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摘要:随着京津冀协同发展步入全新阶段,港口物流体系的优化与升级成为驱动腹地经济活力的关键因素。利用熵

权法和耦合协调模型,对2017—2021年京津冀4大核心港口集群的港口物流与腹地经济的耦合互动关系进行量化

分析。结果显示,4大港口集群在2017—2021年的港口物流效率和服务能力均有所提升,其中天津港的表现最为突

出,但其对腹地经济的直接带动作用有限。京津冀港口物流与腹地经济的耦合协调水平尚停留在轻度失调阶段,各
港口内部发展存在不均衡性,发展潜能有待进一步挖掘。建议从优化港口功能布局、对接腹地产业、深化港口协同

机制、完善基础设施建设等方面出发,进一步提升港口物流与腹地经济的协调程度,实现区域经济高质量、可持续

发展。
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  京津冀地区凭借其优越的地理位置,不仅在国

内经济格局中占据重要地位,而且在国际航运网络

中也扮演了关键角色,特别是在“京津冀协同发展”
和“一带一路”倡议框架下,其战略意义更为凸显。
天津港、秦皇岛港、唐山港以及黄骅港构成了这一

区域的4大主要港口集群,它们不仅是华北乃至中

国北方重要的物资集散地,还承担着促进国际贸

易、区域经济联动和产业转型升级的功能。2024年

是京津冀协同发展上升为国家战略10周年,意味着

京津冀协同发展进入了一个新的阶段。根据海关

总署公布的数据,2023年,京津冀区域进出口

5.03万亿元,增长0.4%,连续3年实现正增长,占
全国进出口总值的12%。近年来,津冀两地港口之

间合作不断深入推进,合力打造以天津港为核心、
以河北港口为两翼的世界级港口群,“海上京津冀”
运输通道不断织密、延展[1]。

港口物流的发展对于提升腹地经济的活力至

关重要,它通过优化货物集疏运体系、提升物流效

率、降低物流成本,进而吸引投资、带动相关产业发

展,并促进整个区域产业链的整合与升级。同时,
强化各港口之间的协同合作,避免同质化竞争,有
助于形成互补效应和集聚效应,共同构建高效的综

合交通运输体系。
天津港、唐山港、秦皇岛港和黄骅港作为京津

冀地区的重要组成部分,其与腹地经济的紧密联系

和协同发展状况亟待通过科学严谨的定量方法进

行精确刻画。定量分析可以对港口物流效率、港口

间相互作用、港口服务对腹地经济贡献率等多个维

度进行建模和实证研究,以便准确衡量和对比各港

口与所在腹地经济之间的协调发展程度。因此,本
文通过对既有文献的梳理和现有数据的挖掘,采用

适合的模型来量化京津冀地区港口物流与腹地经

济的协调发展状态,为该区域未来的规划决策提供

更坚实的数据支持和理论依据。

1 文献综述
高效率的港口物流运作可以大幅度缩短货物

流通时间,降低成本,从而刺激腹地经济的进出口

贸易活动,促进区域内外商品和资本的流动,间接

推动腹地经济的快速发展。例如,通过提高装卸效

率、优化运输路径、建设智能物流信息系统等方式

提升港口物流效率,能够吸引更多企业选择在腹地

投资设厂,进一步激活区域经济活力。腹地经济的

发展水平、产业结构变化以及城市化进程都将直接

影响到对港口物流的需求结构与规模。当腹地经
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济由劳动密集型向技术密集型、资本密集型转变时,
高附加值、高时效性的物流需求会增加,这就要求港

口物流系统必须相应提升服务水平和技术含量。
中国物流行业发展起步相对较晚,自20世纪

80年代才开始正式研究物流理论,而在90年代中

期才引起企业界广泛关注。相比发达国家,如美

国、日本等,在物流领域积累了丰富的理论研究成

果和实践经验,已构建起适应本国国情的现代化流

通体系,物流业已成为国民经济的重要支柱之一。
国际上许多学者对物流与经济、产业发展之间的相

互关系进行了深入研究。例如,Devlin和Yee[2]关
注了物流在发展中国家经济发展中的作用;Chang
等[3]观察到港口活动对区域/国家经济的重大影响;
Bottasso等[4]使用位于10个西欧国家的560个地

区的样本分析了港口对当地就业的影响,发现每百

万吨港口净吞吐量将为该地区创造400~600个就

业机会。此外,Bottasso等[5]研究发现,港口吞吐量

每增加10%,该地区的国内生产总值就会增加

6%~20%,并对邻近地区产生5%~18%的溢出效

应。Shan等[6]发现,港口货物吞吐量增加1%可以

使人均国内生产总值增长7.6%,一个国家的港口

吞吐量对邻国经济产生积极影响。
在港口物流和经济发展方面,李新然和吴健

妮[7]在其研究中,针对港口物流产业集群竞争力评

价问题,设计了一个综合性的评价指标体系;刘名

武和史妹[8]运用港口综合影响力、可达性和场强模

型测度该经济圈港口辐射能力,并分析其影响因素

及演变特点;孟魁等[9]采用面板向量自回归(panel
vectorautoregression,PVAR)模型探究内河港口物

流、产业结构升级与城市经济增长的互动机理,结
果表明内河港口物流对城市经济增长影响显著;魏
想明和孙佳昕[10]分析了跨境物流运行成本对外贸

发展产生的影响,结果表明港口进出口货物吞吐量

对外贸发展存在显著促进作用,同时港口进出口货

物吞吐量与外贸发展互为因果关系。
现有的研究虽已认识到港口物流和腹地经济之

间协调效应的重要性,但多数研究侧重于宏观层面的

政策设计、区域产业结构变迁等定性描述,而对于京

津冀地区港口物流系统与腹地经济的具体量化评估

和协调发展程度的深入探索则相对有限。

2 模型构建
整理了2017—2021年共计5年的数据,以此为

基础挑选了15项与港口物流及腹地经济密切相关

的指标,旨在全方位、多层次地剖析两者的协调发

展态势。具体来说,将整个体系细分为两个关键子

系统:一是港口物流子系统,它包含了港口规模和

港口运输系统等因素;二是腹地经济子系统,涵盖

了腹地的经济总量、经济结构以及经济发展等维

度。通过数据处理和实证分析,客观、严谨地揭示

了京津冀地区港口物流与腹地经济协调度之间的

内在联系,同时量化了各个指标对整体协调发展水

平的具体影响权重。
2.1 数据来源

选取京津冀口岸港口2017—2021年的数据,研
究分析港口物流和腹地经济的耦合协调关系。选

取传统行政区域划分法,每个港口的腹地则以其所

在地级市为主要依托,4个港口的腹地经济指标分

别选取天津市、唐山市、秦皇岛市和沧州市数据。
数据来源于《中国港口年鉴》《河北经济年鉴》《天津

统计年鉴》《唐山统计年鉴》《沧州统计年鉴》《秦皇

岛统计年鉴》。
2.2 指标构建

为了全面、准确地评估港口物流与腹地经济的协

调发展水平,参考了相关文献中的理论和方法,将评

估指标分为两大系统:港口物流系统和腹地经济系

统。在港口物流系统中,选择的一级指标为港口运输

系统和港口规模,而在腹地经济系统中,选取的一级

指标包括腹地经济总量、腹地经济结构以及腹地经济

发展。参考文献[11],一共选取了15个指标,见表1。
2.3 研究方法

2.3.1 熵权法

选用熵权法确定港口物流和腹地经济系统各

项指标权重。为了消除指标间差异性量纲的影响,
第1步采用极值标准化方式进行无量纲处理,由于

存在“正向指标”“负向指标”,将分别对这两类数据

做处理。再按照熵权系数步骤计算指标权重

(表1)。第2步在此基础上对两个系统的综合评价

指数进行测算。
U1=m1Z11+m2Z12+…+mjZij (1)
U2=n1Y11+n2Y12+…+njYij (2)

T=αU1+βU2 (3)
式中:U1、U2分别为港口物流和腹地经济的综合评

价指数,这两个指数是通过整合各个相关指标并结

合其权重(mj、nj)计算得出的;Zij、Yij为经过标准化

处理后的第i个港口第j项具体指标的结果;T 为

港口物流与腹地经济两个系统的综合协调指数,它
反映了港口物流和腹地经济水平对协调度的贡献,
反映两个系统之间真实的协同水平;α、β为港口物
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表1 港口物流和腹地经济评价指标体系及指标权重

目标层 准则层 指标层 单位 指标属性 信息熵 冗余度 权重

港口物流

港口规模

港口运输

系统

生产用泊位数 个 正向 0.858 0.142 0.145
生产用万吨泊位数 个 正向 0.905 0.095 0.098
生产用码头泊位数 米 正向 0.859 0.141 0.144
港口年设计通过能力 万t 正向 0.802 0.198 0.202
货物吞吐量 万t 正向 0.919 0.081 0.083
集装箱吞吐量 万t 正向 0.679 0.321 0.328

腹地经济

腹地经济

总量

腹地经济

结构

腹地经济

发展

国民生产总值 亿元 正向 0.850 0.150 0.115
全社会固定资产投资 亿元 正向 0.879 0.121 0.093
进出口贸易额 亿元 正向 0.668 0.332 0.253
工业产值占GDP百分比 % 正向 0.891 0.109 0.083
第三产业占GDP百分比 % 正向 0.855 0.145 0.110
固定投资占GDP百分比 % 负向 0.932 0.068 0.052
人均地区生产总值 万元 正向 0.875 0.125 0.095
社会城镇就业人口 万人 正向 0.797 0.203 0.155
人均居民可支配收入 元 正向 0.941 0.059 0.045

流和腹地经济对协调发展贡献的系数,考虑到港口

物流和腹地经济应具有同等的重要性,并且两者需

要相互促进以实现共同发展,因此设定α=β=0.5。
2.3.2 耦合协调度模型

本文的研究聚焦于港口物流系统与腹地经济

系统的相互作用关系,借鉴了物理学中的容量耦合

系数模型理念,将这一理论应用到社会科学领域,通
过对原模型进行适应性的调整和完善,构建出适合衡

量港口物流与腹地经济耦合协调度的具体模型。

C= U1U2

U1+U2

2  2
,0≤U1≤1,

0≤U2≤1,C∈[0,1] (4)

D= CT (5)
式中:C为港口物流系统与腹地经济的耦合度,数值

越大表明港口物流系统与腹地经济两个体系越能

和谐发展;D为港口物流系统与腹地经济的耦合协

调度,D值越接近1则表示港口物流系统与腹地经

济协调发展程度越高。
通过阅读相关文献,根据相关耦合理论,表2和

表3分别为耦合度分类和判别标准及港口物流与腹

地经济协调发展判别标准。

表2 耦合度分类和判别标准

C=0 0<C≤
0.3

0.3<C≤
0.5

0.5<C≤
0.8

0.8<C≤
1.0 C=1.0

无关状态
低水平
耦合

拮抗期 磨合期
高水平
耦合

良性共振
耦合

3 结果分析

3.1 港口物流与腹地经济综合发展水平分析

综合评价指数可以测算出京津冀港口物流和腹

表3 港口物流与腹地经济耦合协调度发展判别标准

耦合协调度区间 协调等级 协调发展模式

0~0.1 1 极度失调

0.1~0.2 2 高度失调

0.2~0.3 3 中度失调

0.3~0.4 4 轻度失调

0.4~0.5 5 濒临失调

0.5~0.6 6 勉强协调

0.6~0.7 7 初级协调

0.7~0.8 8 中级协调

0.8~0.9 9 良好协调

0.9~1.0 10 优质协调

地经济综合发展水平及二者综合协调指数,见表4。
综合来看,2017—2021年京津冀4大核心港口集群

的港口物流综合发展水平要好于腹地经济综合发

展水平。主要是由于2017年发布了《加快推进津冀

港口协同发展工作方案(2017—2020年)》,并指导

了各个港口的建设发展和协同工作。区域内港口物

流体系整体效率在不断提高,反映了区域内港口物流

基础设施的完善、运输组织效率的提升以及与之相关

的服务功能拓展等多方面工作的成效。随着物流业

的现代化进程加速,港口货物周转速度和物流服务能

力得以增强,为区域内外的经贸往来提供了有力支

撑。另一方面,腹地经济指数虽有波动,但整体上并

未随港口物流指数的上涨而展现出相应的强劲增长

态势。这可能是因为腹地经济受到多重因素影响,
包括但不限于产业结构调整、市场需求变化、投资

拉动效应、创新能力提升等。港口物流作为腹地经

济发展的重要依托,其效率提高并不必然立即转化

为腹地经济总量的大幅提升,而是需要通过产业链

条的延伸、产业集群的培育以及区域内外经济联系

的深化等过程来逐步体现其正面效应。
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表4 2017—2021年港口物流与腹地经济综合发展水平

地区
港口物流综合发展评价指数 腹地经济综合发展评价指数

2017年 2018年 2019年 2020年 2021年 2017年 2018年 2019年 2020年 2021年

天津港 0.736 0.742 0.784 0.816 0.901 0.306 0.534 0.300 0.300 0.337
秦皇岛港 0.073 0.071 0.067 0.065 0.066 0.340 0.332 0.330 0.328 0.497
唐山港 0.471 0.512 0.552 0.595 0.615 0.477 0.425 0.459 0.398 0.457
黄骅港 0.017 0.031 0.026 0.031 0.036 0.490 0.434 0.404 0.425 0.228
京津冀 0.324 0.339 0.357 0.377 0.404 0.403 0.431 0.373 0.363 0.380

地区
综合协调指数 港口物流与腹地经济耦合度

2017年 2018年 2019年 2020年 2021年 2017年 2018年 2019年 2020年 2021年

天津港 0.911 0.987 0.895 0.887 0.890 0.521 0.638 0.542 0.558 0.619
秦皇岛港 0.763 0.762 0.748 0.744 0.642 0.206 0.201 0.199 0.197 0.281
唐山港 1.000 0.996 0.996 0.980 0.989 0.474 0.468 0.506 0.497 0.536
黄骅港 0.364 0.501 0.480 0.505 0.689 0.254 0.232 0.215 0.228 0.132
京津冀 0.760 0.811 0.780 0.779 0.803 0.364 0.385 0.365 0.370 0.392

  港口物流方面,天津港的物流效率逐年显著提

升,从2017年的0.736增长至2021年的0.901,显
示其物流运作效率和服务能力不断提升;同时其腹

地经济指数在初期较低后微弱增长,意味着天津港

对腹地经济的带动作用很有限。秦皇岛港的港口

物流指数较为稳定且较低,腹地经济水平虽然在

2021年有较大增长,达到0.497,但在大部分年份中

维持在0.3左右,反映出其港口物流活动对腹地经

济的影响有限。唐山港的港口物流指数逐年稳步

提升,腹地经济指数在2019年前呈下降趋势,之后

有所回升,但整体来看,唐山港的港口物流与腹地

经济之间的互动关系略显复杂。黄骅港的港口物

流指数虽低但逐年缓慢增长,腹地经济指数在

2021年之前基本稳定,2021年有较大幅度下跌,这
可能预示着黄骅港在推动腹地经济方面的效能尚

需加强。
3.2 港口物流与腹地经济耦合发展程度分析

综合协调指数反映了各港口及京津冀地区的

整体运行效率、资源配置、协调发展程度等综合性

指标,数值越大说明综合协调程度越高。天津港在

5年的观察期内,综合协调指数虽有轻微波动下降,
但始终保持高位,表明天津港整体运行效率、资源

配置及与腹地经济协调发展的能力较强。尽管综

合协调指数稍有下滑,但其耦合度却逐年上升,这
意味着天津港与周边系统或港口间的联系日益紧

密,但仍处于磨合期,尚需进一步优化协调策略。
秦皇岛港综合协调指数逐年下滑,且耦合度长期低

位徘徊,处于低水平耦合状态,表明其在协调发展

方面表现欠佳,资源配置与港口物流活动未能有效

对接和推动腹地经济增长。唐山港虽然在2020年

遭遇了综合协调指数的小幅滑落,但整体水平高且

相对稳定,同时耦合度逐年微增,反映出唐山港在

适应外部环境变化与增强协调性方面取得了积极

成果,但同样面临着一些制约因素,处于一种既合

作又有竞争的拮抗状态。黄骅港综合协调指数逐

年显著增长,体现了其在协调发展中取得的进步,
但2021年耦合度陡然下降,暗示其在短期内可能遭

遇了某种形式的不协调问题,整体处于低水平耦合

状态,需要对其原因进行深入分析并采取相应措施

加以解决。京津冀地区整体的综合协调指数呈现

出逐年上升的趋势,显示出区域内港口协调效应的

不断增强,尽管整体耦合度的增长较为缓慢,且仍

处拮抗期,但正在逐步向更高效的协调发展迈进。
然而,要实现更高的协调效益,京津冀地区还需要

继续努力打破壁垒、优化资源配置、强化跨区域合

作机制,以及提升整个港口群的统筹规划和执行

能力。
3.3 港口物流与腹地经济耦合协调度分析

如图1所示,天津港在5年间波动上升,从
2017年的0.689增长至2021年的0.742,表现出良

好的协调发展态势,根据表3的判断标准,可以看出

天津港与腹地经济的协调度处于初级协调,具有良

好的协调发展潜力和前景。秦皇岛港的协调度在

统计期间内相对平稳,维持在0.38~0.42区间内波

动,2021年稍有提升至0.425,整体看处于轻度失

调,表明与周边经济体和港口之间的协同效应较

弱,需要强化协调合作以提升整体效能和发展质量。
唐山港的协调度同样经历了一定的波动,但总体上

呈现上升趋势,由2017年的0.689上升至2021年

的0.728,整体看处于初级协调,显示了唐山港在资

源整合和多方协调方面取得了一定的进步,整体协

调状况正向良好方向发展。黄骅港的协调度在5年

间起伏较大,最高值出现在2018年,最低值则在

2021年,表现为0.302,这一波动性特征意味着黄骅
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图1 2017—2021年4大港口物流与腹地经济耦合协调度

港在与其他港口及相关产业的协同发展中存在不

稳定性,缺乏持久的合作机制和协调发展模式。因

此,黄骅港亟须制定并执行一套有效的协调发展战

略来稳定和改善其协调发展的水平。
整体来看,尽管京津冀地区各港口在一定程度上

与腹地经济有所协调,但整体协调度仍处于轻度失调

的状态,这说明在京津冀协同发展战略下,各港口物

流体系与其服务的腹地经济之间还未实现高度协同

和高效联动。京津冀一体化进程中的一个重要目标

是推动区域内港口群的现代化建设和运营模式创新,
以更好地服务于区域内的产业布局调整、市场一体化

以及国际国内双循环的新发展格局。京津冀协同发

展战略旨在通过强化区域内基础设施建设、优化资源

配置、提升产业链条衔接、打破行政壁垒等方式,实现

京津冀3地经济结构优化升级和全方位的深度融合。
在这种背景下,港口作为连接国内外贸易的重要窗口

和物流枢纽,其与腹地经济的紧密协同对实现整个战

略至关重要。而目前港口物流与腹地经济的协调度

未能达到理想的高水平状态,意味着地区间互联互通

的程度、资源要素流动的顺畅性、产业布局的协同优

化等方面仍有待进一步加强和完善。

4 结论与建议

4.1 结论

港口物流作为腹地经济与国际市场链接的关

键节点,有力地促进了腹地内进出口贸易的增长和

多元化,推动了制造业、服务业等多个行业的繁荣

与发展。腹地经济依托港口物流,能够更便捷地接

入全球供应链体系,获取外部市场需求和资源,反
过来又为港口物流的扩张提供了源源不断的货源

支撑和市场需求,二者相互依存、互促共进。
通过由熵权法以及耦合协调度模型对历年数

据的深入探究,京津冀地区4大核心港口———天津

港、秦皇岛港、唐山港和黄骅港在2017—2021年的

港口物流效率和服务能力均有所提升,其中天津港

的表现最为突出,但其对腹地经济的直接带动作用

有限。秦皇岛港和唐山港的港口物流指数和腹地

经济指数虽有所波动,但两者的关联性并不明显,
尤其是秦皇岛港,其综合协调指数和耦合度均处于

较低水平,显示其在协调发展方面的挑战较大。黄

骅港在协调度方面表现出较大的不稳定性,其与腹

地经济和其他港口的协同合作有待加强和制度化。
京津冀地区作为一个整体,在2017—2021年

4大核心港口的港口物流与腹地经济长期存在相互

促进、相互影响的拮抗耦合关系,整体耦合协调度

处于轻度失调的状态。这表明虽然区域层面的协

调效应在逐步显现,但仍存在资源优化配置的空

间,需要进一步加强港口间以及港口与腹地经济之

间的深度融合和协调发展。京津冀地区港口物流

效率的提升与腹地经济的快速发展之间并未实现

高度契合与同步进化,仍存在一定的磨合与调适空

间。为了实现更高级别的协调发展目标,亟须进一

步强化两者间的联动机制,通过顶层设计优化资源

配置,促进港口物流效率的持续提升与腹地经济结

构的优化升级,以达成真正的深度融合与协调发

展。同时,还需密切关注两者间的动态反馈关系,
及时调整相关政策与措施,以应对潜在的失衡风

险,确保京津冀区域整体经济与港口物流系统的健

康、有序发展。
4.2 建议

根据数据分析,京津冀地区在港口物流与腹地

经济协调发展过程中,应特别关注资源错配、信息

不对称和政策壁垒等问题,采取措施包括优化港口

功能布局、搭建信息共享平台、破除行政壁垒、完善

基础设施建设等,以期进一步提高港口物流效率与

腹地经济的协同水平,推动整个京津冀区域经济的

全面发展与高质量增长。
优化港口功能布局与腹地产业对接,应进一步

明确不同港口的核心功能,如天津港强化国际航运

中心和自由贸易区功能,秦皇岛港、唐山港和黄骅

港则根据自身特点和腹地产业基础,分别侧重煤

炭、钢铁、石化等大宗商品物流,以及汽车、装备制

造业等高附加值产品的进出口服务。加强港口与

腹地产业园区、物流园区的无缝对接,通过定制化

的物流解决方案推动腹地产业升级。提升港口物

流效率与服务水平,加大技术创新投入,引入智能
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港口技术,提升港口自动化、信息化水平,缩短货物

周转时间,降低物流成本。同时,完善港口集疏运

系统,特别是铁路、公路、水路、航空等多种运输方

式的有效衔接,提高多式联运效率。
深化港口协同机制,继续推动津冀港口深层次

合作,减少同质化竞争,实现资源共享、优势互补,
形成统一有序、高效协同的港口服务体系。政策引

导与制度创新,政府部门应持续优化营商环境,简
化通关流程,降低跨境贸易成本。积极探索跨区域

港口管理新模式,打破行政壁垒,鼓励和支持跨省

域的港口企业重组整合,推动形成更高效统一的市

场规则。在提升港口物流效率的同时,严格执行绿

色港口建设标准,推广清洁能源和低碳技术,降低

港口运营对环境的影响。并与腹地城市一道,共同

打造绿色供应链,助力京津冀地区生态文明建设。
支持发展冷链物流、电商物流、保税物流等高端物

流业态,吸引物流总部、研发中心、金融保险等高端

服务业集聚,提升京津冀港口物流业的整体附加

值,为腹地经济发展注入新动力。通过以上措施,
京津冀地区将进一步提升港口物流与腹地经济的

协同程度,实现区域经济高质量、可持续发展。
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ResearchontheSynergisticDevelopmentRelationshipbetweenPortLogisticsand
HinterlandEconomyintheBeijing-Tianjin-HebeiRegion
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(1.KeyLaboratoryofLow-CarbonColdChainforAgriculturalProducts,MinistryofAgricultureandRuralAffairs,TianjinUniversityof
Commerce,Tianjin300314,China;2.ColdChainLogisticsResearchCenter,TianjinUniversityofCommerce,Tianjin300314,China)

Abstract:WiththecoordinateddevelopmentoftheBeijing-Tianjin-HebeiRegionenteringanewphase,theoptimizationandupgradingofthe
portlogisticssystemhavebecomecriticalfactorsindrivingtheeconomicvitalityofthehinterland.Theentropyweightmethodandacoupling
coordinationmodelwereusedtoquantitativelyanalyzetheinteractiverelationshipbetweenportlogisticsandhinterlandeconomyinthefour
majorportclustersoftheBeijing-Tianjin-HebeiRegionfrom2017to2021.Theresultsindicatethattheefficiencyandservicecapabilitiesofport
logisticsinthefourmajorportclustersimprovedduringtheperiodfrom2017to2021,withTianjinPortshowingthemostsignificant
performance.However,itsdirectdrivingeffectonthehinterlandeconomyremainslimited.Thecouplingcoordinationlevelbetweenport
logisticsandthehinterlandeconomyintheBeijing-Tianjin-HebeiRegionisstillinastageofmildimbalance,withunevendevelopmentwithin
eachportcluster,indicatingthatfurtherpotentialneedstobeunlocked.Itisrecommendedtoenhancethecoordinationbetweenportlogistics
andthehinterlandeconomybyoptimizingportfunctionallayouts,aligningwithhinterlandindustries,deepeningportcollaborationmechanisms,
andimprovinginfrastructureconstruction,therebypromotinghigh-qualityandsustainableregionaleconomicdevelopment.
Keywords:portlogistics;hinterlandeconomy;Beijing-Tianjin-HebeiRegion;synergisticdevelopment

861

  科技和产业                                     第25卷 第13期 


