 + a12x2 +… + a1pxp

y2 = a21x1 + a22x2 +… + a2pxp

yp = ap1x1 + ap2x2 +… + appx
{

p

其中∑
p

j =1
=1( i = 1，2，…，yi ) 的方差逐渐递减。yi 即为

第 i个主成分量。总方差第 i个主成分量 yi 所占比例为:

ki =
λi
∑λi

其中 λi 为向量 x 协方差矩阵从大到小排序的特征

值，ki 也被称作 yi 所能解释的百分比。

以主成分方差贡献率为权重，取累积贡献率达到一定

程度的前 s个主成分进行综合评价，最终得到福州、厦门、

泉州各个年份两个子系统的综合发展值 Fi :

Fi =∑
p

j =1
kjyij ( 1)

式( 1) 中 i为年份，kj 为第 j 个主成分的方差贡献率，

yij为第 i 年第 j 个主成分的因子得分，p 为抽取主成分

个数。

( 二)港口子系统综合发展值测算
1. 港口子系统指标体系

参照港口竞争力评价的研究文献，本文选取“物流规

模”、“港口基础条件”以及“其他因素”作为一级指标。因

数据来源略有差别，本文选取港口投资额( X1)、万吨级生

产性泊位数( X2)、货物吞吐量( X3)、外贸吞吐量( X4)、集

装箱吞吐量( X5)、旅客吞吐量( X6) 作为福州港和泉州港

的二级指标;选取港口投资额( X1)、集装箱吞吐量( X2)、

生产性泊位数( X3)、旅客吞吐量( X4)、对台集装箱( X5) 以

及外贸吞吐量( X6) 作为厦门港的二级指标。

2. 数据来源

福州港的数据来源于历年的《福建省港口航道统计年

鉴》、《中国港口年鉴》、《福州市统计年鉴》以及福建省港航

管理局提供的数据。厦门港的相关数来源于历年的《中国

港口年鉴》、《厦门经济特区年鉴》以及厦门港口管理部门

及相关港口企业提供的数据。泉州港的数据来源于历年

的《福建省港口航道统计年鉴》、《中国港口年鉴》、《泉州市

统计手册》以及福建省港航管理局提供的数据。

3. 综合发展值测算

根据三大港口 2005 － 2011 年的原始数据，本文使用
SPSS软件进行主成分分析①，计算出三地港口子系统各主

成分的特征值和方差贡献率( 见表 1)。
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表1 初始特征值及方差贡献率

成分
福州港 厦门港 泉州港

合计 方差的% 累积% 合计 方差的% 累积% 合计 方差的% 累积%

1 3. 062 51. 038 51. 038 4. 155 69. 252 69. 252 5. 395 89. 911 89. 911

2 1. 950 32. 495 83. 533 1. 304 21. 734 90. 986 . 430 7. 172 97. 083

3 . 752 12. 526 96. 059 . 442 7. 365 98. 351 . 148 2. 473 99. 556

4 . 196 3. 272 99. 331 . 069 1. 152 99. 503 . 021 . 354 99. 910

5 . 036 . 607 99. 938 . 029 . 485 99. 988 . 005 . 088 99. 998

6 . 004 . 062 100. 000 . 001 . 012 100. 000 . 000 . 002 100. 000

从表 1可以看出，福州港、厦门港前三个成分的方差贡

献率累积达到 95%以上，泉州港前两个成分的方差贡献率

达到 95%以上，已涵盖了绝大部分的数据信息，故分别提取

其作为港口子系统的主成分，计算出其因子得分; 再把主成

分历年的因子得分以及主成分的方差贡献率分别代入( 1)

式，得到三大港口子系统的历年综合发展值( 见表 2)。

表2 2005 ～2011年三个港口子系统综合发展值

年份 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

福州港 －0. 8951 0. 0305 －0. 5834 －0. 1993 0. 7273 0. 1806 0. 7394

厦门港 －1. 0449 －0. 4851 －0. 1658 －0. 1128 －0. 0689 0. 7664 1. 111

泉州港 －1. 3391 －0. 8031 －0. 283 －0. 0523 0. 4671 0. 759 1. 2514

( 三)城市子系统综合发展值测算
1. 城市子系统指标体系

由于是对“港城协调”关系进行分析，所以，对于建立城

市子系统指标，除了应考虑一些基本反映城市经济发展情

况的指标外，还应考虑到在城市经济发展中，与港口有着密

切关系的相关衡量指标。综合港口对腹地经济影响的相关

文献资料，本文筛选“经济发展”和“运输规模”作为一级指

标;选取外贸净出口额( Y1)、工业总产值( Y2)、货运量( Y3)、

铁路货运量( Y4)、实际 GDP( Y5)、第三产业( Y6)、第二产业
( Y7) 为二级指标。

2. 数据来源

福州、厦门、泉州城市经济数据均来自三地历年的统计

年鉴。

3. 综合发展值测算

计算步骤同港口子系统综合发展值预测的计算步骤。

三地城市子系统综合发展值的结果见如表 3所示。

表3 2005 ～2011年三地城市子系统综合发展值

年份 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

福州市 －0. 8064 －1. 0332 －0. 2845 0. 0806 0. 0237 0. 5753 1. 4445

厦门市 －1. 3117 －0. 8774 －0. 3437 0. 0933 0. 1353 0. 8173 1. 4869

泉州市 －1. 0448 －0. 4851 －0. 1658 －0. 0028 －0. 0689 0. 7664 1. 1110
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由表2、表3可以看出，2005 －2011年福州港口子系统的

综合发展值呈现出一定程度的波动，说明该系统还存在某

些不稳定性，而福州城市子系统综合发展值总体上则呈稳

步上升趋势，说明该系统发展情况相对较好。厦门和泉州

两地港口子系统和城市子系统的综合发展值均呈稳步上升

趋势，说明厦门和泉州两个子系统总体情况正在不断改善，

发展势头良好。

三、三大港口协调发展程度评价

( 一)评价方法

协调发展程度评价是对系统中各子系统发展过程接近

程度的定量描述，也即各子系统中的实际观测值与其协调

理想值②的接近程度。除此之外，系统本身的波动程度也对

这一协调程度有较大影响( 王维国，2000)。

协调系数的构造方法简述如下:

u( i / j) = exp［－ k( Xi －XM i / j) 2］ ( 2)

式( 2) 中 u( i / j) 表示第 i 系统对第 j 系统的协调系数，

Xi 表示第 i系统综合发展水平实际观测值，Xi/j表示与第 j系

统实际值 Xj 相协调的第 i系统综合发展水平理想值，k = 2
S2

( S2 为第 i系统实际值的方差)。

由式( 2) 可知，当 i系统实际观测值 Xi 和与第 j系统相

协调时的理想值 X'i越接近时，协调系数 u( i / j) 就越大，协调

程度越高，其值处于［0，1］区间内。在本专题中，实际观测值

X即为前面所求的综合发展值 F。协调值 Xi/j表示当第 j系

统发展水平为 Xj 时，为了保持与第 j 系统协调发展时，第 i

系统所应达到的发展水平。可以使用一个系统对另一系统

的回归方程来探究二者的依存关系:对于系统 j对系统 i 做

回归模型 Xi = a + bXj，即当两系统协调发展时，Xj 变化一个

单位，Xi 需要相应变动 b个单位，所以 Xi/j = bXj。

当 u( i / j) = u( j / i) 时，说明两系统完全协调; 当 u( i / j)

＞ u( j / i) 时，说明 i系统超前发展于 j系统;反之则相反。所

以对于两系统模型来说，两系统之间的协调程度可由下式

( 3) 确定:

u( i，j) = Min{ u( i / j) ，u( j / i) }
Max{ u( i / j) ，u( j / i) } ( 3)

而对于协调系数的具体评价，张萍、严以新( 2006) 根据

港口运行一般经验、港口负荷系数等因素，将 0. 8定义为系

统失调与和谐状态的分界线。具体划分标准如表 4所示。

表4 协调度等级划分

协调度

协调等级

0 ～0. 3

极度失调

0. 3 ～0. 5

严重失调

0. 5 ～0. 7

中度失调

0. 7 ～0. 8

濒临失调

协调度

协调等级

0. 8 ～0. 85

初级和谐

0. 85 ～0. 9

中级和谐

0. 9 ～0. 95

良好和谐

0. 95 ～1. 0

优质和谐

资料来源:张萍，严以新( 2006) . 港口与城市协调发展的评价模型及其

应用［J］. 港工技术，( 12) .

( 二)实证分析

根据第一部分计算出的港口子系统和城市子系统的综

合发展值，本文测算二者的协调系数，以考察二者的协调

水平。

1. 三地港城子系统综合发展值比较

本文先将表 2、表 3两子系统的综合发展值分别绘制成

图 1。

图1 三地港口、城市子系统综合发展值比较

( a) 福州

( b) 厦门
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( c) 泉州

由图 1可以直观地看出，福州港口子系统和城市子系
统的综合发展趋势呈现较大的不一致性，2005 － 2007 年、
2008 －2010年两个时间段二者的波动方向基本上是相反的。
从实际情况看，2005 －2006年福州港口子系统综合发展值呈
现较大幅度的提升，但城市综合发展值却是下降的。2008
年和 2009年受全球金融危机和经济不景气的影响，福州净
出口和工业总产值的增长陷入停滞，受其拖累，城市子系统

的综合发展趋势放缓;然而，港口发展趋势则呈明显上升趋

势。2009年后，城市子系统综合发展势头良好，但港口子系
统却呈现下降趋势。
厦门港口子系统和城市子系统的综合发展趋势基本一

致，而且，从二者的相关性看，港口子系统与城市子系统的波

动基本一致。从实际情况看，2008年和 2009年，由于受全球
经济危机的影响，厦门市经济发展受到较大影响，大部分指

标都出现了明显的增长趋缓或下降。在这种经济不景气的
情况下，厦门港集装箱吞吐量一改往年增长势态，下降了

7. 04% ; 而在 2009年之后，经济逐渐回暖，城市子系统的综
合指数重新转为上升趋势，港口子系统的发展也呈现出良

好的发展态势。这说明，厦门城市经济发展对港口经济发
展的影响更明显一些。
泉州港口和城市两个子系统的综合发展趋势总体上平

稳，而且比较接近。2007 －2009年，受外部因素的影响，泉州
城市子系统综合发展趋势出现一定程度的停滞，2010年之
后才回暖上升。而与此同时，泉州港口子系统综合发展趋
势并没有受到城市子系统发展停滞的影响，继续保持原有

的增长势头。原因是泉州港主要做内贸，货物主要是矿石、
煤炭等，作为生产的原材料，需求弹性相对较小，所以吞吐量

变化相对稳定，而外贸占比常年低于 20%。2008 年全球金
融危机引起的出口萎缩对厦门港和福州港影响较大，但对

泉州港影响较小。
2. 三地港城子系统发展协调度比较
把表 2、表 3两个子系统历年实际综合值的数据分别代

入( 2) 式，求得 u( i / j) 和 u( j / i) ，再代入( 3) 式，求得最终的 u
( i，j) ( 见表 5)。

表5 2005 －2011年三地两个子系统协调系数

年份 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

福州 0. 2593 0. 1756 0. 4098 0. 8968 0. 2038 0. 6428 0. 1720

厦门 0. 9857 0. 9687 0. 9938 0. 9988 0. 9991 0. 9702 0. 9930

泉州 0. 9749 0. 9436 0. 9922 0. 9966 0. 9579 0. 9366 0. 9368

根据表5数据，绘制成图2。

图2 三地港口、城市子系统协调度比较

( a) 福州
( b) 厦门
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( c) 泉州

由图 2可以看出，除了个别年份如 2008 年外，福州港

的港城协调度相对较低，2006年、2009年以及 2011 年甚至

出现“严重失调”情况。这说明福州港城两个子系统存在

发展不协调的问题，城市经济的发展对港口发展的带动作

用不明显。2005 －2006 年和 2008 － 2009 年福州港口的两

次提升对城市经济发展的影响几乎可以忽略，2009 年二者

的协调水平甚至达到近年来的最低点。

厦门港口子系统和城市子系统在 2005 － 2011 年间保

持着较高的协调度，均高于 0. 95，处于“优质和谐”状态。

这说明厦门两个子系统之间相辅相成，城市子系统的发展

为港口提供足够的货源和相应的配套服务，以支持和促进

港口的发展;港口子系统的发展也为其经济腹地形成成熟

的产业集群创造了条件，同时也在一定程度上带动了城市

子系统的投资和就业。

泉州两个子系统的协调水平基本处于“优质协调”状

态。泉州市地处闽东南，是福建省经济最活跃，民营经济

发展最快、最具增长潜力的区域之一，经济总量连续 10 年

稳居全省第一。泉州港的石化产业等相关临港产业发展

程度与福州港比相对较高，临港产业有利于带动整个产业

链的发展，从而对城市的经济发展做出相应的贡献，所以，

在与城市经济发展的协调性上，泉州港要明显高于福州

港。另外，泉州地区经济虽以出口加工业为主，拥有众多

出口加工型企业，但因厦门港的政策优惠，绝大多数外贸

货物经由厦门港出口，泉州外贸所占份额不大，所以泉州

港口和城市的协调度又比厦门港略低。

结语

2009年 11月，福建省省委、省政府审议通过了《福建

省港口体制一体化整合总体方案》，根据该方案，福建省将

原有港口整合成三大港口群:北部福州与宁德两市港口整

合;中部泉州和莆田两市港口融合; 南部厦门与漳州两市

港口整合。在福建省“十二五”规划中，进一步提出加强三

大港口，全面推进“大港口、大通道、大物流”建设，加快依

托于港口的现代物流业的发展; 2015年初步建成东南沿海

物流中心。在当代经济全球化、市场相互依存和多式联运

占优势的情况下，港城的互动关系不可或缺，港口是城市

发展的基础和动力，城市是港口发展的载体和支撑，港口

与城市两个子系统的合作存在着客观的必然性。就海峡

西岸的三大港口而言，港城协调发展存在一定程度的差异

性，福州港口子系统与城市经济发展协调性较差，某些年

份甚至出现严重失调情况; 而厦门、泉州港口子系统与城

市子系统相对较好，二者处于优质状态。因此，在今后的

发展中，在政策制定方面，应着力于促进港口子系统和城市

子系统互动发展，形成良性的循环，真正实现“港兴城兴”。

注释:

①本文选取的指标均为正向指标，SPSS在进行主成分分析时

自动进行无量纲化处理。

②协调理想值，为某一系统与其他另一系统相适应时的理想

数值。
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