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上海浦东新区国际航运中心 

核心功能区建设比较研究①
 

林 兰 

(上海社会科学院城市与区域研究中心 200020) 

内容摘要：在国务院通过上海建设“两个中心”的决议后，浦东新区的航运服务业面临着前所未有的发展际遇。本文以国

际航运中心建设的基本理论为指导，在回顾浦东新区航运服务业发展历程、分析现状的基础上，借鉴国际发展经验，剖析了浦

东建设国际航运中心核心功能区的优劣势条件，并提出了一系列相应的对策建议。 
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一、航运服务业发展与航运中心建设 

航运服务业是指所有围绕航运开展而形成的服务产业，包括航运交易及其辅助业、现代航运业及其服务业和政府口岸服务

平台三大组成部分
②
，其产业链分工清晰明确(表 1)。 

 

根据物流、货流以及相关服务的辐射空间，可以将航运中心分为全球性和区域性两大类。根据服务的内容，又可以将航运

                                                        
①基金项目：国家自然科学基金青年项目(编号： 40901073)和国家社科重点项目(编号： 08AJY041)联合资助。 
②王杰.国际航运中心形成与发展的若干理论研究[D].大连海事大学硕士学位论文， 2007： 1-323. 
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中心分为服务型与货运型两大类(见第 85 页图 1)。
①
 

 

二、浦东新区航运服务业的发展历史与现状 

  (一)浦东开发开放后总体规模迅速增长 

浦东开发开放之前，其航运服务业发展十分缓慢，产业链上各类企业总数在 1952 年至 1991 年的 39 年间由 2 家增长到 26

家，年均增长率仅为 6.8%。1992 年浦东开发开放后，在国家宏观政策的推动下，新区航运服务业进入了第一次快速发展时期；

2005 年，受中国加入 WTO 的利好因素影响，浦东航运服务业实现了第二次快速发展，当年新增企业 192 家，达到历史最高值。

1992 年至 2008 年的 17 年间，新区航运服务企业 321 数由 55 家增长到 1343 家，年均增长率为 21.0%(图 2、图 3)。 

 

                                                        
① MatthewMalehow. A disaggregate analyze of factors influencing port selection[J].Maritime Policy&Management,2001(28)3: 265-277 
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  (二)航运服务产业链初步形成，以中下游航运服务为主 

经历了 58 年的积累，浦东新区航运服务业得到了长足的发展，初步形成了相对完整的产业链(见第 86 页图 4)。 

截止 2008 年底，浦东新区有航运服务企业 1343 家，上游企业 173 家，中游企业 68 家，下游企业 1102 家。其中，中游产

业增长迅速，企业数较 2004 年增长 1.6 倍，同期上游与下游产业分别增长 58.7%和 50.3%。上游企业数虽然多于中游企业，但

产值少，对新区航运服务的带动较小。 
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 (三)由资本密集型的集疏运阶段向知识密集型的航运服务阶段演进 

目前，浦东新区航运业处于以资本密集为特征的集疏运阶段向以知识密集为特征的航运服务阶段过渡的时期，在货物国际

运输与集散加工配送的基础上，着力集聚商品、资本、技术、信息等资源，综合配置世界再生产活动的资源，产业核心要素高

级化特征明显(见第 87 页表 2、图 5)。
①
 

 

 

 (四)集聚布局在陆家嘴、外高桥地区 

截至 2008 年底，浦东新区在陆家嘴功能区域和外高桥保税区经营的航运服务企业分别为 394 家和 319 家，合计约占浦东航

运服务企业总量的半数以上，集中分布态势十分明显。 

陆家嘴地区主要从事海事研发业务，集聚了大量相关研究机构、航运管理机构、海事功能性机 构、航运公司和企业总部。

                                                        
①韩倩.上海国际航运中心建设与金融服务业[J].观察, 2005(8): 20-21. 
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外高桥保税区则凭借其优越的地理位置、完善的配套设施和独特的政策优势，在区港联动效应的带动下，集聚了 215 家仓储企

业，约占浦东仓储服务企业总数的一半。 

(五)金融服务水平低，航运金融发展十分滞后 

目前新区航运服务大多集中在船代、货代等附加值较低的下游企业，在船舶融资、海事保险等航运高端服务业领域占比较

低；在全球航运交易、信息、定价和法律服务等领域，如航运指数期货、运费期权等航运价格衍生品领域还是空白。 

相比其他国际航运服务中心，浦东金融产业的服务水平还很低，对航运服务业发展的影响突出表现在：其一，外资法人金

融机构数量偏少，难以形成全球资金集聚效应来解决航运服务发展资金短缺的紧迫现状；其二，在金融机构资产的构成中，商

业银行占比过高，保险、证券业的资产规模不足 20%，对于发展海事保险等上游产业支撑不足；其三，直接融资与资本市场发展

滞后，债券市场等金融现货市场和期货、期权等金融衍生品市场极不发达，甚至完全是空白。加上目前的金融市场高度分割，

难以为航运服务提供便捷、安全、灵活、高效和多样化的资产配置组合和风险管理平台。 

从问卷调查来看，融资困难是航运企业面临的最大发展瓶颈。在回答问题的 88 户航运服务企业中，股东投资为 42 家，占

47.7%；银行贷款有 35 家，占 39.8%；其他渠道的融资依次为私人股权投资基金 13 家，上市融资 4 家，风险投资 3 家，发行债

券和小额贷款公司各 2家。 

(六)主要服务于国内及长三角地区，区域性综合航运服务龙头地位尚未确立 

2009 年 5 月，笔者对浦东新区航运服务业产业链上的所有各类重要企业发放了调查问卷，有效回收 274 份。被调查企业有

22.4%的客户位于浦东新区，11.0%的客户位于上海其他区县，19.7%的客户位于长三角其他地区，国内其他地区占 22.5%。长三

角区域的客户比重为 53.1%，国内客户比重达 75.6%，而境外服务对象比重仅占 24.4%。 

由于现有港口管理体制原因，长三角各地港口重复建设、分工不明确、无序性竞争的问题长期没有得到有效解决，目前浦

东新区与周边港口形成合理分工、相互配合的航运中心模式尚未形成。 

三、浦东新区建设国际航运中心核心功能区的发展条件评价 

(一)具备国际航运中心核心功能区的起步发展条件 

航运服务业是经济发展进入到后工业时代的产物，从伦敦等国际航运中心的发展轨迹来看，巨大的经济体量、发达的金融

与贸易是发展先进航运服务的必要条件(表 3)。
①②③

 

目前，浦东已进入后工业化社会的稳定发展时期，经济实力日渐雄厚、贸易与金融日趋发达。 

浦东新区在全国经济特区的 13 项经济指标中，各项指标均位于全国前列。在上海市各区县中，浦东新区的经济地位也十分

突出。2007 年，浦东新区 GDP2750.76 亿元，占全市 22.9%；工业总产 5155.59 亿元，占全市 22%；出口总额 528.1 亿美元，占

全市 36.7%。同年的外商投资项目数、实到外资额、中外金融机构、集装箱吞吐量分别占全市总数的 30%、41.7%、57.1%和 60%。 

                                                        
①刘桂荣，国际金融中心的实证研究及其对上海的借鉴[J]，上海商业， 2006(1)： 38-43， 
②屠爱华，伦敦经验及其对上海国际航运中心软环境建设的几点思考[J]，交通与运输， 2008(2)： p15~16 
③聂峰，上海国际金融与航运中心联动发展研究[J]，物流工程， 2007(11)： 90~91 
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浦东新区通过十几年的开发开放，航运要素体系框架初步形成，口岸服务功能明显加强，港口服务能力大幅提升，已成为

我国航运事业参与国际竞争的重要力量。我国第一个海关特殊区域洋山保税港区更是推进和深化了与外高桥保税物流园区的区

港联动，浦东区域性航运服务中心的国际地位日益凸显。 

此外，浦东新区虽然隶属于上海市，但其区域面积、经济体量、产业结构和政府力量都具有显著的城市性特征。相较于其

他各区，浦东拥有完整的航运产业链和产业发展历程，从这一角度来说，虽然浦东新区与虹口区、宝山区在上海航运中心建设

中各有分工，但浦东显然扮演着主导者、引领者和护航者的角色。而国家关于上海“两个中心”的发展战略部署无疑将对新区

国际航运中心核心功能区的建设起到推波助澜的作用，可以说，浦东新区是中国内地唯一一个金融业和航运业产业基础都较为

雄厚、发展水平都较高、发展前景都十分广阔的地区，这种得天独厚的发展条件和发展机遇将赋予新区航运服务业极大的发展

动力和产业链升级潜力。 

(二)硬件发展条件优越，软件发展环境急待改善 

通过 AHP 层次分析与因子分析相结合的方法，分析各国际航运中心的发展条件。由于上海航运服务的诸多软硬要素都集聚

在浦东新区，本研究选取了上海市的数据作为比较借鉴分析的基础数据。其中，发展硬件条件、特殊贸易区自由度、航运市场

交易水平、金融市场成熟度、政府效率等数据在很大程度上反映了浦东新区航运服务的发展特点与发展水平，原始数据如表 4。 

考虑到本文分析的是航运服务业的发展条件，在数据处理时，分别赋硬件条件数据 0.3 的权重，软件条件数据 0.7 的权重；

而在软件条件内部，考虑到金融部门产值/GDP 值、股票市值/GDP(%)等单独年份数据对计算结果偶然性的影响，也相应减低了其

权重；对于依赖长期经济、社会发展而形成的一些较为稳定性指标，适当地提高了其权重，分别赋于 0.3 和 0.7。计算的最终得

分如表 5。 
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图中注解： 

①ISLSSMR，January/February1999-2003，TotalMerchantFleet，ISLShippingStatisticsandMarketReview 

(SSMR)[M]，InstituteofShippingEconomicsandLogistics，Bremen，Germany.(纽约为 1999 年数据，上海为 2002 年 

与 2003 年平均值，其余为 2003 年数据) 

②ISLSSMRMarketAnalysis，March2005，Tankerfleetdevelopment，ISLShippingStatisticsandMarketReview 

(SSMR)[M]，InstituteofShippingEconomicsandLogistics，Bremen，Germany. 

③徐剑华.韩国双枢纽港模式对我国港口发展的启示[J].集装箱化，2004(10)：4-6. 
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④ISLSSMRMarketAnalysis，August2006，Tankerfleetdevelopment，ISLShippingStatisticsandMarketReview 

(SSMR)[M]，InstituteofShippingEconomicsandLogistics，Bremen，Germany. 

⑤孙光圻等.海运服务贸易与双边海运协定谈判对策研究[R].交通部软科学项目报告，2005. 

⑥王杰.国际航运中心形成与发展的若干理论研究[D].大连海事大学硕士学位论文，2007：1-323. 

⑦刘桂荣.国际金融中心的实证研究及其对上海的借鉴[J].上海商业，2006(1)：38-43. 

⑧中国人民大学竞争力与评价研究中心研究组.中国国际竞争力发展报告——区域竞争力发展报告[R].北京：中国人民大学

出版社，2003. 

⑨中华人民共和国国家统计局.国际统计年鉴 2006[M].北京：中国统计出版社，2006. 

 

  从硬件发展得分来看，新加坡、鹿特丹、上海、纽约等地理位置较好、航道较深、泊位较多的城市排名靠前；香港、东京

等港口则由于港口费用偏高而得分较低；上海不论是自然条件还是港口费用都具有明显的硬件优势，发展货物运输和集装箱运

输等中、下游环节条件良好(表 4、图 6、图 7)。 
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从软件发展得分来看，强大的国际金融中心与区域金融中心的地位与实力在很大程度上构筑了航运服务业发展的软环境。

一方面，其海事保险、航运融资、海损理算等高端航运服务对金融业提供的融资、保险、国际结算等金融服务有着旺盛的需求；

另一方面，这种巨大的需求所产生的资金流又成为国际金融中心建设的巨大推动力。因此，作为国际金融中心的伦敦、纽约，

作为亚洲金融中心的新加坡和作为区域金融中心的香港此项得分都相对较高(图 8，图 9)。 
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  新加坡的政府效率、政府参与与公平安全等指标都要优于欧美城市与其他亚洲城市，成为航运服务业稳定发展的保障；同

时应该注意到，由于新加坡与香港是城市型的国家和特区，股票市值/GDP 等绝对指标比值偏大，导致了其软件发展条件数值略

为偏高(表 4)。 

总体而言，浦东的整个航运服务市场发育水平较低，除航运业开放度和特殊贸易区自由度外，其余数值都得了最小分。与

其他港口相比，金融业发展水平和成熟度偏低，航运市场交易的活跃程度和市值偏低，在很大程度上制约了航运服务业的发展。

此外，浦东的政府服务效率也偏低，而政府参与产业规划与发展、为行业发展提供区域公平与安全的环境等两项指标都得了最

低分，制度的、政策的因素对航运服务中心建设的影响力度还很有限(表 5、图 9)。 

综合各航运中心的发展条件来看，欧美发达国家的老牌航运中心航运服务发展条件优越，集中体现在其软件实力上，其优

势地位已十分巩固。新加坡是亚太地区新兴的航运服务中心，发展潜力较大。上海刚具航运服务体系的雏形，尚待突破的发展

瓶颈还较多。关于各国际航运中心的功能定位与发展条件评价详见表 6。 
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四、政策建议 

  根据上述分析，为加快建设上海国际航运中心核心功能区，浦东新区应充分利用综合配套改革先行先试及南汇划入的历

史机遇，将国际金融中心与国际航运中心建设紧密相连，切实推出支撑航运要素集聚浦东的金融税收政策，大力发展航运服务

业，特别是在航运金融、航运交易、咨询管理等上游产业上有所突破。 

(一)明确浦东新区建设国际航运中心核心功能区的功能定位 

上海建设航运中心是未来很长一段时间全市的战略目标之一。作为建设国际航运中心核心功能区的浦东新区，应当承担怎

样的角色并科学定位至关重要。与同样在航运中心建设中发挥重要作用的虹口区相比，浦东的优势主要集中在自然资源、基础

设施、政府政策与配套产业服务能力四个方面，适合发展航运的中游与上游产业。作为核心功能区，浦东仅仅具有港口功能的

绝对优势是不够的，必须在航运服务的中高端环节扮演航运的指挥中心、运营中心、资源配置中心、信息中心和价格形成中心

等方面的角色，在上海国际航运中心的建设中发挥引领、导向和辐射的作用。未来浦东应坚持“优先发展上游航运服务业、努

力提升中游航运服务业能级、稳定发展下游服务业”的指导原则，并以“提升航运服务业能级、大力培育发展高端航运服务业”

作为建设航运中心核心功能区的重要抓手。 

(二)大力发展航运金融 

航运金融业是在全球化背景下建设国际航运中心的核心环节，也是浦东推进“两个中心”共同建设发展的工作重点。 

1.拓展融资租赁业务。 

金融中心建设和航运中心建设是相互依赖和促进的，目前，融资难是浦东企业普遍存在的问题，从银行贷款购买设备由于

受抵押制度限制融资难度极大，融资业务的拓展屡遭限制，如金融租赁公司不允许在境外设立 SPC、进出口业务外汇无法通过租

金分期核销等。因此，建议借鉴国外的税务优惠政策，尝试性地试点 SPC，探讨境外租金分期核销外汇的可行性，加快建立船舶

融资的法律制度体系，尽快制定出台法律的实施细则，促进浦东船舶租赁业务的快速发展。 

2.鼓励发展海事保险。 

在上海国际航运中心建设的三个主要区域(陆家嘴、北外滩和临港新城)中，陆家嘴地区承担着发展航运金融业的重任。建

议依托综合配套改革试点，向中央申请先行先试的相关试点政策，改善或解决阻碍新区航运保险业发展的如外汇管制影响快速

赔付、行业准入导致的外资保险公司无法成功获取保险代理业务资格等政策和非政策问题，改善新区发展航运保险业的环境。 

3.建立船舶租赁产业基金。 

除推进常规船舶融资租赁业发展外，考虑推进船舶产业基金。通过成立船舶产业基金，吸收国内富余资金有效投入航运市

场，并通过基金管理的结构设计，实现船舶所有人和经营人的分离，依托资本市场巨大的财富效应满足航运市场的成长性需求。

具体可以借鉴德国的 KG 模式，即由许多合伙人共同出资成立一家船舶有限责任公司，用所获资金订造新船，再租给航运公司获

利。也可借鉴新加坡的海运信托基金模式，即新加坡鼓励在本地通过信托基金募集资金造船，通过长期船舶租赁锁定租金获利。 

(三)优化航运服务业空间布局，打造航运功能集聚区 

浦东具有发展航运服务业的地理优势，特别是南汇合并入浦东后，外高桥、陆家嘴、临港新城构成了浦东航运业发展的金
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三角地区。新区应基于不同区域的比较优势，形成功能集聚又互动发展的航运服务业空间布局。 

具体而言，应着力打造陆家嘴航运金融和船东总部基地、发挥外高桥的物流中转功能、拓展临港新城港口运输与服务功能、

在张江或金桥建设国际航运科技园区，形成具有区域特色的航运文化。 

(四)加强制度创新，营造公平、高效的航运服务业发展软环境 

浦东新区在完善国际航运中心核心功能区硬件设施的同时应特别注重发展软环境的建设，优化政府服务，健全法律体系。

具体而言，通过借鉴国际上公认的港口道行规则与服务标准，建立公开化、国际化、规范化的港口法制环境；建立港口公共安

全制度，保障港口公共安全。同时，利用市人大授权浦东享有一定立法权的优势，争取国家有关部门的支持，在符合上位法的

条件下，制定相应的法律规范，先行先试。 
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