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摘要 港口在辽宁经济发展中起到重要作用，但是港口在发展的同时无序竞争问题也很严重。本文运用统

计分析中的因子分析法，计算辽宁省的四个主要港口竞争力得分并排序。根据结果可以看出各港口发展的

优势和劣势，并且分析了形成港口竞争的原因，最后提出资源整合、优势互补、分层次发展的建议。
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辽宁南靠渤海和北黄海海域，海岸线长而

曲折，现已建成大连港、营口港、丹东港、锦州港

四大主要港口。港口在辽宁省对外开放和全面

振兴中扮演重要角色，港口是重要的基础设施，

也是重要的先导产业。港口等交通基础设施的

建设不仅直接拉动了钢铁、机械、造船、建材等

相关工业的发展，而且也对改善地区经济发展

环境、调整与优化产业布局具有重大影响。

但是辽宁港口由于疏运方式单一、利益调节

不到位等综合因素的影响，出现“共同经济腹

地”的现象。共同的腹地、共同的生成货源总量，

在相互争夺中此消彼长地流向各港口。功能相近

的港口建设得越多越快，资源和设施浪费越严

重，辽宁港口的内耗越升级，总体竞争力也就随

之减弱。所以对于辽宁来说，在经济发展的同

时，特别需要港口的发展，尤其需要对港口的竞

争力进行探讨，明确各港口的功能定位，强化港

口之间的差别竞争、错位发展的观念，避免重复

建设和无序竞争等问题。本文根据辽宁省2005

年各港口的数据指标，运用多元统计分析中的因

子分析对各港口竞争力进行分析。

一、港口竞争力内涵及指标的选取

港口竞争力，是指港口企业在市场竞争过程

中，通过自身要素的整合、优化以及与外部环境

的交互作用，在占有市场、创造价值和维持可持

续发展方面相对于其他港口所具有的比较能力

和优势。

竞争力是综合指标，要分析它，首先要对构

成和影响竞争力综合指标的各个指标的数据进

行收集整理，影响港口竞争的因素有很多方面，

一般包括港口的营运条件、集装箱吞吐量及发

展、设备条件等。本文选取了以下11个可以反映

港口竞争力指标。所选取的指标如下：

x1一货物吞吐量(万吨)、X2一货物吞吐量增

幅(％)、X3一外贸集装箱吞吐量(万TEU)、X4一集

装箱吞吐量(万TEu)、X5一集装箱吞吐量增副

(％)、X6一集装箱吞吐量占货物吞吐量比例

(．11EU，百吨)、X7一泊位数(个)、X8一万吨级泊位数

(个)、x9一生产性码头长度(米)、xlo一固定资产

木基金项目：教育部人文科学重点研究基地基金，基金号为06JJD790041。

·112·海洋开发与管理

   



投资(亿元)、X1l一万吨级泊位数占总泊位数比例

(个，十个)。

本文对11个指标进行降维，以削除这些指

标在反映信息上的重叠部分。就是将指标进行分

组，每一组指标代表一个基本结构，称为公因

子，然后计算出一个因子载荷矩阵，再经过旋

转，使得主因子的意义更加明确。得到一个因子

模型，再计算因子得分，计算综合因子得分，作

为本文的竞争力得分。

二、数据处理及计算结果分析

1．数据处理

原始数据均来自于《辽宁省统计年鉴2006》

计算整理所得(见表1)，运用统计软件spssl3．O

对得到的原始数据用因子分析法进行处理，首先

对原始数据进行标准化处理。

由相关系数矩阵R计算得到特征值、方差

贡献率和累积贡献率，得到第一因子F1的方差

表1辽宁省主要港口的指标数据(2帅5年)

数据来源：<辽宁省统计年鉴2006》计算整理所得。

占所有因子方差的78．28％左右，前两个因子的

方差累积贡献率达到97．84％，说明了数据的大

部分原始信息能够被它们解释，因此选前两个因

子F1、F2就已经足够描述港口竞争力的总体指

标。提取两个公因子之后需计算共同度，根据输

出结果共同度都在90％以上，说明被提取的公

因子对各变量的解释能力是非常强的。

采用因子分析法计算的因子载荷矩阵可以

说明各因子在各变量上的载荷，即影响程度。但

为了使载荷矩阵中系数向0—1分化，对初始因

子载荷矩阵进行正交旋转。

2．计算结果分析

由旋转后的因子载荷矩阵可看出，指标货物

吞吐量、外贸集装箱吞吐量、集装箱吞吐量、集

装箱吞吐量占货物吞吐量比例、泊位数、固定资

产投资在Fl上的载荷很大，说明Fl反映的是

投入产出比，反映出了港口的生产能力，是反映

规模的数量因子，其方差贡献率最大(78．28％)，

说明在港口竞争力的比较当中，港口的生产规模

是最重要的因素。货物吞吐量增幅、集装箱吞吐

量增副、万吨级泊位数、码头长度、万吨级泊位

数占总泊位数比例在F2上的载荷较大，说明F2

是反映港口发展的容量、限度及短期发展速度等

方面内容，其涉及到可持续发展能力，代表港口

的发展潜力。

为了考察各港口的发展状况，并对其进行分

析和综合评价，采用回归法求出因子得分函数，

由spss输出的函数系数矩阵将两个公因子表示

为11个指标的线性形式。因子得分为：

Fl=0．1 13X1—0．054X2+0．1 18X3+0．1 17X4

—0．091X5+0．1 16X6+0．122X7+0．12X8

+0．12X9+0．107XlO一0．014X1 l

F2=0．031Xl—0．312X2—O．05X3—0．003X4

—O．0394X5—0．010X6—0．064X7—0．038X8

—0．037X9+0．077X10+0．437X1 l

spss计算出两个因子得分见表2，F1、F2分
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别从不同的方面反映了辽宁省各港口发展状况

的总水平，但单独某一公因子并不能对各港口在

全省港口中的地位做出综合的评价，因此按各公

因子对应的方差贡献率为权数计算如下综合得

分：F=0．78279F1+0．19560F2

表2辽宁省港口因子得分

通过计算得可以得到综合得分，并求出各港

口的排序(见表3)。

表3辽宁省港口综合得分

以上结果以0为均值，负值为平均值以下，

大连港在辽宁省的港口中综合竞争力得分是最

高的，营口港其次，锦州港和丹东港分别列于

三、四位。但是在因子F2得分，即港口的发展速

度及发展潜力方面，锦州港的得分是最高的，也

就是，锦州港在辽宁的港口中是最具发展潜力

的，其次是营口港。大连港在辽宁的港口经济中

占有很重要的部分，但是近几年的发展速度没有

营口港发展的快。

三、辽宁省港口竞争的原因分析

1．沿海港口较多，经济腹地重叠

辽宁南靠渤海和北黄海海域，海岸线长而曲

折，现已建成的主要大港口有四个：大连港、营

口港、丹东港、锦州港。辽宁省位居辽东半岛，大

连港位于半岛最南端，经济腹地主要为东北三省

和内蒙古东部，营口港是东北三省及内蒙古东部

地区，锦州港直接经济腹地包括辽西地区和内蒙

古部分地区，各港口服务的经济腹地是互相重叠

的。

为了自身的生存和发展，港口必须不断开拓

货源，开发运输市场，这种业务的拓展必然会产

生市场的竞争，特别是随着经济腹地公路网络的

高速发展和高等级公路的建设，内陆交通便利，

打破了各港固有的传统腹地，形成多个港口服务

于同一腹地的现象，经营业务相同而腹地交叉必

然引起港口的相互竞争。如同处于沈大高速公路

经济带的大连港与营口港的竞争。

2．港口经济在社会经济中的重要地位

港口经济在社会经济中的地位是谁也不能

忽视的一个重要助推器。发展港口经济促进腹地

经济发展是港口竞争的一个最大的原动力。各级

政府正是看到了港口经济能拉动当地经济，增加

国民生产总值、扩大就业机会、聚集现代工业等

诸多好处，所以不遗余力地发展港口经济，提升

港口竞争力，以谋求“以港兴城，以城兴港”，港

口间的竞争也就在所难免。

四、结论与建议

1．整合资源，提升港口整体竞争力

为了真正发挥辽宁港口优势、提升港口竞争

力，应该充分利用各港口资源，实现资源整合，

做到在统一规划的基础上，调整现有码头泊位的

功能和布局，进一步优化港口结构的总体布局，

这样才能按照市场经济规律和岸线资源开发的

内在规律对港口实行开发，从而达到有序开发和

合理利用港口资源、进一步促进外向型经济和临

港工业的目的。

大连港和锦州港可以作为一个整体联合发

展，锦州港和营口港距沈阳经济圈的距离不相

上下，从辽宁三港乃至整个环渤海湾的竞争格
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局分析来看，最终可以形成三港合作的良性竞

争局面。从辽宁省港口之间目前的竞争态势来

看，若整合顺利实施，大连港在整合中所获的长

远利益最大；锦州港由于腹地经济落后、吞吐量

基数低，也会从整合中获得较大好处；营口港短

期利益可能受到一定影响，但长远好处也是明

显的。

2．明确港口定位，实现层次发展

辽宁省港口中，大连港为多元化发展，营口

港主要是出口东北粮食，锦州港主要出口矿产和

能源，丹东港是我国大陆海岸线北端最东部的港

口，是东北经济区通向韩国、朝鲜和日本最为便

捷的出海口。可以根据各港口的优劣势和产业分

工布局对各个港口功能明确定位，突出港口的优

势功能。在规划过程中，可以把大连作为集装箱

运输干线港，营口、锦州、丹东等港为支线港，逐

步形成层次分明、功能完备的集装箱运输系

统”。统筹规划，协调发展，处理好大、中、小港口

之间的关系，有效利用资源，实现港口的可持续

发展。

5．港口联合，优势互补

(1)大连港与营口港强强联合

2005年大连港、营口港分别完成货物吞吐

量17 085万t和7 537万t，占全省港口总吞吐

量的57％和25％，占辽宁省港口的主要市场份

额。大连港有明显的资源优势，是东北地区唯一

的保税区，有雄厚的产业基础，还有金融、信息、

物流等服务领域的支持，为大连建设“国际航运

中心”奠定了基础。营口港有自己独特的优势，

最重要的是区位优势，不仅是东北三省及内蒙古

东部地区重要的海上门户，也是以沈阳为中心的

沈阳经济圈的最近出海口，还具有承接海内外产

业转移和结构调整、发展临港重化工业、现代物

流的优越条件。从战略性资源的互补性方面来

看，以集装箱运输为例，大连港是作为辽宁沿海

集装箱干线港，主要功能是以远洋干线集装箱运

输为主，兼顾近洋和内贸运输；营口港定位为集

装箱支线港，主要功能是开辟内贸和近洋航线，

同时也承担向周边集装箱干线的喂给运输，若两

港能为一体，可以提高效率，避免竞争。以铁矿

石运输为例，大连港航道及码头建设满足20万

吨级以上船舶满载靠泊和装卸的要求，营口港

也已实现20万吨级矿石船满载进港靠泊，通过

两港的资源整合，其整体竞争力将大大提高从而

共同获得最大的利益。

(2)大连港带动发展，提高竞争地位

锦州港直接经济腹地包括辽西地区和内蒙

古部分地区，是辽西地方沿海区改革开放的主要

窗口和依托。丹东港是我国大陆海岸线北端最东

部的港口，是东北经济区通向韩国、朝鲜和日本

最为便捷的出海口，东北东部城市群，可以通过

丹东港直接进入黄、渤海经济区和广阔的国内、

国际市场。大连港可以通过参股、控股的方式与

这两个港口建立资产关系，弥补大连港内陆区位

优势不足、交通优势不明显的缺陷，利用锦州

港、丹东港的区位优势，开拓新的市场，提高市

场竞争地位。

从竞争力综合得分排序来看，大连港在辽

宁省的港口脱颖而出，营口港也有很强的竞争

力，而锦州港和丹东港得分都在平均水平以

下，竞争力相对弱一些，从提升辽宁港口总体

竞争力来看，一方面，作为重要港口的大连港

应该充分发挥多元化功能，加速建设成为东北

亚航运中心。同营口港一同发挥集聚一辐射功

能，带动辽宁港口群的整体发展，提升整体竞

争力。另一方面，各个港口(尤其是锦州和丹东

港)应该培育自己的突破口，通过港口间的优

势互补、合理分工与积极竞争，进一步强化港

口的专业化功能，共同构建港口群的一体化发

展网络，以发挥整体效应，从而达成个体港口

竞争力提升与港口群整体竞争力提升的双赢和

多赢的效果。

港口建设·115·

   



参考文献

1陈双喜，戴明华．港口竞争力评价模型与东北亚港口

竞争力的评价【J】．大连海事大学学报，2006，5(4)：39

2王常达．我国沿海主要港口竞争力的因子分析【J】．。

2006(10)：18

3朱晓光．大连港口竞争力评价问题研究【D】．2005：

24～25

4刘东川辽宁港口面临的主要问题及对策【J】．中国港

口。2001(3)：18～19

5王刚．辽宁港口资源整合的趋势与对策【J】．水运管理

2007(3)：14

·116·海洋开发与管理

   


