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响应建设“一带一路”战略决策    

推进水路港口与内陆港联动发展 

——我会在西安召开的陆港分会成立大会 

暨中国陆港发展研讨会综述 

 

为贯彻落实习近平总书

记和党中央、国务院关于建

设丝绸之路经济带和海上丝

绸之路的战略决策，贯彻落

实交通运输部关于建立健全

综合交通运输体系和建设

“四个交通”的工作部署，

进一步发挥我国沿海、沿江、

内河港口的辐射功能，促进

水路港口与内陆港联动发

展，中国港口协会从去年下

半年起根据内陆地区交通枢

纽、内陆港、无水港和现代

物流企业的诉求和愿望，开

始筹建陆港分会。今年 3月 7

日，交通运输部人教司、水

运局正式同意我会组建陆港

分会。经过两个多月的紧张

筹备，5 月 16 日，我会在西

安召开了“中国港口协会陆

港分会第一届第一次会员大

会暨中国陆港发展研讨会”。

全国各地近 20 个沿海港口、

长江港口、内河港口，6个央

企和来自河南、辽宁、浙江、

重庆、天津、山东、广东、

广西、四川、内蒙古、香港、

上海、陕西、福建、江苏、

海南、黑龙江、甘肃、新疆、

湖北、河北、云南、湖南、

青海、贵州、北京、山西、

江西、宁夏等 29 个省、市、

区、特区的 139 个地级市（自

治州、盟）的 350 多位专家、

代表出席了为期 1 天半的本

次会议。 

本次会议的胜利召开和

圆满成功，不但宣布了中国

港口协会陆港分会的成立，

而且，以其概念的创新和内

容的丰富将成为我国陆港事

业发展中具有里程碑意义的
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重大事件之一。 

一、这是一次成功的大

会 

成功的标志之一，是本

次会议对建设发展中国陆港

有了更深刻、更清晰的认识。

很多领导和专家都在发言中

提到，习近平总书记提出“共

建丝绸之路经济带”的战略

构想，为新时期中国深化改

革开放指明了方向，为我国

内陆地区开发开放带来了重

大机遇，为中国陆港事业发

展开拓了更大的空间。 

成功的标志之二，是中

国港口协会陆港分会正式成

立了。分会已经发展了 45 家

正式入会的成员单位，另有

20 多家陆港相关单位已经提

出了入会的申请，还有不少

单位表达了要加入陆港分会

的意向。 

中国港口协会陆港分会

第一届理事会名单—— 

会长：杨明瑞（西安国

际港务区管理委员会主任） 

常务副会长：韩晓鸣（中

铁联合国际集装箱有限公司

常务副总经理） 

副会长：高天水（邯郸

国际陆港有限公司董事长、

党委书记）、郭鹤立（甘肃省

物产集团有限责任公司党委

书记、总经理）、黄建华（博

大世通国际物流（北京）有

限公司董事长）、王德占（中

铁国际多式联运有限公司总

经理）、韦苇（西安外事学院

国际经济与物流学院院长）

等5人 

秘书长：韩玲冰（西安

国际港务区管理委员会副主

任） 

协会将根据陆港分会的

实际情况及时对分会领导班

子进行充实调整。 

成功的标志之三，是通
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过研讨，对按照国际惯例发

展建设中国陆港开始有了新

的认识。按照国际惯例，国

际陆港是设在内陆经济中心

城市铁路、公路交汇处，便

于货物装卸的港站，是依照

国际运输法规、条约和惯例

设立的国际商港。国际陆港

是沿海港口在内陆经济中心

城市的支线港口，是内陆地

区通向国际市场的直通大

门，是承接国际资本、沿海

产业向内地转移的必要条件

之一。 

西安市确立了目前我国

面积最大、功能最全的国际

陆港项目——西安国际港务

区，西安市政府成立了西安

国际港务区管理委员会，港

务区成为中国陆港事业发展

的排头兵。一些领导和学者

提出，支持中国陆港发展，

是深化改革开放的重要举措

之一；支持中国陆港建设，

是贯彻落实党中央、国务院

“一带一路”战略决策的实

际行动之一；支持中国陆港，

就是支持向西开放等等，就

很好地说明了这一点。 

二、这是一次有深度的

会议 

    本次会议的主要特点是

内容丰富、重点突出，启发

性强。 

    一是内容丰富。本次研

讨会既有对我国综合交通运

输体系发展现状的介绍，又

有对我国综合交通运输未来

发展趋势的探讨，如：拓展

国际运输通道，推进内陆对

外通道建设，建立符合国际

惯例的国际运输系统等；既

有对陆港事业发展现状的介

绍和展示，大家可以看到部

分城市已经建成了功能较为

完善的内陆港，又有对陆港

发展趋势的探讨和展望，未

来要进一步实现贸易通关的

便利化、陆港间交流合作的

常态化；既有对现有陆港政

策的研读和分析，又有对进

一步建立健全完备的支持促
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进陆港发展的政策体系的期

望与建议，如有的沿海大港

提出，希望政府积极协调在

税收、土地等方面的政策性

支持；既有对陆港人才培养

模式的讨论，又有对加强陆

港国际合作的建议。 

二是重点突出。本次研

讨会就陆港发展模式、陆港

与区域经济发展的关系、陆

港人才培养等方面着重进行

了相关研讨。有些单位代表

提出了要创新优化陆港货物

通关模式，真正做到：“港口

后移，就地办单，海铁联运，

无缝对接”。要在陆港与水运

港口间建立有效的联动发展

机制，要注重 EDI 网络平台

的打造与创新。有些专家从

产业集聚的角度对陆港发展

提出了想法，提到发展国际

陆港对实现产业集聚具有重

要意义，将有力带动地区经

济和“丝绸之路经济带”的

建设发展。中铁联集公司投

资总额 120 亿人民币，负责

建设、管理和营运全国 18 个

物流中心。各个中心站都开

行着中欧之间的班列，实现

国内铁路集装箱运输与航运

的无缝连接。 

三是启发性强。在这次

中国陆港发展研讨会中，大

家一致认为加强陆港发展建

设是一项创新性系统工程，

需要新思路、新想法、新方

向。特别是对于陆港发展要

素、模式、动力有了较为全

面和深入的了解。如与会专

家提出，在综合运输体系建

设中要适度超前，陆港建设

在规划建设方面也应该坚持

适度超前，要与我国乃至世

界经济社会的发展相适应；

要参照海港运输机制，研究

国际陆港运输业务的管理规

律、制定陆港管理制度，积

极将陆港纳入国际港航体

系；要进行我国水运港口与

陆港联动发展状况与国外状

况的比较分析；要着手我国

水运港口与陆港联动发展中
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所存在的问题及其原因分

析；还要着重研究信息技术

EDI 网络对水运港口和陆港

联动发展的作用与建设方法

等等。 

三、本次会议也是进一

步推进我国陆港建设发展的

动员大会 

本次大会研讨和进一步

明确了陆港分会的宗旨和指

导方针是“建设中国内陆港、

构建沿桥陆港网、共建丝路

经济带”。分会成立以后，要

热情地为会员单位服务，促

进陆港与海港、陆港与陆港

之间的交流与合作。 

我会对陆港分会提出的

近期工作要求—— 

一是要认真开展调查研

究，抓紧摸清我国陆港发展

现状和发展趋势，形成《中

国陆港发展报告》。 

二是要配合中国港口协

会开展陆港课题研究，提出

相关政策建议，争取国家政

策支持和扶持。 

三是要规范行业业态，

积极对接现有港口体系；规

范行业标准，启动为促进中

国陆港更好发展的标准体系

框架建设工作；加强陆港统

计工作，尽快启动将陆港统

计标准体系纳入中国港口统

计标准体系的工作。 

四是要进一步完善陆港

分会的组织架构，吸引发展

会员，开展交流，办好刊物，

扩大宣传，形成行业影响力、

号召力。 

大会结束之后，陆港分

会马上召开了第一届理事会

的会长（扩大）会议，专题

讨论工作条例、工作安排，

来扎扎实实地贯彻落实各级

领导、各方专家对陆港分会

及其会员单位提出的要求和

建议，力求实效。 
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2014 年 5 月 15 日，商务部反垄断局、交通运输部水运

局在上海组织召开了国际集装箱运输反垄断调研座谈会，就

P3 网络联盟事宜进行调研。上海市交通委员会、中国船东协

会、中国港口协会、上海海事大学、上海航运交易所、上海

市商务委员会、中国远洋运输集团、中国海运集团等政府部

门、企事业单位、协会以及科研院校的主要领导出席会议。

座谈会上，中国港口协会主要负责人就 P3 网络中心案的调

研问题给予了回复，并发表了对 P3 联盟如果获批的意见和

建议。 

 

 

中国港口协会关于 P3 网络联盟的意见和建议 

 

我会认为：P3 联盟不同

于其他大多数船舶共享协议

（VSA）的松散联盟形式。P3

联盟架构严密、机制自动、

体量庞大，一旦成功进入中

国市场，必将影响我国港口

行业的正常秩序，并将直接

影响我国国有企业乃至国家

的利益。因此，P3 网络联盟

的获准与否应从大局和整体

利益出发，综合考量。  

第一，对于 P3 网络的组

建和是否进入我国港航市

场，我会持否定态度。理由

阐述如下： 

1、P3 与我国现行相关法

律法规精神相悖，可能对我

国航运企业形成不公平竞争
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地位，对航运市场的竞争秩

序构成损害。 

《中国国际海运条例》

第三十五条第（二）款明确

规定，“国务院交通主管部门

应利害关系人的请求或者自

行决定，可以对下列情形实

施调查，（二）经营国际班轮

运输业务的国际船舶运输经

营者通过协议产生的各类联

营体，其服务涉及中国港口

某一航线的承运份额，持续 1

年超过该航线总运量的 30

％，并可能对公平竞争造成

损害的；（四）可能损害国际

海运市场公平竞争的其他行

为”。由于三家公司掌控着全

球约 38%的运力规模，特别是

在亚欧航线上占据了 40%以

上的市场份额，将可主导整

个亚欧航线的贸易。如P3 联

盟三家班轮公司在宁波港的

相关市场份额，按 2013 年全

年Local出口量统计，至欧洲

的市场份额约 44.87％（其

中，马士基 21.46%＋达飞

10.35%＋地中海 13.06%）。可

见，如果P3 整体进入我国市

场，已经违反《中国国际海

运条例》第三十五条第（二）

款的规定。 

2、不同于其他形式的松

散联盟，P3 网络联盟已经可

以视为一个实体经营行为。 

不同于与其他大多数船

舶共享协议（VSA）的松散联

盟形式，P3 网络联盟架构严

密、机制自动、体量庞大。

P3 联盟的网络中心将注册在

英国，在伦敦和新加坡设立

两个网点，网络中心是 P3 的

核心部门。据悉，为保证其

完全独立性，网络中心将拥

有 250 人左右的独立雇员，
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独立的 IT 系统、操作规则和

合规手册，有关信息交换的

明确规则以及一名合规官

员。对该网络中心的分析表

明，网络中心将三家公司统

一调度，统一经营，成本均

摊，其对港口的服务是联合

服务，共同采购的形式，已

经完全等同于一个实体在经

营。 

 根据最新统计，三巨头

在亚欧航线市场运力份额约

占 45%，跨大西洋航线运力份

额约占 41%，跨太平洋航线的

运力份额也占有 22%，高度的

航线控制力，给予其高度的

运价话语权。此外，P3 联盟

拟投入的运力大多为大型集

装箱船，其单箱成本极有竞

争力，比如马士基将新接收

的1.8万 TEU的 3E级船以及

其它超过 1.5 万 TEU 的 E 级

船均投放在亚欧航线上，3E

级船装载率在 7 成以上即可

盈利，单箱成本远低于其它

大船。由此可见，对于中海、

G6 和 CKYH 等 P3 联盟以外的

大型班轮公司或班轮联盟来

说，P3 联盟一旦成形，谁再

要与其抗衡无异蚍蜉撼树。 

3、P3 联盟将对下游中国

港口服务产生不利影响。 

对 P3 网络三方而言，一

是P3将使其在相关集装箱班

轮航线上投入更多大型和超

大型集装箱船，使其在运输

工具上更加先进、环保，较

其它船公司更具优势；二是

使用大型和超大型集装箱

船，提高了船舶利用率，降

低了单箱运输成本，从而提

高其运输效率；三是 P3 将进

一步优化班轮航线，使其服

务质量进一步得到提升；四
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是P3三方原先就是世界上最

大的三家航运企业，P3 网络

组建后实力和市场份额更加

强大，将使其对包括港口在

内上下游行业的议价能力处

于绝对优势地位。 

对港口而言，由于 P3 优

化其相关集装箱班轮航线，

增加航线密度和规模，使用

更多大型和超大型集装箱

船，将促使港口作业效率和

码头泊位利用率进一步提

高，船舶周转速度进一步加

快，港口进一步提升服务水

平，但也对我国港口通航能

力、码头靠泊能力、港口服

务质量等软硬件提出更高要

求，带来更大的压力；同时，

由于P3的强大实力和市场优

势地位，港口在与其进行包

括班轮挂靠、航线航次、议

价等正常业务商议和谈判中

处于劣势或不平等地位，可

能会造成港口之间竞争加

剧，影响我国港口市场的稳

定，对现有集装箱班轮挂靠

港布局和我国港口行业正常

秩序造成不利影响。 

4、P3 对我国港口行业

将产生诸多不利影响。 

一是 P3 将在原先马士

基航运、地中海航运和达飞

轮船三家航运公司各自原有

门户港口的基础上，重新选

择直达港口，使得我国港口

可能将面临新一轮洗牌。虽

然 P3 网络表示“P3 直达港口

的数量相对固定，挂靠港口

的选择是根据三家公司现有

的挂靠经验以及这些港口的

运量决定的”，但是其也表示

将减少挂靠港口，因此挂靠

港的竞争将更加激烈，也势

必对我国沿海10多个集装箱
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大港不公平，对整个行业不

公平，对相当一部分港口企

业带来利益损害。 

二是港口企业在经营上

势必将加大营销力度以争取

P3 网络的选择，而一旦 P3

网络未能践行“各方在销售、

定价以及营销方面将继续保

持独立，也不涉及收入摊配

和利润共享”的承诺，甚至

利用其强大的实力和市场优

势地位，使港口企业在议价

过程中处于劣势地位，就会

进而影响我国整个港口市场

的价格稳定。 

三是 P3 可能利用港际

竞争压低港口价格，使得港

口收入下降，但又因港口被

要求提升对P3网络船舶的服

务标准而导致港口企业成本

上升，形成“剪刀差”双重

伤害，对我国港口企业经营

和竞争带来不利影响。 

5、我国港口行业的特殊

性。港口行业是国民经济的晴雨

表，港口行业的健康和稳定事关

我国经济社会的大局。 

与其它国家相比，目前

我国港口的资本构成还是以

国有资本为主，多元资本共

同参与，沿海主要集装箱港

口绝大部分都是国有资本控

股的混合所有制企业。因此，

P3 若对港口行业产生的不利

影响将直接影响我国国有企

业乃至国家的利益。各个港

口企业只有共同关注长远利

益，关注整体利益，才能保

证中国港口业的有序竞争和

持续发展。 

第二，若 P3 获批通过，我

会的总体建议是应该有条件的

同意，并进行必要的限制性监管 

1、鉴于当前国际航运市
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场出现的新情况和诸多不确

定因素，特别是由于 P3 网络

一旦实施，其所占相关市场

份额将超过三成，在竞争中

容易占据优势，可能形成市

场垄断。因此，建议监管部

门以党的十八届三中全会精

神为指导，根据国际国内反

垄断的相关法律、条例和规

定，慎重应对此事。 

2、建议进一步加强对港

航市场监管和市场秩序维

护，既要正面应对船舶大型

化趋势及其带来的积极因

素，又要避免由 P3 网络带来

的负面影响，以避免影响海

运费和港口费率的稳定，避

免造成我国进出口物流成本

的增加，避免影响我国经济

的健康持续发展。 

3、若 P3 获批通过进行

试运营，则建议有关方面共

同采取措施以防止该网络损

害港航业、消费者以及全球

贸易的情况的发生。 

4、若 P3 获批通过，可

先约定一年时限试运行，在

规定时限到期后进行综合评

估，视情况重新认定是否批

准组建。 

5、若 P3 获批通过，应

形成一种报备制度，使其及

时报告市场运行状况，并合

理设置门槛或进行必要约

束。如，P3 网络不能以联盟

整体形式与港口进行码头装

卸费等港口服务费用的价格

谈判；P3 网络不能干预港口

应有的自主权，包括 P3 网络

不能以自身航线安排为由无

故强制要求港口为其集中一

个码头进行作业，干扰港口

码头航线布局的原有格局

等；如发生影响市场公平竞
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争情况，应设立处罚制度。 

6、政府相关职能部门应

加强监管，防止 P3 网络市场

垄断行为或滥用市场优势地

位的行为。 

第三，关于 P3 获批通过

后，加强事中、事后监管的

具体对策 

建议国家相关部委和部

门建立并完善必要的沟通渠

道和联系机制，在发生对市

场产生不公平竞争状况时，

能及时有效处理。 

1、要建立必要的报告制

度，要求 P3 所涉船公司在运

营、船期、流程和商业规则

等方面与我国有关监管机构

保持定时沟通。要及时报告、

报备相关航线开设（取消）、

运营成本、效率、效益和服

务的情况。 

2、对于可能引起一定周

期内运力总量变化的削减航

次或航线调整措施必须提前

告知我国有关监管机构。 

3、建议我国有关监管机

构（或委托、授权正规的中

介组织）严格监控因运力调

整引起的运价波动以及P3联

盟与第三方合作可能威胁合

理竞争的可能性。 

4、P3 成员还必须递交

各自适当信息以确保各成员

公司及该网络中心的相对独

立。 

5、一旦发现已经影响到

公平竞争和涉嫌垄断的迹

象，应采取必要措施，立即

中止P3相关公司在我国港口

的相关业务。 
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