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安徽省沿江港口群联动发展研究
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【摘 要】：安徽省沿江港口群是长江流域重要的港口群之一。它不仅是地理位置相近，或腹地相邻，或重叠的

数个港口的简单叠加，而是各个港口根据自身的角色和功能定位，错位发展、相互协作，从而发挥出港口群的聚集

效应和扩散效应，实现港口群的有效发展。
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引言

在国民经济和区域经济快速发展的推动下，港口已从简单的水陆转换点不断丰富增值功能，发展成为集信息、货物、技术、

资金于一体的物流中心，为客户提供综合的物流服务。同时，港口的不断发展也为经济的发展提供了保障。

近年来，在竞争激烈的市场环境和政府政策倾向的刺激下，各地港口更是加快了投资发展的步伐，掀起了规模化发展的浪

潮。但是，港口规模扩大到一定程度时，会出现资源饱和的现象，一定比例的港口投入增量，不能带来相同比例的产出的增量，

造成平均生产成本的上升。于是，港口与港口之间的协同联动，就成为区域港口群发展的大趋势，以实现资源的优化配置和充

分利用。

安徽省内有长江和淮河两大内河。其中，长江沿岸的港口有芜湖港、马鞍山港、安庆港、铜陵港、池州港，其年货物吞吐

量在全省港口货物吞吐量中占 70%以上，促进了沿江城市的快速发展。

2008 年 12月 20 日，安徽省政府在下发的正式文件《关于加强水运基础设施建设和管理加快水运发展的通知》中提出，要

积极实施芜(湖)马(鞍山)组合港战略。2014 年 9 月，安徽省首次被纳入长江三角洲城市群中，提升了安徽省在长江水运网络中

的地位。由此可见，当下正是安徽省沿江港口联动发展的最佳时机。

安徽省沿江港口群发展的现状

1.港口发展不均衡

在安徽省内沿着长江自西向东，分别是安庆港、池州港、铜陵港、芜湖港、马鞍山港。其中，只有安庆港在长江以北，芜

湖港南北横跨长江，剩余的 3 个港口均位于长江以南(见图 1)。
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芜湖港作为省内的枢纽型港口，航道里程达到 728.9 公里，有 8 个沿江港区，其中 5000 吨级泊位有 38 个，占全省的五分

之二；马鞍山港位于“皖江”下游，与南京市交界，是货物进出的“大门”，5000 吨级及以上的泊位有 16 个；安庆港作为国家

一类开放口岸之一和全国主要港口之一，它拥有广大的江北腹地，同时上接湖北、江西。由于与长江中游地区的武汉、九江相

距较远，兼有沿海和内陆双重优势的安庆港的腹地货源可向省外临近区域拓展。

然而，同样是安徽省内的重要港口，它们的发展状况却存在着较大的差距。安庆港历年的港口吞吐量在沿江港口群中的比

例一直在 15%左右徘徊，不见增长，2013 年甚至跌倒 10%。而芜湖港和马鞍山港一直占据着 30%和 25%的份额(见表 1)。由此，

名副其实的大型港口都集中在了“皖江”下游，而“皖江”上游只剩下池州、铜陵、安庆这些吞吐规模较小的港口。

2.港口利用率较低

在“加快内河水运发展”的呼声中，安徽省沿江各港口掀起了新一轮投资建设的新高潮，通过增加新泊位、提高现有泊位

靠泊能力等方式，向大型港口迈进。但是，片面低追求港口规模，使得企业忽略了资源的利用程度，港口的通过能力远超出了

港口吞吐量。如安庆港 2013 年的货物吞吐量是 3006 万吨，集装箱吞吐量是 3.5 万 TEU，但其吞吐能力分别是 5068 万吨、7.46

万 TEU，资源利用程度仅为 59%、47%，剩余近一半的港口资源处于闲置状态。
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3.港城发展不平衡

港口是区域经济发展的重要基础设施，它能较大程度地促进生产要素的流动，随之而来的是信息流和资金流的聚集，不断

地为城市的发展增添动力。同时，在区域现代化程度逐步加深，集疏运体系日益完善，以及多种运输方式有效衔接的情况下，

港口的竞争力与对货源的吸引力也随之增强。但是安徽省沿江港口与城市之间的互动效应并没有很好地发挥出来。

为了更好地说明港口发展与城市发展之间的差异，笔者计算了港城不平衡指数：

其中，U 为不平衡指数，Ti 表示第 i 个港口的年港口吞吐量在港口群吞吐量中的比例，Gi 表示第 i 个港口所在直属行政

地区的 GDP 值，在港口群中所有港口腹地 GDP 重量中的比例。当 U 为 0 时，港口发展与城市发展步调完全一致；U 值越大，

则说明港口与城市之间的不平衡程度越高。

经计算，2013 年，安徽省沿江港口群的港城不平衡指数为 17.426，且一直处于上升的趋势（见表 2、图 2）

安徽省沿江港口群联动发展分析

从以上对于安徽省沿江港口群发展的分析结果来看，当前的港口群还仅仅停留在港口数量上的一个群体。目前，学术界虽

然没有对港口群作出准确的定义，但是根据学者们的研究结果可看出，港口群是由数个地理位置相近、或腹地相近、或重合的

港口相互协调配合组成的一个层次分明的有机系统，它能够发挥出“1+1＞2”的规模效应。所以，安徽省沿江的各个港口需要
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打破“一城一港”的局面，从“港口 VS 港口”，向“港口∈港口群系统”转变，合理分工、统筹规划。

笔者通过对安徽省沿江港口群的聚类分析，研究各个港口的角色定位以及港口群的空间布局，以使之成为一个真正意义上

的港口群有机系统。

1.指标的选取

（1）港口吞吐量，是衡量港口规模和实力的核心指标。同时，港口的投资建设、靠泊能力、作业效率等最终将反映到吞吐

量指标上。随着集装箱业务的不断深化，集装箱吞吐量的多少代表了港口现代化的程度。所以，本文选取港口货物吞吐量、集

装箱吞吐量作为港口的自身影响因素。

（2）港口的发展是以腹地为依托的。虽然个别港口的吞吐量与腹地的经济发展未以正向关系表现出来，但腹地经济对港口

的积极影响是毋庸置疑的。所以，港口所在直属行政区域的 GDP，将作为腹地经济对港口的影响因素。

2.矩阵的计算

（1）笔者通过对数据的搜集和整理，得到相关数据如下（见表 3）：

（2）由于各个指标的计量单位不同，所以，需要对各个数据进行无量纲化，得到新的数据表（见表 4）。

（3）通过计算，可得到上述指标的相关系数举证，并简化成下面的三角矩阵（见表 5）。
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3.结果分析

（1）从矩阵中可看出，芜湖与马鞍山之间的数值是最大的，为 0.972；其次是安庆与芜湖，为 0.954。芜湖港与马鞍山港

是安徽省沿江港口吞吐量名列第一、第二的港口，但两者的后方陆地资源都是有限的。建设芜—马组合港，则是最大程度地利

用有限资源，发挥规模效应的最佳方式。在长江流域，通过组合港的方式发展港口已有先例并且取得了显著成效。例如，宁波

—舟山港是由宁波港和舟山港组合而成的。2014 年，宁波—舟山港完成货物吞吐量 87346.5 万吨，同比增长 7.9%。其中，宁

波港同比增长 6.2%，舟山港同比增长 10.6%。可见，芜———马组合港的成功组建，将会为安徽省增添第一个亿吨大港，成为

沿江港口群的核心。同时，可发挥品牌效应，增强对货物及资金的吸引力，进一步推动港口的发展。

（2）安庆港是“皖江”上游从国家第一类开放口岸发展起来的。如今，安庆港需要发挥其内陆和沿海运输的优势，突破吸

引广大皖北地区的货源。同时，临近的河南、江西都缺少一个大型枢纽港，安庆应突破行政区域的限制，集中周边城市的货源，

重新找回大型港口的位置。

（3）矩阵中第三大的数字是池州与铜陵。池州港与铜陵港共同的特点是规模小。池州市的重工业极少，主要 GDP 来源是旅

游业，所以大宗货物较少；而铜陵市的工业以矿业为主，由于城市规模的限制，港口的吞吐量也较小。但是两市都拥有良好的

交通运输条件，国道 G318、高速 G3、G50 等国、省干线均贯穿池州境内。同时，池州港拥有 5000 吨级泊位 11 个；铜陵长江

公路大桥是皖江第一桥，境内有沪渝高速、京台高速等，铜陵港也是万吨级海轮进江的终点港。所以，铜陵港与池州港应作为

喂给港，配合上游的安庆港，共同增强货源的吸引力。

（4）安庆港、池州港、铜陵港又应以芜马组合港为中心，明确分工，相互协调发展。由此便可形成一个有机的港口群系统，

充分挖掘安徽境内黄金水道的含金量，在港口发展新潮流中引领向前。

结论

拥有“八百里皖江”的安徽省是长江中下游的航运大省。2014 年 9 月，安徽省首次被纳入长江三角洲城市群之中，代替了

该省在长江水运网络中的地位。作为皖江城市带承接产业转移的国家示范区，安徽省应抓住这一机遇，加快港口转型升级，从

竞争向协作转变，发挥港口群的规模效应，从而更好地促进区域经济发展。
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