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海上丝绸之路上港口与港口城市的互动发展机制研究

熊勇清，许智宏
（中南大学 商学院，湖南 长沙　４１００８３）＊

摘　要：利用格兰杰因果检验、Ｊｏｈａｎｓｅｎ协整检验和面板数据回归模型，考量海上丝绸之路上港口物流

与港口城市经济的动态关系以及相互作用机制。结果显示：港口物流与港口城市经济之间存在长期的稳定

关系，港口货物吞吐量和集装箱吞吐量与港口城市经济发展之间存在着双向因果关系，货物吞吐量对港口城

市经济的贡献度大于集装箱吞吐量对港口城市经济的贡献度，港口城市经济对货物吞吐量的方差贡献度大

于港口城市经济对集装箱吞吐量的方差贡献度。结果表明，发展和促进重点港口城市经济发展与港口物流

发展，符合“２１世纪海上丝绸之路”的战略目标。
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一、引　言

我国沿海地区港口的快速发展有效地带动了港

口城市经济的增长，而港口城市经济又为港口的发
展提供了有力的支撑。为构建和平稳定的合作环
境，促进国家之间共同发展，我国提出了实施“２１世
纪海上丝绸之路”的战略构想。“２１世纪海上丝绸
之路”战略明确指出了港口城市的重要地位，指明要
加强上海、天津等１５个重点沿海城市港口的建设，
打造一座沟通东西方经济文化交流的桥梁。因此，
在国家战略“２１世纪海上丝绸之路”实施的新背景
下，研究分析港口城市与港口发展之间的双向互动
关系有着特殊的时代意义。
学界对于港城互动问题主要从三个方面展开研

究：一是研究港口发展对区域经济的影响。Ｂｏｔｔａｓ－
ｓｏ（２０１３）等以欧洲地区港口为样本，分析了港口生
产量对就业的影响［１，２］，以及对区域经济发展的影
响机制［２］。Ｈａｒｇｏｎｏ（２０１３）等以巴丹岛为例研究了
港口发展对经济增长的影响［４］。Ｋｕｎｔｏｊｉ（２０１５）等
针对发展中国家的港口，研究了小型港口发展与该
国经济之间的关系［５］。Ｄｗａｒａｋｉｓｈ（２０１５）等阐述了
港口发展如何带动一国经济发展［６］。Ｄｅｎｇ（２０１３）
等从港口物流方面探讨物流与港口城市之间的发展

关系［３］。二是研究港城关系的作用机制。朱坚真
（２０１３）、宋敏（２０１５）等以港口和港口城市为对象，构

建两个对应的经济系统并检验两个经济系统之间的

协调度关系［７，８］。沈秦伟（２０１３）等检验了大连市的
港口发展和大连城市发展之间的长期稳定关系［９］。

Ｌｉ（２０１３）检验了珠海港的港口发展对珠海市发展的
影响［１０］。Ｌｕａｎ　Ｗ（２０１３）基于港城互动关系研究发
现大连市的港口发展对大连市经济发展的促进作用

正在减弱［１１］。袁旭梅（２００９）等基于自然资源的视
角研究了港口基础资源和港口投资之间的关系［１２］。
三是研究港口竞争、港口效率等问题。Ｉｓｈｉｉ（２０１３）
等运用博弈论均衡理论对港口竞争之间的关系进行

了分析［１３］。Ｃｅｐｏｌｉｎａ（２０１３）等研究发现港口发展战
略的新趋势可加快建设信息通信基础设施［１４］。

Ｙｕｅｎ（２０１３）等研究发现港口企业所有权所有者之
间的内外部竞争能够有效提高港口集装箱输入效

率［１５］。“２１世纪海上丝绸之路”战略构想提出以来，
学者针对沿海港口与“海上丝绸之路”的关系也开展
了初步研究，如：王慧慧（２０１３）围绕历史文化路线，
阐释了福建漳州是“海上丝绸之路（中国段）”的重要
组成部分［１６］。韩湖初（２００４）等就“海上丝绸之路”
始发港问题，探讨了广州、北部湾是否为最早始发
港［１７］。刘宗义（２０１４）对海上丝绸之路发展所遇到
的问题及海上丝绸之路对我国沿海城市发展和港口

发展的贡献进行了理论研究［１８］。现有关于“２１世纪
海上丝绸之路”建设与我国港城发展之间关系的研
究，大部分仅从理论层面进行了论述，实证研究比较
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少见，同时缺乏对于港口发展与港口城市经济之间
相互关系的具体作用机制研究，并且已有研究大多
以单个城市为例。鉴于此，本研究拟以“海上丝绸之
路”重点港口城市为例开展实证研究，全面分析“２１
世纪海上丝绸之路”建设下港口发展与城市发展之
间的长期因果关系。

　　二、“２１世纪海上丝绸之路”背景下港城互动关
系的理论分析

（一）港口发展对港口城市经济的推动作用
港口发展将依托“２１世纪海上丝绸之路”的战

略要求，以产业转型升级的方式促进港口城市经济
的发展，具体表现在三个方面：

１．港口发展将直接带动港口城市经济的发展，主
要表现形式为港口产生的收益将直接体现为港口城

市的经济效益。港口位于城市发展的经济系统中的
供应链一环中，城市经济的发展将直接受港口的快速
发展影响。另外，港口是城市对外贸易往来的重要流
通渠道，不管在海洋运输、陆路运输中都有着十分重
要的地位，对于拥有港口的城市而言，城市能充分利
用港口吸收外部资源来发展城市经济。

２．港口发展的极化效应将拉动城市经济的发展
不断趋向增长极。随着对外开放的不断扩大以及多
式联运在世界的普及，港口不再是一个单纯的运输周
转地，港口的发展逐步以建设国际航运中心为目标。
为充分发挥现代港口在全球运输链中的重要地位，港
口在完善运输系统的同时还应推动优质产业向周边

转移，使得区域内的产业联系更加紧密，使得产业的
发展产生集聚效应。因此，港口的发展有利于城市产
业的协调发展，进而带动城市经济的发展。

３．港口发展的马太效应会使得港口城市经济的
发展在长期内受到影响。港口基础设施的建设对于
港口在物流配送、仓储等方面的供给能力至关重要，
这些基础设施主要包括码头、泊位、港口航道、防波
堤、锚地等，港口的供给能力又将直接影响港口城市
发展。因此，港口城市经济的发展将在港口发展的
马太效应下逐步受到其发展的刺激，最终带动城市
经济的发展。

（二）港口城市经济对港口发展的推动作用
“２１世纪海上丝绸之路”战略背景下港口城市

的经济发展为港口的发展提供了强有力支撑，而与
此同时，港口城市的发展又带动了港口的经济发展。
具体表现在三个方面：

１．港口城市的快速发展可以为港口发展所需的

货物资源提供保障、为港口运输所需的货运要求提
供基础设施和技术支撑。随着港口城市的经济规模
不断扩大，城市的物资供给与需求会不断增加，此时
需要通过进出口的方式来弥补港口城市自身供求不

稳的现状，而港口则是保障资源进出口的主要平台。
因此，有关港口城市经济发展的一系列指标（如国内
生产总值、产业结构比和国际贸易水平等）都对港口
发展有着不可忽视的作用。

２．港口城市的经济规模在空间上为港口的发展
提供了保障。港口城市的快速发展带动了整个城市
的经济、技术水平，从而也使得港口的基础设施设备
日益完善，而港口基础设施又进一步为港口物流运
输的多式联运体系提供了基础条件。

３．港口城市的经济发展会在一定程度上带动港
口发展过程中附加性服务业的发展。随着港口城市
经济的繁荣发展，城市内的高技术产业、金融业、服
务业以及仓储物流业也发展壮大，而这些产业的发
展可以给港口发展提供其所需的资金、技术支撑、物
流系统等。因此，高技术产业、金融业、服务业以及
仓储物流业等相关服务业的发展为港口发展提供了

一系列保障。

三、“海上丝绸之路”重点港口城市的互动发展

（一）研究样本与数据来源
选取分布于“一带一路”战略途径的１４个港口

城市２００４－２０１４年间的数据作为研究样本，其中三
亚港口由于部分数据缺失，未包含在样本中。相关
基础数据如表１。

（二）实证模型与指标选取

１．模型构建。港口物流与城市经济发展之间的
关系表现在两个方面，一方面，港口发展为港口城市
发展提供了物质资源的运输通道，港口发展对港口
城市发展产生一定程度的影响，为检验港口发展对
港口城市发展的作用，构建模型：

Ｙｉｔ ＝Ｃ＋∑
ｍ

ｊ＝１
αｊＸｊｉｔ＋εｉｔ （１）

其中，Ｙ 表示城市经济发展水平，Ｘ代表港口发
展的一系列指标。
另一方面，港口城市发展也可能带动港口的发

展，港口城市的经济发展既为港口提供必需的物质、
物流系统以及技术支撑，还能在港口的发展过程中
提供相关性的附加服务，为港口的发展提供了动力
和支撑。为检验港口城市发展对港口发展的影响，构
建模型：

９２１
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Ｘｉｔ ＝Ｃ＋∑
ｎ

ｊ＝１
βｊＹｊｉｔ＋δｉｔ （２）

其中，Ｘ表示港口物流的发展情况，Ｙ 代表城市
经济发展的指标。

２．指标选取。在选取相关指标时，必须具有针对
性。其一，港口吞吐量是港口发展过程中的主要计量
指标，既能客观地代表港口发展的经济规模，又能充
分体现港口生产的实际情况，因此，选取港口货物吞

吐量（ＰＴ）来代表港口发展水平的指标之一；其二，
集装箱运输不但简化了货运的作业环节，增强了自
动化管理，还降低了运营费用，减少运输成本，是现
代物流业发展的必然趋势。因此，同时选取集装箱吞
吐量（ＣＴ）来代表港口发展水平的指标。最后，选取

ＧＤＰ作为反映港口城市发展水平的指标。

表１　“海上丝绸之路”重点港口城市基础数据

地区
ＧＤＰ（亿元） 港口货物吞吐量ＰＴ（万吨） 集装箱吞吐量ＣＴ（万标箱）

均值 标准差 均值 标准差 均值 标准差

上海 １５４１９．１６　 ５３５１　 ６１２９４．６　 １３０３５．１　 ２６８８．７　 ６６１．５１
天津 ８４９３．９６　 ４５０５．６４　 ３７５９３　 １１２２６．０７　 ９０８．２９　 ３４３．５６

宁波－舟山 ４７０４．１８　 １９２５．２９　 ５８２５５．６　 １８６５３．９　 １１７０．６２　 ５０８．１１

广州 ９８７７．９１　 ４２３１．３５　 ３６７０４．８　 ８５７４．１７　 １０８２．９４　 ４３９．３２

深圳 ９２３０．５５　 ４０６７．７２　 １９９９３　 ３２４７．４　 ２０４０．２４　 ３３１．７７

湛江 １３１０．７８　 ５８３．２４　 １１１９９．９１　 ６０２６．８１　 ３１．６６　 １２．８８

汕头 １０９４．９９　 ３７４．９５　 ３２５５．６６　 １３０１．８４　 ８２．７２　 ３７．６２

青岛 ５２２０．４９　 ２２１０．６９　 ３１８３４　 １０２５２　 １０９６．１４　 ３７４．８７

烟台 ３８４７．６　 １５２０．２５　 １３３６０．５５　 ７１０３．０５　 １４２．７８　 ６２．０４

大连 ４７２５．９９　 ２２１４．４５　 ２８３０２．０９　 ９５３３．８６　 ５４４．５　 ２９０．５８

福州 ２９５２．４９　 １３２１．８８　 ９２７５．１７　 ２７１４．１　 １３９．１２　 ４９

厦门 １９５０．１　 ８４５．９８　 １２０９４．９８　 ５６３０．８４　 ５５１．２８　 １８７．３

泉州 ３２８７．５２　 １４１２．３１　 ７５９４．８８　 ２７５１．７１　 １２４．６９　 ４５．０９

海口 ５６９．８４　 ２５６．７８　 ４７４３．３６　 ２７４３．５６　 ５９．５８　 ３９．４２

　　　　数据来源：《中国港口年鉴》（２００４－２０１４）。

（三）分析过程与结果

１．模型检验
（１）单位根检验。使用Ｅｖｉｅｗｓ８．０软件对变量

做自然对数处理，记为ＬＮＣＴ、ＬＮＰＴ、ＬＮＧＤＰ，采
用ＡＤＦ、ＬＬＣ、ＩＰＳＷ以及ＰＰ这四种检验法来对其
进行平稳性检验，结果表明，在原始序列上所有变量
都是非平稳的时间序列，而经过一阶差分后，所有检
验都通过１０％的显著水平，表明原始序列的一阶差
分变量都是平稳的，即三个变量都符合Ｉ（１）的
特征。

（２）Ｊｏｈａｎｓｅｎ协整检验。港口货物吞吐量、集
装箱吞吐量和ＧＤＰ这三个指标具备了进行协整关
系检验的先决条件，采用Ｊｏｈａｎｓｅｎ协整检验方法对
以上三个指标进行进一步处理，通过建立基于Ｆｉｓｈ－
ｅｒ联合迹统计量来对以上三个指标之间的协整关
系进行判别。由Ｅｖｉｅｗｓ８．０得出的Ｊｏｈａｎｓｅｎ协整
检验结果如表２所示。

表２　Ｊｏｈａｎｓｅｎ协整检验的结果

原假设 Ｆｉｓｈｅｒ联合
迹统计量（ｐ值）

Ｆｉｓｈｅｒ联合
统计量（ｐ值）

０个协整变量 １２１．６（０．０００） １２１．６（０．０００）

至少１个协整变量 １２６．８（０．０００） １２０．６（０．０００）

至少２个协整变量 ４４．２５（０．０２６） ４４．２５（０．０２６）

协整检验结果可知，在９９％的置信水平下拒绝
了“不存在协整变量”和“至少存在１个协整变量”的
假设，并且在９５％的置信水平下拒绝了“至少存在２
个协整变量”的假设，也就说明，在５％的显著水平
下存在３个协整关系，该结果进一步确立了本文构
建模型的合理性，即港口物流与港口城市经济之间
存在相互作用的关系。

（３）格兰杰因果检验。根据上述协整检验结果，

代表港口物流的货物吞吐量和集装箱吞吐量与代表

港口城市经济的ＧＤＰ这三个指标存在三个方向上
的格兰杰因果关系，因此在确定了变量的协整关系
之后，进一步通过格兰杰因果检验来明确港口物流
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和港口城市经济之间的因果关系，格兰杰因果检验
结果如表３所示。
由表３可知，在５％的显著水平上，ＬＮＣＴ和

ＬＮＰＴ都是ＬＮＧＤＰ的格兰杰原因，同时，ＬＮＧＤＰ
也是ＬＮＣＴ和ＬＮＰＴ的格兰杰原因。因此，港口物
流货物吞吐量和集装箱吞吐量与港口城市经济

ＧＤＰ之间存在格兰杰双向因果关系，这表明港口物
流的发展能够带动城市经济的发展，港口城市经济
的发展同时能够促进港口物流的快速增长。

２．回归分析结果
（１）港口物流对港口城市经济的作用。首先，通

过 Ｈａｕｓｍａｎ检验来确定模型（１）的影响形式，主要
包含以下两步：第一步，通过建立原假设（建立随机
效应模型）建立随机效应回归；第二步，用 Ｈａｕｓｍａｎ
检验该模型是否是随机效应模型。检验结果可知，

Ｈａｕｓｍａｎ统计量为１５．４６，ｐ值为０．０００＜０．０１，因
此，拒绝原假设：建立随机效应模型，本文将模型（６）
设定为固定效应模型。

表３　格兰杰因果检验结果

原假设 观测值 Ｆ统计量 Ｐ值

ＬＮＧＤＰ
方程

ＬＮＣＴ 不 能 Ｇｒａｎｇｅｒ
引起ＬＮＧＤＰ １５２　 １０．７９４　 ０．０２４

ＬＮＰＴ 不 能 Ｇｒａｎｇｅｒ
引起ＬＮＧＤＰ １５２　 ２２．０３２　 ０．００７

ＬＮＣＴ、ＬＮＰＴ 不能同
时引起ＬＮＧＤＰ １５２　 ８．７３９　 ０．０３５

ＬＮＣＴ方程

ＬＮＧＤＰ不能Ｇｒａｎｇｅｒ
引起ＬＮＣＴ １５２　 ８．７６１　 ０．０３４

ＬＮＰＴ 不 能 Ｇｒａｎｇｅｒ
引起ＬＮＣＴ １５２　 ９．５２７　 ０．０３

ＬＮＧＤＰ、ＬＮＰＴ 不能
同时引起ＬＮＣＴ １５２　 ７．５７７　 ０．０４３

ＬＮＰＴ方程

ＬＮＣＴ 不 能 Ｇｒａｎｇｅｒ
引起ＬＮＰＴ １５２　 ２６．５９１　 ０．００５

ＬＮＧＤＰ不能Ｇｒａｎｇｅｒ
引起ＬＮＰＴ １５２　 １４．１５　 ０．０１５

ＬＮＣＴ、ＬＮＰＴ 不能同
时引起ＬＮＧＤＰ １５２　 １９．９５６　 ０．００６

其次，进一步利用Ｆ检验确定模型（１）是应该
采用个体固定效应模型还是混合固定效应模型的形

式，个体固定效应模型和混合固定效应模型分别如
下所示：

ｙｉ＝ｍ＋βｘｉ＋α＊ｉ ＋μｉ （３）

ｙｉ＝α＋βｘｉ＋μｉ （４）

模型（３）为个体固定效应模型，模型（４）为混合
固定效应模型，本文通过Ｆ检验来确定模型（１）的

模型形式，分以下两步：第一，建立原假设：Ｈ０：α１＝
α２＝…＝αＮ。判定法则为：若接受假设 Ｈ０，则为混
合固定效应模型（４），若拒绝假设 Ｈ０，则为个体固定
效应模型（３）。第二，构建Ｆ统计量，分别构建个体
固定效应模型和混合固定效应模型，得到各模型形
式下回归所得残差平方和，假定个体固定效应模型
和混合固定效应模型的残差平方和分别为Ｓ３，Ｓ４，
通过计算原假设所对应的Ｆ统计量来对原假设进
行判别，假设 Ｈ０ 所对应的Ｆ统计量计算公式为：

Ｆ１＝
（Ｓ４－Ｓ３）／［（ＮＴ－ｋ－１）－（ＮＴ－Ｎ－ｋ）］

Ｓ３／（ＮＴ－Ｎ－ｋ）

　　～Ｆ［Ｎ－１，ＮＴ－Ｎ－ｋ］
其中Ｎ 表示所选取的城市数量，ｋ表示自变量

个数，Ｔ表示样本时间跨度，因此有Ｎ＝１４，ｋ＝２，Ｔ
＝１１。由Ｅｖｉｅｗｓ８．０分别构建个体固定效应模型和
混合固定效应模型，可以得出每个模型相应的残差
平方和分别为Ｓ３＝２．１７Ｅ＋０８，Ｓ４＝７．５Ｅ＋０８，从
而根据上述构建的Ｆ 统计量计算出Ｆ１＝２６．０７３。
由函数ＦＩＮＶ（α，ｋ１，ｋ２）得到Ｆ分布的临界值，其中

α为临界点，ｋ１，ｋ２ 是自由度，在给定α＝５％的显著
性水平下，得到相应的临界值为Ｆα２（１３，１３８）＝１．
７９２，有Ｆ１＞１．７９２，所以拒绝 Ｈ０。即最终模型（１）
应采用个体固定效应模型更合理。由Ｅｖｉｅｗｓ８．０得
出的个体固定效应模型回归结果显示，货物吞吐量
（ＬＮＰＴ：β＝０．００５，ｐ＜０．０１）和集装箱吞吐量
（ＬＮＣＴ：β＝７．５８，ｐ＜０．０１）显著促进城市经济水
平（ＬＮＧＤＰ）。根据模型回归结果得出具体的模型
表达式为：

ＬＮＧＤＰｉｔ＝－７０４．０６４７＋７．５８ＬＮＣＴ＋
０．００５ＬＮＰＴ－４５７０Ｄ１＋２１２１Ｄ２＋…＋７９８Ｄ１４
其中虚拟变量Ｄ１，Ｄ２，…，Ｄ１４的定义为（依次将

上海、天津、宁波、广州、深圳、湛江、汕头、青岛、烟
台、大连、福州、厦门、泉州和海口编号为第１，２，…，

１４个城市）：

Ｄｉ＝
１，如果属十第ｉ城市，ｉ＝１，２，…，１４
０，｛ 其它

（２）港口城市经济对港口物流的作用。同理，首
先利用 Ｈａｕｓｍａｎ检验来确定模型（２）的影响形式，
协整检验结果表明港口物流和港口城市经济的三个

指标之间存在三个协整关系，由此可以判定港口城
市发展对港口发展（货物吞吐量、集装箱吞吐量）都
会产生影响，因此将模型（２）分解为如下两个模型：

ＬＮＰＴｉｔ＝Ｃ＋∑
ｎ

ｊ＝１
βｊＬＮＧＤＰｊｉｔ＋δｉｔ （５）
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ＬＮＣＴｉｔ＝Ｃ＋∑
ｎ

ｊ＝１
βｊＬＮＧＤＰｊｉｔ＋δｉｔ （６）

利用 Ｈａｕｓｍａｎ检验上述模型，结果可知，模型
（５）的 Ｈａｕｓｍａｎ统计量数值为１．０２，ｐ值为０．３１＞
０．１；模型（６）的 Ｈａｕｓｍａｎ统计量数值为８．５，ｐ值
为０．００３６＜０．０１。因此，将模型（５）设定为随机效
应模型，模型（６）设定为固定效应模型。
其次，根据 Ｈａｕｓｍａｎ检验可知，模型（５）应采

用的形式为随机效应模型，由Ｅｖｉｅｗｓ８．０得出的模
型具体表达式如下所示，由回归结果可知，港口城市
经济水平对货物吞吐量具有显著的正向促进作用（β
＝２．６２４，ｐ＜０．０１）。

ＬＮＰＴｉｔ＝１０３３９＋２．６２４ＬＮＧＤＰｉｔ＋１０３３７Ｄ１＋
　　　　（２．９４０８）　　 （１６．８１８）

　　４８９０Ｄ２＋…－６９８８Ｄ１４
最后，进一步利用Ｆ检验确定模型（６）是应该

采用个体固定效应模型还是混合固定效应模型的形

式，此时Ｆ统计量的表达式为：

Ｆ１＝
（Ｓ２－Ｓ１）／［（ＮＴ－ｋ－１）－（ＮＴ－Ｎ－ｋ）］

Ｓ１／（ＮＴ－Ｎ－ｋ）

～Ｆ［Ｎ－１，ＮＴ－Ｎ－ｋ］
其中Ｓ１，Ｓ２ 分别表示个体固定效应模型和混合

固定效应模型的残差平方和，Ｎ 表示所选取的城市
数量，ｋ表示自变量个数，Ｔ 表示样本时间跨度，因
此有Ｎ＝１４，ｋ＝１，Ｔ＝１１。由Ｅｖｉｅｗｓ８．０分别构建
个体固定效应模型和混合固定效应模型，可以得出
每个模型相应的残差平方和分别为Ｓ１＝２　８９１　０１０，

Ｓ２＝２４　０９８　７０１，从而根据上述构建的Ｆ统计量计
算出Ｆ１＝７８．４４＞Ｆ０．０５（１３，１３９）＝１．７９２。因此，最
终模型（６）应采用个体固定效应模型更合理，由

Ｅｖｉｅｗｓ８．０得出的模型具体表达式如下所示，由回
归结果可知，港口城市经济水平对集装箱吞吐量具
有显著的正向促进作用（β＝０．１０３，ｐ＜０．０１）。

ＬＮＣＴｉｔ＝２２８．４１＋０．１０３ＬＮＧＤＰｉｔ＋
　　　　（８．８０３８）　（２２．９８９）　Ｒ２＝０．９７３１
８７７Ｄ１－１９３Ｄ２＋…－２２７Ｄ１４

四、结论和启示

１．港城发展呈现出一种相辅相成的良性发展机
制，一方面，城市利用港口进行国际贸易往来，不仅
从国外承接先进的技术、大量的外资以及成熟的商
业经验等，同时向海外输送优秀的人才以及丰富的
物质资源；另一方面，港口通过城市经济规模的扩大
更好向海外输出更优质的产品和服务。这种相互促
进、共同发展的模式正是“２１世纪海上丝绸之路”建

设的宗旨，强调在发展的过程中坚持开放合作、和谐
包容、互利共赢的发展原则。

２．港口的快速发展有效地促进了港口城市的发
展。必须大力支持海洋工程装备和高技术船舶等产
业的发展，重点发展我国在海洋、远洋科考方面的关
键技术。而这些产业的发展、关键技术的科研离不
开物质资源、配套产品、运输物流、能源消费、金融投
资等相关行业的支持。因此，对于海上丝绸之路上
的重点港口城市而言，这是一次产业升级换代的有
利时机，“２１世纪海上丝绸之路”战略在推动港口发
展的过程中，进一步推动了港口城市的发展。

３．港口城市的发展对港口的发展有着正向促进
的作用。大力推动“２１世纪海上丝绸之路”战略的
实施，将促进丰富的物质资源、人力资源和组织资源
以国际贸易交流的方式向各大港口城市汇聚，这些
资源将通过被吸收、中转、交易以及就地转化等方式
被港口城市所利用，与此同时，外资企业也会纷纷接
踵而至，大量的外资资金以及各行业优秀的人才也
会输送至这些港口城市，“２１世纪海上丝绸之路”战
略的实施，在加快港口城市经济高速发展的同时，又
为港口物流的发展提供了充足的货源，从而推动了
港口物流的发展。
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