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上海市航运金融生态环境实证评价 

——基于因子分析法 

摘要：上海作为中国重要的航运中心和金融中心，已经初步具备发展航运金融的市场体系和条件，较国内其他城市来说，

在承接国际航运金融业务方面具有一定的优势。本文在阅读相关文献和学者研究成果的基础上，构建了上海市航运金融生态环

境评价体系，利用因子分析法对 2009—2013 年上海市航运金融生态环境状况进行了实证分析，并对今后发展提出了相关政策建

议。 

关键词：航运金融生态环境，评价体系构建，因子分析法，实证分析 

2009 年《国务院关于推进上海加快发展现代服务业和先进制造业建设国际金融中心和国际航运中心的意见》提到，要加快

发展航运金融服务，支持开展船舶融资、航运保险等高端服务，积极研究从事国际航运船舶融资租赁业务的融资租赁企业的税

收优惠政策，条件具备时，可先行在上海试点。2014 年 10 月 14 日，中国首个航运和金融产业基地在上海浦东的陆家嘴正式启

动。官方发言人指出，此举旨在通过打造一站式航运服务综合体，吸引船舶管理、融资租赁和航运保险等市场主体的入驻，促

进航运和金融的深度融合，进而辐射整个亚太航运市场。可见，上海航运金融中心的建设与发展符合国家金融总体发展战略，

具备强大的政策支持背景。 

航运金融生态环境是指影响航运金融业生存和发展的各种因素的总和，是各因素相互作用的动态平衡系统。航运金融生态

环境对航运金融业的可持续发展有着基础性作用，良好的航运金融生态环境有利于上海航运金融中心地位的建立与巩固。因此

对上海航运金融生态环境进行合理、综合的评价将具有重要的现实意义。本文在研读有关航运金融事业和航运金融生态环境的

相关文献之后，确定评价上海市航运金融生态环境的角度，秉着全面性、定量分析为主、数据可获得性的原则
[1]
，构建了由 5个

准则层、13 个指标层组成的上海市航运金融生态环境评价体系，并进行相关数据的搜集和整理，利用因子分析原理，通过 spss

软件进行实证分析，从 13 个指标中提取 3个公共因子，并根据因子载荷关系进行命名和解释。最后根据实证分析结果，从提取

的 3 个公共因子角度对上海市航运金融生态环境的改善提出了合理建议。本文构建的航运金融生态环境评价体系指标运用的是

上海市 2009～2013 年航运金融生态环境相关的定量数据，在整理分类的基础上，通过 spss 软件进行因子分析，得出影响上海

市航运金融生态环境的主要因素，并根据分析结果提出最后的对策和建议，具有一定的说服力。 

一、文献综述 

(一)航运金融生态环境定义 

本文中的航运金融，是指与航运相关联的资金融通活动的总称，包括与航运相关联的港口及其服务、船舶生产及其服务、

运输及其服务，以及相关产业生产经营所引起的金融活动
[2]
。周小川(2004)最早将生态学概念引入金融领域，提出金融生态环境

的概念，即金融生态环境是包括经济基础、法律制度、行政管理体制、社会诚信状况、企业发展状况等因素在内的金融运作系

统。而航运金融生态环境作为金融生态环境的一种，其定义是影响航运金融业生存和发展的各种因素的总和，是各种因素相互

作用的动态平衡系统。 

(二)航运金融生态环境评价现状 
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对于国内航运金融建设的研究，以上海为例讨论得最为深入。连平、肖建军(2010)
[3]
论述了上海在发展航运金融方面面临的

机遇、差距和制约因素。查贵勇、高峰(2010)
[4]
对上海发展航运金融进行了 SWOT 分析。袁象(2009)

[5]
曾在论文中表示上海应发

挥优势，重视航运金融衍生品的发展。2012 年上海举办“航运金融服务实体经济发展环境与对策”研讨会，就船舶融资环境、

完善新版 SCFI 指数、促进航运金融衍生品交易等方面进行了讨论。在航运金融生态环境评价方面，《劳氏日报》(2009)曾评价

上海出口集装箱运价指数是“航运业最权威和最准确的指数之一”。卢园(2014)
[6]
和杨阿妮(2014)

[7]
都认为目前上海初具航运金

融的市场体系，在中国国内具有一定的代表性，最有实力承接国际航运金融业的转移，具备较高的起点。袁象(2014)
[8]
认为，上

海港为上海发展航运金融提供了有力支持，其有力的航运要素是航运金融环境的基础条件。刘敏(2014)
[9]
和劳佳迪(2014)

[10]
都在

文章中用上海市船舶保险保费的有利增长趋势来说明上海市航运金融事业的良好发展势头。袁象(2014)
[8]
认为，航运金融生态环

境应该包括政府、金融机构和相关航运企业。 

二、上海市航运金融生态环境实证研究 

(一)航运金融生态环境评价指标体系 

1.评价指标体系的建立 

结合国内学者对航运金融评价的观点和目前上海航运金融事业发展现状，本文认为影响和制约上海航运金融生态环境的主

要因素包括航运经济基础、航运金融发展、信用环境、法制环境、政府行为，并对各要素做了进一步的细化，最终形成了评判

目标层、基本要素层和指标层组成的递阶层次结构，即航运金融生态环境评价指标体系，如表 1所示。 

表 1  航运金融生态环境评价指标体系 

目标层 准则层 指标代号 指标层 单位 

航运金融生态环

境 

航运经济基础 

X1 航运企业景气指数 % 

X2 上海出口集装箱运价指数(SCFI) % 

X3 航运业固定资产投资 亿元 

X4 港口货物吞吐量 万 t 

X5 金融机构对航运业授信额 亿元 

航运金融发展 

X6 船舶保险保费 亿元 

X7 货运保险保费 亿元 

X8 上海出口集装箱中远期运价产品交易量 万手 

信用环境 X9 资信等级为 A+及以上的航运企业数 个 
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法制环境 

X10 海事海商案件结案率 % 

X11 法治指数   

政府行为 

X12 船舶交通服务次数 次 

X13 金融监管支出 万元 

2.评价指标体系设计思路 

本文在研究相关文献的基础上，结合上海市航运金融生态发展现状，认为制约和影响航运金融生态环境发展的主要因素包

括航运经济基础、航运金融发展、信用环境、法制环境和政府行为。 

其中航运经济基础准则层下设计航运业效益(通过两个指数指标，上海出口集装箱运价指数反映上海市航运业的宏观发展状

况，航运企业景气指数从企业角度反映上海市航运业的微观发展状况)、航运业投资、航运业基础设施情况这三类共 4个指标；

航运金融主要包括船舶融资、航运保险、资金结算和航运价格衍生品四方面，但资金结算方面的数据较难准确列示，所以从船

舶融资、航运保险、航运价格衍生品三个方面设计了 4 个指标；信用环境准则层主要采用的是上海航运交易所认可的资信等级

在 A+及以上的航运企业数；法制环境准则层采用的是上海市法治指数和上海市海事海商案件结案率；政府行为准则层则从航运

和金融两个方面设计了船舶交通服务次数和金融监管支出这 2个指标。 

数据来源具体见表 2至表 6。 

表 2  航运经济基础准则层下的指标数据 

指标代号 年份 2009 2010 2011 2012 2013 

X1 航运企业景气指数 94.9 129.8   122.6 113.4 

X2 上海出口集装箱运价指数 1019.1 1283.4 1002.3 1251.7 1078.2 

X3 航运业固定资产投资 284844 224887 138155 182328   

X4 港口货物吞吐量 59205 65339 72758 73559 77575 

数据来源：前瞻网、上海航运交易所网站、《2009 年上海市统计年鉴》《2010 年上海市统计年鉴》《2011 年上海市统计年

鉴》《2012 年上海市统计年鉴》《2013 年上海市统计年鉴》 

表 3  航运金融发展准则层下的指标数据 

指标代号 年份 2009 2010 2011 2012 2013 
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X5 航运授信总额 1316 1335 1961.39 1519 1984 

X6 船舶保险保费 6.8 10.02 20.85 22.62 23.71 

X7 货运保险保费 11.7 12.4 13.6 13.19 13.9 

X8 
上海出口集装箱中远期运价产

品交易量 
0 0 1211 1589   

注：上海出口集装箱中远期运价产品于 2011 年 6 月 28 日由上海航运运价交易有限公司正式推出数据来源：2009 年-2013

年中国人民银行上海分行《区域金融运行报告》、前瞻网、上海市保监局网站、《上海国际航运中心建设蓝皮书 2014》、上海

市银监局网站、上海航运运价交易有限公司网站 

表 4  信用环境准则层下的指标数据 

指标代号 年份 2009 2010 2011 2012 2013 

X9 
资信等级为 A+及以上的航

运企业数 
40 43 46 49 51 

数据来源：上海航运交易所网站 

表 5  法制环境准则层下的指标数据 

指标代号 年份 2009 2010 2011 2012 2013 

X10 海事海商结案率(%) 96.1 96.9 97.51 99.2 99.3 

X11 法治指数   73.8 74.1 75.4 76.7 

数据来源：《2009 年上海市高级人民法院工作报告》《2010 年上海市高级人民法院工作报告》《2011 年上海市高级人民法

院工作报告》《2012 年上海市高级人民法院工作报告》《2013 年上海市高级人民法院工作报告》《上海法治发展报告》 

表 6  政府行为准则层下的指标数据 

指标代号 年份 2009 2010 2011 2012 2013 

X12 船舶交通服务次数(次)     198814 197125 286322 
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X13 金融监管支出   60035.8 60600.75   69999.8 

数据来源：上海海事局网站，2011 年-2013 年 VIS 中心工作情况报告，上海财政局网站 

表 7  解释的总方差表 

成分   初始特征值     提取平方和载入   

  合计 方差的% 累积% 合计 方差的% 累积% 

1 7.439 57.220 57.220 7.439 57.220 57.220 

2 2.541 19.546 76.767 2.541 19.546 76.767 

3 2.398 18.443 95.210 2.398 18.443 95.210 

表 8  成分矩阵 

  

  成分   

1 2 3 

Zscore(X1) -.458 .859 -.179 

Zscore(X2) -.395 .822 .302 

Zscore(X3) -.658 -.311 .678 

Zscore(X4) .975 .212 -.070 

Zscore(X5) .814 .154 -.079 

Zscore(X6) .855 .397 -.316 

Zscore(X7) .961 .209 -.161 

Zscore(X8) .574 -.725 -.380 

Zscore(X9) .979 .110 .067 
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Zscore(X10) .942 .007 .084 

Zscore(X11) .659 -.392 .641 

Zscore(X12) .278 .192 .913 

Zscore(X13) .829 .179 .527 

提取方法：主成分；a已提取了 3个成分 

(二)实证分析 

1.标准化处理 

对指标矩阵进行相关性分析，发现指标之间相关系数大部分都大于 0.3，表明可以对其进行因子分析。 

由于上海市航运金融生态环境评价体系中的指标单位不同，不能直接进行相互间的比较。为了消除量纲上的差异，首先对

指标数据进行标准化处理，即将所有指标的数据全都处理为均值是 0、标准差为 1的数据，消除之前的不可比性。本文利用 spss

软件对数据进行标准化处理，并将标准化处理后的数据加以保存，与 X1—X13 的指标命名规则相对应的对其进行命名为

Zscore(X1)-Zscore(X13)。 

对 Zscore(X1)-Zscore(X13)进行因子分析，选出 3 个公共因子，且这 3 个公共因子的累计方差贡献率达到 95.210%，大于

一般标准 85%，且前三个公共因子特征值分别为 7.439、2.541、2.398，均大于 1，表明这三个公共因子可以代表所有的影响因

素，由此判断分析结果可取。由碎石图也可得出该表格的分析结果，分别见表 7和图 1。 
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图 1  碎石图 

此时得到的因子载荷矩阵中(见表 8)，存在多处同一指标在不同公共因子上有相近载荷的情况，因此，利用 spss 软件对公

共因子进行方差最大化正交旋转，提高因子载荷矩阵的可解释性。旋转处理后的解释总方差表和因子载荷矩阵如表 9和表 10 所

示。 

表 9  方差最大化正交旋转后的解释总方差表 

成分 合计 
初始特征值方

差的% 
累积% 合计 

提取平方和截入

方差的% 
累积% 合计 

旋转平方和截入方

差的% 
累积% 

1 7.439 57.220 57.220 7.439 57.220 57.220 6.236 47.967 47.967 

2 2.541 19.546 76.767 2.541 19.546 76.767 3.138 24.137 72.104 

3 2.398 18.443 95.210 2.398 18.443 95.210 3.004 23.106 95.210 

表 10  方差最大化正交旋转后的成分矩阵 
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  成分   

1 2 3 

Zscore(X1) -.012 -.922 -.361 

Zscore(X2) -.118 .-946 .114 

Zscore(X3) -.900 -.058 .419 

Zscore(X4) .951 .158 .264 

Zscore(X5) .792 .156 .202 

Zscore(X6) .994 -.013 -.016 

Zscore(X7) .967 .171 .174 

Zscore(X8) .335 .933 -.129 

Zscore(X9) .873 .230 .398 

Zscore(X10) .796 .309 .405 

Zscore(X11) .226 .484 .845 

Zscore(X12) .037 -.233 .944 

Zscore(X13) .630 .036 .774 

提取方法：主成分 

旋转法：具有 Kaiser 标准化的正交旋转法 

a 旋转在 5次后迭代收敛 

2.因子载荷分析 

由旋转处理后的因子载荷矩阵可得出，上海市航运金融生态环境评价指标体系的因子分析模型如下： 

X1=-0.012F1-0.922F2-0.361F3 
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X2=-0.118F1-0.946F2+0.114F3 

以此类推可以得出全部模型。 

由因子分析模型可以看出，第一个公共因子 F1 主要由航运业固定资产投资、港口货物吞吐量、金融机构对航运业授信额、

船舶保险保费、货运保险保费指标、资信等级为 A+及以上的航运企业数、海事海商案件结案率决定的，这些指标在公共因子 F1

上的因子载荷均大于 0.79，主要反映了上海市航运金融生态环境中的金融条件，因此，将公共因子 F1 命名为金融因子。从旋转

后的总方差解释表来看，公共因子 F1 对总方差的解释达到了 47.976%，表明它是上海市航运金融生态环境评价指标体系中的重

要组成部分。 

第二个公共因子 F2 主要由航运企业景气指数、上海出口集装箱运价指数、上海出口集装箱中远期运价产品交易量决定的，

这些指标在公共因子 F2 上的因子载荷均大于 0.8，主要反映了上海市航运业发展状况，因此将其命名为行业因子。从旋转后的

总方差解释表来看，公共因子 F2 对总方差的解释达到了 24.137%，说明它也是上海市航运金融生态环境评价指标体系中的重要

部分。 

第三个公共因子 F3 主要由法治指数、船舶交通服务次数、金融监管支出决定，其在公共因子 F3 上的因子载荷大于 0.8，主

要反映了以上海海事法院、上海海事局为代表的政府机构在上海市航运金融发展中起到的作用，因此将其命名为政府因子。由

旋转后的总方差解释表可知，公共因子 F3 对总方差的解释达到了 23.106%，说明其对评价上海市航运金融生态环境也起到了一

定的作用。 

由此经过因子分析，可以得出三类影响上海市航运金融生态环境发展的因子，分别为金融因子、行业因子、政府因子。 

3.因子得分分析 

通过 spss 软件的计算功能，以三个因子的方差贡献率比重为权重，对因子得分进行加权汇总计算，得出上海市航运金融生

态环境的综合得分 F，计算公式为： 

F=47.976%*F124.137%*F2+23.106%*F3 

得出的历年上海市航运金融生态环境综合得分如表 11 所示： 

4.实证分析结果 

表 11  上海市航运金融生态环境综合得分表 

  FAC1-1 FAC1-2 FAC1-3 综合得分 

2009 -1.62555 0.60147 0.10886 -0.609365 

2010 -0.29159 -1.63704 -0.24452 -0.501571 

2011 0.75552 0.08831 -1.12868 0.1225843 
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2012 0.4645 0.97457 -0.33094 0.3814724 

2013 0.69713 -0.02731 1.59528 0.6968845 

通过综合得分表可以看出，上海市航运金融生态环境的综合得分呈逐年稳定上升的趋势，表明上海市航运金融生态环境总

体状况在 2009 年至 2013 年期间得到了一定程度的改善。同时可以看出，在发展过程中，不同公共因子对航运金融生态环境的

影响程度是处于动态变化的，金融因子在 2009 年和 2011 年的影响明显，行业因子在 2012 年有着较为明显的影响，政府因子在

2013 年的影响最为明显。从各公共因子的逐年变化来看，公共因子 F1(金融因子)的得分从-1.62555 波动上升至 0.69713，总体

呈提高趋势，表明从 2009 年到 2013 年期间，上海市航运金融生态环境中的金融条件得到了优化，趋于更有利于发展的状态，

但现阶段发展水平还有待继续提高。 

公共因子 F2(行业因子)的得分从 2009 年的 0.60147 开始经历了 2010 年的波动，持续两年上升至 0.97457 的水平，在 2013

年出现了下降。对比前面列出的因子下的指标数值可以发现，公共因子 F2 的这种变化与其中的航运企业景气指数、上海出口集

装箱运价指数这两个指标的变动趋势基本一致，由此可看出航运业发展情况对航运金融生态环境的状态具有重要的影响。 

公共因子 F3(政府因子)的得分经过一定的波动后达到 1.42851 这一较理想的得分，表明 2009 年至 2013 期间，以上海海事

法院、上海海事局为代表的相关政府机构在上海市航运金融生态环境改善的进程中发挥着积极的作用。 

三、发展展望与建议 

通过对上海市航运金融生态环境的实证分析，可以看出 2009 年到 2013 年上海市的航运金融生态环境得到了一定程度的改

善和优化。为了推动上海市航运金融生态环境更好地趋向良性发展，使上海市充分发挥其航运中心和金融中心的全国辐射地位，

本文从金融因子、行业因子、政府因子三个方面，提出相关政策建议。 

(一)加强授信管理，重视航运保险资金利用 

尽管在 2009 年至 2013 年这五年间，上海市金融机构对航运业的授信总额处于波动上升趋势，但从控制风险、保证信贷质

量的角度考虑，不能单纯追求航运业授信额数字的增加，更要重视航运业授信管理。商业银行作为目前上海进行航运授信的主

要金融机构，要对航运授信管理规范进行细化，必要时应更新授信管理技术，保证做好航运业授信管理工作。 

随着航运保险日益受到航运企业的重视，上海市航运保险保费收入确实表现出了明显的增长。可以考虑在上海建设航运保

险资金运用中心，支持航运保险资金进行投资，提高航运金融市场的活跃程度，进而改善上海市航运金融市场环境。 

(二)积极参与航运金融活动，注重企业效益提升 

上海市航运企业作为航运金融市场重要的参与者，其经营效益是否客观、融资方式是否灵活，直接影响着上海市航运金融

生态环境能否得到改善和优化。航运企业可以通过参与相关运价衍生金融交易，在改善企业自身资金周转情况、规避市场风险

的同时，有利于整体经营效益的提升，为航运金融生态环境奠定经济基础。 

(三)提升政府服务质量，助力航运金融发展 
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以上海海事法院、上海海事局为代表的相关政府机构对上海市航运金融生态环境的改善起着重要的作用，在未来的发展进

程中，一方面要保持对上海市船舶交通的服务质量，保证行业整体运行秩序；另一方面要加强对航运金融监管的重视程度，从

而促进上海市航运金融生态环境进一步发展。 
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