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江北上

海”

苏北的经济发展为什么远远落后于苏南?

从地理条件来看．尽管苏北与苏南存在不少差

异，但有一点却是共同的，即濒江、临海，位

于江海交汇处(注：上海之地原属江苏，是苏

南的一部分)。在当今世界上，凡是重要通航

河流的人海口附近都有大海港、大中心城市乃

至大1：业区出现。而作为世界最佳通航河流之

一的万里长江自江苏人海，这就使江苏成为我

国生产力布局两条主轴线的T字形结合部，这

是该省最重要的优势，而这一优势为苏南、苏

北所共有。既然如此，为什么苏北和苏南的经

济发展会出现这样大的差距?笔者认为，其主
要原网在于是否拥有强大的增长极：在长江口

南侧有我国最大的中心城市，而在长江以北却

没有一·个较大的城市。如果我国最大的中心城

市不在长7T_口南侧而是在长江口的北侧，今日

江苏省内的区域发展格局很可能就不是北贫南

富，至少南北差距不会像我们现在所见到的这

样大。笔者认为，今后苏北要想在经济上赶超

苏南，关键不在于建多少长江大桥，而在于必

须建设一个“7T．d匕上海”。因为无论在长江上

建多少大桥，都不会改变这一事实：上海对江
苏各地的辐射强度由南向北依次递减。所以，

苏北要想在经济上赶超苏南，就不能仅靠上海

的辐射，而必须在长江以北也有一个强大的龙

头城市作为增长极和辐射源。那么，这个龙头
城市应建在何处?

有不少人主张把南通建成“江北上海”。

然而，南通究竟能否像深圳和上海浦东那样，

在短期内迅速崛起成为拥有数百万人口的超大

城iij?其实，深圳和浦东之所以能取得超常规

的发展，存很大程度』二是因为它们紧靠香港和
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浦西，实际上是依托老城建新城，所依托者乃

是我国经济实力最强、自我发展能力也最强的
超级龙头城市。而南通与上海的距离相当于北

京至天津的距离。这样远的距离，使两者无法

实现空间上的对接，不可能形成跨江发展的组

合城市。而只有在跨江组合城市的框架内，南

通才能依托上海取得超常规的发展。

在长江以南，无论是沿江的江阴、张家

港、常熟、太仓，还是杭州湾沿岸的乍浦、独

山、金山嘴，都拥有较好的建港条件，都有可

能发展成为重要的港口城市。但为什么是上海

而不是这些地方成了江南的龙头城市和龙头大

港?这显然是对区位条件精选的结果。在长江

以北，南通的位置就相当于江南的常熟、太
仓，吕四、洋口则相当于江南的乍浦、独山，

而与上海相对应的位置是在长江口北侧的启东

境内。因此，按理说“江北上海”应选址启
东。但是，鉴于长江口北支因淤积严重而逐渐

萎缩，趋于消亡。笔者认为“江北上海”应建

于崇明岛而不能建在启东。目前，北支入口处

的流路与上游主槽几乎成直角相交。因流路不

顺，严重妨碍了上游径流进入dis支，致使北支

不仅不能分泄长江径流，反而成为海潮上溯并

倒灌南支的通道。由于海潮挟带大量泥沙自口

外涌入北支，而落潮的潮量和输沙量均小于涨

潮的潮量和输沙量，这样一方面导致大量泥沙

在北支f．-r床淤积，使北支逐渐萎缩、趋于消

亡，崇明岛终将并入长江北岸；另一方面，又
有大量咸水挟带泥沙自北支上口倒灌南支，恶

化了南支的水质，还加剧了南支某些浅滩段的

淤积。

既然长江口北支的萎缩、消亡已不可逆
转，那就干脆因势利导，筑坝封堵北支上口。

这样一方面可通．xYl：促淤来加速北支的萎缩、消
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海 亡，使祟明岛尽J

都 绝北支咸水和泥t

市 支的水质和航道d

可增加13．3余万

是，由于崇明岛j

向并岸；另一方面则可杜
南支的倒灌，从而改善南

。北支全部淤积成陆后还

2宝贵的土地。更重要的

着北支的消亡而并入长江

北岸，因此，如果在该岛建设“江北上海”，

它与苏北腹地的联系便可完全经由陆路交通而

不需要建设桥、隧等跨江通道。由于崇明岛南
岸拥有约34 km深水岸线，在此建港既可出海
远航又可溯江而上，非常适合开展江海联运与

中转。而当年上海港的崛起就是凭借江海联运

与中转的优势。

在崇明岛建设“江北上海”，这对江苏意

味着“借腹怀胎”，即借用上海的地盘来培育

苏北的龙头城市。由于崇明岛为上海辖县，因

此，对该岛的开发可纳入上海城建，作为上海

建设国际大都市的一个组成部分。而当该岛并
人长江北岸之后，建在这里的“江北上海”因

其规模和实力远远超过苏北各市，便成为带动

整个苏北发展的龙头城市。如果说过去上海通

过产业和技术的扩散带动了苏南的发展，那么

今后上海应通过衍生、克隆出“江北上海”来

带动苏中和苏北的发展。这个“江北上海”不

仅本身有强大的辐射力，而且它的崛起还使苏

中、苏北的区位条件和投资环境得到根本性的

改善。
在崇明岛建新城，意味着上海由江南城市

变成跨江城市，这是继浦东开发之后上海城市

发展的又一个重大飞跃。从地理位置和自然条
件来看，浦东有两个缺点：①与长三角腹地的

往来须穿越交通繁忙的浦西市区，很不方便；

②在浦东，可供建港的深水岸线仅剩外高桥一

处，其发展潜力有限，难以满足未来的需要。

目前，上海城市发展重心有南移的迹象，

如建设松江新城、上海工业综合开发区、漕泾

石化工业区、洋山港和芦洋海港城等。南向发

展的优势在于土地空间较为广阔，又不存在跨

江交通的难题。但是，鉴于上海港的腹地主要

是长江流域，而长江位于市区的北面，因此，
上海城市空间向北扩展的理由更为充足。何况

我国东部地形的特点是，长江以北较为平坦，

易于拓展腹地；长江以南崎岖多山，平原面积

狭小，腹地拓展受到限制。为了面向更广大的
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腹地，上海理应向北发展，跨过长江，开发崇

明岛。笔者认为，崇明岛因具备下列有利条件

而堪称上海城市空间下一步扩展的最优选择。
(1)崇明岛与长江北岸最近处相距仅l

km。如筑坝封堵长江口北支，可促使崇明岛尽

早并入长江北岸，与苏北腹地连成一片。
(2)崇明岛南岸有约34kin深水岸线可供

建港。在长江口拦门沙经整治形成12．5m航道

之后，崇明岛岸线的开发价值便可凸显。而目

前上海可供开发的大陆深水岸线(罗泾、外高
桥、金山嘴)仅有约5 km。因此，上海港未来
的希望在于崇明岛。

(3)崇明岛的面积略大于香港特区，是

新加坡或浦东新区的两倍。该岛东部和北部仍

在不断地淤长，可供围垦的沙洲和滩涂很多。

如果搞人工促淤，新生成的土地还将成倍增

加。

(4)由于崇明岛与上海市区之间被长江

隔开，形成了一个相对独立的城市发展空间，

在这里建新城不会与老市区连成一片。
目前，对崇明岛发展的目标定位是“上海

的生态旅游和绿色食品基地”。但是，这一定
位显然与周边省区许多地方要充当上海后花园

的规划相重合。其实，崇明岛真正宝贵且不可

替代的资源优势并不在于生态环境或农业资

源，而是其得天独厚的区位条件，因为这里可
以说是真正意义上的“江海交汇处”，是我国

生产力布局两条主轴线的结合部。按照市场经
济下的资源配置原理，这样的黄金宝地理应成

为各种生产要素的高密度聚集地。笔者认为，

为了充分利用崇明岛的区位优势，这里的土地

应优先用于建设城区、港区和工业园区，对其

实施大规模、高强度的开发。目前，上海的经

济总量不及香港的1／3，仅为纽约、伦敦的1／6

或东京的1／20。因此，要想建成国际大都会，

上海的总体规模和综合实力还必须再上几个大

的台阶。浦东开发就是为实现此目标所迈出的

第一步，堪称建设大上海的一期工程；而开发
崇明岛则是建设大上海的二期工程。

目前，上海实施跨江发展、开发崇明岛的

时机已渐趋成熟。做出这一判断主要是基于如
下几方面原因。

(1)影响苏北发展的主要问题，一是缺乏

   



强大的增长极；二是铁路和公路建设滞后。在
缺乏辐射通道的情况下，即使有了增长极也难

以发挥应有的作用。所以近年来，苏北首先展

开了大规模的交通建设，有多条高速公路相继

建成通车，新长铁路即将建成，宁启铁路正在

加紧建设。既然辐射通道已经有了，现在就应

该来着手解决增长极的问题了。

(2)通过对拦门沙的整治，预计到2007

年可将长江口航道浚深至．12．5m。届时，第3

代、第4代集装箱船便可全天候进出长江口，

第5代、第6代集装箱船以及10万吨级散货
船和油轮也可乘潮进出，这样便使崇明岛南岸

深水岸线的开发价值凸显出来。

(3)今后，上海对黄浦江岸线的利用将从

交通运输、仓储码头、工厂企业为主逐步转变

为金融、贸易、旅游、文化休闲和居住。因

此，黄浦江内的许多泊位必须外迁。如在崇明

岛建设新港区，便可接纳这些迁出的泊位。

(4)宁西线和宁启线建成后，西连陇海线

(西安以西)、兰新线、北疆铁路以及中亚和俄

罗斯的铁路，形成又一条亚欧大陆桥。如果建
设“江北上海”作为其桥头堡，便可利用上海

这个巨大的物流中心，为大陆桥提供集中而稳

定的货流。

(5)沪崇越江通道即将动工兴建，这是为

崇明岛大开发奠定基础的一个关键工程。

(6)目前上海的商务成本(包括地价、工

资和各种管理费用)已明显高于周边地区，也

高于国内其他大城市，这对于吸引国内外投资

极为不利。而通过开发崇明岛可以增加土地等
生产要素的供给，从而抑制商务成本的上升，

保持上海的竞争力。

二、沧海变桑田的“杭州湾终结者”工程

就建港的自然条件来说，宁波、舟山远比

上海优越。前者是理想的深水港址，拥有极为

丰富的深水岸线资源；后者则受制于长江口拦

门沙。之所以是上海而不是宁波成了长三角的

龙头大港，就是因为杭州湾的存在，把宁波与

长三角的主体部分(苏南、浙北)隔开，致使
宁波的腹地仅限于浙东～隅。因此，宁波港要

实现腾飞，就必须跨越杭州湾，打通与苏南、

浙北的联系——这正是建设杭州湾大桥的主要
决策动机。该桥建成后苏州至宁波、洋山两地

海洋开发与管理

的车程几乎相等，这样便使宁波港有可能吸引
太湖流域的货源，从而与上海港分食长三角这
块大蛋糕。

如果说宁波建设杭州湾大桥是为了分食长

三角这块大蛋糕，那么上海建设洋山港又何尝
不是为了保住自己的蛋糕份额?既然双方为分

蛋糕而暗中较劲，为何不考虑把蛋糕做大?如

果建造一条北起芦潮港、南至甬江口的锁海大

坝(长约100km)，把杭州湾与外海隔开，然

后把湾内的海水抽出排入J't-海，整个杭州湾
(面积6 000km2，平均水深8m～lOm)便可全

部围垦成陆。以这种方式造陆要比通常的“填

海造陆”简便易行得多，并具有成本低、见效

快的突出优点，其成陆面积之大更是填海造陆

所望尘莫及的。如果说建大桥是为了跨越天堑

杭州湾，那么筑坝围垦则使整个天堑完全消

失。这个沧海变桑田的宏伟I程堪称“杭州湾

的终结者”。

为了保护围垦地免遭海潮的侵袭，锁海大

坝的高度应不低于lOm(包括水下部分可达

20m左右)。在大坝上须建造泄水闸(兼做船

闸)，以便为钱塘江等河流提供出海口。在坝

顶可建铁路和高速公路，还可铺设通信和输电
电缆，安装油、气管道。大坝建成后，可将杭

州湾全部或大部围垦成陆，也可留下一部分水
面，通过排咸蓄淡将其改造为淡水湖，用来发

展养殖业、渔业和旅游业，并作为抗旱排涝的

水库。而围垦的土地既可辟为工业用地和城市

建设用地，也可用来发展高度集约化的创汇农

业和城郊农业。由于长江三角洲人多地少，土

地资源蹑乏。随着城市化进程的加速和交通建

设的大规模展开，尤其是众多开发区的设置和
外资企业的蜂拥而人，致使土地供需矛盾愈加

突出，这势必导致地价攀升，投资环境趋于恶

化。而围垦杭州湾将新增大量土地资源，从而

平抑地价上涨，使长江三角洲在今后能长期保

持良好的投资环境。

由于杭州湾的存在，对区域经济发展至少

产生了两个方面的消极影响：使上海的辐射范
围难以扩展到杭州湾以南；使宁波深水港的腹

地范围难以扩展到杭州湾以北。虽然建造跨海

大桥可以使这“两难”变得容易一些，但～座
大桥的通过能力毕竟有限，很可能建成后不久
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海 就会饱和。阏此，

都 应把杭州湾全部E

市 作为长江三j

形洼地，四周高，
墉海潮冲烙海岜j

本上解决问题，就

太湖平原是一个碟
如果汹涌澎湃的钱

失将远远超过黄河

决堤，而且因高盐度的海水渗入整个太湖水

系，将使长三角的水质和土壤趋于咸化、盐碱

化。通过筑坝围垦杭州湾将彻底消除这一威

胁。然后对钱塘江进行疏浚、渠化，便可大大

提高其航运价值。届时，由太湖流域可经大运

河入钱塘江，再顺流而下抵达宁波、舟山，从

而为这个深水大港提供了又一条重要的集疏运
通道。

杭州湾被围垦之后，由于钱塘江的流程大

大延长(其人海口由杭州湾顶部东移至杭州湾

口)，其下游河段将成为宁绍平原的主要水源，

从而解决长期以来一直困扰浙东地区的缺水问

题。

围垦杭州湾的代价主要是：①杭州湾北岸

的港口资源将完全废弃；②作为旅游景观的钱

塘海潮将消失。但是，问题的关键并不在于要

不要付出代价，而在于付出这些代价是否值

得，因为任何决策过程都是对利弊的权衡。杭
州湾北岸虽然有乍浦、独山、金山嘴等港址，

但都无法满足建设．15m以上深水港的要求，

而且普遍存在淤积严重、风浪大、潮差大的缺
点。其实。无论是洋山港还是宁波港均可替代

杭州湾北岸诸港的功能。而在寸土寸金的长江

三角洲，以牺牲钱塘海潮来换取6 000 km：的

土地资源．这样既可解决宁波港的腹地问题，

又可打通杭州的出海航道，还形成了雄伟壮观

的锁海大坝人造景观，可谓～举多得。俗话

说，舍不得金弹子就打不下金凤凰。如果说钱

塘海潮是金弹子，难道6 000km：沃土还算不上

金凤凰吗?

杭州湾的围垦成陆，不仅为长江三角洲增
7】f1 r 6 000km：土地，而且使宁绍平原与杭嘉湖

平原以及苏南、上海连成一片，这就为宁波港

提供了广阔、富饶的腹地。但由于宁波的岸线

开发程度较高，进一步发展受到岸线资源的制
约。而舟山的深水岸线资源极为丰富，且与宁

波港位于同～一海域，两者共用进港航道和锚

地。因此，今后应大力开发舟山岸线并使宁、
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舟两港乃至两市实现一体化。开发舟山的关键

一是陆、岛交通，二是淡水供应。解决的办法
是实施舟山连岛工程和引钱(塘江)济舟。虽

然在大陆上距舟山最近的河流是甬江，但其水

量较小，又要向宁波供水，无法兼顾舟山。而

钱塘江的人海水量相当于黄河的3／4，供舟山

用水绰绰有余。在杭州湾被围垦之后，钱塘江
将横穿整个新围垦地，经锁海大坝上的水闸注

入东海。因此，应事先规划好钱塘江下游的河

道走向，使其出海口接近锁海大坝的南端，以

便向舟山输水。

只要解决了淡水供应和陆、岛交通这两大

难题，未来的舟山就会前途无量，像香港、新

加坡那样由蕞尔小岛发展成为世界超级大港，

并与宁波一起构成规模巨大的陆一岛双联体组
合城市，进而使长江三角洲由上海单中心逐渐

演变为沪．甬双中心(类似华北的京．津双中

心和华南的穗．港双中心)。两者的分工是：宁

波一舟山应利用港口优势从海外输人矿物原料，

发展大运量、大耗水的重化工业；上海的工业

则向高技术、高加工度、高附加价值化发展，

并充当长三角工业区的研发中心、技术服务中

心、投融资中心、管理中心和营销中心。至于

第三产业，宁波一舟山应成为一个巨大的物流

中心，在远洋航运和进出口贸易、批发商业等

领域分担上海的部分职能；上海则集中力量发
展各种现代服务业，建设国际金融中心、国际

商务中心、科教文化中心和面向全国的第三产

业综合服务中心，以汇聚国内外的人流、资金

流和信息流。

三、莱州湾的围海成湖与“渤海门户组合

港”的建设

从香港、上海堀起的过程可以看出，一个
港口城市要想成为具有强大辐射能力的经济、

贸易和金融中心，它首先必须是一个重要的航

运中心。而在当代，作为一个航运中心的基本

内容和主要标志就是集装箱枢纽港。因此，要
想确定哪个城市最有可能成为带动我国北方经

济发展的龙头城市，关键是看在哪里最适合建

设北方集装箱枢纽港。天津、青岛、大连是目

前我国北方集装箱吞吐量最多的三个港口。在

这三者中，究竟应选择哪一个作为枢纽港?
集装箱枢纽港的选址主要应考虑四个因

   



素：①腹地范围；②区位条件；③集疏运条件；④
港口的自然条件。

在我国北方各港中，天津的腹地范围最

大。但由于是建在平原泥质海岸上的人工港，

淤积严重。尽管每年花巨资疏浚，目前航道水

深也只维持在9m～lOre，与国际集装箱枢纽港
14m～1 5m的要求相差甚远。由于天津地处渤

海西岸，远离国际海运主干航线，集装箱班轮

深入内海将加大运输成本，减少货主和船东的

利润，因而对班轮公司缺乏吸引力。

青岛濒临港阔水深的胶州湾，是著名的天

然良港，但其腹地仅限于山东本省以及邻近山

东的冀南、豫东北、晋东南。青岛至内地的集

疏运通道除公路之外就只有胶济铁路。但胶济

线早已超饱和，与之衔接的京沪线也同样超饱

和。如果在这两条繁忙干线上再大量增加集装

箱运量，将使其更加不堪负荷。而公路的经济

运距基本上不超出本省。由于我国北方的大多

数港口在渤海沿岸，如果以地处南黄海沿岸的

青岛作为北方集装箱枢纽港，必然：噌JJtl支线运
输的时间和运费。

大连港是目前我国北方最大的深水港，且

仍有较大的扩建潜力。因其位于渤海的出口
处，大连既不像天津那样远离国际海运主干航

线，又不像青岛那样疏远渤海内的喂给港。但

是，大连与华北、西北的陆路运距较远，所以
它的腹地范围局限于东北。如果以大连作为北

方集装箱枢纽港，将难以辐射和带动华北、西

北的发展。

之所以要建设北方集装箱枢纽港，当然是

为r促进我国北方(东北、华北、西北)的经

济发展和对外开放。但是，没有一个港口的腹
地范嗣能够涵盖“三北”。因此，无论选择哪

个港¨作为北方集装箱枢纽港，都不可能像上

海带动整个长江流域那样辐射和带动整个“三

北”的发展。而如果由大连、烟台、威海联手

共建“渤海门户组合港”作为北方集装箱枢纽

港，其腹地范围便可囊括“三北”。因为大连

的腹地是整个东北，建设德烟威铁路(德州一

烟台一威海)和太中铁路(太原～宁夏中卫)
flr将烟台、威海的腹地伸展到华北和西北，建

设胶辽跨海通道又订f使大连与烟台、威海实现

腹地I．1L-9：．。今后．上述三港应统一实施港口建

海洋开发与管理
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沿

海 度之和。因此，』

都 往烟台并不比经j

市 烟线在莱州湾以i

两者之间建很短l

的货物即可由此T

华北和西北各省经德烟线前

济线前往青岛更近。何况德

与胶济线相距很近，只要在

联络线，沿德烟线东运出海

下转胶济线至青岛，这比去
烟台更近。因此，虽然建设德烟威铁路和太中

铁路可将烟台、威海的腹地范围伸展到华北和

西北，但这些新拓展的腹地很容易被青岛袭

夺。如果不解决这个问题，烟、威二港的振兴

就无从谈起。其解决的办法只有一个：在建设
德烟线之前，首先在莱州湾口建造锁海大坝

(东起龙口、西至老黄河口)，坝建在海中长

100km，该大坝将把莱州湾与渤海其余部分隔

开，即封闭整个莱州湾。然后，德烟线便可沿

着大坝径直穿过莱州湾口而不经过莱州湾南

岸。经过这样的裁弯取直，德烟线的长度大大

缩短，致使华北、西北各省到烟台的运距小于

去青岛的运距，从而为烟台、威海的振兴奠定
了基础。

当然，对于华北和西北大部分地区来说，

距离最近的出海口应该是天津或河北省的港

口，但这些港口因深居内海、远离国际海运主

干航线而不宜作为集装箱枢纽港。如果华北和

西北各省的集装箱运往津、冀诸港装船，虽然

陆上运距较短，但还必须经海路运往枢纽港二

程中转。相比之下，烟台、威海的前沿位置更

适合作为集装箱枢纽港。只要建成相应的集疏

运通道，华北和西北的集装箱便可直接运往

烟、威枢纽港。这虽然比运往津、冀诸港要远

一些，但因免去了支线运输与二程中转的环

节，不仅节省时间，而且总的运输成本也相对

较低。

建设德烟威铁路和太中铁路不仅在我国北

方形成了又一条东西向交通大动脉，而且还可

继续向东延伸，开通中韩火车轮渡(烟台—威

海叫二川)，东连京仁、京釜铁路(仁J||一汉
城一釜山)和拟建的日韩海底隧道(釜山一对
马岛—壹岐岛～九州)，西接兰新线以及中亚

各国和俄罗斯境内的铁路，便可实现由日本至

欧洲的全线火车直通。这是横贯欧亚大陆长度

最短、耗时最少的一条快速通道，是东亚各国

通往欧洲的捷径，因此今后很可能成为新亚欧
大陆桥的主干道。利用大陆桥开行国际集装箱
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运输专列，吸引欧洲与东亚之间的集装箱货流

“弃水走陆”，由海运改为大陆桥运输。

由于集装箱所运货物的批量分散、货主众

多，对运输的时效性和灵活性要求高，其集疏
运方式应以高速公路、门到门运输为主。因

此，烟台、威海要想成为集装箱枢纽港，就必

须建设直通京津唐地区(我国北方最大的集装

箱货源地)的高速公路，而且这条公路在鲁北
沿海的走向必须是弓弦路(沿着锁海大坝径直

穿过莱州湾口)而不能走弓背路(经过莱州湾
南岸)。如果走弓背路，烟台至京津唐地区的

运距将超过公路运输的经济、合理范围

(600km以内)；而如果走弓弦路，从烟台至天

津便不超过450km，至北京、唐山也不超过
570km。

在烟、威二港与京津唐之间，不仅要建高

速公路，而且还应沿着海岸建设直通铁路，由

此可接通两个大陆桥：一是经蒙古进入俄罗

斯，接西伯利亚大陆桥(烟台一天津—北京一
乌兰巴托一乌兰乌德一⋯⋯)；一是沿着京包、
包兰线至内蒙古临河市，然后新建穿越内蒙古

西部阿拉善盟直至新疆哈密的铁路(烟台一天
津一北京一临河—额济纳旗一哈密)，连接新
亚欧大陆桥。

建造莱州湾锁海大坝也有助于解决北方的

缺水问题。在我国北方经济最发达、缺水最严

重的几个地区中，京津唐可指望南水北调，辽

宁中部可指望“引松济辽”，惟有胶东半岛和

辽宁南部的问题最难解决。因为从南水北调干

渠向胶东引水的路线长、成本高，辽南也因距

离远而很难“引松”。而建造锁海大坝可以封

闭整个莱州湾，然后通过排咸蓄淡将其改造为

我国最大的淡水湖，面积达6 500km2余。从这

里往南面的胶济沿线、东面的胶东半岛、西面

的黄河三角洲(含胜利油田)输水，便可基本
解决山东的缺水问题。还可把输水范围扩大到

河北平原(借助于南水北调的过黄设施)和辽

宁南部(借助于胶辽跨海通道)。因此，莱州

湾(湖)可作为南水北调的中转站和调蓄水

库。在湖区可发展养殖业、渔业和旅游业，使
之成为北方最大的淡水鱼产地和著名旅游胜

地。此外，建造锁海大坝也使莱州湾沿岸的海

水入侵问题迎刃而解。

   



总之，“渤海门户组合港”的建设主要包括
两大部分：．一是为烟台和威海拓展腹地、开辟

集疏运通道的工程，这部分已如上述；二是兴

建胶辽跨海通道，以便使大连港与烟台、威海

港实现腹地共享。关于这部分工程，目前主要

有三个方案，即“南桥、北隧”方案、全隧

道方案和胶辽海堤方案。笔者认为前两者都可

以考虑，尤其是全隧道方案较为可取，其次是
“南桥、北隧”方案。而修建胶辽海堤将对渤

海沿岸诸港造成致命打击，显然得不偿失。为
了使胶辽跨海通道成为以客、货运输为主并兼

有水、电、油、气等输送功能的多用途跨海通

道，除了桥、隧本身的建设之外，还应修建输

水渡槽(与大桥结合)或涵洞(与隧道结合)、

铺设通信和输电电缆、安装各类管道。

胶辽跨海通道建成后，大连、烟台、威海

便可共享腹地，共建组合港；若利用跨海通道

铺设高速通勤铁路、运行磁悬浮列车，三市还

可实现相互通勤，形成跨海峡联体组合城市。

如果以北京一天津双联市作为中国北方的中心

城市，那么，可与之匹配的中国北方门户城市

(上接66页)赛艇、冲浪，体会海上搏击的惊

险与刺激； 可以滑翔、拖曳，领略翱翔蓝天

的惬意；也可以开展沙滩排球、水球、沙雕等

文体活动，达到锻炼体魄、陶冶情操的目的。

(3)发展海洋节庆活动：海洋节庆活动已

经成为沿海城市发展海洋旅游的重要内容之

一。举办海洋节庆活动、承办全国规模以及区

域规模的海洋运动赛事，譬如沙滩排球、游
泳、帆船、赛艇等，客观上可以起到宣传促销

的作用，从而提高营口市海洋游憩地的知名

度，改善旅游项目结构单一、淡旺季明显的不
足。

2．制定正确发展规划

营口市旅游局的资料显示：月牙湾海水浴

场预测最大El容量为3万人；白沙湾海水浴场

预测最大日容量为2．5万人；仙人岛海水浴场

预测最大日容量为10万人；北海浴场预测最

大日容量为4万人；金沙滩海水浴场最大容量

1．5万人，上述数据与利用公式计算所得数据
有很大差距(见图1)。

由图1分析可知，除白沙湾浴场有很大发

就是大连一烟台一威海三联
北方有必要建设两个国际大

心城市，二是渤海口门户城

市将成为联手带动我国北方

档，从而构成双星式城市的

海洋开发与管理
I

涯
r。今后，在我国 湛
5市：一是京津中 蕾
f。这两大龙头城 亢
!济发展的黄金搭
I佳组合。渤海口

三联市也将与上海、香港并列为中国沿海的三

大门户城市，分别充当我国的北大门、东大门
和南大门。

胶辽跨海通道建成后，由于哈大线与胶
济、兰烟线接通，辽中南和济青烟这两个巨大

的城市带便串在一起、合二为一，从而形成由
沈阳至济南绵延不断的“鲁辽城市带”，其总

体规模与综合实力将仅次于沪宁杭甬而不亚于

京津唐秦、穗港澳。这样看来，今后我国沿海

可望形成四个世界级的都市圈，即长三角、珠
三角、首都圈、鲁辽带。
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展空间，月牙湾浴场资源容量稍大外，其余三

个海水浴场计算资源容量均很低，与实际所称

最大El容量相差甚远，这就需要有关部门在制

订海水浴场发展规划、保护浴场生态环境方面

注重协调，避免发生环境超载、破坏生态平衡

的现象。在确定发展目标时，要立足当前，着
眼未来，既要考虑当前经济和社会承载能力，

又要放眼未来，适度超前。
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