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摘要: 基于集装箱港研究历程和现状的评述, 作者选取全球前 100 位港口, 采用 1970~ 2003

年序列数据, 分析了世界集装箱港的形成和发展过程, 并设计指标分析集装箱航运的世界集

聚趋势; 同时分析了世界集装箱港口网络的形成和发展机理, 尤其是与国际贸易网络的耦合

机理。认为, 世界集装箱港分布经历了欧美两大集群、欧美和东亚三足鼎立、东亚港口崛起

和中国港口崛起的演变轨迹, 全球集装箱航运的空间集散呈现一定的周期性, 目前即将进入

集聚时期, 东亚尤其中国成为全球集装箱航运的重心, 经济因素、航线网络和区位是集装箱

港生成和演化的驱动力, 尤其国际贸易是其形成和发展的主要驱动力。
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1  引言

  20世纪初, 集装箱运输首先发轫于铁路系统; 1966年泛大西洋轮船进行纽约至休斯

顿的班轮试验, 由此实现了集装箱从陆上推向海上的转折
[ 1]
。目前世界主要海运航线已基

本实现了集装箱化, 100多个国家和地区的 400多个港口已开展了集装箱运输, 这深刻影

响了全球港口体系的演变; 对此, 地理学者给予了高度关注和持续研究。国外研究始于

20世纪 70年代末, M ayer和 Slack等关注枢纽港和支线港的分化及原因
[ 2, 3]

; 80年代末,

H ayuth从海向组织的角度, 归纳集装箱港口体系的演化模式, 弥补了 Taaffe 模型 [ 4]仅注

重陆向联系的不足, 这深刻影响了港口地理研究 [ 5]。随后研究突出集中在 H ayuth理论的

实证和修正, Airriess
[ 6]
、Kuby 等

[ 7]
和 H oy le 等

[ 8]
通过其他区域进行实证; 而 Not te-

boom[ 9]、Starr [ 10]和 James[ 11]等则通过研究提出了质疑。此外国外还关注枢纽港演化模型

的研究, 如 90年代末 Baird建立了生命周期模式[ 12] 。以上综述可发现, 国外学者关注集

装箱港的发展和演变, 丰富了港口地理学的理论; 但以上研究主要集中在区域内, 未能从

全球考察集装箱港形成演化的宏观脉络, 而且 /就港论港0, 忽视了从经济背景考察其发

展机理。90年代起, 我国也进行了相关研究[ 13~ 15] , 曹有挥介绍了 H ayuth 理论[ 16] ; 安筱

鹏等则探讨了枢纽港的类型和形成机制
[ 17]

; 随后曹有挥等借鉴国外理念, 提出了集装箱

港的发展模式[ 18, 19] 。可以看出, 我国以解决中国问题为主, 介绍相关理论或方法, 丰富

了交通地理学的理论, 并对我国港口建设提供了重要指导; 须指出的是, 其研究主要从我
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国背景或内部因素进行分析, 未能从全球视角考察我国港口在全球的地位和定位。我国是

世界港口体系的组成部分, 其研究应纳入全球背景; 本文就是以全球主要集装箱港的发展

过程, 探讨其演化机理和集散趋势, 为我国集装箱港的发展提供参考。

2  样本和数据

21 1  分析样本
  为了剖析世界集装箱港的发展过程和演化机制, 本文以全球主要的集装箱港作为分析

样本, 主要采用 / Inter nat ional Containerizat ion0 每年发布的全球前 100 位集装箱港。这

些港口的集装箱吞吐量占全球的 85%以上, 覆盖了亚洲、欧洲、美洲、大洋洲和非洲等

主要沿海国家的港口, 可基本反映全球集装箱港的产生和演化过程。此外, 为了细致考察

集装箱港的分布和发展过程, 1992年采用全球 382个港口样本, 2003年采用 118个样本。

21 2  数据说明
  集装箱航运的发展始于 1956年, 但到 1965年, 一直处于试验和初期发展阶段; 全球

范围的迅速发展, 主要始于 60年代末。为了剖析集装箱航运对全球港口的影响和集装箱

港的发展过程, 本文选择 1970、1975、1992和 2004年进行分析, 个别指标统计采用 1970

~ 2004年系列数据; 数据以 / Inter nat ional Container izat ion0 公布的港口吞吐量为标准。
集装箱的数据单位采用标准箱 ( T EU) , 个别年份或港口因采用自然箱, 本文根据相关折

标准折算成 TEU。对于具体研究, 本文主要采用 T ransCad软件进行分析和模型构筑。

3  世界集装箱港的形成与演化过程

  对全球集装箱港发生发展的阶段性规律进行实证研究, 归纳其演化模式, 有助于判断

某国家或地区集装箱港的发展阶段和演化趋势, 从而制定相应对策, 促进其持续发展[ 16] 。

31 1  欧洲和北美形成两大港口集群

  集装箱运输首先在欧美兴起, 然后向世界普及; 70 年代, 全球运量以年均 15~ 18%

的速度增长。60年代中期, 美国首次将 220TEU 船舶运行于北美- 欧洲大西洋航线; 随

后其他航线也开展了集装箱运输, 尤其向欧洲及沿线辐射和传播, 70 年代西北欧及日本

港口开始兴起集装箱运输。如图 1A 所示, 1970年集装箱港的布局呈现以下特点: ( 1) 全

球开展集装箱运输的港口较少, 仅 74个, 这说明集装箱技术限于少数区域, 对世界港口

的影响有限, 主要分布在发达国家, 包括北美、西欧、北欧和日本及澳新地区等, 发展中

国家极少。( 2) 集装箱港形成两大集群: 北美和西北欧; 这种港口集群主要围绕北大西洋

而形成, 其中北美包括东西海岸, 说明以上区域成为世界集装箱航运和港口布局的重心,

并反映了集装箱运输要求港口对接的技术特征。( 3) 从生成机理判断, 港口类型单一, 尚

未形成分化, 全球集装箱港主要布局在发达国家, 主要为腹地型港口, 这说明集装箱航运

初期, 腹地经济是集装箱港形成和布局的主导因素。少数居航线必经之地的港口开始从事

集装箱运输, 如希腊、西班牙等国的港口, 但数量较少, 吞吐规模较小。( 4) 全球形成少

数枢纽港, 奥克兰为最大的枢纽港, 运量达 336 364T EU, 其次是鹿特丹和西雅图, 枢纽

港略显围绕北大西洋布局的特征; 此外, 安特卫普、贝尔法斯特、不来梅、梯尔伯利、拉

恩等欧洲港和洛杉矶、墨尔本等港也形成较大规模。1971 年纽约和奥克兰港居前两位,

鹿特丹、利物浦、梯尔伯利等港次之, 枢纽港围绕北大西洋布局的特征更趋明显; 此外横

滨、维吉尼亚、长滩等港也渐显重要。
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图 1 世界集装箱港口的演化过程

F ig1 1  The evolut ion course of w or ld container port s sy st em

31 2  全球形成北美、欧洲和东亚三大港口集群

  70年代中期, 集装箱技术迅速向全球扩散, 世界主要港口普遍进行技术改造。经过

10年发展, 1975年集装箱港的布局发生明显变化。(图 1B) ( 1) 集装箱港迅速增多, 尤其

是在欧洲, 东亚集装箱港也逐步发展, 釜山、高雄、基隆和香港等港迅速兴起; 两大港群

的格局被打破, 全球集装箱港口呈 /三足鼎立0, 形成北美、欧洲和东亚三大港口集群。

( 2) 全球集装箱港布局同世界经济格局基本吻合, 进一步反映了腹地经济是港口生成和发

展的主导因素, 腹地型港口仍占主导。但港口类型开始分化, 并趋于多元化, 沿主要航线

的集装箱港开始发展, 中转型港口兴起并渐成规模, 如新加坡、夏威夷等港, 尤其香港迅

速提升到全球第四; 这反映了区位对港口发展的作用, 同时说明集装箱运输跨洋和跨洲的

空间特征。( 3) 欧洲集装箱运量集中在少数港口, 鹿特丹不但成为欧洲主枢纽和门户港,

并成为全球航运的龙头。同时鹿特丹、纽约、神户和香港成为全球四大主枢纽, 分别为欧

洲、北美和东亚三足的角柱。( 4) 在集装箱港逐渐兴起的东亚, 神户和香港成为南北两大

枢纽港; 其中日本港口占据主导, 而新加坡因区位优越而迅速崛起, 在东南亚地位突出;

同时高雄港也逐渐崛起。70年代末, 全球港口发展基本沿袭以上格局, 但略有变化。( 1)

东亚枢纽港开始增多, 但集聚度低, 相互间差距较小; 日本港口日趋衰落, 而新加坡的枢

纽地位迅速提升, 并居全球第五。( 2) 北美枢纽港的格局略有变化, 西岸港口发展缓慢,

而东岸运量继续向主枢纽港集聚, 纽约成为全球最大的枢纽港。( 3) 区位对集装箱港的影

响日显重要, 中转型港口逐渐增多, 中东及地中海港口开始兴起, 同时非洲港口显现, 这

些港口主要位于环球航线的海岸。

31 3  东亚成为全球集装箱港口体系的重心
  90年代初, 全球集装箱运输队伍不断扩大, 船舶达千余艘, 箱位量超过 150 万
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TEU; 同时世界经济环境发生变化, 全球集装箱港的宏观格局逐渐演变。本文采用 394

个港口, 剖析全球集装箱港的布局特征, 如图 1C所示。 ( 1) 北美和欧洲及大洋洲的集装

箱港发展陷于停顿或衰退, 在世界海运系统的地位日益下降, 而东亚港口发展较为迅速,

并形成规模; 这导致全球集装箱港由 /三足鼎立0 发展到东亚崛起时期, 东亚逐渐成为全

球港口体系的主极。( 2) 枢纽港生成和发展的主导因素逐渐变化, 腹地经济的主导地位逐

渐让位于区位, 中转型港口开始在世界集装箱运输中占重要地位, 在全球沿主要航线渐成

体系, 同时成为全球主枢纽港, 尤其新加坡港发展较快。( 3) 香港和新加坡开始占据世界

集装箱航运的龙头, 吞吐规模远高于其他港口, 而高雄、釜山、神户、基隆和横滨等东亚

港口也有重要地位; 鹿特丹仍居全球第三, 成为欧洲集装箱运输的主枢纽, 同时汉堡和安

特卫普也较为重要; 而纽约和长滩成为北美东西两岸的枢纽港, 但枢纽地位已大为衰弱。

( 4) 中国大陆的集装箱航运始于 70 年代末, 改革开放促使集装箱港的兴起, 1992 年上

海、天津、青岛和大连等港开始跻入世界百强, 但其发展对全球港口体系的影响较小。至

90年代末, 全球集装箱港口体系基本沿袭了以上格局, 但略有变化。 ( 1) 中国大陆集装

箱港的发展继续强化, 厦门、广州、深圳等港也步入世界百强。( 2) 地中海集装箱港发展

有所强化, 数量增多; 同时巴拿马海峡及加勒比海的港口开始兴起。( 3) 新加坡取代香港

成为全球集装箱运输的主枢纽, 中转型港的地位继续强化; 釜山港发展较快, 并成为东北

亚枢纽港。

31 4  中国集装箱港迅速崛起

  进入 21世纪, 全球经济格局发生很大变化, 造船技术和通讯技术发展迅速, 这促使

全球集装箱港发展和布局继续演变。(图1D) ( 1) 随着东亚尤其中国集装箱运输的发展,

世界集装箱运输的重心继续向东亚倾斜, 东亚在全球港口体系的地位得到加强, 全球前七

位港口均在东亚; 但日本集装箱港发展缓慢。中国集装箱港迅速崛起, 有 13 个港口名列

世界百强, 其中香港、上海和深圳分别居第一、三和四位, 高雄、青岛、天津、宁波、广

州、厦门、基隆、大连、江门、福州等也位列百强。中国在全球集装箱运输体系的核心地

位开始形成, /中国时代0 来临。( 2) 香港成为全球的主枢纽港, 新加坡次之, 两者差距

继续拉大; 1986~ 2003年香港和新加坡一直是世界集装箱运输的 /龙头0; 同时上海港的

发展日逼新加坡, 其枢纽地位渐显重要。( 3) 中转型枢纽港仍占优势, 全球沿主要航线或

扼海峡要冲的中转港开始形成规模, 形成 /巴拿马海峡- 加勒比海- 地中海- 红海- 印度

洋- 马六甲海峡0 轴线; 同时中转型集装箱港竞争形势开始激化, 围绕优越区位或中转枢

纽港产生边缘挑战, 中小型中转型港口不断产生, 对枢纽港产生挑战, 少数区域发生枢纽

港转置。腹地型枢纽港开始复兴, 主要体现为上海和深圳两港的崛起; 这说明依托于腹地

经济而提供充足箱源, 始终是枢纽港发展的基础, 以腹地经济为支撑的新一轮集装箱港发

展和布局调整已悄然产生。( 4) 北美和欧洲的集装箱港开始复兴, 发展速度开始提升, 规

模逐渐扩大, 但与东亚集装箱港相比, 差距还甚大。

4  世界集装箱港口及运量的空间集散趋势

41 1  评价方法
  从前面分析看, 世界集装箱港和运量的分布是不平衡的, 这是集装箱港口体系不断演

化的表现。但这种差异是趋于集聚还是扩散, 须进行评价。相关评价指标有很多, 如赫芬

代尔系数、胡佛系数、锡尔系数和基尼系数等。Kuby、曹有挥等曾用基尼系数和罗伦兹
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曲线分析港口运量的集散趋势 [ 7] ; H ayuth认为基尼系数和罗伦兹曲线是测量港口体系集

散趋势的通用工具, 但均存在一定缺陷, 而 H H 指数 ( H irschman-H erfindahl index ) 比

较适用于测量长时间集装箱港口体系的集中度和集散趋势
[ 20]
。本文旨在考察长时间序列

的港口体系集散趋势及规律, 为此借用国际学者的研究方法, 采用 H H j进行分析:

HH j = E
n

i= 1

T
2
ij / ( E

n

i = 1

T ij )
2

  其中, T ij是 i 港口 j 年的吞吐量; 0 [ HH j [ 1, HH j趋向于1, 表明港口体系的运量

分布趋于集聚, 少数港口的份额倾于扩大, 其地位更为突出和重要, 全球集装箱港的发展

和布局呈更大差异; HH j趋于 0, 则表明港口运量趋于分散, 港口趋于均衡发展, 部分大

型港口或枢纽港的运量比重降低, 枢纽地位受到削弱; 港口的发展和布局差异趋于缩小。

41 2  集装箱吞吐量的港口集散趋势

图 2  世界集装箱运输的港口集散趋势
Fig1 2 Aggregation- decentr alization

tr end of w or ld cont ainer transport

  根据公式 ( 1) 计算 H H j , 并绘制图 2。

1970~ 2003 年, 世界集装箱运输的空间集散

主要呈以下特征。 ( 1) HH j呈波动式发展,

这说明全球集装箱运输的空间集散呈集聚和

分散相间的发展趋势, 并不存在一直集聚或

分散的发展趋势。 ( 2) 全球集装箱运输的港

口空间集聚和分散存在一定周期性, 并且各

时期的集散周期大小不一, 但趋于增大是总

体发展趋势; 70年代初, 仅用 4~ 5年就可实

现集聚和分散两个过程, 完成一个集散周期;

80年代中后期, 集聚和分散过程需要 8~ 9年

才能完成; 90 年代以来, 集散周期进一步扩

大为 13~ 15年。 ( 3) 全球集装箱运输的空间集聚高峰主要发生在 1970、1976、1986 和

1995年等年份, 而分散高峰则集中在 1973、1981、1985和 1990及 2003 年; 1970~ 1973、

1976~ 1985、1987~ 1989和 1997~ 2003年, 全球集装箱港口的运输或吞吐量趋向于分

散, 其他时间段趋于集聚。同时空间集散周期和全球集装箱港分布的格局演变存在一定耦

合; 1970~ 1976年集散周期和欧美港群对立时期相耦合, 1977~ 1985和 1987~ 1989年集

散周期和欧美、北美、东亚港群 /三足鼎立0 时期相耦合, 1990~ 1998 年集散周期和东

亚港群崛起时期相耦合, 而 1999~ 2003年分散时期和中国集装箱港崛起时期相耦合。( 4)

目前全球集装箱运输或吞吐量处于空间分散趋势的终期, 并即将进入空间集聚趋势时期,

这种转变主要是因为中国集装箱运输和集装箱港的崛起, 即将进入的集聚趋势主要表现为

集装箱运输向中国的集聚, 这说明中国港口将成为全球集装箱海上运输的主体。

41 3  集装箱港及运量的国家集散趋势
  分析集装箱港及运量的国家集散趋势, 可考察各国在世界运输体系的地位, 为中国的

全球定位提供依据。 ( 1) 从全球百强判断, 开展集装箱运输的国家逐渐增多, 1970年仅

21个, 2003年达 46个; 这反映了集装箱技术的空间扩散, 同时说明国家航运采用该技术

是必然趋势。( 2) 根据各国的集装箱运量, 从分布等级看, 全球集装箱运输呈现 /两极 y
一极多副 y一极一副0 的发展格局。1970年形成英美两极; 1975~ 1992年为 / 一极多
副0, 一极为美国, 多副包括德、日和英等国; 1998年至今为 /一极一副0, 一极为中国,
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一副为美国。( 3) 从国家分布看, 80年代前港口主要分布在英美, 其中英国不断减少,

美国持续增多, 日本、澳大利亚和法国等较多, 意大利、加拿大及德国等开始增多; 1980

年美国港口数量相对稳定, 西班牙开始增多, 同时中东和中国港口显现, 英国继续减少;

80年代始, 美国港口开始减少, 英国进一步减少, 而中国迅速增多, 中东和东南亚继续

增多; 目前中国港口继续增多, 并与美国相持衡, 形成港口布局的世界两极, 日本、意大

利、马来西亚、英国、西班牙等较多, 其他国家较少。( 4) 从集中度看, 1970~ 1998年,

美国一直是全球集装箱运输的重心, 但集中度逐年下降; 1970年美国和英国构成世界集

装箱运输的双中心, 合计占全球 50%以上, 围绕北大西洋形成两极, 这与前文结论相吻

合。此后, 英国比重迅速下降, 而德国和日本崛起, 但又迅速下降。 ( 5) 90年代始, 中

国运量迅速提升, 1975年仅占 11 5%, 1998年占 201 7%, 2003年达 281 4%。原因有二:

一是中国发展带来的箱源增加, 二是香港的数据问题。以上说明, 集装箱运输从美英两国

高度集中向多国逐渐发展, 最终向中国集中的宏观走势, 中国是目前全球集装箱运输的中

心。(表 1)

表 1 主要国家集装箱港口数量及比重 (单位: 个, %)

Tab1 1  Container transportation scale and the number of container seaports in main countries

   时间

国别    

1970年 1975年 1980年 1998年 2003年

数量 比重 数量 比重 数量 比重 数量 比重 数量 比重

美国 14 281 77 21 281 09 20 261 4 15 141 92 14 121 35

英国 17 261 13 14 91 25 9 81 92 6 31 46 4 21 09

澳大利亚 5 61 71 4 51 24 2 21 81 2 11 11 3 11 34

比利时 2 61 49 3 31 3 2 21 82 2 21 6 1 11 25

荷兰 2 61 16 2 71 57 1 61 08 1 31 87 1 21 79

德国 2 61 07 4 141 22 2 41 76 2 31 45 2 31 66

日本 6 51 35 7 121 71 6 81 44 5 51 77 5 41 63

瑞典 3 31 29 3 11 53 - - - - - -

法国 5 21 89 4 21 01 3 41 02 2 11 27 - -

加拿大 3 21 15 5 21 33 4 21 38 3 11 41 2 11 04

西班牙 - - - - 6 21 46 4 21 77 4 21 81

意大利 - - 6 11 8 6 31 22 4 31 02 5 21 75

新加坡 - - 1 11 31 1 21 93 1 91 73 1 71 1

中国 - 1 - 11 54 2 51 24 12 201 71 14 281 35

韩国 - - - - 1 21 03 2 41 15 3 41 85

沙特 - - - - 2 21 6 - - - -

阿联酋 - - - - - - 3 21 6 2 21 65

马来西亚 - - - - - - 3 11 79 4 31 83

其他 10 21 25 22 61 12 26 101 33 24 91 8 31 131 67

 注: ¹ 所列国家比重占 2%以上; º 香港的数据在 1997年前计入英国, 1997年后计入中国。

41 4  集装箱港及运量的区域集散趋势

  根据海运传统, 本文将全球分为 9个航区, 并进行统计, 可考察港口和运量的区域分

布。( 1) 集装箱运输的核心在北半球, 集装箱港和运量均主要分布在东亚、北美、欧洲和

地中海及中东, 这同世界经济格局基本吻合。( 2) 港口分布经历了 /集聚 y分散 y集聚0
的过程。1970年集装箱运输有较高的集聚度, 欧洲集中了全球近 50%的港口, 其次是北

美, 两地占绝对比重; 而拉美、南亚及非洲等尚未开展集装箱运输; 70 年代中期港口不

断增加, 港口区域集聚度开始降低。80 年代始, 港口区域集聚度提高, 北美和欧洲逐步



 3期 王成金 等: 世界集装箱港的形成演化及与国际贸易的耦合机制 563  

减少, 而东亚和地中海及中东却迅速增多, 2003年两地占百强的 54%。( 3) 从枢纽港看,

1970年主要分布在欧美, 如纽约、奥克兰、鹿特丹、西雅图、安特卫普, 这同经济格局

和集装箱技术的地域局限相关; 1975年始, 在欧美巩固枢纽港地位的同时, 东亚枢纽港

开始崛起, 如神户、香港和基隆; 80年代初, 新加坡的枢纽地位开始提升; 80 年代中期

始, 全球主枢纽港主要分布在东亚, 香港和新加坡交替居世界龙头; 目前枢纽港基本分布

在东亚, 前 15位中占了 8个, 此外欧美各有 3个, 中东 1个。( 4) 东亚不但以数量夺冠,

并以大港或枢纽港为主; 世界集装箱港发展的重心呈现由欧美向东亚转移的趋势。( 5) 港

口分布的差异决定了运量的不平衡, 经历了 /集聚 y分散 y集聚0, 与港口集散趋势相吻

合。1970年欧洲集中了全球 50%的运量, 北美占 301 9% ; 1975 年北美和欧洲基本持衡,

约占 30%, 而东亚运量升至 26% , 中美、南美及非洲等开始发展集装箱运输; 同时欧洲

比重持续下降。80 年代始, 北美比重持续下降, 而东亚稳定在全球的 1/ 4。90年代始,

东亚运量迅速提升, 目前已占全球 531 2% , 而北美、欧洲和地中海及中东各占 10%多,

全球呈 /一三五0 的等级结构。(表 2)

表 2  全球集装箱的区域集散趋势 (数量: 个; 运量比重:%)

Tab1 2 Regional aggregration and discenterization of world container transportation

年份 类型 北美 欧洲 东亚 地中海及中东 南亚 中美 南美 澳新 非洲

1970 数量 17 37 8 6 - - - 7 -

运量 301 9 501 1 61 3 11 3 ― - - 814 ―

1975 数量 26 34 14 14 - 3 1 6 2

运量 301 4 301 7 26 41 7 - 211 012 517 013

1985 数量 21 22 18 25 3 3 1 3 4

运量 26 251 7 251 8 13 112 218 018 217 119

1992 数量 20 18 23 23 3 2 3 5 3

运量 161 4 181 6 421 6 151 9 116 015 112 2 111

2003 数量 16 12 32 22 4 6 2 4 2

运量 131 4 121 4 531 2 13 213 214 1 116 018

5  世界集装箱港生成和演化的机理

51 1  世界集装箱港生成和演化的驱动力
  前面仅对集装箱港格局演变和集散趋势进行了特征描述, 未能揭示其内在机制。如果

判断单一港口, 其形成和发展受众多因素影响; 但从全球层面分析集装箱港网络, 主要受

三个因素影响: 经济因素、航线网络和区位, 而其他因素主要在微观层面产生影响。

  ( 1) 经济因素: 主要包括腹地经济、经济格局和贸易网络。 ¹ 腹地经济: 港口是海

运的起迄节点, 货物是其发展的源泉; 而货物生成能力取决于腹地经济, 因此腹地是决定

港口发展的主要驱动, 这为学者们所共识。世界集装箱运量呈指数式增长, 1970 年为

4391 3万 TEU, 2003年达 21 55亿 TEU , 为 1970年的 58倍, 这主要由全球经济水平和

规模所决定。主要国家的集装箱运量同经济规模存在直接相关, 美国的相关系数为

01 966, 英国为 01 97, 德国为 01 937, 日本为 01 99, 意大利为 01 99, 加拿大为 01 986, 荷

兰为 01 995, 韩国为 01 999。 º全球经济格局: 因各国经济水平和规模不一而形成的经济

格局, 直接影响到全球集装箱港的宏观布局。战后到 60年代末, 美国称霸世界经济, 并

与欧洲形成两极, 促使围绕北大西洋形成两大港群的格局。70年代后世界经济趋于多极

化, 美日欧三足鼎立形成, 70~ 80 年代日本时代向 /四小龙0 过渡, 东亚经济兴起, 这
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造就了釜山、高雄、香港等港, 东亚港口开始崛起, 促使美国、欧洲和东亚港群 /三足鼎
立0, 并占全球运量的 80~ 90%。随后东盟崛起, 而欧洲经济衰退, 日本发展低迷, 美国

发展缓慢, 这促使东亚港群凸现。改革开放促使中国迅速发展, 并在全球日显重要, 中国

港口的异军突起, 使全球集装箱运输的重心继续向东亚倾斜。近年来欧美、日本经济的复

兴, 又促使全球港口的发展略有新变化。同时, 全球供应链和经济全球化的发展, 在一定

程度上也影响了全球集装箱港口体系的演化。

  ( 2) 航线网络。航线是船舶的航行轨迹, 因经济需求而跨洋运输的航线网络, 强调

对全球集装箱港格局的影响。随着技术传播, 航线网络对集装箱港的影响日益突出, 并影

响了其生成机遇和发展规模。战后因东亚尤其日本和其他新兴工业国的崛起, 形成欧洲、

北美和东亚等工业基地, 并因资源禀赋和市场交易, 三大基地间形成三大干线, 这种全球

航线网络直接影响了集装箱港的格局。集装箱运输经过 40多年的发展, 从少数航线到形

成网络, 目前已形成联结各枢纽港和干线港的航线网络, 以远东- 北美、远东- 欧洲、北

美- 欧洲三大洲际航线为骨架, 主要经营班轮, 以枢纽港和干线港为主要节点, 形成覆盖

全球的集装箱网络。集装箱港主要沿以上航线进行布局和发展, 尤其是主枢纽港往往居不

同航线的交会处, 如鹿特丹、新加坡和香港等; 随着全球经济格局和贸易网络的演变, 集

装箱网络也发生调整, 全球集装箱港的发展机遇和布局格局相应变化。

  ( 3) 区位。区位是航线网络延伸出的因素, 其显著影响发生在港口分化而中转港崛

起的时期。随着集装箱技术的普及和航线网络的完善, 港口能否成为集装箱港尤其枢纽

港, 关键是是否位于洲际或环球航线, 成为班轮的挂靠港, 或全球或区域性集装箱运输的

集散和中转中心。如表 3所示, 90年代始, 区位对集装箱港的影响日益显著, 中转型港

口日益增多, 集装箱运量曾一度逼近全球的 50%; 部分落后国家和地区,因港口有优越区
表 3 全球主要集装箱港口类型演化 (数量: 个; 规模: %)

Tab1 3  The evolution of main container ports types in the world

类型 1970 1975 1980 1985 1992 2003

腹地型

港口

港口数量 68 84 75 75 67 63

集装箱规模 951 7 811 8 731 5 771 9 521 4 581 7

中转型

港口

港口数量 7 16 25 25 33 37

集装箱规模 41 3 181 2 261 5 221 1 471 6 411 3

位,开始成为主要航线的集装箱

港甚至枢纽港; 三大航线上 /岛

港0 的崛起和中转港布局轴线的
形成是最好说明。典型案例是新

加坡和香港的崛起, 新加坡素称

/东方十字路口0, 扼马六甲海峡

要冲, 联接印度洋与太平洋航

线, 为东南亚的集装箱运输及班轮提供服务, 成为世界最繁忙的主枢纽港。地中海的阿尔

赫西拉斯和焦亚陶罗、中东的迪拜、印度洋的科伦坡及加勒比海的圣胡安等港, 皆因地处

或邻近主航线而为集装箱运输提供中转服务, 成为该航区的大型中转港。

51 2  世界集装箱港口网络同国际贸易网络的耦合机制

  国际贸易是以国家为单元的商品交易, 货物是其物质实体, 各国的货物移动形成贸易

流, 海运是国际贸易的主要支撑, 集装箱则是贸易运输工具。根据5国际集装箱化6, 全球

350个集装箱港承担着世界 85%以上的贸易量。本文以国家为单元, 分析不同时期的贸易

量和 O-D流, 1970和 1975年为 163个国家, 1992年为 189个, 2003年为 157个。

  ( 1) 如图 3所示, 60~ 70年代初, 全球贸易主要集中在欧美, 北美占 191 3% , 西欧

占 40%以上, 这些国家集中了世界主要的贸易量, 同集装箱运量的国家分布相吻合。全

球贸易 O-D流也主要发生在欧美间及内部各国间, 西欧各国间的贸易流占全球 291 8%,

西欧- 北美贸易流占 101 4% , 美加贸易流占 61 8%, 这促进了欧美集装箱港群的形成和发
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图 3  20 世纪 60年代以来全球主要国际贸易网络变化

F ig1 3 T he main change of w or ld trade netw orks since 1970

展。须指出的是, 西欧内部和美加贸易因距离较近, 部分货物由陆上运输完成。同时, 日

本贸易额较高, 占全球的 61 1% , 北美和日本存在一定规模的贸易流, 约占 41 3%, 这培

育了日本集装箱港的发展; 此外, 澳洲贸易量占全球 21 1% , 这促进了该区集装箱港的发

展; 其他地区的贸易量及贸易流都较少。以上说明, 全球贸易主要集聚在欧洲和北美及相

互间, 这种围绕北大西洋的贸易网络, 促使集装箱港围绕北大西洋形成欧美两大集群。

  ( 2) 70年代中期, 日本贸易规模有所扩大, 同时亚洲 /四小龙0 崛起, 这带动了亚

洲贸易的发展, 全球形成西欧、美国和东亚三极的贸易格局, 三大区域占全球的主要贸易

量, 分别为 421 3%、121 6%和 121 8% , 这促使全球三大集装箱港群的形成和发展。全球

贸易流主要发生在三者间, 其中西欧内部贸易流占 261 5%, 北美- 西欧占 71 8%, 北美和

西欧至东亚贸易流占 91 9% , 东亚内部贸易流占 31 8%; 其他地区的贸易总量与流量均较

少。以上说明, 全球贸易主要集聚在北美、西欧和亚洲及相互间, 这种围绕北大西洋和北

太平洋的贸易网络, 促使全球集装箱港口网络由 /两大集群0 向 /三足鼎立0 演化。

  ( 3) 进入 90年代, 全球贸易网络发生很大变化, 突出表现是亚洲因东盟崛起而贸易

量的急剧增长, 占全球的 221 6% , 此外西欧占 361 3% , 北美占 161 6%, 东亚贸易的繁荣

促使了东亚集装箱港群的崛起。同时, 北美- 东亚贸易快速增长, 占全球的 101 7%, 西

欧- 东亚贸易升至 81 1%, 东亚内部贸易流提升到 101 6% , 以东亚为中心、面向欧美的贸

易流格局的形成, 直接培育了东亚集装箱港群的崛起; 而北美- 西欧贸易流有所下降, 占

61 5% , 西欧内部贸易流降为 30%, 这影响了对欧美港口的箱源补充, 并促使东亚港群在

全球崛起。

  ( 4) 90年代中期以来, 改革开放加快了中国经济发展及同全球尤其欧美的贸易往

来, 中国开始成为东亚开展国际贸易的龙头, 在全球贸易网络的地位日渐重要; 目前中国
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贸易量占全球的 51 6% , 如果合计港澳台地区, 则达 101 4%, 这给集装箱运输注入了新活

力, 促使中国大陆港口的迅速崛起, 并和高雄、基隆、香港联合形成庞大的港口集群。同

时, 东亚贸易流急剧增多, 北美和西欧至东亚的贸易流占全球的 171 4% , 而东亚内部贸

易流占全球的 131 1% , 这促使东亚港群规模进一步扩大; 而西欧内部贸易流继续降至

251 4%, 欧洲- 北美的贸易流仍占 61 8% , 这是近年来北美和西欧集装箱港发展缓慢的重

要原因。

  以上说明全球贸易网络和港口网络存在耦合机制。第一, 国际贸易较多的国家形成较

高的集装箱运量, 生成较多的集装箱港和枢纽港; 第二, 主要贸易组团间形成较强的贸易

流, 而集装箱运量主要发生在这些贸易组团间; 第三, 国际贸易是集装箱运输的主要驱动

力, 而后者是前者的主要支撑, 集装箱港是区域或国家的门户, 是国际贸易的起迄点。
表 4 国内外集装箱生成能力和价值比较 (单位: TEU/百万美元、万美元/ TEU)

Fig1 4 Comparsion of container and trade between foreign countries and China

项目 1970 1975 1980 1985 1989 1992 1995 1998 2003

英国
集装箱生成率 261 9 141 0 121 4 81 5 612 81 2 91 1 91 0 71 6

集装箱价值 31 7 71 2 81 1 111 8 161 1 121 1 111 0 111 1 131 1

美国
集装箱生成率 141 8 191 1 171 1 181 7 151 8 131 1 131 8 141 3 151 5

集装箱价值 61 8 51 2 51 9 51 3 613 71 6 71 2 71 0 61 4

意大利
集装箱生成率 01 3 31 6 51 6 51 9 411 31 5 41 6 101 1 111 8

集装箱价值 - 271 9 171 8 171 0 241 5 281 9 211 9 91 9 81 5

日本
集装箱生成率 61 2 161 3 91 7 161 6 151 1 151 1 121 2 91 7 131 8

集装箱价值 161 2 61 1 101 3 61 0 616 61 6 81 2 101 3 71 2

德国
集装箱生成率 41 2 121 6 31 9 91 1 710 51 6 51 2 51 3 61 9

集装箱价值 241 0 71 9 251 6 101 9 141 3 171 8 191 3 181 9 141 5

韩国
集装箱生成率 - - 151 9 201 8 171 4 171 4 171 3 281 6 331 2

集装箱价值 - - 61 3 41 8 517 51 8 51 8 31 5 31 0

中国
集装箱生成率 - - 91 3 221 7 231 1 241 9 231 2 401 2 561 6

集装箱价值 - - 101 8 41 4 413 41 0 41 3 21 5 11 8

  ( 5) 关于中国的解释。前文虽勾勒出集装箱网络与贸易网络的宏观机制, 但未对我

国港口的崛起做深刻解释。目前我国贸易量的全球比重并不高, 但有很高的集装箱运输比

重。为了解释这种差异, 本文通过集装箱生成率 (单位贸易量的集装箱生成量) 和集装箱

价值 (单位集装箱的贸易价值) 进行分析。如表 4所示。从集装箱生成率看, 中国呈持续

提高趋势, 目前最高, 为 561 6T EU/百万美元, 是发达国家的多倍; 韩国也持续提高, 目

前为 331 2T EU /百万美元; 而发达国家的集装箱生成率较低, 英国持续下降, 日本呈波动

式发展但下降是趋势; 美国虽有变化但基本持平; 德国波动较大, 但 80年代以来趋于平

稳。这说明发展中国家及新兴工业国, 贸易的集装箱生成能力很高, 而发达国家经过长期

发展, 目前集装箱生成率已很低, 反映了两者贸易货物的重量和体积存在很大差异; 同时

说明, 尽管我国占全球贸易的比重较低, 但每增加一单位贸易量, 就会生成很高的货箱,

这是我国集装箱港迅速崛起的关键原因; 而且说明, 发达国家尽管占全球贸易比重较高,

但因集装箱生成能力较低, 港口规模不断降低。从集装箱价值看, 英德较高, 均超过 10

万美元/ T EU, 其次是意大利、日本、美国, 而中韩尤其中国很低, 近 11 8万美元/ T EU;

1970~ 2003年, 英国持续上升, 美、日和德等虽有波动, 但提高是趋势; 而中韩两国持
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续下降, 尤其中国最为明显, 意大利虽呈下降趋势, 但保持较高水平。这说明, 我国及韩

国的集装箱价值较低, 主要是低附加值货物, 而发达国家集装箱价值较高, 主要是高附加

值货物, 这反映了我国与发达国家的贸易差异。

6  结论

  本文主要得出以下结论。( 1) 集装箱航运的发展是由欧美开始并迅速向世界普及的过

程, 全球集装箱运输呈现 /北美、西北欧y北美、欧洲和东亚 y东亚0 的重心演变轨迹,

并围绕大西洋、太平洋呈现 /两岸对峙 y三足鼎立y一枝独秀0 的格局演变, 目前东亚尤

其中国是世界集装箱运输的重心。( 2) 全球集装箱航运呈现集聚和分散相间的发展趋势,

存在周期性, 且各时期集散周期不一, 但增大是趋势; 同时集散周期和集装箱港的格局演

变存在一定耦合; 目前全球集装箱航运处于分散终期, 即将进入集聚阶段。( 3) 开展集装

箱航运的国家逐渐增多, 全球集装箱航运呈 /两极 y一极多副 y一极一副0 的发展格局;

80年代前, 集装箱航运主要分布在英美, 此后英美港口和集装箱运量减少, 中国迅速增

多, 全球集装箱航运呈现向中国集中的宏观走势。( 4) 集装箱运输的核心在北半球, 主要

分布在东亚、北美、欧洲和地中海及中东; 港口分布经历了 /集聚 y分散 y集聚0 的过
程; 集装箱港分布呈现从欧美转向东亚的趋势, 东亚不但以数量夺冠, 并以大港为主。

( 5) 经济因素、航线网络和区位是集装箱港生成和演化的驱动力。集装箱港口网络同贸易

网络存在一定耦合机理, 国际贸易规模较大的国家往往形成较高的集装箱运量, 生成较多

的集装箱港和枢纽港, 集装箱运量主要发生在贸易组团间, 国际贸易是集装箱航运的主要

驱动力, 后者是前者的主要支撑; 而较高的集装箱生成能力是我国港口迅速崛起的重要

原因。
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Abstract: Marine container t ranspo rtat ion is an im por tant research field in Tr ansportat ion

Geog raphy and has become the key suppor t factors of internat ional t rade1 In this paper,

based on expounding about internat ional and domest ic research histo ry of container sea-

ports and seaports systems, the author took the w orld top 100 po rts and data o f the years

of 1970- 2003 as the studying objects, and discussed the developing and evolution course

of w orld container seaports system1 Then the autho r designed an index to appr aise the spa-

t ial ag greg rat ion o f w or ld container transportat ion and container seaports, and their deve-l

oping trends, including m arine container t ransportation agg regrat ion of po rt , reg ion and

countr y1 In or der to examine the developing m echanism of w or ld container seaports sys-

tem, the author analyzed the spat ial coupling mechanism betw een w or ld container seaports

and inter nat ional t rade netw orks, through analyzing the internat ional tr ade O-D data o f the

year s of 1970-20031 T hrough research, the author drew the follow ing conclusions1 ( 1)

World container seapo rt system w itnessed the development course of / North American and

West European por t cluster yNor th American, West Eur opean and East Asian port cluster

yEast A sian po rt cluster y Chinese port cluster 01 ( 2) T here is the tim e period o f spat ial

ag greg ration and dif fusion about the w o rld sea container tr ansportat ion and now in the in-i

t ial stag es o f spatial ag gregr at ion t ime, and the East Asian region becam e the w or ld con-

tainer t ranspor tat ion center1 ( 3) Economic factor s, shipping lines and port locations are the

main dr iv ing factors for the development and form at ion of the w or ld container seaport sys-

tem , especially ther e is a coupling m echanism betw een the inter nat ional t rade netw orks and

w orld container seaport sy stem1

Key words: container po rt; ev olution course; agg reg rat ion; internat ional t rade netw orks;

coupling mechanism


