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美国国际海运主导地位的确立及其启示

舒建中１

（１．南京大学，江苏 南京 ２１００２３）

摘要： 国际海运关系是国际关系的组成部分，海运实力、权力基础、制度安排是探究海运与国际

关系有机互动的三个重要维度。 战后初期，凭借结构性权力优势以及强大的海运实力，美国确

立了国际海运领域的主导地位。 其中，方便旗模式是美国主导国际海运的实施路径，集装箱革

命是美国主导国际海运的技术支撑，政府间海事协商组织的建立则是美国主导国际海运的制

度安排。 随着世界贸易的发展及经济全球化格局的深化，海运在国际政治经济关系中的地位

与作用更加突出。 因此，探究美国国际海运主导地位的建立轨迹及其变迁，对于理解国际海运

秩序的演进以及海运强国的生成，无疑具有重要借鉴意义。
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　 　 贸易往来是国家间关系最早和最原始的方

式，正是贸易催生了国际关系。 与国家间贸易

关系紧密相连，贸易的跨国运输亦成为国家间

关系的重要组成部分。 鉴于海上运输始终是国

际贸易最主要的方式，国际海运就成为影响国

家间关系的重要因素；与此同时，国际关系格局

的变迁亦反过来影响国际海运关系的演进。 随

着经济全球化的深化，国际海运在国际关系中

的作用更加突出，海运与国家间关系的相互影

响更为频繁，海运实力成为国家综合实力的一

个重要标杆。 与国际贸易关系研究取得丰硕成

果形成鲜明对比的是，国际关系学界对国际海

运关系的研究明显滞后。 英国学者苏珊·斯特

兰奇（Ｓｕｓａｎ Ｓｔｒａｎｇｅ）早就指出，国际政治经济学

的研究均探讨了国际贸易问题以及相关争论，
但却很少论及国际交通运输体系，包括国际海

运体系，①这不能不说是国际政治经济学研究的

一大缺憾。 因此，从国际政治经济关系的角度

构建国际海运的研究议程，无疑是值得关注的

问题。 本文将首先梳理国际海运关系的主要理

论，廓清世界海运的国际政治经济涵义。 随后，
本文将以美国国际海运主导地位的确立为例，
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探寻美国构建自由国际海运秩序的路径和方

式，以期从一个侧面展现海运与国际关系的互

动及其影响。

导论：国际海运关系的理论框架

基于海运在推动国际关系发展演进中的重

要作用，有关学者早就开始关注国际海运关系

的理论建构，并从不同角度论述了海运的国际

政治经济涵义。
作为海权论的创始人，美国海洋战略理论

家艾尔弗雷德·马汉（Ａｌｆｒｅｄ Ｔ． Ｍａｈａｎ）在 １８９０
年出版的 《海权对历史的影响 （ １６６０—１７８３
年）》一书不仅构筑了海权论的理论框架，而且

将国际海运纳入海权论的范畴，为分析国际海

运关系奠定了初始的理论基础。 马汉指出，海
洋首先是重要的贸易通道，以海运航线以及从

事海运业务的商船队为中心的海运体系是海权

的第一层含义。① 在马汉看来，浩瀚的海洋对于

世界经济具有至关重要的意义，正因为如此，国
家对海洋的兴趣主要基于海上运输和商业贸

易，而贸易的繁荣又同国家对海洋的控制紧密

相连。②

尽管马汉的海权论致力于探讨海军战略，
但不容否认的是，聚焦作为贸易通道的海洋却

是马汉海权论的起点和基础。 通过运用大量历

史案例，马汉论述了海权对于国家间权力角逐

以及国际政治的意义，尤其是海上贸易对于国

家财富与实力的深远影响，③由此框定了国际海

运在海权构成中的目标定位。 不仅如此，马汉

还初步分析了海运体系的基本内涵，将海运航

线的开辟以及从事海运业务的商船队视为国际

海运体系的两个核心要素。 至此，马汉剖析了

海运对国际关系的影响，从海权④的角度初步构

筑了国际海运关系的理论框架。
作为结构性权力理论的创立者，斯特兰奇

立足于以安全结构、生产结构、金融结构和知识

结构为主干的基本权力结构，探讨了国际海运

的权力基础。 斯特兰奇认为，国际海运始终是

具有高度政治性的问题，国际海运体系是国际

关系基本权力结构的产物。 具体地讲，安全是

国家参与国际海运的主要考虑；生产的国际化

大幅度增加了海运服务的需求；金融结构所提

供的融资和保险是促进船舶建造以及海运发展

的重要因素；知识结构是国际海运体系发展的

主要决定因素，甚至是最具革命性的变革因素，
正是由于知识和技术的进步，国际海运经历了

从帆船到轮船，再到超级油轮和集装箱船的巨

大变化。⑤ 鉴于此，安全结构、生产结构、金融结

构和知识结构是决定国际海运体系及其制度规

则的基本权力结构。
尽管斯特兰奇没有阐述国际海运的发展对

于增进国家在国际关系中实力地位的意义，但
却从结构性权力的角度，剖析了影响国际海运

体系发展演进的权力因素，从而为国际海运的

政治经济学研究提供了更趋完备的分析框架，
标志着国际海运政治经济学的理论体系初步

确立。
作为国际机制（亦称国际制度）理论的重要

奠基者，斯蒂芬·克拉斯纳（Ｓｔｅｐｈｅｎ Ｄ． Ｋｒａｓｎｅｒ）
着重从制度角度阐释国际海运的政治经济含

义。 依据其对国际机制的权威界定，克拉斯纳

明确指出，国际海运制度总体上讲是以市场导

向作为原则和规范的，国际海运的原则、规范、
规则和决策程序更加关注商贸交易而非国家安

全。 克拉斯纳强调，国际海运的自由规则具有

深刻的历史渊源，与海上运输有关的国际惯例，
诸如装货、保险、责任以及包装等海运单证规

则，甚至可以追溯到 １２ 世纪初期。 因此，国际
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海运制度重视市场分配而非权威分配。①

由此可见，克拉斯纳运用国际制度理论，以
原则限定制度特征作为立论基点，强调了国际

海运制度的自由原则和市场导向，构建了自由

海运制度的研究议程，为国际海运秩序的研究

提供了新的视角。 另一方面，克拉斯纳有关国

际海运制度的论述只是一个粗略框架，在关注

自由原则的同时，克拉斯纳并未详细论及海运

自由原则及其制度体系与大国权力的互动关

系。 不容否认，国际海运秩序总体上遵循自由

市场原则，但自由海运秩序的建立和运转始终

与国际关系格局以及海洋大国的权力存在密不

可分的联系，因此，在解读国际海运制度时，除
自由市场原则之外，大国权力对海运自由原则

及其运转方式的影响依然是无法回避的问题。
艾伦·卡弗鲁尼（Ａｌａｎ Ｗ． Ｃａｆｒｕｎｙ）运用霸

权稳定理论，致力于从国际政治经济学的角度

研究国际海运。 卡弗鲁尼首先指出，在国际关

系史上，海运扮演着不可或缺的角色，国家间贸

易往来和政治关系的发展与国际海运的演进始

终密不可分。 卡弗鲁尼认为，作为国际贸易的

一项基础设施，海运是影响世界政治和国际关

系的一个关键资源，其原因就在于：首先，海运

是国家财富的主要创造者；其次，海运是经济发

展的重要杠杆；第三，海运还是军事权力的构成

要素。 基于此，卡弗鲁尼率先阐释了海运权力

（Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｐｏｗｅｒ）的基本内涵，认为海运权力源

自国家的综合实力，海运权力的指标主要包括：
船舶制造及其创新能力，海运公司的规模及其

组织能力，国际海运的运载能力，海运业的国际

竞争力，以及影响国际海运市场和世界贸易条

件的能力。 其中，运载能力和国际竞争力是海

运权力的突出指标，影响国际海运市场和世界

贸易条件的能力则是海运权力在国际层面的最

重要的体现。② 卡弗鲁尼特别重视海运和贸易

通道在国际海运关系中的地位，认为与其说“旗
帜跟随贸易”，不如说“贸易跟随旗帜”更为贴

切，控制海洋的目的就是控制海运和贸易通道，
进而控制世界贸易乃至整个世界。③

至此，卡弗鲁尼的海运权力理论较为完整

地阐释了海运权力的构成要素及其国际意义，
拓展了国际海运关系的政治经济内涵，进一步

完善了国际海运关系的研究议程，从而为分析

国际海运关系提供了更为细致的框架。 基于其

创立的海运权力理论，卡弗鲁尼成为国际海运

政治经济学研究的最著名的代表人物之一，《披
波逐浪：国际海运的政治经济学》一书集海运与

国际关系研究之大成，是国际海运关系研究的

扛鼎之作。
综上所述，马汉的海权理论、斯特兰奇的结

构性权力理论、克拉斯纳的国际制度理论以及

卡弗鲁尼的海运权力理论，分别从海运的构成

要素、权力基础、制度安排等层面和视角，剖析

了国际海运与国际关系之间的互动联系及其相

互影响，从而将国际海运问题纳入国际关系的

研究范畴。 至此，一个有关国际海运关系的理

论框架初具规模，并为深入研究世界海运的国

际政治经济意义提供了可资借鉴的分析路径。

一、美国主导国际海运的权力

基础与政策构想

　 　 第二次世界大战结束之后，美国凭借综合

实力优势，主导建立了基于自由原则的国际海

运秩序。 因此，剖析美国在战后国际海运领域

主导地位的确立与变迁，对于进一步厘清国际

海运与国际关系之间的相互影响，无疑具有重

要的借鉴意义。
在国际海运关系的发展史上，第二次世界

大战具有分水岭的重大意义，即第二次世界大

战深刻改变了世界海运的政治版图和基本格

局，欧洲传统的海运中心地位严重削弱。 战争

期间，美国提供的战争物资源源不断地运往欧

洲和亚洲，海上运输成为反法西斯盟国赢得战

０５
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１９８７， ｐｐ．１， ３２－３３．

同②， ｐ．３８．
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争的重要保障，国际海运的战略重要性再度彰

显，①美国则借助战争和相关物资供应及其海上

运输的机遇，一跃成为独一无二的世界海运

强国。
第二次世界大战爆发之初，美国就借助海

上运输向反法西斯国家提供了大量援助。 １９４１
年 １２ 月珍珠港事件之后，美国正式参战。 鉴于

海运是进行战争补给并向反法西斯盟国运送战

争物资的重要方式，因而海运引起美国政府的

高度关注。 为此，美国遂将海上运输及船舶制

造等海运事务置于政府的有力控制之下，由成

立于 １９３６ 年的美国海洋委员会（Ｕ．Ｓ． Ｍａｒｉｔｉｍｅ
Ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎ， ＵＳＭＣ）全面接管美国轮船公司的

商船队。 １９４２ 年 ２ 月，美国总统罗斯福亲自在

白宫主持高级别会议，专门讨论海运保障问题，
同时决定扩大美国的船舶建造能力。 按照罗斯

福下达的指令，美国政府调拨巨额资金加大商

业船舶的建造力度，由此启动了世界历史上最

大规模的造船计划。② 与此同时，根据白宫会议

的相关决定，罗斯福还授权设立战时海运署

（Ｗａｒ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ， ＷＳＡ），进一步优

化了美国政府对海运的管控；其中，美国海洋委

员会致力于商船建造，战时海运署主要负责商

船的管理和调配。③

在美国海洋委员会的统筹下，美国船舶制

造业增长近 １４ 倍。 １９４２—１９４５ 年间，美国向船

舶制造业投入约 １２０ 亿美元，生产了 ５ 千多艘各

型商船；其中，美国政府拥有的商船超过 ４ 千

艘。 就商船建造的世界占比而言，１９４０ 年，美国

的份额为 ３０％，到 １９４５ 年，美国则以 ８６％的份

额跃居世界第一位。 与此同时，美国的海运业

亦迅猛发展，战争爆发之初，美国在世界海运总

吨位中的占比约为 １６．６％，战争结束时，这一比

例跃升至 ６０％。④ 实际上，正是战时造船计划，
以及战争期间美国在物资供应和运输中所扮演

的主导角色，为美国在战后国际海运领域确立

主导地位奠定了初始的实力基础。
与此形成鲜明对比的是，第二次世界大战

极大地削弱了欧洲海运强国的实力，其在国际

海运中的地位明显下降。 战争使荷兰、丹麦损

失近一半的海运吨位；法国和希腊分别损失约

２ ／ ３ 的商船队；英国则损失 １ ／ ４ 的商船队。⑤

由此可见，第二次世界大战的一个重要后果

就是，欧洲国家在国际海运领域的整体实力和传

统地位均遭受重创，美国的海运实力和地位则大

为提升，在国际海运领域占据了主导性竞争优

势，⑥世界海运格局发生了具有转折性质的历史

变迁。 因此，领先世界的海运实力为美国寻求

主导战后国际海运秩序提供了最基本的条件。
更为重要的是，第二次世界大战彻底改变

了以欧洲为中心的国际格局，美国取代英国成

为世界霸主，在国际关系基本权力结构中占据

了绝对优势。 在军事和安全领域，美国拥有世

界上最为强大的海军和空军，军事基地遍布全

球各战略要地，控制着世界主要的贸易通道和

海上交通枢纽，从而为美国海运的世界拓展提

供了有效的安全保障。 在生产领域，美国的生

产规模与经济总量遥遥领先世界，并为美国贸

易的世界拓展创造了条件。 在金融领域，美国

通过布雷顿森林体系实现了美元国际货币地位

的制度化，确立了美元的霸权地位，增强了美国

的国际融资能力，并为美国寻求国际海运主导

地位提供了金融支持；另一方面，以关贸总协定

制度为核心的多边贸易体系确立了美国的贸易

霸权，⑦同时亦为美国拓展对外贸易提供了制度

保障，贸易的发展前景凸现了海运在美国对外

１５

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

Ｅｄｇａｒ Ｇｏｌｄ， Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ： Ｔｈｅ Ｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａ⁃
ｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｎｅ Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｌａｗ， Ｌｅｘｉｎｇｔｏｎ： Ｌｅｘｉｎｇｔｏｎ Ｂｏｏｋｓ，
１９８１， ｐ．２４３．

Ｔｅｒｒｙ Ｈｕｇｈｅｓ ａｎｄ Ｊｏｈｎ Ｃｏｓｔｅｌｌｏ， Ｔｈｅ Ｂａｔｔｌｅ ｏｆ ｔｈｅ Ａｔｌａｎｔｉｃ，
Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ： Ｄｉａｌ Ｐｒｅｓｓ， １９７７， ｐ．２１４．

Ｒｅｎé Ｄｅ Ｌａ Ｐｅｄｒａｊａ， Ｔｈｅ Ｒｉｓｅ ａｎｄ Ｄｅｃｌｉｎｅ ｏｆ Ｕ．Ｓ． Ｍｅｒｃｈａｎｔ
Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ Ｔｗｅｎｔｉｅｔｈ Ｃｅｎｔｕｒｙ， Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ： Ｔｗａｙｎｅ Ｐｕｂｌｉｓｈｅｒｓ，
１９９２， ｐｐ．１４２－１４３．

Ｈ． Ｄａｖｉｄ Ｂｅｓｓ ａｎｄ Ｍａｒｔｉｎ Ｔ． Ｆａｒｒｉｓ， Ｕ．Ｓ． Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｐｏｌｉｃｙ：
Ｈｉｓｔｏｒｙ ａｎｄ Ｐｒｏｓｐｅｃｔｓ， Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ： Ｐｒａｅｇｅｒ， １９８１， ｐ．６８．

Ｊｏｈｎ Ｓ． ＭａｃＬａｙ， “Ｔｈｅ Ｇｅｎｅｒａｌ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｓｉｔｕａｔｉｏｎ，” Ｉｎｔｅｒ⁃
ｎａｔｉｏｎａｌ Ａｆｆａｉｒｓ， Ｖｏｌ．２２， Ｎｏ．４， １９４６， ｐ．４８８．

Ｈｅｎｒｙ Ｌ． Ｄｅｉｍｅｌ， Ｊｒ．， “ Ｕｎｉｔｅｄ Ｓｔａｔｅｓ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ
Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ，” Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ，
Ｖｏｌ．３６， Ｎｏ．２， １９４６， ｐｐ．５５１－５５２．

有关美国主导建立关贸总协定制度以及美国贸易霸权的

分析，参见舒建中著：《多边贸易体系与美国霸权：关贸总协定制

度研究》，南京大学出版社，２００９ 年版。
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关系中的地位。 在知识和技术领域，美国成为

世界知识创新的最重要来源，技术优势无与伦

比，为美国海运的发展提供了技术支撑。 所有

这些展示了美国在国际关系中的结构性权力优

势，为美国主导国际海运秩序奠定了权力基础。
凭借结构性权力优势以及国际领先的海运

实力，美国战后海运政策的基本目标就是建立

一个符合美国全球利益的自由国际海运秩序，
并将其作为美国擘画的自由国际经济秩序的重

要组成部分。① 为此，美国战后国际经济政策的

主要设计者———包括国务卿爱德华·斯退丁纽

斯、负责经济事务的助理国务卿威廉·克莱

顿———均认为，与自由贸易一脉相承的自由海

运符合美国的利益，美国应寻求建立以大西洋

自由为核心的国际海运秩序，重点加强与欧洲

传统海运强国的合作，同时确保美国的主导地

位。② 在 １９４７ 年 １０ 月的一次演讲中，关贸总协

定制度的设计者克莱顿一方面呼吁有关国家继

续支持美国提出的多边自由贸易计划，加快构

建以关贸总协定制度为核心的多边贸易体系，
另一方面，克莱顿再次强调，战后国际海运的制

度设计应基于自由原则，服务于自由贸易和世

界经济的发展。③

由此可见，结构性权力优势是美国寻求主导

国际海运秩序的权力基础，雄厚的船舶工业实

力、庞大的商船队规模以及领先世界的运载能力

彰显了美国在国际海运领域的独特优势，奠定了

美国海运权力的原始基础。 基于无可匹敌的综

合实力和海运优势，美国确立了塑造自由国际海

运秩序的战略目标，而方便旗模式、集装箱革命

以及国际海运的制度安排，则是美国寻求构建自

由海运秩序以及美国主导地位的主要方式。

二、美国主导国际海运的实施路径：
方便旗模式

　 　 方便旗模式（Ｃｏｎｖｅｎｉｅｎｔ Ｆｌａｇ Ｍｏｄｅ）的推广

及其制度化是美国同欧洲海运强国展开战略竞

争的政策手段，更是美国寻求主导战后国际海

运秩序的重要切入点。

方便旗模式又称开放登记制度，意指船舶

所有人只需交纳一定的登记费用，就可在实行

开放登记政策的国家登记注册，从而使该船舶

取得登记国国籍，并悬挂登记国国旗从事国际

海运业务。 方便旗模式主要适用于国际散货运

输和石油运输，在方便旗模式下，船舶与船旗国

之间并没有真正的联系，方便旗模式下的船舶

管理也是相当松散的。
方便旗模式最早出现在 １６ 世纪，是英国挑

战西班牙海运地位的工具。 第二次世界大战爆

发之初，美国政府开始力推方便旗模式的实施，
目的就是以方便旗模式作为规避《１９３９ 年中立

法》（Ｎｅｕｔｒａｌｉｔｙ Ａｃｔ ｏｆ １９３９）的限制并向盟国提

供支持的手段。④ 鉴于美国是战争物资的主要

供应者和运输者，因此，战时方便旗模式的实施

初步圈定了美国影响国际海运关系的独特方式

和路径，为美国在战后主导方便旗模式的推广

作出了相应的铺垫。
另一方面，鉴于英国等欧洲传统海运强国

对国际海运的严重依赖，如果美国寻求直接取

消欧洲主导的班轮公会体系，⑤势必招致英国等

欧洲传统海运强国的竭力反对，进而严重影响

美国与欧洲盟国之间的团结。 在此背景下，美
国另辟蹊径地将不定期货船运输视为推行以自

由市场为导向的竞争性海运政策的突破口。⑥

２５

①

②

③

④

⑤

⑥

Ａｌａｎ Ｗ． Ｃａｆｒｕｎｙ， “ Ｔｈｅ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ
Ｓｈｉｐｐｉｎｇ： Ｅｕｒｏｐｅ ｖｅｒｓｕｓ Ａｍｅｒｉｃａ，” Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， Ｖｏｌ．
３９， Ｎｏ．１， １９８５， ｐ．８９．

Ａｌａｎ Ｗ． Ｃａｆｒｕｎｙ， “Ｃｌａｓｓ， Ｓｔａｔｅ， ａｎｄ Ｗｏｒｌｄ Ｓｙｓｔｅｍｓ： Ｔｈｅ
Ｔｒａｎｓｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ，” Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａ⁃
ｔｉｏｎａｌ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ， Ｖｏｌ．２， Ｎｏ．２， １９９５， ｐｐ．３０７－３０８．

Ａｌａｎ Ｗ． Ｃａｆｒｕｎｙ， Ｒｕｌｉｎｇ ｔｈｅ Ｗａｖｅｓ： Ｔｈｅ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ
ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ， Ｂｅｒｋｅｌｅｙ： Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｃａｌｉｆｏｒｎｉａ Ｐｒｅｓｓ，
１９８７， ｐ．８１．

有关美国利用方便旗规避《中立法》的详细论述，参见

Ｂｏｌｅｓｌａｗ Ａ． Ｂｏｃｚｅｋ， Ｆｌａｇｓ ｏｆ Ｃｏｎｖｅｎｉｅｎｃｅ： Ａｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｌｅｇａｌ
Ｓｔｕｄｙ， Ｈａｒｖａｒｄ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓ， １９６２， ｐｐ．９－２４．

班轮公会体系形成于 １９ 世纪中期，是欧洲主要海运国家

的班轮公司为保护和协调彼此权益而组成的海运垄断组织体系。
在班轮公会体系的形成过程中，英国发挥了引领作用。 参见 Ｂ． Ｍ．
Ｄｅａｋｉｎ， Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅｓ： Ａ Ｓｔｕｄｙ ｏｆ Ｔｈｅｉｒ Ｏｒｉｇｉｎｓ， Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ
ａｎｄ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｐｒｏｂｌｅｍｓ， Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓ， １９７３．

Ｈｅｎｒｙ Ｌ． Ｄｅｉｍｅｌ， Ｊｒ．， “ Ｕｎｉｔｅｄ Ｓｔａｔｅｓ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ
Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ，” Ｔｈｅ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｒｅｖｉｅｗ，
Ｖｏｌ．３６， Ｎｏ．２， １９４６， ｐ．５５５．
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为此，美国于 １９４３ 年 ６ 月确立了以发展不定期

货船运输（主要从事石油和散货运输）为主要目

标的战后国际海运政策，①试图借此抢占班轮公

会尚未控制的国际散货运输市场。② 在美国看

来，国际海运中的石油和散货运输市场为方便

旗模式的全面推行创造了可资利用的有利条

件，而方便旗模式的进一步推广则有助于巩固

美国在世界海运市场的竞争优势。③

基于以发展散货运输市场为主要方向的国

际海运战略，美国采取了相应的政策措施。 一

方面，美国战时海运署于 １９４４ 年拟定计划，决
定优先发展不定期货船运输，④至此，美国以政

策筹划为先导，进一步强化了推进战后国际海

运战略的主攻方向。 另一方面，美国政府积极

鼓励专门化的大型散货轮船的建造。 鉴于大型

散货轮船的建造在当时还属于船舶工业领域的

技术前沿项目，需要大量资金的投入和保障，为
此，美国政府专门拨款予以支持。 从政策功效

看，大型散货轮船的建造顺利推进，不仅展示了

美国的技术创新能力，⑤更为美国主导国际散货

运输市场奠定了产业基础。 至此，美国从政策

设计、资金支持、技术创新和产业实力等方面，
为推动国际散货运输市场的发展进行了积极的

前期准备，为构建美国主导的以方便旗模式为

中心的国际散货运输市场秩序创造了条件。
随着冷战格局的形成，出于维护西方世界

团结、共同遏制共产主义的战略考量，美国更加

无意废除欧洲主导的班轮公会体系。 与此同

时，为确立并维护美国在战后国际海运领域的

主导地位，美国遂利用与利比里亚和巴拿马的

特殊关系，全面推动战争期间就已经形成一定

规模的方便旗运输的运转，最终在 ２０ 世纪 ５０ 年

代初步确立了方便旗模式在国际海运中的竞争

地位，美国寻求主导国际散货运输市场的政策

目标基本实现。
对于美国大力推行的方便旗模式及其对欧

洲传统海运强国构成的挑战，以英国为首的欧

洲国家发起了声势浩大的反对运动，声称方便

旗模式有违公平原则，强烈要求在船舶和船旗

国之间建立真正联系，目的就是以此削弱方便

旗模式的国际竞争力。 正因为如此，“方便旗之

争”成为战后国际海运领域最错综复杂的问题

之一。⑥ 除利用筹备中的政府间海事协商组织

与美国颉颃抗衡之外，欧洲国家还借助联合国

这一多边平台，围绕方便旗问题与美国展开了

一场唇枪舌剑的海运角力。 在 １９５８ 年举行的

第一次联合国海洋法会议上，美国和欧洲国家

均以海洋自由为名，围绕方便旗模式展开了激

烈博弈。 在美国的游说下，第一次联合国海洋

法会议通过一项决议，一方面规定有关国家可

以不承认方便旗模式，另一方面拒绝了欧洲国

家主张的真实联系原则。 由此不难看出，第一

次联合国海洋法会议的有关决议实际上增强了

方便旗模式在国际海运中的地位，⑦从一个侧面

反映了美国捍卫方便旗模式的政治意愿。
面对美国强大的海运竞争压力，欧洲国家

不得不放弃反对立场，默认了方便旗模式在国

际海运中的地位。 随着有关国家的参与，方便

旗模式自 ２０ 世纪 ６０ 年代迅速发展，方便旗船在

世界海运总吨位中的比例从 １９５５ 年的 １０％上

升至 １９７７ 年的 ２８％，⑧方便旗模式由临时性的

海运方式转变为常态化的海运机制。 作为世界

贸易的主导国家，美国的推动则是方便旗模式

３５

①

②

③

④

⑤

⑥
⑦

⑧

Ｊ． Ｈａｎｓ Ａｄｌｅｒ， “Ｂｒｉｔｉｓｈ ａｎｄ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｐｏｌｉｃｉｅｓ： Ａ
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鉴于石油、矿石等大宗商品具有无固定包装或不加包装

的特殊性质，国际散货运输长期采用租船或订舱的海运方式，因而

没有纳入班轮公会体系的管控范畴，更具自由市场特性。
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Ｓｈｉｐｐｉｎｇ ｉｎ ｔｈｅ Ｔｗｅｎｔｉｅｔｈ Ｃｅｎｔｕｒｙ， Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ： Ｔｗａｙｎｅ Ｐｕｂｌｉｓｈｅｒｓ，
１９９２， ｐｐ．２０２－２０３．

Ｓａｍｕｅｌ Ａ． Ｌａｗｒｅｎｃｅ， Ｕｎｉｔｅｄ Ｓｔａｔｅｓ Ｍｅｒｃｈａｎｔ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ
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１９６６， ｐｐ．９５－９６．

同⑤， ｐ．１８５．
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ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ， Ｂｅｒｋｅｌｅｙ： Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｃａｌｉｆｏｒｎｉａ Ｐｒｅｓｓ，
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实现制度化的关键因素，①由此展示了美国在国

际散货运输市场的竞争优势，以及美国对国际

大宗商品运输市场秩序的影响力。
总之，方便旗模式在战后国际海运秩序中

的正式确立源于美国针对欧洲传统海运强国的

竞争性海运政策；更为重要的是，方便旗模式的

形成与发展改变了世界大宗商品海运的权力结

构，增强了美国在国际海运中的整体实力，确保

了美国在世界散货运输和石油运输中的竞争优

势，提升了美国在国际海运秩序中的权力地

位。② 从此以后，方便旗模式成为国际散货和石

油运输的主要方式，从一个侧面体现了美国在

国际海运关系中的主导作用。

三、美国主导国际海运的技术支撑：
集装箱革命

　 　 美国寻求国际海运主导地位的另一个重要

方式就是大力倡导并支持国际海上运输的集装

箱化。 正是基于美国的率先倡导，集装箱运输

成为国际海运的主要方式，是海运现代化的重

要标志，在国际贸易和世界经济中发挥了不可

或缺的作用。 从更广阔的层面讲，集装箱革命

（Ｃｏｎｔａｉｎｅｒ Ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ）亦成为美国改变世界海

运格局乃至重构世界版图的重要工具。
集装箱运输既是资本密集型产业，更是技

术密集型产业，从某种意义上讲，集装箱革命是

国际海运实现从劳动密集型产业向资本和技术

密集型产业转变的强劲动力。 因此，集装箱运

输的兴起和发展更能体现国际关系基本权力结

构、尤其是金融结构和知识结构对于国际海运

体系的决定性作用。 战后初期，美国拥有雄厚

的资金实力以及占据绝对优势的技术实力，从
而为美国主导国际海运的集装箱革命奠定了权

力基础。 与此相对应的是，集装箱革命亦为美

国国际海运主导地位的确立提供了技术支撑。
从源头上讲，集装箱运输方式发轫于 ２０ 世

纪初期。 １９００ 年，英国首次在铁路运输上开启

集装箱运输，此后，集装箱铁路运输相继传到美

国、德国、法国等发达国家。 ２０ 世纪 ５０ 年代中

期，美国率先将集装箱运输方式运用于海上货

物运输。 １９５６ 年，美国泛大西洋轮船公司建造

了一艘名为“马科斯顿”号的集装箱轮船并在纽

约—休斯敦之间从事海上运输，这被视为集装

箱海运方式的开端。 １９６６ 年，集装箱海运方式

的另一个重要创立者———美国海陆班轮公司

（Ｓｅａ－Ｌａｎｄ Ｃｏｍｐａｎｙ）开辟美国至欧洲的第一条

集装箱班轮航线，③实现了跨大西洋集装箱运输

的处女航。 １９６７ 年， 美国马特 森 航 运 公 司

（Ｍａｔｓｏｎ Ｃｏｍｐａｎｙ）首开跨越太平洋的集装箱班

轮运输航线。 在美国的强力带动下，到 ６０ 年代

末期，集装箱运输在国际海运中已经得到广泛

采用并占据了主导性的市场份额。④ 因此，正是

美国发起并主导了国际海运史上的集装箱革

命，引领国际海运进入集装箱时代。
从集装箱革命影响国际海运技术的层面

讲，借助集装箱运输，美国为国际海运带来了一

系列的创新理念和创新设计。 鉴于集装箱轮船

和集装箱码头是实现国际海运集装箱化的基础

设施，因此，集装箱轮船和集装箱码头的设计与

建造，以及集装箱运输的标准化和装卸方式的

创新，均展示了美国在国际海运领域的创新能

力和技术实力，⑤推动了船舶工业及港口基础设

施的技术变革，由此突显了美国对国际海运技

术发展的影响力。
就集装箱革命的海运及其经济意义而言，

通过简化装货与卸货程序，集装箱运输方式具

有装卸效率高、周转速度快、运输成本低、海运

风险小等诸多优点，从一开始就展示了广阔的
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发展前景。 美国政府相关部门在 １９５９ 年的一

份报告中就预计，集装箱运输将促进港口装卸

能力提高 ８ 倍左右，同时节省 ２ ／ ３ 的人力成

本。① 实际上，集装箱革命最大的成功就在于标

准化以及由此建立的一整套运输体系。 勃兴于

海运领域的集装箱运输成功地将标准和规格统

一的集装箱应用于海上运输、陆上运输和空中

运输，实现不同运输方式之间换装联运，催生了

新的国际运输方式———国际多式联运，从而深

刻改变了国际贸易运输的方式和条件，极大地

促进了国际货物运输方式的历史性变革。 另一

方面，集装箱运输以其安全、高效和“门到门”服
务的独特优势，不仅为国际海运的发展注入了

革命性的元素和动力，而且还为世界贸易的拓

展提供了强有力的支持和保障。 总之，正是基

于美国的大力倡导和引领，集装箱革命为国际

海运开创了一种全新的方式，不仅是带动国际

贸易快速发展的一个关键因素，更为全球经济

的发展打开了方便之门，②极大地推动了世界经

济的一体化进程以及国家之间相互依赖关系的

发展。 正因为如此，集装箱革命从促进海运方

式变革、推动国际贸易扩展以及世界经济融合

的层面体现了美国对国际海运市场乃至全球经

济的影响力。
更为重要的是，美国政府还凭借集装箱革

命的先发优势，支持美国海运公司以集装箱化

的新方式强势进入国际海运市场，拓展跨大西

洋和跨太平洋的集装箱班轮运输。 因此，集装

箱运输方式的创建是美国实施竞争性国际海运

战略的关键环节，不仅增强了美国海运的国际

竞争力，而且对以欧洲为中心的班轮公会体系

构成全新的挑战。③ 具体地讲，与班轮公会的传

统海运方式不同，集装箱运输以其诸多优势提

供了更好的国际海运服务，从而挤压了班轮公

会的活动空间，分化并肢解了班轮公会的市场

权力。④ 不仅如此，美国主导的集装箱革命还催

生了新的国际海运公司的建立和发展，引发了

不同海运方式之间的激烈竞争，尤其是打破了

海陆空运输之间的分隔与限制，从而削弱了班

轮公会体系在国际海运中长期占据的垄断地

位。⑤ 因此，发端于美国的集装箱革命改写了国

际海运的传统格局，以集装箱革命作为平台和

依托，国际海运权力实现了由欧洲向美国转移

的历史性变迁。
总之，美国率先倡导的集装箱革命促进了

海运技术的创新，带动了国际海运方式的新发

展以及世界贸易的增长；更为重要的是，集装箱

革命改变了国际海运格局。 鉴于此，集装箱革

命是美国引领国际海运关系一大亮点，⑥彰显了

美国对国际海运市场的影响力，集装箱运输方

式的创新亦成为美国主导国际海运秩序的重要

标志之一。

四、美国主导国际海运的制度安排

国际组织是美国世界秩序规划的核心，为
此，早在参战之初，美国就开始筹划战后世界秩

序的制度安排，主导建立了一系列涉及政治、经
济、文化以及民用航空的全球性国际组织和国

际制度。 在国际海运领域，美国同样寻求建立

一个正式的国际组织，以期从制度层面推进国

际海运服务的自由化，维护美国在国际海运领

域的主导地位，进而据此完善并夯实美国主导

的战后世界秩序，实现美国制度霸权的全覆盖。
为勾画美国主导的战后国际海运秩序，美

国国务院于 １９４３ 年 ７ 月设立由助理国务卿阿道

夫·伯利（Ａｄｏｌｆ Ａ． Ｂｅｒｌｅ）担任主席的海运特别

委员会（Ｓｐｅｃｉａｌ Ｃｏｍｍｉｔｔｅｅ ｏｎ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ），专门负

５５

①

②

③

④
⑤

⑥

Ａｌａｎ Ｗ． Ｃａｆｒｕｎｙ， Ｒｕｌｉｎｇ ｔｈｅ Ｗａｖｅｓ： Ｔｈｅ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ
ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ， Ｂｅｒｋｅｌｅｙ： Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｃａｌｉｆｏｒｎｉａ Ｐｒｅｓｓ，
１９８７， ｐ．１８５．

Ｙｒｊö Ｋａｕｋｉａｉｎｅｎ， “ Ｔｈｅ Ｃｏｎｔａｉｎｅｒ Ｒｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ａｎｄ Ｌｉｎｅｒ
Ｆｒｅｉｇｈｔｓ，” Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｈｉｓｔｏｒｙ， Ｖｏｌ． ２１， Ｎｏ． ２，
２００９， ｐｐ．４３－４４．

Ａｌａｎ Ｗ． Ｃａｆｒｕｎｙ， “ Ｔｈｅ Ｐｏｌｉｔｉｃａｌ Ｅｃｏｎｏｍｙ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ
Ｓｈｉｐｐｉｎｇ： Ｅｕｒｏｐｅ ｖｅｒｓｕｓ Ａｍｅｒｉｃａ，” Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， Ｖｏｌ．
３９， Ｎｏ．１， １９８５， ｐｐ．１０４－１０５．

同②， ｐ．７２．
Ｍａｒｋ Ｗ． Ｚａｃｈｅｒ， Ｇｏｖｅｒｎｉｎｇ Ｇｌｏｂａｌ Ｎｅｔｗｏｒｋｓ： Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ

Ｒｅｇｉｍｅｓ ｆｏｒ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ａｎｄ Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎｓ， Ｃａｍｂｒｉｄｇｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ
Ｐｒｅｓｓ， １９９６， ｐｐ．７２－７４．

Ｈ． Ｄａｖｉｄ Ｂｅｓｓ ａｎｄ Ｍａｒｔｉｎ Ｔ． Ｆａｒｒｉｓ， Ｕ．Ｓ． Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｐｏｌｉｃｙ：
Ｈｉｓｔｏｒｙ ａｎｄ Ｐｒｏｓｐｅｃｔｓ， Ｎｅｗ Ｙｏｒｋ： Ｐｒａｅｇｅｒ， １９８１， ｐ．７２．
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责战后国际海运组织机构的设计和规划。①

１９４４ 年 ３ 月，海运特别委员会提出一份初步的

政策构想并由伯利提交国务院，主张在战后建

立一个永久性的国际海运机构。② 但在战争期

间和战后初期，美国将主要精力投放在主导筹

建政治和安全领域的联合国制度，以及经济领

域的布雷顿森林制度、关贸总协定制度和国际

民用航空制度，并与英国等有关国家展开了紧

张激烈的讨价还价；在国际海运领域，美国则致

力于协调盟国之间服务于战争目的的联合海运

事务。 因此，尽管美国对战后国际海运机构进

行了初步酝酿并提出相应构想，但直到战争结

束，美国仍未提出系统的政策计划。
第二次世界大战结束后，和平时期的国际

海运安排提上美国政府的议事日程。 根据美方

的提议，有关国家于 １９４６ 年 ３ 月同意设立一个

临时性的联合海事协商委员会，以便就国际海

运问题展开磋商，探讨建立政府间海运组织的

可能性。 同年 １０ 月，联合海事协商委员会在华

盛顿举行会议，并以美国提交的计划草案为基

础达成协议，建议成立一个永久性的政府间海

事协商组织，并将其作为联合国的专门机构。
根据会议议定的公约草案，政府间海事协商组

织的主要功能是：为国际海运的各项技术性事

务（包括海运安全和航行标准等）提供政府间合

作机制；削减并消除国际海运领域所有的歧视

性待遇以及不必要的政府限制措施，实现自由

公平的海运服务。③ 至此，美国的政策计划获得

有关国家的原则认可，建立国际海运机构的进

程正式启动，由此体现了美国在政府间海事协

商组织筹建过程中所发挥的主导作用。
在美国的积极推动下，联合国海事会议于

１９４８ 年 ２—３ 月在日内瓦举行并最终签署了《政
府间海事协商组织公约》，④决定建立政府间海

事协商组织（ Ｉｎｔｅｒｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｃｏｎｓｕｌｔ⁃
ａｔｉｖｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， ＩＭＣＯ）。 尽管有关国家对于

政府间海事协商组织的技术性功能不存在异

议，但在政府间海事协商组织是否拥有争端解

决权的问题上，包括美国在内的有关国家均持

有不同看法并作出了保留，⑤从而为相关争议埋

下了伏笔。
按照约定的程序，《政府间海事协商组织公

约》将在签署国完成批准程序后正式生效。 但

在此期间，有关国家围绕政府间海事协商组织

的职权范围产生了巨大分歧，美国力推的方便

旗模式成为争论的焦点之一。 借助筹备中的政

府间海事协商组织这一平台，以英国为首的欧

洲传统海运强国对方便旗模式展开猛烈抨击，
要求根据真正联系原则制定具有约束力的规

则，规范方便旗模式的运行，同时指责美国利用

方便旗模式从事不公平的海运竞争，损害了欧

洲国家的利益。 在相持不下之际，英国甚至带

头将欧洲与美国的方便旗之争诉诸国际法院，⑥

美国有关国际海运的制度安排遭遇未曾预料的

挑战。
面对欧洲国家借助政府间海事协商组织质

疑方便旗模式所形成的强大压力，美国遂着手

调整政策策略，决意限制政府间海事协商组织

的职权范围，避免政府间海事协商组织涉足国

际海运的商业政策范畴。 为此，美国主张政府

间海事协商组织的职责仅限于技术性事务，不
应涉及商业政策和行为，目的就是防止国际海

运的制度安排对方便旗模式构成制约。 海运大

国之间围绕方便旗模式的较量对政府间海事协

商组织的筹建构成巨大挑战，⑦实际上，正是由

６５

①

②

③

④

⑤

⑥

⑦

Ｕ．Ｓ．， Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｆ Ｓｔａｔｅ， Ｐｏｓｔｗａｒ Ｆｏｒｅｉｇｎ Ｐｏｌｉｃｙ Ｐｒｅｐａｒａ⁃
ｔｉｏｎ， １９３９－１９４５， Ｕ．Ｓ． Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ Ｐｒｉｎｔｉｎｇ Ｏｆｆｉｃｅ， １９４９， ｐ．５４４．

Ｕ．Ｓ．， Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ ｏｆ Ｓｔａｔｅ， Ｆｏｒｅｉｇｎ Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ Ｕｎｉｔｅｄ
Ｓｔａｔｅｓ， １９４４， Ｖｏｌ．２， Ｕ．Ｓ． Ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔ Ｐｒｉｎｔｉｎｇ Ｏｆｆｉｃｅ， １９６７， ｐｐ．６４３
－６４４．

Ｗｏｒｌｄ Ｐｅａｃｅ Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ， Ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｏｎ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｆｏｒｅｉｇｎ
Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ， Ｖｏｌ．８， １９４５－１９４６， Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓ， １９４８， ｐｐ．
６７２－６７６．

有关联合国海事会议谈判进程的论述，参见 Ｄａｖｉｄ Ｊ． Ｐａｄ⁃
ｗａ， “Ｔｈｅ Ｃｕｒｒｉｃｕｌｕｍ ｏｆ ＩＭＣＯ，” Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， Ｖｏｌ．１４，
Ｎｏ．４， １９６０， ｐｐ．５３０－５３３．

Ｗｏｒｌｄ Ｐｅａｃｅ Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎ， Ｄｏｃｕｍｅｎｔｓ ｏｎ Ａｍｅｒｉｃａｎ Ｆｏｒｅｉｇｎ
Ｒｅｌａｔｉｏｎｓ， Ｖｏｌ．１０， １９４８， Ｐｒｉｎｃｅｔｏｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｐｒｅｓｓ， １９５０， ｐｐ．３９９－
４００．

Ｅｄｇａｒ Ｇｏｌｄ， Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ： Ｔｈｅ Ｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｏｆ Ｉｎｔｅｒｎａ⁃
ｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｎｅ Ｐｏｌｉｃｙ ａｎｄ Ｓｈｉｐｐｉｎｇ Ｌａｗ， Ｌｅｘｉｎｇｔｏｎ： Ｌｅｘｉｎｇｔｏｎ Ｂｏｏｋｓ，
１９８１， ｐｐ．２５７－２５８．

Ｄａｖｉｄ Ｊ． Ｐａｄｗａ， “Ｔｈｅ Ｃｕｒｒｉｃｕｌｕｍ ｏｆ ＩＭＣＯ，” Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ
Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， Ｖｏｌ．１４， Ｎｏ．４， １９６０， ｐ．５３８．
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于方便旗模式之争，《政府间海事协商组织公

约》迟迟未能达到生效标准。
在经历了十年的延宕之后，《政府间海事协

商组织公约》于 １９５８ 年 ３ 月生效，政府间海事

协商组织正式建立，①并成为世界历史上第一个

管理国际海运事务的政府间国际组织。 基于美

国的强力坚持，政府间海事协商组织的职权最

终限定在技术性事务领域，成为联合国负责海

上航行安全和防止船舶造成海洋污染的专门

机构。
由此可见，作为国际海运领域唯一的政府

间国际组织，政府间海事协商组织的制度设计

与职责变迁深受美国政策的影响。 尽管政府间

海事协商组织的建立源于美国的倡议，但由于

方便旗模式是美国确立国际海运主导地位的路

径之一，因此，面对欧洲国家的质疑和反对，美
国又决意剔除政府间海事协商组织的商业职

能。 正是基于美国的政策调整，政府间海事协

商组织从原定的职权广泛的国际机构，弱化为

一个技术性的国际海事机构。 因此，政府间海

事协商组织的建立是美国政策设计的产物；同
样，政府间海事协商组织职权范围的变迁亦从

一个侧面体现了美国对战后国际海运制度安排

的主导力和影响力。

余　 论

国际海运的发展与国际关系格局的变迁是

相辅相成的，国家在国际海运关系中的地位是

以国家的综合实力作为基础的。 第二次世界大

战结束之后，美国拥有独占鳌头的结构性权力

优势，这是美国主导战后世界秩序的基础。 就

国际海运而言，在诸多因素的作用下，尽管美国

没有要求废除欧洲主导的班轮公会体系，但却

通过方便旗模式、集装箱革命以及国际海运的

制度安排，最终确立了美国在战后国际海运领

域的主导地位，由此构建了美国领导的自由国

际海运秩序，并将其作为美国主导的自由国际

经济秩序的组成部分。 从这个意义上讲，国际

海运的主导地位亦是美国世界主导地位的一个

重要维度。
及至 ２０ 世纪 ７０ 年代中期以后，美国在国

际经济领域的霸权地位开始面临日渐增强的

竞争和挑战。 在国际货币金融领域，布雷顿森

林体系的解体令美国的金融霸权备受质疑；在
国际贸易领域，关贸总协定制度“东京回合”的
谈判成果表明，美国在多边贸易体系中的霸权

地位进一步削弱。② 与此相对应的是，在国际

海运领域，随着希腊、日本等国海运业的全面

复苏，以及苏联和东欧国家积极参与国际海运

事务，美国的海运主导地位遭遇多方面的压

力；尤为引人注目的是，发展中国家借助联合

国的多边平台，积极倡导改革国际海运规则，
在此背景下，发展中国家要求平等参与世界海

运事务的努力成为国际海运关系的一个新亮

点。 在上述因素的综合作用下，国际海运呈现

多元化发展的新格局，美国的国际海运主导地

位逐渐削弱。
纵观历史，海洋强国无一不是海运强国，因

此，国际海运关系的建构是海运强国必须关注

的问题。 透过美国国际海运主导地位的确立轨

迹，可以得出如下启示：
首先，海运技术创新是海运强国生成的关

键因素。 发端于美国的集装箱革命不仅创新了

国际海运模式，更改变了国际海运格局，集装箱

革命因此成为美国主导战后国际海运秩序的技

术支撑和重要依托，由此彰显了技术因素在海

运强国生成中的引领作用。 在日益全球化的国

际海运关系中，船舶工业的规模与技术实力、港
口基础设施的建设与技术创新等，均是国际海

运竞争的重要环节，是海运强国的必备要素。
其次，海运方式创新是海运强国生成的重

要路径。 基于全球战略的综合考量，美国没有

７５

①

②

１９７５ 年 １１ 月，政府间海事协商组织第九届大会决定将该

组织更名为国际海事组织，但在各国批准此项决定之前，仍称政府

间海事协商组织。 １９８２ 年 ５ 月，政府间海事协商组织正式更名为

国际海事组织（ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｍａｒｉｔｉｍｅ Ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ， ＩＭＯ），《政府间

海事协商组织公约》亦更名为《国际海事组织公约》。
有关“东京回合”对美国贸易霸权的影响，参见舒建中：

“美国与‘东京回合’：贸易霸权面临新挑战”，《美国研究》，２０１８
年第 ２ 期，第 ３４－４９ 页。
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直接挑战欧洲主导的班轮公会体系，而是创新

性地利用方便旗模式，确立了美国在国际散货

运输市场中的主导地位，体现了海运方式创新

对国际海运关系的影响。 随着国际贸易和世界

经济的快速发展，海运方式亦面临变革的新机

遇，鉴于此，探寻新的海运方式、开辟新的海运

通道和运输领域，成为海运强国建设必须关注

的问题。
第三，海运政策创新是海运强国建设的根

本保障。 在迈向国际海运主导地位的进程中，
政策创新为美国战略目标的实现提供了强劲支

撑。 一方面，美国采取有力措施，运用政府融资

等方式鼓励建造大型散货轮船、集装箱轮船和

集装箱码头，从而为方便旗模式的运转以及集

装箱革命的推进提供了政策支持。 另一方面，
基于建立自由国际海运秩序的战略目标，美国

设计了相应的制度安排，并根据美国的利益取

向，限定政府间海事协商组织的职权范围，从而

为美国的国际海运主导地位提供了制度保障。
由此可见，依据国家利益制定政策计划，为具有

竞争优势和发展前景的海运部门提供政策支

持，确立符合本国利益的国际海运制度规则，是
建设海运强国的根本保障，而政策创新则是海

运政策规划的核心。
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