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日俄战争结束后，根据日俄双方签订的《朴茨茅

斯和约》以及日本迫使清政府签订的《中日会议东三

省事宜正约》，日本帝国主义攫取了旅顺、大连地区

以及“南满”铁路及附属地一切权利。为加强对东北

地区的控制和掠夺，1906年 1月，日本内阁成立了

“满洲经营调查委员会”，主要任务是研究和制定侵

占东北地区与“南满”铁路的战略规划和具体政策。

为避免英美等国的干涉，几经讨论，日本政府于6月
设立“南满洲铁道株式会社”(以下简称满铁)，决定采

取所谓的“民营”形式，以铁路为中心综合经营“满

洲”各项事业。1907年3月，满铁总部由东京迁往地

理位置优越、港口条件良好、腹地广阔富饶的大连，

并确立“大连中心主义”政策，从资金、制度等各方面

予以大力支持，以期把大连及大连港建设成为日本

对东北地区进行军事侵略和经济掠夺的桥头堡。自

由港制度是日本帝国主义为配合“大连中心主义”而

实施的重要对策之一，对于研究日本殖民统治大连

乃至东北地区的历史具有重要的学术价值。学术界

对此也予以一定关注并取得了不少研究成果，但多

散见于论述满铁历史、大连近现代史、大连港的建立

以及近代东北贸易、大连港贸易的研究中，专门研究

大连自由港制度的建立、发展及衰落的文章尚不多

见。①本文主要依据日本外务省档案及其他中日文

资料，在前人研究基础上，尝试对 1906年至 1945年

的大连自由港制度从缘起、发展到衰落过程做一全

面梳理，并以较为详实的数据对其贸易状况进行分

析，从中探究大连自由港制度的实质。

一、大连自由港制度的重建

大连最早成为自由港是在俄国占领期间。1897
年 12月 14日，俄国军舰强行驶进旅顺港，造成事实

上的占领。这引起英国政府的警觉，随后向清政府

提出把大连湾开辟为通商口岸的要求，声称“不反对

俄国为其商业利益在中国获得出海口，但这类出海

口，都只能是个自由港，或具有通商口岸的地位”。②

1898年 3月 27日，俄国政府强迫清政府签订不平等

的《旅大租地条约》。3月 29日，俄国政府发出一份

特别公告，决定向各国开放大连港湾，为各国的工商

企业创建一个新的贸易中心。大连成为俄国租借地

后，清政府尚未在大连设立海关。由于彼时清政府

的海关大权掌控在英国人手中，这引起清政府内部

一些有识之士的担忧，强烈要求清政府收回海关权

利。但是，腐败无能的清政府虽有心收回，“却没有

能力从英国人手中夺回海关大权，因此一直在寻求

机会”。③恰在此时，俄国向清政府提出在大连设立

中国海关的要求，清政府视其为从英国人手中夺回

权利的大好时机，因此答应了俄国的要求。在 1898
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年7月6日俄国与清政府签订的《东省铁路公司续订

合同》中规定：“俄国可在辽东半岛租借地内自行酌

定税则，中国可在交界征收货物从该租地运入或运

往该租地之税。此事中国政府可商允俄国国家将税

关设在大连湾。自该口开埠通商之日为始，所有开

办及经理之事，委派东省铁路公司作为中国户部代

办人，代为征收。此关专归北京政府管辖，该代办人

将所办之事按时呈报。另派中国文官为驻扎该处税

关委员。”④从条款中可见，大连海关虽然在名义上属

于清政府管辖，但海关主要权力——关税的制定权

实际上仍然掌握在俄国人手中。

如果大连海关成立，根据两国政府的关税协定，

从俄国输入“关东租借地”的货物将被征收双重关

税。这样势必影响到俄国控制下的东省铁路货物运

输量。但是如果把大连开辟为自由港，那么进入大

连地区后的关税可免于征收。“考虑到东支铁路的繁

荣，实现当初租借时关于开放大连的诺言”⑤，1898年
7月30日，沙皇尼古拉二世发布敕令：根据1898年3
月27日俄中两国签订的《旅大租地条约》，俄国在拥

有大连湾期间，按以下条件给予该港湾以自由港进

行自由贸易的权利。第一，在规定的都市、港湾及附

近地区，对于所有种类货物的输入和输出免于征收

关税；第二，在享有以上自由贸易权利的同时，并不

妨碍港口通过税、停泊费以及其他各种费用的征收；

第三，为了预防传染病，所有进港的船舶必须严守有

关检疫规定。8月 11日，俄国正式宣布大连为自由

港，向各国商船开放。

俄占时期的大连自由港制度随着日俄战争的爆

发成为历史。尽管这一时期的自由港制度仅存在 6
年左右时间，但在一定程度上促进了大连港的发

展。更为重要的影响在于，无论俄国出于何种目的，

至少用一个冠冕堂皇的理由让大连港第一次向世界

开放，这等于为后来英美等国迫使日本政府开放大

连港找到一个无法辩驳的依据。当然，这一时期的

大连港虽名为自由港，但实际并没有形成一整套完

善的自由港制度。由于海关迟迟未能建立，征收关

税也就无从谈起。从这个意义上来说，这一时期的

大连港是完全的、没有任何关税限制的自由港。

1904年 5月 28日，日军在未遇到任何抵抗的情

况下占领大连港。6月 26日，经过扫雷以后的大连

港正式启用。出于军事上的考虑，日军将大连港置

于日本军政统治之下，严禁一般商人及商船进出港

口。7月，日军在大连成立停泊场司令部，负责管理

港口行政和办理军需品的运输业务，规定只有运输

军需品的船只才允许进入大连港。1905年1月2日，

日军攻占旅顺，至此整个大连地区基本上处于日军

的控制之下。在军事形势有所缓和后，日本港口政

策也逐步放宽，实行“严格的许可主义”，仅允许日本

商船及商人进出大连港。⑥5月 8日，日本政府以大

连辽东守备军司令部中将西宽二朗的名义颁布《货

物输出入税则》，该税则共 13条，其中第一条规定：

“允许外国货物进出大连港，但必须要由中国船只运

输，而且根据营口港实行的中国沿岸贸易税率表征

收进出口税，但日本产品不在此限。”⑦

根据这一税则，虽然中国或外国生产的货物得

以进出大连港，但条件十分苛刻，只能由中国船只运

输。相反日本船只不但允许自由出入，而且对于日

本生产的货物也不征收任何进出口税。这一具有明

显不公色彩的港口政策引起了其他列强的强烈反

对，其中以英美两国反应最为激烈，特别是掌握清政

府海关大权的英国更是无法忍受，频频通过外交途

径向日本政府表示抗议。1906年4月8日，英国驻日

公使向日本外务大臣递交的备忘录中称：“阁下于本

年 3月 22日接见本使时，曾保证日本政府在韩国和

满洲对各国之国民，应维持和实行门户开放和商业

机会均等之主义。……在大连对各种外国商品课征

进口税，而对日本产品，无论来自日本或其他国家都

免税。……这同阁下过去给本使的保证相矛盾。”⑧

美国政府也认为日本的这种做法严重违背了美国提

倡的“门户开放、机会均等”之立场。⑨

事实上，日俄战争爆发以后，日本军方不仅在大

连，凡是所占之处，均实行封锁主义，严禁其他国家

的商人在其占领区内进行通商贸易。这无疑违背了

日本在战前一再声称的“满洲”门户开放原则。战争

结束后，日本通过《朴茨茅斯和约》和《中日会议东三

省事宜正约》接管了俄国在东北地区的全部权利。

但日本军方并不满足，仍企图利用军事统治继续扩

大在东北地区的权益，以实现军事和经济上的独占
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和扩张主义路线，此种行径当然引起英美等国的强

烈不满和抗议。既要满足日本军方的强硬要求，又

要应对英美等国的外交抗议，这让当时的日本外务

大臣“左右为难，焦虑不安”⑩，日本政府不得不重新

考虑其在“满洲”的经营政策。

1906年 1月 7日，加藤高明出任日本外务大臣。

他上任后的首要任务就是抑制军方企图使“南满”成

为与外界隔绝的特殊地区的方针，实现日本在战前

一再宣称的“门户开放”。加藤认为当时的日本在经

济上还依存于英美两国，所以要认清日本在国际上

的地位，反对军部狭隘的军政继续统治论，提议解

除军事占领，实行门户开放。为此，他曾几度致函

陆军大臣寺内正毅，要求对门户开放问题作出答

复，但均无结果。2月 23日，美国驻东京代理公使

向日本政府递交了有关在“满洲”商业“机会均等”

问题的备忘录。2月 27日，英国公使就“满洲”的门

户开放问题再次催促日本做出答复。在对军部劝

说无果的情况下，加藤高明递交了辞呈，但英美的抗

议并未就此停止。

4月 10日，美驻日临时代理公使向西圆寺首相

发的电报中称：“美国总统和国务卿都认为日本将排

他性之俄国逐出满洲之外，以此扬名世界，但今却取

而代之，以至实行俄国之主义，实在遗憾。……关于

门户开放主义，贵国向来以创始者自居，……而且曾

有为此与俄国对抗之经过，因此可想而知，总统必为

此而焦虑。”与此同时，英国驻日公使也致信当时驻

汉城(今韩国首都首尔)的韩国统监伊藤博文：“目前

日本政府所采取的政策……只能说是日本政府自杀

之政策。”英美等国的外交压力加上西圆寺首相、伊

藤博文和井上馨等政界元老的轮番劝说，终于迫使

军部作出微小让步，同意从 5月 1日起对安东(今丹

东)和大东沟、6月1日起对奉天(今沈阳)实行门户开

放。此后，西圆寺还用整整一个月的时间对“满洲”

进行了“视察”，其目的就是寻找充分理由劝说军部

撤兵，实现门户开放。

1906年 5月 22日，日本政府召开关于“满洲”问

题的会议，主要议题是关于“满洲”开放和“关东州”

军政撤废问题。出席会议的有韩国统监伊藤博文、

枢密院议长山县有朋、元帅大山严、首相西圆寺公

望、元老井上馨以及大藏、外务、陆军、海军大臣等13
人。在会议中，伊藤博文提交了关于“满洲”问题的

提案并慷慨陈词，迫使陆军在表面上做出让步，同意

撤消在“满洲”的军事统治。关于大连港的开放问

题，伊藤博文在该提案中提出：“大连港应该尽快开

放，以前所征收的清国沿岸贸易税应该早日废止。”

依据这一方针，5月28日，陆军大臣寺内正毅和外务

大臣林董联合向西圆寺首相提交了“关东州货物输

出入规则废止请求”的文件。

与此同时，由大藏大臣阪谷正芳起草的“关于辽

东半岛租借地应实施的关税问题”的提案也提交给

西圆寺，其主要内容包括：第一，以大连作为“满洲”

贸易中心来经营。第二，租界地除在军事上的必要

限制外，为纯粹的自由港。第三，最大限度地实行

自由港主义，对进出口货物免征进出口税，免征船

舶吨税。至于栈桥使用费、停船费及码头的仓库使

用费应力求低廉。对往来于日本港口和大连港口

之间的货物运费和“满洲”铁路的货物运费也要力

求低廉。第四，在大连设置中国海关，由日本人掌管

税收事务；关税收入的20％归日本所有，并交纳手续

费。第五，允许外国船舶航行于大连和日本的开放

港口之间。

阪谷正芳的提案确立了大连港的未来发展方

向：一是确立大连在“满洲”地区的核心地位，即“大

连中心主义”；二是开辟大连港为自由港，并最大限

度实行自由港制度；三是设立大连海关，但控制权必

须掌握在日本人手中。同军方控制时期的大连相

比，上述政策有了极大的转变。究其原因，除因英美

等国的外交压力以及军方的“让步”外，大连港在经

济上的巨大发展潜力也是促使转变的一个关键性因

素。军事占领也好，对外开放也罢，目的都是要把大

连变成日本殖民地，从中获取更多利益。正如日本

殖民者所言：“这个提案确实展示了我国对满洲政策

的百年大计。此后，我国对关东州的经济政策几乎

完全是依照这个提案为胚胎的。”

收到阪谷正芳提案后，西圆寺立即向“满洲经营

调查委员会”咨询。该委员会经过讨论基本同意该

提案。6月13日，“关东都督府”发布公告，宣布废除

《货物输出入税则》。8月 22日，日本外务大臣向驻
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日本的英、美、法、德、意以及其他各国发出通告：“日

本政府决定自 1906年 9月 1日起开放大连港与各国

通商，同时以该港为自由港，对从关东州经过该港的

进出口货物，不征收任何进出口税。另外，允许外国

商船在大连至日本开放港口之间航行和从事贸易。”

公告的发布标志着大连港再度成为自由港。

从 1904年 5月日军占领大连港到 1906年 9月，

历经两年多时间，大连自由港终于得以开辟。这既

是日本帝国主义内部在根本目的一致的前提下相互

妥协的结果，也是国际上帝国主义势力相互斗争的

结果。在列强的斗争过程中，中国的国家主权、国民

意愿完全被剥夺、忽视和抛弃，大连自由港只能是为

日本和其他帝国主义利益而建立的自由港，日本帝

国主义是其中最大的受益者。

1911年，即自由港制度实施5年后，中国以及英

美等国向日本提出撤销大连自由港制度的要求，理

由是怀疑满铁利用自由港的免税制度，向中国内地

走私商品。关东都督府却自我标榜，认为“大连港

自归属我国以后，数年间取得如此显著之成就，完全

是当初我政府把它开辟为自由港的结果，同时也给

州内人民带来巨大利益……”，因此，日本以妨碍

“关东州”的产业发展、不利于大连港的繁荣为由，拒

绝了这一要求。自由港制度为日本的殖民统治带来

的巨大利益由此可见一斑。

二、大连海关制度的设立

大连自由港的开辟仅仅是一个开端，大连海关

的建立及关税政策的制定等很多问题尚未解决。俄

占时期的大连虽名为自由港，但迟迟没有设立海

关。随着东清铁路“南满洲”支线全线贯通和大连港

筑港工程的推进，进出大连港的船舶日益增加。对

此，清政府深感忧虑，惟恐海关不能建立，多次催促

俄国政府按条约规定设置大连海关。但俄国政府反

应冷漠，一直拖到日俄战争爆发，大连海关也没建立

起来。

对于财政窘迫的清政府来说，自然希望通过设

关征税来增加国库收入。为避免重蹈覆辙，清政府

趁日本重新制定“满洲”政策之际，于 1906年 6月 14
日照会日本驻华公使阿部，提出既然日本已经接管

俄国在“南满”的全部权益，就应该遵照中俄间签订

的一系列相关协议(指《中俄旅大租地条约》第 6款、

《东清铁路续定条约》第5款)设立大连海关。

清政府的设关要求得到了英国的赞同和鼎力支

持，因为当时“在整个满洲，除营口以外，出入满洲的

货物完全无税，也没有征收关税之所”。若不在大

连港设关征税，势必会对英国控制下的营口港货源

和贸易产生不利影响。有鉴于此，英国故技重施继

续用外交手段迫使日本方面同意清政府的设关要

求。6月15日和6月18日，日本驻华公使阿部就清

政府欲在大连设关一事两次电告日本外务大臣林

董，请示处理意见。1906年7月27日，继任的日本驻

华公使林权助致电林董：“清国方面关于大连设关一

事再三催促，请满洲经营调查委员会速速决定。”7
月31日，林董根据“满洲经营调查委员会”的决议回

电指示：关于大连设关一事，帝国的方针是要设立大

连海关，但作为前提条件，必须允许日本在“北满”设

立海关，理由是因为当时清政府在“北满”地区没有

设立任何海关，所以俄国的货物从俄国境内利用东

清铁路自由进入“北满”境内，中国方面的货物也同

样可以自由进入俄国境内，这不利于贸易上的“机会

均等”。因此清政府要在大连设立海关，必须也要在

“北满”设立海关，以消除南北不均等之势态，否则没

有商量余地。在日本政府的指示下，林权助就这一

问题同袁世凯进行了协商。袁世凯表示，“对此问题

清政府已经计划予以匡正，匡正成功之时，帝国政府

要在大连设立海关”。

就在清政府就“北满”设关一事同俄国交涉之

际，日本政府内部也在讨论大连海关成立后的管理

及关税制定问题。在海关管理方面，“满洲经营调查

委员会”认为，根据《东清铁路续订条约》，既然允许

东清铁路公司代办税收事务，那么成立后的大连海

关包括税收也应该由满铁代为管理。而驻中国公使

林权助则持不同意见，认为：1.如果大连海关由满铁

来管理的话，俄国势必也会要求清政府给予他们在

将来的“北满”海关以同样的权利。一旦“北满”海关

为俄国所控制，那么北方的通商贸易则可能完全被

俄国控制。2.因为满铁是营利性公司，如果代管税

收事务，必会招致世人的猜疑，并且容易和清国户部

派遣的代表产生争议。3.如果允许清国户部设置海
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关，必然会破坏由英国人控制的海关系统，引起各

方面误解。出于以上考虑，大连海关不应该由满铁

代管，而应该由总税务司直接管理为宜。但海关组

织及内部管理，可效仿胶州湾海关之例，仅任用日

本人。

观察当时的国际环境，英、美、日、俄等帝国主义

国家围绕着东北地区的权益明争暗斗，其中以日本

与英、美、俄国的矛盾最为紧张。在此情形下，如果

日本在东北继续通过推行强硬政策来攫取和扩张权

利，必然会招致另外几国的不满，从而联手对付日

本，这是日本政府所不愿意看到的。具体到大连海

关的设立，一旦俄国掌握了“北满”海关的大权，不但

使日本在经济上受损，而且必然会向日本的势力范

围渗透，这极不利于日本在东北的进一步发展。另

外，掌握着清政府海关大权的英国也不会容忍其权

利被日本人瓜分。而“效仿胶州湾海关之例”，则可

以两全其美，既不至于得罪英美等国，又实现了对大

连海关的实际控制。

虽然日本外务大臣在8月31日就已经收到林权

助的意见书，但“满洲经营调查委员会”对此仍然存

在不同意见，故迟迟未做决定。期间，林权助曾6次
致电日本外务大臣，督促政府尽快决定。直至 1907
年 1月，日本内阁会议才就大连海关的设立问题做

出决议。决议基本采纳了林权助的建议，并委任林

权助为全权代表，与清政府就大连设关一事进行谈

判。谈判原则主要有两点：一是设立在英国人赫德

管辖下的大连海关；二是海关组织机构和管理与

胶州湾相同，只能任用日本人。接受任命的林权

助随即向清政府陈述了这两项原则，未料清政府

表示对此原则并无异议，并全权委托赫德与之谈

判。这一方面反映清政府急于在大连设关征税的心

情，同时也反映清政府的无能和英国对中国海关的

绝对控制。

林权助与赫德的谈判过程并不是一帆风顺。

2月4日，林权助向日本政府提出建议：“为了防止走

私，自由港地带应该仅限于以大连港为中心的极小

区域内，其余地区应纳入清政府关税行政区域，允许

清政府征收关税。”根据“满洲经营调查委员会”此

前的意见，大连自由港的区域应该包括整个“关东

州”租借地。虽然林权助的建议可遏制因自由港区

域过大而出现的走私现象，却与日本的“满洲”经济

政策目标背道而驰，缩小自由港范围就等于削弱日

本在“关东州”的权益，小则影响到大连港的发展，大

则关系到日本在“满洲”的命运，所以经多次审议，日

本政府“决心坚持满洲经营调查委员会的决议，不予

以采纳”。2月 24日，林权助向日本外务省递交了

与赫德谈判的草案。经反复磋商修改，5月30日，日

本与清政府签订了《会订大连海关试办章程》。6月1
日，日本外务省向各国公使通告：自7月1日起，大连

海关正式成立，即日办理关税事务。

《会订大连海关试办章程》分为两个部分：一是

大连设关征税办法；二是轮船内港航行办法。主要

内容有：

1.大连海关税务司必须由日本人担任。若有变

动，总税务司要和日本驻华公使商定选派；海关职员

一般应选用日本人，如有缺员或临时需要，可暂时任

用别国之人；税务司如要调换，总税务司必须事先通

知大连租借地大臣。

2.大连海关同日本官方及日本商民往来文应用

日文，与居住在大连的他国商民可用中文或英文。

3.凡货物由海路运往大连港均不征收进口税。

若货物由大连租界运往内地则征收进口税；中国货

物由内地运往日本租界内，若再装船运往他处按章

征收出口税，但大连租界内所产或加工之货物出口

时无须交税；中国货物由中国通商口岸运进大连且

不再运往外地无须纳税；中国货物由通商口岸运往

大连，若有在原通商口岸纳过出口税的凭证并装船

运往外地则无须纳税。

4.日本及他国货物在通商口岸已纳完进口税，

该货物运进大连若不出大连租界无须纳税。装船运

往外洋也无须交纳出口税。

5.所有收支船钞(吨税)及泊船规费一切事宜，大

连海关无庸经理。

在中国近代史上，帝国主义侵华的一个重要手

段就是通过控制中国海关的管理权以实现其对中国

的经济侵略。日本帝国主义为有效控制大连海关，

首先在海关的人事方面做出极为苛刻的限制，从海

关的税务司长到普通的海关职员无一例外只能任用
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日本人，总税务司对大连海关的人事任命毫无权力

可言。从大连海关成立到1932年被伪满洲国强行接

管，期间税务司一直由日本人担任。在成立初期，海

关职员全部是日本人，后来即使有中国人任职，也是

在低级岗位上。如此一来，就保证了日本对海关组

织管理方面的绝对控制，日本可以利用大连海关为

所欲为。而清政府的主权在大连海关的组织管理上

则没有任何体现。从这个意义上来说，大连海关在

名义上虽然归属清政府管辖，但实际上只能通过英

国控制的总税务司对其进行间接“管理”，真正的权

力掌控在日本手里。

其次，在关税制度方面，该章程明显有利于日本

对东北的经济侵略。清政府设关征税的目的一方面

是为了增加政府的财政收入，另一方面则是为了保

护本国的工商农业发展。而日本对东北的经济侵略

则是为了开拓和垄断东北市场，方便资源的输出以

及日本商品的倾销。在大连自由港的海关制度下，

日本的这两个目的都得以实现，而清政府不但国库

收入无法得到保证，保护农工商业发展更无从谈起。

关税制度的细则更能体现出对日本有利之处。

例如，“大连租界内所产或加工之货物出口时无须纳

税”的规定，等于变相为日本掠夺东北资源、赚取高

额利润保驾护航。以大连地区油坊业为例，既然在

“大连租界内所产或加工之货物出口时无须纳税”，

那么东北出产的大豆运到大连后加工出来的豆油及

豆饼在出口时也无须纳税。在关税及其他优惠措施

扶持下，1906年前几乎空白的大连地区油坊业如雨

后春笋般发展起来，平均每年增加8家，至1915年已

经增加到56家，1926年更是达到86家，数量上远超

另两处东北港口城市——丹东的 25家、营口的 22
家。毫无疑问，油坊业的快速发展为日本帝国主义

赚取了丰厚的利润。

需要指出的是，在日本殖民当局关税等利好政

策的刺激下，大连地区的民族油坊业在一段时期内

的确十分兴旺。在1915年的56家油坊中，日商只占

6家，其余 48家皆由华商经营。1923年华商油坊达

到78家之多，占比接近90％。然而，华商油坊虽数

量多，但相较日商，油坊资本小、产量低、技术落后，

抗风险能力差。日本殖民当局之所以允许甚至扶植

华商经营油坊，并不是为了发展大连民族工业，而是

因为当时日本帝国主义尚未全面侵占东北地区，政

治、经济势力没有完全渗透到东北各地，故需要利用

经济手段吸引各地华商资本在大连建立油坊，以增

加豆油和豆饼产量，输出到日本和其他世界各地赚

取高额利润。随着日本殖民统治势力的巩固，殖民

当局开始用苛捐杂税等手段限制和排挤华商油坊，

大连华商油坊业只能艰难求生，九一八事变后，大连

地区的油坊业基本陷入萧条困境。

当时清政府各地海关的一项重要职责是海务管

理，海关下设港务课，负责管理港务、港口检疫等具

体工作。但大连海关不但没有依据此例，反而把海

务管理置于1908年“关东都督府”设立的“关东港务

局”管理之下，使清政府间接“管理”的大连海关又被

剥夺了一项职能。除海务管理外，缉私也是海关的

一项重要职能。但根据《会订大连海关试办章程》，

“稽查走私、偷漏暨违犯关章等事之办法嗣后酌核另

订，惟所有掌握查询之大权自归日本国所设之衙署”，

这就意味着缉私权实际上被日本殖民当局所控制。

《会订大连海关试办章程》还规定：“凡有货物由海路

运往大连口岸均不征完进口税饷。若货物由旅大租

界内运赴中国内地即由大连海关征收进口税。”也

就是说，大连港进口的货物只要留在大连租借地内

就不征收进口税，但再运往中国内地就需要征税。

那如何才能保证不征税呢?方法很简单，即通过走私

来逃税，如此便可以保证运往中国内地的商品利润

最大化。

由于海关缉私权、铁路运输权和部分航运权都

掌控在日本殖民当局手中，在其纵容甚至是鼓励下，

当时大连地区的走私活动十分猖獗，“走私团伙完全

被日本黑社会控制，并有日本大公司和军方为后台，

如满铁和关东军，每一团伙内均有严格有序的分

工”。在1935年以后，日本关东军甚至直接参与武装

押运走私货物。走私给大连海关造成的关税损失惊

人，据日本殖民当局自己统计，仅1931年9月大连走私

逃脱税款就不少于11万海关两。而当年大连海关全

年征收进口税也只有682万海关两，一个月走私逃税

额就占其全年总额的 1.6％。因为走私获利巨大，

以大连港为基地的走私活动一直持续到日本投降。
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总之，日本虽同意清政府在大连设关征税，但却

通过种种规定使得整个大连海关的机构设置、行政

管理、关税制度完全围绕着日本帝国主义的意愿和

利益来进行操作，其结果就是助力日本帝国主义垄

断大连港的对外贸易。大连海关及关税制度的建立

标志着大连自由港制度趋于完善。在自由港制度的

刺激和吸引下，世界各国大量的贸易船只进出大连

港，其中以日本的船只为最多。据统计，从1907年到

1925年，历年进入大连港的日本船只数量都要远远

超过其他国家船只数量的总和。例如1918年日本进

港船只达到 2334只，是中国与其他国家船只总和的

近6倍之多。

三、自由港制度下的大连港对外贸易

在大连开辟为自由港之前，东北地区的对外贸

易主要集中在英美等西方列强控制下的营口港。第

二次鸦片战争后，根据《天津条约》，营口被开辟为东

北地区唯一的开放口岸，并迅速发展成东北地区最

大的物资集散和贸易中心。英美俄日等列强在营口

港均有各自的势力范围，其中以英国势力最强。日

俄战争后，日本一度想扩大在营口港的势力范围，但

遭到了英美等国的反对和排挤。无奈之下，日本便

极力发展大连港以打击英国控制下的营口港，以期

垄断东北地区的海路运输和对外贸易。1907年满铁

总部迁至大连后，确定以发展港口和铁路为主要内

容的“大连中心主义”政策，希望把大连建设成为入

侵东北乃至整个中国的桥头堡。与营口港相比，大

连港的优势明显，不仅腹地广阔，而且又是东北地区

与日本本土距离最短的一个港口。日方认为，“建设

和维持大连港的繁荣，使它日益发展，关系到我国的

满蒙政策的成败”。为此，日本殖民当局采取了投

巨资修建大连港、实施自由港制度以及“特定运费制

度”等措施，其中以免税为核心的自由港制度，对渴

望获得更多利润的各国贸易商来说无疑具有强大的

吸引力，再附之以完备的港口设施和特定的运费制

度，必然对营口港形成沉重打击。1907年营口港的

贸易总额为3993.7万海关两，大连港为1484.5万海

关两，仅为营口港的37％。随后几年，大连港贸易额

稳步提升，到1912年达到6966.5万海关两，超过营口

港的6233.3万海关两，进出口额都实现反超，成为东

北地区的最大贸易港口。此后，营口港一蹶不振，逐

渐衰落下去，到 1926年其贸易总额仅有 8134.7万海

关两，差不多是大连港的1/5，在东北贸易中的作用

已微乎其微。大连港和营口港竞争过程本质上是西

方列强在东北地区的博弈，大连港的崛起标志着日

本主导下的东北亚新贸易秩序和体系的建立，标志

着东北亚政治经济关系的重组完成。

自大连港开辟为自由港以后，大连港的贸易额

就快速攀升，1908年就达到为 3592.8万海关两，比

1907年翻了两倍之多。到 1926年，其贸易额已经

达到 36231.6万海关两，20年内翻了 24倍。货物吞

吐量与贸易额所反映的结果基本一致。从货物吞

吐量上来看，1907年仅有约 41万吨，10年后约 332
万吨，1926年进一步增长到约 744万吨，增长近 18
倍，20年内累计进出口货物 7219万吨，年均 360万

吨。作为一个港口，“这样巨额的贸易吨量，不仅在

日本内地绝无仅有，就是在世界众多的港口中也是

屈指可数”。

随着大连港的日益繁荣，日本政府通过大连港

夺取和控制东北地区对外贸易的目的得以实现。

1907年大连港的对外贸易额为 2315万圆，占全“满

洲”对外贸易额6844万圆的33.8％。其后一路上升，

1918年上升到 3207万圆，占全“满洲”对外贸易额

5304万圆的 60.5％。其后虽有所下滑，但到 1926年
所占比例始终保持在53％—59％。可以说，大连港

对外贸易在一定程度上决定了整个东北地区的对外

贸易。换言之，控制了大连港的对外贸易也就等于

控制了东北地区的对外贸易，控制了东北地区的对

外贸易即控制了东北地区的经济命脉。

大连港不仅在东北地区对外贸易中居垄断地

位，即使在当时中国的对外贸易体系中也占有重要

地位。尤其在一战期间，日本趁欧美列强无暇东顾

之际，大力拓展对外贸易。大连港的对外贸易额占

全中国对外贸易额从1916年的7％逐步上升到1919
年的 14％，超过汉口的 13％，仅次于上海的 46％，

跃居为中国的第二大贸易港口，与上海港南北呼应，

在当时中国对外贸易中占有举足轻重的位置。

在大连港前 20多年历史上，对外贸易特点是以

出口贸易为主，进口贸易为辅。除少数年份以外，出
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口贸易额均高于进口贸易额。以 1907年为例，大连

港的出口额仅有383.2万海关两，相比之下进口额达

到1101.3万海关两。但是从1909年以后出口额就超

过进口额，1922年出口额达到 15450.4万海关两，是

进口额9453.7万海关两约1.6倍。在货物吞吐量方

面，除 1907年外，大连港出口货物比例远远高于进

口，平均约占进出口货物总吨数的 74％以上。与之

相对，进口比例一直很低，最高年份出现在1919年，

也仅占 32.6％。1922年大连港出口货物约为 594万
吨，占进出口货物总吨数的87.8％，进口货物仅约为

72万吨，占12.2％，进出口比例约为1∶7。

综合来看，无论货物吞吐量还是进出口贸易额

都显示大连港的对外贸易处于顺差地位。一般来

说，商港作为一个国家或地区对外贸易的载体之一，

它的进出口贸易差额大体上能反映出所在国家或地

区的对外贸易和国民经济发展水平等状况。在特定

时期内，当一个国家或地区的对外贸易处于顺差时，

一定程度上能够说明这个国家或地区的国民经济发

展水平良好。但具体到大连港，必须注意两个问题：

第一，大连港的进出口货物吨数比例和进出口贸易

额比例之间是倒置的。以 1910年为例，大连港的进

出口货物吨数比是1∶2.6，而进出口贸易额的比例仅

为1∶1.3。也就是说，大连港的出口货物吨数是进口

货物吨数的2.6倍，但出口贸易额仅是进口贸易额的

1.3倍。第二，在某些年份中，例如 1908、1917、1919
年，虽然大连港的出口货物吨数要大于进口货物的

吨数，但出口贸易额却小于进口贸易额。特别在

1917年，出口货物吨数是进口货物吨数的 2.7倍，但

出口价额却仅是进口价额的 92％。这表明通过大

连港出口的货物量多价低，而进口货物却是量少价

高，符合大连港作为殖民地港口的基本特征。

大连港作为殖民地港口的另一特征表现在港口

货物主要输出方向上。1907年对日出口货物约为12
万吨，到 1917年已达 70多万吨，10年间增长了 5倍

之多。在1907年到1926年间，由大连港出口到日本

的货物数量基本上占总出口量的 40％—50％，1919
年对日出口比例甚至高达64.9％。20年间共向日本

输出约 2924万吨货物，占大连港总出口货物数量的

50.2％，是出口到除东三省外中国其他口岸的2.4倍、

欧美和其他地区的 2.8倍。需要说明的是，在一战

及随后几年内大连港对日输出比例虽有所下降，但

对欧洲的出口却大幅增加。这是因为受到战争影响

欧洲对中国的油脂等商品需求激增，日本利用其港

口及资源优势大量向欧洲出口。从表面上看，是大

连港与欧洲地区的贸易，实质上日本通过大连港把

从中国掠夺的资源卖给欧洲从中赚取巨额利润。

综合分析以上数据，日本建设大连港的野心便

昭然若揭：一方面日本利用政治、军事优势，低价掠

夺东北地区的丰富资源输送到国内，为工农业发展

提供原料；另一方面把本国的廉价商品输入到中国

东北地区高价销售，扩大销售市场，赚取高额利润，

增加资本原始积累。因此，大连港的对外贸易越发

达，则意味着日本通过大连港而掠取的财富越多，大

连港作为日本侵华工具的作用也越明显。因而大连

港对外贸易顺差并不能真正反映其对外贸易尤其是

对日贸易的性质。

从大连港的出口货物类别来看，主要是以大豆

三品(大豆、豆油、豆饼)和煤炭等农工业原料为主。

东北大豆以产量高、品质好、价格低而闻名于世。当

时国人对此已经有所认识，“大豆之出产以满洲最

富。全世界各地无与伦比，其种类严密分之，约有

200种以上，……以金元豆为最佳，金元豆又名元豆

或黄豆，含蛋白质及脂肪最多”。除了作为食用和

饲料外，大豆还可以加工成油脂供工业使用，副产品

豆饼则是上等的肥料。

大豆三品是大连港对外贸易进入世界资本主义

流通市场的关键性因素。1908年以前，世界大豆市

场尚未形成，东北地区的大豆以自用为主，出口量较

少，且主要是通过营口港输往日本，占总出口量的

70％以上。1908年，俄国的道胜银行将东北大豆经

由海参崴运往欧洲销售获得成功后，输往俄国和欧

洲的大豆数量日益增加。同时，日本的三井物产也

尝试将大豆运往英国销售，因为价格低廉，深受英国

制油业者的欢迎，供不应求。见有利可图，三井物

产加大了大豆的对欧出口，结果使东北大豆运往欧

洲的数量急速增长，影响日益扩大。此后，大豆三品

成为东北地区最为重要的出口产品。据统计，“在丰

年满洲大豆产量达到一千二百万吨，其中十分之一
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为当地消费，其余的百分之九十或者以原豆或者以

制成的豆饼或豆油运往国外市场”。作为东北地区

唯一自由港，在 1907年到 1926年间，大豆三品占据

了大连港出口货物的50％以上，其中1907年到1911
年间出口量最多，占到了60％以上，1911年以后稍有

回落，但也基本保持在50％左右，到1922年，出口量

才降到40％左右。

日本是大豆三品中大豆及豆饼的主要进口国。

从 1912年到 1920年，共向日本输出大豆约 1400万

吨。“若仅就输日之大豆而言，则以东三省出口者

最多，其中大连占 88％。”一战结束后，由于德国等

欧洲国家对大豆的需求大增，输日大豆有所减少。

以 1923年为例，通过大连港出口的大豆约 74万英

吨，其中向日本输出约36万英吨，占大连港输出大豆

总量的 48.5％。1926年输日大豆虽减少至 23万英

吨，但输入欧美则上升至23万英吨，也就是说输日

所减少的约11万英吨全部转移至欧美地区，最终获

利的仍是日本。

豆饼作为大豆副产品用途比较广泛，除了可以

作为肥料之外，还可以添加到一些食品当中，具有较

高的商品价值。从1912年到1920年，占大连港豆饼

输出总量90.5％的豆饼被输送到日本。1918年大连

港共输出约 111万吨豆饼，其中 98％的豆饼输往日

本。1921年以后，因受到廉价化肥的冲击，输日豆

饼所占比例才逐渐减少。豆饼的输入为日本的农业

发展提供了大量的肥料，促进了日本农业的发展。

除了满足日本国内需求外，日本还把大豆和豆

油销往世界其他市场。以豆油为例，1915年后，由于

欧洲油脂工业的需求旺盛，豆油被大量输往欧美。

1917年经大连港共输出豆油204451吨，其中向欧美

输出199576吨，占比高达97％。此后几年虽有所下

降，但基本保持在70％以上的比例。

由于大豆的收购、运输以及对外贸易基本被日

本殖民者垄断，因而大豆三品贸易在各个环节日本

殖民者都可以获得丰厚的利润。大连成为自由港以

后，吸引了中国内地以及欧美、日本等其他国家的商

人来大连从事大豆贸易产业，其中日本的商社在数

量、实力上都占有一定优势。1906年三井物产就在

大连设立出张所，从事大豆等进出口贸易，在当时的

东北地区居于主导地位。在日本殖民当局的鼓励

下，众多日本贸易商社在大连设立分支机构涉足进

出口贸易，诸如专门从事大豆收购、榨油的三泰油

坊、日清豆粕等著名商社。

日商到大连后，在殖民当局的协调下成立了诸

如“满洲重要物产输出组合”等行业组织，以巩固行

业地位，扩张行业利益。相比之下，华商数量虽然不

少，但经营规模一般都较小，无法与有日本殖民当局

支持的日商进行竞争。此外，为进一步垄断东北贸

易、掠夺东北资源，日本殖民当局还成立了大连交易

所，在日本的主导和监督下进行大豆等东北特产的

交易。在收购环节，日本殖民当局利用当时东北地

区币值混乱、换算复杂等时机，无视中国主权，强行

在大连租借地和满铁附属地推行日本正金银行发行

的货币，并依仗货币优势，肆意打压本土货币价值，

以抬高日元价值，严重破坏了东北地区的金融秩

序。他们“每值夏秋之交，辄以贱值向农民预先订

买，并取民人地契做押”。

在日本殖民者的巧取豪夺之下，大豆三品无论

是输往日本，还是销售到欧美等其他国家，实质上都

是一种掠夺性的贸易。日本帝国主义通过大豆三品

贸易不仅为国内输送了大量工农业原料，而且还从

中赚取了巨额利润。不可否认，在大豆贸易的刺

激下，东北地区的大豆生产相比之前无论是种植

规模还是产量都有很大的提高，但是在日本殖民

当局和地方封建的双重盘剥下，农民的获利极少，

获利最多的仍然是日本帝国主义。因此可以说，

东北大豆经济的发展过程就是广大农民深受剥削和

掠夺的过程。

再来看煤炭。煤炭是除大豆三品外大连港的另

一主要出口商品。日本煤炭资源匮乏，不足以支持

其经济和军事发展。而中国东北的煤炭资源十分丰

富。因此，日俄战后日本就大肆掠夺东北的煤炭资

源输送到日本国内。1912年以前(1910年除外)，大
连港的煤炭出口量所占比例较小，在 20％以下。到

1912年迅速增长到38％，比1911年翻了2.9倍。1917
年到 1920年间比例有所降低，但从 1921年以后，出

口量激增，1923年占到43.1％，首次超过大豆三品的

出口比例，在大连港出口货物类别中开始占据主要
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地位。20世纪20年代前后，东北的煤炭主要是销往

日本，年出口量约200万英吨左右。以1926年为例，

当年从大连港总共输出煤炭约212万英吨，其中对日

输出约 117万英吨，占总输出量的 55.2％。随着日

本国内工业的发展，煤炭需求量的增加，经由大连港

输往日本的煤炭呈上升趋势。从1926年到1931年，

东北地区出产煤炭的 45％以上都出口到日本。煤

炭为日本国内工业发展尤其是军事工业提供了能源

保障，对后来日本发动全面侵华战争“功不可没”。

与出口贸易相比较，大连港进口贸易数量相对

较少，且主要进口自日本。1907年到 1926年，在大

连港的约 1404万吨的进口货物中，自日本进口的货

物约为 703万吨，占比 50.1％，最高年份甚至占到

72.6％。20世纪20年代以后，由于受到欧美商品的

竞争以及中国民族工业发展等因素的影响，进口量

有所减少。在进口商品中，主要有棉织品、金属、面

粉、麻袋、木材以及工矿业所需的机器设备等。五金

机械以大连港进口最多，平均占东北地区进口日本

五金总值的81％，占中国的44％，不但在东北各港口

中居第一，在整个中国各港口中也居首位。日本出

口到大连港的五金机械虽然主要是用于满铁等日本

企业在东北地区的建设，例如开设工矿企业，建设铁

路港口等，但其最终目的还是为了扩大对东北地区

的侵略和掠夺。自日本进口的棉织品、纸张、砂糖、

面粉、皮革等则是为了在东北地区倾销，赚取利润。

以棉织品为例，绵丝、棉布、被单布等在一战后基本

垄断了东北市场。1916年大连港输入的绵丝共43283
担，其中日本绵丝 40505担，占比 93％，至 1920年日

本绵丝一直占输入总额的90％以上。同一时期棉布

的占比略少，但基本也在50％以上。

日本通过大连港进口的商品虽然数量较少，但

是从商品结构上看，更符合处于资本积累时期日本

的利益。无论是面粉、棉织品还是纸张、砂糖等，都

是日本近代工业化的产品，为争夺东北乃至中国市

场，日本通过大连港输入到中国内地倾销，既获取了

高额利润，同时还打击了中国的民族工商业，可谓一

举多得。尽管进口贸易地位并不十分重要，但是“充

分利用大连港在满蒙、支那所占据的绝好位置，活用

自由港的特殊制度，对日本品进入上述各地其贡献

是不言自明的”。

四、九一八事变后大连港的继续发展与衰落

大连自由港制度确定后，从 1908年起日本殖民

当局根据《大连港筑港计划案》对大连港进行新建和

扩建工程，到1926年二期工程结束，大连港口建设规

模和货物吞吐量达到一个新的水平。港口吞吐量持

续增加，1929年港口吞吐量创下 901万吨的历史新

高，其中出口757万吨，占比84％。但是在1929年爆

发的世界经济危机影响下，东北地区的大豆产业遭

受严重打击，直接体现在大连港以大豆三品为主体

的出口贸易量急剧减少。1930年大豆的出口量由

1929年的 216万吨锐减到 95万吨。1931年略有上

涨，也仅达到 144.1万吨。受大豆贸易的拖累，1930
年和 1931年大连港的货物出口量分别下降至 543.9
万吨和648万吨，相当于1925左右的水平。

九一八事变后，日本帝国主义依仗其军事统治

加快了对东北经济掠夺的步伐，通过实施经济统制

政策，垄断了东北的农业、矿业等主要经济部门，事

实上掌控了整个东北地区的经济命脉，使东北彻底

沦为日本帝国主义的资源输出地和工业产品倾销

地。尤其在伪满洲国强行接管大连海关后，为了促

进“日满经济一体化”，根据战争需要对包括大连海

关在内的东北海关税则进行多次调整。其目的一方

面要保证伪满洲国的财政收入，另一方面还要有利

于日本产业的发展，满足日本继续发动侵略战争的

需要。受上述因素影响，作为东北地区最大港口的

大连港在这一时期货物吞吐量增长迅猛。1932年货

物吞吐量便升至 866.8万吨，随后逐年上升，到 1934
年一度达到 1073.4万吨，比 1932年增长了近 200万

吨，成为当时世界上为数不多的千万吨级港口。此

后一直到1939年，港口货物吞吐量基本稳定在1000
万吨左右。不过1940年以后，受战争等因素影响，大

连港的货物吞吐量逐年减少，到 1944年港口吞吐量

仅有232万吨，比1939年下降了4.6倍之多。

与九一八事变之前相比，大连港的对外贸易结

构有所变化，表现在进口货物数量比重逐年上升。

1920年到1931年，进口货物数量占进出口总量的比

例基本保持在12％—15％。从1932年开始，进口货

物比重明显上升，1933年即上升到23.8％，到1940年
··12 China Social Science Excellence .All rights reserved. https://www.rdfybk.com/
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增至58.6％，自由港历史上首次超过出口。

贸易结构发生变化的主要原因是为了满足伪满

洲国基本设施建设和资源开发、掠夺的需要，这可以

从进口货物构成上得到证明。伪满洲国成立前，五

金机械、水泥、木材等进口量较少。以1930年为例，

在 88.6万吨的进口货物中，木材 5.9万吨，水泥石灰

1.2万吨，五金 9.9万吨，分别占进口总量的 6.6％、

1.3％和 11.1％。相比之下，在 1933年 232.6万吨进

口货物中，木材 21.6万吨，水泥 14万吨，五金 40.6万
吨，占进口总量的比例分别上升至 9.3％、9.3％、

17.5％。

日本发动全面侵华战争后，为配合战时经济，保

证侵华战略物资供给，伪满洲国调整了产业开发计

划，以生产军需产品为重点，并不断扩大生产规模，

因此这一时期大连港的贸易特点是进口货物数量增

多且以五金机械类等生产器材为主。1938年至1942
年，进口的五金机械类(包括石油)等生产器材一直保

持在 100—150 万吨。其中 1939 年此类产品达到

145.5万吨，占当年进口主要货物吨数的25.6％。上

述数据说明大连港贸易结构的变化并不是因为自由

港制度引起的，而是日本政府为保证侵华战争的需

要刻意为之，结果使大连港从出口港变为进口港。

贸易结构的变化并没有改变大连港作为殖民地

港口的本质，无论是出口港还是进口港，其结果仍是

服务于日本帝国主义。在出口货物中，依旧以大豆

三品、煤炭和生铁等资源性产品为主。以 1938年为

例，在573.6万吨的主要出口货物中，大豆三品222.9
万吨，占比 38.8％；煤炭和生铁 116.4 万吨，占比

20％，二者合计占比达到59％。在主要出口货物中，

338.7万吨输出到日本内地，占比59％。其中大豆和

豆饼 216.6万吨，煤炭更是达到 101.8万吨。再看进

口，在 433.2万吨的主要进口货物中，来自日本的货

物为 289.2万吨，占比 66.7％，以砂糖、面粉、纤维制

品、水泥、五金机械等工业品为主。从贸易额来看，

1932年约为6.93亿日元，1935年约为8亿日元，1938
年达到了14.25亿元。1935年占伪满洲贸易额76％，

1938年占 70％。上述各类数据足以说明大连港在

日本掠夺东北资源中的重要地位。

日本发动全面侵华战争给大连港带来的另一个

后果是自由港制度的衰落。九一八事变后，大连港

口货物吞吐量的大幅攀升主要是因为进口增多所

致。如前文所述，进口增多则是为满足伪满洲国开

发建设和倾销日本工业品的需要，与自由港制度关

系不大。此外，日本占领东北后，东北地区各大港口

包括大连港在内已经基本处于日本的控制下，彼此

之间无须竞争，自然不再需要自由港制度来吸引世

界各地的贸易往来。不仅如此，日本还利用军事优

势以及关税规则对英美俄等国家在东北地区的贸易

进行限制，进一步减少了大连港作为自由港的吸引

力。换言之，这期间大连港仍保持东北第一大港的

地位主要得益于伪满洲国的建立、港口规模、基础设

施以及特殊的地理位置。九一八事变前后各国进出

大连港船只数量的对比足以说明这一问题。1925年
进口大连港的船只数量是 3595只，其中日本船只数

量为2430只，占总量的68.5％。1938年进出大连港

船只总数为 6378只，其中日本和伪满洲国的船只为

4991只，占总量的 78.3％，比 1925年上升了 10个百

分点，同年英国和德国船只仅占总量的6％。

出于军事上的考量，日本殖民当局还对大连港

的船舶和进出口货物种类进行诸多限制，以弱化商

港功能，强化军港功能。早在1933年，“关东局”就公

布实施《关东州船舶进口许可办法》，规定进港船舶

必须经“关东局”许可才能进港。1940年 2月，日本

政府颁布《海运统制令》，对船舶、航线进行管制和干

预。太平洋战争爆发后，日本殖民当局进一步加强

了对海上运输的管理。1942年 3月颁布《海运战时

管理令》，1943年 2月实施《战时船舶检查特例》，严

控港口贸易，以保障军需物资的运输。在限制进出

口货物种类方面日本殖民当局也是煞费苦心。1940
年4月“关东局”颁布《关东州进出口许可》，对近500
种货物实行许可证制度，并且指定由日本殖民当局

控制下的进出口商社为贸易统制机关，以便于对进

出口贸易进行统制。1942年 1月，日本政府批准实

施《关东州贸易统制令》，对大连港的进出口货物予

以全面统制，以配合战争需要。在多重因素影响下，

大连自由港制度事实上已名存实亡，从 1940年开始

货物吞吐量逐年下降，1942年下降到623万吨，1944
年下降到 232万吨，与 1939年相比下降了 78.4％。
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出口货物的降速更为明显。在1934年达到历史峰值

766万吨之后便一路下跌，到 1944年仅出口 113万

吨，降幅高达 85.2％。随着日本战败投降，大连自

由港40年的屈辱历史也宣告结束。

结语

帝国主义在其殖民地或者势力范围内建立的自

由港是殖民主义的产物。它不是根据国际贸易的扩

大、当地经济发展的需要和繁荣而自主开辟的，完全

是在帝国主义国家的强迫下，遵照殖民主义者的意

愿建立起来的。其目的无非是便于殖民主义者进行

资源掠夺和资本输出，是帝国主义国家进行经济侵

略和掠夺的工具，是充满血腥与罪恶的自由港。

日本帝国主义占领大连港 40年来，之所以在资

金和政策上不遗余力予以建设和扶持，是因为“大连

港在满蒙经济的发展上，首先可以说是我国和满蒙

经济的生命和源泉，特别在特产的输出方面，将为我

国和满蒙的发展提供坚实的基础，此重责完全系于

大连港……无论进口或出口，大连港都将作为今日

满蒙唯一的咽喉，进军世界各国市场”。而开辟大

连为自由港则为日本帝国主义实现其目的提供了政

策上的便利。日本殖民者开辟大连为自由港的初

衷，不是为了“建设”而是为了掠夺和倾销，“建设”只

是为了更多的掠夺，根本目的是为其军事侵略和殖

民统治服务。其结果也正如日本殖民者所愿，大连

港迅速发展成为世界上著名的商港之一。随着大连

港走向繁荣，日本帝国主义建设大连港的虎狼之心

也就昭然于天下。

与当时中国其他港口一样，大连港的对外贸易

呈现出明显的近代中国半殖民地性质港口特征，出

口的主要是廉价的工农产品及原料，进口的则是工

业制成品等消费品。但在普遍性的背后，大连港的

对外贸易又有其特殊性，表现之一是大连港在大部

分时期内出口远远高于进口，表现之二是进出口都

以日本为主要贸易对象。这说明大连港的对外贸易

完全服务于日本经济发展，是一种掠夺与被掠夺、倾

销与被倾销、渗透与被渗透、依附与被依附的贸易关

系。日本殖民者披着贸易的外衣，打着发展的旗号，

把他们从东北地区掠夺的大量资源输往日本国内，

为其工农业和军事生产服务，同时又把生产的产品

倾销到中国赚取巨额利润。有源源不断的原料和资

金支持，在军国主义势力得到增强后，再变本加厉进

行侵略和掠夺。因此，大连港的每一步发展都昭示

着大连和东北地区殖民地化程度的进一步加深，它

的每一步繁荣都建立在大连与东北人民的深重灾难

之上。正如马克思在《不列颠在印度统治的未来结

果》一文中所揭露的：“当我们把自己的目光从资产

阶级文明的故乡转向殖民地的时候，资产阶级文明

的极端伪善和它的野蛮本性就赤裸裸地呈现在我们

面前，它在故乡还装出一副体面的样子，而在殖民地

它就丝毫不加掩饰了。”

注释：

①目前国内学界有关大连自由港制度的研究成果主要著

作有：苏崇民著《满铁史》(中华书局1992年版)；顾明义等主编

《大连近百年史》(辽宁人民出版社 1999年版)；顾明义等主编

《日本侵占旅大四十年史》(辽宁人民出版社 1991年版)；郭铁

桩、关捷主编《日本殖民统治大连四十年史》(社会科学文献出

版社 2008年版)；周勇刚主编《大连港史》(大连出版社 1995年
版)；大连港集团组编《大连港纪事》(中国言实出版社 2016年
版)；关效荣、许思奇《再造北方香港——辽东半岛对外开放的

新探索》(辽宁大学出版社 1992年版)；娄向哲著《民初中国对

日贸易论》(南开大学出版社 1994年版)。论文有：吕绍绅《近

代大连自由港制度的实施及其对城市经济的影响》(《社会科

学辑刊》2004年第3期)；刘毅等《近代大连港战略地位的形成》

(《理论界》2009年第 4期)；荆蕙兰《南满铁道株式会社与大连

港口城市经济的发展》(《历史教学》2010年第 16期)；荆蕙兰、

李娇《日本殖民统治时期的大连海关》(《佳木斯大学社会科学

学报》2012 年第 6 期)；姚永超《大连港的中转贸易 (1907-
1931)》(《中国历史地理论丛》2004年第 19卷第 1辑)；赵德祥

《试论满铁前期的“大连中心主义”政策》(《大连教育学院学

报》2001年第19卷第3期)。学位论文有：张军《近代东北海关

研究(1861-1931)》(博士学位论文，东北师范大学历史文化学

院，2019年)；石善涛《日本控制下的大连港(1907-1926)》(硕士

学位论文，中国社会科学院研究生院近代史系，2001年)；李欣

鑫《近代殖民统治时期大连港研究》(硕士学位论文，大连理工

大学人文社会科学学院，2008年)；李娇《日本殖民统治时期大

连海关研究》(硕士学位论文，大连理工大学马克思主义学院，
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2011)等。

②陈诗启：《中国近代海关史》(晚清部分)，人民出版社

1993年版，第504页。

③千本木正治：《関東州の関税制度》，大連商工會議所

1935年版，第4页。

④王铁崖编：《中外旧约章汇编》第1册，生活·读书·新知

三联书店1982年版，第784页。

⑤千本木正治：《関東州の関税制度》，第5页。

⑥筱崎嘉郎：《满洲と相生由太郎》，福昌公司互敬會1932
年版，第666页。

⑦千本木正治：《関東州の関税制度》，第7页。

⑧外務省編：《日本外交文書》第 39卷第 1册，東京，日本

国際連合協会1959年版，第218页。

⑨外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第204页。

⑩外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第194页。

外務省編：《日本外交文書》第 39卷第 1册，第 194-
195页。

外務省編：《日本外交文書》第 39卷第 1册，第 221-
222页。

外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第238页。

外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第242页。

千本木正治：《関東州の関税制度》，第8-10页。

千本木正治：《関東州の関税制度》，第10页。

外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第285页。

筱崎嘉郎：《满洲と相生由太郎》，第692页。

筱崎嘉郎：《满洲と相生由太郎》，第697-709页。

千本木正治：《関東州の関税制度》，第6页。

外務省編：《日本外交文書》第 39卷第 1册，第 283-
284页。

外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第268页。

外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第269页。

外務省編：《日本外交文書》第39卷第1册，第276页。

外務省編：《日本外交文書》第 39卷第 1册，第 286-
287页。

外務省編：《日本外交文書》第 40卷第 1册，東京，日本

国際連合協会1959年版，第306-307页。

外務省編：《日本外交文書》第40卷第1册，第308页。

千本木正治：《関東州の関税制度》，第17页。

王铁崖编：《中外旧约章汇编》第2册，生活·读书·新知

三联书店1959年版，第395-397页。

1907年6月22日，大连海关税务司发布《关东州租借地

税收暂行规则》，此规则是根据《会订大连海关试办章程》而制

定的一部比较详细的关税实施细则。参看《関東州の関税制

度》，第27-31页。

大連商業會議所編：《大連油坊業の現狀》，《大連商業

会議所報》，1915年10月刊印，第17页。

华企云编著：《满蒙问题》，上海大东书局1931年版，第

16页。

参看顾明义等主编《大连近百年史》，辽宁人民出版社

1999年版，第980-984页。

王铁崖编：《中外旧约章汇编》第2册，第396页。

王铁崖编：《中外旧约章汇编》第2册，第395页。

孙庆发主编：《大连海关志》，中国海关出版社 2005年

版，第100页。

孙庆发主编：《大连海关志》，第100页。

数据根据南滿洲鐵道株式会社編《南滿洲鐵道株式會

社十年史》，南滿洲鐵道株式會社1919年版，第412页；南滿洲

鐵道株式會社編《南滿洲鐵道株式会社第二次十年史》，南滿

洲鐵道株式會社1928年版，第490-491页计算。

野中時雄等：《大連港背後地の研究》(調査報告書第

19巻)，南満洲鉄道株式會社庶務部調査課 1923年刊印，第

22页。

按：即满铁为了鼓励货物通过其控制下的南满铁路流

向大连港而制定的不等距等运费制度。

按：海关两又称“关平两”“关平银”，是中国近代海关征

税时使用的货币单位。1海关两约等于纯银37.7994克，约相

当于 1.5665银元。1930年民国政府宣布废除海关两货币单

位，改用“海关金”。

本段数据根据南満洲鉄道株式會社庶務部調査課編

《北支那貿易年報》昭和 5年上篇(南満洲鉄道株式會社 1931
年版)159-160页计算。

本段数据引自或根据南滿洲鐵道株式會社編《南滿洲

鐵道株式會社十年史》，第 414-415页；南滿洲鐵道株式會社

編《南滿洲鐵道株式會社第二次十年史》，第493-494页计算。

長永義上：《經濟都市大連》，大連商工會議所 1937年

版，第 98页。根据书中所载，当时世界各大港口中超过 1000
万吨以上的仅有汉堡、伦敦和纽约港，其他大都在 1000万吨

左右。

本段数据根据長永義上《經濟都市大連》第95-96页计

算。“圆”是指“满洲国”的“国币”，1海关两等于1.56圆。
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