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由港口城市到世界/全球城市： 
台北—基隆、高雄—台南、北京—天津、上海、香港

暨其週邊區域發展之比較研究（I） 

(NSC91-2412-H-004-008) 

 

陳小紅 

 

壹、 研究範圍 

 

本研究第一年計畫期間已針對中國區域經濟發展的三大版塊—

珠江三角洲、長江三角洲、環渤海的京津唐地區做了初步的巡禮。為

配合研究主題，在珠江三角洲地區，廣州、深圳與香港為主要探訪的

三大城市；上海、南京、蘇州、杭州暨其週邊地區為長江三角洲地區

主要鑽研城市，而京津唐地區則以北京、天津兩市為主要研究城市。

至於台灣地區，則亦對台北—基隆暨高雄—台南兩地做了首輪之了

解。 

 

貳、 研究架構 

 

本研究係探討上述地區具港口性質城市於追求成為「世界/城市」

過程中之策略、優勢、機會及限制。由於「世界城市」研究面向甚廣，

有以一系列指標如跨國公司數目、生產性服務業數量等加以評比者

（Friedmann:1986, Sassen:1999, 2001 等），也有著重於政府積極推動之

計畫與策略者，尚有以「都市治理」(urban governance)觀點切入者，

邇來更有涉及「都市區域」(city-regions)角度加以探詢者，為求周延起

見，本研究綜合採取了上述四個層面觀點作為分析架構 
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爭取成為世界/全球城市之策

略與具體作為暨評比 

 

如： 

  --實質計劃 

  --經濟發展計劃 

  --其他重大計劃與措施 

 

以世界銀行「都市治理」為主要觀

點 

-次級資料整理、分析 

-深入訪談之內容分析 

-事件模擬分析 

 

 

--台北/基隆、高雄-台南 

--北京/天津、上海 

--香港之「世界/全球城市」建構

暨歷程 

都市—區
都市

 

如： 

  --台北

  --高雄與

  --上海與

  --北京與

  --香港與

以 UCLA

參考點

內

如： 

  --台北

  --北京

  --北京

  --台北

  --高雄

  --高雄

  --高雄

以“三通”
析

世界/全球城市指標暨評比 

 

如： 

  --跨國企業數 

  --跨國銀行、金融機構、保險公

司數 

  --跨國會計師、法律事務所等 

 

以 J. Friedmann, Sassen, Rimmer, 

Timberlake 等觀點為主要參考

圖一　 本研究架構圖 
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（如圖一）。而在具體研究方法方面，除包括文獻、統計等次級資料

之整理分析外，研究期間特別走訪了相關城市/區域之各方面專家學者

（詳如移地研究心得報告中之附表一、二、三、四）並經由內容分 

析統整、梳理所有深入訪談之發現。 

 

參、研究發現摘述 

 

一、 北京、上海、香港、台北：何者為「世界/全球城市」

(World/global city)？ 

 

綜合言之，在所有研究城市/區域中，北京、上海、香港、台北等

地，雖均有頗強烈成為「世界/全球城市」的企圖心，唯由各項資料分

析結果觀之，至今為止，香港或許是唯一勉強較具備成為「世界城市」

條件的港市；北京、上海與台北，如西方學者所言，充其量只夠得上

稱為「第二級」的「世界/全球城市」。 

 

二、 珠三角、長三角、京津唐、台北—基隆、高雄—台南：哪

一個「都市—區域」(city-regions)最具成為「世界城市—區域」

潛力？  

 

　 　（一）珠三角「城市—區域」的發展： 

 

以上述城市所構成的區域看來，目前為止，長三角發展的勢頭最

為迅猛，其次為珠三角，北京雖為籌辦 2008 年奧運正如火如荼地展

開各項都市建設，然或因其輻射力係面向全國而非侷限於所屬區域

內，以致整個京津唐地區之總體活力與表現遠遜於長三角與珠三角。

邇來究竟長三角優於珠三角抑或珠三角優於長三角的討論不斷，尤其
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自本（2003）年 9月中共中央分別與港、澳簽署「更加緊密經貿往來」

（CEPA）文件後，「大珠三角」將優於「長三角」之分析時有所聞，

吾人若不急於遽下斷語，而先由兩大區域內各主要城市暨總體表現加

以比較，則不難發現「珠三角」作為中國改革開放的前沿，深圳享有

中國第一個特區的諸多優勢，在 1992 年浦東開發前，全國人才似乎

莫不以能投入深圳為優先考量，「孔雀東南飛」之名即因此不脛而走。

深圳在高科技、通訊等行業的發展上確實也因此有過相當風光的過

去。另一方面，得利於「自由貿易港」之便，香港在 1997 年回歸大

陸前，也確曾坐實過相當一段長時間「東方明珠」的寶座。香港的貨

櫃運輸量至今仍居世界第一，而其機場亦始終扮演著亞太地區重要樞

紐角色。至於廣東省會城市—廣州在華南地區更具輻輳地位。巧的

是，此三大城市均有一至兩個主要港口（香港、廣州、深圳的鹽田和

蛇口港），除香港名列世界貨櫃運輸港之首位外，深圳的鹽田港在本

(2003)年上半年的貨櫃運輸量也已緊追高雄港之後，而排名全球第六

位。預估隨華南地區經濟的持續發展，明年甚至有超越高雄的可能。 

 

（二）珠三角的龍頭城市：香港、深圳抑廣州？  

 

此一地區因最早推動經改，隨產業的快速發展亦形成了明顯的城

市帶（香港、深圳、東莞、廣州暨澳門、珠海、中山、順德、南海、

廣州、花都、韶關等），或因本地區為最早吸引外資地區，近年來由

於商務成本（勞力、土地等）日高且產業偏向傳統中小型製造業，城

市與區域的總體競爭力有逐漸被後起之秀的長江三角洲所取代之

勢。進一步分析此一地區重要城市發展所面臨的挑戰時，不難發現，

香港在亞洲金融風暴後，尤其是’97 回歸後，經濟一蹶不振，房地產

大幅下跌六∼七成，檢討箇中主因，受訪學者專家剴切地指出：「香

港缺乏製造業基礎為其近年來發展受挫的最主要原因之一。若非有珠
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三角可依托而發展出「前店後廠」模式，其經濟發展境遇可能更糟。」

不過，也有認為回歸後，「『消費內地化』為導致其發展萎靡的主因。」

本年七月間史無前例的 50 萬港人（有云 75 萬人）上街頭，促成中共

中央不得不正視香港定位問題，其後中共所頒佈之 CEPA 似乎充分展

示出不會放棄香港的決心，有學者認為這是「一國兩制」下不得不爾

的安排。唯另一方面，CEPA 之實施必然會使香港與內地關係更加緊

密，至少香港與珠江三角洲似乎是越來越綁在一起了。近月來討論熱

烈的粵港珠大橋可謂另一明證。然而，此一發展其實並未全然見容於

所有港人，至少不少受訪的香港學者即再三強調：「過去香港始終不

太看得起廣州及深圳，現在『情勢比人強』，香港在體認其脫離不了

珠三角的前提下，有不得不與之合作的無奈！」其實，此一無奈絕非

香港所獨有，身為中國第一個特區的深圳感受尤深，深圳的問題不但

出於『特區不特』了，且在其約 700 萬總人口中，外來人口即占了約

400 萬，對該城市的認同是不足的；又由於腹地有限，原專注之高科

技與通訊行業在北京中關村、蘇州新加坡科學園暨上海張江工業區興

起後，似已喪失了原有光環，這或許是近一年餘，深圳對『深港一體

化』特別不遺餘力的主因！除粵港珠大橋外，皇崗 24 小時通關，港

口、機場等合作案之提出均為明證。 

 

至於省會城市—廣州相對於香港和深圳而言，在心態上似乎顯得

從容得多。在實地探訪過程中，我們發現廣州固然積極於追求「南拓

北優」的城市發展目標，新鎮開發與舊城改造並舉，產業與空間佈局

同步進行，如擬發展花都為「中國的底特律」，並在南沙興建港口，

減少對香港和深圳的依賴，唯廣州似乎從未有發展成為「世界城市」

的雄心，反而甘之如飴地穩坐廣東省省會城市（區域中心城市）的位

子。拜地理位置之賜，廣州若能迅速地發展其週邊地區的交通運輸網

絡，並善加運用產業鏈與城市帶的推逐力量，廣州是有可能成為華南
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地區，甚至西南地區的中心城市。只是，目前在珠三角區域內，競爭

似乎多於合作，既使位於廣州稍北的東莞市因得利於頗高的 GDP 與外

資投入（主要是台資），亦亟思興建自身港口，此一「小而全」的思

想或許也是造成珠三角區內大小港口和機場（香港、深圳、廣州、珠

海等）林立，重複建設問題嚴重的主因。珠海偌大的機場因航班不足，

只好靠舉辦航空展及政府補貼以為基本維護便是一例。 

 

總之，珠三角無數傳統中小製造業為其在 70、80 年代風光一時

之主要動力來源，經過了 20 年的勞力密集式產業發展與政府各種優

惠措施的介入，不論是廣州、深圳甚或香港，在更上一個台階過程中，

企業創新機制勢需落實，域內產業與空間的分工勢需啟動。各方因此

對 CEPA 特別寄予厚望，邇來更有針對「深圳」該否成為中國第五個

「直轄市」的討論。而隨 CEPA 的簽訂，逐漸醞釀成熟的「大珠三角」

概念則將其未來城市結構定位成「兩個中心城市—香港、廣州」、「三

個都市圈—香港—深圳一體化都市圈；廣州—佛山一體化都市圈及澳

門—珠海一體化都市圈」及「兩大城市群—珠江口東部城市群（包括

香港、深圳、東莞、惠州等城市）與珠江口西部城市群（包括澳門、

珠海、中山、佛山、廣州及江門等城市）」。香港被定位為國際金融、

物流、航運和服務業中心；廣東則被定位為世界上最重要的製造業基

地。廣州將以基礎工業和機械裝配製造業為主，致力發展成為華南地

區中心城市。 

 

（三）「接軌上海」的長三角區域一體化發展  

 

在另一方面，長三角地區城市和區域的發展，套句大陸的用語，

正「火火紅紅」。1992 年鄧小平南巡講話開啟了浦東的大力開發後，

不僅確立了上海在長三角區域中的龍頭地位，更突出了上海在全中國
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發展過程中的中心地位。「一個龍頭、四個中心（金融、貿易、航運、

經濟）」已然成為上海發展的目標。上海得天獨厚的地理位置（位於

江、海交會，中國海岸線 T 字形中心點），與其背後 7500 萬人口，9

萬多平方公里腹地（相當於三個台灣大）的支撐，在過去短短十年中，

上海確實創造了不少「世界第一」，最近完工的磁懸浮列車便是一例。 

 

長江三角洲二省一市由 16 個主要城市所構築的區域自古即為中

國最富庶的地區，加以人文薈萃，近年來吸引外資能力居全中國第

一，上海週邊的昆山、蘇州更是外資（不少為台資）集中所在。蘇州

最近被評為「世界第九大科技城市」，而長三角則被視為全球第六大

城市帶。上海港本身雖非天然良港，然因週邊城市與區域迅猛的經濟

發展，其貨櫃運輸量已超越高雄與釜山而高居世界第三名（僅次於香

港和新加坡）。近年來更大力開發隸屬浙江省的大、小洋山港，預計

該二地於 2005 年第一期工程完工後將更有助於上海貨櫃運輸量之提

升。上海的迅猛發展固然獲得國內、外的高度肯定，唯政府強力主導

下的發展結果亦非完全沒有怨言，如長江沿岸諸多港口（南京、鎮江、

張家港，南通、江陰、太倉等）容量尚未飽和，既使屬天然海港的浙

江寧波北崙港對中央批准大、小洋山港的作為亦頗有微詞。唯在上海

中心城機能日強的前提下，江蘇與浙江省境內的諸多城市均亟思與上

海接軌以分享其輻射效益。寧波擬建之杭州灣大橋、江蘇境內的蘇通

大橋、江陰大橋、潤揚大橋暨各項相關公路工程等，如滬寧高速、滬

杭甬高速、蘇州公路等無一不在鞏固或強化上海的中心性。與中國其

他兩個發展區域（珠三角與環渤海）比較起來，長三角經濟的一體化

程度可謂是最深的。尤其近半年以來，二省一市省長與市長更經常會

商區域內發展議題。迄今為止，16 個主要城市已達成旅遊一體化、交

通卡一體化，大專院校畢業生就業一體化及若干城市間（如上海—無

錫）社會保障卡一體化的協議，企圖真正落實區內各項網絡，提升總
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體經濟與社會效益。 

 

（四）上海的定位：由著重「服務業」的「世界/全球城市」轉型為 

「製造業、服務業並舉」的「國際化城市」歷程 

 

唯如因此認為長三角區域內的發展完全一團和氣恐怕亦不盡

然。這首先便涉及上海與域內其他各城市間如何各自定位自己的問

題。在上一輪的上海市城市規劃中，上海市定位自己為「世界/全球城

市」，故而以「服務業」，尤其是「生產性服務業」(producer services)

為發展重心；唯近年來，上海服務業的成長不如預期，眼見週邊城市

如蘇州、昆山、杭州等以製造業為主城市之經濟成長快速甚或有超越

上海的態勢，上海於本年度新一輪經國務院批准的城市規劃中乃重新

定位自己為「製造業與服務業」並重的「國際城市」。此一轉型原也

無可厚非，然在考量上海中心區商務成本已過高，不易吸引外資前來

前提下，上海推出總面積 173 公頃的「173」工程，也即在緊鄰浙江杭

州附近選擇了松江、青浦、嘉定三新鎮，以較低甚或免費土地等策略

以吸引外商（台積電之落腳松江即為明證），對浙江與江蘇省內主要

城市不免構成威脅。而另一方面，為達成「航運中心」目標，年初上

海市將所有國際航班遷往浦東機場致由蘇州、昆山出口的高科技產

品，在交通時間上至少增加了 1-2 小時，也引起了蘇州、昆山和無錫

等地的不滿而決定另闢機場。據了解，此一構想已初步獲得國務院的

首肯，此又為重複建設與產業趨同的另一明證。 

 

（五）南京的「沿江開發計畫」：長三角區域內競合關係之一例  

 

深知在長三角區域內無法與上海市競爭中心城市地位的江蘇省

會城市—南京在這一輪的城市發展計畫中就特別提出了「沿江開發」
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構想。除擬藉長江一、二、三橋的陸續完成帶動蘇中、蘇北的開發外，

亦針對一向具有傳統且需求量高的重化工業、鋼鐵業、重機具業等進

行開發。不過，據台灣在大陸已分設 11 駐點的長榮海運代表表示，

上海港務局為把持/壟斷未來沿江運輸權，已逐步與沿江港口簽訂合作

約定，由上述案例均可看出區內各城市間既競爭又合作的關係。 

 

（六）「蘇南模式」與「溫州模式」所反映的「政府」、「集體」、

「企業」發展路徑暨文化因素對地方發展之影響：  

 

比較值得強調的是，不同於珠三角以傳統製造業為主的發展模

式，涵蓋二省一市的長三角，同時擁有大陸知名的兩種不同之發展模

式—「蘇南模式」與「溫州模式」。前者乃得名自早期的鄉鎮企業，

係建立在集體企業基礎之上的；而後者則係建立在私營「小商品」經

濟基礎上者。也因此由社會學意義上言，江蘇偏重「企業」投資，較

少「老板」級人物，浙江則以出「商人」聞名，至於上海則「大老板」

不多，多半為「高級白領」（CEO）。研究過程中，不少受訪專家學

者提到「文化因素」對於了解城市與區域發展之重要性。就此而言，

長三角地區的「江南文化」與「吳越文化」體系被認為是有別於珠三

角地區的「嶺南文化」的，自然也大大不同於京津唐地區的「京衛文

化」。而兩省一市不同模式的發展也突顯出上海與江蘇境內政府主導

式發展和浙江境內個體企業主主導式發展的不同。前者會因政府與政

府間的競爭而引起諸如削價批地、重複建設、產業趨同/相互攀比等弊

端，故後勢充滿變數，也因此被認為不如企業與企業間的競爭來得對

經濟永續發展有利。這也是何以不少的受訪學者擔心一旦長三角商務

成本過高時，難保外資不會再度「用腳投票」，除非在外資投入過程

中，能夠在技術上快速地創新、升級。而也有部分受訪者因此認為「浙

江模式」的後勁將優於江蘇模式，這是下年度個人研究擬特別關注者。 
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（七）「白領」VS.「藍領」移民：「世界 /全球城市」進程中  

的貧富差距難題  

 

根據「世界/全球城市」理論，於追求成為「世界/全球城市」過

程中，包括白領與藍領移民勢必湧現。此一現象不論在珠三角或長三

角主要城市中均頗明顯。在大陸，藍領移民一般多以「進城農民工」

稱呼。以珠三角的主要城市深圳、廣州及長三角的上海言，均為外來

人口集中的城市。如前述，在深圳市 700 萬總人口中就有約 400 萬為

外來人口，廣州近千萬人口中也有數百萬外來者。上海市 1700 萬人

口中，400 萬為外地人口。外來人口中除少部分為白領工作者外，絕

大部分是農村富餘勞動力向城市的轉移。這些「進城農民工」就某一

角度言，大大補充了大城市髒、苦、賤低層服務業工作行列的人力需

求；然而，囿於長期以來城鄉二元化戶籍政策所帶來的不公平，進城

農民工的收入微薄，子女就學問題嚴重，在日益上漲的房地市場中難

覓棲身所在，缺乏工作證又常流於被排擠與取締行列，數月前發生於

深圳市外來人口孫志剛被收容所凌虐致死的案例更轟動了全中國致

北京當局不得不下令廢止收容制度而改採較溫和暨合乎人道的救濟

制度。對外來打工者子女的就學亦能漸採比照一般國民的處遇。儘管

如此，深圳、廣州兩市內仍有困擾市政當局的「城中村」問題。而上

海在近來廢除了「藍印戶口」制度後，再加上年來市區內房地產價格

的持續飆漲已遠遠超乎一般民工的負荷能力。更由於發展過程中標榜

著邁向國際大城市氛圍，市內大量動遷原居民的結果，平添了發展過

程中不同階層利益無法均霑、貧富差距日益擴大的社會問題，這些弱

勢族群憤而「自焚」事件時有所聞，逼急了結隊前往北京「上訪」事

件亦層出不窮。或許正因如此，上海與北京等大城市才先後於最近分

別推出「經濟商品房」以平息民怨。 
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在大規模硬體建設與各項「形象工程」紛至沓來推出的同時，這

些城市，尤其是上海、北京、廣州及深圳也才不得不同時注意到健全

化弱勢族群的社會保障制度。在實地探訪過程中，就有受訪者直率地

指出：「此一社會矛盾倘無法妥善地處理，不僅將成為下一階段城市

進一步發展的障礙，更可能埋下全社會不安的種子。更何況，沒有了

這群勞動力儲備軍的配合，城市與區域經濟也不可能有更進一步的發

展的！」 

 

為追求國際化，上海如同北京一般，近年來在高級人才的吸引方

面，均可謂不遺餘力。此不僅反映在彼等大專院校對全球開放以高薪

禮聘高階專業/主管人力，也見諸上海派團赴歐美、香港等地大規模的

募才活動。更具體地看，為招募海外投資者與專業人士，上海更提出

了落地簽證或多年多次入出境加簽的措施，這點也是上海人比較自豪

地認為：「我們上海人即擬以『海納百川』的精神，向全國甚至全球

開放的最具體體現。」事實上，人才優勢業已成為衡量城市競爭力的

另一有力指標。 

 

（八）「大北京」規劃的理想與現實：難以突破的「行政區劃」屏障 

 

在以北京、天津、塘沽所組構成的京津唐地區，雖擁有中國四個

直轄市中的兩個—北京、天津，然其發展速度與幅度相較於長三角與

珠三角而言卻相對地較為遲緩。更特別的是，北京、天津以外的河北

省境內城鎮似乎並未能感受到此兩直轄市所帶來的輻射效應。是以，

京津唐地區迄今尚未形成類似珠三角及長三角的城市群。而或許也正

因北京、天津同為直轄市的關係，在協調發展上反而不易找出適當機

制。拜首都之賜，北京在各項建設經費與規模層次上均可稱得上是「世
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界級」的，或許也正因此，受訪的學者專家指出：「『北京』實際上

有兩個頭銜，一個是『首都』，一個是『北京』；當它是『首都』時，

意味著所有週邊的城市及地區都必須配合它，為它的發展做出犧牲；

而當它是『北京』時，更蘊含著無一城市可取而代之的架勢。所以就

天津和北京捱得那麼近這一點來看，天津註定是會被北京死死吃定的

了！」正因如此，清華大學院士吳良鏞教授近來極力主張發展『大北

京』，唯和長三角、珠三角地區一樣，中國城市和區域的發展在很大

程度上是受到「行政區劃」所制約的。於行政區劃未能有所突破前，

經濟社會區域的發展規劃觀念不免會被行政/政治上的條條塊塊所羈

絆。是以北京在短時間內仍然會不斷地以「攤大餅」的方式向外擴張，

加上這兩年來隨著民眾生活水準的提高，小汽車數量的驚人成長，前

所未聞的「堵車」現象已成為北京、上海等標榜國際大城市居民的共

同生活夢魘。 

 

專家學者們對北京的定位與上海發展的定位有同樣的質疑，即北

京若擬成為政治、文化中心，或上海如擬成為金融經貿中心，究竟該

否將市內的重工業儘速外移？北京的首鋼，一如上海的寶鋼，北京 /

上海社會主義時期所留下來的國有大中型工業，宜否遷移至週邊城

鎮？這些問題似乎和北京、上海實際的發展恰好相反，兩市不僅強調

欲成為「世界/國際大城市」，著重朝「三、二、一」產業結構方向調

整，但也還看不出有將重大型工業向週邊城市與區域轉移的跡象。上

海新一輪城市發展重新定位在「兩手抓—製造業與服務業並重」的思

維似乎亦可見於北京市的發展策略上。尤其兩市均強調汽車工業的發

展，而近日來兩市亦在爭做中國「金融中心老大」。此與世界其他地

區在中心城鎮—以服務業為主，週邊地區發展製造業中心的理念似乎

背道而馳。這或許也是位於北京旁邊，素有重工業基礎的天津難以蒙

受北京輻射效應的原因之一。近幾年來，天津似乎一直在尋求如何配
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合北京發展的最佳模式，如在知悉北京首都機場漸形飽和後，亟願提

供天津機場作為第二首都機場，甚至擬以輕軌連接兩機場以節省交通

成本的作法亦未獲北京青睞。天津人對北京最大的不諒解處乃在於天

津明明有很好的港口，但處於內陸的北京幾年前甚至有繞道秦皇島之

舉。北京在規劃高科技產業帶上提出沿北京—天津走廊開發廊坊等新

市鎮的構想，唯兩市間直接而坦誠的協作似乎始終隔著一道難以穿越

的高牆。 

 

天津除了港口外，位於市內中國最早成立的高新經濟技術開發區

內擁有若干傲人的跨國公司（一杯酒、一碗麵、一隻雞（機））即皇

朝酒、康師傅方便麵與 Motorola 手機）。自去年底起，天津市著手開

發國際級的「海河流域計畫」並配合港口與開發區拓建而進行之海港

新城規劃，甫完工通車的連結港口與市區輕軌等作法在在顯示出天津

自我找發展出路的雄心。迎接 2008 年奧運會的北京，此刻正忙於市

內各項工程建設、改造，當然更無暇顧及週邊地區的協調發展。有學

者認為，京津唐地區之所以會出現北京獨大式的發展，而未能帶動河

北省境內其他地區發展的主因，一方面係因北京是首都，在許多作為

上，它是面向全國甚或全世界而非僅面向區域內的，是以輻射力度

小。另一方面則係因本區內沒有像珠三角或長三角區域一般有以勞力

密集為主的傳統製造業，反而是集中了不少社會主義制度遺留下的國

有大中重型工業，其所能創造的新就業機會有限，也較不易形成產業

鏈，自然無法帶動週邊農村人口的遷移，進而形成城市與產業帶。甚

至有學者坦率地指出，「北京若非首都，有中央給的許多政策指標，

它在本質上連同處環渤海地區的山東半島與遼東半島恐怕都比不

上，單是缺水及沙塵暴這兩項就不太合格成為國際大都市。」於此再

一次印證「政府行為」在京津地區發展上的重要性。 
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三、台灣北、高兩市追求「世界/全球城市」標竿的歷程  

 

（一）「港市合一」後的高雄市發展：「港口」、「產業」、  

「城市」規劃的「破」與「立」  

 

至於台灣地區的高雄—台南與台北—基隆都會區域，前者更為有

名的港市，高雄港的貨櫃運輸量在前年以前亦一直名列世界的前三

位，然而隨全球化趨勢及中國大陸的崛起，在三通遲遲未能實現前提

下，復以政黨輪替原擬之「亞太營運中心」構思為「全球運籌中心」

所取代，在台灣經濟未見起色，大陸成為「世界工廠」後，貨源減量

衝擊下，高雄港的世界排名於二年內連落三名（目前排名於香港、新

加坡、上海、釜山之後），明年很有可能還將被深圳鹽田港所趕上。

學者專家咸認以高雄優越的地理位置、天然良港的條件原大可成為亞

太營運中心，目前觀之，似乎為時已晚，即便三通，充其量也僅能做

為亞太地區的轉運中心了。 

 

2000 年總統大選，民進黨執政後送給高雄市民的第一個大禮便是

「港市合一」。目前位於南台灣的高雄港除繼續開發第五貨櫃碼頭及

將廢置碼頭開闢為親水活動空間允高雄市民另一休閒去處外，政府似

乎體認到在國際競爭氣氛日熾環境下，位於高雄港內之中島加工出口

區及楠梓加工出口區，必須積極轉型，以結合空港、海港優勢，積極

發展物流中心，方可確保台灣總體與城市之競爭力。或許正因如此，

中島與楠梓加工出口區已由早期勞力密集為主的輕工業加工出口區

轉型為以 TFT—LCD 電子相關行業發展的重鎮。也或許正因體認到產

業升級對台灣的重要性，高雄除上述加工出口區的轉型外，亦打算陸

續開發軟體園區（現已停工）、臨廣工業區，及利用台糖土地開發新

系統物流中心（因台糖與營運業者之不合，除 DHL 外，己暫停運作），
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民間業者陽明海運亦於其貨櫃專用區內闢建完成好好物流園區，擬藉

深度加工，確實落實高雄轉口港地位之目標。 

 

政府或許已體會一市一地力量之不足，民國 90 年時繼北部竹科

後，分別於台南新市、路竹等地闢建南部科技園區，期以高科技（液

晶顯示器、晶圓生產、半導體、生物科技等）高附加價值產業為台灣

經濟再創新頁。而在「港市合一」後，高雄市政府除推出多項類似大

陸城市的形象工程，如都市光廊，愛河整治等外，已結合民間力量積

極推動「多功能經貿園區」計畫，地鐵與多項軟硬體設施。 

 

本研究進行參訪過程中，多位學者固然指出：「多功能經貿園區

的構想與目前引進的企業間有相當出入，恐淪為另一種形式的財團化

城市發展。」不過，南科迄今卻被肯定為台灣欲在產業發展上繼續突

破的一項正確發展方向。甚至有受訪專家指出：「過去台灣發展過份

重視北部地區，目前的作法至少能達成平衡南北差距的目的。」或許

基於相同的思維，燈會的第一次移師高雄，甚至「嘟嘟火車」之旅似

乎都可聊慰南部人當家作主的情緒而被讚為政府的德政。誠然，發展

過程並非毫無瑕疵；總體而言，台灣城市發展本身土地及腹地的有限

是個先天的制約因素。目前高雄多功能經貿園區擬將公有土地轉變為

都市用途的作法令人一則以喜、一則以懼。而各項基礎設施（道路、

橋樑等）的進程緩慢（如港區貨櫃碼頭連接新生路之分道）在與大陸

方面一、二年即可完成一條高速公路做比較時亦不免令人著急效率之

低落。政治力之介入地方建設與發展的案例更是比比皆是，其中最明

顯地，莫過於究竟南部應否開闢第二國際機場？應置於台南七股？高

雄港南星計畫區內甚或屏東地區？學者們力陳高速鐵路完成後，航空

運輸需求將緊縮故認僅以延伸小港機場跑道應足敷需求，唯地方首

長、立委或有利益考量仍不免在多種場合大聲疾呼興闢國際機場的重
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要性。同一時間，等不及台灣基礎設施完成或云對政治角力日感無奈

的投資人早已「用腳投票」選擇他地而棲。UPS 之他遷菲律賓即為明

證。 

 

（二）政治權力重組下的北台城市—區域發展： 

 

另一方面，在北台灣的台北—基隆，近日來固可沈緬於 101 世界

最高大樓完工，市內地鐵網路的逐次通車，交通秩序較前大大改善，

各項藝文活動活潑有助市民生活品質提升等成就中，然成型於 70 年

代的信義計畫遲至今日尚未全面開發，不似上海浦東十年間即已型塑

其類比為「上海的曼哈頓」之陸家嘴金融區暨短短數年即告完工的北

京朝陽區新 CBD，加之市內可開發土地之次第減少，因國家總體財政

狀況不佳暨中央/地方財政收支劃分法之實施縮減了台北市原可運用

資金幅度等事實均限制了都市邁開大步向前更進一步的發展。這或許

便是今年年中台灣地方發展史上首次見證市長必須親赴國外招商的

背景因素之一。有感於首都地區不宜再發展勞力密集或有污染之傳統

性產業，一如上海浦東的張江工業園區一般，台北市目前規劃中的工

業主要繫於南港經貿園區與內湖智慧型園區以高科技為主之總部型

產業。而於體認到兩岸高科技產業已然形成之分工態勢，台北市長特

別注重市內松山機場之保留，冀望其未來能扮演兩岸間直航的重要角

色。且於招商過程中，特別強調區域性的招商，亦即對製造業而言，

並不反對其將工廠設於台北週邊城市，如桃園市或台北縣，而希望總

部能保留於台北市即可。此一思維顯與上海或北京強調「小而全或大

而全」的作法不盡相同。這當然並不意味在台北，「行政區劃」不至

干預「經濟社會生活圈」，在政黨政治前提下，中央與地方政府分屬

二個不同黨派的事實或多或少會影響到發展資源上的分配。南港世貿

展覽館之爭便是最好的明證。 
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而在對岸正亟思調整其行政區域的當兒，台北縣市暨基隆市的合

併之議雖已經年，卻都在民主政治諸多考量下打住。因此而出現類似

中國大陸的「重複建設」亦難避免。台北市「淡水港」之興築，未來

如何與「基隆港」分工便是一例。尺度放大一些，受訪的學者專家甚

至批評「交通部對國內各港間沒有明確的分工，也沒有明確的扶持，

不像大陸自中央至地方一致挺上海港，難怪高雄的排名要節節敗退

了。」於此可見，制度/體制對地方發展所能產生的制約效應。而基隆

以 35 萬人上下列名台灣第五大城市，然除港口外，其發展腹地頗為

有限，目前卻礙於「行政區劃」只能與台北各行其事。而在另一方面，

早已和台北連成一片的中、永和、新店、板橋等自亦不可能由台北縣

劃歸台北市，正如蘇州、昆山與上海相連，江蘇省亦無意將「肥肉」

割給上海一樣，只能在各自條件上尋求最佳之發展模式。事實上，由

學者們的角度來看，以台灣如此小幅員地區，西半部頂多劃分成三大

區域，台/北部、台/中部及台南高雄，然於現今民主體制下，短時間

內完全看不出有任何大幅度行政區劃調整的可能。 

 

肆、 結語 

 

回顧上述各節，不難發現在信息化時代，盛行於’70、’80 年代期

間所強調之「小城鎮」發展模式已然被著重群聚效應的「大城市」甚

或「大城市群」所取代，此或許即為「世界/全球城市」文獻中所強調

的「城市—區域(city-regions)」。而值此全球化時代，愈來愈多學者專

家同意探討國家的競爭力實際上也即討論各國城市間的競爭力。以中

國幅員如此大的國家言，其發展力量自然不會僅來自或侷限於單一城

市或地區。此或許也正是本研究選擇珠三角、長三角及京津唐三大區

域發展重心作為研究範圍的主因。 
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（一） 新國際分工體系下各城市—區域間之競合關係：北京、上海、

香港、深圳－－金融中心；上海、香港、高雄－－航運中心；

北京、上海、深圳、台北、高雄--台南—科技中心；香港、深圳、

高雄、天津—物流中心等 

 

綜合而言，於此三大區域中，北京、上海兩市均有企圖朝「世界

/全球城市」發展，然由各項指標觀之，該兩城市至今充其量僅能被視

為「國際城市」，還尚未具備「世界/全球城市」之充分條件。在各區

域中，或許只有香港勉強可稱為「世界/全球城市」，然自大陸改革開

放以來，香港在面臨亞洲金融風暴後元氣受損，尤其’92 年浦東開發

上海快速崛起後已與香港形成了金融與航運中心方面競爭的明顯態

勢。受訪的專家學者表示：「上海要達到香港的水準，起碼/至少還需

10-20 年。上海目前根本沒有發展金融中心足夠的人才及各項配套條

件，如外匯自由化程度等。」唯因政策傾斜的關係，也有受訪者提出：

「上海的後勁絕不可小覷。」另一方面，由於各區內主要城市定位之

不明，或云分工體系之尚未確立，如上海、香港抑北京甚或深圳更適

合成為中國的金融中心？目前香港、上海及深圳均已發展有證券市場

而北京卻無，不過，處於天子腳下的北京自認首都的地位成為金融中

心殆無疑義，尤其近日朝陽區新 CBD 的完成在吸引跨國企業進駐方

面絕不輸給上海的陸家嘴，更非深圳所能比擬。 

 

另由港口角度觀之，上海龍頭地位固然在中央政策大力支持下十

分穩固，然而，其與長三角的其他重要海港甚至長江沿岸的河港間（諸

如：寧波、南京、鎮口、張家港、南通、江陰等）之關係應如何確立，

另在珠三角區域內香港現階段固坐實全球第一大貨櫃運輸港寶座，然

與深圳鹽田、蛇口、廣州等港口又當如何分工？珠三角的勢頭果如若
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干文獻所言已逐漸為長三角所取代，未來上海會否形成香港的威脅？

此外，在各區域紛紛以高科技行業為發展重心/支柱產業後，如上海的

張江科技園、北京的中關村，蘇州的新加坡科學園區及深圳的高科技

園，甚至台灣北部的竹科、南部的南科與轉型後的加工出口區間是否

亦存在著某種不言可喻的競合關係？尤其上海、蘇州一帶科技產業幾

乎泰半來自台資，兩岸目前的分工模式究竟可以維持多久？台灣 R & 

D 或高附加價值產業優勢有無變化可能？長三角蘇州一帶的受訪者即

預測：「想要讓高科技業一直留在蘇州或上海是靠不住的，尤其目前

以批地或各種不計成本優惠所形成的投資環境一旦改變，商人還是會

『用腳投票』的。」換言之，本研究地區範圍內的主要城市間已然在

不同層面方面構成了不同程度與面向的競合關係。這些競合關係有區

域與區域間者，也有區域內各不同城市間或產業間者。 

 

（二） 城市競爭力與政府行為：  

重複建設、相互攀比、產業同構等後遺症  

 

有趣的是，除高科技產業外，研究範圍內之主要城市或區域似乎

有志一同擬發展物流中心，香港、深圳、廣州如此，上海、北京、天

津亦然，高雄、基隆自無例外。而以中國大陸各主要地區城市與區域

發展動力言，「寄望外資的引進」似乎成了共同努力目標。為招商引

資所提供的具體作法，如稅賦減免（如三免兩減半），租金補貼甚或

任由投資者「圈地」亦大同小異。因此不少學者認為長此以往，國有

資產將日益流失，而過程中所可能引發的競相削價甚至尋租行為自更

不在話下。台灣地區雖無類似大陸的大規模「圈地」運動，唯為提升

國家與地區競爭力而先後推出的「自由貿易區」構想、「減免稅收」

作法之精神可謂如出一轍。也正因此種作法，在產業趨同外，大陸還

出現了區位同構現象，珠三角一區域內有五個國際機場，三大國際港
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口的案例即常被引用作為「重複建設」之明證。更可笑的是，互相攀

比之風也因此而起。訪談過程中，北大一位學者就提到：「每個地方

都想搞一個廣場，而且不管本身條件如何，都要做到『天安門』的規

格，很是可笑。」近期內，中共國務院正討論是否每個城市都需建立

一個 CBD 或每個城市都應該搞地鐵恐怕也是出於同一源頭的考慮。 

 

（三）城市發展過程所牽涉的社會公平正義課題  

 

城市發展/競爭過程過熱現象的另一具體呈現便是各地的「房地產

熱」。北京、上海房價直逼香港令不少人擔心「泡沫化」問題。但衝

著北京、上海分別將於 2008及 2010年舉辦奧運會和世博會之事實，

熱錢滾入城市房地產被認為似乎至少仍有 10 年的榮景。只是房產熱

之前提下，城市發展/利益能否為不同社會階層所均霑，拆遷過程所導

致的社會不公平正義現象如何處理等課題均已成為困擾北京、上海、

深圳、廣州等大城市的重要議題。 

 

（四）兩岸「世界 /全球城市」發展模式：  

「政府帶動」抑或「市場帶動」？  

 

無可諱言地，研究區域內大陸城市的快速崛起多半得力於「政府

行為」(state-driven)的介入。大自於各項硬體建築之提供、小至於「土

地審批權」的下放，支柱產業的選擇等等。相形之下，台灣城市的發

展，企業介入的成分似較充分，唯仍不脫政府干預的影子。或許這正

印證了「世界/全球城市」文獻中提及西方世界城市的型塑來自市場因

素(market-driven)較多，而東方「世界/全球城市」的形成則得力於政府

因素較為顯著的看法。誠然，大陸與台灣城市的主要差別除體現在中

央與地方是否歸屬於同一黨派的不同外，實地探訪過程中發現大陸城
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市首長的評鑑壓力遠遠超過台灣城市，台灣城市首長的去留表面看來

取決於民意，即人民可對政績好壞以選票作為籌碼，在大陸地方首長

雖均為官派，然在任期內若無具體政績—如創造多少 GDP、就業機

會，吸引多少外資等很快就會被調換，其作出「政績」的壓力絕不亞

於台灣的城鎮，這也是不少受訪專家學者指出何以「每換一屆新領

導，就會有新發展方向的理由！」 

 

（五）小結：（兼及後續研究方向）  

 

總之，本研究初步發現似乎多少印證了西方「世界/全球城市」研

究將香港定位為一級「世界/全球城市」，北京、上海、台北為二級世

界城市，而其他包括廣州、深圳、高雄、天津等目前則尚未達「世界

/全球城市」標準。長三角、珠三角、台北—基隆及台南—高雄的區域

一體化程度，歸功於域內城市群與產業鏈之形成似較京津唐地區明

顯。唯既使在同一地區內，如長三角之江蘇省，蘇南地區的發展又遠

優於蘇中及蘇北地區；浙江省北部的發展又勝於浙東及浙南。廣東省

中部地區發展遠較廣東西部、北部為佳，京津地區之發展程度領先城

內河北省各城鎮甚多。故在可預見的未來，三大地區發展尚待努力空

間仍多。既使幅員有限的台北—基隆及台南—高雄不論在硬體或軟體

方面也仍有不少改善空間。只是在全球化態勢下，中國挾其迅猛的經

濟成長，各項建設速度驚人，或許京滬寧高速鐵路完成後，區域形構

將呈現新一輪面貌，一如台灣高鐵通車後，南北時間—空間意識與生

活型態必當有另一番風景呈現。就兩岸間城市/區域競合而言，「三通」

與加入「WTO」後可能帶來何種衝擊？台灣有可能成為進軍大陸的平

台，而大陸有可能成為台灣未來發展的腹地嗎？這些均有待進一步的

研究與深入觀察。眼前兩岸可做的或許正是「全球思考，在地行動」

吧！(Think globally, act locally!) 


