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新世纪日本海洋与城市发展研究动向 
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（华东师范大学中国现代城市研究中心、国际海洋与城市科学研究院，上海 200062） 

 

摘  要：海洋为日本城市发挥着物资的运输机能、市民都市生活机能，并为城市提供发展空间等。因海洋运输的便

利性，海洋城市也最先传感全球化和世界经济的脉动。日本是世界经济的重要一极，一直在应对着世界体系变化。

本文针对新世纪以来日本海洋与城市发展相关的研究文献，从港口建设与港口行政；物流体系；国土规划和城市规

划与地域圈；以及产业动向与都市更新四层面作细致梳理。 
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现在支撑日本进口物资大半是利用港口完成，因日本地理特性和海洋运输的优势，产业、生产

集聚于海岸。伴随着世界经济波动，世界物流体系亦发生着深刻变化，日本在经济与物流结构变迁

中，城市不断更新应对，也产生着各种转型困惑，由此成为日本学者重要研究领域。 

1港口建设和港口行政与物流相关城市研究 

港口可视为地方产业以及生活的基础设施，是地方或城市的国际竞争力的重要因素，酒井

（2004）就北海道港口作了史性质的研究
[1]
。概述函馆开港与交易据点和北海道开拓门户的关系；

小樽港与煤矿生产、札幌中心性关系。北海道位于东亚-北美航线上，另外萨哈林和图们江地域开

发等多个经济项目在推进中，认为有必要从发挥有利的地域投资环境的、全球化视角的港口计划。

千叶等（2008）对环日本海诸国的动向和新泻港的历史进行考察
[2]
，指出新泻港西港区的港口计划

的方向，应作为与环日本海国家的贸易据点、人流观光据点，若以港城一体化为目标进行计划和整

备将有更大的发展。国田等（2006）研究北部九州地域的国际物流现状
[3]
，指出日本的城市与港口

关系与大陆国家的不同。日本港口与高速公路和铁路的联接不充分和地方的物流通过海上运输，由

来于有限背后圈的日本港口物流特质。国际化和集装箱化的迅速推进，改变了国际物流港机能。东

北的市场几乎与九州相同，指出盐釜港与博多港差别原因，博多港具有二重地利。中日韩流通及物

流共同报告（2006）
[4]
，概述了日本制造业海外转移情况、国内运输方式的分担率及其变化。向循

环型社会的构筑，通过海上运输构筑高效静脉物流网。为实现支撑与东亚的顺利国际分工无缝物流

形成，通过在中枢、中核国际港口等，支援小批量货物的转运顺利化，提高的码头门户机能。近藤

（2010）比较邻近国家集装箱运输变化，概述日本的集装箱码头整备过程
[5]
，指出亚洲诸国的港口

开发，不仅考虑自国货物，还考虑对他国的转运货物的吸收而推进大规模整备。指出日本港口行政

上的不完全地方分权体系，不能切实地把握世界形势或不能随机应对世界形势，使问题更加深刻化。  

在港口行政方面，寺田（2008）研究了港口整备的地方分权和公民作用分担
[6]
，阐述一直以来

的地方分权下的港口整备政策。指出法律补助制度的实行结构难以应对形势变化，也产生许多难以

转为他用的设施。指出集装箱码头整备，一旦进行地方分权性应对，就产生与中央集权性制度等的

混乱。在应对环境变化中，港口特别是集装箱码头整备制度变得非常复杂。林昌宏等（2010）就港

口行政体制和战略方向作了研究
[7]
。深入分析港口集权与分权情况。指出港口整备事业上中央政府
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和地方自治体的关系并不是垂直的，中央政府内部也未必是铁板一块，港口整备事业深受各种角色

关系和行动的影响。地方自治体在港口整备时，志向均衡化、经济效果等，展开港口大规模化竞争。

使国家战略性且广域化整备和中央政府的积极性干预成为困难。产业空心化和生产据点的国外转

移，未来货物量飞跃性增长没有可能。各港口引入什么特性的服务成为课题。京滨港共同展望（2009）

中，论述了全球化和消费需求的多样化的供需链管理理念的物流革新动向、生产据点的亚洲地域的

货物动向以及运输网络上的运输集约化。讨论了京滨港应该出现的姿态，应维持旅客运输、观光休

闲、防灾、都市活动支持等大都市港口的主要机能。概括了日本的港口行政结构以及国家与地方的

基本作用分担。柴田（2008、09）分时段地概述了日本战后经济和港口政策
[8]
。如港口法与港口管

理体制，高度成长期物流与对外贸易，石油危机后物流体系的转变，外贸码头公团向码头公社发展、

港口管理多元化。1988年“多极分散型国土形成促进法”、1995年“支撑大交流时代的港口”政策

下，地方积极进行了港口整备。基于与亚洲诸国港口的关系进行日本港口定位，2000年以后，从地

方港口分散投资向超级中枢港口的集中投资转换。另外，接受时代要求，重视环境问题，提出静脉

物流和绿色物流。尹明宪（2006）围绕关门港的联合形态的“超级的中枢港口”的动向进行研究
[9]
。

研究了关门港两个不同行政区城市间城市港口或县市间协作。法律制度上作为单一“关门港”定

位，其实际是各自治体分别运营。基于港口地域的重要性，下关市尝试在两港共同港口销售，并未

取得进展。为能让“关门港”超级中枢港接受认定，北九州港和下关港两港实行实质性业务协作和

利害调整，认为不局限在特定港口，与其他多数港口的广域联合是必要的。  

2运输体系变迁对港口城市影响的相关研究 

从运输视角看港口只是运输节点，真正左右城市发展的是运输体系，苦濑（2007）历史性研究

了江户时期河川舟运物流体系和都市变迁
[10]

，概述商业中心、物流设施的河岸变迁以及都心（CBD）

向海岸发展。分析了江户的城市规划和物流，物资运输方式的变迁和都市的盛衰，以及江户时期到

现代的都心变迁。指出水边城市伴随主要运输方式的变迁或发展或衰退；城市和国家的发展其物流

网络不可缺少，一旦建成则对都市形态影响达数百年。酒井（2002）概述钏路港的应对汽车化、船

舶大型化、背后圈产业结构变化，港口空间发展过程。藤井（2011）研究了铁路对都市影响
[11]

，比

较明治初前15位城市，发现像东京和大阪、名古屋这样的大城市继续存在，也有已未必叫大城市了。

像和歌山、德岛、函馆等７都市尽管在明治时期是人口前15都市，在近代历史中“衰退”了。而北

九州、福冈、札幌却都成为政令指定都市。认为存在“由干线公共交通整备引起都市盛衰的法则”。

井原（2006）研究了东北亚的产业结构的变化和北部九州的港口物流
[12]

，九州地域是作为“引导与

东亚一体化发展的国际交流的地域”，强化作为其门户的港口和空港机能是必要的。津守（2006）

研究了日本港口的“国际竞争力”是什么，港口机能集聚方向
[13]

。指出3种类型的“日本港口的国

际竞争力”的存在，即海外远地货物的集货力=国际转运货物的集货力；国内远地货物的集货力=

国内转运货物的集货力；当地货物的集货力三种类型。  

物流体系的支撑是物流量，高玲(2007)围绕超级中枢港考察了日本集装箱港的国际竞争力
[14]

，

指出日本集装箱港的国际竞争力的低下、港口处理量滞涨的两大原因。一是亚洲国家迅速成长引起

物流结构变化，日本企业的生产活动全球化和应对国际水平分工的发展；二是集装箱船大型化、大

海运企业的联盟化和全球集装箱运营商垄断化等原因，迅速推进停靠港地的据点化。现在港口不单

单发挥作为物流网络节点的作用，作为国际性的生产及物流网络上的平台发挥机能。1990年代后，

东亚国家实现迅速成长，国际物流在扩大，在日本产生“日本海时代到来”、“环日本海经济圈”

之说。高玲（2008）分析了日本海侧集装箱港现状和课题
[15]

。在“支撑大交流时代的港口”的长期

港口政策下，日本海侧也建了很多集装箱港，各港以中韩航线为中心展开航线诱导活动。船社在严

峻的竞争中，实行实质性压缩停靠日本海侧诸港，海运市场处不稳定状态。因港口民营化及大集装

箱码头运营商的出现，港口业作为服务业发生了实质性变化。日本固守港口为“公共物”的思维，

没重视港口经营战略。结果造成不能把握和应对顾客（发货人和船社）要求的现状。重视“日本海

时代的到来”带来的巨大机会，并指出新泻港作为据点港的可能性。森（2008）指出人口减少下的

地域经济上的中枢性机能的重要性，概述地方港口与地域经济，与内陆部的运输形态的变化的密切

关系。日本大多地方港口没有推进国内运输一体化整备，因此地方港口与其背后地域经济的关联也
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被局限。指出地方港口的国际集装箱码头的整备，若不能确保处于与内陆部交通联结的优越场所，

就发挥不了其效果。原田（2010）概述了日本港口的超竞争现状
[16]

，日本主要港相对地位下降了，

认为维持、强化枢纽机能的必要性，避免“日本整体支线化”，实现包括欧美主干航线的与世界各

地的海上运输网络的扩充，维持和提高其便利、廉价，旨在强化空港、港口的国际竞争力。在“国

土均衡发展”旗帜下，全国推进了空港、港口整备，加重了今后维持管理这些社会资本的费用负担。

指出通过“接近的港口统合”和“向海外转运的货物的直行航线的利用转变”，增加京滨港和阪神

港等超级中枢港的集装箱吞吐量是可能的。  

3国土规划和地域圈联合与海洋据点城市相关研究 

城市都曾为谋求发展制定过规划，遠藤（2004）概述了东京都临海域的填埋造地的历史，铃木

等（2009）等就横滨金泽附近，伴随沿岸部的填埋事业的周边地域的变貌作为研究
[17]

。日本是都道

府县和市町村两层地方自治体制，为适应经济社会的不断发展市町村一直在不断整合，在接下来的

地方重组中，正考虑地域圈的道州制行政结构。藤本（2007）概述了82生活圏中枢管理集聚的二层

广域圈的国土构造。日本地方城市面临人口减少，仙台等城市发表以人口集聚为目标的报告。山口

（2008）研究了东京再集中与国土形成计划
[18]

。期待多个都府县组成的广域联合体，具有潜在国际

竞争力和地域的自主性作用。实现“向自立性发展的国土结构的转换”，与纠正“一极一轴型的国

土结构”联系起来。提出再构筑美丽、被信任、高品位的“日本品牌的国土”，以“向亚洲开放的

国土”，推进与东亚等诸地域交流、联合。吉津（2008）研究了跨海峡的关门都市圈结构的变化和

行政界限
[19]

。道州制的暂定方案有将全国分割为8～13块。依此切割案，关门地域被分成2块。作者

概述了关门大都市圏的相互关系的变化；关门大都市圏的管辖区域、营业区域的变化；以及国土结

构的方向与关门大都市圈。指出政府在建设新制度时，应通过详细的地域体系调查，明确全国土的

地域体系，基于此结果考虑新制度。吉田（2010）就新泻据点战略提议建设联结世界的据点都市建

设
[20]

，新泻是向东北亚的窗口，应作为面向东北亚的综合性物流据点定位。围绕日本的国际形势，

新泻市应以“首都圈广域高速公路网”提高面向东北亚的中继机能；在能源/环境领域引领“东北

亚经济圈”。从亚洲视角看，新泻背后有首都圈，成为日本国土轴中央的“环日本海中心区域”，

具有地缘优势。新泻市应深入认识自己的特性，更加积极行动，成为被周边所依赖，提高“向心性”，

作为“日本据点都市”将国内实力联结世界网络；通过市町村大合并诞生城市与农村共生的田园型

的政令指定都市。  

冈本（2011）介绍了函馆国际水产、海洋都市构想
[21]

。函馆市为更加发展，活用地域的特性和

优越性，通过产学官的协作，策划“函馆国际水产-海洋都市构想”。战略性集聚公共学术、研究

机构和民间企业的研究机能，通过更加强化与地域企业等的联合，形成“国际性水产、海洋的学术

-研究据点都市”。2004年对以水产为主干产业的周边的渡岛半岛东南部４町村进行市町村合并，

成为全国屈指可数的水产都市。新函馆市共有以海为基地开拓的历史，发挥丰富“海”的城市建设

作为基本理念，学术研究机能和地域的水产、海洋相关的产业相结合的同时，也融合函馆的观光，

作为向世界发布的的国际性水产都市。日本立地中心（2002）的主要港口地域的国际竞争力强化的

调查报告书
[22]

，概述全球化、产业结构转变、地域空心化，环黄海圏国家的港口争夺货物。北九州

市提议，以环黄海圈枢纽港的中枢国际港为中心，强化港口物流机能；促进汽车、环境-再利用等

战略产业集聚；构想北九州自由区。发挥港口的产业、生活、环境、安全4大基本机能。龟山（2009）

研究了再环黄海的集装箱物流和港口联盟
[23]

，指出日本港口主干航线停靠数持续减少，转运货物量

增长，致使日本的集装箱港口的国际竞争力低下。成本转嫁到国内物价上使生产者费用负担上升，

降低了产业的国际竞争力。概述日本政府为强化集装箱港口的国际竞争力，摸索港口之间的联合。

指出北部九州地域港口联盟的课题，北部九州地域未被指定为“超级中枢港”的原因是北九州港与

博多港的联合未能形成共识。再者，集装箱吞吐量少。虽未被指定为超级中枢港，北部九州港是日

本广域地域——九州地域的，还是日韩两国政府摸索广域联合的环黄海地域的入口。作为北部九州

地域，考虑“一定的联合”是必要的。 
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4产业政策和产业动态与城市更新相关研究 

城市活力在于城市经济运行，产业政策引导着城市或地域活性化。远藤等（2007）将都市舒适

性的再生从公害和地域开发原点考察
[24]

，阐述四日市石油化学联合企业的形成和扩张，市县的行政

主导角色，最终造成自然资源和环境库存的破坏，城市结构的扭曲和社会资本的非效率；都市舒适

的丧失，频发有害物质的流失、污染事故等被害。指出左右四日市构想的方面有：技术集聚活用型

产业再生特区；四日市生态城；睡城化和农林地减少；四日市市内的产业和定居人口的不均等发展。

主要课题有，“分散型广域”都市、四日市和都市改造的课题；失去的水边，将海边回到市民的临

海部再开发；临海部开发、再生和四日市港管理组合等。別府（2002）从地域地位视角讨论四日市

市临港工业都市的再生
[25]

。发挥四日市临海部的产业库存的战略，从临海工业都市向综合产业都市

的转变为目标。考虑强化作为名古屋大都市圏的一翼的机能——补充名古屋的机能；将临海和内陆

一体化的都市政策的必要性——强化与内陆部的联合；伴随全球化的物流机能的重要性。別府

（2002）以四日市强化商业港的机能论述港口的活性化和地域战略。围绕港口的环境变化和集装箱

化的进展，提出四日市港的方向为，向商业港的机能转变，拓展临海工业带，强化中枢国际港的机

能。东京圈具有引领20世纪日本高速发展的地位，因企业重组和填埋地扩大产生闲置地、低未利用

地，佐无（2007）从地域比较视角研究了京滨临海部的再生和地域经济
[26]

，概述了日本大都市圏临

海部再编情况，指出日本的地域再生政策依然是同工业时代，偏向产业政策。临海部尽管发生了大

量闲置地，几乎不能把临海部这本来应是舒适而丰富的地域活用于都市生活的魅力，而集聚物流仓

库和废弃物处理设施等低附加价值的事业。并阐述了各地的临海部再生方式：千叶市苏我“企业计

划全面支援型”；堺北“企业一边倒型”；北九州“积极接受风险型”；四日市“继续布局展望

型”。指出临海部再生的企业的再编动向和自治体应对的各自性质。指出京滨临海部的再生计划特

点为“五月雨型（断断续续）”。  

亚洲交流据点“港口城市博多”实现提议（2009）
[27]

中，因少子高龄化等而低成长，为实现持

续性发展，寻求个性化发展。寻求都心部水际向市民开放，成为与海一体的交流据点，成为福冈新

活力开花的舞台。福冈“海之港”、“空之港”、“陆之港”相互接近，把港作为一个空间理解，

城市自身成为“港湾”。提出连接博多湾和都心，成为与亚洲新交流舞台，强化会展区机能，形成

魅力空间，建设新产业发展的承接设施、创出亲水空间，创出多样人的职住接近空间，形成亚洲与

九州联结的海之大门。韩钟吉（2006）就通过海事集群的都市再生
[28]

，比较分析了神户的地域优势，

海事集群环境。认为没有海事都市神户的再生则没法讨论神户的发展。中村（2010）研究了大阪湾

临海地域新企业布局和其影响
[29]

，概述了大阪湾临海地域的开发历史，现在制造业萎缩的大阪湾临

海地域，造成没被利用的工业用地和既存工厂缩小、撤退的工业用地等所谓低未利用地増加。近年

工厂等限制法、工厂再配置促进法废除，工厂布局件数、面积都有所增加。讨论了大阪湾临海地域

围绕补助金问题、产业结构的变化和交通基础设施的整备问题。在开发盛行的背景下，桑原（2008）

以沿岸域城市街道建设视角讨论了四日市港管理组合
[30]

。四日市港的定位因背后地产业而发生变

化。四日市港管理组合的设立和其过程，市县就权力义务、经费负担产生意见分歧。而2004年“四

日市港状态委员会报告书”对四日市港管理组合形态作了新的认识，如可考虑变更为县或市的单独

方式；考虑广域联合和部分事务组合方式；物流面、防灾面上的广域化等的港口整备、运营。对此

作者指出应讨论街道建设和市民的亲水空间建设的侧面。  
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Abstract: Ocean has great significance for material transportation, urban life, city expansion in Japanese urban 
development. Due to the convenience of ocean transportation, ocean cities are sensitive to globalization and 
world economy. Therefore, as an important pole of the world economy, Japan has always been active in response 
to the world system changes. Focusing on the relevant research literature about ocean and urban development of 
Japan in 21st century, this paper reviewed scholars’ research results mainly from four levels: 1) the construction 
of the port and the port administration; 2) logistics systems; 3) territorial planning, urban planning and regional 
circle; 4) industry trends and urban regeneration 
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