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本節載有關於中國經濟及我們所經營行業的資料及統計數字。有關資料及數據部分

取自並非由我們委託編撰的公開政府及官方資料以及私人刊物以及獨立第三方Ipsos所編

製的委託報告Ipsos報告。我們相信有關資料及統計數字的來源為這些資料及統計數字的

適當來源，且我們已合理審慎地摘錄及複製有關資料，並無理由相信有關資料屬失實或

具誤導成份，或遺漏任何事實可致使有關資料屬失實或具誤導成份。我們、[編纂]、[編

纂]、[編纂]、[編纂]或彼等或我們任何董事、聯屬人士、顧問或參與[編纂]的任何其他各

方（Ipsos報告所載資料有關的Ipsos除外）並無對有關資料進行獨立核實，亦無對其正確性

或準確性發表任何聲明。然而，我們在摘錄及轉載有關資料及統計數字時已合理審慎行

事。

緒言

我們已委託獨立市場研究公司Ipsos分析及報告中國港口碼頭服務行業於二零一零年至

二零二一年期間的行業發展、趨勢及競爭格局，費用是1,366,800港元。

Ipsos為一間獨立市場研究公司，是全球最大的研究公司之一，在全世界88個國家聘有

約16,600名員工。Ipsos從事市場狀況、市場規模、市場份額及市場細分分析、分銷及價值

分析、競爭對手跟蹤及公司情報等研究。

在編撰Ipsos報告時，Ipsos透過以下方式取得及收集數據和情報：(a)進行案頭研究，涉

及政府及監管統計數字、行業報告及分析報告、行業協會、行業期刊及其他來自Ipsos研究

數據庫的在線資源及數據；(b)進行客戶諮詢以取得本集團的背景資料；及(c)透過採訪主要

利益關係人及行業專家進行主要研究。本節所載資料及統計數字乃摘錄自 Ipsos報告。

Ipsos所蒐集的資料及數據乃採用其內部分析模型及技術進行分析、評估及驗證。Ipsos

所用方法乃以不同層面搜集的資料為基準，使有關資料可予互相考證核實。

Ipsos報告所用假設及參數

Ipsos報告所用假設如下：

‧ 假設港口碼頭服務行業於預測期間所提供的港口碼頭服務的供應及需求仍屬穩

定；及

‧ 假設外部環境並無衝擊，如將於預測期間影響港口碼頭服務行業的需求及供應的

金融危機或自然災害。

Ipsos報告中的市場規模及預測模式所用的參數如下：

‧ 中國、廣西及廣東於二零一零年至二零二一年的GDP及GDP增長率；

‧ 中國於二零一零年至二零一七年的國際貿易值；
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‧ 廣西及廣東於二零一零年至二零一六年的進出口值；及

‧ 中國沿海港口於二零一零年至二零一七年的吞吐量。

根據以上所述，董事及獨家保薦人信納本節所載的未來預測及行業數據披露並無誤
導。

董事確認，於最後實際可行日期，經作出合理查詢後，自Ipsos報告日期以來，市場資
料並無不利變動，以致本節資料可能有所保留、矛盾或受到影響。

除另有註明外，本節所載所有數據及預測均來自Ipsos報告。

中國、廣東及廣西的港口行業概覽（附註）

中國國際貿易值整體呈穩定增長趨勢，由二零一零年的人民幣94,700億元增至二零一七
年的人民幣156,624億元，複合年增長率為7.5%。國際貿易值的增加受多種因素驅動。這些
因素包括中國加入WTO，導致貿易服務的分組數擴大。此外，中國法律制度改善，可透過
監控及反對不公平貿易行為更嚴格執行公平貿易。

下圖載列中國於二零一零年至二零一七年按外貿及內貿劃分的沿海港口吞吐總量：

資料來源：中國海關總署；中國國家統計局
附註： 行業概覽的範圍包括中國以及廣東及廣西的行業狀況分析。本集團的業務基地為茂名市。然而，行業

分析並不包括本集團於茂名市的市場地位分析，此乃由於按客戶分部、貨物種類及泊船能力計，茂名
市並無其他類似於本集團業務的港口碼頭服務供應商。由於本集團為茂名市按貨物吞吐量計的主要市
場經營者， Ipsos認為將本集團於茂名市的市場地位分析納入行業概覽並不具代表性。

中國沿海港口吞吐量由二零一零年的89億噸增至二零一七年的140億噸，複合年增長率
約為6.7%。沿海港口吞吐量增加是由於國內外貿易吞吐量均顯著增加所致。二零一零年至
二零一五年的增長率下降是由於二零零八年全球金融危機後經濟復甦緩慢導致海外市場對
中國製造的商品需求疲軟所致，而於二零一六年至二零一七年期間復甦乃因中國國內消費
持續上升所致。

經濟增長是影響港口吞吐量的主要驅動因素。中國的GDP值由二零一零年的人民幣
410,708億元增至二零一七年的人民幣 812,038億元，預計於二零二一年增至人民幣
1,136,205億元。中國GDP增長主要是由於大規模資本投資及生產率快速增長。預測二零二
一年的GDP增長率會下跌6.0%。近期，廣東及廣西的投資帶動增長仍然強勁。廣東的GDP
值由二零一零年的人民幣46,013億元增至二零一七年的人民幣89,879億元，複合年增長率為
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10.0%。特別是，根據廣東省統計局發佈的數據，廣東行業企業超過設計規模（年度收入逾
人民幣5百萬元的企業）的增長為率7.2%（高於國家水平0.6%）。同期，固定資產投資亦增長
13.5%（高於國家水平6.5%）；物業開發增長17.2%（高於國家水平10.2%）；及消費品的總零
售值增長10.0%（低於國家水平0.2%）。因此，廣東於二零一七年的GDP增長並非主要因消費
者增長而是仍然因投資增長帶動。廣西的GDP值由二零一零年的人民幣9,570億元增至二零
一七年的人民幣20,396億元，複合年增長率為11.4%。特別是，根據廣西省統計局發佈的數
據，廣西行業企業超過設計規模（年度收入逾人民幣5百萬元的企業）的增長率為7.1%（高於
國家水平0.5%）。同期，固定資產投資亦增長12.8%（高於國家水平5.8%）；物業開發增長
11.9%（高於國家水平4.9%）；及消費品的總零售值增長11.2%（高於國家水平1.0%）。因此，
廣西於二零一七年的GDP增長並非主要因消費者增長而是仍然因投資增長帶動。由於勞動
密集型製造業將其生產遷至勞動成本較低的其他國家，故廣東及廣西先前於二零一三年及
二零一四年的GDP增長速度放緩。然而，預期廣東及廣西於二零一七年的強勁投資支出帶
動的GDP增長會令總需求（透過購買新機器或建設更大型廠房）增加及經濟增長，並因此繼
續帶動煤炭的需求，而煤炭仍然為廣東及廣西能源及發電的主要來源之一。

下表載列廣東及廣西於二零一零年至二零一六年的進口值及出口值：

二零一零年 二零一一年 二零一二年 二零一三年 二零一四年 二零一五年 二零一六年

進口值 出口值 進口值 出口值 進口值 出口值 進口值 出口值 進口值 出口值 進口值 出口值 進口值 出口值

（十億美元）

廣東 .................. 366.8 467.2 443.6 563.2 479.1 636.2 549.4 731.8 496.7 745.5 443.0 751.4 443.0 741.7
廣西 .................. 13.0 6.5 23.7 8.6 31.7 9.2 29.3 9.4 31.9 13.0 46.5 15.2 52.9 13.3

總計 .................. 379.8 473.7 467.3 571.8 510.8 645.4 578.7 741.2 528.6 758.5 489.5 766.6 495.9 755.0

資料來源：中國國家統計局

本公司處理的大部分貨物是散貨，包括煤、石油產品（例如：燃油及瀝青）、石英砂及
糧食。下圖載列中國、廣東及廣西於二零一零年至二零一六年的煤消耗量：

資料來源：中國國家統計局

附註： 二零一四年及二零一五年的數據經國家統計局修訂。

煤是中國的主要能源資源，佔中國能源消耗約70%。中國煤消耗量由二零一零年的
3,122.4百萬噸穩定增長至二零一三年的4,244.3百萬噸。然而，消耗量減至二零一四年的
4,116.1百萬噸，並於二零一六年進一步減至3,782.2百萬噸，二零一零年至二零一六年的整
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體複合年增長率為3.2%。廣東及廣西的整體煤消耗量均於二零一零年至二零一三年有所增
加，但於二零一四年至二零一六年有所減少。二零一四年至二零一六年的煤消耗量減少是
由於政府政策推動替換物的使用，減少使用污染型的能源資源。

下圖載列中國於二零一零年至二零一五年的燃油吞吐量：

資料來源：中國國家統計局

中國燃油吞吐量於二零一零年的32.9百萬噸至二零一五年的25.9百萬噸之間波動，整體
複合年增長率為-4.7%。吞吐量自二零一二年起下跌是因為國家稅務總局印發《關於消費稅
有關政策問題的公告》的政策，導致使用燃油的煉油廠生產成本上升。因此，地方煉油廠改
用瀝青等其他替代品，從而減少對燃油的需求，令燃油的吞吐量自二零一二年起下跌。

下圖載列中國於二零一零年至二零一六年的瀝青吞吐量：

資料來源：聯合國貿易商品統計數據庫(UN Comtrade)；中國國家統計局

中國瀝青吞吐量由二零一零年的55,800噸大幅增加至二零一三年的1,258,000噸，但大
幅跌至二零一四年的550,300噸及進一步跌二零一五年的125,300噸。二零一零年至二零一三
年瀝青吞吐量大幅增加的部分原因為地方煉油廠由燃油改用稀釋瀝青，乃由於上述使用燃
油的煉油廠成本上升。此外，大量高速公路維護項目自二零一零年起亦刺激對瀝青的需
求。至二零一三年底，約4.2百萬公里的國家高速公路完成維護，佔中國國家高速公路總長
度97.5%。然而，許多道路維護工程於二零一三年完成，令瀝青的需求下跌，繼而導致瀝青
的吞吐量於二零一四年及二零一五年下跌。二零一六年，瀝青吞吐量增至252.7千噸，二零
一零年至二零一六年的複合年增長率約為28.6%，主要受來自道路建設工程的需求所推動。
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下圖載列中國、廣東及廣西於二零一零年至二零一六年的平板玻璃產量：

資料來源：中國國家統計局
附註：
1 平板玻璃產量被視為量度石英砂消耗量的適當代表，因為玻璃生產需要使用石英砂。石英砂（亦稱為硅砂）

的品位較高主要用於生產平板玻璃，原因在於其純度、顆粒大小統一及硅水平高。
2 二零一五年的數據經中國國家統計局修訂。

中國平板玻璃產量於二零一零年至二零一六年期間有所波動，二零一零年至二零一六
年的整體複合年增長率為3.3%。二零一零年至二零一六年，廣東及廣西與中國平板玻璃的
總體生產模式類似。於本期間內，增長相對緩慢是由於二千年代中期至後期的迅速增長導
致產能過剩，因而對已生產玻璃造成價格下行壓力，中國政府隨後實施各種不同的降溫措
施所致。

下圖載列中國主要港口的糧食吞吐量：

資料來源：中國國家統計局
附註： 二零一五年數據屬估計，由中國國家統計局公佈；糧食包括小麥、玉米、黃豆、稻、麵粉、大豆、大

麥、小米及土豆。

中國主要港口的糧食吞吐量由二零一零年的125.0百萬噸增至二零一六年的171.9百萬
噸，複合年增長率為5.5%。糧食吞吐量增加的部分原因是於中國城市化進程中，耕地被改
為住宅、工業及商業用途，最終令到國內的糧食產量下跌，導致高度依賴糧食進口。此
外，油價自二零一四年起下跌，物流成本降低，從海外進口糧食變得更為便宜及有利，因
此導致二零一四年至二零一五年期間的糧食吞吐量上升。
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中國、廣東及廣西港口碼頭服務行業概覽

自二千年代早期，由於多種因素，港口碼頭服務行業增長迅速。首先，中國政府執行

改革，以令港口碼頭服務行業更具市場導向性。其次，製造業的產量增加令原材料進口以

及成品出口增加。

港口碼頭服務行業的供應鏈主要涉及下列各方：貨主、航線公司、港口碼頭服務供應

商及地方物流公司。由於公司通常專注於提供專門服務，故在港口碼頭服務行業中，在同

一碼頭可擁有超過一家服務供應商。該等服務包括駕駛及拖輪服務、船舶裝卸及貨物儲

存。中國港口碼頭服務供應商的主要客戶為貨主及運輸公司。客戶類型乃根據不同區域的

經濟焦點及行業結構釐定。

港口碼頭服務行業集中在中國五大港口集群，包括渤海灣、長江三角洲、東南沿海、

珠江三角洲及西南沿海。

珠江三角洲主要覆蓋廣東，是中國主要的製造集群。該區域的經濟主要專注於服裝、

電子零件、玩具、傢具及鞋類製造。隨著製造業持續繁榮，該區域的港口擁有強大的能力

提供大型集裝箱船舶及散雜貨船舶。

西南沿海港口覆蓋廣西及廣東西部。西南沿海的港口碼頭服務行業不斷增長，因為大

部分客戶為向東南亞進口／出口貨物的貿易商及製造商。本集團位於該港口集群內。

中國港口貨物吞吐量運輸量由二零一零年的3,789.5百萬噸增至二零一七年的6,657.2百

萬噸，複合年增長率為8.4%。廣西的國際運輸量於二零一零年至二零一七年間亦錄得一致

增加，而廣東的貨物運輸總量於二零一零年至二零一七年亦錄得增長。中國港口貨物吞吐

量運輸量預期由二零一八年的7,337.5百萬噸增至二零二一年的8,613.2百萬噸，複合年增長

率為5.5%。

下圖載列中國、廣東及廣西於二零一零年至二零一六年能夠停泊載重達10,000噸位船隻

的泊位總數：

資料來源：中國國家統計局
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中國能夠停泊載重達10,000噸位船隻的泊位數量由二零一零年的1,661個增至二零一六

年的2,317個，複合年增長率為5.7%。廣東能夠停泊載重達10,000噸位船隻的泊位數量由二

零一零年的245個增至二零一六年的296個，而廣西的相關泊位數量亦由二零一零年的46個

增至二零一六年的79個。

下圖載列中國、廣東及廣西於二零一零年至二零一六年的港口碼頭服務行業總收入及

其於二零一七年至二零二一年的預測：

資料來源：Ipsos報告

中國港口碼頭服務行業的收入由二零一零年的約346億美元增至二零一六年的535億美

元，複合年增長率為7.5%。中國港口碼頭服務行業的收入預期將由二零一七年的約569億美

元增至二零二一年的647億美元，複合年增長率為3.3%。於二零一零年至二零一六年，廣東

港口碼頭服務行業的收入按複合年增長率11.2%增長，高於全國水平。於二零一七年至二零

二一年，預測廣東港口碼頭服務行業的收入將按複合年增長率3.0%增長。於二零一零年至

二零一六年，廣西港口碼頭服務行業的收入按複合年增長率8.7%增長，而於二零一七年至

二零二一年，則預期按複合年增長率3.3%增長。

二零一零年至二零一六年，中國港口碼頭業務錄得可觀增長，預期於二零一七年至二

零二一年持續增長。這主要因投資及行業生產持續上升帶動。例如，二零一零年至二零一

六年，中國的行業產出的平均年增長率為8.3%。這或會對中國港口碼頭服務行業產生正面

影響。

就廣東省的港口碼頭服務行業而言，由於廣東的經濟蓬勃，令該行業於二零一零年至

二零一六年出現可觀增長，包括持續增加的固定資產投資、維持增長的製造業及不斷上升

的消費。例如，於二零一零年至二零一七年，廣東大型企業的行業產出的平均年增長率約

為9.6%。此外，於二零一零年至二零一七年，固定資產投資亦達致年增長率約15.9%，而社

會消費值的平均年增長率則約為12.5%。該等不斷蓬勃發展的行業對港口碼頭服務均有所需

求，因此於二零一零年至二零一七年為廣東的港口碼頭行業帶來增長勢頭。此外，儘管經

濟增長放緩，惟預期該等因素亦於二零一八年至二零二一年增長。大型企業的固定資產投

資及行業產出很可能錄得單位數增長，有關增長乃由於下文所述的連串政府政策支持。因

此，廣東港口碼頭服務行業很可能受惠於廣東持續增長的經濟。
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廣西港口碼頭服務行業與廣東相似，由於積極的經濟發展而於二零一零年至二零一七

年錄得可觀增長。例如，於二零一零年至二零一七年，大型企業的行業產出及固定資產投

資的平均年增長率分別為12.8%及21.4%，而社會消費則每年平均增長13.8%，表示對廣西

港口碼頭服務有所需求，因而帶動港口碼頭服務行業。由於上述因素於二零一八年至二零

二一年很可能維持增長，故預期該行業將繼續增長。

港口碼頭服務行業的收入亦受以下因素推動。首先，經濟景氣指數上升及經濟復甦前

景樂觀令中國出口的全球需求增加。由於中國繼續進行經濟結構調整及轉型為以消費者為

導向的經濟，故國內消費將保持顯著增長，而這將會增加進口，並進一步帶動中國港口碼

頭服務行業的發展。

其次，國家層面及省級層面的政府支持不斷增加。政府於二零一三年十月提出的「一帶

一路倡議」發展戰略通過由南中國海、印度洋、太平洋至歐洲或亞太區國家的海上貿易，專

注於中國與歐洲及亞洲國家之間的聯繫及合作。因此，該舉措將強調改善沿海省份（如廣東

省）的港口基礎設施以增加國內外的海上貿易、裝卸效率及降低物流成本，而這將對中國港

口碼頭服務行業產生積極影響並吸引更多貨主使用廣東省的港口。在省級層面，基於廣東

與東南亞國家協會（東協）國家的緊密程度，東協國家經濟快速發展預期將對中國的貨物及

天然資源有更高需求。因此，位於廣東省西部並且較接近東協的茂名港與湛江港在出口貨

物及自然資源（包括煤炭、糧食及石油產品）至該等國家舉足輕重，亦因此為廣東港口碼頭

服務行業提供了增長勢頭並最終令本集團在未來受益。

資料來源：茂名市港航管理局

茂名市貨物吞吐量由二零一一年的23,067.0千噸增加至二零一七年的24,914.6千噸，複

合年增長率為1.3%。二零一七年的最新可取得年度數據顯示，茂名市的港口貨物吞吐量總

數為24,914.6千噸，較二零一六年減少2.7%。二零一七年吐量下降，主要是由於內貿吞吐量

輕微下降。茂名市國內貿易總吞吐量僅較二零一六年下降5.8%，外貿與二零一六年保持接

近相同水平。
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茂名市的過往貨物吞吐量升幅，乃受惠於二零一一年至二零一五年廣東省經濟增長。

二零一六年茂名市貨物吞吐量較二零一五年略為下跌，乃受經濟增長放緩及製造業和採礦

業產能過剩的影響。天然資源的需求減少及貨物吞吐量相應下跌。雖然如此，茂名的未來

前景仍然樂觀。根據全國人民代表大會於二零一六年一月批准的《廣東省國民經濟和社會發

展第十三個五年計劃》（「十三五規劃」），該計劃其一主要目標是振興廣東省東部及西部的經

濟發展。茂名市目標是在二零二零年前發展為廣東省西部的交通樞紐，包括發展鐵路、海

港及高速公路。憑藉針對性的發展，該現代化海港城市預期會成為廣東省自然資源的物流

及分配中心。茂名市的發展目標有可能成為推動行業發展的力量，鑒於該目標，預計茂名

港在十三五規劃期間可能會處理更多的自然資源相關產品，令茂名的港口碼頭服務行業受

惠。

十二五規劃旨在促進內河航道建設，擴大港口規模以及完善煤炭、石油、鐵礦石及集

裝箱運輸系統。完善內河航道預期會增加中國港口間的貨運量，因而刺激港口碼頭服務行

業。

在省級層面，有多項建議戰略整合和改善廣東省主要港口。該等戰略包括《珠江三角洲

地區改革發展規劃綱要（2008-2020年）》及《廣東海洋經濟綜合試驗區發展規劃（2011-2020

年）》。通過調整廣東省港口的結構和優化其佈局，政府擬優先升級煤炭、石油、礦物散

料、集裝箱及糧食的運輸系統，從而提高進港口前或離港後物流服務中的運輸能力、進一

步加強廣東省港口的競爭力。特別是，部分基礎設施項目（如連接茂名市與不同省份城市的

三茂鐵路、河茂鐵路、洛湛鐵路及柳湛鐵路以及207國道、325國道及廣湛高速）的吸引力和

競爭力將會因為進港前或離港後物流成本較低而有所提升，較具體的是地面運輸成本。因

此，該等建議戰略可能會惠及本集團的業務。

此外，於二零一四年底成立新的廣東自由貿易區可能會為境外投資者提供更多機會及

使境外投資者進入中國市場更容易。在更多可預見業務及投資在廣東省進行的情況下，預

期廣東省的港口碼頭服務行業將會因為進出口貨物的需求可能會增加而見證更大量的外貿

和內貿。因此，擔當廣東省西部重要港口的茂名港未來可能在出口貨物至廣西或外國方面

起關鍵作用並可能會為本集團提供增長機遇。

港口服務費

一般而言，港口服務費受交通運輸部監管。港口服務主要有兩類：貨物處理服務及海

事服務。

貨物處理費

根據交通運輸部於二零零五年頒佈的《關於調整港口內貿收費規定和標準的通知》，港

口碼頭服務供應商獲准按照市況釐定貨物處理費。因此，自二零零五年起，港口碼頭運營

商可自由調整內貿貨物處理費。



行 業 概 覽

– 65 –

本文件為草擬本。其所載資料並不完整及可作更改。閱讀本文件有關資料時，必須一併細

閱本文件首頁「警告」一節。

此外，根據交通運輸部於二零一四年頒佈並於二零一五年一月一日生效的《關於放開港

口競爭性服務收費有關問題的通知》，外貿貨物處理費可由港口碼頭服務供應商按照市況自

由釐定。各港口的該等費用視乎貨物類型及重量而有所不同。

整體而言，於二零一零年至二零一六年間，貨物處理費價格有輕微上升趨勢，部分因

勞工成本及燃料成本上漲而帶動。平均貨物處理費按年增長至6%，視乎貨物類型而定。下

表概述二零一六年按主要散貨類型劃分的概約貨物處理費範圍：

貨物類型 費率（人民幣元） 單位

糧食、肥料 ...................................................................................... 8.64~23.76 每噸

煤炭、石油焦 .................................................................................. 10.71~23.56 每噸

甲級危險液體貨物（燃油、柴油、原油）................................... 5.04~16.96 每噸

資料來源：廣東省交通運輸廳

海事服務費

根據《關於調整港口船舶使費和港口設施保安費有關問題的通知》，自二零一五年九月

二十日起，繫泊費（包括繫解纜費）及開／關艙口費已併入泊船費，而國內及國際航線船隻

的泊船費上限則分別為每艘船舶每日每噸人民幣0.08元及人民幣0.25元。

競爭分析

中國港口碼頭服務行業被認為分散，並無主導參與者持有大部分市場份額。於二零一

七年，中國約有870家港口碼頭服務供應商。港口碼頭服務供應商並不直接與經營位於不同

城市及地區的其他港口的其他服務供應商競爭。在部分情況下，港口碼頭服務供應商甚至

不直接與相同港口的供應商競爭，原因是彼等的業務營運高度專業化，且彼等並不直接相

互競爭。在寧波－舟山港及上海港等大型港口，由於在該等港口經營類似業務的港口碼頭

服務公司眾多，故競爭程度可能較為激烈；而在二三線城市中的較小型港口，由於營運的

港口碼頭服務公司較少，故競爭程度一般較低。港口碼頭服務行業有三大競爭因素。首

先，港口的位置及水深為關鍵競爭因素。位置影響所建立的國內外航線數目。更便利的地

理位置可受益於更多的航線，因此吞吐量更高。此外，倘港口碼頭服務供應商靠近交通樞

紐及客戶，所產生的進港前或離港後物流成本將減少。除港口位置外，水深往往是服務供

應商的另一個競爭因素。倘港口碼頭服務供應商擁有的港口水深更深，就能停靠更大型的

船隻，因此可提高所處理貨物的數量。其次，港口碼頭服務供應商擁有的設備先進及主要

貨物類型生產經營的組織更好，就能有效縮短港口泊船時間，因此減少運輸過程中的貨物
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折舊。再次，維持良好的客戶關係對港口碼頭服務行業內公司的成功甚為重要。與大型企

業建立穩健的策略夥伴關係有助於供應商獲得穩定業務及實現區域性及國際性擴張。憑藉

穩定的客戶關係，港口碼頭服務供應商能夠較新入行者更容易擴大業務。

在廣東，並無主導參與者持有相對大部分市場份額。於二零一七年，廣東共有14個港

口，分為三大港口集群：珠江三角洲、廣東東部及廣東西部。珠江三角洲港口集群的競爭

最為激烈，原因是廣東的大多數大型港口位於該區域，如廣州港、深圳港、珠海港及虎門

港。該等港口彼此鄰近，為客戶提供同類港口碼頭服務。在廣東西部及東部，港口碼頭服

務公司面臨的競爭程度相對較低，原因是該等地區的港口數目較少及港口碼頭服務供應商

所提供的服務一般並不重疊。

本公司所在茂名市的港口碼頭服務行業預計於不久將來會進一步發展，這或會引致不

同的競爭格局。如二零一一年的《茂名港總體規劃》及其修訂所訂明，茂名港未來將由三個

港區組成（「新港口」），即(i)水東港區（原商業港區），(ii)博賀港區（包括博賀漁港及博賀新

港區），及(iii)吉達港區。於最後實際可行日期，水東港區是茂名港唯一運營中的貨運港，

而博賀漁港目前僅作為漁港使用。博賀新港區目前正處於建設初期。吉達港區正處於規劃

階段。下表列出了有關茂名港的分析，包括各個港區的開發階段、市場定位及地理距離。

港區（預計）

港區 港口工程 開發階段 市場定位 地理距離 設計容量

水東
港區

水東港區擴建 如二零一一年的《茂名
港總體規劃》及其修訂
所訂明，水東港區將進
行擴建，另外增加八個
泊位，由茂名港集團投
資。根據二零一八年一
月三十一日與茂名市港
航管理局進行的電話會
談，兩個泊位建設（由
茂名中寰實業有限公司
擁有）設計為分別停泊
1,000及5,000載重噸油
輪，並已竣工。然而，
該兩個泊位目前未投入
營運。茂名市正源商貿
發展有限公司萬噸級綜
合碼頭的擴建正在建設
中，並預期將於二零一
九年前竣工。茂名市長
晟油脂工業有限公司萬
噸級通用碼頭的擴充目
前為不確定。

水東港區的市場定位將
與原來保持不變。港口
碼頭作公共用途，惟中
國石化石化茂名分公司
的港口碼頭作專用用
途。

水東港區主要處理散
貨。

水東港區亦定位為茂名
周邊地區服務，包括其
周邊多個工業園或工業
區。根據四航局港灣
院，包括廣州白雲江高
（電白）產業轉移工業
園、茂名產業轉移工業
園、茂南產業轉移工業
園、信宜產業轉移工業
園、高州產業轉移工業
園及化州產業轉移工業
園，全部均位於水東港
區周邊地區。

茂名市中心：30
公里

湛江機場（最近
距離可用機
場）：87公里

茂名西站 1：
42公里

10,570,000噸
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港區（預計）
港區 港口工程 開發階段 市場定位 地理距離 設計容量

擴建工程於二零一三年
動工，但於二零一五年
因投資短缺而停工。於
二零一六年十二月一
日，根據電白縣漁港建
設管理中心的資料，建
設工程已重啟。

博賀
漁港

博賀漁港擴建 博賀漁港的未來發展
規劃是強化其作為漁
港的功能，且日後可
能擴展至客運服務。
根據茂名市港航管理
局的資料，博賀漁港
未來將定位為輔助港
區。根據電白縣漁港
建設管理中心的資
料，博賀漁港未來仍
將作為漁港，並將現
有功能擴展至漁業及
旅遊業。

茂名市中心：49
公里

湛江機場（最近
距離可用機
場）：142公里

茂名西站 1：
59公里

300,000噸

博賀
新港區

通用 博賀新港區位於博賀港東南，將成為茂名港新的貨物港區。其水深
上限約為-10米（由岸邊計算約為600米）。於二零一六年十月二十八
日，根據茂名市港航管理局，東防浪堤及西防浪堤已分別完成84%
及57%。於二零一七年二月，防浪堤建設的西面與東面已進行連接，
構成防浪堤建設的完整主體。截至二零一八年一月，西防浪堤建設
仍在進行中。

於二零一七年二月，茂名市港航管理局就於博賀新港區建設三個泊
位（為領航及其他工程船而設）開展公眾諮詢。該等新泊位不會用於
裝卸貨物用途。預期該等泊位的建設工程為期十二個月。如《茂名港
總體規劃》所訂明，博賀新港區將定位為茂名市的主港區，作為深水
港主要裝卸石油、石化產品及散貨，而水東港區由於水深有限將作
為輔助港口。根據茂名市港航管理局的資料，博賀新港區將主要由
33個萬噸級泊位（超過萬噸泊位）組成，包括三個200,000或以上載重
噸泊位、16個100,000或200,000以下載重噸泊位、12個100,000以下
載重噸泊位及兩個液化天然氣泊位。根據四航局港灣院，博賀新港
區定位為服務數個工業園，包括信宜產業轉移工業園、高州產業轉
移工業園及化州產業轉移工業園以及鄰近省份鐵路貨物及非裝箱貨
物。截至二零一八年一月，博賀新港區有三個主要的在建港口碼頭
建設項目。

二零二零年前整個
博賀新港區共計
91,700,000噸（預
計）

中國石化碼頭
工程

該碼頭處在建設防浪堤
階段。此外，碼頭設施
工程亦處於取得有關批
文階段，例如，根據於
二零一六年十二月一日
與茂名港集團的電話訪
問，石化碼頭的可行性
研究已於二零一六年十
一月八日獲廣東省交通
運輸廳及廣東省海洋與
漁業局等政府部門批
准。根據二零一八年一
月三十一日與茂名市港
航管理局進行的電話會
談，建設時間表仍為不
確定。

中國石化港口碼頭作專
用用途。2將會處理的主
要貨物為石油、油、石
化產品。

茂名市中心：70
公里

湛江機場（最近
距離可用機
場）：130公里

茂名西站1：
74公里
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港區（預計）
港區 港口工程 開發階段 市場定位 地理距離 設計容量

通用碼頭工程 博賀新港通用碼頭工程
（「通用碼頭」）由廣州港
集團及茂名港集團共同
開發。通用碼頭的地盤
預備建設於二零一五年
動工。根據二零一八年
一月三十一日與茂名市
港航管理局進行的電話
會談，一個35,000載重
噸及一個70,000載重噸
泊位正在建設中。如並
無進一步延誤，預期將
於二零一九年前竣工。
兩個100,000載重噸泊位
均規劃作二期建設。

通用碼頭作公共用途。
3將會處理的主要貨物
主要為集裝箱，部分為
散貨。

茂名市中心：70
公里

湛江機場（最近
距離可用機
場）：130公里

茂名西站：74公
里

粵電煤炭
碼頭工程

根據茂名市港航管理局的
資料，粵電煤炭碼頭的防
浪堤已於二零一六年六月
下旬完工。地基建設工程
於二零一六年十一月二十
一日開展。根據二零一八
年一月三十一日與茂名市
港航管理局進行的電話會
談，由於受國家有關能源
來源控制政策的影響，故
電廠建設暫停。一個
100,000載 重 噸 及 一 個
35,000載重噸泊位正在建
設中，而進程由於電廠
建設暫停而緩慢。

粵電煤炭碼頭作專用用
途。 2將會處理的主要
貨物為煤炭。

茂名市中心：70
公里

湛江機場（最近
距離可用機
場）：130公里

茂名西站：74公
里

吉達
港區

無具體港口工程 於二零一八年一月，吉達
港區尚無動工，亦無公司
投資於該港口。現時並無
有關其水深上限的公開資
料。其仍處於規劃階段，
並被認為是茂名濱海新區
未來城市規劃的一部分。
現時計劃將設有47個泊
位，分為東區及西區。位
於東區的泊位將處理
10,000載重噸以下的船
舶，而位於西區的泊位將
處理 20,000載重噸的船
泊。根據二零一八年一月
三十一日與茂名市港航管
理局進行的電話會談，吉
達港區發展並無具體執行
規劃。並無顯示吉達港區
將何時動工的任何可用資
料。

根據廣東茂名濱海新區
管理委員會的資料，吉
達港區預計將為深入開
發博賀新港區附近區域
的規劃項目，而根據茂
名市港航管理局的資
料，吉達港區將定位為
輔助港區。該港區將設
計用來裝卸油、石油及
化工產品等貨物。

茂名市中心：80
公里

湛江機場（最近
距離可用機
場）：160公里

茂名西站：83公
里

二零二零年前
5,000,000噸
（預計）

附註：

1. 自二零一六年九月起，茂名站已更名如下：茂名站成為茂名西站，而茂名東站則成為茂名站。

2. 私人港口一般指通常由單一企業擁有及營運以支持其擁有的業務及服務需求的港口設施。該等
私人港口通常為按詳細規格訂製及建設以滿足企業的特定需要，且不會供其他客戶使用。建設
該等港口並非為產生貨物處理費及並不與公眾港口直接存在競爭。

3. 公眾港口一般指向有不同貨物及服務需求的多元客戶提供港口設施。該等港口一般會收取貨物
處理費及作為一項業務營運。公眾港口亦可能為擁有私人港口（倘該等私人港口達致有關能力
或並非位於理想地點作若干裝運）的企業提供服務。
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下圖載列周邊內相關港區及工業園概約位置。

資料來源：四航局港灣院； Ipsos研究及分析

博賀新港區及吉達港區位於茂名的偏遠地區，距離客戶（主要位於茂名市中心附近）、

茂名站及湛江機場較遠，而與該等港口形成對比的是水東港區距離該等地點較近。與該等

地點的距離較遠（以地面運輸計）產生額外的進港前或離港物流成本，將是客戶選擇港口的

關鍵因素之一。就此而言，水東港區具有地理優勢，可為客戶節省進港莩或離港後物流成

本。然而，由於貨主或航運公司可能選擇使用大型船舶運貨，故大型船舶停泊能力較大的

港區（如博賀新港區）在一定程度上有助於降低船運的物流成本。

然而，大型船舶的進港頻率可能低於小型船舶，從而使貨主或航運公司的靈活性降

低。沒有一條硬性的標準能得出海港的深度必將為客戶節省進港前或離港後單位物流成本

的結論。
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下表載列散貨船類型及容量：

散貨船類型 容量

小型散貨船 ............................................................. 通常於10,000載重噸

靈巧型 ...................................................................... 通常介乎15,000至35,000載重噸

大靈巧型 ................................................................. 通常介乎35,000至50,000載重噸

現代化大靈巧型 ..................................................... 52,000至58,000載重噸

巴拿馬型 ................................................................. 平均65,000載重噸

超大型油輪 ............................................................. 18,000至320,000載重噸

極大型油輪 ............................................................. 320,000至500,000載重噸

海峽型 ...................................................................... 超過150,000載重噸

小油輪 ...................................................................... 10,000載重噸

中系列1產品油輪 .................................................. 20,000至40,000載重噸

中系列2產品油輪 .................................................. 40,000至55,000載重噸

長系列1產品油輪 .................................................. 55,000至80,000載重噸

長系列2產品油輪 .................................................. 80,000至120,000載重噸

我們主要客戶的營運規模通常需要10,000至30,000載重噸的散貨船。

對於新港口對本集團的影響，鑒於各港口工程尚處於初步建設階段、每個港區的市場

定位不同及該等港口與潛在目的地之間的地理距離，我們預計博賀新港區及吉達港區短期

內不會對我們帶來重大影響。水東港區是茂名港內運輸網絡及港口相關服務完善的成熟港

口。因此，貨主或航運公司（特別是位於茂名市中心附近的公司）短期內很可能選擇水東港

口處理貨物，而不受該等新港口的開發影響。如上文載列茂名港發展分析的表格所概述，

短期而言，水東港區擴建不會對本集團造成重大不利影響。博賀新港區很可能為其處於鄰

近地區（預期將進一步開發）及鄰近省份鐵路貨物的潛在客戶提供服務。

然而，長期而言，本集團可能因水東港、博賀新港區及吉達港區的擴建而受到潛在影

響，原因是部分該等新港口計劃處理與本集團類似的貨物，且能夠停泊較大型的船舶，加上

該等新港口周邊的相關基礎設施可能在長期內得到相應的開發。是否享有支援基礎設施亦取

決於港口地點，而非在於私人或公眾港口。例如，倘私人港口及公眾港口地點相近，則其很

可能會使用類似支援基礎設施。然而，由於博賀新港區屬於離開水東港區的不同港區，而兩

個港區相距約10海里，該等港口的船舶所需的海上航道將會有所不同。陸路方面，通往水東

港區的道路主要經高速公路S280省道，而通往博賀港則主要取道G325高速公路。就現有基

礎設施而言，除因二零一五年七月及八月期間就連接我們碼頭的道路進行維修及保養項目導

致往返碼頭的交通擠塞，我們並無發現任何有關支援我們碼頭的現有基礎設施（包括連接水

東港區的道路及鐵路）的能力問題。儘管現時並無茂名站處理貨物量及其使用率的公開官方

數據，我們的客戶並無提及任何有關其透過鐵路運輸貨物的任何問題，亦概無因相關事宜調

整任何船運時間表。以下地點列出茂名市、茂名站（包括茂名西站、茂名站及茂名東站）、

S280及G325主要高速公路、水東港、博賀港、博賀新港及吉達港的概約位置。
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資料來源：四航局港灣院； Ipsos研究及分析

附註：以上所示地圖僅為草稿地圖，因此可能存在若干繪畫上的差異。

根據《交通基礎設施重大工程建設三年行動計劃》（「行動計劃」）（為十三五規劃的一部

分），於二零一六年至二零一八年期間會將重點置於建設及擴展運輸基礎設施及網絡，其中

包括鐵路、道路及機場。就鐵路方面，國家高速鐵路網絡將會加強，特別是中西部鐵路。

行動計劃的重要部分是就乘客及貨物建設連接茂名市及深圳市的高速鐵路。此項連接包括

兩部分－江門至茂名段及深圳至江門段。預期江門至茂名段將於二零一八年六月前竣工而

深圳至江門段仍為不確定。於茂名，該鐵路的終站將為茂名市的茂名站，而水東港區較博

賀港區或吉達港區更接近該站。該鐵路交通的建設工程完成及通車將可令交通連接更快

捷，並提高貨物處理能力。此外，行動計劃亦包括建設連接廣州及茂名的鐵路，可進一步

舒緩貨物量因建設茂名港總體規劃所載新港口及全面的十三五規劃而增加所帶來的任何壓

力。我們認為即使茂名港總體規劃約於五年內全面推行，茂名市的經擴展運輸基礎設施將

能處理新港口可能造成的交通流量增加。
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鑒於新港口的潛在影響，長期而言，本集團可能面臨來自該等新港口更大的競爭，亦

可能遇到潛在的定價競爭。然而，除了通用碼頭兩個建設中泊位預期將於二零一九年竣工

外，該等新港口的建成日期均尚不確定。博賀新港區餘下港口竣工為不確定。因此，鑒於

大部分新港口的完工時間表未確定及我們所得資料有限，難以量化評估新港口對我們造成

的長期影響。

廣州港的貨物吞吐量（附註）在整個廣東屬最大，於二零一七年為590.1百萬噸。茂名港在

廣東排名第十，於二零一七年的總貨物吞吐量為24.3百萬噸，相當於廣東前十大港口總貨物

吞吐量的1.5%。下表載列廣東於二零一七年及廣西於二零一六年按貨物吞吐量劃分的前十

大港口：

廣東（二零一七年） 廣西（二零一六年）

貨物吞吐量 貨物吞吐量

排名 港口 （百萬噸） 港口 （百萬噸）

1 ...................... 廣州港 590.1 防城港港 106.9

2 ...................... 湛江港 281.5 欽州港 69.5

3 ...................... 深圳港 241.4 貴港港 57.6

4 ...................... 虎門港 157.1 梧州港 33.8

5 ...................... 江門港 82.7 北海港 27.5

6 ...................... 中山港 80.4 南寧港 13.1

7 ...................... 惠州港 59.7 來賓港 10.6

8 ...................... 汕頭港 48.9 柳州港 1.3

9 ...................... 陽江港 27.0

10 .................... 茂名港 24.3

總計 ................ 1,593.1 320.3

資料來源：中國海關總署；中國國家統計局

附註：

(1) 港口的實際吞吐量可能在很大程度上高於所述港口年設計容量。在許多情況下，中國的泊位年設計容量

於碼頭基建的工程設計階段會保守計算。可達致年度吞吐量與碼頭的經營效率密切相關，如船隻往返時

間、貨物裝載率、輪班數目及時長及勞工經驗。因此，實際吞吐量可能高於年設計容量。

(2) 二零一七年廣西的貨物吞吐量將於二零一八年底發佈。

於二零一六年，廣東的前十大港口碼頭服務供應商佔廣東總貨物吞吐量的62.9%。本集

團佔二零一六年廣東總貨物吞吐量的0.2%。本集團佔二零一六年廣東散貨總吞吐量的

0.4%。本集團佔二零一六年廣東港口碼頭服務行業收入的0.1%。
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下表載列二零一六年廣東及廣西按貨物吞吐量劃分的前五大港口碼頭服務運營商：

貨物吞吐量

排名 港口服務運營商名稱 總部 （百萬噸） 市場份額 所提供的主要服務

1 .......... 廣州港集團有限公司 廣東（廣州） 405.0 19.1% 貨物處理、倉儲、物流服務

2 .......... 招商局國際有限公司 香港 167.1 7.9% 貨物處理、集裝箱貨物運輸及

物流服務

3 .......... 深圳市鹽田港集團有限公司 廣東（深圳） 143.1 6.7% 貨物處理及物流服務

4 .......... 北部灣港股份有限公司 廣西（北海） 139.6 6.6% 港口建設、貨物處理、倉儲

5 .......... 湛江港（集團）股份有限公司 廣東（湛江） 113.0 5.3% 貨物處理及倉儲

其他 1,152.4 54.4%

總計 2,120.2 100%

資料來源：Ipsos報告

本集團被認為擁有以下競爭優勢：

‧ 茂名的地理優勢：茂名港擁有全方位運輸網絡，覆蓋茂名市至其他城市。三茂鐵

路、河茂鐵路、洛湛鐵路及柳湛鐵路等鐵路貫穿茂名市。此外，207國道、325國

道及廣湛高速貫通茂名港與廣東省其他地區及其他省份。茂名港設有四通八達而

發展成熟的運輸系統，其由於物流成本較低，將鼓勵更多公司使用。由於本集團

為茂名港其中一家主要港口服務供應商，故持續發展的運輸網絡可使本集團受

惠。

‧ 腹地產業發展：該港口有一大片腹地，包括部分廣東、廣西、貴州及雲南。毗鄰

港口的腹地擁有重要的石化工業，且該地區為中國西南地區最大的農業生產區之

一。該地區亦因其礦產資源（包括油頁岩及高嶺土）而著稱。如茂名市十三五規劃

所提及，預期將會加強石化業以擴充茂名市石化業價值鏈。對石化業原材料的需

求可能會增加。本集團專門從事散貨處理，與腹地的需求及產業結構相匹配。
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‧ 大型貨物處理能力及先進設備：於茂名港（包括水東、博賀（包括博賀漁港及博賀

新港區）及吉達港區）目前有四家主要港口碼頭服務供應商（包括本集團）。這四家

主要港口碼頭服務供應商不包括中國石化茂名分公司，原因是其碼頭為私人港

口，僅用於自身的貨物裝卸。本集團擁有茂名港內最大的港口區域。本集團更擁

有茂名港內吃水最深的泊位，且本集團擁有的泊位為茂名港唯一能夠停泊載重達

30,000噸船隻的泊位。其他港口碼頭服務供應商在茂名港的泊位可停泊重量少於

10,000噸的船隻。本集團為茂名港最大的散貨（例如煤炭及燃油）處理商。另外兩家

港口碼頭服務供應商亦處理散貨，惟貨物數量較本集團為小。一家服務供應商只

處理集裝箱貨物。本集團於港口內擁有最大儲存容量，最多可容納21,000立方米油

類產品。本公司擁有先進的碼頭起重機，可載重25噸，以便高效率裝卸。

‧ 穩定的客戶關係：本集團於二零零六年成立，已與茂名市的煤炭及燃油公司建立

長期穩定的客戶關係。

以下因素為可能會阻止新競爭對手進入港口碼頭服務市場的進入門檻：

‧ 無法獲得具有合適水深及便利交通連接的適當沿海位置。

‧ 高資本投資需求，尤其是貨物處理設備，如起重機。

‧ 要求取得牌照及資質，如交通運輸部頒發的《港口經營許可證》。港口發展亦須經

多個政府部門批准，如環境保護部、國土資源部及國家安全部。

儘管增長預測，但港口碼頭服務行業仍面臨多項潛在威脅。首先，在處理及運輸油類

產品及煤炭等貨物時，港口碼頭服務行業會涉及眾多受污染及環境損害的潛在區域。亦存

在車輛運作產生的噪音污染所導致的潛在問題。因此，《中華人民共和國港口法》（「港口

法」）對港口運營實行嚴格的環境法規，且公司可能因違反該法而遭處罰。因此，除設備及

技術外，該法迫使公司投入資源，以符合環境法規。其次，港口碼頭服務行業對宏觀經濟

環境波動高度敏感。倘港口吞吐量因出口及進口（受國內外消費者及製造商的需求推動）下

降而減少，港口碼頭服務行業的收入可能會受到不利影響。
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中國的港口碼頭服務行業未來可能出現下列發展：

‧ 價值鏈整合：港口碼頭服務公司透過垂直整合港口碼頭服務行業的價值鏈增加其

服務種類的趨勢會一直持續。例如，以運輸為主的港口碼頭服務供應商正將其服

務延伸到內港及港口物流、拖船、貨物處理及倉儲。

‧ 組織架構發展：隨著港口公司發展，其聯屬企業可能包括港口碼頭、航運服務公

司以及投資公司。港口公司亦正開始在國內外多個地區經營業務。

‧ 技術進步：由於鋼極為耐用，故貨物集裝箱傳統上由鋼製成。為降低成本，先進

的輕型複合材料已開始用作集裝箱材料。此外，目前正在開發先進的集裝箱追蹤

設備，以便能夠實時追捬及監控集裝箱。此舉能夠減少人工處理，從而提高運營

效率及資源利用率。
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