
水 巴 笮 哏 笫△卷 第4期 zO09年 4月

关于国际航逐中心定义的思考

——国际航运中心建设需要从
“
港本贺

’
转向

‘
钪 本位

”

穿 伯 科

1 国际航运中心定义的发展

由于国际港航界对国际航运中心至今没有非常

明确的定义,而世界上也没有哪个国家像我国这样

有如此多的城市将建设航运中心作为发展 目标,因

此 ,我国学者对国际航运中心定义的争论最为热烈。

从 19%年 1月 国务院领导在沪正式宣布建设上海国

际航运中心以来,关于什么是国际航运中心,已经出

现多种定义和解释 ,而随着时间的推移,各方面的认

识也在不断深入。

2∞3年以前 ,为 争取洋山深水港建设,有关专家

给出的定义基本上围绕着集装箱深水枢纽港展开 ,

典型的说法有:一是指以集装箱枢纽港为核心,有充

沛的集装箱货源、发达的国际航运市场、接近国际主

干航线的战略性地理位置、优良水深的航道和港口、

完备的后方集疏运系统以尿国际全融和贸易中心城

市支撑的港口;二是指以物流中心为载体 ,把国际商

品、资本、信J息 、技术等集于一身的现代化新型港口
;

三是指处于核心位工的航运枢纽。笔者在 2∞3年

11月 大连市政府举行的
“
大连国际航运中心建设论

坛
”
上提出:“国际航运中心是从某一个特定的国际

经济区域(包括海域 )内 的港口群体的相互关系着眼

的,是相比较而存在的;不 同区域内的航运中心之间

不存在完全相同的模式和标准。如果必须进行抽象

官V茹话~盛 认为囡际巯运巾心畀以国际贸易中转

港为标志,航运要素齐全并形成规模,具有时代先进

特征 ,依托区域经济中心城市,在某一个国际经济区

域的港口群体中处于核心地位的航运枢纽。
”
这一观

点已为一些学者所认同。

⒛∝年以来,业 内和学术界对我国国际航运中

心建设展开了新一轮的研究,形成了一些新的定

义,即从航运市场、资源配置、航运服务业和港口城

市等角度对国际航运中心进行再定义,其 中具有代

表性的观‘点有 3种 :一是指国际航运的中心市场 ,

“
所谓国际航运中心实际上就是国际航运市场的中

心市场
”
。二是指各种相关航运要素集聚的城市 ,

即国际航运中心不应该仅仅理解为物流、口岸等交

通通道,还应该是各种与航运相关要素的集聚 ,是

整个城市功能的定位。上海市港口管理局委托上

海航运交易所所作 《上海国际航运中心战略研究》

课题则在此基础上进一步阐述为:“国际航运中心

是指某个拥有或聚集着雄厚的航运及其相关资源

或要素,且通过规范、透明、高效的市场机制在全球

范围内合理配罡这些资源,以创造显著经济和社会

效益的国际知名城市。
”
2008年 ,笔者在编写《上海

港的昨天、今天和明天》一书时作如下表述 :“国际

航运中心是指在一个国际区域内,航运要素最为集

中、航运市场或航运服务市场所占份额最大、在地

区乃至全球航运事务中发挥主导作用的港 口城

市。
”
三是指资源配工中心 ,即现代国际航运申心是



一个集商品、资本、技术和信息采集于一体的世界

再生产活动的综合资源配置中心。

近年来,有文章对资源配置的载体和配置的内

容作了更为清晰的表述,即 国际航运中心是满足腹

地经济和贸易发展要求,并具有显著的区域性辐射

效应的货物集散地 ,是以港口能力作为基本条件,适

应航运公司航线运营和资源配置需求的平台。文章

还提出国际航运中心应与国际航运服务中心相区

别。

由上述观点可见 :

(1)目 前在国际航运中心定义方面主要存在2大

类不同的观点:一种是
“
港本位

”
,即 以集装箱枢纽港

或国际贸易中转港作为主要标志,以港0能力作为

基本条件 ;另 一种是
‘
钪本〃

’
,即 以航运要素集聚或

配置的国际地位作为主要标志,扩展为市场的概念

或港口城市的概念。

许培星在2∞8年上海干部在线教育的专题讲座

中将当前港航界关于国际航运中心的定义分为3类 :

“
第 1种是以港口功能定位覆盖为国际航运中心定

义;第 2种是以航运功能定位覆盖为国际航运中心

定义;第 3种是以国际贸易功能定位覆盖为国际航

运中心定义,认为国际航运中心应该是位于国际贸

易流通的主要干线上、拥有充沛的国际贸易运输需

求并有国际全融服务和国际化港口作为支撑的城

市。
”
其中,第 3种定义将

“
港本位

”
和

‘
钪本位

”
糅合

在一起。

(2)随着实践的深入 ,对 国际航运中心的认识也

在不断深化。
“
港本位

”
在 2∞3年以前是指导上海

国际航运中心建设的主要观点,体现在实践中,就是

以建设洋山深水港、形成集装箱国际枢纽港为回标 ,

并且把形成深水港看成是建成国际航运中心的主要

前提条件。2∞3年国家决定建设大连东北亚重要国

际航运中心后,发现仅靠港口是无法实现国际航运

中心建设的,国 际航运中心涉及到口岸、集疏运体系

和城市功能等多个方面,体现的是城市综合实力,必

须集港口城市之力才能有所作为。
“
港本〃 ?的理念
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保税港区启用,再次发现仅有港口硬件设施也是不

够的,软环境和航运服务业开始成为国际航运中心

建设关注的焦点。
“
港本位

”
由此向

‘
钪本位

”
过渡。

zfXl8年 7月 ,国务院总理温家宝在上海视察时明确

指出:紧紧围绕建成东北亚国际枢纽港的目标 ,大力 。

发展现代航运服务体系,着力打造航运服务资源集

聚中心,加快上海国际航运中心建设。航运服务业

受到高度重视。

2 国际航运中心定义的前提条件

对国际航运中心下定义,应符合以下 2个前提

条件。

2.日  以
‘
钪本￠

’
为基本出发点

为什么说
‘
钪本位

”
是基本出发点,因 为船、港、

货(客 )是航运活动的3大要素 ,其中:船舶是航运活

动的主体和最具活力的因素,围 绕着船舶有大量的

制造、交易、海事和其他服务活动 ;货物(或旅客 )位

移是航运活动之所以存在和发展的目的和动力,围

绕着货物有大量的装卸、代理和交易等服务活动;港

口的主业是装卸 ,按照国际海事条约的划分,港 口装

卸业在航运活动中属于辅助业,在舱单条款中基本

反映了这种属性。因此,港口本身不可能成为航运

中心,只有从港口经济或港口城市的角度出发 ,将围

绕航运的大量刀艮务活动集聚起来,才有可能建成航

运中心。航运活动是大概念,之所以讲建设
‘
钪运中

心”
,而不提建设

“
港口中心”

,原 因就在于此。

然而,什么是航运业范畴,并没有一个统一的定

义。如伦敦在定义其航运业时包括航运、特殊航运

服务、航运法规及行业管理、航运辅助服务以及航运

协会和民间专业纽织等 5个部分;荷兰在定义航运

业时将港口、内河运输、航海设备、港岸工程等都包

含进来了。笔者比较赞同其虹对航运业范畴的表述 ,

即包括港口业,船舶运输业,航运服务业 ,以及航运

信息、教育与研究等4个部分。

2.2 涵盖不同历史阶段和不同类型的国际航运中心
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第三代国际航运中心

螂

图 1 3代国际肮运中心功能发展

至于资源配置,从剞造业大转移开始,国 际航运

中心就具备了这种功能。

从现状来看,业 内基本认同以伦敦、新加坡或

香港、鹿特丹为代表的3种不同类型的国际航运中

jt=。

从发展角度看,多样化、多极化、个性化是国际

航运中心发展的主流。一方面,没有一个航运申心

可以将所有的航运及其辅助业和相芙服务业统统集

于一身,譬如 :伦敦不可能在航运主业和辅助业方面

名列前茅;香港、新加坡也不可能取代伦敦而褒括航

运海事、法律、融资、保险等世界级功能。另一方面 ,

随着制造业的转移,从欧洲的希腊、比利时、德国,到

亚洲的中国(包括香港 )、 新加坡 ,再到中东的迪拜等

许多港口城市,都在竞争建设国际航运中心或国际

海事中心,并且都有一些各自的特色。所以,多 个国

际航运中心并存不仅是可能的,而且是必然的趋势。

网络时代下,一个中心的线性思维模式已成历史,多

中心成为可能。

定义语应牡象规范,既要符合定义的基本表述

规范;又应适合表达不同代际、不同类别的国际航运

中心。从这个角度看,前文介绍的各种国际航运中

心的定义都不够完满。

3~对国际航运中心定义的再认识

笔者对国际航运中心的认识也有一个逐步加深

的过程 ,前期是站在
“
港本〃

’
角度思考的 ,后期转变

为 |航本位
”
。但至今仍旌研究和思老^从今天的认

识来看,笔者在 2∞8年编写《上海港的昨天、今天和

明天》一书时所用的表述还是有所偏颇的,将 国际航

运中心定义为
‘
雀一个国际区域内,航运要素最为集

中
”
的不当之处在于

“
最为集中

”
上 ,如前所述,这不

符合当前国际航运中心的发展潮流。

经过思考,建议将国际航运中心定义为 :‘雀 一

定的国际航运活动区域内,某些航运要素的集聚度、

国际影响力和市场占有率最突出的港口城市。
”

这一定义的内涵包括 :

(1)国 际航运中心必须体现国际性 ,是通过与处

于同一区域内的其他港口城市相比较而确定地位

的。
‘
难一定的国际航运活动区域内

”
是一种灵活的

表达方式:如果这一区域是全球性的,那么这个中心

就是全球国际航运中心;如果这一区域是局部的,那

么这个中心就是地区性国际航运中心。可以说 ,我

国正在建设的几个国际航运中心都是在竞争东北亚

地区的航运中心。这∵表述不赞同以港口装卸业务

的外贸性质来取代区域范围的国际性质。

(2)国 际航运中心不必追求大而全,只 需在
“
某

些航运要素
”
方面最突出。航运、港口、航运服务业

等都是航运要素,关键看各个正在创建国际航运中

心的城市具备发展哪些航运要素的特质。

(3)判断是不是中心,主要看这座港口城市最有

条件、最有发展潜力的航运要素,在集聚的数量、规

模和质量上,是否在区域内最为突出;在区域内的国

际影响力、主导性和话语权、市场占有率等方面,是

否最为突出。这种突出是相比较而存在的。使用
“
突

出
”
而不用

“
最大

”
,说明一个区域内不是只有一个中

心,在某些要素的服务方面也不是只有一个中心。

(4)国 际航运中心是一个城市的概念,而 不是一

个港口的概念。这是因为各个国家的港口内涵有很

大差别 :在欧美许多大港,港区范围极大,往往涵盖

了城市中多个功能区;而在包括我国在内的亚洲及

非洲很多港口,港 口的功能局限在装卸方面,很难承

担起国际航运中心的重任。所以,使用
“
港口城市

”

的说法更恰当些。

(作者革位 :上海市交通~运输和港口局 )


