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江苏省港口物流与区域腹地经济发展

耦合协调度分析
蒋可意

（南京林业大学经济管理学院，江苏 南京 210037）

摘　要：本文基于 2020 年江苏省重点区域港口物流发展水平和区域腹地经济发展水平的样本数据，采用熵权法和耦合

协调模型进行协调度分析，研究发现：港口物流和区域腹地经济发展水平呈正相关。从耦合度来看，江苏省整体处于高

水平耦合阶段，其中苏北地区港口物流与区域经济联系更加紧密；从协调度来看，苏南地区整体耦合协调度水平优于苏

中、苏北地区，但总体而言，江苏省整体港口物流和区域经济协调水平较低，处于濒临失调阶段。在此实证结论的基础上，

本文提出一定的对策建议，旨在为提升江苏省港口物流能力、推动系统协同度向高度协同方向发展提供新思路。
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1 引言

在我国外贸经济快速发展、双循环新发展格局构建

的背景下，港口物流的重要性日益显现。港口物流一般

能够具备运输中转、装卸搬运、信息加工、全方位增值

服务等多种功能，从而形成综合性港口物流体系（陈伟

忠，2020）[1]。随着“一带一路”、长江经济带、江苏

沿海开发等国家战略的实施推进，政府主体也加大了对

港口物流的支持力度，港口物流迎来了新的发展机遇。

港口综合能力不断提升，为腹地经济的发展营造了较大

的发展空间，各类高新技术产业的集聚也使得腹地经济

技术条件得到进一步改善，产业模式获得了优化升级。

同时，腹地经济的壮大发展本身也拓展了港口物流的业

务内容，增加了对外贸易的需求，为港口物流提供了基

础设施和交通网络建设的支持。港口物流与腹地区域经

济相互促进、相互依存，两者耦合协调发展能够更好地

服务经济社会绿色健康发展（林振杰，2021）[2]。

江苏港口无论是在货物吞吐量、发展速度还是综合

能力上在全国都是处于上游水平，江苏港口作为全国港

口物流发展的第一梯队，其港口发展具有典型意义，也

在区域高质量发展中扮演重要的角色（陈君，2018）[3]。

因此，探究江苏省地区性重要港口物流与腹地经济的协

调发展具有重大的价值和现实意义。

2 研究设计

2.1 指标选取

借鉴孟魁（2021）[4]、赵培红（2021）[5] 等人的研究，

本文构建了以下港口物流和腹地经济耦合协调发展综合

评价指标体系。具体如下表 1 所示。

表 1 港口物流发展与腹地经济发展综合指标体系

2.2 数据来源

本文选取江苏省 9 个地级市的重点港口为研究对

象，具体为南京、镇江、无锡、常州、苏州、南通、泰州、

盐城、扬州。具体指标数据来源于港口统计年鉴、地方

政府统计局，有少量指标数据缺失值采用插值法填补。

3 港口物流发展和区域腹地经济发展的综合水平

指数

本文首先使用熵权法计算综合指标体系中二级指

标的权重，具体步骤为：

（1）消除指标量纲差异，数据标准化，建立正向

化矩阵 Z：

（2）建立概率矩阵 p：
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（3）计算标准信息熵：

（4）计算第 j 个元素的信息效用值：

（5）信息效用值归一化：

其中 xij 表示 i 地区 j 指标的数据；zij 表示各项选取

的指标对上层系统的影响大小，即标准化处理后的元素；

wj 表示矩阵中 j 指标的熵权。

使用熵权法计算出各个指标的权重后，分别计算港

口物流发展和腹地经济发展综合水平指数，其计算公式

为：

S1 表示港口物流发展综合水平指数，S2 表示区域

腹地经济发展综合水平指数，具体如表 2 所示。
表 2 港口物流发展和区域腹地经济发展综合水平指数

从表中可以看出港口物流和区域腹地经济发展水

平在江苏省内部存在较大的差异。2020 年江苏省港口

物流发展的平均综合水平指数为 0.3395，苏南、苏中、

苏北的平均综合水平指数分别为 0.4102、0.2865、0.1451。

从这一组数据来看，苏南地区的港口物流发展水平远高

于苏中、苏南地区，这与自进入新世纪以来，苏南地区

港口基础设施建设日趋完善，沿江港口物流业业务不断

扩展，综合服务水平迈入新的发展阶段有较大的关系。

另一组腹地经济发展水平综合指数中，苏中、苏北分别

为 0.1039、0.0884，苏南地区为 0.2794，接近于苏中、

苏北的三倍。一直以来，苏南地区凭借得天独厚的地理

位置、投资环境、高素质人才的集聚在江苏省取得了绝

对的竞争优势，而苏北地区伴随着资源的流失，逐渐丧

失了地域竞争力 [9]，体现出江苏南北间的经济发展水平

存在较大差距。

4 耦合协调度模型构建及分析

4.1 耦合模型构建

参照相关学者的研究，将耦合度等级划分为表 3 所

示。同时根据公式，将港口物流发展和腹地经济发展的

耦合性表示为：

其中，C 为港口物流与区域腹地经济发展的耦合程

度。C 值处于区间 [0,1]，值越大，即港口物流和区域腹

地经济发展的耦合程度越大，两者之间的关系越稳定，

协同作用越强。数据结果如下表 5 所示。

表 3 耦合度等级划分

4.2 耦合协调度模型构建

由于前面构建的耦合度模型只能反映港口物流与

区域腹地经济发展的紧密程度，无法用于分析二者之间

的协调发展水平，故引入耦合协调度模型。其计算公式

为：

其中，D 表示耦合协调度，C 为耦合度，T 为整体

效益指数， 和 为待定系数，考虑到港口物流发展和

区域腹地经济发展具有同等重要的地位，因此 和 都

取 0.5，计算结果如表 4 所示。为了进一步确定两个子

系统之间的协调关系，本文参照张圆 [6] 等人的研究，按

数值大小将耦合协调度划分为十个等级，具体如下表 5

所示：
表 4 港口物流与区域腹地经济发展耦合度及协调度
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表 5 耦合协调度等级划分

4.3 基于空间的港口物流和区域腹地经济耦合度、协调

度分析

2020 年江苏省内整体耦合度均值为 0.8552，表明

江苏港口物流的发展能显著地提升区域经济水平，促进

产业结构的改善，且港口物流规模越大，基础设施越完

善，区域腹地经济发展综合水平指数越高，反过来区域

经济的平稳增长又会加快港口物流效率的提高，因此，

二者是相互促进、协同发展的。但同时江苏省内港口物

流和区域经济发展仍然存在着地区上的差异。苏北地

区耦合度值为 0.9701，苏南、苏中地区分别为 0.8568、

0.8141，苏北耦合度值远超苏南、苏中地区。过去苏北

地区沿海经济欠发达且江苏省内突出存在着 “江重海

轻、南重北轻”的局面 [7]，但近些年来，国家、省相关

部门加大了对苏北港口的重视力度，致力于促进港口物

流业降本增效、促进运输结构优化升级、扶持发展多式

联运，使得苏北港口对区域经济产生了有效的贡献，在

影响区域经济发展的因素中占据主导地位。

从耦合协调度均值来看（如下图 1 所示），江苏

省内港口物流和区域腹地经济发展水平平均协调度为

0.4834，处于濒临失调阶段，表明两个子系统是在低水

平上相互制约。并且“南高北低”是江苏省内各区域耦

合协调度在空间上呈现出来的的主要特征，反映出江苏

省内部存在较大的区域差距。其中，苏州耦合协调度最

高，处于优质协调阶段，南京紧随其后，为中级协调，

但苏南地区整体尚处于勉强协调阶段；苏北地区尽管耦

合度较高，处于高水平耦合阶段，但耦合协调度最低，

和苏中地区同处于轻度失调阶段，表明虽然港口物流和

区域腹地经济发展在苏北地区相互依赖程度高，紧密度

强，但两者耦合相互作用中良性耦合程度小，并非是在

高水平上相互促进。

尽管国家、省政府近些年加大对苏北地区港口的物

流建设力度，但苏北地区港口物流发展就目前来说尚处

于较低水平，未能强劲拉动区域腹地经济水平的提升。

同样，相对于苏南地区，苏北地区经济发展缺乏协调统

一的规划，整体经济实力在江苏省内较弱，对于港口的

带动作用有所欠缺。不过，近些年苏北地区作为沿海开

发的核心，正在加快脚步积极融入长三角经济核心圈，

苏北五市港口物流发展与区域腹地经济水平的耦合协调

度仍有较大的提升空间。

图 1 江苏省主要区域耦合协调度

5 对策与建议

5.1 推进南北联动，缩小区域化差异

江苏省政府应坚持对苏北地区的项目帮扶和社会

保障，深入推进苏南苏北城市群联动发展，引导苏北地

区承接从南向北转移的资金、技术、高技术人才等，加

强与苏南地区的交流与合作，促进苏北振兴。同时，苏

北地区应改变以往重工业主导的不平衡发展的经济结

构，筑构新兴产业，着力于苏北产业的“调优、调高、

调轻”，同时稳步有序开展招商引资工作，摆脱资金匮

乏、发展动力不足的囹圄。

5.2 高水平创建协同发展机制

江苏省主要城市港口物流的繁荣与区域腹地经济

发展之间的促进作用程度较弱，在未来高质量发展中，

要进一步拓宽港口综合功能，对于江苏省内各港口需依

据新的经济形势进行重新定位，结合自身特点和区域腹

地经济发展状况充分利用现有港口资源，完善港口信息

共享平台建设 [19]，实现港口功能的优化升级和物流效

率的提升，以进一步带动港口腹地经济的繁荣，促进港

口与区域腹地经济协同发展。
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摘　要：根据“长航探索”打捞工程的工程概况和具体施工方案，结合国内外油轮静电防爆在打捞工程研究方面不足的

现状，提出“长航探索”打捞工程静电防爆研究的必要性。通过分析油轮打捞工程中的静电隐患，提出了惰化舱室、原

货油泵打气、静电接地、控制输油速度等防静电措施。

关键词：长航探索；打捞工程；静电隐患；静电防爆
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“长航探索”打捞工程中的静电防爆研究
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近年来，随着海上油气运输业不断发展，海上行驶

的油轮越来越多，随之而来的各种油轮事故也日益增多。

面对新发展阶段新的海上交通运输安全形势要求，我国

海上应急抢险打捞工作更加重视油轮打捞工程的静电防

爆工作 [1]。本文以“长航探索”油轮打捞工程为例，对

施工过程中的静电防爆内容进行了系统分析研究，提出

了有效举措。

1 打捞工程概况

1.1 “长航探索”打捞工程背景简介

受强台风“天鸽”影响，2017 年 8 月 23 日“长航

探索”油轮在竹洲仔岛东面触礁。据船东提供的资料，

该轮触礁前有 8700 吨汽油，有燃油 244 吨、柴油 144 吨。

难船触礁海域图和船舶搁坐情况如图 1、2 所示。

1.2 现场探摸、测量情况

“长航探索”搁坐地点经纬度为 21° 59.84′ N，

113 ° 50.16E， 位 于 竹 洲 岛 旁 边， 左 倾 13 °， 尾 倾

13°，左舷船尾吃水越 18.2m，水面漫过甲板，潮高

100cm。搁浅位置海床底质为礁石，右舷基本离空，未

接触礁石。

图 1 难船触礁海域图

图 2 搁坐情况


