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摘　要：文章在梳理港口综合绩效内涵的基础上，设计港口综合绩效评价指标体系，以南通港为例进行分析，验证了

该指标体系的可行性，通过港口吞吐量经济生成率的标准差进行波动性分析，对南通港的经济贸易效应进行了深化研究，

指出南通港口综合绩效的问题并针对这些问题提出相应的策略。
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　　一、港口绩效的内涵
港口绩效包括港口效率与港口效益，其中，前

者可反映港口资源配置的有效与否，是其投入产
出能力、竞争能力和经营管理水平的总体反映，后
者是指港口对国民经济、社会发展与国际贸易的
溢出效应［１］。港口绩效的已有研究大多局限于港
口自身运营效率与效益评价，而对于港口对腹地
经济、国际贸易等方面的辐射带动效应鲜有提
及［２－４］；张小蒂等人基于港口功能演进提出了从
港口内部运营效率、港口与港口之间的联网效率、

港口对腹地经济的辐射效率等３个层次体现港口
效率的全貌［５］，并采用ＤＥＡ（Ｄａｔａ　Ｅｎｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　Ａ－
ｎａｌｙｓｉｓ，数据包络分析）方法模型进行实证研究。

因为港口通过船舶服务、货物集散、航线网络、集
疏运系统联接将其物流、信息、商贸、经济等功能
层层扩散至港口所在城市与腹地区域，所以，港口
综合绩效包括港口对自身资源利用效率、港口对
水运系统辐射效率、港口对腹地经济贸易溢出效

应３个层次。

在借鉴张小蒂等［５］人关于港口效率内涵分析

的基础上，本文设计了３个层次密切关联的港口
综合绩效评价指标体系并以南通港为例进行实证

分析，验证了该指标体系的有效性，并通过港口吞
吐量经济生成率及其标准差进行波动性分析，深
化研究港口与腹地的互动关系，有一定的创新性。

二、南通港口综合绩效的现状评价
（一）评价指标体系设计

１．港口绩效（Ⅰ）：港口对自身资源的利用效
率。包括每百米泊位通过能力、每百米泊位货物
吞吐量、港口适应度等指标。其中，每百米泊位通
过能力涉及港口的地理位置、水工建筑、设计代表
船型、水深、货种等因素；每百米泊位货物吞吐量
集中体现了港口对各种资源的组织、协调、预测、

应变等综合能力；港口适应度又称泊位饱和度，能
体现港口繁忙程度、港口与腹地的互动关系、港口
的经营管理水平。可见，这些指标能综合反映港
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口对区位优势、泊位通过能力的利用程度以及港
口的运营效率，能较为全面反映港口利用自身资
源实现内部绩效的程度，属于港口功能“点－线－
面”扩展的基本“点”指标层。

２．港口绩效（Ⅱ）：港口对水运系统的辐射效
率。港口作为水陆联接的界面，必须通过集疏运
系统发挥转运枢纽功能，其效率的发挥直接影响
着其他运输方式的效率进而影响整个腹地的效率

与效益。在各种集疏运方式中，港航是一体化的，

港口是水运的节点，港口的营运效率直接影响到
水路运输的效果，也间接地影响着水路运输的资
源配置能力与效率。因此，港口绩效（Ⅱ）包括水
运资源配置效率、航道畅通率、单位船舶净载重吨
等指标，它们能反映港口功能扩展的中间层，是
“点”与“面”之间的桥梁与纽带。

３．港口绩效（Ⅲ）：港口对国民经济、社会发展
与国际贸易的服务、吸引、促进及溢出效应。主要
指标包括：港口集装箱吞吐量占比、港口吞吐量的
经济生成率，其中集装箱相关指标能较好反映经
济产业结构与城市活力。港口对陆向腹地的溢出
效应主要体现为对国民经济与社会发展的辐射带

动作用，对海向腹地的溢出效应则主要体现为对

国际贸易的服务效应。

上述３个层次从内部绩效与外部绩效两个方
面，遵循“点－线－面”的作用路径拓展，构成了
港口综合绩效评价指标体系，其中任何一个层次
的不足都会阻碍港口系统综合绩效的提升。基于
上述分析，本着系统性、客观性、科学性、层次性、

协调统一性、可操作性等原则设计了南通港口综
合绩效的评价指标体系（见表１）。

（二）评价的实证分析

１．港口绩效（Ⅰ）的实证分析

２０１３年，港口通过能力利用率即码头泊位总
适应度１５３．８０％、集装箱泊位适应度１３９．６７％分
别位居江苏省第３位、第５位，若单纯从港口泊位
与设施利用效率的角度来看，南通港处于较高水
平；在此情况下，南通港每百米泊位货物吞吐量仅
略高于运河港徐州，仅达到苏州港的７０．５６％，而
百米泊位通过能力２４．９７万吨与宿迁相当，位居
江苏省倒数第３位（见表２）。可见，南通港码头
泊位的设计吞吐能力不足，中小型泊位居多且靠
泊的船型偏小。

２．港口绩效（Ⅱ）的实证分析
（１）水运资源配置效率ＤＥＡ评价模型构建。

表１　南通港口综合绩效评价指标体系一览表
一级指标 二级指标 三级指标

内部绩效 港口绩效（Ⅰ） 每百米泊位通过能力、每百米泊位货物吞吐量、港口适应度

外部绩效

港口绩效（Ⅱ） 水运资源配置效率、航道畅通率、单位船舶净载重吨

港口绩效（Ⅲ）
港口吞吐量的经济生成率（港口货物生成率、港口外贸货物生成率、港口集装箱生成率）、港
口集装箱吞吐量占比

表２　２０１３年江苏省各城市港口综合绩效部分指标

城市
泊位总适

应度（％）
集装箱泊位

适应度（％）

百米泊位

通过能力
（万吨）

百米泊位

货物吞吐量
（万吨）

港口集装箱

吞吐量

占比（％）

港口货物

生成率
（万吨／亿元）

港口集装箱

生成率
（ＴＥＵ／亿元）

港口外贸

货物生成率
（万吨／亿美元）

每万人

船舶拥有量
（万吨位）

单位船舶

净载重吨
（万吨位）

南京 １０３．８１　 １４９．９６　 ５７．８０　 ６０．０１　 １１．６９　 ２．５２　 ３３３．１６　 ３．９５　 １．８７　 ０．８５
无锡 １６３．６２　 ４０９．５７　 ２８．３３　 ４６．３５　 ４．６４　 ２．５９　 １５２．２５　 ２．１３　 ０．１４　 ０．０６
徐州 １０８．２７ — ３５．０９　 ３８．００　 ０．０９　 １．８５　 １．１５　 ０　 ０．２８　 ０．０６
常州 ８７．７１　 ３４．６３　 ２３．０１　 ２０．１８　 ２．５６　 ２．２９　 ３４．１７　 １．８３　 ０．２２　 ０．０５
苏州 １４０．２２　 ９５．２５　 ３８．８１　 ５４．４２　 １３．７０　 ３．４９　 ４０７．６０　 ３．５４　 ０．０１　 ０．０３
南通 １５３．８０　 １３９．６７　 ２４．９７　 ３８．４０　 ２．８７　 ４．０７　 １１９．２７　 １５．２２　 ０．２９　 ０．１３
连云港 ２２８．８４　 １６０．９３　 ５１．４６　 １１７．７７　 ２６．１３　 １１．６９　 ３０７３．６２　 １５９．６０　 ０．２８　 ０．０７
淮安 ９４．３１ — ２８．９９　 ２７．３４　 ２．２９　 ３．０２　 ３１．７３　 ０　 ０．３５　 ０．０５
盐城 １１９．８８　 ４５．５５　 ２５．１７　 ３０．１７　 １．０７　 ２．２５　 １４．４２　 ７．６７　 ０．５５　 ０．０３
扬州 １２０．１５　 １８０．３２　 ３７．８４　 ４５．４６　 ５．８７　 ３．０８　 １５９．２９　 ４．２５　 ０．９９　 ０．１４
镇江 １５１．５４　 ２１．６１　 ３７．１７　 ５６．３３　 ３．６０　 ５．４３　 １２９．９５　 ２６．６６　 ０．０８　 ０．０５
泰州 １２４．３４　 ９７．８９　 ３４．７１　 ４３．１６　 １．２４　 ５．９７　 ５８．５３　 １２．２６　 １．９９　 ０．０８
宿迁 ９０．９３ — ２４．９７　 ２２．７０　 ０　 １．２４　 ０　 ０　 ０．０８　 ０．０２

　　（注：资料来源于２０１４年江苏交通年鉴）
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ＤＥＡ方法适用于客观衡量具有多个输入输出变
量的决策单元（Ｄｅｃｉｓｉｏｎ　Ｍａｋｉｎｇ　Ｕｎｉｔｓ，ＤＭＵ）相
对效率，其基本模型Ｃ２　Ｒ模型可用于评价决策单
元的综合效率与规模收益［６］；Ｃ２　Ｒ模型线性规划
如式（１）所示。

ｍｉｎθ－ε ∑
ｍ

ｉ＝１
Ｓ－
ｉ ＋∑

ｓ

ｒ＝１
Ｓ＋
ｒ（ ）

ｓ．ｔ．

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｘｉｊλｊ＋Ｓ－

ｉ ＝θＸｉ０ ｉ＝１，２，…，ｍ；

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｙｒｊλｊ－Ｓ＋

ｒ ＝Ｙｒ０ ｒ＝１，２，…，ｓ；

λｊ，Ｓ－
ｉ，Ｓ＋

ｒ ≥０ｉ，ｊ，ｒ

烅

烄

烆
（１）

　　式（１）中：Ｘｉｊ，Ｙｒｊ 分别为第ｊ 个决策单元

Ｄｊ（ｊ＝１，２，…，ｎ）的第ｉ个输入变量和第ｒ个输
出变量；λｊ 为Ｄｊ 的组合比例；非阿基米德无穷小
量ε通常取值１＊１０－６；输入向量 Ｘｊ与输出向量

Ｙｊ均大于０；Ｓ－
ｉＳ－ｉ 和Ｓ＋ｒＳ＋

ｒ 分别为输入、输出松

弛变量；θ为决策单元的综合效率。当∑
ｎ

ｊ＝１
λｊ ＝１

时，Ｄｊ达到最佳规模即规模收益不变；当∑
ｎ

ｊ＝１
λｊ ＜

１时，Ｄｊ为规模收益递增；当 ∑
ｎ

ｊ＝１
λｊ ＞１时，Ｄｊ为

规模收益递减。当θ＝１时，Ｄｊ 为ＤＥＡ有效；θ＜
１时，Ｄｊ 为ＤＥＡ无效。

在式（１）中加上约束条件 ∑
ｎ

ｊ＝１
λｊ ＝１则得 Ｃ２

ＧＳ２模型线性规划式（２），求解该模型所得的最优

解θ值即为技术效率值，当θ＝１且Ｓ－
ｉ ＝Ｓ＋

ｒ ＝０
时，Ｄｊ 达到完全技术效率。另外，规模效率＝综
合效率／技术效率；综合效率、技术效率、规模效
率相应的数值等于１时分别称为完全配置效率、

完全技术效率和完全规模效率，当且仅当完全技
术效率与完全规模效率同时存在方可达到完全配

置效率。
（２）水运资源配置效率 ＤＥＡ 评价的实证研

究。对表３数据的相关关系分析表明，各输入变
量间、输出变量间均不存在高度相关关系，而输入
变量与输出变量间存在相关关系，同时，ＤＭＵ 数
大于变量数的２倍，故可进行 ＤＥＡ评价。将表３
数据带入式（１）、式（２），并采用 ＬＩＮＧＯ 软件求
解，计算结果如表４所示。

（３）南通港口绩效（Ⅲ）综合分析２０１３年，相
对于江苏省其他城市，南通市与南京、无锡、苏
州、连云港、镇江、泰州等６城市水运资源配置同
时达到了完全技术效率、完全规模效率与完全规
模收益状态（见表４）。与此同时，南通市的单位
船舶净载重吨远小于南京，也不及扬州，甚至全市
没有远洋船舶，且每万人船舶拥有量仅居全省第

６位（见表２），这与其 ＧＤＰ、等级航道里程全省第

４、第３的地位不相称，也不利于提高船舶运输规
模经济性；航道畅通率３２．９０％比排名第７的扬州
尚低３．０５％（见表３）。可见，南通港虽已相对充
分利用了现有的水路运输资源，但港航协调一体
化发展还面临着船舶、航道等方面配套不完善和
人均资源量不足等障碍。

表３　２０１３年江苏省各城市水运资源配置ＤＥＡ评价变量原始数据

城市
（ＤＭＵ）

等级航道里程

（１０５　ｍ）
航道畅通率
（％）

船舶净载重量

（１０６ｔ）
码头综合通过能力

（１０７ｔ）
水路货物周转量

（１０９ｔ·ｋｍ）
港口货物吞吐量

（１０７ｔ）

Ｘ１ Ｘ２ Ｘ３ Ｘ４ Ｙ１ Ｙ２
南京 ２．４９　 ４２．６５　 １５．３４　 ２０．３３　 ５４３．５３　 ２１．１１
无锡 ４．７７　 ３８．４１　 ０．９０　 １２．７６　 ２６．１１　 ２０．８８
徐州 ４．６９　 ２３．６０　 ２．３９　 ７．６０　 １５．４６　 ８．２３
常州 ３．４８　 ４３．７３　 １．０２　 ９．３２　 ３．６１　 ８．１８
苏州 ７．９２　 ５６．７３　 ０．１１　 ３６．３３　 ３．８８　 ５０．９４
南通 ８．２０　 ３２．９０　 ２．１０　 １５．８９　 ４８．４１　 ２４．４４
连云港 ５．０２　 ５６．０８　 １．２５　 ９．１２　 １１．７８　 ２０．８７
淮安 ４．５３　 ２２．２２　 １．７０　 ６．９０　 １６．０７　 ６．５１
盐城 １５．６２　 ２８．８４　 ３．９８　 ６．５３　 ２１．５９　 ７．８２
扬州 ３．８９　 ３５．９５　 ４．４４　 ７．５３　 １７．５９　 ９．０５
镇江 １．１１　 ２３．４０　 ０．２６　 １０．５０　 ３．１６　 １５．９１
泰州 ８．３３　 １９．１９　 ９．２２　 １４．４３　 ５８．３６　 １７．９４
宿迁 ６．８０　 ５３．０４　 ０．４０　 ２．３３　 ５．７５　 ２．１２

　　（注：资料来源于２０１４年江苏交通年鉴）
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表４　２０１３年江苏省各城市水运资源配置ＤＥＡ评价计算结果

城市（ＤＭＵ） 综合效率 技术效率 规模效率 ∑
１３

ｊ＝１
λｊ 规模收益

南京 １　 １　 １　 １ 不变

无锡 １　 １　 １　 １ 不变

徐州 ０．６３１３　 ０．９８４９　 ０．６４１０　 ０．３５７１ 递增

常州 ０．４４３１　 ０．８４４７　 ０．５２４６　 ０．４２９２ 递增

苏州 １　 １　 １　 １ 不变

南通 １　 １　 １　 １ 不变

连云港 １　 １　 １　 １ 不变

淮安 ０．５５０５　 １　 ０．５５０５　 ０．２８５３ 递增

盐城 ０．６２９９　 １　 ０．６２９９　 ０．３６１５ 递增

扬州 ０．６０３０　 ０．９５６４３７８　 ０．６３０５　 ０．４２１０ 递增

镇江 １　 １　 １　 １ 不变

泰州 １　 １　 １　 １ 不变

宿迁 ０．５１７７　 １　 ０．５１７７　 ０．１０１５ 递增

均值 ０．７９８１　 ０．９８３５　 ０．８０７２　 ０．６８８９

　　３．港口绩效（Ⅲ）的实证分析

２００７－２０１３年，江苏省沿江港口货物生成率
中，南通港的均值高于南京、苏州、无锡、常州、扬
州，表明南通市单位 ＧＤＰ生成的港口货物吞吐量
高于上述城市，换言之，南通港口吞吐的货物价值
不高，它们对运费和装卸服务费的承受能力相对
较弱；同期，港口货物生成率的标准差显示的波动
性方面，南通港的波动性大于南京、苏州、无锡，

甚至还远高于经济体量仅及南通市６４．４７％的扬
州市（见表５），表明南通港对经济增长的拉动作
用波动性较大，南通港与腹地经济的互动关系易
受影响，脆弱性较大。

表５　２００７－２０１３年江苏省沿江港口
货物生成率一览表

（单位：万吨／亿元）

年份 南京 苏州 无锡 镇江 常州 南通 扬州 泰州

２００７　３．２５　 ３．１４　 ３．７７　 ６．９９　 ３．４３　 ５．７０　 ３．２６　 ３．３９
２００８　３．１５　 ２．９３　 ３．６８　 ６．７４　 ３．０３　 ５．１０　 ２．９８　 ３．９８
２００９　２．８７　 ３．１８　 ３．４５　 ６．０６　 ３．６０　 ４．７５　 ２．９６　 ４．４９
２０１０　３．０８　 ３．５６　 ３．４７　 ６．１４　 １．０４　 ４．３５　 ３．３１　 ４．８７
２０１１　３．０８　 ３．５５　 ３．０５　 ５．１９　 ２．６６　 ４．２５　 ３．２１　 ６．５３
２０１２　２．６７　 ３．５６　 ２．８１　 ５．７０　 ２．２７　 ４．０６　 ３．０１　 ５．７７
２０１３　２．５０　 ３．５０　 ２．６９　 ５．３５　 ２．２４　 ３．９８　 ３．０１　 ５．８５
均值 ２．９４　 ３．３５　 ３．２７　 ６．０２　 ２．６１　 ４．６０　 ３．１１　 ４．９８
标准差 ０．２７　 ０．２６　 ０．４３　 ０．６７　 ０．８７　 ０．６２　 ０．１５　 １．１２

　　（注：资料来源于历年江苏省统计年鉴和各城市国民经济和

社会发展统计公报；下同）

２００７－２０１３年，江苏省沿江港口外贸货物生成
率中，南通港的均值仅次于镇江港居江苏沿江港口
第２位，远高于南京、苏州、无锡，比这些港口城市大

１０万吨／亿美元以上，但主要原因是这些城市的外

贸额比南通大得多（如苏州市的外贸额比南通市大
将近１０倍），这与南通市建设长三角北翼经济中心
城市、门户城市对经济开放水平提升的需求相距甚
远；同时，数据显示南通市单位外贸额生成的港口吞
吐量较大，表明南通港吞吐外贸货物的平均货值不
高，这些货类对国际航运市场的运价波动较为敏
感———这也可以从港口外贸货物生成率的标准差数
据中得到印证，南通港口外贸货物生成率的标准差

１．６３显示的波动性远大于南京、苏州、无锡和常州，
甚至也比扬州高出４２％（见表６），不利于南通港的
长期稳定发展。
表６　２００７－２０１３年江苏省沿江港口
外贸货物生成率一览表

（单位：万吨／亿美元）

年份 南京 苏州 无锡 镇江 常州 南通 扬州 泰州

２００７　２．００　 ２．２３　 ２．１１　２１．４１　１．３６　１４．７３　６．６７　１１．９５
２００８　１．７３　 ２．０３　 １．９６　１５．５８　１．１３　１４．６３　５．３２　 ４．７９
２００９　１．９９　 ３．０２　 ３．８８　２２．７０　２．１４　１７．５８　５．４５　 ７．９５
２０１０　１．８３　 ２．９７　 ２．１１　１８．９６　１．５３　１４．０５　４．９２　 ９．３５
２０１１　１．８５　 ３．２７　 １．６４　１８．２７　１．３６　１２．０８　３．４０　 ８．８４
２０１２　３．１５　 ３．４２　 １．７７　１８．６９　１．３５　１４．７０　３．５９　 ８．５６
２０１３　３．９５　 ３．５４　 ２．１３　２６．６６　１．８３　１５．２２　４．２５　１２．２６
均值 ２．３６　 ２．９３　 ２．２３　２０．３２　１．５３　１４．７１　４．８０　 ９．１０
标准差 ０．８５　 ０．５８　 ０．７５　 ３．６１　 ０．３４　 １．６３　 １．１５　 ２．５３

　　２００７－２０１３年，江苏省沿江港口集装箱生成率
中，南通港的均值居江苏沿江八港的倒数第３位，也
低于经济体量相差显著的扬州，其主要原因在于上
海港甚至苏州港对南通港集装箱货源的吸引分流、
南通港腹地的制成品工业不够发达引致集装箱化率

还不够高。不过，令人欣慰的是，港口集装箱生成率
的标准差所显示的波动性方面，南通港的波动性小
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于苏州、无锡、镇江等港口（见表７），这主要得益于
南通港口集装箱运输的稳定表现。
表７　２００７－２０１３年江苏省沿江港口
集装箱生成率一览表

（单位：ＴＥＵ／亿元）

年份 南京 苏州 无锡 镇江 常州 南通 扬州 泰州

２００７　３１６．１６　３２３．９５　７９．１４　２２６．８０　１２．０２　１９７．８１　１２６．５０　５５．６９
２００８　３３８．７２　３６３．０９　１１２．５４　１９５．７３　１４．１２　１７０．８４　１６２．８３　４７．０２
２００９　２８６．０３　３５１．１５　１５０．６５　１７５．２３　２５．７９　１２２．０４　１１９．０５　４９．９７
２０１０　２８３．２４　３９４．８５　１７４．５１　１５２．４４　３４．８１　１３３．３９　１４３．０８　４８．８１
２０１１　２９９．８０　４３７．１８　１６２．２１　１５７．００　３７．４２　１３２．３０　１５７．４０　４９．５３
２０１２　３１９．３７　４８８．１５　１５１．９５　１４２．９４　３６．０２　１１０．５６　１４０．１２　４９．２３
２０１３　３３０．３４　４０９．０４　１５８．１３　１２７．７３　３３．４８　１１６．７０　１５６．０２　５７．４２
均值 ３１０．５２　３９５．３４　１４１．３０　１６８．２７　２７．６７　１４０．５２　１４３．５７　５１．１０
标准差２１．４４　５５．７４　３３．４５　３３．８９　１０．６６　３１．９５　１６．４４　３．８８

　　此外，南通港口集装箱吞吐量占比、港口集装箱
生成率均排在江苏省第７位（见表２），表明南通港
口集装箱货物占比不高，大量集装箱货源外流，不适
应工业化后期阶段经济产业高加工度化带来适箱货

物增多集装箱化率提高的趋势。
综上，南通港口综合绩效（Ⅲ）的指标值相对较

低。
三、结论及建议
（一）结论
总体上，南通港口综合绩效体系中的港口绩效

（Ⅰ）与港口绩效（Ⅱ）的表现好于港口绩效（Ⅲ），南
通港的综合绩效还有较大的提升空间。

１．港口绩效（Ⅰ）分析表明，南通港充分利用了
已有的区位优势、设施设备、人员配备等资源投入实
现了较高的产出，特别是去年以来南通港还充分利
用１２．５米深水航道率先通达的有利条件努力打造
“大船品牌”，实现了吞吐量的较快增长，在２０１３年
港口吞吐量突破２亿吨的基础上，用了２年时间净
增了１５８６．８０万吨的吞吐量，超越了南京港、连云港
港与无锡港，居江苏省第２名，仅次于苏州港，成功
“逆袭”；集装箱吞吐量也逆势增长，近３年年均增速

１２．３８％，是南京港的２．５９倍，而同期苏州、连云港、

无锡等港口集装箱吞吐量均负增长，南通港集装箱
泊位适应度也已由原来的１３９．７７％升至２０１５年的

１７６．５１％。

２．通过涵盖航道资源、船舶运力、码头能力等有
效投入和水路货物周转量、港口货物吞吐量等有效
产出的水运资源配置ＤＥＡ分析，再加上航道与船舶
资源配置情况综合分析可有效评价南通港口绩效

（Ⅱ）。水运资源配置ＤＥＡ分析表明南通市已经充

分利用了现有的技术达到了最佳的投入产出规模和

收益，以南通港为节点对通航资源与港口要素的利
用在２０１３年就已经达到了相对充分水平，南通港对
水运系统的辐射效率较高，这一分析与港口绩效Ｉ
的分析相互印证。

３．港口吞吐量的结构及经济贸易效应分析有效
评判了港口对其所服务区域的带动效应，结果印证
了文献［７］的结论“港口物流拉动了南通经济增长”，

而且，港口绩效（Ⅲ）的波动性分析深化了港口与区
域经济关系的相关研究。在港口自身资源利用效率
和港口对水运系统辐射效率相对较高的情况下，进
一步的港口绩效分析发现南通港亟需补齐的短板和

发展方向，即港城经济增长、国际贸易稳定与集装箱
运输发展。

４．以南通港为例进行的实证分析表明，港口绩
效（Ⅰ）、（Ⅱ）、（Ⅲ）构成了一个相对完善而可行的评
价指标体系。港口绩效（Ⅰ）与港口绩效（Ⅱ）侧重于
港口效率分析，而港口绩效（Ⅲ）侧重于港口效益分
析。例如，虽然港口绩效（Ⅱ）水运资源配置ＤＥＡ模
型分析表明南通水运资源达到了完全配置效率，但
港口绩效（Ⅲ）的波动性分析揭示了港口对腹地的辐
射带动效应明显不足。

（二）提升南通港口综合绩效的建议
南通港口综合绩效的提升应当优化顶层设计并

加强策略调整，即在明晰港口战略定位与发展方向
的基础上调整运营策略，在持续稳定提升港口效率
的同时重点提高港口效益。

１．在战略定位上，南通应当定位为联运枢纽港；

在功能定位上，南通应当定位为通用港口；在发展方
向上，南通应当定位为生态港口。首先，南通港扼长
江口之要冲，控黄海东海之交汇，运河水网密布，三
面临水的半岛地形为江河海陆联运提供了区位优

势；南通港对水运系统的辐射效率较高，反映其对港
航资源的利用能力较强；ＧＤＰ与外贸额多年位居江
苏第４、江北第１使南通具备改善港城关系的经济
底气；吕四港１０万吨级航道通航、洋口港ＬＮＧ码头
竣工投产与海洋铁路营运为联运枢纽港目标的确立

奠定了良好基础，而通海港区一期工程顺利施工拉
开了南通港口布局规划调整序幕，通州湾江海联动
开发示范区建设则实质推进了江海联运发展。

其次，通用港口的功能定位是南通打造世界强
港的不二选择，必须“咬定青山不放松”。因为：一方
面，南通地处苏中，是苏南苏北的衔接纽带，南北共
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建与苏北开发虽然都已取得了显著成效但仍有巨大

的发展潜力，重化工业的进程不可能一蹴而就，农业
现代化也在有序推进，这既提供了大量的机械设备
货物又能扩大适箱货源；另一方面，南通港地处“一
带一路”与长江经济带的交汇之处，所面向的区域供
应链主要为广袤的亚太地区、地中海沿岸，这些区域
的工农业发展与基础设施建设为南通港的合作发展

提供了种类繁多的件杂货与集装箱货。同时，通用
港口的发展方向还有利于南通港实现与周边港口的

差异化竞争从而致力于改善服务品质持续提升综合

绩效，辐射提升城市生产力。因此，南通港可以借鉴
汉堡港经验并融入南通特色进行创新发展，在稳定
散货业务的基础上既加快发展集装箱业务也高效深

耕件杂货业务，始终坚持通用港口的发展方向毫不
动摇。

再次，生态港口是南通港永续发展的优先方向
和命脉所系。南通港口泊位适应度已经远远超过

１００％－１２０％的合理区间，表明港口处于超负荷运
转状态，给码头堆场和集疏运系统带来巨大压力，特
别是高峰时段集疏运车船待时增加，既增加了用户
的时间成本与资金积压也不利于节能减排和低碳营

运，引致巨大的经济效益和社会福利损失，严重背离
了《长江经济带发展规划纲要》中“生态优先，绿色发
展”的理念要求，长此以往也将导致船舶运输与码头
营运的经济效益下滑，动摇港口发展的根基。因此，

南通港必须走绿色生态发展之路。

２．以“智慧港口”为目标，以综合绩效为导向进
行南通港口运营策略调整。（１）增强投入与产出的
有效性，优化港航资源配置，持续稳定提高南通港口
效率。一方面，以集约化经营与大型泊位适度建设
来提高港口泊位通过能力。为此，需要合理配置港
口岸线，做到“深水深用、浅水浅用”；以绿色标准整
合码头资源、优化码头功能布局，提高码头集约化经
营水平以增强百米岸线通过能力。另一方面，改造
碍航闸坝、优化船闸调度方式以提升航道畅通率，浚
深航道以提高等级航道里程占比，鼓励船舶大型化
与船队规模化发展，以此加大有效投入，相应增加水
路运输资源配置产出的有效性与绿色化，即在提高

港口对水运系统辐射效率的同时适度降低泊位饱和

度，建设高效生态港口。
（２）双向出击，以拓展港口效益为抓手着力提升

南通港口综合绩效。海向腹地方面，在“一带一路”

背景下，南通港口企业、行业企业、城市产业应当在
政府的统筹和领导下，结成港产城同盟，一起走出
去，与“一带一路”区域进行交通、港口、产能、城市等
联盟式合作发展，聚沙成塔，百川归海，以高度自信
和多样形式大力推动经济贸易互动、人文艺术交流、

友好城市结对，逐步形成与海向腹地的稳定合作发
展机制，从而提高外贸运输的稳定性并改善外贸结
构，降低港口外贸运输的波动性。

陆向腹地方面，紧抓长江经济带战略机遇，推进
实施港产城融合互动机制、产业结构调整、“无水港”

网络建设等运营策略优化以实现港城经济的稳定发

展，增加港口效益进而提升港口综合绩效。以“智慧
城市”为核心，以规划为先导，以港口为纽带，以项目
为引领，以交通为依托，构建港产城融合互动发展的
长效机制，同时，服务长江经济带建设，与客户共建
“无水港”网络，实现港腹联动发展；调整产业结构以
适应后工业化阶段高加工度化的特征要求，同时提
高集装箱化率和港口集装箱生成率，进而增强港口
经济活力与城市美誉度。
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