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【摘 要】：正确认识上海在全球城市航运网络体系中的地位,对提升上海国际航运中心覆盖全球的能级水平,打

响上海航运服务品牌具有现实意义。提升上海在全球港口城市网络中航运联系能级,应鼓励现有航运代表处转型为

航运经营机构,吸引国内外知名航运机构落户上海,牵头成立亚洲航运功能性机构,提升本土航运企业服务能级。 
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2009 年 4 月,国务院发布《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》,明

确提出到 2020年,将上海基本建成航运资源高度集聚、航运服务功能健全、航运市场环境优良、现代物流服务高效,具有全球航

运资源配置能力的国际航运中心,实现航运枢纽功能国际领先、航运服务能级大幅提升和航运创新能力全面增强。《上海市城市

总体规划(2017—2035 年)》明确指出,到 2035 年,上海要基本建成卓越的全球城市,令人向往的创新之城、人文之城、生态之城,

具有世界影响力的社会主义现代化国际大都市。随着上海迈向卓越的全球城市,上海国际航运中心建设必须瞄准全球航运中心城

市,对标全球最高标准,实现新一轮的转型升级发展,进一步提升全球航运资源配置能力。 

一、全球主要港口城市航运网络联系能级测算 

(一)确定全球港口城市网络中的主要港口城市样本 

根据新华-波罗的海国际航运指数报告排名,从前50个港口城市中选取 30个港口城市,构建全球主要港口城市网络。选择主

要航运机构:选取 121 家国际知名航运机构,其中船公司 20 家、国际航运组织 33 家、国际船舶管理公司 10 家、船级社 13 家、

保险公司 34家、航运咨询公司 11家。数据收集与处理:统计 121 家航运机构在全球 30个主要港口城市的 5种不同设置情况(全

球总部、区域总部、国家总部、办事处或一般机构、没有任何机构),对各组织机构在 30个港口城市赋予分值,如表 1所示。 

尽管航运机构赋值标准相同,但由于不同的航运组织机构在港口城市设置办事机构时习惯的不同,导致不同航运组织机构间

赋值量纲存在差异。例如,全球总部位于新加坡的船公司太平船务,其设有全球总部一个,不设区域性总部,而阿拉伯联合航运公

司具有全球性总部职能的机构高达两个(都赋值 4 分),仅亚洲便设有 3 个区域性职能机构(都赋值 3 分)。因此,与阿拉伯联合航

运公司联系密切的城市得分因此相对偏高。为了减少这种现象所带来的误差,需要对原始数据进行去量纲处理,以降低因不同组

织机构设置习惯的不同所带来的误差。 
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表 1航运机构赋值标准 

分值 判定标准 

0 航运机构 j在城市 i没有设立任何机构 

1 航运机构 j在城市 i设立一般机构或者办事处 

2 航运机构 j在城市 i设立国家总部或者具有国家总部职能的机构 

3 航运机构 j在城市 i设立地区总部或者具有地区总部职能的机构 

4 航运机构 j在城市 i设立全球总部或者具有全球总部职能的机构 

 

去量纲化公式如下所示: 

 

其中,xij为第 j 个航运组织机构在第 i 个港口城市的分值,Mj表示第 j 个航运组织机构中得分最高城市的赋值,mj第 j 个航运

组织机构中得分最低城市的赋值,zij表示 xij去量纲后所得的分值,分值大小位于0～1。 

同时,由于不同类别航运组织所选取的数量不同,根据嵌套网络模型的计算特点,计算综合联系能级时组织数量多的航运组

织类别相比其他类别权重会偏大,为了消除组织数量不同对联系能级的影响,对各类组织中的 zij进行平均值处理得到 vik,vik表示

第 k类航运组织在第 i个港口城市中的平均得分。处理结果如表 2所示。 

表 2各类航运组织机构在港口城市的平均分值 

港口城市 船公司 航运组织 船舶管理公司 船级社 保险公司 航运咨询公司 

上海 0.62 0.08 0.40 0.60 0.38 0.36 

深圳 0.34 0.01 0.08 0.04 0.14 0 

宁波 0.31 0 0.03 0.10 0.05 0 

中国香港 0.70 0.08 0.50 0.42 0.50 0.48 

釜山 0.26 0.01 0.23 0.39 0 0 

广州 0.26 0.01 0.03 0.19 0.21 0.05 

青岛 0.31 0.01 0.03 0.23 0.07 0 

天津 0.31 0.01 0.03 0.15 0.06 0 

东京 0.60 0.11 0.30 0.17 0.35 0.23 

名古屋 0.21 0 0 0.06 0 0 

新加坡 0.75 0.19 0.78 0.55 0.61 0.59 

中国高雄 0.29 0.01 0 0.16 0 0 

墨尔本 0.23 0 0.10 0.08 0.09 0.07 

迪拜 0.44 0.03 0.20 0.48 0.26 0.27 
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安特卫普 0.40 0.05 0.15 0.26 0.08 0 

马赛 0.18 0 0 0.14 0 0 

汉堡 0.56 0.03 0.35 0.33 0.08 0.23 

不来梅哈芬 0.37 0 0 0.06 0 0 

雅典 0.25 0.02 0.10 0.64 0.13 0.27 

鹿特丹 0.43 0 0.20 0.36 0.08 0.05 

 

续表 

港口城市 船公司 航运组织 船舶管理公司 船级社 保险公司 航运咨询公司 

圣彼得堡 0.35 0.01 0.10 0.20 0.07 0 

瓦伦西亚 0.26 0 0 0.10 0.02 0 

哥森堡 0.41 0 0 0.15 0.05 0 

伦敦 0.21 0.73 0.40 0.53 0.46 0.77 

温哥华 0.21 0 0 0.14 0.09 0.05 

洛杉矶 0.20 0.01 0 0.12 0.19 0 

纽约 0.26 0 0 0.22 0.33 0.32 

休斯敦 0.20 0.02 0.28 0.49 0.11 0.32 

德班 0.22 0.01 0 0.22 0 0 

亚历山大 0.22 0 0 0.11 0 0.05 

 

(二)全球主要港口城市的综合联系能级计算 

根据第 i个港口城市第 k类航运组织的平均得分vik(k=1、2、3、4、5、6),得到 i×k的价值矩阵城市网络,由该矩阵可得到

两个港口城市通过一个航运组织的基本连接点: 

γabk=vakvbk 

γabk是 a、b 两城市之间通过 k 组织的单位连接。其中 vak即 a城市第 k 类航运组织的平均得分,vbk即 b城市第 k类组织的平

均得分。计算两城市之间通过各类航运组织的单位链接,对其求和可得到两城市通过所有航运组织的链接之和,用下面公式表示: 

 

港口城市网络中每个城市与剩下的其他城市形成n-1 个链接,因此可得到: 

 

Na为城市a的网络联系能级,选取网络能级最高的城市作为参照系,其值记为NH,将其他城市的Na与NH相除,从而可得到城市

a的相对网络能级: 
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Pa=Na/NH 

Pa值介于0～1,最高网络联系能级城市的 Pa值等于 1。通过上述计算步骤,得到全球30个主要港口城市的综合联系能级。计

算结果见表 3和图 1。 

(三)全球主要港口各类航运机构的网络联系能级测算 

利用嵌套网络模型,以 zij为原始数据,分别计算船公司、航运组织、船舶管理公司、船级社、保险公司和航运咨询公司 6 种

航运机构的网络联系能级,计算结果见表 3和图 2—图 7。 

 

图 1全球港口城市航运网络综合联系能级 

 

图 2全球港口城市船公司网络联系能级 

表 3全球主要港口城市航运网络联系能级 

港口城市 不同类型航运机构所形成的航运网络联系能级 航运网络综合联系能级 

船公司 航运组织 船舶管理公司 船级社 保险公司 航运咨询公司 

新加坡 1.00 0.99 1.00 1.00 0.98 0.84 1.00 

中国香港 0.97 0.71 0.50 0.80 1.00 0.73 0.84 

上海 0.92 0.36 0.77 0.91 0.78 0.63 0.80 



 

 5 

伦敦 0.25 1.00 0.80 0.88 0.96 1.00 0.67 

东京 0.90 0.72 0.61 0.35 0.77 0.34 0.59 

迪拜 0.65 0.33 0.47 0.81 0.58 0.50 0.59 

汉堡 0.84 0.14 0.53 0.66 0.21 0.46 0.57 

雅典 0.41 0.30 0.15 0.99 0.25 0.49 0.49 

休斯敦 0.34 0.22 0.54 0.86 0.21 0.52 0.45 

鹿特丹 0.70 0 0.54 0.66 0.21 0.11 0.44 

安特卫普 0.67 0.11 0.40 0.58 0.20 0 0.38 

纽约新泽西 0.40 0 0 0.43 0.66 0.37 0.37 

釜山 0.42 0.11 0.56 0.78 0 0 0.35 

圣彼得堡 0.60 0.11 0.15 0.35 0.16 0 0.31 

哥森堡 0.67 0 0 0.32 0.12 0 0.30 

广州 0.41 0.11 0.04 0.41 0.47 0.05 0.28 

青岛 0.46 0.11 0.04 0.41 0.13 0 0.28 

天津 0.46 0.11 0.04 0.27 0.11 0 0.25 

深圳 0.55 0.11 0.10 0.12 0.23 0 0.25 

不来梅哈芬 0.58 0 0 0.15 0 0 0.23 

中国高雄 0.44 0.11 0 0.38 0 0 0.23 

宁波 0.46 0 0.04 0.23 0.10 0 0.23 

墨尔本 0.40 0 0.33 0.17 0.19 0.10 0.22 

德班 0.35 0.11 0 0.51 0 0 0.21 

温哥华 0.37 0 0 0.30 0.24 0.06 0.20 

 

续表 

港口城市 不同类型航运机构所形成的航运网络联系能级 航运网络综合联系能级 

船公司 航运组织 船舶管理公司 船级社 保险公司 航运咨询公司 

洛杉矶 0.32 0.08 0 0.26 0.48 0 0.20 

瓦伦西亚 0.43 0 0 0.24 0.05 0 0.19 

亚历山大 0.38 0 0 0.25 0 0.11 0.18 

马赛 0.30 0 0 0.33 0 0 0.16 

名古屋 0.35 0 0 0.12 0 0 0.14 
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图 3全球港口城市航运组织网络联系能级 

 

图 4全球港口城市船舶管理公司网络联系能级 

 

图 5全球港口城市船级社网络联系能级 
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图 6全球港口城市保险公司网络联系能级 

 

图 7全球港口城市航运咨询公司网络联系能级 

二、上海在全球港口城市网络中的航运联系能级分析 

(一)航运网络综合联系能级分析 

从表 3 可看出,上海综合联系能级排名虽居全球第 3 位(得分 0.803),略低于中国香港(得分 0.840),但距离公认的全球航运

中心新加坡仍有巨大差距。从具体指标看,上海的优势在于船公司类机构分布较多、联系能级较高,如全球第三大班轮运输公司

中远海运集团公司总部设于上海。但保险公司、航运咨询公司、国际航运组织等机构分布较少,与伦敦、新加坡等传统航运中心

相比仍有较大差距。这说明上海航运基础服务业相对处于全球领先地位,但航运高端服务业发展滞后。 

(二)不同航运机构的航运网络联系能级分析 

根据表 3,从全球排前 20位船公司所形成的城市网络联系能级看,新加坡位居全球港口城市榜首,中国香港和上海分别居第2

位、第 3 位。全球排前 20 位船公司中太平洋船务、X-Press、东方海外和中远海运集团的全球性总部分别位于新加坡、中国香

港和上海;区域性功能总部在新加坡、中国香港和上海分别有5家、3家和 3家。船公司是航运基础服务业的主要承担者,上海港

集装箱吞吐量长期居世界第 1位,航运基础服务业需求巨大,因此上海在该维度得分较高。相反,伦敦主要优势在于高端航运服务
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业,全球排前20位船公司在伦敦设置的总部数量较少,其船公司所形成的航运网络联系能级较低。 

从全球 33 家国际航运组织所形成的航运网络联系能级看,伦敦、新加坡、东京、中国香港和上海在航运网络联系能级排名

中居前 5位,得分依次为 1、0.99、0.72、0.70 和 0.35。上海虽然在航运组织网络联系能级排名中居全球第 5 位,但其得分仅为

香港一半,远低于伦敦、新加坡等城市。国际航运组织全球总部半数以上设立在英国伦敦,伦敦以此提升其国际航运中心地位。

相反,上述国际组织在上海没有设立全球性功能总部,仅设立 2 个区域性功能总部(波罗的海国际海事公会、波罗的海航运交易

所)。在此维度上,上海与新加坡和伦敦存在巨大差距。 

从船舶管理公司网络联系能级看,新加坡、伦敦、上海、东京和釜山在船舶管理公司网络联系能级排名中居前 5 位,得分依

次为 1、0.80、0.77、0.60 和 0.56。随着上海自贸试验区对船舶管理业的开放,目前已有 17 家外资船舶管理公司在上海注册,

提升了上海船舶管理公司网络联系能级。尽管如此,上海由于缺乏船舶管理公司区域总部乃至全球总部,与新加坡和伦敦相比在

此维度上尚存在差距。 

从船级社网络联系能级看,新加坡、雅典、上海、伦敦和休斯敦在船级社网络联系能级排名中居前 5位,得分依次为 1、0.98、

0.91、0.88 和 0.86。上海在上述两个维度的网络联系能级低于新加坡,与伦敦接近,高于中国香港。由于世界十大船级社均已入

驻上海,提升了上海船级社网络联系能级。但上海缺乏船级社总部机构,因此与新加坡、雅典等相比存在一定差距。 

从保险公司网络联系能级看,中国香港、新加坡、伦敦、上海是全球网络联系能级排名靠前的 4 个城市。伦敦 2016 年海运

保险收入达到 64.15 亿美元,新加坡、中国香港和上海的海运保险收入分别为 6.69 亿美元、5.05 亿美元和 5.35 亿美元。上海航

运保险规模明显低于伦敦,尽管与新加坡和中国香港的航运保险规模相差不大,但上海的航运保险收入基本来自国内市场,而新

加坡和中国香港的航运保险收入大多来自国际市场,这导致上海航运保险公司网络联系能级较低。 

从航运咨询公司网络联系能级看,伦敦、新加坡、中国香港、上海在全球网络联系能级排名中居前 4 位。从分值看,上海与

前 3位城市存在一定差距。根据波罗的海运价信息报告小组成员统计数据,目前该小组成员所涉及的航运经纪公司中,在新加坡、

伦敦和中国香港设立的机构数量分别为 21家、19家和 13家;而在上海仅有 1家。此外,上海本土航运经纪公司数量较少,上海航

运经纪人俱乐部 30个会员中仅有 6个会员为国内航运经纪公司。 

三、提升上海在全球港口城市网络中航运联系能级的对策建议 

一是鼓励现有航运代表处转型为航运经营机构。目前,很多跨国航运公司考虑到航运业特点和中国法律限制,在华仅设立代

表处(中国法律规定代表处是仅从事联络的非经营性机构)而未设立经营性公司。因此,建议大力鼓励跨国航运机构在华代表处转

型为经营性公司,这既有利于提高上海的全球航运网络能级,又有利于政府对跨国航运机构的业务监管,促进外资航运经营属地

化和法人化。 

二是吸引国内外知名航运机构落户上海。争取国家有关部委支持,争取国内航运机构总部(如中国船级社、中国航海学会、

中国船舶工业行业协会、中国船舶代理及无船承运人协会等)迁至上海,同时加快吸引国际知名航运机构如国际船东保赔协会及

其分支机构、国际干散货船东协会、国际港口协会等落户上海或在上海设立分支机构。借鉴新加坡鼓励跨国企业设立区域总部

的做法,吸引国内大型航运企业集团落户上海。 

三是牵头成立亚洲航运功能性机构。利用中国在亚洲区域的地位和上海的优势条件,积极探索牵头设立亚洲航运功能性机构,

并落户上海,如亚洲船东互保协会、亚洲中小船东互保协会、亚洲港口协会等。 

四是提升本土航运企业服务能级。鼓励大型国有航运企业通过强强联合、资产重组和资本市场融资等方式做大做强,发挥这
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些航运企业的引领和示范作用。建立中小航运企业政策性担保体系,引导中小航运企业兼并重组,实现规模化经营;加快上海本土

航运机构海外布局,提升本土航运机构的跨国运营能力。通过扶持本土航运企业规模化和全球化经营,培育本土航运企业建立区

域性总部或全球性总部。 
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