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  现代物流的“链”效应，使物流产业成为最能体现和最需要区域经济一体化发展的产业门类。因此，物流产业需求合

作发展的模式逐渐引起众人的注意，“大中华物流圈”的提出便成了近期中国物流“热”中的一个新焦点。港口作为现代

物流链中不可或缺的＿环，一旦加盟现代物流链这种区域合作，必能推动整个区域物流产业的发展。所以，同为世界港口

“第﹁梯队”成员的上海港、香港、高雄港的物流合作，必将成为“大中华物流圈”的一个突破口，并对推动整个中华经

济的发展具有重要的实践意义。  

  同时，我们也不难发现，已有的香港国际航运中心、建设中的上海“国际航运中心”、预设中的高雄“亚太航运中

心”分布于中华经济圈中略显密集，可能形成一种“群雄割据”的局面.加之，航运业船舶大型化和战略联盟的发展趋势不

断加剧的港口间恶性竞争，促使日韩等国纷纷采用超常手笔加速港口建设，以期占得先机、夺得未来国际枢纽港之地位，

整个东亚港口竞争关系异常复杂。如何寻求合作，避免过度竞争带来的互相残伤，建立两岸三地港口物流合作亦是急需解

决的课题。  

  一、两岸三港物流合作之基础  

  1.地理、文化之合作优势。香港——高雄港——上海港在东亚构成一个“中华港口物流圈”。香港地处中国与邻近国

家的要冲，引领着珠江三角洲港口群，以珠江流域、福建、湖南、江西南部、广西为主要腹地，其集装箱枢纽港的地位已

基本稳定；上海是长江三角洲经济区域的龙头，作为长三角港口群的枢纽港，在争夺长江三角洲及长江流域和沿海地区的

集装箱货源方面具有显著优势；高雄港是中国台湾地区最大的港口，具有优良的水深条件，与亚太五大港口(新加坡、东

京、上海、马尼拉、香港)之间平均航行时间最短，仅需53小时，区域航线和远洋航线服务频率相当密集。两岸三地的合

作，不仅有利于各地港口自身的发展，还可以在与东亚日韩港口争夺中占得优势。  

  同时，两岸三地的同文同种使三港合作具有语言优势，相同文化背景又有利于三港口间的主管部门和相关行业的沟

通，加之同为炎黄子孙的民族同一性会使合作更加和谐。这种先天的合作优势是其他外国港口望尘莫及的。  

  2.两岸三地经济相互依存。改革开放带来了内陆沿海地区的率先崛起与繁荣，香港、台湾密集型工业面临成本困境大

规模内迁。香港回归，大陆、台湾相继加入WTO，香港、台湾和内地的经贸往来日益频繁。2003年6月29日香港与内地签订

了“更紧密经贸关系安排”(CEPA)，内地和港澳经贸合作领域继续扩大，台湾货代也借CEPA开始大举进军内地，两岸三地

进一步向着“共生、共荣、共存”的趋势发展。  

  台湾与香港是中国进出太平洋的两个关键岛屿，如同螃蟹行进的一对螯。在资本市场里，香港兴衰的表现正如同大中

华经济圈的道琼斯指数(总体经济)，而台湾则有如纳斯达克(高科技产业)指数一般重要。内地缺了哪一只螯，都会力量大

损，而这一对螯离开了主体更将无力可施。所以两岸三地经济相互依存，为两岸三港的合作奠定了牢固的基础。  

  3.两岸三地港口物流发展各具优劣，可形成互补。香港有着世界级的港口设施，发展完善的运输网络，高效可靠的服

务品质，优越的物流体系，而且基于两岸仍需通过香港中转所有的货物，香港对于台湾在内地经贸活动所需的物资活动扮

演着中介的角色。但大量的填海工程导致部分航道水域狭窄，码头收费过高，也是香港现存的明显劣势。  



  高雄港比香港价格低，比内地港口航线多，而且配合其运筹中心的筹划，高雄港区先后规划了中岛专区、成功专区、

小港专区及临时加工区，开发了亚洲最大的“台糖高雄物流园区”。港口物流服务方面有相对成熟的经验。  

  上海港最大的优势是广阔的腹地，虽有严重的航道淤积问题，但有政府支持及邻近区域经济之发展，发展仍很迅速。

现在，长江航道整治和大小洋山新港区的建设已经启动，长期来看，上海港将成为中国中北部的枢纽港，优势会愈加突

出。  

  两岸三地资源、技术、劳动成本等方面各有优势，可以形成互补，容易达成合作共识。  

  二、两岸三港合作发展物流存在的问题  

  1.两岸未三通造成的障碍。台湾与祖国大陆的关系特殊，一直处于不正常的发展状态。到20世纪80年代末，海峡两岸

逐渐实现了间接“三通”，但至今尚未实现直接“三通”。两岸未三通，致使香港、高雄港、上海港并未形成真正意义上

的“中华港口圈”，两岸间港口物流呈畸形发展。据统计，运载两岸贸易货物的船舶绕行日本石垣岛，除需要增加一天的

时间外，每个航次损失22000美元。仅台湾地区货船因绕行日本石垣岛盖章，一年就要白白送出6860万新台币。祖国大陆赴

台的货船绕航石垣岛的损失则更为惊人，两岸航商基本上无利可图，有悖贸易常理。  

  2.各方规划缺乏统一协调。两岸三地均关注于自身发展，只想把另两方当作其物流发展的“辐射范围”，而忽视了其

间的相互作用和影响的对等性，违背了平等互利的长期合作精神，造成了规划的不协调性。例如，香港和内地间的陆路通

道能力基本处于饱和状态，两方铁路货运能力衔接不上，连接两地间的公路口岸通行能力又较小，而水运又由于中间环节

太多削弱厂运价优势，导致两地集疏运能力不配套，影响到港口物流的顺利合作。高雄港和上海港的沟通协调更由于日前

的一些政治障碍存在一定的困难。  

  3.港口物流合作的结构性障碍。就目前看，两岸三港合作还面临着一些结构性障碍。一则社会制度不同，内地实行社

会主义制度，香港、台湾实行资本主义制度；再则经济体制、港口体制发展水平也都呈不对称结构。台湾的民营化管理体

系已处于领先水平；香港完全是市场化模式，私人资本充分竞争，由市场进行配置，政府仅起指导和规划作用。而内地港

口直到2002年才真正着手进行政企分开的工作，各方关系仍在进一步理顺过程中；2004年1月1日，我国的第一部《港口

法》开始实施，引进了多元化的投资主体和经营主体，然而资金不足和筹资能力有限的现实问题，使实际操作与设想仍有

一定的距离。  

  三、两岸三港合作发展物流的政策建议  

  1.两岸早日解决三通。“三通”的实现将对两岸港口产业和港口物流合作产生根本的影响。台湾工业原料可以直接输

往大陆地区，大陆地区之燃煤、砂石等大宗散货可直接输入台湾，节约运输成本；两岸生产之成品可以互通进行配销作

业；两岸生产之半成品或组件亦可运至各自物流中心作增值型之再加工出口作业，提升产品附加值。激活香港——上海

港——高雄港“中华港口圈”的瘫痪处，只有盼望两岸越过政治障碍，共同努力，早日解决“三通”。  

  2.三方的合作交流由“务虚为主”转向“务实为主”。两岸三地之间的互访、交流、座谈并不少，但如何将“务虚”

转向“务实”才是最首要的任务。为此，除了资金合作外，各方应该在管理方面更多地合作，在人才、标准化、信息化、

基础建设等平台上强弱互补；除了政府层面的协调和情况通报外，两地行业组织、中介机构也应保持沟通，防止出现恶性

竞争、重复建设和资源浪费，变“同业竞争”为“同业竞争与合作”。  

  3.理顺现有体制，进一步开放。政府应尽快配套出台港口引航等方案，研究并制定港口综合服务费价格管理办法，制

定详细的港口管理模式方案，保证市场竞争的有效性和公平性；大胆尝试港口的民营化，组织和提高港口服务；加大开放

力度，欢迎香港、台湾业内来内地投资，借以引进现代港口物流技术和管理经验，有利于形成两岸三地统一的操作规范和

平台，为三港合作带来方便。  

  4.加快信息建设，共同构建电子平台。香港的通关业务是码头营运公司、船公司、货运承揽人、货主间通过EDI联网处

理的。台湾进出口货物通关是利用CCAS进行的。近年来，上海海关在海关总署的领导下，也全面推行了“提前报关、实货



放行”通关模式，实现了EDI无纸报关。高雄港、上海港也分别设置了船舶交通管理系统(VTS)。若能在两岸三地现有信息

化基础上，同一整合，协调发展，共同建立起一个标准化电子平台，将更有利于三方顺利合作。  

  5.发挥港口物流经济的扩散及集聚效应。港口物流合作追求的不是短期的经济效益，因此应站在战略高度，进行整体

区域规划，将三港物流合作与长三角、珠三角、台湾省的区域合作结合起来，一方面通过物流链的延伸将港口物流经济扩

散到区域经济中，一方面通过港口是物流节点的集聚特点，通过区域经济的合作促进港口物流的合作，突出上海、香港、

高雄区域中心的地位。扩散、集聚的过程，拓展了港口物流的范围，并可全面推动港口物流合作。  
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