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1前言

中国港口综合竞争力指数排行榜是由中国国际海运网（WWW.SHIPPINGCHINA.COM）和大连海事大学世界经济研究所共同调研完成，通过对港口关键指标和具体数据分析，采取国际先进的经济学计算原理，中国港口综合竞争力指数排行榜终于首次在中国问世。新华社、人民网、国际商报、路透社、大公报等国内外媒体热点进行报道，成为业界最新瞩目。
中国港口综合竞争力指数排行榜的目标在于使港口、航运和物流业了解自身竞争地位、挖掘自身优势、扬长避短、自我完善，在竞争的市场中制定有效的投资、融资、创新和发展战略；同时，为政府产业调整、投资规划和经济决策提供依据；更重要的是本报告为国内外投资商在港口、航运业提供一份重要的参考依据。本报告将竞争力定义为港口企业在竞争的市场环境中为相关企业和行业提供质优价廉的服务的能力和机会，从而达到港口企业价值的最大化。综合港口竞争力则指港口企业在实现上述目标的过程中投资、营运、国际化、财务和改变企业自身状况的能力和机会。通过港口综合竞争力指数排行榜，业界人士可以清晰地看到，中国港口经过近30年的改革开放，在我国1.8万公里海岸线已形成竞争特色，即效益型、国际化、民营化、进取性、创新型、政府型、潜力型和保守性港口的形成。
全球化、信息化和都市化是中国经济面临的选择。中国近18万亿的国民生产总值有一半以上是靠外向型经济取得的。没有一个发达的港口竞争体系，国民经济可持续发展是难以维持的。成熟的外向型经济必然导致内需型经济发展，高效的港口竞争体系是我国政府倡导的由外向型经济转向内需型经济的必然保证。

本研究依据迈克尔 波特的竞争优势和经济学原理，划分5个层次，设立13个指标，利用统计学软件排序，从中国60个港口中遴选出中国最具竞争力的10大港口（China Port Top 10）。港口综合竞争力的评比从5个方面进行分析，分别为：
１）投资趋势

２）吞吐量

３）港口作业能力

４）港口财务状况
５）港口自然条件
五个层次所包含的指标分别为：外商直接投资、港口投资、港口集装箱吞吐量、港口货物吞吐量、港口航线、港口装卸率、港口桥吊、港口泊位、港口靠泊艘次、港口总资产、港口总利润、港口吃水和港口区位优势。
经过数据统计分析所产生的中国港口综合竞争力排行榜以次为：（1）上海港、（2）深圳港、（3）青岛港、（4）宁波港、（5）广州港、（6）天津港、（7）厦门港、（8）大连港、（9）连云港港和（10）营口港。

上海港依靠自身的经济实力，内衔长三角、南连珠三角、北接环渤海、西贯长江黄金水道，东扼釜山、仁川，成为中国头号大港。深圳港的地理位置，投资结构和合理权益，为其带来了效益，为中国港口实现效益做出了榜样；创新，使青岛港在北方保持着明显优势。进取，使广州港竞争力不断增强；民营经济给宁波港带来了无限的生机和活力；２００８年的奥运会给天津港的商机，令政府倍加关注和呵护天津港；处于台海经济中心的厦门港，因势利导，其竞争力日益增强。大连港自然条件好，但缺乏人与自然和谐的理念和市场意识，保守发展使其日渐落伍；连云港港的吞吐量去年曾出现井式增长，营口港则保持多年高速增长，是具有潜力型的港口。

本报告只限于中国大陆关税区内的港口竞争力研究。中国港口综合竞争力排行榜所包含的信息不仅有利于我们的实证研究，更有利于港口的可持续和跨越式发展。中国的和平崛起已成为不争的事实，中华民族的伟大复兴令人期待。这是中国港口综合竞争力指数排行榜研究的目的。

 2 中国港口综合竞争力指数排行榜分析

十大港口总得分情况如下,上海港获得330分，以绝对优势名列第一；深圳港195分列第二，青岛港150分第三位。排名在最后三位是大连港79分、连云港51分、营口港42分。十大港口中的宁波港、广州港、天津港、厦门港处于中游水平。

表一 中国港口综合竞争力指数排行榜
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2.1

最具国际化竞争力的港口：上海港

上海港名列第一名。在十三项指标中，上海港十一项指标排名第一，一项排名第二，唯一劣势是上海港的区位指标。上海港一直保持强有力的发展势头，与上海市以及长江三角洲的发展建立紧密地联系。临港工业的互动以及国际航运中心建设的推动，外资、外贸、外商和国际航线都是上海港强有力的竞争优势，上海港正在快速向成熟的国际性港口迈进。

2.2

 最具效益竞争力的港口：深圳港


深圳港名列第二名。在十三项指标中，深圳港两项指标排名第一，两项指标排名第二，六项指标排名第三，竞争力最不占优势是深圳港的货物吞吐量，但是这一劣势却被深圳港强大的集装箱吞吐量所弥补。作为珠江三角洲的龙头型港口，深圳港近几年的发展主要是以珠江三角洲和香港为依托，逐步将深圳港建设成为效益型港口，在单箱成本、单吊成本、单箱收费、效率和利润形成核心竞争力。

2.3 
最具创新竞争力的港口：青岛港


青岛港名列第三名。十三项指标中，青岛港三项指标排名第二，三项指标排名第三，两项指标排名第四名，三项指标排名第五，两项指标排名第六，综合和个别竞争能力都很突出。青岛港人依靠其创新精神，充分发挥其电子化优势，利用山东省作为强大经济腹地，为青岛港竞争力的提高奠定了基础。港口大型化、深水化、专业化和信息化集青岛港于一身。研发创新，走差异化发展道路是青岛港竞争优势所在。

2.4

最具民营化竞争力的港口：宁波港


宁波港名列第四名。十三项指标中宁波港两项指标排名第二，两项指标排名第三，四项指标排名第四名，一项指标排名第五，四项指标排名第六。宁波港难以生活在上海港这个巨人的影子里，顽强地开展集装箱生产。该港利用自身优势，冲破各种阻力，借助民营资本，成为上海国际航运中心建设的一部分。宁波港积极调整战略目标，与舟山港强强联手，建设“宁波——舟山”一体化工程。民营经济所具有的信息灵、转向快、效率高的特点在宁波港体现的淋漓尽致。

2.5

最具进取型竞争力的港口：广州港

广州港名列第五名。十三项指标中，广州港两项指标排名第二，两项指标排名第三，三项指标排名第四名，两项指标排名第五，两项指标排名第六，两项指标排名倒数三位。尽管珠三角第一的位置被深圳港取代，广州港处于上挤下压得的位置，但该港并没有畏葸不前。航线数和船舶靠泊艘次的优势弥补了港口其他方面的不足，尤其是广州港港口的投资额相对较少，保持货物吞吐量的竞争优势使其差异化的结果。

2.6

最具政府支持型竞争力港口：天津港


天津港名列第六名。十三项指标中，天津港仅有一项指标排名进前三，两项指标排名第四名，分别有三项指标排名第六和第七名，两项指标排在后两位。2008年北京奥运会的申办成功，为其发展增添了活力；地处京津塘发达经济区的门户港口，为其源源不断的进出港货物提供了强大的货源。充沛的人力资源，尤其是来自中南海的人力资源，使其竞争力保持昂扬的态势，使周边的港口难以与其匹敌。

2.7

台海型港口：厦门港

厦门港名列第七名，在十三项指标的排名当中，厦门港有五项指标排名第七名，和最终排名比较靠近，除此之外，厦门港有三项指标进入前五名，两项指标排名第六、两项指标排名第八名、一项指标排名最后。厦门港与宝岛台湾关系密切，是大陆和台湾岛开展三通的必经之地，特定时期，经济让位于政治，政治又促进经济增长。厦门港的发展是台湾海峡两岸经济的晴雨表。

2.8

最具有保守性的港口：大连港

大连港名列第八名，综合十三项指标中，大连港仅有两项指标进入前两位，其他主要指标排名靠后。尽管大连港在2003-2006年里进行了大刀阔斧的进行投资，但积重难返。观念的落后和行为的保守是大连港的显著特点。大连市在过去10里曾提出不同的发展战略。从“不求最大、但求最佳”到“大大连”又到现在的“海上大连”。大连市政府政策的不确定性使得大连港无所适从。从大连港老港区搬迁到大窑湾，又到现在的长兴岛开发。政策的不稳定性是大连港发展的硬伤，非理性和非科学化规划大连港建设是大连港的软肋。风靡一时的东北亚航运中心似乎已偃旗息鼓。保守和迷茫是大连港落伍的重要原因。

2.9

爆发式增长：连云港港

连云港港排名第九名。连云港港口总资产名列最后，而港口的利润额却排名第七。连云港在氧化铝、铝锭出口、胶合板、煤炭、焦炭、进口和粮食等产品的装卸拥有绝对优势。2005引起吞吐量井喷式的增长，2006年上半年仍保持其增幅。

2.10    最具竞争力潜力港口：营口港
营口港名列第十名。营口港由名不见经传的河口小港转向临海港口，自1995-2006年上半年，每年保持高速发展，发展速度高于辽宁省和全国平均速度。无论从港口产权结构，区位优势和竞争战略，营口港潜力很大，竞争实力不容忽视。

3 发现问题及政策建议

通过研究，发现基础设施、集疏运体系和港口现代物流存在严重问题。建议建立一个竞争的统一市场。

3.1

基础设施总量
   全国港口生产能力仍然滞后于吞吐量发展，2006年设计通过能力不足实际吞吐量的90%；结构性矛盾突出，专业化集装箱码头泊位和一线库场不足，不能适应干线运输的发展； 
3.2

集疏运体系瓶颈
　　铁路的布局不适应运输发展；以铁路集疏运为主的大宗散货中转基地铁路运输能力严重不足，港外铁路配套设施不完善。公路网络不健全，港区内、外缺少干线支持，主要高等级公路未接入港区，交通压力过大，港、城间交通的瓶颈现象严重；公路等级低、通道少，集疏运能力不足。
3.3

现代物流的发展水平低
    港口物流服务尚处于发展初期阶段，缺乏能适应航运交易、货品交易、信息发布、金融结算、数据传输、文件传送等社会化信息服务要求的信息网络；缺乏具有较强组织协调能力和相当服务规模的经营主体及大规模、集中发展相关物流业的合理空间，传统相关物流企业功能单一、规模普遍偏小、服务层次较低、系统化的物流服务能力欠缺。
3.4

港口私营企业之间的竞争有可能更公平，更有可能使资源流向生产率最佳的港口企业。外商独资港口企业和中外合资港口企业都具有更高的生产率、营业额。我国规模大的港口企业倾向于具有更高的生产效率、增长率与投资率。市场占有率高的港口企业，营业额和劳动增长率以及投资率都要高于一般的港口企业。港口企业成立的时间越短，其绩效越优良，效果越显著。对于我国沿海的地方政府，这些发现具有深刻的政策含义，即鼓励港口企业扩张实现规模经济、范围经济，并鼓励新的港口企业的进入。我国港口区域差异十分明显，总体上，南部港口经济先声夺人，东部港口经济异军突起，环渤海经济圈港口经济奋起直追。形成上述格局的条件有许多，主要有我国宏观经济布局、开放梯度以及宏观政策等因素的影响。

3.5

我国仍然是一个缺乏一体化的国内市场，这将阻碍港口经济的发展。地方保护主义，阻碍了原材料流向生产效率更高的其他地区的港口企业，阻碍高值低价的港口企业进入本地区经营。这些保护主义将会阻碍港口规模经济和范围经济的实现，降低我国港口企业的竞争力。消灭地区保护主义有利于建立一个流动性市场，使之能够减少港口区域间的不平等，允许资本和有较高技能的劳动力流向投资回报更高的地方。因此，中央政府有必要考虑制定政策以降低地方的保护程度。
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