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【摘 要】：港口的发展对区域乃至国家经济发展有着重要的影响,港口体系演化研究一直是港口地理研究的热

点。选取长三角 14 个集装箱港口为研究对象,以 19902015 年间港口集装箱吞吐量、集装箱港口数量为研究数据,运

用基尼系数和偏移-份额分析法分析了长三角集装箱港口体系的总体集散趋势和演化过程,重点凝练其演化模型并

分析了演化的影响因素。研究发现:长三角集装箱港口体系经历了分散和集中两种发展趋势,呈现出格局特点明显不

同的 4 个发展阶段,并朝着区域化阶段发展。形成了“原始单核结构→极核枢纽结构→双核枢纽结构→多核协同发

展结构”的演化模型。长三角集装箱港口体系演化过程是在多种因素共同作用下形成的,主要包括自然条件、技术

条件、区域经济、政策和制度、全球价值链和供应链等,并且不同因素在各阶段对集装箱港口体系演化的影响程度

不同。研究有助于进一步完善集装箱港口体系的演化模型,并对长三角集装箱港口体系建设具有一定的指导意义。 
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港口体系是由不同类型、不同规模的港口在一定地域范围内的空间分布与组合。港口地理学学者对港口体系的研究主要集

中在港口体系演化模式、影响因素等方面。国外学者对港口体系演化模式的研究滥觞于 20 世纪 50 年代,Bird 基于历史的视角,

提出了 anyport 模型[1];Taaffe 通过对尼日利亚等发展中国家港口的研究,提出了 Taaffe 模型[2];Rimmer 从陆海交通网络的发展

与港口体系相互影响的角度,在修正 Taaffe 模型的基础上提出了 Rimmer 模型
[3]
;Hilling 通过对加纳港口的研究,认为在港口体

系演化过程中大小港口的生存并不是相互对立的,提出了 Hilling 模型[4];Hayuth 用边缘港口挑战机制来解释美国港口体系的分

散化过程,提出了 Hayuth 模型[5];Notteboom 通过对欧洲港口体系的研究,认为分散化是港口体系的发展趋势,提出了 Notteboom
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模型[6]。在国内,曹有挥较早对我国港口体系的演化过程进行了深入的研究,提出了港口体系演化四阶段模型[7];程佳佳分析了珠

三角集装箱港口体系的发展过程并构建了其演化模型[8]。关于港口体系演化影响因素研究,Mayer 认为港口体系集中化发展是规

模经济导致的结果
[9]
;Hoyle认为集装箱化、船舶大型化等技术进步对港口体系演化具有重要影响

[10]
;蒋自然认为全球化、市场化、

信息化等外部机制和多式联运、港口竞争合作等内部机制是港口体系演化的重要原因[11]。 

目前国内外学者对港口体系演化及其影响因素的研究已取得丰硕成果,不同区域港口体系发展演化有其独特的发展环境和

背景,但目前港口体系演化模型都是基于分析特定区域的港口体系而建立的演化模型,其适用性具有一定的局限性。长三角地区

不仅是我国经济最发达的地区之一,也是我国外向型经济最发达的地区之一。20世纪 80年代以来,受改革开放、外资条件、广阔

的经济腹地及优越的自然区位等影响,以集装箱港口为代表的航运业发展迅猛。而 anyport 模型、Taaffe 模型、Hayuth 模型等

都只是基于具体发展区域和特殊机制不断修正的传统理论模型,并没有基于这些复杂条件进行凝练总结。港口体系演化理论成果

也主要集中在 20 世纪以前,但近 20a 以来,随着我国经济全球化的深入、信息技术的变革以及国内经济结构的调整,我国区域集

装箱港口体系的空间格局发生了重大变化,影响因素更加复杂化。因此,本文以长三角 14 个集装箱港口为研究对象,在理论和实

践探究的基础上,分析长三角集装箱港口体系的集散发展趋势和演化过程,构建其演化模型并分析其演化的影响因素,可为长三

角集装箱港口体系的空间格局优化和发展提供科学指导。 

1 样本数据与研究方法 

1.1样本数据 

样本选择与数据来源如下:(1)以长三角为研究区域,选取上海港、连云港港、南京港、镇江港、常州港、扬州港、江阴港、

苏州港、泰州港、南通港、宁波-舟山港、嘉兴港、温州港、台州港 14个主要沿海沿江港口,如图 1所示。这样既有国际性大港

又有地方性小港,具有一定的代表性和覆盖度,可以对长三角集装箱港口体系进行较为系统全面的研究。(2)长三角港口体系集装

箱化开始于 20 世纪 80 年代左右,考虑到数据的可获取性和完整性,选取 1990 年以来的长三角集装箱港口相关数据。(3)集装箱

吞吐量已成为现代港口地位与作用的主要标志,具体数据包括:1990-2015年间长三角集装箱港口的变化数量、各港口的集装箱吞

吐量。(4)数据主要来源于《中国港口统计年鉴》、《江苏省统计年鉴》、《浙江省统计年鉴》、《上海市统计年鉴》。 

 

图 1长三角集装箱港口体系 
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1.2研究方法 

1.2.1基尼系数 

为理清长三角集装箱港口体系的演化过程,需要对长三角集装箱港口体系的集中度进行测算,以了解集装箱港口体系演化在

空间上是愈来愈集中还是愈来愈分散。关于集装箱港口体系集中度的测算,相关研究方法很多,如赫佛因德指数,锡尔系数、赫芬

代尔系数、基尼系数等。目前,有很多学者将基尼系数成功运用于港口体系的研究中,如 Hayuth、Notteboom、曹有挥等。参照国

内外学者的研究方法,本文采用基尼系数来测算长三角装箱港口体系的集中度变化[12]。其公式如下: 

 

式中:Gj表示 j 港口体系的基尼系数;Xi表示第 i 个港口集装箱吞吐量占港口体系的实际累计比;Yi表示当港口的集装箱吞吐

量绝对均匀分布时;i港口集装箱吞吐量的累计比;n为该港口体系内的港口数量。若基尼系数趋向于 1,则说明该集装箱港口体系

内集装箱吞吐量分布趋于集中,集装箱港口体系的发展和布局空间差异越来越大;相反,则说明集装箱港口体系内的集装箱吞吐

量分布趋于分散,集装箱港口体系的发展和布局空间差异越来越小。 

2.2.2偏移-份额分析法 

偏移-份额分析法可以较好的分析港口体系吞吐量增长问题,Marti最早将其运用于集装箱港口研究之中,其公式如下: 

 

 

式中:ABSGRi 为 i 港口于(t0,t1)不同时间段的绝对增长箱量;SHAREi 为 i 港口于(t0,t1)间的分享增长箱量;SHIFTi 为 i 港于

(t0,t1)间的偏移增长箱量;VOLSHIFTintra 为同一港群内不同港口之间的偏移增长箱量;VOLSHIFTinter 为不同港群之间的偏移增长箱
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量;VOLSHIFTtotal为整个港口体系内不同港口之间的偏移增长箱量;r为港口群 j内的港口数量;n为港口体系内的港口数量;m为港

口体系内的港口群数量。SHIFT值为正,则表明港口群或港口具有竞争优势,相反,则表示处于竞争劣势[13]。 

2 长三角集装箱港口体系的增长路径与集散过程 

2.1港口体系增长路径 

长三角港口的集装箱化过程起步较晚,其中上海港在 20世纪 80年代末开始开展集装箱化运输[14]。长三角的其它港口随后才

陆续开展集装箱化运输。1990 年以来,长三角集装箱港口的数量不断增长,如图 2 所示。1990-1993 年集装箱港口数为 7

个,1994-2000集装箱港口数为 10个,2001-2004年集装箱港口数增长到 14个,增长过程具有明显的阶段性特征。至此,长三角沿

海沿江港口全部开始了集装箱化运输。1990 年以来长三角港口集装箱吞吐量也在不断增长,同样具有明显的阶段性特征。

1990-1998年期间增长速度较快,集装箱吞吐量从 62.3万 TEU上升到 342.69万 TEU,年均增长率为 27%;1999-2004年增长速度进

一步加快,2004年集装箱吞吐量达 2097.4万 TEU,年均增长率为 32%;2005-2008年增长速度开始下降,年均增长为 17%,2009年出

现了负增长,年增长率为-6%;2010-2015 年增长率又转为正增长,增长速度较之前明显放缓,年均增长率仅为 7%,但年集装箱吞吐

量进一步增加,截止 2015年长三角港口集装箱吞吐量达 7547万 TEU。综合以上分析,长三角集装箱港口体系是 20世纪 90年代中

后期开始迅猛发展的,受 2008 年全球金融危机、周边港口竞争日益激烈等因素影响,发展速度虽有下降,但集装箱吞吐总量仍然

在不断提升。 

 

图 2 1990-2015年长三角集装箱港口数量及吞吐量演变 

2.2港口体系集散性演变 

根据基尼系数公式,选取 1990-2015 年间长三角集装箱港口体系 14 个港口作为研究对象,以港口集装箱吞吐量为指标,计算

得到 1990-2015 年长三角集装箱港口体系 14 个港口的基尼系数变化情况,如图 3 所示。具体分析各时段长三角港口集装箱吞吐

量基尼系数的变化特点,有如下规律:(1)港口体系集装箱吞吐量空间分布集中程度偏高。长三角集装箱吞吐量的基尼系数变化范

围在 0.64-0.92 之间,且主要集中在 0.7-0.9 之间。参照其他学者的研究[15],基尼系数在 0.3-0.4 之间表示集中程度空间分布相

对合理,基尼系数在 0.4-0.5之间表示集中程度空间分布差距较大,基尼系数大于 0.6表示集中程度空间分布差距悬殊。同时,对

比国外港口体系集中程度空间分布状况,1950年美国五大湖沿岸港口体系基尼系数为0.516,1980-1994年欧洲港口体系基尼系数

在 0.488-0.517 之间,说明长三角集装箱港口体系集装箱吞吐量空间分布集中程度偏高。(2)港口体系集装箱吞吐量空间分布演

化呈现明显的阶段性。可以直观地看出 1990-2015年长三角集装箱港口体系集装箱吞吐量演化可以分为 4个阶段:1990-1995年,

基尼系数呈明显下降趋势,到 1995 年降至最低,表明随着传统中小港口集装箱化改造,集装箱港口数量增加导致集装箱吞吐量在

空间上分散化;1996-2000年,基尼系数不断上升,到2000年升到最大,表明中大型港口优势得到发展和巩固,从而导致集装箱吞吐
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量在空间上趋于集中;2001-2012年,基尼系数持续下降,到2012年降到最低,表明该阶段港口体系内传统港口基本完成集装箱化,

集装箱吞吐量在空间上按相应等级规模分布在各集装箱港口,导致集装箱吞吐量在空间上分散化;2013-2015 年,基尼系数呈缓慢

上升趋势,这主要是因为受金融危机持续效应的影响,中小港口集装箱货源减少,只有上海港等大型港口抗风险能力强,具有较为

稳定的集装箱货源。(3)港口体系空间结构在集装箱吞吐量演化过程当中波动性较大。26a 间长三角集装箱港口体系空间演化经

历了 2 次分散和 2 次集中的过程。这主要是因为在长三角集装箱港口体系演化过程中,对腹地内的集装箱箱源竞争尤为激烈,港

口要素流动较大,且处于一个波动演化的阶段,集装箱港口体系发展尚未成型。(4)港口体系未来空间结构的演化是趋于分散的。

长三角集装箱港口体系在 1990-2015年集装箱吞吐量的基尼系数总体上是在不断下降的,说明长三角集装箱港口体系演化是在朝

着分散化的方向发展的。 

 

图 3 1990-2015年长三角港口集装箱吞吐量基尼系数 

3 长三角集装箱港口体系演化过程 

3.1长三角集装箱吞吐量空间分布格局 

对于以大宗散货(粮食)、能源(煤炭、石油、天然气)、资源(铁矿石)为主的港口而言,其港口体系格局较为稳定。长三角港

口体系的演化突出表现在集装箱港口体系的深刻变化,这是因为集装箱港口体系发展尚未成型,影响集装箱港口发展变化的各种

因素不断地推动着港口体系的演化,使得集装箱港口体系处于波动发展之中[16,17]。分别取 1990-2015 年间主要年份绘制长三角港

口集装箱吞吐量在空间上的变化过程,可以清晰地看出长三角集吞吐量规模不断扩大,在空间上大致呈现西北-东南方向的分布

格局,如图 4所示。 

3.2长三角集装箱港口体系发展阶段 

根据上文对长三角集装箱港口体系集装箱吞吐量集散过程的分析,采用偏移-份额分析法,计算出 1990-1995 年、1996-2000

年、2001-2012年、2013-2015年 4个时间段长三角集装箱港口体系内港口相互作用结果[18,19],如表 1所示。 
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图 4长三角集装箱吞吐量空间分布格局 

表 1长三角集装箱港口体系的偏移分析(104TEU) 

  1990-1995 1996-2000 2001-2012 2013-2015 

港口体系偏移增长箱量  157.32 469.57 5689.86 856.25 

港口体系年均偏移增长箱量  26.22 93.914 474.155 214.0625 

 上海 -8.15 +35.63 -1577.33 -78.83 

 宁波-舟山 +8.24 +25.31 +642.96 +170.67 

 连云港 +3.52 -12.35 +382.02 -116.97 

 南通 +4.87 -7.05 -89.41 +8.12 

 南京 -8.01 -15.40 +56.42 -88.21 

 扬州 -0.44 -0.66 -4.71 +3.35 

 常州 0 0 +16.00 +3.65 

港口之间偏移增长箱里 苏州 -4.39 -26.49 +432.76 +162.49 

 江阴 0 0 +101.90 -84.41 

 镇江 +1.15 +2.13 -18.27 -2.15 

 泰州 0 0 +17.6 -0.37 

 嘉兴 0 0 +75.1 +6.08 

 台州 +1.2 -1.74 -10.49 -2.79 

 温州 +2 +0.62 -24.55 -0.6 

 

(1)初步发展阶段(1990-1995) 

在该阶段,除去常州、江阴、泰州、嘉兴 4 个港口未开展集装箱运输,其它 10 个港口均开始开展集装箱化运输。其中,正偏

移增长港口数量为 6 个,负偏移增长港口数量为 4 个,这表明港口间大多数港口具有竞争优势,集装箱港口体系内箱源竞争激烈,

港口体系空间分布较为均衡。此阶段上海港为负偏移增长,上海港的竞争优势尚未体现,其中心枢纽港地位并未确立。 
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(2)集中发展阶段(1996-2000) 

随着上海国际航运中心战略的确立,港口体系正、负偏移增长港口的数量分别为 4个(大型集装箱港口为 2个)和 6个。集装

箱货流开始向少数港口集中,港口体系结构在空间上趋于集中。其中上海港为最大的正偏移增长港口,上海港的竞争优势开始显

现,中心枢纽港的地位开始确立。 

(3)大型深水直挂港加速成长阶段(2001-2012) 

随着贸易量的迅速增长,长三角集装箱港口体系发展态势良好。该阶段上海港为最大的负偏移增长港,负偏移增长量达

1577.33 万 TEU,宁波-舟山港再次成为最大的正偏移增长港,正偏移增长量达 642.96 万 TEU,连云港港为第二大正偏移增长港,正

偏移增长量达 382.02万 TEU,迅速发展成为上海港的大型深水直挂港。与此同时,其它众多中小型集装箱港口相对优势明显,港口

间集装箱货流竞争激烈,集装箱港口体系空间结构呈现分散化趋势。 

(4)多门户港口格局发展阶段(2013-2015) 

随着船舶大型化及航运网络重构,给长三角港口的发展带来了机遇。连云港港和宁波-舟山港不断优化航线网络,提高其国际

集装箱班轮的航线覆盖率,形成全球航运网络体系。在该阶段,沿海港口中,宁波-舟山港仍为最大的正偏移增长港,正偏移增长量

达 170.67 万 TEU,连云港港变为最大的负偏移增长港口,负偏移增长量达 116.97 万 TEU。上海港仍为负偏移增长港口,但负偏移

增长量下降至 78.83万 TEU。内河港口中,苏州港正偏移增长量达 162.49万 TEU,成为仅次于宁波-舟山港的竞争优势最突出的集

装箱港口。长三角集装箱港口体系从上海港一元结构逐步转向上海港、宁波-舟山港二元结构再转向上海港、宁波-舟山港、连

云港港、苏州港等多元结构。目前,长江三角洲集装箱港口体系已形成沿海以上海港为核心,以宁波-舟山港、连云港港为两翼,

长江沿线诸港为纵深的多门户港口发展阶段。 

(5)未来区域化发展阶段 

长三角集装箱港口体系区域化发展主要分为陆向区域化和海向区域化。一方面,随着公路、铁路、内河驳运以及航空运输的

进一步发展,港口集疏运方式从单一的公路运输转变为水陆空多式联运。内陆物流集散中心的出现,使得集装箱港口体系内各港

口与经济腹地之间的联系日益紧密,形成一个完整的运输网络。集装箱港口体系内各港口利用和发展自己的优势加强港口之间、

港腹之间的业务往来,扩展自己的经济辐射范围,从而使港口发展成为推动城市和区域发展的重要力量。另一方面,上海港、宁波

-舟山港、连云港港等沿海港口积极扩展远洋航线,形成以上海港为主的海向区域化发展趋势。 

4 长三角集装箱港口体系演化模式 

根据上文长三角集装箱港口体系演化的 5个阶段,长三角集装箱港口体系经历了“上海港单核结构→上海港极核枢纽结构→

上海港、宁波-舟山港双核结构→上海港、宁波-舟山港、连云港港、苏州港多核结构”的港口演化过程。也可以进一步抽象为

“原始单核结构→极核枢纽结构→双核枢纽结构→多核协同发展结构”。本文基于港口地理研究的方法论,综合考虑自然条件、

港口规模、航运联系等因素,在 Hayuth、Notteboom模型的基础上,对长三角集装箱港口体系的演化模型进行抽象演绎与凝练[20],

如图 5所示。 
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图 5长三角集装箱港口体系演化模型 

(1)原始单核结构 

由于优越的地理位置、悠久的港口发展历史以及发达的经济条件等因素,上海港自 1978年改革开放以来率先实施集装箱化,

不仅承担着港口体系大部分近远洋运输职能,而且承担港口体系内其它传统港口货物的转运功能,港口服务范围包含整个集装箱

港口体系。区域内其他港口由于发展基础较差,仍为传统港口,港口之间彼此孤立且联系较少。此时,集装箱港口体系内最大港口

陆向联系相对单一,海向联系也刚开始起步,集装箱港口体系与腹地呈现“轴-辐”形态。 

(2)极核枢纽结构 

中心港口(上海港)在初始优势和规模经济机制的作用下,集本港进出口运输与转口运输于一身,吸引更多的船运公司,进而

获得更多的集装箱货源,开辟更多的航线,港口腹地空前扩展,海陆向联系日渐成熟,发展水平远高于集装箱港口体系内其他港口

而成为极核枢纽港。同时,集装箱港口体系内的其他港口开始逐渐实行集装箱化运输,彼此之间联系增多。发展较好的集装箱港

口与内陆城市的联系逐渐加强,少数具有发展潜力的港口成为港口体系内的次中心,虽然与中心港口具有较大差距,但是二者承

担着不同区域的门户功能。此外,尽管两者在中转货物方面具有一定的合作,但是在港口经济腹地、运输货种等方面存在明显的

差异,集装箱港口体系呈现“中心-次中心”形态。 

(3)双核枢纽结构 

随着集装箱港口体系的进一步发展,上一阶段的极核枢纽港(上海港)开始面临周边港口的竞争,边缘挑战机制开始发生作

用。次中心港口(宁波-舟山港)由于具有优良的港湾建设条件,随着经济的发展和货流的增加,开始积极扩建港口并开辟新的航线,

尤其是远洋航线。这使得很多船运企业货物无需从极核枢纽港转运而直接从次中心港进出,极大地刺激了次中心港的发展。次中

心港逐渐发展成为与极核枢纽港功能和规模大体相当的港口,成为集装箱港口体系的另一枢纽港。随着集装箱化运输技术在长三

角港口逐步普及,集装箱港口体系基本成形。同时,由于陆海集疏运网络的完善,港口之间开始出现共同的经济腹地,形成以上海

港和宁波-舟山港为核心的交通运输走廊,集装箱港口体系与经济腹地在空间上呈现“串珠式”形态。 
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(4)多核协同发展结构 

集装箱港口体系内极核枢纽港发展受到自然区位条件、环境负外部性等因素的束缚,使得距离极核枢纽港较近的干线港得以

快速发展,形成新的枢纽港。随着集装箱港口体系的进一步发展,新的枢纽港也开始受到边缘港口挑战机制的影响。位于极核枢

纽港更远的沿海沿江港口(连云港港)发展优势开始显现出来。连云港港处于“一带一路”(陆上丝绸之路和 21 世纪海上丝绸之

路)交汇点,是丝绸之路经济带东西双向开放的海上门户。随着国家“一带一路”战略的实施,连云港港陆向经济腹地不断扩展,

同时积极扩展海向腹地,截止 2015连云港港已经形成覆盖全球 500多个港口的 41条合作航线。经过多年发展连云港港已成为我

国综合运输体系的重要枢纽港,是全国沿海 25个主要港口、12个区域性中心港口之一,并已成为区域性国际物流枢纽港[21-27]。于

是形成了上海港、宁波-舟山港、连云港港等多核协同发展的局面。这些枢纽港承担着不同的功能,服务于更加细化的经济腹地,

集装箱港口体系形成多核协同发展的形态。 

5 长三角集装箱港口体系演化影响因素 

5.1自然条件 

优越的自然条件是港口体系形成的基础,在一定程度上决定了港口体系的空间格局与演化路径。第一,长三角集装箱港口体

系位于我国长江入海口,海域辽阔,海陆向联系便利,这使得位于河道结点和海湾的上海港、宁波-舟山港、连云港港等具有先天

的发展优势而往往发展成为区域枢纽港。第二,长江中下游流域水系发达,河网密布,含沙量小且航道深,发达便利的水系促进了

港口支线网络和喂给网络的发展。第三,上海港和宁波-舟山港凭借天然的深水港区优势发展成为港口体系内最大的两个枢纽港。

连云港港作为中国东西铁路大动脉陇海-兰新线终点港及新亚欧大陆桥东桥头堡和新丝绸之路东端起点,是整个中西部地区最为

便捷经济的入海口,有利的地理条件使其获得大量的货源,成功跻身长三角集装箱港口体系第三大枢纽港。 

5.2技术条件 

技术进步将促进港口及配套设施整体水平的提升。技术发展对港口体系的影响主要体现在三个方面:第一是港口工程技术,

诸如航道疏浚技术的提高可以使港口容纳更大吨位的货船,港口工程建筑技术的进步可以延长港口的使用年限。这类技术的进步

可以从根本上提升港口硬件设施,提升港口服务层次。如 2015 年连云港港 30 万吨级航道一期工程的竣工,使其具备接纳 25-28

万吨散货船的能力,标志着连云港港向国际枢纽大港迈出了一大步。第二是装卸技术,装卸技术的提高可以大大提高港口的运营

效率,随着改革开放的深入发展,集装箱运输技术逐步向中小型港口扩散,长三角集装箱港口体系已经全部完成集装箱化,分散了

港口与腹地之间的运输路径,促进港口朝着分散化方向发展。第三是港口相关产业技术,包括公路铁路建设技术、船舶建造技术

及信息技术等。公路铁路技术的进步使得港口集疏运体系日益完善,如杭州湾跨海大桥的建设不仅有利于拉近两端城市的距离、

扩大港口服务范围,还有利于促进上海国际航运中心建设和宁波、舟山深水港资源的整合开发利用,使得港口、城市、区域之间

进一步融合,为港口体系发展提供更好的支持;信息技术的发展能够促进港口体系的交流,提高工作效率,降低生产成本;造船技

术的进步有利于运船舶运输的集装箱化和大型化。 

5.3区域经济 

区域经济的发展导致运输需求,港口应海运需求而生。而港口的发展又会带动区域经济的发展,再次刺激运输需求。“经济

→需求→港口→经济”这样一个循环充分说明了区域经济与港口发展之间紧密的关系。上海港地处中国经济最发达的地区,拥有

广阔的陆向和海向经济腹地,源源不断的货源流向上海港,刺激了更多的航运需求,促进了港口基础设施、物流网络、金融等服务

业的发展,使之迅速成为长三角集装箱港口体系最大的极核枢纽港。宁波-舟山港的经济腹地相对于上海港较小,但腹地内商品经

济繁荣,工业门类齐全,使其发展成为集装箱港口体系内第二大枢纽港。连云港港主要经济腹地为中国跨度最大的陇海兰新经济

带,随着新亚欧大陆桥的开辟及“一带一路”战略的实施,使得连云港的西向海外间接腹地沿亚欧大陆桥扩展到哈萨克斯坦、俄
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罗斯、波兰等 30 个国家和地区,成为亚洲和欧洲重要的贸易通道。同时,海向腹地也由传统的东南亚地区扩展至中东欧美等 100

多个国家和地区,越来越多的货物从连云港港直接出海,使原先单核港口体系朝着多核枢纽港体系的方向发展。 

5.4政策和制度 

政府对港口体系的影响主要体现在以下三个方面:一是地方政府直接干预港口体系的发展;二是交通部等中央机构对港口体

系发展的直接影响;三是港口管理体制对港口体系发展的影响。20 世纪 80 年代以前,长三角港口由中央交通部管辖,实行“政企

合一”的管理体制,直接垄断控制,严禁外资参与,港口不能及时的满足市场需求而发展缓慢。20 世纪 80 年代以后中国政府相继

颁布《关于深化中央直属和双重领导港口管理体制改革的意见》、《中华人民共和国港口法》、《全国沿海港口布局规划》等法规,

由严禁外商投资到鼓励外商投资,再到放宽外资的股比限制和允许外资控股,这都为长三角港口体系的发展注入了新的动力,这

些政策制度的实施使得长三角沿海和内河港口发展壮大,港口体系呈现分散化的发展态势,形成如今的多核枢纽港体系的发展形

态。 

5.5全球价值链和供应链 

随着经济全球化的深入、信息技术的进步以及港口区域化的发展,将港口视为传统海陆界面的连接点已不合时宜。跨国公司

为了尽可能降物流成本,在全球各大港口所在城市及其腹地进行生产、储运、销售等活动,使得现代集装箱港口越来越多的参与

到全球生产网络之中,成为全球价值链和供应链的重要环节。因此,长三角集装箱港口体系的演化过程要考虑全球价值链和供应

链的影响。根据港航服务的发展程度,其在全球价值链上可分为低端、中端和高端三类[28,29]。分别为传统港航服务(低端),涉及行

业包括货运服务、仓储装卸、引航、船舶供应;生产性港航服务(中端),涉及行业包括船舶运输、船舶检验、船舶注册登记、船

舶及设备供给、船员劳务、船舶修理;衍生类港航服务(高端),涉及行业包括船舶金融、船舶保险、海事仲裁与法律服务、船舶

交易、船舶管理、船运信息、船运教育与培训。一般来说,港口竞争力的高低取决于港航服务在全球价值链上的位置,处在全球

价值链高端的港口,港航服务涉及行业范围广,在港口体系演化中具有更强的竞争力,而处于中低端的港口,港行服务涉及行业相

对较少,在港口体系演化中竞争优势相对较弱。从全球供应链的视角,港口竞争力的高低主要体现在其参与全球供应链的程度。

全球供应链上成员之间的关系是动态变化的,港口作为全球供应链的重要组成部分,只有积极参与全球供应链,不断拓展港口在

全球供应链上的服务范围,才能具有更强的竞争力[30,31]。 

6 结论与讨论 

本文以长三角集装箱港口体系为研究案例,结合港口体系最新的发展现象,分析了长三角集装箱港口体系的现状、演化过程

及影响因素。研究发现,长三角集装箱港口体系集中程度较高,先后经历了分散-集中-分散-集中地演化过程,这种明显的阶段性

集散过程主要是源于宁波-舟山港和连云港港、苏州港等的快速发展,形成了整个港口体系分散发展的态势。长三角港口体系演

化经历了初步发展(1990-1995)→集中发展(1996-2000)→大型深水直挂港加速成长(2001-2012)→多门户港口协同发展

(2013-2015)4 个阶段。其中上海港、宁波-舟山港、连云港港等枢纽港的发展演化,促使长三角集装箱港口体系形成了“原始单

核结构→极核枢纽结构→双核枢纽结构→多核协同发展结构”的演化模式。影响长三角集装箱港口体系演化的因素有很多,最主

要的是自然条件、技术条件、区域经济条件、政策和制度条件、全球价值链和供应链,其中政策和制度贯穿了长三角集装箱港口

体系的整个演化过程。由于发展环境与背景的不同,不同港口体系的演化都具有不同的模式和影响因素。基于长三角集装箱港口

体系所构建的演化模型适用性存在一定局限性,尤其随着信息技术的变革、产业结构的调整及全球价值链、供应链的动态变化,

长三角集装箱港口体系演化模式将呈现出新的变化,需要不断修正现有演化模型和提出新的理论来提供科学解释[32,33]。 
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