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粤港澳大湾区广东九市与台湾航运市场分析
谈超凤，王智利，刘鹏，李伯棠

摘　要：粤港澳大湾区纳入国家顶层设计，是我国新一轮改革开放的重要平台，经济新增长点，与台湾地缘相近，也将

对台湾产生辐射影响力，形成新的巨大发展机遇，本文从粤港澳大湾区广东九市的货运需求入手，了解两岸货运往来的

现状，并对经营两岸直航航线的某航运公司进行实例分析，找出粤港澳大湾区广东九市与台湾航运市场存在的问题，从

企业角度和政府角度，分别提出在粤港澳大湾区的发展背景下，促进双边航运共同发展的建议。为粤港澳大湾区的具体

航运政策及对台湾的航运政策的制定提供科学的决策依据。服务于政府、港口和航运相关企业，为粤港澳大湾区及台湾

的航运相关企业共同参与粤港澳的建设，共建合作发展平台，共同融入国家发展大局，增强同胞福祉提供决策依据。
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1 引言
粤港澳大湾区覆盖香港、澳门、广州、深圳、珠海、

东莞、佛山、惠州、中山、江门、肇庆等 11 座城市，

国土面积占全国不及 1%，GDP 占全国 10.8%，全球前

十大港口，粤港澳大湾区包含 3 个，是我国开放程度最

高、最具经济活力的区域之一，巨大的对外贸易体量及

港口布局决定了这里广阔的航运发展空间。粤港澳大湾

区也是服务“一带一路”建设的重要战略支点；是中国

参与全球竞争、建设世界级城市群的重要载体。多重战

略叠加，也将给这一区域的对外贸易与航运业的发展带

来全新的契机。同时粤港澳大湾区也是台商前往大陆投

资最早、最为热门的地方，迄今为止，仍然是台商汇聚

规模数一数二的重地。据统计，广东省广州、深圳、东

莞、惠州、江门、珠海、中山、佛山、肇庆等九市各行

业台资企业占大陆台商总数的三分之一左右，与台湾的

航运贸易往来密切。粤港澳大湾区成为大陆新一轮改革

开放的重要平台，经济新增长点，与台湾地缘相近，必

将对台湾产生“辐射”影响力，对台湾形成新的巨大发

展机遇。深入全面地分析粤港澳大湾区广东九市与台湾

地区的航运市场状况，以探讨应对之策，有助于促进两

地航运、贸易与经济的发展；有助于增强台胞“两岸命

运共同体”的直接体验；有助于促进双方互利互惠以及

相互依存关系的形成。更有助于台湾外向型经济的积极

发展，有更多的机会和实力打开“一带一路”沿线的亚

洲新兴市场；为其他“一带一路”沿线国家和地区的深

入合作具有重要的参考意义。

2 粤港澳大湾区广东九市与台湾地区货运量现状及预测
根据近 3 年海关的数据进行统计分析，得出 2016，

2017，2018 年三年粤港澳大湾区九市对台货运数据，

见表 1、表 2 和表 3。
表 1  2016 年粤港澳大湾区九市与台湾货运量

 
城市

2016 年
进口 出口

箱量 货运吨 箱量 货运吨

广州 39742 753479 36320 1105678

深圳 28263 464441.5 47547 308451.8

东莞 22986 727939.9 3131 59736.56

珠海 2523 180145 3075 22270.99

惠州 1128 23437.9 750 7509.081

佛山 7741 101454.7 16026 7509.081

中山 6365 80589.19 11568 69725.66

肇庆 762 10315.92 1272 16761.54

江门 1999 22021.2 6441 47263.77
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表 2  2017 年粤港澳大湾区九市与台湾货运量

表 3  2018 年粤港澳大湾区九市与台湾货运量

近 3 年粤港澳大湾区关广东九市与台湾地区进出口

集装箱及货运量的统计如图 1 及图 2。

图 1  近 3 粤港澳大湾区九市与台湾进出口集装箱统计

图 2   近 3 粤港澳大湾区九市与台湾进出口货运量

 近 3 年，粤港澳大湾区九市出口至台湾及从台湾地

区进口的集装箱量呈平缓增长趋势，从台湾地区进口货

量也呈平缓增长趋势，出口货运量从 2017 年开始下跌。

近几年间两岸间直航集装箱运量整体上还是呈现上

升趋势。集装箱运输一直以来都在双边航运业中占据重

要的地位，双边的直航货运量逐年减少，但是集装箱运

量却呈现总体上升的态势，相比较双边的直航货运量，

双边集装箱的运输则更加稳定。

根据图 3，4 和表 4 得出，东莞主要从台湾进口，

江门主要出口台湾，深圳，广州，佛山，中山从台湾进

出口集装箱量都居前列。

图 3  主要城市进口箱量占比

图 4  主要城市出口箱量占比

表 4 粤港澳大湾区进出口集装箱量排名前 5 的港口

图 5  主要城市进口货运吨占比

图 6  主要城市出口货运吨占比

表 5  粤港澳大湾区进出口货运量排名前 5 的港口

   

根据图 5，6 和表 5 得出，广州进出口除了有集装箱，

城市
2017 年

进口 出口
箱量 货运吨 箱量 货运吨

广州 46266 800500.8 38440 1679869
深圳 36545 559387 54224 341382.6
东莞 29162 720034.8 4288 77429.19

珠海 2379 146424.1 5390 49642.66

惠州 1673 32177.71 635 8903.454
佛山 8313 95549.67 20206 190888.7
中山 9362 107067 12724 80044.19

肇庆 849 11214.34 1429 18381.05

江门 2267 31733.19 6905 50246.07

城市
2018 年

进口 出口
箱量 货运吨 箱量 货运吨

广州 47645 772734.9 44400 681863.8

深圳 42813 584942.3 56861 295183.8

东莞 29977 819401.2 3562 64721.48

珠海 2550 164240.6 6012 47724.41
惠州 3362 42883.72 834 8227.53

佛山 13087 158137.7 19580 120513

中山 8726 107306.5 12356 82564.77

肇庆 798 10380.84 1790 22998.35
江门 3186 40108.98 6992 50964.87

从台湾进口 出口到台湾
广州 47645TEU 深圳 56861TEU
深圳 42813TEU 广州 44400TEU
东莞 29977TEU 佛山 19580TEU
佛山 13087TEU 中山 12356TEU
中山 8726TEU 江门 6992TEU

从台湾进口 出口到台湾

东莞 819401.23 吨 广州 681863.78 吨

广州 772734.90 吨 深圳 295183.78 吨
深圳 584942.29 吨 佛山 120513 吨
珠海 164240.56 吨 中山 82564.77 吨
佛山 158137.68 吨 东莞 64721.48 吨
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与台湾散货的进出口量居第一位，珠海从台湾进口以散

货为主，东莞从台湾进口散货主要是出口到台湾。

2008 年，大陆最初开放 63 个港口与台湾地区 11 个

港口进行两岸海上直航，截至 2019 年 10 月直航港口增

加到了 72 个，广东省直航港口 13 个，其中位居粤港澳

大湾区的 9 个（分别为惠州、蛇口、盐田、赤湾、妈湾、

虎门、广州、珠海、深圳港大铲湾港区）。这些港口可

以到达台湾的 13 个港口包括：基隆（含中国台北）、

高雄（含安平）、台中、花莲、麦寮、布袋（先采专案

方式办理）等六个港口，以及金门料罗、水头、马祖福

澳、白沙、澎湖马公等五个“小三通”港口。后增加开

放苏澳港及花莲和平港。可见，粤港澳大湾区广东 9 市

里和台湾进出口量比较大的港口和直航港口的布局并不

十分匹配，在直航港口的布局上应优先考虑这几大与台

湾进出口量大的城市港口。

对近 3 年的数据进行分析及模拟，对比多种预测方

法，由于良好的统计特性，ARIMA 模型是应用最广泛

的时间序列模型 , 而 holtwinter 比一次 / 二次平滑指数模

型多考虑季节性的因素，适用于季节变化的时间序列。

最后主要采用 holtweinters 和 ARIMA 两种预测算法进行

数据模拟和预测，捕捉数据规律，得到预测结果（图 7

和 8）如下：

图 7  2019 年粤港澳大湾区九市进口集装箱量预测

 

图 8  2019 年粤港澳大湾区九市进口货运吨预测

从趋势图可看出，两种预测方法捕捉到的数据规律

基本一致，会有波动，但总体略微呈上升趋势，２月是

每一年的低谷，主要在于２月一般是春节所在月份，两

岸同文同俗，在这个月份的数据量是很低的。每年的上

半年高峰通常在 5 月前后，下半年高峰通常在 9 月前后。

两种预测方法对出口的预测趋势基本一致，总体而

言近几年出口到台湾的货运量虽有波动，比较平稳。

对比两个预测的方法相对误差，AIRMA 平均误差

相对更小，平均相对误差为 0.11。2019 年与进口有关

的预测值如下：
表 7  2019 年进口集装箱预测值 ( 单位：TEU)

1 月 2 月 3 月 4 月 5 月 6 月
13649 9483 13804 12414 14077 13424
7 月 8 月 9 月 10 月 11 月 12 月

14440 14818 15251 13489 15302 13558

表 8  2019 年进口货运量预测值 ( 单位：吨 )

1 月 2 月 3 月 4 月 5 月 6 月
252815.46 166009.83 245309.07 228009.56 237124.84 226509.14

7 月 8 月 9 月 10 月 11 月 12 月
221713.99 238968.10 243186.76 217192.70 237041.76 212699.52

从数据趋势（表 7 和 8）来看，集装箱的数据虽有波动，

相对比较平稳，稳中有升，低谷期一般都在春节，两岸

同文同俗，都是节假日，出口的低谷期还有一个在国庆

节前后，大陆国庆节放假时间长，出口量也体现出下降

的趋势。货运量的波动比较大，前 24 个月出口货运量

５月都是高峰期，货运量翻倍增长，主要是散货出口的

大量增长。2018 年货运量的出口呈疲软下降趋势。相

比散货，集装箱的运输则更加稳定。

图 9  2019 年粤港澳大湾区九市出口集装箱预测

图 10  2019 年粤港澳大湾区九市初九口货运量预测

2019 年与出口有关的预测值如下：
表 9  2019 年出口集装箱预测值 ( 单位：TEU)

1 月 2 月 3 月 4 月 5 月 6 月
12010 10422 14916 16062 16692 17021
7 月 8 月 9 月 10 月 11 月 12 月

16738 18521 17984 14170 18955 19155

表 10  2019 年出口货运量预测值 ( 单位：吨 )

1 月 2 月 3 月 4 月 5 月 6 月
25766.39 72445.53 86906.92 157951.10 451899.02 328268.69

7 月 8 月 9 月 10 月 11 月 12 月
176857.93 261712.51 154226.01 34542.69 92631.73 86430.14

3 直航航线实例分析
以广州为例，目前广州在黄埔老港、新港开通了 2

条从广州到台湾的直航航线，见下表 11。从台湾地区
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进口的集装箱货物主要是危险品，以 3 类易燃化工品和

合成树脂居多。出口货类主要是家具 / 灯饰 / 日用品和

杂货。近 3 年来，广州与台湾两岸直航集装箱量的统计

见表 11，表 12。
表 11  广州对台直航航线情况表

序 挂港序 班期 运力

1 广州 ( 集司 ) →广州 ( 黄埔 ) →
东莞→蛇口→基隆→台中→高雄→广州 ( 集司 ) 周班 600TEU 的集

装箱船

2 高雄→盐田→东莞→广州 ( 集司 ) → 广州 ( 黄
埔 ) →台中→高雄巷 周班 600TEU 的集

装箱船

表 12   广州与台湾两岸直航集装箱量    单位：TEU

时间 合计 去年同期 同比

2016 年 28461 26101 9%

2017 年 26944 28461 -5%

2018 年 25437 26944 -5.60%

可见 2018 年广州直航集装箱量是 25437TEU，是小

于广州与台湾进出口箱量 92045TEU 的，说明除了直航，

依然有将近 3/4 的集装箱通过中转去往台湾。香港—台湾

的航线属于国际航运干线，有众多大型船舶挂靠，可以

从事几乎零舱位成本的捎带业务。经营业务量大，运输

各项成本上比起大陆其他港口与台湾间的航运成本少许

多，所以给两岸直航航线上的船舶带来巨大的竞争关系。

另外，我们对某航运公司进行了实证分析，该航

运公司目前经营了 4 条对台直航航线，提供华东 1 条

（上海 / 宁波 HDT 航线）、华南 3 条直航台湾服务，

分别是汕头 / 惠州 / 深圳 STD 航线、广州 / 虎门 / 珠海 /

SCT 航线；汕头 / 深圳到台湾直航 SCT3 航线。4 条航线

2018 年共完成集装箱量如下表所示：
表 13  2018 年某航运公司台湾航线货量统计表 单位：TEU

航线 运力
华南至台湾 台湾至华南 货物

总量
华南至台湾 

利用率
台湾至华南 

利用率重箱 总量 重箱 总量

STD 28,752 14,010 14,318 12,386 16,806 31,124 49.80% 58.45%

SCT 29,950 6,398 9,357 14,183 14,496 23,853 31.24% 48.40%

SCT3 32,100 17,703 17,753 6,886 19,731 37,484 55.31% 61.47%

HDT 50,052 43,587 43,759 37,588 38,739 82,498 87.43% 77.40%

　 140,854 81,698 85,187 71,043 89,772 174,959 60.48% 63.73%

该公司从大陆出口至台湾箱量 85,187TEU，舱位利用率

为 60.48%；台湾至大陆箱量 89,772TEU，舱位利用率为

63.73%。华东 / 台湾航线（HDT）航线舱位利用率较高，

平均达到 82.41%。但华南 / 台湾航线（STD/SCT/SCT3）

舱位利用率普遍不高，平均为 50.78%，尤其是广州 / 虎

门航线（SCT），平均仅有 39.82%。

2019 年 1-5 月，受中美贸易战和港台航线低价抢货

等因素的影响，航运公司华南 / 台湾航线的舱位利用率

下跌 5 个百分点至 45%，基本数据情况见表 14。
表 14  2019 年前 5 月中联航运台湾航线货量统计表 单位：TEU

航线 运力
华南至台湾 台湾至华南 货物

总量
华南至台湾 

利用率
台湾至华南 

利用率重箱 总量 重箱 总量

STD 11,980 5,893 5,973 4,315 5,063 11,036 49.86% 42.26%

SCT 11,381 2,727 4,015 4,941 5,211 9,226 35.28% 45.79%

SCT3 10,914 5,311 5,364 1,730 5,908 11,272 49.15% 54.13%

HDT 22,116 20,225 20,239 16,578 16,932 37,171 91.51% 76.56%

总计 56,391 34,156 35,591 27,564 33,114 68,705 63.11% 58.72%

2019 年前 5 个月航运有限公司台湾航线主要提供上

海 / 宁波服务（HDT）、汕头 / 惠州 / 深圳服务（STD）、

广州 / 虎门 / 珠海服务（SCT）和汕头 / 深圳服务（SCT3）；

4 条航线共完成箱量 68,705TEU，其中：大陆至台湾箱

量 35,591TEU，舱位利用率为 63.11%；台湾至大陆箱

量 33,114TEU，舱位利用率为 58.72%。华东 / 台湾航线

（HDT）航线舱位利用率较高，平均达到 84.04%。但

华南 / 台湾航线（STD/SCT/SCT3）舱位利用率普遍不高，

平均为 46.08%，尤其是广州 / 虎门航线（SCT），平均

40.54%。华东地区表现良好，华南地区数据偏低，主要

是因为华南地区有香港航线分流了一部分货源。

综上所述，经营直航航线的航运公司有能力为给客

户提供较多频次和较为快捷的良好运输服务长期投入的

运力稳定，华东的直航航线舱位利用率较高，达到 80%

多。而在粤港澳大湾区内的华南航线舱位利用率较低，

在港台航线的挤压下整体舱位利用率只有 50%，存在运

力过剩的现象。

分析其原因主要有三方面：一是两岸的航运公司为

两岸间的直航运输均储备了一定的运力，但两岸航运市

场总体来说仍处于比较低迷的状态，还没有明显的回暖

趋势，尤其是近一年多以来受中美贸易战和台湾执政当

局反中阻碍两岸交流的影响，中国对美国出口大幅下

降，使得台湾出口到大陆生产加工的原材料货载也相应

下跌，包括粤港澳大湾区在内的两岸航运市场直航货量

不足， 所以造成了一定数量的运力过剩；二是两岸间

的直航有固定的公司和固定的航线船舶，且由于两岸航

线位置的特殊性，船舶不能与其他港口自由配货，一定

范围规定内约束了货物的自由配载，使其难以达到均衡

配载，从而使得船舶平均载箱率一直比较低；三是香港—

台湾的航线属于国际航运干线，有众多大型船舶挂靠，

可以从事几乎零舱位成本的捎带业务。航班密集且运输

各项成本上明显比起大陆其他港口与台湾间的航运少许

多，所以给两岸直航航线上的船舶带来巨大的竞争关系。 

4 粤港澳大湾区九市与台湾航运市场存在的问题

综合前所述，粤港澳大湾区九市对台航运市场存在

的问题如下：

（1）粤港澳大湾区广东省内 9 市与台湾地区货运

量呈下降趋势，集装箱稳定增长，货运需求在下降；

（2）粤港澳大湾区与台湾直航航线舱位利用率低，

经香港中转比例大，直航航线收到香港中转航线的挤压，

竞争力弱；

（3）目前，直航港口的布局不能完全匹配与台湾
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货运量大的港口城市，港口的布局存在优化的需求；

（4）粤港澳大湾区与台湾地区航运市场受政治及

政策影响大。

5 粤港澳大湾区九市对台航运市场发展建议
5.1 加强粤港澳大湾区对台航线航商的管控与引导

5.1.1 严格管控新航商的准入

根据上文分析可以得出，粤港澳大湾区对台航运市

场上存在华南货物经香港中转比例过大、大湾区内地直

航船舶舱位利用率低、运力过剩和竞争过度等问题。

这些问题主要受制于长期以来港台航线在运力、成

本、频次等方面相对于大湾区内地直航的绝对优势，加

之香港于前两年开始推行“中转易”模式使得台湾出口

大陆的 ECFA 货载可以在香港取得不落地证明，并在大

陆享受与直航报关相同的关税优惠，使得大湾区内地直

航航线在竞争优势被进一步削弱，因此华南特别是大湾

区内地对台直航航线市场是相当脆弱的，新的运力加入

会对市场产生严重的影响。因此，建议对新增的航商和

运力审批采取全面从紧的措施，特别是严控已有港台航

线的航商进入直航市场，避免长期专心投入和培育大湾

区内地对台直航市场的航商大幅亏损，更是避免对台直

航运力过剩加剧、供需失衡的程度进一步加深。

5.1.2 鼓励与引导粤港澳大湾区对台航线航商间建立合

作机制，促使现有航线舱位利用最大化

继续鼓励已取得《台湾海峡两岸间船舶营运证》但

在华南特别是在粤港澳大湾区没有投船经营的两岸航

商，与现有投船的航商积极洽商舱位共享和联营合作，

以充分利用现有运力培育市场，维持区域市场稳定。特

别是在目前中美贸易战影响及近几年两岸本地货量不足

的背景下，通过紧密合作以及共同开发两岸中转货载等

措施，尽量减少损失、提升航线效益以实现共赢。

5.1.3 加强督导港台航线的运价，稳定粤港澳大湾区内

地对台直航运价

目前港台专属航线为 4 条，运力约每周 6,000TEU，

其他为国际干线顺靠并提供港台服务，每周运力约

1,500TEU 且浮动性很大。以上港台航线运价不受管控，

航商根据每航次舱位运用情况，随时调整运价，变动频

繁，弹性幅度大。而粤港澳大湾区内地对台直航航线运

价则需依据主管部门规定和报备体制执行，与港台航线

的市场竞争处于下风，经营较为艰难。因此，建议加强

对港台航线运价的督导管控，并进一步规范直航市场的

运价备案和管理机制。

5.2 提升粤港澳大湾区对台贸易规模，推动对台航运市

场发展

两岸的贸易因为有着良好的互补基础，自 2016 年以来

贸易额依然处在增长的态势，但随着民进党切断两岸的力

度越来越大，两岸的贸易的环境将更严峻，面临更大的压

力和挑战必须突破现有的贸易模式，可以依托大湾区完善

的国民经济体系和产业基础设施，借助台湾的科技产业化

经验，加大两地在高科技研发领域的合作，引导台湾和香

港投资到大湾区的高新技术产业、基础设施和服务业上，

以优惠政策鼓励港台商到粤港澳大湾区内地投资，加快粤

港澳大湾区内地产业升级，促进两地资本和技术密集型产

品的产业内贸易的发展，由现有的以垂直分工体系为主的

合作方式，逐步向垂直与水平产业分工体系混合的模式转

变，同时结合香港通讯敏捷与国际市场密切联系的优势，

用最新的技术生产工艺迅速反映符合世界需求的高科技新

颖产品。

基于经济互利的需要，两地应建立起协调机制来规划、

协调、管理贸易合作的运行。加强两地的沟通和协调，促

使台湾地区逐步调整其限制性的经贸政策，采取积极的措

施来平衡两地的贸易，避免可能出现的两地间潜在的贸易

摩擦，促使两地的贸易关系得以长期、稳定和良性发展。

5.3 改善粤港澳大湾区对台航运经贸交流的政策环境

5.3.1 储备应对台湾地区民进党继续执政的政策

从前文分析可以看出，包括粤港澳大湾区在内的大

陆对台贸易和航运市场受民进党上台执政的影响比较

大；中央及相关部委可以储备一些应对台湾地区民进党

继续执政的政策，以便减少对粤港澳大湾区与台贸易及

航运市场的冲击。

从两岸政策制度上来说，两岸经济关系一直呈现出

受台湾地区领导人影响较大的特点，两岸同胞对加强两

岸交流有强烈要求，两地航运经贸业者也希望两岸尽快

就经济议题进行协商，大陆始终积极推动两岸经济关系

发展，然而受岛内政治环境的变化，在政策上推动两岸

经济合作存在一定的困难，但是储备一些应对政策和措

施，是可以减轻这种影响的。

5.3.2 改善粤港澳大湾区对台航运发展的政策环境

鉴于目前的两岸态势，可以加强两岸民间的航运交流

工作，促进两岸直航形式不断取得新进展、两岸经贸关系

正常化、 两岸经济社会文化交流全面推展、大陆惠台政策

持续推动与深化 , 促进两岸谈判逐步从事务性、经贸议题

向政治议题过渡 , 促使两岸和平发展架构的内外条件不断

成熟 , 推动“一国两制”事业在海峡两岸的发展。

粤港澳大湾区要在双向开放和参与全球治理、构建

高标准贸易投资规则、建立与国际接轨的开放型经济新

体制、构建内地与港澳的深度合作机制、帮助香港澳门

融入国家发展体系、“一国两制”下的区域治理新模式

以及创新驱动与经济转型、社会包容与文化建设、宜居

生活与生态品质、市场体制与资源配置等方面继续积极

探索，引领改革与创新。同时，粤港澳大湾区可以充分

发挥“一国两制”和“先行先试”的政策优势，积极探



24   CWT 中国水运  2020·07

索对台的经贸与航运政策，促进两地区的航运交流与发

展，带来更多的货源和发展机会。

5.3.3 引导与加强粤港澳大湾区与台湾地区港口航运企

业交流

引导粤港澳大湾区与台湾地区的港口航运企业之间定

期召开座谈会和企业联谊会，由企业牵头开展联谊活动，

可以避免协会官方背景所带来的种种限制，以民间化、市

场化的形式继续推动两地航运交流进一步发展。同时，为

保证海峡两岸航运交流的连续性，加强粤港澳大湾区与台

湾地区港口、航运企业中低层年轻领导干部之间的联谊与

交流工作，促进两地区航运交流的可持续性发展。

5.3.4 增强港澳在粤港澳大湾区对台航运发展的纽带作用

“一国两制”为香港、澳门的经济发展创造了良好

条件，使之在粤港澳大湾区中占据特殊地位。合理地利

用香港澳门各种便利政策，不仅有利于粤港澳大湾区的

建设发展，也能充分满足国家在经济发展和对外开放中

的各项需要。

香港和澳门在海峡两岸非正常化的政治关系中发挥

着特殊的调和缓冲作用，可以降低两岸航运经贸往来的政

治敏感性，也降低了两岸事务性接触的政治敏感性，是两

岸官方、半官方接触的便利场所。粤港澳大湾区高标准自

由经贸协定的制定与实施可以发挥对台经贸往来的示范作

用，粤港澳大湾区的高度融合与成功建设可以充分展示“一

国两制”的制度优势，有利于两岸同胞逐步建立 “两岸命

运共同体”意识，促使台湾当局调整对大陆的经济政策，

促进两岸经济政策融合向政治融合发展。

随着《海峡两岸经济合作框架协议》（ECFA）实

施，两岸经贸与航运往来变得更频繁，台湾企业对金融、

商贸服务等需求亦随之上升。香港长久以来是两岸商贸

合作的服务平台，凭借在各项海事服务业的优势，以及

在内地市场的经验，可以为台湾企业提供不同的支援服

务。在硬件方面，香港的港口设施和货运配套服务完善，

吸引不少台湾企业选择香港作为地区配送和交通运输中

心。在软件方面，香港邻近内地市场，市场资讯发达、

自由流通，又有不少经验丰富的服务供应商提供内地市

场管理、推广等服务，是台湾企业管理内地业务和开拓

内地市场的理想平台。

粤港澳大湾区的融合建设，会进一步巩固香港作为

国际航运中心的地位，支持香港航运业向高增值发展，

同时也会鼓励内地和台湾企业充分使用香港的航舶融

资，租赁和管理，海事法律及争议解决，以及海事保险

等高端服务。香港具备优厚条件成为连接内地、台湾和

世界的枢纽角色，为内地和台湾企业架起一座桥梁，提

供一个“走出去”的平台，参与“一带一路”的建设，

促进两地的港口、航运企业在国际市场持续发展。

项目背景：广州航海学院创新强校工程建设自主创

新能力提升重大项目资助（G410105)

交通运输部海峡两岸航运交流协会资助项目


