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航运中心与城市经济互动关系分析

——上海与新加坡比较
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（1. 同济大学 城市交通研究院，上海 210804；2. 同济大学 道路与交通工程教育部重点实验室，上海 210804）

摘要：港口与城市经济的协调发展有助于提高港口竞争力

和城市影响力。以上海和新加坡为比较对象，采用熵权‒灰
色关联模型探究港口与城市经济的关联度。通过构建向量

自回归模型，从对外贸易、生产总值和产业结构探究港城互

动关系。结果表明，城市经济与航运中心存在较强关联。新

加坡对外贸易与港口间具有稳定的双向促进效应，上海市外

向型经济对航运中心的驱动作用较弱。上海市生产总值能

为港口发展提供有力的腹地支撑，港口对城市生产总值的辐

射带动效应并不明显。上海市第三产业与港口间存在长期

的潜在拉动力，但现阶段上海市第二产业对航运中心的发展

仍起主导作用。从长期效果看，第三产业扩张政策对航运中

心的促进作用强于第二产业。针对上述结论，分析原因并提

出增强港口韧性、促进“港产城”融合发展等建议。
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Abstract：The coordinated development of the port-city 
economy can enhance the competitiveness and influence 
of the port. This paper conducts a comparative analysis 
between the international shipping centers of Shanghai 
and Singapore. Employing the entropy weight-gray 

correlation model and the vector autoregressive model， it  
examines the interactive relationship between the port 
and the city， focusing on foreign trade， gross product 
value， and industrial structure. The findings reveal a 
strong correlation within the port-city economy. In 
Singapore， foreign trade and port exhibit a stable two-way 
promotion effect， whereas the export-oriented economy 
in Shanghai has a modest driving effect on the shipping 
center. The GDP of Shanghai emerges as a pivotal support 
for the port， although the radiating effect of the shipping 
center on GDP appears less pronounced. A long-term 
driving force is identified between tertiary industry and 
the port in Shanghai. The secondary industry in Shanghai 
exerts a predominant influence on the shipping center. 
Therefore， policies promoting the expansion of the 
tertiary industry demonstrate a more potent influence on 
the shipping center than those favoring the secondary 
industry. Based on the conclusions， it proposes some 
suggestions， such as bolstering port resilience and 
integrating port-industry-city development.

Keywords： port-city relationship; international shipping 

center; city economy; vector autoregression model 

“十四五”时期是上海国际航运中心从“基本建

成”迈向“全面建成”的新阶段，对航运枢纽建设、服

务能级提升、区域协同发展等提出了更高质量的要

求。城市作为国际航运中心的载体，利用区位和资

源优势为港口提供了有力的腹地支撑。国际航运中

心的建成对所在城市产业要素集聚、外向型经济发

展、产业结构升级起到关键作用。根据新华·波罗的

海国际航运中心发展指数，近年来上海国际航运中
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心发展迅猛，已跻身全球前 3名。国际航运中心的

繁荣发展对上海国际经济中心的建设发挥着引领作

用，两大中心相互依存、相互促进。然而随着城市和

港口的不断扩张，港城边界越发模糊，两大系统在资

源、交通和经济等方面的融合更加广泛。因此，为全

面建成上海国际航运中心，需要不断协调港城关系

以提升港口综合竞争力，打造全球领先的枢纽门户，

提高城市能级和国际影响力。

纵观全球典型的国际航运中心，新加坡与上海

的经济规模和港口吞吐量在同一量级。新加坡国际

航运中心建立时间更早、发展更成熟，拥有完善的自

由港体制，在集装箱吞吐量和综合服务能力方面均

位于全球前列。新加坡港口不仅能为客户提供造

船、修船、供油等基本服务，又提供保险金融、船舶经

纪、海事法律等高端服务，是世界公认的顶级航运中

心。新加坡港是中转型航运中心，主要服务全球国

际贸易。上海港是腹地型航运中心，主要服务于本

地和腹地的集装箱贸易。然而，上海要全面建成国

际航运中心，不能仅依靠所在城市的货源支撑，还需

争夺中转枢纽港的战略地位。新加坡港与上海港海

运区域相近，双方对国际航运干线枢纽地位的竞争

尤为激烈［1］。新加坡港口与城市的紧密联系推动了

城市经济转型，现代服务业和制造业的集聚效应得

到充分发挥，促进了航运中心发展。因此，港口与城

市经济的协调发展对提高港口竞争力和城市影响力

尤为重要。本文深入分析新加坡与上海的航运中心

与城市经济的关联程度和互动关系，探究上海港城

经济协同发展的现存问题，并深入分析原因，提出港

城一体化发展的合理建议。

1 文献综述 

港城关系的研究主要包括空间关系和经济关系

两个方面。港城空间关系研究起步较早，港城空间

演化规律有较为全面的归纳，例如Anyport模型［2］和

港口发展三阶段模型［3］。而港口与城市之间更重要

的是经济联系。城市经济可以为港口发展提供有力

的内源支持，港口也能成为城市经济发展新的增长

极。港城经济关系研究方法分为静态分析和动态分

析。在静态分析中，高涛等［4］采用偏相关分析法探

究宁波市三大产业与港口的关系，认为第二产业和

第三产业受港口影响较大。Wang 等［5］利用灰色关

联分析法研究深圳港口物流与城市经济的关联性。

也有研究通过回归模型探究港城关系。鲁渤等［6］构

建变截距面板数据模型，探究港口综合竞争力与腹

地经济的协同发展。范厚明等［7］利用变系数模型研

究港口的港城协同度与城市经济的关系。Cong等［8］

利用动态面板模型和因果检验考察港口吞吐量与城

市经济的关系。此外，相对集中指数［9］和耦合协调

度［10］等也常用于港城经济关系研究。

上述方法主要揭示港口与城市经济的相关程

度，无法反映系统内部的动态关系。因此，向量自回

归模型（VAR）被引入到港城关系研究。丁井国

等［11］以宁波港集装箱吞吐量和工业产值为变量构建

VAR模型。沈秦伟等［12］以港口吞吐量和GDP为研

究对象建立VAR模型。Wu［13］探究了对外贸易与港

口吞吐量的互动关系。以上研究仅分析两个变量之

间的关系，为全面研究港城经济关系，城市经济指标

不断丰富。杨留星等［14］选取腹地GDP、就业人数分

别与港口吞吐量建立VAR模型。李电生等［15］分析

唐山市三大产业与港口吞吐量之间的关系，研究产

业结构调整对港口的影响。郭建科等［16］和Guo等［17］

利用脉冲响应函数分析5个城市经济指标对港口的

驱动作用。然而鲜有研究进行比较分析，在横向上

缺乏不同港城关系的对比分析。

综上，港城经济关系的研究受到学者的广泛关

注。研究方法也不断完善，利用静态或动态分析研

究港城协同程度和演化规律。但现有文献仍存在以

下局限性。首先，大多研究利用VAR模型探索港城

经济关系时，只考虑了单个经济指标与港口吞吐量

的互动关系。然而，不同城市经济指标对港口的影

响机理不尽相同，应选取多维度的城市经济指标，全

面总结港城经济互动规律。此外，现有文献多以单

个港口城市为研究对象，只有少部分文献比较分析

国内多个港口城市。仍缺少多个研究对象的横向比

较，尤其是与不同类型、不同发展成熟度的国外港口

城市对比。因此，本文将新加坡和上海作为研究对

象，构建熵权‒灰色关联模型，测算航运中心与城市

经济的关联度，识别影响港口吞吐量的主导因素。

进一步构建VAR模型，分析城市经济与航运中心的

相互关系，为港城经济协同发展提供参考。

2 航运中心与城市经济的关联度分析 

2. 1　熵权‒灰色关联法　

灰色关联分析常用于评估不完全系统中因素间

的关联程度。港口与城市经济存在多方面因素影
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响，因素间的信息既不完全独立也不完全重复，许多

因素之间的关系是灰色的，因此灰色关联分析模型

适用于港口与城市经济的关系研究。熵权法是一种

根据各评价指标的信息量对影响因素赋予权系数的

客观赋权法。将熵权法和灰色关联分析结合，能够

求得具有可比性的加权关联度，具体计算步骤如下：

    （1） 计算城市经济指标与港口集装箱吞吐量的

灰色关联系数：　

                              γ ( y0，xi )=
1
n ∑

k = 1

n min
i

min
k

|| y0 ( k )- xi ( k ) + ρ ⋅ max
i

max
k

|| y0 ( k )- xi ( k )

|| y0 ( k )- xi ( k ) + ρ ⋅ max
i

max
k

|| y0 ( k )- xi ( k )
（1）

式中：k = 1，2，3…n；i = 1，2，3…m；γ ( y0，xi) 表示

城市经济指标 i与港口集装箱吞吐量的灰色关联系

数；y0 ( k )表示经过初值化处理后的第 k年港口集装

箱吞吐量；xi ( k )表示经过初值化处理后的第 k年城

市经济指标 i； ρ为分辨系数，通常取值0. 5。
    （2） 计算各城市经济指标权重　

pik = Yik

∑
i = 1

m

Yik
（2）

Ei =-ln (n)-1∑
i = 1

m

pik ln pik （3）

Wi =
1 - Ei

∑
i = 1

m

(1 - Ei ) （4）

式（2）—（4）中：Yik 为归一化后的数据，若值为 0，则
用 0. 000 1代替；Ei 表示第 i个经济指标熵值；Wi 表

示权重。

    （3） 计算各城市经济指标与港口集装箱吞吐量

的加权关联度：　

Ri = γ ( y0，xi ) ∙Wi （5）

R =∑
i = 1

m

Ri （6）

式（5）—（6）中：Ri为加权关联度；R为集装箱吞吐量与

城市经济关联系数，系数值越大表示港城关联程度越强。

2. 2　指标选取与数据来源　

权衡数据可获得性和可操作性，兼顾现实意义，

确定城市经济指标包括地区生产总值（x1）、第一产

业增加值（x2）、第二产业增加值（x3）、第三产业增加

值（x4）、进出口总额（x5）和外商直接投资额（x6）。相

比于港口货物吞吐量，集装箱吞吐量（y0）更能体现

航运中心现代物流水平和国际竞争力，故作为航运

中心发展指标。本文采用2000—2019年数据，上海

市经济数据和港口数据来源于上海市统计年鉴和中

国港口年鉴，新加坡数据根据国际统计年鉴、世界银

行公开数据和新加坡统计局数据整理所得。

2. 3　加权关联度结果分析　

根据式（1）—（6），计算上海和新加坡港口集装

箱吞吐量与城市经济指标的灰色关联度、熵权值和

加权关联度。表 1结果可以看出，新加坡集装箱吞

吐量与城市第一产业的灰色关联系数大于第三产

业，这违背临港产业多为物流业和制造业的事实。

而考虑熵权后，新加坡第一产业和第三产业的加权

关联度分别为0. 106和0. 155，可见熵权—灰色关联

模型更具现实意义和可比性。除第一产业外，各指

标的加权关联系数在 0. 113~0. 166之间浮动，关联

程度均保持在较强水平。在产业结构方面，第三产

业与港口的关联度大于第二产业和第一产业。航运

中心能够通过港口物流影响保险业、信息、金融等相

关城市服务产业发展，增强城市的服务功能。进出

口额与港口存在较高的关联性，说明航运中心需要

依托对外贸易带动港口物流的发展。

表1　熵权‒灰色关联度计算结果

Tab. 1　Calculation results of entropy weight-gray correlation

灰色关联度

熵权值

加权关联度

上海市
新加坡

平均灰色关联度
上海市
新加坡

平均熵权值
上海市
新加坡

平均加权关联度
加权联度排序

地区生产总值

0. 794
0. 816
0. 805
0. 195
0. 207
0. 201
0. 155
0. 169
0. 162

2

第一产业增加值

0. 545
0. 824
0. 685
0. 156
0. 129
0. 143
0. 085
0. 106
0. 096

6

第二产业增加值

0. 669
0. 916
0. 793
0. 139
0. 149
0. 144
0. 092
0. 137
0. 115

4

第三产业增加值

0. 763
0. 776
0. 770
0. 232
0. 200
0. 216
0. 177
0. 155
0. 166

1

进出口总额

0. 777
0. 860
0. 819
0. 139
0. 143
0. 141
0. 108
0. 123
0. 116

3

外商直
投资额

0. 769
0. 698
0. 733
0. 138
0. 171
0. 155
0. 106
0. 120
0. 113

5

港城关联度

0. 725
0. 810
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上海和新加坡港城关联度分别为 0. 725 和

0. 810。新加坡第二产业与集装箱吞吐量的加权关

联度远高于上海市。这可能是因为新加坡工业是依

托港口发展的，这些工业包括生产配套设备的制造

业、以船舶设计和维修为主的高技术产业、石油化工

附加品等具有竞争力和高附加值的临港产业。这些

临港产业的发展促进了航运要素的聚集，为城市经

济发展提供动力，形成良性港城关系的格局。上海

市第三产业与港口的关联度高于新加坡。可能因为

上海国际航运中心正处于成熟扩张期，上海市的贸

易中心、信息中心和金融中心三大职能得到了强化，

促进了港口与城市第三产业的协调发展。新加坡进

出口额和外商投资额与港口的关联度高于上海市，

表明新加坡港口发展更倚赖外资的高投入，呈现外

向型经济特征。

3 航运中心与城市经济动态关系分析 

熵权‒灰色关联模型可以分析港口与城市经济

的关联强度，但无法深入探讨港城之间相互影响的

动态关系。本文进一步利用VAR模型，探究平均加

权关联度较高的城市经济指标与集装箱吞吐量的动

态关系，城市经济指标包括进出口额（x5）、生产总值

（x1）和产业结构（x3、x4）。

3. 1　VAR模型设定及检验　

VAR 模型常用于分析相互联系的时间序列系

统的动态关系，利用内生变量的滞后值函数构造模

型，分析随机扰动对系统的动态冲击以及冲击对其

他变量造成的影响。VAR模型的表达式为

        y t =Φ1 y t - 1 +Φ2 y t - 2 + ⋯ +Φp y t - p +
                Hx t + ε t，  t = 1，2，…，T （7）

式中：y t是内生变量列向量；x t是外生变量向量；p是

滞后阶数；T是样本个数；Φ和H表示待估计矩阵；ε t

是扰动列向量。

    （1） 平稳性检验　

为避免伪回归问题，需要对数据进行平稳性检

验。本文对各变量进行对数化处理来消除数据异方

差和不稳定性。传统VAR模型要求每个变量都必

须是平稳序列，但随着协整理论的发展，只要非平稳

序列变量之间存在协整关系也可以建立VAR模型。

本文采用 ADF（augmented Dickey-Fuller）法进行单

位根检验。经检验得知，上海市各内生变量是平稳

序列，新加坡内生变量的一阶差分序列是平稳序列。

    （2） 协整检验　

以模型有效性为原则，结合赤池信息（Akaike 
information criterion）准 则 和 施 瓦 兹（Schwarz 
criterion）准则，确定模型的较优滞后阶数并进行

Johansen 协整检验，模型滞后阶数和协整关系见表

2。变量之间存在一个及以上的协整关系，反映集装

箱吞吐量与经济指标的线性组合存在长期同步性，

满足建立VAR模型的条件。

    （3） 脉冲响应和方差分解　

由于VAR模型方程形式复杂，解释参数估计值

较为困难且研究意义不大［18］。故本文关注VAR模

型的脉冲响应和方差分解函数。脉冲响应是在扰动

项上加上一个标准差大小的冲击后，分析冲击对变

量的影响。方差分解是分析一个标准差大小的冲击

对内生变量变化的贡献度，以此评价变量对另一个

变量重要性。

3. 2　集装箱吞吐量与进出口额的动态关系　

图1为进出口额冲击对集装箱吞吐量的脉冲响

应和方差分解图。从脉冲响应图可以看出，上海和

新加坡进出口额对港口吞吐量的影响机理较为相

似。给城市进出口额一个标准差的正向冲击后，集

装箱吞吐量在初期时波动效果明显，随后拉动作用

持续降低。上海收敛速度较慢但长期影响几乎为0，
新加坡下降速度较快但长期拉动效果更显著。说明

上海市进出口额对集装箱吞吐量的带动效果上在短

期具有优势，而新加坡能够保持长期稳定的拉动力。

方差分解结果显示，在不考虑自身贡献率的情况下，

上海市进出口额对港口吞吐量的方差贡献率最终稳

定在为1. 02 %，远低于新加坡的36. 14 %。可能是

因为上海港是腹地型航运中心，与国内贸易关系更

加密切，对外贸易产业的规模化集群尚不成熟，因此

对外贸易对港口的贡献率较小。新加坡港作为自由

港开放程度更高，能够为港口发展提供开放的政策

和较大的港口物流市场体量。

图2表示集装箱吞吐量冲击对进出口额的脉冲

响应和方差分解图。脉冲响应结果显示，当给集装

箱吞吐量一个单位的冲击时，两地区集装箱吞吐量

表2　模型设定及协整检验结果

Tab. 2　Model setting and cointegration test results

变量

ln y0

ln x5

ln x1

ln x3 ln x4

研究对象

上海市
新加坡
上海市
新加坡
上海市

滞后阶数

3
3
4
4
2

协整关系数

1
1
1
1
2
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对城市进出口额的脉冲响应函数趋势基本相同，均

在初期拉动作用最大，第3期降到最低值后上升，14
期后趋于稳定。在14期后，新加坡仍具有长期的正

向拉动效果，说明集装箱吞吐量对进出口额的持续

拉动作用较强，港口发展能够为城市外向型经济提

供持续的动力。

对比方差分解图，上海市和新加坡集装箱吞吐

量对进出口额的方差贡献率分别为 73. 75 %和

42. 98 %。虽然上海和新加坡航运中心的服务主体

不同，前者主要服务本地和腹地的国际贸易，后者主

要服务国际中转贸易，但是这两个港口对城市外向

型经济的贡献都比较高，说明不同类型的航运中心

都能够扩展外贸经济发展空间，提高城市国际竞争

力，成为城市经济发展新的增长极。

3. 3　集装箱吞吐量与生产总值的动态关系　

图3表示城市生产总值对集装箱吞吐量的脉冲

响应和方差分解图。

从冲击效果可以看出，两地区生产总值对集装

箱吞吐量的影响机理不同。当给生产总值一个单位

的冲击后，新加坡集装箱吞吐量在第 1期拉动效果

明显，10期之后逐渐收敛。而上海脉冲响应图呈现

出一种复杂而剧烈的波动形式，波动幅度大、持续时

间长且变动不规律，表明城市生产总值对集装箱吞

吐量促进作用不太稳定。观察方差分解图，两地区

生产总值对集装箱吞吐量的方差贡献率都是从0逐

期增加后趋于稳定，表明城市经济总量对航运中心

的影响存在滞后性，多期后才会达到最佳效果。上

海市和新加坡的经济总量对港口吞吐量的方差贡献

率分别为 40. 76 %和25. 10 %。上海市生产总值对

港口影响力比较强。这是因为上海港主要服务于腹

地贸易，提升城市经济水平可以提高城市首位度，从

而吸引更多的货物流通，为航运中心发展提供有利

的腹地支撑。

图4表示集装箱吞吐量对生产总值的脉冲响应

与方差分解图。对比脉冲响应，新加坡集装箱吞吐

量对城市生产总值的拉动效果在初期较为显著，前3
期下降幅度较大，在 13期之后效果趋于 0。而上海

集装箱吞吐量对生产总值的带动效果微弱，上海航

图1　进出口额冲击对集装箱吞吐量变动的脉冲响应与方差分解图

Fig. 1　Impulse response and variance decomposition analysis of export and import volumes to throughput

图2　集装箱吞吐量冲击对进出口额变动的脉冲响应与方差分解图

Fig. 2　Impulse response and variance decomposition analysis of throughput to export and import volumes
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运中心的发展对城市经济的拉动作用不太显著。

这一现象可能由于两种原因：第一，上海国际航

运中心集装箱增值服务体系不够完善，集装箱没有

消费高额的附加费用就离港，对所在城市经济贡献

度较低。第二，港口产业与城市产业互动性有待提

高，集装箱货物未能凭借自身优势以延长服务辐射

范围，没有促进产业链的投资和消费。方差分解结

果与脉冲响应结果一致，上海市集装箱吞吐量对生

产 总 值 的 方 差 贡 献 率 是 10. 62 % ，新 加 坡 为

50. 20 %。

3. 4　上海集装箱吞吐量与产业结构的动态关系　

图 5a表示上海市第二产业、第三产业对港口集

装箱吞吐量的脉冲响应趋势，第二产业对吞吐量的

拉动作用初期效果明显，但收敛速度较快，10期后效

果降为0。相比之下，虽然第三产业在初期对港口拉

动作用较小，但收敛速度慢并且冲击效果具有持续

性，能够保持稳定持续的正向带动效果。在 4期之

后，上海第三产业对港口集装箱吞吐量的带动力大

于第二产业，说明第三产业对航运中心发展具有较

大的潜在拉动力。观察图 5b，上海第二产业对集装

箱吞吐量的方差贡献率从初期逐渐降低，而第三产

业呈逐期增加趋势，二者均在11期后保持稳定。但

第二产业的方差贡献率始终高于第三产业，说明现

阶段城市工业对航运中心发展起到了更大的经济支

撑作用，而服务业对港口的贡献较低。

图6a为集装箱吞吐量对第二产业和第三产业的

脉冲响应函数。

图6a中，在冲击初期，集装箱吞吐量对第二产业

的拉动作用大于第三产业，但 6期后港口对第三产

业的带动能力更强。从长期看，航运中心的发展对

城市第三产业的促进效果更明显。

图6b为上海港对两大产业影响的方差分解图，

集装箱吞吐量对第三产业的方差贡献率略高于第二

产业，说明上海航运中心对第三产业的影响力更强，

城市现代服务业的发展可以将航运中心作为新的突

破口。

图3　生产总值对集装箱吞吐量变动的脉冲响应与方差分解图

Fig. 3　Impulse response and variance decomposition analysis of GDP to container throughput

图4　集装箱吞吐量对生产总值变动的脉冲响应与方差分解图

Fig. 4　Impulse response and variance decomposition analysis of container throughput to GDP
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4 结论及建议 

本文分析了上海和新加坡港口集装箱吞吐量与

城市经济的关联度和相互动态关系。通过构建熵权

‒灰色关联模型计算港口与城市经济的关联度，进一

步利用VAR模型的脉冲响应和方差分解，探究城市

经济与港口的动态关系。得出如下结论：

（1） 新加坡港口与对外贸易之间关联性和长期

的双向带动作用较为明显。上海港对城市外向型经

济的贡献远高于外向型经济对港口的贡献。一方

面，说明上海港城经济协同还未达到完全成熟阶段，

上海市在国际贸易中的引领辐射作用有待提升。另

一方面，也可能是我国经济转型导致外贸增长放缓，

从而降低了对外贸易与港口间的促进作用。然而城

市外向型经济与港口之间的影响程度较高，也会导

致港口对国际贸易摩擦更加敏感，在发展中更易受

到国际市场环境的影响。

（2） 上海市生产总值对航运中心贡献率明显高于

航运中心对城市生产总值的贡献率，说明上海港对城

市经济的溢出效应有待提升。上海本地经济和腹地经

济对港口对驱动力较强。相比之下，新加坡航运中心

对城市生产总值的带动作用更为显著，港口对城市经

济的辐射作用引导新加坡港城关系走向更深层次的互动。

（3） 上海市第三产业与航运中心的关联性强于

第二产业，并且第三产业与航运中心之间存在长期

的、潜在的拉动力。虽然第二产业与航运中心的相

互影响在即时效果上突出，但考虑长远效益，第三产

业扩张政策对航运中心发展的促进效果更具优势。

反过来，航运中心也能加快城市第三产业发展，航运

服务业可以为城市现代化服务业发展注入新动力。

但是现阶段上海市第三产业对航运中心发展的贡献

率仍低于第二产业，为提高港城协同度，应更注重城

市服务业与航运中心融合发展。

综上所述，为促进上海港城关系在更深层次上

的融合，应将港口和城市作为一个发展整体，利用国

际航运中心全面建成的背景开创港城经济互动发展

新局面。本文提出以下发展建议：（1）提高港口对国

际贸易的反应能力，加强上海国际贸易中心与国际

航运中心的联动与协同发展。优化港口货种结构，

增加高附加值货物吞吐量。增强港口枢纽功能，提

图5　上海市第二产业和第三产业对集装箱吞吐量的脉冲响应和方差分解图

Fig. 5　Impulse response and variance decomposition analysis of industry structure to container throughput

图6　集装箱吞吐量对上海市第二产业和第三产业的脉冲响应和方差分解图

Fig. 6　Impulse response and variance decomposition analysis of container throughput to industry structure
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升港口枢纽服务能级。（2）促进“港产城”融合发展。

加强“从港口产业到城市产业”的正向传导，发挥港

口对城市产业的集聚作用，推动国际航运中心成为

城市经济发展新的增长极。（3）优化临港产业结构，

以先进制造业为“基石”，高端航运服务业为“跳板”，

拓展港口服务范围，完善港口增值服务，引导高附加

值航运要素集聚，提高国际航运中心软实力。
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