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摘要:港口的综合运营情况由主观因素和客观因素共同决定。文章解释港口吸引力的概念并基于

影响港口发展的主观因素和客观因素都是可量化的假设,收集2014年中国23个港口数据计算港

口吸引力指数并重点分析福建港口;采用结构方程建模研究影响港口吸引力因素之间的结构关

系,研究发现主观因素对港口吸引力有一定影响;分析港口吸引力和投资策略,得出福建政府在对

港口硬基础设施投资建设的同时需要更加注重软基础设施投资建设的结论。
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Abstract:Theoveralloperationalsituationofaportisbasedonobjectivefactorsandsubjective

factors.Inthiswork,theconceptofportattractivenesswasanalyzed,startingwiththehypothesis

thatsubjectiveandobjectivefactorsimpactingthedevelopmentofportcouldbequantified,based

onthePortAttractivenessIndexdataof23portsin2014,andwhichofFujianportswereparticu-

larlyanalyzed.Thestructuralrelationshipsamongthethreesetsofdeterminantswereinvestigated

tofindouttheirimpactsonportattractiveness.Theresultsindicatedthatsubjectivefactorsarein-

deedinfluentialvariablesforportattractiveness.Moreover,byexaminingportattractivenessand

investmentstrategies,itwasconcludedthatgovernmentofFujianProvinceshouldimplementsoft

infrastructureasafirststepratherthaninvestinginhardinfrastructures.
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1 港口吸引力及其主要指标

政府对港口的投资建设不仅扩大国有资产,而

且建设全球运输通道。国际贸易80%的货物都是

通过海上运输,过去的20多年港口发展迅速且更加

专业化,能够完成一系列价值增值活动。港口用其

互联性把内陆贸易与其他区域和世界港口相连通,

因此为具备吸引力和竞争力,港口需要垂直整合在
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一起,即港口要具备海洋和陆地的连锁经营能力;

同时港口还需水平整合在一起,这意味着港口不但

要专业而且要具有广阔的市场份额[1]。

近年的金融危机和随之而来的贷款限制给港

口长期投资带来巨大挑战,为维持和增加市场占有

率,在吸引私人部门投资港口发展方面,国际直接

投资(FDI)对发展中国家港口的投资建设非常成功

且策略有效。但联合国贸易暨发展会议(UNCTAD

2011)提出FDIs并不容易实施,其最主要的障碍是

制定投资决策过程中所需要的信息和数据,不仅包

含港口的特征(如市场规模、国内贸易、转运能力),

而且包括相关国家的政治经济环境、监管透明度和

投资支持政策等;然而尤其是发展中国家,由于无

效的数据收集、扩大或缩小数据真实性和行政机构

的投资不足等原因,这些信息通常是不真实的。尽

管如此,结合现有的数据通过评估港口吸引力仍然

能够给投资者们提供投资蓝图,从这个角度利用港

口吸引力做投资决策对于投资者来说是至关重

要的[2]。

尽管港口吸引力并不是一个新话题,但文献资

料依然有限。大部分学者通过调查托运人如何选

择港口来研究港口吸引力[3]和分析影响港口吸引力

的决定因素,这些因素依据调查样本(如航线、货运

代理人)和区域(如北美、欧洲、东南亚)的变化而变

化。影响港口吸引力的决定因素大致分为3类,即

内生因素、外生因素和主观因素,其中内生因素包

括港口基础设施、货币成本、物流效率、港口容量;

外生因素包括直接影响港口吞吐量的外部因素,如

国家、地区的经济竞争力,地理位置,航线特征;主

观因素衡量客户沟通的灵活性和协助性,以及托运

人的经验与相互合作。

本文利用现存文献资料计算我国23个港口的

吸引力指数将港口吸引力量化,通过与其他港口横

向对比探索福建港口的比较优势和比较劣势。之

所以选择研究福建港口主要是因为福建在海上丝

绸之路建设中占据重要地位;福建海岸曲折,多港

湾和天然良港,是我国沿海建港条件最好的海洋大

省;历史上福建海洋交通贸易十分发达,泉州港曾

为“东方第一大港”,也是联合国教科文组织唯一认

定的海上丝绸之路的起点[4];福建有3个主要的大

港口(厦门港、福州港和泉州港)和3个相对较小的

港口(宁德港、莆田港和漳州港)[5]。

对港口吸引力进行实证分析,选取中国2014年

货物吞吐量过亿的23个沿海港口,收集指标包括货

物吞吐量、泊位数、泊位长度、GDP、进出口总额、实

际利用外商直接投资、集装箱航线数、集装箱年通

过能力等;在选取的指标中引入GDP这个变量,地

区GDP用来衡量港口所在城市的经济发展水平;地

区GDP、进出口总额、实际利用外商直接投资这3个

变量是综合衡量港口所在地区经济发展情况的外

生因素,货物吞吐量、泊位数、泊位长度是描述港口

技术特征的内生因素,集装箱航线数、集装箱年通

过能力是评估港口运营能力的主观因素(表1)。

表1 2014年23个沿海港口变量描述性统计

指标 最小值 最大值 平均值 标准偏差 方差
偏度 峰度

统计 标准误差 统计 标准误差

货物吞吐量/万t 3070.44 54002 28970.8416211.99 262828493.8 0.332 0.481 -1.285 0.935

泊位数/个 36 1191 202.57 256.899 65997.257 3.143 0.481 10.593 0.935

泊位长度/m 5002 123988 28146.5624520.48 601254070.8 2.952 0.481 10.773 0.935

GDP/亿元 1023.23 23560.946375.6776073.912 36892412.21 1.532 0.481 1.793 0.935

进出口总额/万美元 157317 863455001022396819537767 3.81724E+14 3.266 0.481 11.25 0.935

实际 利 用 外 商 直 接 投 资/万

美元
15000 1886676 402345.7550105.4 3.02616E+11 1.995 0.481 3.063 0.935

集装箱航线数/条 1 324 82.7 87.665 7685.221 1.351 0.481 1.275 0.935

集装箱年通过能力/万TEU 4 2441 551.1578675.0025 455628.343 1.576 0.481 1.866 0.935
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2 理论模型

Caschili等[6]解释港口吸引力,指港口的生产

力和国际竞争力直接或间接为地区带来的经济利

益。本文采用结构方程模型(SEM)构造港口吸引

力指数,综合分析内生因素、外生因素和主观因素

的因果关系,衡量三者的重要性。SEM是一般线性

模型的扩展,主要用于研究不可直接观测变量(潜

变量)之间的结构关系,潜变量需要通过可测变量

得到反映。无法直接测量的变量记为潜变量或称

隐变量,可以直接测量的变量记为观测变量或显变

量。模型形式为:

η=Bη+Γξ+ζ (1)

式中:η 和ξ分别是内生潜变量和外生潜变量;B 是

内生潜变量η的系数矩阵,亦是内生潜变量间的通

径系数矩阵;Γ 是外生潜变量ξ的系数矩阵,也是外

生潜变量对相应内生潜变量的通径系数矩阵;ζ 为

残差向量。

测量模型亦称为验证性因素分析模型,主要表

示观测变量和潜变量之间的关系。模型形式为:

x=Λχξ+δ (2)

y=Λyη+ε (3)

式中:x 为q×1阶外生观测变量向量;y 为q×1阶

内生观测变量向量;ξ为n×1阶外生潜变量向量;η
为m×1阶内生潜变量向量;Λx 为q×n 矩阵,是外

生观测变量x 在外生潜变量ξ 上的因子载荷矩阵;

Λy 为p×m 阶矩阵,是内生观测变量y 在内生潜变

量η 上的因子载荷矩阵;δ 为q×1阶测量误差向

量;ε是p×1阶测量误差向量,表示不能由潜变量

表示的部分[7]。

SEM统计方法恰好适用于计算影响港口吸引

力因素之间的因果关系。在港口吸引力指数中,假

定内生因素、外生因素和主观因素(后称之为关键

因素)变量越大,港口吸引力指数越高、吸引投资的

能力越强。

决定港口吸引力(A)的3个关键因素即内生因

素(F)、外生因素(D)和主观因素(R)之间的关系如

图1所示。外生潜在变量D 表示港口的腹地介入

和管理水平,依赖于经济发展、通信设施[8]和政府监

管等变量。

图1 港口吸引力要素因果关系的结构方程模型

*数据来源:CaschiliandMedda(2015).

内生潜在变量F 涉及港口的基础设施和运营

水平,通常由港口设备[9]、物流效率[10]和港口生产

力等变量决定;R 依赖于港口质量(托运人的角

度)、国际航线数量(与国际港口的互联性越多港口

声誉越好)和可靠性。

运用SEM模型可以量化代表港口声誉R 的主

观变量,建立港口吸引力指数Φ,这些关键因素之间

的因果关系在SEM 模型中线性结合。指数Φj
i 表

示港口i第j年的指数,公式为:

Φj
i=αAR×Rj

i+αAF×Fj
i+αAD×Dj

i (4)

其中:

Rj
i =􀰑

n

k=1
αrk ×rj

i,k (5)

Fj
i =􀰑

n

k=1
αfk ×fj

i,k (6)

Dj
i =􀰑

n

k=1
αdk ×dj

i,k (7)

αAR、αAF、αAD、αrk、αfk和αdk都是通过SEM模型

得到的路径载荷,表示每个关键因素和被测变量的

相对重要性;rj
i,k、fj

i,k、dj
i,k是港口i第j年的第k个

观测变量。

3 实证分析

运用SEM模型能够证实影响港口吸引力的因

素。港口吸引力结构方程模型如图2所示,量化港

口吸引力选取的8个指标的加载路径如表2所示。
表2 拟合指数与推荐值

统计量 推荐值 拟合指数

χ2 19

d.f. 17
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续表

统计量 推荐值 拟合指数

χ2/d.f. <2.0 1.118

RMSEA <0.08 0.104

NFI >0.9 0.916

RFI >0.9 0.862

IFI >0.9 0.983

CFI >0.9 0.982

TLI >0.9 0.970

图2 港口吸引力结构方程模型

表2的拟合优度证明选取的模型与数据一

致,大部分拟合指数超过推荐值,即表明城市发展

水平、港口特征和港口声誉都对港口吸引力指数

构成影响。港口声誉是影响港口吸引力最主要因

素(路径系数为2.93),港口集装箱航线数量和集

装箱年通过能力的重要性相当(路径系数分别为

1.00和1.18),因此为提高港口吸引力,港口运营

商需要大力开发广阔的航运网络,与其他港口尤

其是世界港口建立联系。此外,港口提供高效的

服务也能从口碑影响中获益,当成为航运中心时

更具吸引力且通过乘数效应机制在整个行业中促

进服务质量的提升。如果港口拥有良好的基础设

施但运营能力低效,则生产力低下,也很难开拓集

装箱运输航线。

城市发展水平是第二大影响港口吸引力的因

素(路径系数为1.77),意味着港口发展私人投资的

介入受地区经济发展水平的牵制。3项指标都对港

口吸引力带来积极影响,其中进出口总额是重要影

响因素、其次是实际利用外商投资金额、最后是地

区GDP。实证分析中选取的23个港口的港口吸引

力排名如表3所示。

表3 港口吸引力指数排名

港口
港口吸引

力指数

货物吞吐量

/万t

泊位数

/个

泊位长度

/m

GDP

/亿元

进出口总额

/万美元

实际利用外商

直接投资金额

/万美元

集装箱

航线数

/条

集装箱年

通过能力

/万TEU

上海港 24.91 53862.40 1191 123988 23560.94 86345500 1816600 364 2004

深圳港 23.19 22323.72 144 29104 16001.82 48774100 580500 235 2441

广州港 22.99 50098.00 709 57586 16706.87 13057600 510700 123 1340

天津港 22.76 54002.00 162 35954 15726.93 13391200 1886676 69 1131

宁波港 22.65 52646.41 324 48811 7602.51 10470000 403000 228 1197

青岛港 21.94 47701.00 109 25846 8692.10 7988833 608100 153 880

大连港 21.69 42337.00 217 39449 7655.58 3505503 1400453 116 420

厦门港 21.41 20503.96 154 26580.47 3273.58 8348881 197101 163 1033

福州港 20.14 14391.00 168 22726 5169.16 3488517 154651 77 250

烟台港 20.03 31971.00 154 28151 6002.08 5275180 176903 30 211

虎门港 19.79 12899.61 201 19106 5881.32 16249700 452900 22 89

北部湾港 19.74 20189.00 249 33503 2299.91 1430300 103500 35 423

泉州港 19.52 11200.70 91 15634.41 5733.76 3084998 148950 83 123.63

珠海港 19.40 10703.10 155 17768 1867.21 5495900 193100 34 191



第2期 舒梦瑶,等:福建港口吸引力实证研究 21   

续表

港口
港口吸引

力指数

货物吞吐量

/万t

泊位数

/个

泊位长度

/m

GDP

/亿元

进出口总额

/万美元

实际利用外商

直接投资金额

/万美元

集装箱

航线数

/条

集装箱年

通过能力

/万TEU

唐山港 19.19 50075.00 89 23715 6225.30 1676200 140700 15 180

连云港港 18.73 21007.80 62 14699 1965.89 803000 95400 33 274

营口港 18.66 33073.00 80 17432 1546.08 234141 140134 50 193

日照港 18.08 35324.00 59 14707 1611.84 3476901 57302 18 65

湛江港 17.53 20238.19 146 15542 2258.99 631600 15000 14 92

秦皇岛港 17.01 27403.00 72 15928 1200.02 431300 32518 8 75

黄骅港 16.34 17551.00 36 8761 3133.38 310400 33000 6 40

丹东港 16.04 13758.00 41 7378 1023.23 157317 72670 14 20

莆田港 13.95 3070.44 46 5002 1502.07 524195 34092 1 4

  *数据来源:中国港口统计年鉴.

选取8个参数综合排名,上海港排名第一,其无

论港口声誉、港口设施还是城市发展水平在世界的

地位都毋庸置疑且正在全力打造航运中心,2014年

全球十大集装箱港口吞吐量上海港亦排名第一;深

圳港、广州港位列第二名与第三名;福建厦门港排

名第八,福州港排名第九,泉州港排名第十三。

厦门港的集装箱年通过能力高于青岛港和大

连港,集装箱航线数量甚至超过广州港,之所以排

在其后受多方面影响,其中地理位置是重要原因之

一———福建与宝岛台湾隔海相望,中间横跨台湾海

峡,面临着台湾港口强大的竞争力;此外受地区经

济发展水平影响,厦门市GDP远远低于前7位港口

所在城市,为吸引更多投资,地方政府应努力提升

地区经济发展水平。厦门港现代化、集约化、规划

建设国际化程度以及基础条件最好,海峡西岸经济

区需要首先产生一个大港口,起到突破、带动、辐射

和示范作用。

福州港 截 至 2014 年 开 通 的 集 装 箱 航 线 有

77条,拥有168个泊位、高于青岛港,泊位长度与青

岛港不相上下,但货物吞吐量远远低于青岛港,主

要原因是福州地区GDP和实际利用外商投资远低

于青岛。福州港拥有良好的港口基础设施、具备国

际中转功能条件,政府在大力发展地区经济的同时

应加快整合港口资源,借鉴青岛港成功发展模式,

完善市场运作模式组织,提升组织集装箱货源能

力,不断开发与国内甚至国际港口的合作。

泉州地区GDP超过本省的福州市和厦门市,集
装箱航线数量远超虎门港,货物吞吐量略高于珠海

港。泉州港有1500多年对外开放的历史,唐代时

期成为中国对外贸易四大口岸之一,宋元时期更以

“刺铜港”之称闻名于世,被誉为中世纪“东方第一

大港”。在现代物流业高速发展的时期,泉州港存

在基础设施落后、港口货物信息化水平低、港口结

构不合理、缺乏区位优势等问题。为提升泉州港的

吸引力,地方政府应在加强港口硬件设施建设的同

时提升软件设施,建立区域性多式联运中心,加快

建立泉州港保税区,加强与国内物流公司合作。

福建省内部要完善物流服务体系建设,建立以

福州、厦门、泉州为主的三大物流中心。厦门市重

点发展保税物流园区,整合海港和空港物流园、保
税区以及“区港联动”试验区,大力发展港口国际中

转业务,建设东南沿海区域性国际物流中心;福州

市依托保税区建设具有强大辐射能力的物流集散

地、转口贸易型物流基地和进出口货物分拨中心;

泉州市建设一批为临港集群发展服务的物流中心,

使其成为福建中部物流枢纽中心[11]。

4 结论与政策建议

港口吸引力是综合评估港口运营和投资潜力

的参数,本文运用新方法———结构方程模型(SEM)

评估港口吸引力,根据内生因素、外生因素和主观
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因素检验港口吸引力并且验证假设,即港口吸引力

不仅依赖于港口基础设施建设(内生因素),同时深

受主观因素影响。运用SEM 模型对选取的8个参

数进行分析计算港口吸引力指数,对2014年我国

23个港口进行综合排名,结论证明3类决定因素能

够用来衡量港口吸引力并且建立有效指标。选取

的3类潜在变量即内生因素、外生因素和主观因素

都具有影响力,在吸引力指数评估中,外生因素和

主观因素都具有重要性。

为提升港口吸引力,政府在注重港口硬件设施

投资的同时需要更加关注软件设施投资。通过计

算港口吸引力指数发现我国经济发达地区的港口

占据排名前5的位置,即除综合评估港口的运营水

平和业务能力,投资者可能还会参考地区经济发展

水平,这对于福建港口来说是一项不利因素;福建

港口拥有良好的基础设施和声誉,但在地区发展水

平方面呈弱势,因此福建政府应更加合理化审批程

序、简化限制港口竞争力的规章制度、保护港口主

导运营商,以吸引更多投资。

考虑到港口之间的相互联系,地区应首先确保

充足的国内市场供应,生产力剩余部分供应国际市

场。实证分析表明集装箱航线数量是港口声誉的

关键参数,因此为提升港口吸引力、吸引更多私人

投资,港口运营商需要不断开发与国内外的贸易联

系,尤其是与国际市场的接入。然而福建经济水平

在我国沿海相对落后,福建港口很难与上海港、宁

波港、广州港竞争,因此需要有效整合资源,可采取

与台湾港口合作形成跨海峡港口集群的发展路线。
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