
集装箱运输技术最早起源于美国，第一个专业

化集装箱码头由美国的纽约港于 1957 年建设完成

并投入使用[1]。在之后的将近半个世纪里，美国的集

装箱运输体系一直位于世界前列，纽约港也成为世

界航运中心之一。我国的集装箱专业化码头建设起

步较晚，直到 1981 年天津港才建设完成第一个专业

化集装箱泊位———三港池 21 号专业化泊位[2]。但是

随着我国逐步成为全球产业链的制造中心，我国的

集装箱港口也一路快速发展：到 2002 年我国港口集

装箱年吞吐量达到 3 721 万 TEU（国际标准集装箱

单位），超过连续 46 年保持世界首位的美国[3]；2003
年上海港和深圳港集装箱年吞吐量超过千万标箱，

位居世界集装箱大港的第三和第四名[4]；2010 年上

海港集装箱吞吐量达 2 907 万 TEU，首次超过新加

坡港，位居世界第一[5]。我国集装箱港口体系在经历

了快速发展之后，正逐步从规模扩张向质量提升转

变，从硬件投资向软环境建设方向发展。1965 年美国

的经济已经从工业经济转向了服务型经济，第三产

业占 GDP 的比重已高达 60.15%，年人均 GDP 高达 3
674 美元[6]，美国经济发展水平也决定了其集装箱港

口体系已经达到了一定的成熟程度，因而，通过对

1970—2009 年美国集装箱港口体系演进过程进行研

究，可为我国集装箱港口发展提供一定的决策参考。

1 集装箱港口体系

“港口体系”一词源于港口之间的竞争与合作。
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摘 要：以美国集装箱港口体系的相对集中度为标准，通过计算 1970—2009 年的赫芬达尔—赫希曼指数，在参考

1970—2009 年美国集装箱港口数量、集装箱吞吐量以及港口的空间变化基础上，将美国集装箱港口体系演进过程划

分为四个阶段，即 1970—1981 年的快速分散阶段、1981—1995 年的缓慢分散阶段、1995—2006 年的缓慢集中阶段以

及 2006—2009 年的再次分散阶段。从美国集装箱港口体系的演进过程中可以发现，美国集装箱港口体系发展存在周

期性；并在 1995 年之后形成了较为稳定的多中心的集装箱港口网络，且某一区域的货运中心并非都是一港独大的。
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在集装箱运输方式出现以前，学者们对港口体系的

研究往往从港口的规模经济性、垄断性和外部性出

发，探讨某一个综合性港口的空间发展规律[7]、港口

和陆向腹地之间互动关系[8]以及港口海向腹地影响

因素[9]等。集装箱运输方式的出现不仅大幅提高了

班轮运输效率和件杂货的装卸效率，伴随着多式联

运技术的发展和腹地交通基础设施的水平的提高，

也使港口传统意义上的竞争、港口陆向腹地范围和

海向辐射网络发生了重大变化，港口体系的研究范

围也从单一港口向区域港口群甚至整个港口体系

发展[10- 12]。
1.1 集装箱港口体系发展研究概述

关于集装箱港口体系的演进最早始于美国，以

后不同国家和地区的集装箱港口体系变迁逐步成

为了经济地理中的研究热点之一。
1.1.1 美国集装箱港口体系研究。1981 年 Hayuth
教授以美国各个港口集装箱吞吐量占全美总吞吐

量比例作为划分标准，将 1950—1977 美国港口体

系发展过程分为了五个阶段 [1]：1957 年以前尚未出

现专业化集装箱码头的前集装箱化时代；1957—
1967 年集装箱吞吐量相对较低，发展速度相对较缓

的早期集装箱化时代；1967—1972 年集装箱货运量

集中，集装箱码头快速发展的集装箱化扩大时代；

1972—1977 年集装箱货运量进一步集中，少数集装

箱港口脱颖而出的货运中心时代（load center）；以及

1977 年之后优势港口受到新兴港口挑战的周边崛

起的阶段，并预测以某一个集装箱港口为依托的货

运中心地位将受到威胁。1988 年，Hayuth 教授对

1981 年的研究进行补充，采用基尼系数，对 1977—
1987 年美国集装箱港口体系集中度进行分析，分析

结果证明存在其在 1981 年提出的外围港口崛起的

第五阶段[13]。1992 年，Kuby等进一步扩展了研究年

限，从集装箱吞吐量的基尼系数和件杂货吞吐量的

基尼系数出发，对美国集装箱港口体系 1970—1988
年发展过程加以分析，也认为美国集装箱港口体系

在 1972—1980 年出现集中，而后又开始分散的现

象[14]，与 Hayuth 提出的美国集装箱港口体系发展阶

段基本一致。
1.1.2 其他国家或地区集装箱港口体系研究。至此

以后，不断有学者对不同地区集装箱港口体系发展

过程进行研究。1995 年，Holye 对肯尼亚、坦桑比亚

等国家的集装箱港口进行研究，以单个港口所占市

场份额变化为划分依据，证明五阶段模型可用于描

述非洲东部集装箱港口体系的演进 [15]；1997 年，

Notteboom 采用赫芬达尔—赫希曼指数（HHI 指数）

以及不同港口间的偏移—分享模型，对 1980—1994
年欧洲集装箱港口体系演进过程进行研究，认为欧

洲港口体系发展过程的分散化趋势较为明显 [16]；

1998 年 Wang JJ（王缉宪）研究了 1970—1997 年的

香港集装箱港口体系演进过程，认为香港集装箱港

口的发展跳过了五阶段模型中的集装箱扩大化阶

段 [17]；1999 年，Jacques M.对 1990—1997 年西北欧

集装箱港口体系发展进行研究，通过分析各大港口

集装箱吞吐量规模变化，证实西北欧地区的集装箱

港口体系的发展没有明显的货运中心过程[18]。2010
年 Yiping LE 等人采用地理经济相结合的新集中度

指标，描述了 1975—2005 年日本、韩国，1980—
2005 年中国的集装箱港口体系集中度变化趋势，得

出中国集装箱港口体系逐步集中，日本和韩国港口

体系逐步分散的变化规律[19]。
我国学者曹有挥[20- 21]教授，在吸收国际集装箱

港口体系研究范式的基础上，较为深入地研究了中

国集装箱港口体系形成的演化机理、空间结构和竞

争格局，使用 1992—2001 的数据计算了中国沿海

港 口 体 系 的 四 时 点 HHI 指 数 ， 并 进 一 步 通 过

Notteboom 提出的偏移—分享模型，从规模经济、产
业结构和港口间的竞争与合作，深入剖析了中国沿

海集装箱港口体系演进机制。然而，在集装箱港口

体系的研究文献中，除学者 Yiping LE 研究的时间

跨度 31 年，共 7 个时点的数据之外，其余学者的时

间跨度相对较小，而且目前还未见对 1988 年之后

美国集装箱港口体系的集中度进行追踪研究。
1.2 集装箱港口体系集中度指标

学者们在研究集装箱港口体系的时候，常通过

采用产业组织理论中代表市场集中度的 CR4、CR8、
基尼系数和 HHI 指数，来研究集装箱港口体系的集

中与分散，如 Hayuth 教授（1981）使用 CR8 指标研

究美国集装箱港口体系的发展过程。而 Notteboom
（1995）采用赫芬达尔—赫希曼指数（HHI 指数）以

及不同港口间的偏移—分享模型，对 1980—1994
年欧洲集装箱港口体系演进过程进行研究。

在 CR4、CR8、基尼系数和 HHI 指数等四个指

标中，由于 HHI 指数综合考虑了港口体系内集装箱

港口数量和各个港口的集装箱吞吐量以及港口体

系总吞吐量，可较好地反映港口体系内各个港口之

间的竞争情况，并间接体现了外部环境因素的变

迁，因此 HHI 可较好地描述集装箱港口体系的集中

度，其计算公式为：

第 2 期 杨静蕾，罗梅丰，吴晓璠：美国集装箱港口体系演进过程研究 95



HHI=10 000×
n

i=1
Σ Xi

XΣ Σ
2

=10 000×
n

i=1
ΣSi

2
（1）

式中：X 为美国港口集装箱总吞吐量；Xi 为第 i 个港

口的集装箱吞吐量；Si 为第 i 个港口集装箱吞吐量

占集装箱总吞吐量的比重。本文也将使用该指标来

研究美国集装箱港口体系的集中度的变迁。

2 1970 年以前美国集装箱港口发展概况

1940 年代，集装箱运输形式在美国公路和铁路

运输方式中的兴起，充分展示了集装箱在件杂货

（general cargo）装卸、堆存和搬运中的优点。1950 年

代后期，随着集装箱装卸设备技术的进步和规模经

济效益的提升，一些港口管理者为了解决件杂货码

头装卸效率低、劳动力消耗多、货损货差高的问题，

将目光投向了专业化集装箱码头这一新兴领域。
1957 年，美国纽约港第一个专业化集装箱码头投入

运营，直到 1967 年纽约港一直是大西洋沿岸唯一

拥有专业化集装箱码头的港口，1957—1970 年逐步

加入到美国集装箱港口体系的主要港口有纽约、洛
杉矶、奥克兰、西雅图和休斯顿等，如表 1 所示。

表 1 美国早期主要集装箱港口运营时间

Tab.1 The operation time of main container ports in ear ly
U.S.

港口名称 运营时间 当年集装箱港口数

纽约（NewYork） 1957.02 1
洛杉矶（Los Angeles） 1960.01 4
奥克兰（Oakland） 1962.06 6
西雅图（Seattle） 1964.02 8
休斯顿（Huston） 1965.05 9
长滩（LongBeach） 1966.02 11
杰克斯维尔（Jacksonville） 1967.05 14
巴尔的摩（Baltimore） 1967.07 14
波特兰（Portland） 1967.09 14
汉普顿（Hampton Roads） 1968.02 17
塔科马（Tacoma） 1969.07 19
波士顿（Boston） 1970.07 20

注：作者根据 Hayuth 等美国集装箱港口相关文献整理。

在 1970 年以前，美国大多数航运公司并没有

对集装箱运输表示太多关注，加之专业化集装箱码

头远比常规散杂货码头投资成本高，不少港口对于

专业化集装箱码头建设持观望态度。直到 1970 年，

整个美国集装箱港口体系中的专业化集装箱港口

数量才达到 20 个，且集装箱港口的规模相对较小，

62%的港口集装箱吞吐量小于 5 万 TEU [1]。因此，

1970 年以前可认为是集装箱港口体系初步形成阶

段，到 1970 年专业集装箱港口体系才刚刚形成。同

时，专业化集装箱港口运营方式也是到 1960 年代

末才被欧洲和日本等发达国家和地区所普遍接受，

世界集装箱港口体系初步确立[18]。因此本文在后续

研究中，将不再对 1957—1970 年美国集装箱港口

体系进行实证分析。

3 1970—2009 年美国集装箱港口体系变迁

1970 年以后，随着全球集装箱运输体系的快速

发展，美国集装箱港口数量、集装箱吞吐量逐步增

加，集装箱港口体系的空间布局呈现一定的稳定

性，集装箱港口体系集中度也呈现出一定的周期性。
3.1 1970—2009 年集装箱港口数量与总吞吐量

本文通过美国港口管理协会网站以及相关学

术研究文献，并按照美国港口管理协会，以是否拥

有专业化集装箱码头作为集装箱港口的统计标准，

整理出 1970—2009 年美国各年专业化集装箱港口

数量与总吞吐量，如图 1—图 2 所示。

图 1 1970—2009 年美国集装箱港口数量

Fig.1 Number of container ports in U.S. from 1970 to 2009

图 2 1970—2009 年美国集装箱港口总吞吐量

Fig.2 Annual throughput of U.S. container ports from
1970 to 2009

从图 1 中可以看出，1970—2009 年美国集装箱

港口数量呈现出缓慢增加、快速增加和基本稳定的

发展趋势，到 1995 年之后美国集装箱港口总数基

本维持在 50 个左右；虽然集装箱港口的巨额沉没

成本导致了其较高的进入和退出壁垒，但是美国集

装箱港口数量并非是只增不减的，这在 40 年中有 8
年集装箱港口数量有所减少，由此可见美国集装箱

港口体系始终保持着一定的进入和退出比例，市场
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调节机制在其中发挥了主要作用[22- 23]。
图 2 显示 1970—2006 年美国港口集装箱吞吐

总量呈现上升趋势，并呈平稳快速发展趋势，其中

1981 年受世界原油价格暴涨的影响，集装箱总吞吐

量有所下降；受金融危机的影响，2008 年美国集装

箱吞吐量开始负增长，2009 年进一步下跌 13.1%，

出现了大幅下滑。
3.2 1970—2009 年港口体系空间变化

从 1970—2009 年美国集装箱港口数量和吞吐

量变化来看，1970—1995 年是美国集装箱港口数量

平稳增长阶段，1995 年之后美国集装箱港口数量便

基本稳定；而集装箱港口总吞吐量则在 2006 年以

前一直处于快速增长阶段。为此，本文将通过 1970、
1995、2006 和 2009 年 4 个时点的美国集装箱港口

空间布局图，来研究港口体系的空间变化。
以 0—50 万 TEU、50 万—250 万 TEU、250

万—450 万 TEU、450 万—600 万 TEU 和 600 万

TEU 以上 5 个等级为标准划分不同时点集装箱港

口的规模，并通过各港口集装箱吞吐量占全美吞吐

量的百分比，使用 mapinfo 软件绘制 1970、1995、
2006 和 2009 年 4 个时点的美国集装箱港口空间布

局图，如图 3—图 6。

1970 年吞吐量在 50 万 TEU 以上的港口仅有

美东北部的纽约港，但是随着太平洋航线的日益繁

荣，美西集装箱港口吞吐量快速增加，到了 1995 年

美西南部的洛杉矶和长滩两港口吞吐量均超过纽

约，达到 256 万和 284 万 TEU。
在 1970—1995 年的新增港口中，美西的集装

箱港口有 5 个、美东的集装箱港口有 6 个，墨西哥

湾地区的集装箱港口有 12 个，单从新增集装箱港

口数量来说墨西哥湾地区占有优势（表 2）。
美国集装箱港口体系的空间布局自 1995 年之

后，就基本稳定下来，并随着集装箱总吞吐量的不

断增加，各主要集装箱港口的吞吐量规模不断扩

大，占总吞吐量的百分比在 1995—2006 年间也逐

步增加；虽然 2006 年后，美国集装箱总吞吐量开始

下滑，各主要港口集装箱吞吐量占总量的比例也有

所下降，但美国集装箱港口体系的空间布局依然与

1995 年基本相同，表现出一定的稳定性。
3.3 1970—2009 港口体系集中度变化

将搜集到的各年度不同集装箱港口的吞吐量

和各年度美国集装箱港口总吞吐量代入公式（1），

得 1970—2009 年美国集装箱港口体系的 HHI，如

图 7 所示。

图 3 1970 年美国集装箱港口空间布局

Fig.3 Layout of U.S. container ports in 1970
图 4 1995 年美国集装箱港口空间布局

Fig.4 Layout of U.S. container ports in 1995

图 5 2006 年美国集装箱港口空间布局

Fig.5 Layout of U.S. container ports in 2006
图 6 2009 年美国集装箱港口空间布局

Fig.6 Layout of U.S. container ports in 2009



①美国司法部和联邦委员会 （FTC） 划分市场集中与分散的标准为：HHI≤1 000 为非集中的市场；1 000＜HHI≤1 800 为中度集中的市

场；HHI＞1 800 为高度集中的市场，本文也是采用的这一标准。

图 7 1970—2009 年美国集装箱港口市场 HHI 指数

Fig.7 Herfindahl- hirschman index of U.S. container ports
from 1970 to 2009

以 HHI 值为标准，将 Hayuth 教授提出的美国

集装箱港口体系的第四阶段货运中心时代和第五

阶段新兴港口挑战的周边崛起时代的时间跨度扩

展到 2009 年，发现美国港口集装箱体系的集中度

呈现出一定的周期性特征。1970—2009 年美国集装

箱港口体系可划分为四个阶段，即 1970—1981 年

的快速分散阶段、1981—1995 年的缓慢分散阶段、
1995—2006 年的缓慢集中阶段以及 2006—2009 年

的再次分散阶段。
3.3.1 快速分散阶段（1970—1981 年）。这一时期美

国集装箱港口体系的 HHI 值在 1 000 以上，基本处

于中度集中的状态①，仅在 1970 年表现为一个高度

集中的市场，HHI 值为 2 147；1970 年以后，除 1981
年小幅回升之外，HHI 值一路下滑，年均下降率为

6.07%，因此可将这一时期定位为快速分散阶段。
虽然，Hayuth 曾将 1973—1977 年美国的集装

箱港口体系描述为货运中心时代，但这一概念是相

对于某单一港口而言的。全美集装箱吞吐量的快速

增加也表现为某些大港的集装箱吞吐量的快速增

加，从而逐步成为区域的货运中心，如美西南部长

滩港 1970 年吞吐量仅为全美集装箱货运量 2.3%，

到 1980 年其市场份额已近 10%，形成了与洛杉矶

港并列的美西南部货运中心。
然而，从全美的集装箱港口体系来看，反映其

集中度的 HHI 值却在不断下降，主要原因在于全美

集装箱港口体系在总吞吐量增长同时，集装箱港口

数量也在增加，从而导致排名前 4 位、前 8 位的集

装箱港口所占份额不断减少，如纽约港，1970 年集

装箱吞吐量占整个全美的 38.7%，而到了 1981 年

则下降到 23%，奥克兰港、洛杉矶港和汉普顿港也

在这一时期出现了不同程度的下降。
3.3.2 缓慢分散阶段（1981—1995 年）。在这 15 年

时间中，美国集装箱港口体系的 HHI 值从 1981 年

的 1 078 降 至 1995 年 的 670，除 1983 年 上 升 到

1 608 之外，其余年份均在 1 000 点以下，相对

1970—1981 年，美国集装箱港口体系集中度下降有

所减缓，年均下降率为 4.22%。这主要是因为集装

箱吞吐总量的平稳快速增加使得这一时期集中度

下降幅度减缓，集装箱港大港的规模经济性也逐步

显现。
到 1995 年，美国港口体系中港口数量开始出

现稳定趋势，美国东部、西部以及墨西哥湾的集装

表 2 1970—1995 年美国新增集装箱港口分布

Tab.2 The layout of new container ports in U.S. from 1970 to 1995
年份 东海岸 西海岸 墨西哥湾

1971 Savannah 萨凡纳

1972 San Diego圣地亚哥

1973 San Francisco旧金山

1979 San Juan 圣胡安

1981 Richmond 里士满 Port Everglades 艾弗格莱茨

1982 Apra 阿普拉

1983 Tampa 坦帕

1984 Wilmington 威灵顿；Richmond 里士满（VA）
1985 Portsmouth 普特茅斯 Vancouver 温哥华（WA）
1986 Manatee 马纳提

1987 Canaveral 卡纳维尔；Chester 切斯特(Units)
1988 Gulfport 格尔夫波特

1990 Freeport 弗里波特

1991 Portland(ME)波特兰 Lake Charles 查理斯湖

1993 Brunswick 布朗斯维克 Corpus 科波斯；Christi 克里斯汀；Beaumont 波斯博蒙特

1994 Fort Pierce 皮尔斯堡

共计 6 个 5 个 12 个

资料来源：作者根据美国集装箱港口数据整理。
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箱港口布局基本稳定，形成了多个货运中心枢纽并

存的格局，如图 5。纽约新泽西港为美东北部货运中

心，距离其约 300 海里的汉普顿港为美东中部的货

运中心，距汉普顿港 503 海里的查尔斯顿港 / 萨凡

纳港为美东南部的货运中心；西雅图港 / 塔科马港

为美西北部的货运中心，距离其 770 海里的奥克兰

港为美西中部的货运中心，距奥克兰港 374 海里的

洛杉矶港 / 长滩港为美西南部的货运中心。墨西哥

湾地区的货运中心为圣胡安港和休斯顿港。
3.3.3 缓慢集中阶段（1995—2006 年）。1995—2006
年，由于美国集装箱港口数量基本稳定，而集装箱

吞吐量却平稳增加，导致美国集装箱港口体系出现

了缓慢集中，但 HHI 值仍小于 1 000。1995 年形成

的集装箱港口空间布局在这 12 年间基本保持稳

定。这一时期同一区域内货运中心港口之间的竞争

日益激烈，如美东南部的查尔斯顿港和萨凡纳港，

在 1995 年萨凡纳港还没有进入前 10 名，查尔斯顿

港排位第 9 位；而到 2006 年萨凡纳港已排名第 5，

查尔斯顿却仍排名第 9；美西北部的西雅图港与塔

科马港的竞争以及美西南部的洛杉矶港与长滩港

的竞争也是如此。
3.3.4 再次缓慢分散阶段（2006—2009 年）。2008 年

金融危机使得美国经济遭受冲击，美国港口集装箱

吞吐量大幅下跌，集装箱港口数量并未显著减少。
因而，结束了 12 年的集中度缓慢增长期，集装箱港

口体系再次出现分散现象。
2006 年后美国集装箱港口体系的分散趋势能

持续多久，受很多因素的影响，如美国与世界各国

贸易的变化情况、美国经济的恢复情况、集装箱船

是否会进一步突破 1.8 万 TEU、船东的选择集装箱

港口的标准以及港口之间的竞争与合作情况。然

而，作为较为成熟的集装箱港口体系，且面临着较

高的进出壁垒，美国集装箱港口体系的市场集中

度，会基本维持在 1 000 上下，并在规模经济的内在

动因驱动下，沿着缓慢分散和缓慢集中相互更替的

周期规律发展。1995 年形成的美东、美西和美湾的

几个货运中心，纽约新泽西港、汉普顿港、查尔斯顿

港 / 萨凡纳港、圣胡安港 / 休斯顿港、洛杉矶港 / 长

滩港、奥克兰港，以及西雅图港 / 塔科马港的空间布

局基本稳定，同一区域内的货运中心港口之间的竞

争依然激烈。

4 美国集装箱港口体系发展规律

按照重新划分的美国集装箱港口体系的四个

发展阶段，可得如下结论：

第一，美国集装箱港口体系发展存在周期性。
从美国集装箱港口体系 40 年的数据来看，它并没

有按照 Hayuth 五阶段模型发展，区域货运中心的

形成是在全美集装箱港口体系分散过程中逐步形

成，是在激烈竞争中的局部集中；港口体系的极化

现象也并没有进一步加深，而是经历了快速分散—
缓慢分散—缓慢集中—再分散的发展过程，其中

1981、1995 和 2006 年是美国集装箱港口体系集中

度发生变化的转折点。
第二，美国集装箱港口体系空间布局表现出一

定的稳定性。在以服务腹地为主的美国集装箱港口

体系中，超区域型的货运中心并没有出现，而是形

成了多个货运中心并存的多枢纽化的集装箱运输

网络。事实上，除了在萌芽时期，纽约港曾经占据了

美国集装箱港口吞吐量的 38.4%，这些集装箱港口

并没有形成美东或者美西一港独大的局面。而且港

口体系的空间布局一旦形成，则具有一定的稳定

性，美国从 1995 年至今，美东、美西和美湾不同地

区的货运中心基本保持不变。
第三，美国集装箱港口体系中区域货运中心并

非一港独大。1995 年以后，美国集装箱港口体系的

空间布局和竞争格局基本稳定，前十位港口变化不

大，形成了多个区域性货运中心，货运中心的形态

既有“一港独大”，如美东的纽约新泽西港和美西的

奥克兰港，它们周围虽然有多个集装箱港口，但这

些小型港口基本上都扮演了该货运中心喂给港的

角色；也有两港长期并存，共同成为某区域的货运

中心，如洛杉矶港 / 长滩港和西雅图港 / 塔科马港，

这两组港口在地理位置上只相隔几海里或几十海

里，1995 年以后，这两组港口并没有发生像萨凡纳

港 / 查尔斯顿港那样此消彼长的激烈竞争，而是形

成一种相对稳定的竞合状态，共同服务于同一区域

的经济发展。

5 结束语

集装箱作为现代化港口的标志之一，成为了衡

量一个港口竞争力的重要参考指标。我国也于 1980
年代初开始步入了集装箱港口快速发展的阶段，迄

今为止集装箱码头的建设热潮虽有所减弱，但集装

箱港口之间的竞争却日益激烈，具有条件的综合性

大港都在努力争夺区域的货运中心。通过对 1957—
2009 年美国港口集装箱吞吐量数据的分析，特别是

1970 以后各年度美国集装箱港口体系的码头数量、
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HHI 值和空间布局的变迁，可以看出代表各个集装

箱港口竞争地位的港口体系布局表现出一定的稳

定性，这也许暗示着处于同一港口群内我国的综合

性大港，更应该避免过度竞争，从港口集群的角度

出发，积极寻求港口之间的竞合创新的道路。本文

仅对美国集装箱港口体系的特征进行了分析，还未

对美国集装箱港口体系的演进机理进行研究，作者

将在吸收国内专家研究专长的基础上，把美国集装

箱港口体系演进机理作为未来进一步深化的方向，

以为我国集装箱港口体系的发展提供更为翔实的

决策支持。
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