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纽约―新泽西港务局运营

自由贸易区经验及借鉴
董岗

（上海海事大学经济管理学院，上海 201306）

【摘 要】 分析纽约―新泽西港务局自由贸易区的涵盖范围和运行特征，借鉴其运营经

验，建议在推进上海自由贸易试验区建设的过程中，构建政府机制与市场机制相结合的管理

模式，实施税费优惠与手续简化相结合的运营方式，形成仓储配送与生产制造相结合的空间

布局，从而使自由贸易试验区在促进经济增长、扩大贸易、增加就业等方面发挥出作用。

【关键词】 纽约―新泽西港务局；上海自由贸易试验区；管理模式；运营方式；空间布局

2013年8月，国务院正式批准设立中国（上海）

自由贸易试验区，旨在通过探索深化改革的道路

与产业升级的路径以实现经济结构转型，通过探

索深化开放的模式为进一步融入全球贸易活动或

自由贸易协定作充分准备。本文在此通过分析纽

约―新泽西港务局运营自由贸易区的经验，进而

提出对推进上海自由贸易试验区建设的借鉴。

1 纽约―新泽西港务局自由贸易

区涵盖范围

1979 年 4 月 6 日，美国自由贸易区委员会批

准在新泽西州的纽瓦克/伊丽莎白设立第 49 号自

由贸易区，纽约―新泽西港务局是该自由贸易区

的受让人。该自由贸易区的通用区共占地 1 800.7

hm2，由 12 个部分组成。其中，纽约―新泽西港务

局拥有并负责运营 970.4 hm2，占比超过一半，达到

53.89%；私营部门合作伙伴拥有并负责运营 830.3

hm2，占 46.11%。此外，该自由贸易区的次区域由

11 个部分组成，分别由 9 家运营商负责运营。具

体构成如表 1 所示。

表 1 纽约―新泽西港务局自由贸易区涵盖范围
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2 纽约―新泽西港务局自由贸易

区运行特征

纽约―新泽西港务局自由贸易区是美国较大

的自由贸易区之一，2010 年进入该区的商品总值

高达 11 353.1 万美元，同比增长 28.41%；出口商品

总值也达到 158.3 万美元，同比增长 14.0%。其拥

有 5 个次区域，入区企业共计 64 家，直接提供就业

岗位达到 4 912 个。截至 2011 年，在全美自由贸易

区的仓储和配送业务排名方面，纽约―新泽西港

务局自由贸易区中通用区的入区商品总值位居第

8 位，出口商品总值位居第 20 位；在全美自由贸易

区的制造和生产业务排名方面，纽约―新泽西港

务局自由贸易区中 049E次区域的入区商品总值位

居第 14 位。2010 年入区商品和出区商品的价值

统计见表 2。

表 2 2010 年纽约―新泽西港务局自由贸易区运行特征

3 纽约―新泽西港务局运营自由
贸易区经验

3.1 发挥受让人自身特色

作为第 49 号自由贸易区的受让人，纽约―新

泽西港务局成为联接区内企业与联邦政府部门之

间的桥梁，发挥了受让人的自身特色。这是因为总

部设在纽约市的纽约―新泽西港务局不仅管辖着

纽约市附近所有的港口和机场，同时还管理着连

接纽约市与新泽西州的桥梁隧道以及两地之间运

营的地铁和公交。虽然纽约―新泽西港务局董事

会的 12名董事分别由纽约和新泽西两州各任命一

半，但是在法律上港务局独立于两州而存在。这在

一定程度上避免了党派选举的不确定性，且使港

务局聚集了一批在本州商业和经济领域内高水

平、有能力的专业人才。在历史、地理位置上以及

贸易方面都被视为统一区域的纽约和新泽西北部

工业区，通过以去政治化、企业化运作为特征的管

理体制和财政模式运作，为自由贸易区的成功运

营以至发展壮大提供了重要保障。

3.2 提供多种优惠政策

纽约―新泽西港务局自由贸易区提供了多达

21 种的优惠政策，为入区企业实现了有形的成本

节约。其中，在关税倒置方面，纽约―新泽西港务

局自由贸易区为用户提供了可按原材料或成品中

较低税率支付的选择。比如，按照美国税法规定，

对香料和香精成品不征收关税，而精油和仅含氮

杂原子的杂环化合物等香精原料则要分别征收

4.6%和 9.5%的关税。作为纽约―新泽西港务局

自由贸易区 049H次区域的运营商，芬美意公司是

全球最大的从事香精和香精产品生产的跨国制造

商，由于其在属于纽约―新泽西港务局自由贸易

区的纽瓦克和普莱恩斯伯勒开展运营，其无需缴

纳任何进口原料关税，仅需申报缴纳香精成品关

税，而其成品关税为零。在每周报关结算方面，以

每次货物处理费 485 美元、平均每周入区 20 次、

每年 52 周计算可知，区外企业需支付的年货物处

理费为 50.44 万美元，而区内企业按周结算且上

限为 485 美元，即年支付货物处理费仅为 2.52 万

美元；另以每次报关费 125 美元、年报关 1 040 次

计算，区外企业需支付的年报关费为 13 万美元，

而区内企业因每周报关则需支付的年报关费仅为

6 500 美元。

3.3 充分利用港口优势

纽约―新泽西港务局在运营自由贸易区的过

程中还充分利用了港口腹地及基础设施优势。一

方面，纽约/新泽西地区位于人口稠密且富裕的波

士顿与华盛顿特区走廊中间，在纽约―新泽西港
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420.3 km车程范围内包含了美国 21%的零售市场。

因此，利用纽约―新泽西港先进的码头服务功能

以及完善的海运、铁路、航空和公路集疏运通道体

系，纽约―新泽西港务局自由贸易区为入区的制

造商或进口/分销商提供了直接进入纽约/新泽西

地区庞大消费市场的机遇。另一方面，纽约―新泽

西港务局还不断提高仓储设施的性价比。这是因

为纽约―新泽西港务局自由贸易区内的大部分库

存设施都邻近港口码头，且大都是近年新建的设

施，能提供高达 11.0 m 的新式空间。截至 2010 年

底，位于港口附近的总库存面积高达 789.7 万 m2，

其中有超过 10%的空间可供招商；与此同时，每平

方英尺的租金则比经济衰退前下降了近 40%。因

此，随着燃油价格的不断上涨，较短的卡车拖运距

离可以转化为显著的成本节约，纽约―新泽西港

务局为企业提供的邻近港口的仓储选址就变得尤

为重要。

4 对推进上海自由贸易试验区
建设的借鉴

4.1 构建政府机制与市场机制相结合的管理

模式

在获得美国自由贸易区委员会的授权后，纽

约―新泽西港务局拥有了建设、运营和维护所属

自由贸易区的特权。作为具有公共性质的受让机

构，纽约―新泽西港务局在符合自由贸易区公共

政策目标“对因海关原因导致在国外开展的相关

经济活动，通过鼓励并吸引回在美国国内进行以

创造并维持就业”的前提下，充分引入市场机制，

在法律法规允许的范围内对所有企业开放自由贸

易区，使得企业能够均等地利用自由贸易区开展

业务。因此，建议在上海自由贸易试验区的推进

过程中，不仅要充分利用自由贸易试验区委员会

（领导小组）在审批设立、管理规则、运营检查、边

界拓展、负面清单以及税收、贸易、关税政策等方

面集中而统一的宏观管理功能，还要充分发挥自

由贸易试验区受让人（运营商）在获取授权、出资

建设、运营维护、监督管理等方面高效而灵活的运

营管理功能。

4.2 实施税费优惠与手续简化相结合的运营

方式

纽约―新泽西港务局自由贸易区提供关税延

期、关税倒置、无出口关税、关税减免、便利出口、

备件免税、简化进出口手续、人工成本和利润免

税、质量控制、区间自由转移、每周报关结算、不受

配额限制、安全保证、按季支付港口维护费、改善

库存控制、消耗性商品免税、免库存税、免税展览、

降低保险费、便利原产地标识、实现所有权转移等

21 种优惠政策措施，为入区企业带来了实实在在

的成本节约。因此，建议在上海自由贸易试验区的

推进过程中，要在继续提供营业税免征与营改增、

保税船舶登记、启运港退税、航运金融与融资租

赁、期货保税交割等优惠政策的同时，调整“两头

在外”的政策设计，并进一步简化“境内关外”手

续，取消进出境备案清单申报，实行分批出区、集

中申报，通过推进“一线彻底放开”，实现上海洋山

保税港区内口岸、保税区、保税仓库及分拨集拼等

多种监管方式的融合发展。

4.3 形成仓储配送与生产制造相结合的空间

布局

纽约―新泽西港务局自由贸易区由通用区和

次区域两大类型区域构成。在自由贸易区运行方

面，通用区的国外商品入区比例高达 99%，但运至

国外的出区商品比例仅为 2%；而次区域的国外商

品入区比例最低仅为 41%，但运至国外的出区商

品比例最高达到 45%，即两大区域分别服务于汽

车、浓缩橙汁进口商，多用途仓库运营商和石油、

医药、香精、钟表、食品等制造商。因此，建议在上

海自由贸易试验区的推进过程中，不仅要发挥洋

山保税港区、外高桥保税区、浦东机场综合保税区

和外高桥保税物流园区等 4 个海关特殊监管区在

仓储、配送、展览、分拨和维修等方面优势，还要进

一步考虑将出口加工区等其他海关特殊监管区域
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纳入其中，发挥其在生产制造方面的优势，形成以

工业品出口和消费品进口为主导的两类区域相辅

相成发展。
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3 上海市货运物流效率水平总体

评价

（1）上海市货运物流效率在全国处于领先水

平。上海市货运基础设施水平全国领先，无论是集

装箱码头泊位数、公路里程总数、4A级以上物流企

业数量、货车专业化程度还是车辆节能技术水平，

都位居全国前列；快递营业网点工作效率和货车

作业效率均也处于国内较高水平。但是，集卡空驶

率较高，存在一定程度的资源浪费；牵挂比例低，

阻碍物流高效率运作；堆场距港区较远，不利于口

岸货运效率提升。总体而言，从指标分析上看，上

海市整体货运物流效率在全国处于领先水平。

（2）上海市货运物流效率与国际物流发达地

区相比仍有较大差距。从海关通关效率来看，我国

的海关通关效率与发达国家相比不高，排名世界

第 30 位。从车辆技术标准来看，我国目前执行的

车辆排放标准为欧Ⅳ标准，而欧美国家 2008 年就

已执行欧Ⅴ标准，我国的车辆技术水平还远远落

后于物流发达国家。据 2012 年发布的物流绩效指

数（LPI），我国排名第 26 位，货运物流效率较发达

国家差距较大。我国的情况在一定程度上反映了

上海市的情况。新加坡和香港的国际物流绩效排

在前两位，得益于其是世界著名的转运港，也与其

高效的物流效率密不可分。上海只有提高物流效

率，才能打破地域障碍，成功获得世界转运大港的

头衔。●
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