參、大陸港口競爭力及世界港口發展趨勢

本章節主要是以2007年二月中國國際海運網和大連海事大學世界經濟研究所共同提出的「2006中國港口綜合競爭力指數排行榜」報告闡述大陸港口的崛起，在提升競爭力方面，政府部門或港口企業本身的作為，及世界港口與航運趨勢，以供台灣港口作為未來發展之借鏡。

一、大陸港口競爭力

中國國際海運網和大連海事大學世界經濟研究所共同提出的「2006中國港口綜合競爭力指數排行榜」報告的目的是讓大陸港口、航運和物流業瞭解自身競爭地位、挖掘自身優勢、揚長避短、自我完善，在競爭的市場中制定有效的投資、融資、創新和發展戰略；其次，並為政府產業調整、投資規劃和經濟決策提供依據；告為國內外投資商在港口、航運提供一個重要的投資參考標杆。

該報告將競爭力定義為港口企業在競爭的市場環境中為相關企業和行業提供質優價廉的服務的能力和機會，從而達到港口企業價值的最大化。依據邁克爾 波特的競爭優勢和薩繆爾遜的經濟學原理，劃分5個層次，設立13個指標，利用統計學軟體排序，從中國60個港口中遴選出中國最具競爭力的25大港口（2006 China Port Top 25）。其5個層次分別為：投資趨勢、吞吐量、港口作業能力、港口財務狀況和港口自然條件。5個層次所包含的指標分別為：外商直接投資額、港口投資額、港口集裝箱吞吐量、港口貨物吞吐量、港口航線、港口裝卸率、港口橋吊、港口泊位、港口靠泊艘次、港口總資產、港口總利潤、港口吃水和港口區位優勢。通過港口綜合競爭力排行榜報告，業界人士可以清晰地看到，中國港口經過近30年的改革開放，在我國漫長的水網地帶已形成競爭特色，即（1）國際型、（2）效益型、（3）創新型、（4）進取型、（5）潛力型、（6）台海型、（7）政府型、（8）爆發式增長型、（9）民營型、（10）保守型，（11）環境友好型。
上海港依靠自身的經濟實力，內銜長三角、南連珠三角、北接環渤海、西貫長江黃金水道，東扼釜山、仁川，成為中國及世界頭號國際大港。深圳港的地理位置，投資結構為其帶來了顯著效益，是中國港口最具效益的港口。創新，使青島港在北方港口保持著明顯的競爭優勢。進取，使廣州港競爭力不斷增強。２００８年的奧運會帶給天津港的商機，令政府倍加關注和呵護天津港。民營經濟給寧波港帶來了無限的生機和活力。處於台海經濟中心的廈門港，因勢利導，其競爭力日益增強。大連港自然條件雖好，但缺乏市場意識。連雲港的吞吐量以井噴式增長令人刮目相看，營口港則保持多年高速增長，是具有潛力型的港口。
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最具國際化競爭力的港口：上海港

上海港名列第一。上海港在十三項指標中，優勢明顯。九項指標名列第一，兩項指標名列第二，“利潤額”指標名列第三，其劣勢在於“區位優勢”不足。2000億美元的國際貿易額、10億美元的外商港口投資，400家500強公司的湧入、440億元港口的整體上市、100多條國際航線打造了一個名副其實的國際航運中心。外資、外貿、外商和國際航線都是上海港強有力的競爭優勢，上海港具有的國際競爭力是中國大陸其他港口所不具有的。因此，上海港是國際型港口，本榜單中唯一的國際性港口。

最具效益競爭力的港口：深圳港

深圳港名列第二。在十三項指標中，競爭力最不佔優勢的是深圳港的貨物吞吐量，這一劣勢被深圳港強大的集裝箱吞吐量所彌補。集裝箱業務發展迅速，低成本、高效率的運營方式是深圳港具有核心競爭力的前提。深圳港依靠低廉的物流成本，快速有效的通關效率，港區間的有效競爭充分吸引了珠江三角洲產業區的貨源，增加了港口的有效利潤額。在單箱成本、單吊成本、單箱收費、效率和利潤形成核心競爭力。因此，深圳港是最具有效益的效益型港口。

最具創新競爭力的港口：青島港

青島港名列第三。超過上半年領先的深圳港，成為“利潤額”單指標排行第一。青島港在本次排行中表現不俗——兩項指標排名第一，一項指標排名第二，五項指標排名第三，兩項指標排名第四。創新使青島港在相對弱勢的環境中頑強競爭，盡顯北方大港實力本色。技術上的創新使青島港在裝卸水準、電子化、資訊化、EDI通關水準領先於同行業；管理上的創新使青島港創造了90名管理人員管理一個中國第三大港的神話，是青島港管理低成本、高效率的根本。因此，青島港是創新型港口。

最具進取競爭力的港口：廣州港

廣州港名列第四。進取的廣州港在2006年下半年奮起直追，由上半年的第五名上升到年度排行榜的第四名，綜合競爭力提高。十三項指標中，廣州港“貨物吞吐量”排名第二，僅次於世界第一的上海港。此外，港口“航線數”、“靠泊艘次”、“港口橋吊數”、“集裝箱吞吐量”、“港口總資產”等單項指標均排在前五位，單項指標和整體實力都有所提高。廣州港不斷進取，不失時機地推動港口的發展。汽車、煤、油等貨物的運輸，捍衛了廣州港在珠江三角洲地區乃至全國的大港地位，對推動珠江三角洲地區經濟的發展起了重要的作用。因此，廣州港是進取型港口。

最具民營化競爭力的港口：寧波——舟山港

寧波港名列第五。與上半年排名相比，寧波——舟山港排名下降，跌至第五位。十三項指標中寧波港兩項指標排名第二，兩項指標排名第三，四項指標排名第四名名，一項指標排名第五，四項指標排名第六。該港利用自身優勢，衝破各種阻力，借助民營資本市場，成為上海國際航運中心建設的一部分。寧波港積極調整戰略目標，與舟山港強強聯手，建設“寧波——舟山”一體化工程。民營經濟所具有的資訊靈、轉向快、效率高的特點在寧波港體現的淋漓盡致。因此，寧波港是民營型港口。

最具政府支持競爭力的港口：天津港

天津港名列第六。2006年度排行與上半年排行相同。港口“總投資額”排名靠前，名列第二。“貨物吞吐量”、“外商投資額”名列第四，其他指標中，天津港共有七項指標排進前五。天津港經濟地理位置重要，是國家戰略型港口。濱海新區的不斷發展，為天津港提供強大的貨源支援；東疆保稅區自由港的試行又為天津港的發展奠定了基礎。充沛的人力資源，尤其是來自中南海的人力資源，使其競爭力保持昂揚的態勢。因此，天津港是最具政府支持型的港口。

台海型港口：廈門港

廈門港名列第七。在十三項指標中，廈門港“泊位數”、“靠泊艘次”兩項指標排名前五，其他各項指標比較平均，均處於十名之內。走台海型發展路線的廈門港，任務鮮明，目標明確，對台貿易特色顯著，是大陸和臺灣島開展三通的必經之地。特定時期，經濟讓位於政治，政治又促進經濟增長。廈門港的發展是臺灣海峽兩岸經濟的晴雨錶。因此，廈門港是台海型港口。

保守型港口：大連港

大連港名列第八。綜合十三項指標中，大連港“總資產”指標第二位，大連市港口的規劃和建設處於探索階段。觀念落後、行為保守，缺乏市場意識是大連市港口的顯著特點。高投資、高財務費用、高管理費用與低投資回報率、低現金流、低利潤說明了大連港的投資與經營績效的狀態。雖在香港資本市場成功上市，但體量過小，龐大的存蓄資產未能上市。缺乏資本市場意識，資本運營技巧稚嫩，效果差。大連市在過去10裏曾提出不同的發展戰略，從“不求最大、但求最佳”到“大大連“又到現在的“港航立市”。政策的不穩定性是大連港發展的硬傷。保守和迷茫是大連港落伍的重要原因。因此，大連港是保守型港口。

爆發式增長的港口：連雲港

連雲港港名列第九。在十三項指標中，連雲港港“港口吃水”排在前五，“港口總投資額”排在前十。其他各項指標均排在十名以後。集裝箱吞吐量保持40%以上增長，這得益於連雲港港的亞歐大陸橋的橋頭堡地位。連雲港在氧化鋁、鋁錠出口，膠合板、煤炭、焦炭進口和糧食等產品的裝卸擁有絕對優勢。2006年引起吞吐量井噴式地增長。因此，連雲港港是爆發式增長型港口。

最具潛力的港口：營口港

營口港名列第十。各項指標都很平均，是營口港的一大特點。在建的20萬噸原油碼頭、鮁魚圈港區的整體規劃建設的完成，為營口港的發展提供了保證。以瀋陽為中心的遼寧中部城市群經濟區的建設，帶動了營口港以及周邊地區臨港工業的發展。區位優勢造就的低物流運輸成本，使營口港在與大連港的博弈中搶佔了地利先機。2006年營口港貨物吞吐量0.94億噸，集裝箱超過百萬標箱。不斷創造輝煌是營口港作為潛力型港口發展的動力。因此，營口港是最具潛力型的港口。

爆發式增長的港口：煙臺港

煙臺港名列第十一。在十三項指標中，“橋吊”、“集裝箱吞吐量”、“集裝箱泊位”三項指標排進前十位。基礎設施的完善，使煙臺港增長勢頭不減。其他各項指標較弱，尤其是“外商投資額”不足，“航線數”較少，港口“利潤額”不高，但是綜合實力不俗。近年來煙臺港貨物吞吐量一直保持30%以上的增長率。2006年，整合後的煙臺港效果顯著，集裝箱吞吐量超過100萬標箱。因此，煙臺港是一個爆發式增長的港口。

政府支持型港口：秦皇島港

秦皇島港名列第十二。十三項指標中，“最大吃水”、“裝卸效率”、“總資產”、“利潤額”等指標排進前十。在海運方面，秦皇島港的“區位優勢”僅排在第二十一位，“貨物吞吐量”排名第七；散雜貨運輸是秦皇島港的發展特色，秦皇島港志在向能源運輸大港發展，是典型的政府型港口。秦皇島的集疏運體系完善，專業化效果顯著。煤炭運輸量占港口吞吐量的80%，承載全國50%以上的煤炭運輸，是我國政府煤炭運輸計畫的先行者。因此，秦皇島是政府支持型港口。

台海型港口：福洲港

福州港名列第十三。在十三項指標中，福州港“航線數”、“集裝箱泊位數”、“集裝箱吞吐量”排名都很靠前，集裝箱集運輸能力強。“區位優勢”排名第六，處於中等水準。位於閩江下游北岸，是大陸距東南亞和太平洋最近的港口之一。年均對台貨物吞吐量占港口全年吞吐量30%以上。因此，福州是台海型港口。

爆發式增長的港口：蘇州港

蘇州港名列第十四。我國內河第一大港口。在十三項指標中，蘇州港“外商投資額”、“總投資額”、“裝卸效率”、“利潤額”、“貨物吞吐量”五項指標排在前十位。整合之後的蘇州港，優勢明顯。2005年蘇州港的吞吐量增長率高達31%，而2006年蘇州港依舊保持30%以上的吞吐量增長率。因此，蘇州港是爆發式增長的港口。

爆發式增長的港口：日照港

日照港名列第十五。在十三項指標中，“航線數”、“總資產”、“貨物吞吐量”均排在前十五位。作為山東第三大港口，不僅和本省的青島港競爭山東腹地貨源，同時與連雲港競爭新亞歐大陸橋東方橋頭堡的地位。集裝箱吞吐量的增長明顯低於貨物吞吐量的增長速度；公司已經上市，但市值較少，且負債大於權益，因此，存在較大風險。港口通過能力大於吞吐能力。2006年，日照港以25%的增長勢頭發展。因此，日照港是爆發式增長的港口。

進取型港口：南京港

南京港名列第十六。各項指標平均分佈在第十一位到第二十位之間。“橋吊”、“泊位”兩項指標名列第十二位、第十三位；“總投資額”、“集裝箱吞吐量”名列第十四位，為我國第二大內河港。南京港“區位優勢”排列第十七位，這與它的周圍環境相關。在油品以及液化產品海江聯運中，南京港利用管道優勢，在競爭的夾縫中尋找適合港口發展的機遇。因此，南京港是進取型的港口。

進取型港口：南通港

南通港名列第十七。在十三項指標中，南通港“外商投資額”指標排名第七，“泊位數”、“航線數”、“貨物吞吐量”、“裝卸效率”等指標均排在前十五位，相對不足的是南通港“靠泊艘次”、“港口最大吃水”、“港口總投資”排名靠後，這與南通港是內河港，且港口周圍競爭激烈密切相關。以造船業為核心的沿江產業帶已經形成，並建成了液體化工、油品、煤炭、鋼材四大配送中心，觸角不斷伸向華東、華南、長江上游等地帶。因此，南通港是進取型港口。

潛力型港口：唐山港

唐山港名列第十八。在十三項指標中，“港口最大吃水”指標排在第十位，“泊位數”、“裝卸效率”名列第十三位，“貨物吞吐量”、“集裝箱吞吐量”排名靠後。港口25萬噸級船舶滿載通過能力和曹妃甸港區的使用，為唐山港未來向深水化發展提供了保障。因此，唐山港是一個潛力型港口。

潛力型港口：錦州港

錦州港排名第十九。在十三項指標中，錦州港“利潤額”排名靠前，“總投資額”、“外商投資額”都排在前二十名。地理位置優越，是環渤海經濟、京津塘經濟帶和東北老工業基地增長極的交匯處。用港口帶動遼西經濟的振興應是錦州港發展的戰略目標。因此，錦州港是一個潛力型港口。

保守型港口：湛江港

湛江港名列第二十。在十三項指標中，湛江港“區位優勢”排名第六、“總投資額”排在第十四位。其他各項指標均排在後十位，綜合競爭力不強。集裝箱吞吐量發展緩慢，港口基礎設施滯後。2006年貨物吞吐量達8000萬噸，但2005年之前處於5000萬噸邊緣。總資產、投資、利潤等指標明顯落後，保守發展特徵明顯。因此，湛江港是保守型的港口。

台海型港口：泉州港

泉州港名列第二十一。十三項指標中，泉州港“區位優勢”排在第六位，六項指標排在前二十，六項指標排在後五位。泉州港位於福建省東南部，與我國臺灣省一水之隔。35家台資進入泉州，整體上帶動了泉州港臨港工業經濟的發展，促進了海峽兩岸的往來。泉州港的優勢是在於和臺灣的民間經濟的交流。因此，泉州港是台海型港口。

潛力型港口：武漢港

武漢港名列第二十二。在十三項指標中，武漢港“港口最大吃水”指標排名第九，處於平均水準。“航線數”、“泊位數”、“船舶靠泊艘次”等港口作業能力指標排名相對突出，其他指標均排在後五位。隨著長江黃金水道的開發，武漢港作為連接中西部發展的紐帶，水陸空立體式運輸體系輻射全國，交通戰略意義重要，發展潛力無限。因此，武漢港是潛力型港口。

民營性港口：溫州港

溫州港名列第二十三。在十三項指標中，溫州港“泊位數”排行第八，“外商投資額”排名第九，“區位優勢”排名第十，其餘各項指標均排在後十位。作為小商品經濟出海口的溫州港，為小商品的對外貿易額持續增長做出了巨大的貢獻。溫州港在帶動民營經濟的同時，利用民營融資，加快港口建設，發揮溫州港LPG的運輸體系，在保持民營經濟特色的同時走專業化發展道路。因此，溫州港是民營性港口。

環境友好型港口：珠海港

珠海港名列第二十四。運用技術、經濟、管理等多種措施降低經濟社會對生態環境產生的不利影響。從港口生產、港口建設與生態環境協調的角度出發、對珠海港的港區功能、港區範圍、港區數量進行規劃建設。利用“花園式城市”的資源，引導物資依賴型企業向港口區域聚集、實現工業區和港口的協調發展；針對港澳、深圳市場，發展旅客運輸，將“環境友好型”港口建設作為珠海港最具競爭力的亮點。因此，珠海港是環境友好型港口。

環境友好型港口：海口港

海口港名列第二十五。港口建設從自然、環境、資源、空間等多方面考慮，重視開發與保護環境，力求做到污染控制達到“生態省”的要求，以實現港口可持續發展。嚴格控制填海面積，高標準地制定了防止海洋環境遭到破壞的措施，因此，海口港是環境友好型港口。
二、世界港口發展趨勢
（一）現代港口發展的大型化、深水化及集裝箱化

全球貿易與集裝箱海運在未來10年中將繼續保持上升勢頭。不過，對港口而言，它們將因此而承受到更大的壓力。MDS Transmodal的報告中還重點談到了集裝箱港口的吞吐能力危機。過去10年全球集裝箱港港口運輸量年均上漲為7.7%。那些班輪掛靠頻繁的港口很快就會感到需求增長帶來的壓力。報告中選取了全球81個主要港口為樣本，這些港口2005年的吞吐量合計達2.92億TEU，占到了當年總吞吐量的72%。全球有超過800個集裝箱港口，總共有約2,400個集裝箱泊位和605公里長的碼頭岸線。報告中寫道：“理論上來說，許多國家的港口吞吐能力足夠滿足需求。但近期以及將來的需求增長將越來越集中到少數主要港口身上，因此它們中的大多數都將面臨吞吐能力不足的威脅。主要港口的吞吐能力將提高到4.35億TEU左右，但這還不能完全滿足需求，預計仍有約8520萬TEU的缺口。”不過，報告稱過去10年的供需平衡關係一直維持得不錯。
另外值得注意的是，船舶大型化的“瀑布效應”加快了船舶“淘汰”到次級航線的速度，高昂的燃油價格則讓船舶不得不放慢航速，因此新造船數量仍將上升，到時如何高效地配置這些船舶將是一個嚴峻的考驗。船舶大型化對碼頭水深、碼頭長度和基礎設施有很高的要求，因此，大型集裝箱碼頭也應運而生，並逐步成為港口生產的主要力量。集裝箱碼頭的大型化促使碼頭的機械設備也日趨大型化，堆場面積不斷擴大。同時，港口內已有的中小型集裝箱碼頭的作用、功能也逐步發生了轉變。

（二）集裝箱運輸正向綜合物流服務過渡，港口也正隨之向綜合物流中心轉化

強大的碼頭服務功能必然需要包括倉儲、船代、貨代、集疏運、資訊等物劉服務功能的有效支援，現代物流理年下的港口經營，已經遠遠超出了單一碼頭裝卸服務的範疇，由碼頭服務向綜合一體化物流服務的拓展和延伸已經成為碼頭經營人的必然選擇。有效的資源整合和組織結構調整將是未來構建強大港口物流服務體系的關鍵。同時所謂大物流概念下的物流服務體系應該突破原有的僅將場站、船貨代劃歸為物流服務務範疇的侷限，而是應該將碼頭作業服務，包括中轉運輸、班輪運輸在內的集疏運業務，以及貫穿整個物流鍊體系的資訊業務全部納入新概念下的物流服務體系。

--港口物流行銷的定位策略
1.物流發展的市場定位 

根據港口所處地區商品種類的市場分析來明確港口物流發展的市場定位,一般以提供港口優勢商品的綜合物流服務為主，利用港口優勢，為客戶提供進口分撥、貨物倉儲、一級配送、物流增值服務和物流管理等綜合物流服務。
2.港口物流發展的功能定位 

港口物流發展的功能主要包括物流服務功能、資訊服務功能和商務功能。 

（1）物流服務功能：包括貨物的集散、貨物轉運(聯運)、貨物分撥、貨物倉儲、貨物配送、貨物流通加工、物流其他增值服務等。具體包括海關、商檢、動植物檢、衛生檢疫；國內外貨物運輸和船舶代理，國際多式聯運、國內一票到底等代理；各種運輸方式的貨運保險、財產保險以及人身保險等各種符合國際慣例的保險；財務結算，法律、律師事務等。 

（2）資訊服務功能：運用現代最先進的資訊技術,為園區的物流企業和商務企業提供全景、高效、可靠的資訊支援。 

（3）商務功能：利用園區的綜合物流優勢，吸引商務和電子商務企業入住物流園區，使之成為地區物流交易中心。商務功能主要包括展示功能，交易功能和電子商務功能。 

3.物流服務物件 

（1）服務的貨物品種。這要根據港口服務區域的經濟特點和港口自身的功能而定。 

（2）服務客戶群構成。物流企業的良性發展需要穩定的貨源為基礎，港口必須致力於與重點服務行業的大中型製造企業、品牌流通企業及電子商務企業，建立密切的第三方物流合作夥伴關係，形成自己的客戶群。 

--港口物流行銷的品牌策略
由於港口第三方物流提供的產品只是一種服務，是無形的，客戶只有接受服務後才能評定服務品質，這樣，客戶就承擔了一定的服務品質風險。因此, 在開展港口物流行銷過程中，港口企業必須明確自己的核心競爭力，突顯自己的服務品牌。
品牌是港口第三方物流與外界溝通的重要媒介。港口企業要通過品牌向公眾推介自己的形象，關鍵是要改善服務，形成特色，給貨主留下良好的印象。因此，港口應規範服務內容，提高服務品質，增強服務特色，樹立一個好的品牌，從而引發客戶的好感，贏得客戶的信任，建立起競爭優勢。既避免了各港之間打價格戰，又形成了各自的特色，促進了港口間和諧地發展。
--以建設物流中心帶動港口行銷策略 

在國外，港口還積極參與和組織各個物流環節的業務活動及其相互之間的銜接與協調, 設法為客戶提供一攬子物流服務，使港口真正起到貨運中心的作用。國外的貨運中心不僅是各式各樣運輸工具的樞紐, 而且是商品配送中心。如何使我國港口在第三方物流業中發揮更大的作用，是我國港口企業需要研究的。 

港口企業建設物流中心是指以港口為據點，以港口業務為基礎,進一步加強並整合運輸、裝卸、存儲等基本功能, 並引進檢驗、報關、結算等延伸功能，全方位、全過程地完成物流服務。港口物流中心提供的一系列物流服務，能夠保證將貨物以最經濟、快捷、準確、安全的方式送達下一級配送中心或直接送抵用戶，發揮物流運輸節點的作用。
港口建設物流中心是港口企業吸引貨源以及各方服務商參與物流活動的有效途徑，物流中心的運作不僅可以吸引生產廠家、供應商將自身的倉庫遷至物流中心,吸引眾多物流服務商將物流活動、實體交易等遷至物流中心，若國際物流企業進入物流中心，還可帶來先進的物流經營理念和物流管理經驗，促進國內“准物流企業”觀念的改變，促進所在城市相關行業的發展。
集裝箱港口建設國際物流中心不僅可以利用現有集裝箱運輸系統的優勢，而且國際物流中心的建設可以吸引更多的集裝箱貨源和航線航班。反過來，集裝箱貨源和航線航班的增多會吸引物流企業、船東與貨主來港經營，進一步擴大物流中心的規模，促進港口及港口城市的經濟發展。 

大型班輪公司都是全球承運人，其分支或代理機構組成的網路覆蓋全球，可以就地組織物流，港口建設物流中心可以吸引大型班輪公司來投資建港。有班輪公司在港口從事集裝箱產業經營，有利於鞏固航線、保證箱源，有利於形成國際集裝箱運輸網路的重要節點和拓寬港口投資管道。
港口建設物流中心也是港口企業向外輻射發展的有效途徑，全過程、一體化的服務使港口企業不再局限於其地理區域，服務範圍也從點擴展到面。 

港口物流行銷的資訊化策略
資訊是港口第三方物流的效益源泉。無論是物流的整合還是供應鏈管理都必須借助于現代資訊技術的支撐，為客戶提供增值、有效的服務。高度集中的港口資訊是港口開展第三方物流的基礎，也是港口開展第三方物流服務競爭優勢的關鍵因素之一。因此，港口借助于第三方物流實施具有競爭力的行銷策略，必須注重建立滿足現代物流需要的資訊平臺。為此，可以從以下幾方面著手： 

1.應用EDI、INTERNET、GPS、GIS等先進技術。各大港口間應積極利用EDI、INTERNE等先進技術，將港口與港口、港口與海關、港口與貨主、港口與承運商(各種水運、陸運相關物流服務商)等連接起來形成一個開放的有機整體，實現資訊互通，無紙化作業。如EDI就是將與貿易有關的資訊，用一種國際公認的標準格式進行編制，並通過電腦通訊網絡，實現有關部門或公司與企業之間的資料傳輸與處理，完成以貿易為中心的全部業務過程。
2.建設完善的資訊基礎設施。這是一項投資較大的工程，一方面需要政府予以扶持，同時也可以吸收外資進行，以便在較短的時間內，擴大資訊設施的容量，提高資訊傳輸的速度，增強資訊傳輸的可靠性和安全性。
3.開發市場的交易資訊系統，建立商品交易資訊局域網，開通互聯網站。把現代資訊、網路技術運用到港口交易中，建立物流資訊平臺，以資訊的流動來促進貨物的流動，加快港口貨物的周轉速度，提升市場的運作水準。該系統應包括資訊收集系統、資訊發佈系統、網上雙向服務交易系統、統計系統等子系統。
4.吸納資訊人才。
--港口物流行銷的聯合策略 

在現代物流時代，港口之間的競爭實際上已轉化為供應鏈與供應鏈之間的競爭。一個港口要在競爭中取勝，必須認真構築自己的供應鏈系統。港口僅僅是供應鏈上的一個環節，如果港口所依託的供應鏈被切斷，港口的生存和發展將會受到影響。因此，為了維護供應鏈的完整性和牢固性，港口應該通過延伸物流服務和聯合其他物流組織，以修補供應鏈上可能出現的缺環。
港口在發展物流過程中，重點應對以下物件採取聯合策略:

1.聯合航運企業。航運企業是與港口直接關聯的物流企業，其航線的設置直接影響到港口的吞吐量。為此，應該借助於港航企業傳統上的聯繫，與航運企業建立較緊密的聯盟關係，以鞏固自己的供應鏈結構。
2.聯合大型貨主企業。大型貨主是港口賴以生存的基礎，通過向貨主提供更為有效的物流延伸服務，使顧客的價值和滿意度得以提高。例如，為貨主提供包裝、分揀以及配送服務。這些延伸服務實際上為修補供應鏈中的缺環起到了很大的作用，也是鞏固供應鏈的重要舉措。 

3.聯合有實力的與港口的供應鏈相關的陸路運輸企業。加強同陸路運輸企業合作，將港口功能向內陸延伸，方便貨主托運貨物，增加對腹地貨源的吸收強度，如同我們希望在開展物流活動時，主張社會將物流發包給第三方物流一樣，港口在從事物流服務時，並不是要將全部物流活動攬下由自己承擔，而是應該學會“外包”。特別是在承擔從港口至貨主的貨物運送服務中，可以與公路鐵路企業聯手，共同構築供應鏈
（三）競爭合作成為港口發展新趨勢
一些跨國集裝箱港口(碼頭)企業集團為了增強綜合競爭力，也逐步涉足與港口相關的物流產業，目的是增強主業的綜合競爭優勢。隨著國際集裝箱運輸的迅猛發展，在同一港口內，往往形成多個集裝箱碼頭共同發展的狀況，他們以共同業務、共同利益而聯繫，以各自的利益而競爭，從而結合成為一個集裝箱碼頭群。這種現象在目前國內外港口中普遍存在，而且集裝箱碼頭群的發展趨勢也已成為主流。
港口間競爭激烈化,集裝箱碼頭群形成的一個重要因素就是爭奪集裝箱樞紐港地位，應用規模效應來吸引集裝箱班輪的掛靠，爭取更多的箱量，或者促進國際中轉港的形成。因此，集裝箱碼頭群的規模就成為港口間競爭的重要砝碼。

經營模式多樣化集裝箱碼頭的投資巨大，投資的沉澱期較長，當地政府、港口管理部門為了減少投資風險，採取多種經營模式，有的是本地企業獨資、有的是多家企業合資、有的是與跨國投資經營人合資、有的是與班輪公司合資。從而在集裝箱碼頭群內可能形成多種經營模式共存，彼此擁有相同的腹地，爭奪同一個市場，港口內就可能出現激烈的競爭局面。

管理現代化在當今社會進入綜合物流的時代，集裝箱碼頭管理的標準化、即時化、網路化已成為一種必然的趨勢。集裝箱碼頭即時管理系統的廣泛應用以及電子資料交換系統（EDI）、國際互聯網等的普及應用，不僅大大提高了生產、服務效率，而且也為港口內集裝箱碼頭的新型的合作競爭模式提供了技術上的保證。尤其是在以資訊技術為支撐的現代商業社會，人們逐漸摒棄單純競爭的企業運作觀念，通過企業間有意識的相互合作，實現從“競爭第一”的傳統觀念轉向“合作性”的思維方式的轉變，從注重物質等“硬”性資源的競爭轉向注重人才、技術、網路、組織等“軟”性資源的競爭，從“你死我活”的舊局面轉向為“雙贏”的新局面。競爭之中有合作，合作之中蘊涵著競爭。國外學者把這種基於“雙贏”(win-win)基礎上的經營模式稱為“合作性競爭”(co-opetition)，它已經成為新經濟時代競爭的新形態，同時也給企業管理者提出了新的挑戰。

集裝箱碼頭群的存在和快速發展展示了巨大的優勢，一方面規模效應得到充分的體現，吸引船公司，增加港口的輻射能力，有利於提高整個港口的競爭力；另一方面，在港口內形成競爭，打破壟斷，並且相互促進，有利於提高整體的服務品質，有利於提高整體的管理水準，有利於港口的健康、持續發展。

集裝箱碼頭具有較多的經營人及不同的管理模式時，應考慮建立碼頭間的戰略聯盟，在資訊或技術領域相互合作，把分佈在不同碼頭的優勢資源集中起來，提高總體對外的競爭實力，實現利益共用。
各集裝箱碼頭應根據自己碼頭的實際情況，找准自身的定位，合理分工，錯位發展，通過合作，把碼頭公司相互之間的影響縮小，各碼頭公司也有更多的精力放在內部的管理，服務的改善以及增值業務的開拓上，碼頭之間的競爭也就是比管理、比服務、比開拓，實現競爭中的共贏。

競爭一：服務，碼頭公司比的是服務品質上的完善，通過給客戶的提供個性化服務，適應不同顧客的要求，考慮到顧客方方面面的要求，增加客戶的滿意度，才能提高碼頭的吸引能力，同時通過服務上的競爭，也使集裝箱港口群的服務品質總體提升，增強港口的知名度和競爭力；

競爭二：效率，通過強化內部管理，提升船舶作業效率，縮短船舶裝卸作業總時間，從而縮短船舶在港時間，保證集裝箱班輪的及時離泊，從而提高了泊位的利用率，同時也節約了船公司營運成本；

競爭三：物流增值服務，集裝箱碼頭作為物流鏈中的一個重要的樞紐和結點，應進一步拓展碼頭的物流增值服務功能，開展“一體化”的物流服務：開展如腹地運輸、拆裝箱、報關、報驗、包裝、品質控制、庫存管理和訂貨處理等增值服務；提供金融、保險等方面的服務；提供貨物在港口、海運及其他運輸過程中的最佳物流解決方案。

（四）航運市場特色

班輪公司加大了投資和經營集裝箱碼頭的步伐，在獨立跨國港口投資經營人崛起的同時，班輪公司也加大了向港口投資並與經營的步伐。班輪公司投資經營碼頭，除為了謀取高額的投資回報外，還有以下一些原因：
1.集裝箱班輪市場的激烈競爭導致班輪公司兼併和聯盟的進程加快，班輪公司日益大型化和聯盟化，一家公司或一個聯盟承運的箱量巨大，為了提高港口服務的可保障性，降低運營成本，有可能建立自己的基地港，以提升自身在航線經營中的綜合競爭力；
2.在一個生產能力不足的港口進行投資和經營，容易得到當地政府的歡迎和支持，享受到更優惠的政策；
3.班輪公司在存在較高壟斷利潤的港口投資和經營集裝箱碼頭，有助於打破壟斷，降低港口費用，以免受制於人，或者是從壟斷利潤中分一杯羹。目前幾乎所有的大型班輪公司參與了集裝箱碼頭的投資和經營，如馬士基海陸、長榮、中遠、中海、東方海外、美國總統、鐵行渣華等均有參與集裝箱港口的投資和經營，並且這些班輪公司經營的碼頭不僅僅是為自身的集裝箱船舶服務，而且以公共碼頭獨立經營人的身份出現，從而促進了集裝箱港口(碼頭)業的市場競爭。

（五）集裝箱化班輪運輸醞釀第四次革命

集裝箱化班輪運輸第一期革命是革新船/岸連接方式的集裝箱化運輸模式本身；第二期革命是開發集裝箱多式聯運和船舶/鐵路集裝箱運輸整體經營；第三期革命是集裝箱轉口運輸服務大發展和船/船集裝箱轉運連接模式的優化。第四期革命內涵何在？國際集裝箱運輸市場大部分業界人士認為，從根本上講，所謂集裝箱化班輪運輸的第四期革命將包括全世界集裝箱運輸服務結構模式重建，最終創立國際集裝箱運輸全球格局。於是集裝箱班輪運輸將根據該全球格局，在東/西向，南/北向和其他方向的集裝箱貿易航線上全面組成全球一體化經營網路機制，其間充分發揮國際集裝箱運輸全球格局優勢，班輪航線調度和集裝箱轉口一條龍操作，為分佈在全球各地的客戶提供安全，穩定，準確，及時和無縫式集裝箱運輸服務。
當然不僅僅局限於船舶操作，集裝箱化班輪運輸的第四期革命範疇還包括轉口服務專用的大型集裝箱碼頭/樞紐港，即所謂純粹集裝箱轉運港口的開發，從而最大化發揮全球集裝箱運輸各個戰略連接點優勢。

--巴拿馬運河成為關鍵因素 
隨著巴拿馬2006年10月舉行全民公決，絕大部分巴拿馬公民投票贊成擴建巴拿馬運河，巴拿馬運河擴建工程2007年正式啟動，預期2015年前竣工。 目前巴拿馬運河船閘極限能力是可以容納長度為965英尺，寬度為106英尺和吃水39.5英尺的集裝箱船舶和其他類型船舶；而擴建後的巴拿馬運河新船閘極限能力是可以容納長度為1200英尺長，160英尺寬和50英尺吃水的集裝箱船舶和其他類型船舶。

巴拿馬運河通行船舶不僅是集裝箱船舶，遠洋客輪，而且可以包括油輪，液化氣船，凡是亞洲/美國航線的貿易運輸船舶，尤其是大型船舶幾乎都喜歡走擴建後的巴拿馬運河。目前能夠在巴拿馬運河通行的最大集裝箱船舶大多運力分別在4500至5000TEU；而一旦巴拿馬運河新船閘竣工和投入運營，運力在12000TEU的超大型巨無霸型集裝箱船舶也能通行了。於是有關集裝箱化班輪運輸的第四期革命變得更加熱門。
擴建後的巴拿馬運河與蘇伊士運河共同成為國際貿易航線的環球水路通道，大幅度提高集裝箱運輸的速度，效率和效益。由此出現的前景是，分佈在巴拿馬運河，蘇伊士運河，以及南/北向和東/西向國際航線四周，應運而生的眾多純粹集裝箱轉運港口必將在集裝箱化運輸第四期革命中大有用武之地。船/船集裝箱轉運模式大規模開發；專用於純粹集裝箱轉運港口和船/船集裝箱轉運模式的成套特種科學技術含量的港口碼頭集裝箱裝卸設備從傳統模式脫穎而出和加快更新換代。因此可以毫不誇張地說，集裝箱化班輪運輸的第四期革命的最大特點就是堅持創新，大幅度推動適用於國際主幹，尤其是東/西向貿易航線上的集裝箱船舶越造越大，集裝箱港口碼頭規模繼續擴展，大批老齡船舶和設備陳舊集裝箱船舶被加速淘汰，國際集裝箱班輪直達航線通過延伸而取代一部分地區支航線，全球集裝箱運輸服務格式不斷優化。
--業界互動是成功關鍵 
集裝箱化班輪運輸的第四期革命似乎正在泛太平洋貿易航線上出現。例如泛太平洋集裝箱貿易班輪航線特別集中在華北渤海區域，華東長三角地區和華南珠三角等港口集中地區。北美大陸西海岸也出現類似港口集中區域特點，如太平洋北美大陸西北海岸港口，太平洋北美大陸西南海岸港口，墨西哥灣地區港口和分佈在大西洋北美大陸東海岸港口。目前一些名氣並不響亮，甚至名不見經傳的港口將會充分運用其天時地理人和等優勢，迅速發展成為停靠單船運力5500TEU以上集裝箱船舶，甚至巨無霸超大型集裝箱船舶的集裝箱轉口樞紐港，其中包括美國東海岸北加羅萊納州的傑克遜維爾港和威爾明頓港，南美洲秘魯的卡亞俄港，中國的上海港，廈門港，福州港，連雲港和寧波港等等。
這些地區港口開始初步形成連接全球東/西和南/北向等各條貿易航線集裝箱班輪運輸地區專業化和多式集裝箱拼拆運送服務組合化格局，而這正是所謂第四期集裝箱化班輪運輸革命的特色。各自為尊的各條國際集裝箱班輪運輸航線開始互相聯合，最大限度發揮集裝箱運輸優勢，不斷提高分佈在世界各地大大小小港口集裝箱航線運量和效率。 

由此看來，所謂第四期集裝箱化班輪運輸革命不是遠洋承運人獨家擔當得起的，必須有全球集裝箱港口碼頭經營人，鐵路和公路，甚至內河航運承運人在提高服務品質和延伸其覆蓋面等方面的積極參與和密切配合，形成四通八達的全球集裝箱轉運網路。
巴拿馬運河擴建工程2015年竣工，猶如催化劑般促使全球集裝箱貿易運輸航線新型格局產生，也標誌集裝箱班輪運輸產業的第四期革命的到來。目前已經感受到第四期革命壓力的全球各地不少集裝箱港口開始疏浚泊位航道，又一批新建設的深水集裝箱樞紐港正在湧現，連通北美和南美東海岸港口的東/西向集裝箱貿易穿梭航線大發展，第四期革命創造更多的市場商機讓更多的超大型集裝箱船舶投入全球貿易穿梭航線。而大有用武之地的超大型巨無霸型集裝箱船舶大量投入全球東/西向集裝箱貿易航線，與普通集裝箱船舶相比，進一步整合地區支線為全球直達航線的超大型集裝箱船舶可以節約集裝箱運輸成本27美元-147美元/TEU，因此必將進一步提高集裝箱運輸的經濟效益。
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