
 2017年 第10期 海洋开发与管理 45    

宁波港口经济圈通道建设研究

袁道君1,闫国庆2

(1.上海海洋大学经济管理学院 上海 201306;2.浙江万里学院 宁波 315100)

收稿日期:2017-03-01;修订日期:2017-09-09

基金项目:宁波市科技局软科学项目(2015A10047).

作者简介:袁道君,硕士研究生,研究方向为港口经济圈

摘要:文章分析宁波港口经济圈通道建设在对接国家“一带一路”建设、支撑产业转型升级和提升

对外辐射能力等方面的意义,通过对宁波-舟山港的区位优势、港口功能、集装箱运输和集疏运体

系等方面的现状进行阐述,明确目前港口发展存在集疏运结构有待调整、海铁联运通道布局有待

优化和联运服务体系有待健全的问题,在此基础上提出完善铁路及其基础设施建设和优化运输服

务体系的对策措施,以期推进宁波港口经济圈通道建设。
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Abstract:Thispaperanalyzedthesignificanceofthechannelconstructionof“Ningboporteco-

nomiccircle”inresponsetoB&Rconstruction,supportingtheindustrialupgradingandtransfor-

mation,andenhancingtheexternalradiationability.WiththeelaborationofNingbo-Zhoushan
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adjusted,theseaandrailwayco-transportchannellayoutshouldbeoptimizedandthetransport
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tionservicesystem,soastopromotetheconstructionofNingboporteconomiccircle.
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1 引言

习近平总书记曾指出,港口是宁波的最大资

源,开放是宁波的最大优势,把最大的资源和最大

的优势发挥到极致,就能实现效益最大化。在国家

实施“长江经济带”和“一带一路”建设的背景下,通

道建设正发挥越来越关键的基础和先行作用,加快
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推进宁波港口经济圈综合运输体系建设显得尤为

重要。

对于“港口经济圈”的概念,童孟达[1]认为,港口

经济圈是港口和以港口为依托的经济活动及其影

响范围,包括港口、经济和圈3个要素;其中,港口是

基础,经济是核心内容,圈是港口经济的影响范围。

阎勤[2]认为,港口经济圈是涵盖港口、城市、生态和

产业等要素的有机综合体,即以国际知名大港或港

口群为核心,以港口经济及其相关产业为支撑,以

中心城市和城市群为依托,以综合运输体系、基础

设施体系和信息网络体系等为纽带的现代经济体

系和新型经济模式。按照上述概念,“宁波港口经

济圈”应是以宁波-舟山港为核心,以宁波、舟山、

杭州、台州和金华等腹地城市为依托,以国际贸易、

港航物流和临港工业等港口产业为纽带的区域经

济体系。

早在20世纪90年代初,我国相关部门和学术

界就提出“沿江、沿边、沿海、沿线”的空间发展战

略;此后相应提出发展通道经济和区域经济一体化

的建议[3]。港口经济圈作为特殊的经济形态,通道

建设是其发挥带动和辐射作用的根本和基础。提

高宁波港口经济圈影响力和辐射力的关键,就是把

支撑港口的各种通道建设好,使其畅通无阻、方便

快捷。

由于研究目的和内容有所不同,国内外学者对

通道和通道建设有不同的解释。陆卓明[4]认为通道

是承担国际运输的较长距离的水、陆、空等交通运

输线;Garrelson[5]认为通道是交通运输投资集中地

带的延伸,提供各种运输服务,具有需求量大和不

同运输方式相互补充等特点;胡勇[6]认为通道以高

速公路、铁路、内河航线和输油输气管道等基础设

施为依托,在现实中具有重要的战略意义;徐明康[7]

认为通道是集公路、铁路、水运、航空和陆水空联运

为一体的综合性立体交通网络,是城市发展的必要

条件;梁辉约[8]认为大港口需要大通道,城市港口的

发展需要配套基础设施的支撑;潘海啸等[9]通过分

析沿海大通道的建成对上海经济发展的直接和间

接影响,得出通道建设与区域经济整体发展密不可

分的结论。

基于对文献的研究,狭义的通道指带状地区的

交通线路或带状运输服务的活动区域,而广义的通

道还包括超越地理空间的信息通道、贸易通道和人

文交流通道等。本研究重点分析前者,联系考虑

后者。

2 宁波港口经济圈通道建设的意义

2.1 对接国家“一带一路”建设

当前世界经济仍处于金融危机后的深度调整

期,我国经济亦步入“新常态”。在新时期和新形势

下,发挥宁波-舟山港的比较优势和打造宁波港口

经济圈具有重要的战略意义。
“一带一路”东系亚太经济圈、西牵欧洲经济

圈,将为增强沿线国家和地区的经济联系开辟新通

道和做出新贡献。宁波加强通道布局建设能促进

“一带一路”融合发展,加快形成“引进来”与“走出

去”并重、经贸合作与人文交流并举的对外开放新

格局,有利于提高宁波-舟山港成为世界级强港的

综合竞争优势,提升我国石油和铁矿石等战略资源

进口的国际话语权,从而有力保障我国经济的可持

续发展。这是习近平提出的“政策沟通、道路联通、

贸易畅通、货币流通、民心相通”的重要组成部分,

也是“一带一路”实施中实现基础设施互联互通的

前提和基础。

2.2 支撑产业转型升级

宁波-舟山港布局港口经济圈大通道建设,推
进“陆向、海向双腿迈进”是当前重大战略选择。港

口经济圈建设需依托物流大通道,发展通道经济和

产业经济;而通道经济须以地理联结为基础、以经

贸合作为纽带,依托交通优势规划产业结构,发展

区域经济,推动产业向通道集聚,促进区域间和产

业间的经济联动[10]。在宁波港口经济圈建设中,应
以通道建设为切入点,为港口经济圈提供低成本和

高效率的物流支撑,有利于沿线中心枢纽城市形成

基于强大物流供应链服务的产业布局,进一步形成

货物贸易、国际贸易和现代物流服务业等联动的全

新产业发展模式,实现产业转型升级;同时也有利

于继续挖掘宁波-舟山港的港口资源和开放优势,

加快宁波经济发展方式转变和产业结构优化。

2.3 提升对外辐射能力

宁波作为“一带一路”全国15个战略支点城市



第10期 袁道君,等:宁波港口经济圈通道建设研究 47   

之一和“长江经济带”的“龙头龙眼”,应充分发挥港

口、铁路、公路和海陆联运在基础设施互联互通中

的基础性和先导性作用,建设便捷的贸易物流通

道。以宁波-舟山港为节点,向内连通我国沿海各

港口,通过海铁联运和江海联运覆盖长江流域并辐

射中西部地区;向外连通东盟和日韩,辐射环太平

洋地区。同时,依托港口优势可提升物流速度和降

低物流成本,有利于推进通道沿线地区资源的融入

和整合,为促进贸易便利化、交通一体化和区域经

济共同繁荣提供重要的支撑保障,扩大宁波港口经

济圈的对外辐射能力。

3 通道建设的现状

3.1 区位优势

港口是宁波港口经济圈的优势资源和核心资

源,也是宁波参与经济全球化和国际分工的重要门

户。2007年1月,宁波港和舟山港统一对外名称,

即合称“宁波-舟山港”;2015年9月,宁波-舟山

港实现以资产为纽带的实质性一体化,进一步发挥

其沿海港口物流和战略物资储运等优势。随着杭

州湾跨海大桥和甬台温铁路的建成以及杭甬运河

设施的完善,宁波逐步发展成为联结江苏、上海和

海峡两岸地区的枢纽城市。

宁波-舟山港所在海域地处我国东南沿海、杭

州湾湾口以及长江、甬江、钱塘江入海口,背靠“长

江经济带”和我国南北海岸线运输通道的“T”字交

汇处,紧邻亚太国际主航道,是联结长三角地区和

海峡西岸经济区的纽带。水域向外面向东南亚、东

盟、日韩和环太平洋区域,与釜山、大阪、神户、香港

和高雄等各大港口的海上航线均在1000nmile以

内,距大洋洲、美洲、东非和波斯湾等地港口均在

5000nmile以内,是远洋航线的理想中转地;向内

连通我国沿海各港口,货物可通过江海联运直达重

庆和武汉,并连通京杭大运河和长江,覆盖整个华

东地区和长江流域,是我国沿海向远洋运输辐射的

理想集散地。宁波-舟山港极佳的区域优势为其

发展海上运输提供了得天独厚的优越条件。

3.2 港口功能

宁波-舟山港正在积极打造以港口为核心的

物流链,港口柔性化和信息化进程加速,港航服务、

金融保险服务和海事服务等高端产业基本形成,对

区域经济的贡献度逐渐提升;拥有功能齐全的集装

箱场站,可为拆装箱和集装箱提供堆存、中转和修

洗等服务,可满足客户的多样性需求。

宁波-舟山港是全球少有的深水大港,通航条件

优越,每年可作业天数超过350d;30万吨级以下巨

轮可自由进出,40万吨级以上巨轮可待潮进出,是目

前我国进出10万吨级以上巨轮数量最多的港口。宁

波-舟山港现有生产性泊位624座,其中万吨级以上

大型泊位160余座,5万吨级以上大型、特大型深水

泊位近90座,集装箱吞吐能力达1300万TEU,设计

吞吐能力达7.74亿t,居全国前列。

此外,宁波-舟山港承担着我国“长江经济带”

约45%的铁矿石和90%以上的油品中转量,约

30%的国际航线集装箱输运量以及全国约40%的

油品、30%的铁矿石和20%的煤炭储备量,是我国

最重要的大宗商品储运基地之一。宁波和舟山的

大宗商品交易中心的交易品种不断丰富,2015年交

易总额超过2万亿元。

3.3 集装箱运输

宁波-舟山港于2014年优化调整集装箱航线,

开通东盟、南亚和西亚等经济板块的“21世纪海上

丝绸之路”新航线,通往东南亚国家的航线增加到

22条,通往俄罗斯、巴西、印度和南非等金砖国家的

航线增加到19条,通往欧美发达国家的航线增加到

56条。截至2016年年初,宁波-舟山港已与全球

180余个国家和地区的600余个港口通航,全港航

线达236条,其中包括远洋干线130条。

2015年,宁波-舟山港累计完成货物吞吐量

8.89亿t,连续第4年成为世界货物吞吐量第1的

大港;年集装箱吞吐量达2063万TEU,成为全球

年集装箱吞吐量超2000万TEU的第5个大港,世

界排名跃居第4位。2016年12月19日,宁波-舟

山港年货物吞吐量突破9亿t,成为全球首个“9亿

吨级”大港。

3.4 集疏运体系

港口经济圈以所在城市为主要依托,但作为物

流中心其辐射范围超过所在城市,发达的集疏运网

络可使其功能向周边区域扩张[11]。同时,周边区域
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的经济发展和产业提升也将借助集疏运网络与港

口经济圈所在城市紧密联系。

宁波-舟山港的集疏运体系较完善,多种交通

运输方式可直达港区,已形成以高速公路网为骨架

的海、陆、空立体式集疏运交通网络。北向,通过杭

州湾跨海大桥连通上海和江苏南部地区;西向,通

过杭甬高速、杭甬运河500吨级航道和萧甬铁路连

通国家铁路网、高速公路网以及长江、京杭大运河

沿线地区;南向,通过甬台温铁路、沈海高速公路和

甬台温沿海高速等连通台州、温州和福建地区;西

南向,通过甬金高速和沪昆高速等连通金华、湖南

和江西等内陆地区;东向,通过甬舟跨海大桥连通

宁波和舟山本岛。发达的集疏运体系促进宁波-
舟山港的一体化发展。

3.4.1 铁路运输

宁波-舟山港的对外铁路通道由甬台温铁路、

甬金铁路、萧甬铁路和杭州湾跨海铁路等组成。宁

波铁路货运北站是华东地区规模最大、设施最完善

的铁路货运站之一,总面积达93.3hm2,拥有仓库

7座和货物平台2座。其中,笨重货物作业区总面

积5.66万m2,集装箱堆场总面积5.66万m2,各种

装卸机械设备61台;海关监管场地总面积1万m2,

监管仓总面积1500m2,可满足出口货物仓储、通

关、转关和装卸车等一体化作业服务需求;主要有

城西北庄桥货场、东部邱隘货场和北仑邬隘货场

3个综合性货运场和1个大碶集装箱中心站。

3.4.2 公路运输

公路运输主要承担宁波-舟山港与直接腹地

的集装箱和部分散杂货的集疏运服务。宁波公路

网络体系日趋完善,基本形成以高速公路为骨架、

以国省道为支撑、以农村公路为脉络的公路网络。

2015年宁波公路总里程达11183km,其中高速公

路通车里程近500km;公路货运量达22906万t,

公路货物周转量达到367.8万t·km,公路货运经

营业户超过5万家、营运性货运车辆超过7.3万辆。

3.4.3 海铁联运

宁波-舟山港的海铁联运业务始于2009年,在

国内起步较晚但发展很快,现已成为南方海铁联运

第一大港。宁波-舟山港具有发展海铁联运的优

势,铁路直通主要港区,并通过甬台温铁路和萧甬

铁路与全国铁路网连通。宁波-华东地区海铁联

运是国家集装箱海铁联运物联网应用示范工程项

目,宁波-舟山港已被列为全国6个集装箱海铁联

运示范通道之一。

近年来,宁波-舟山港以建设无水港为抓手,

加快布局海铁联运集疏运网络,积极拓展以本港为

核心、连通各国的物流通道,积极带动宁波与“一带

一路”沿线地区的贸易发展,扩大业务覆盖面,实现

箱量的快速增长。截至2015年,宁波-舟山港的海

铁联运系统已延伸到浙江省内的金华、台州、衢州

和绍兴以及省外的南昌、上饶、景德镇、襄阳、兰州、

西安和乌鲁木齐等城市;2015年共完成海铁联运

17.1万 TEU,同 比 增 长26.2%,规 模 跃 居 我 国

前列。

目前宁波-舟山港的海铁联运通道主要包括

北向、西北向、西向和西南向4条线路。①北向,进

出口货物自宁波-舟山港运往辽宁营口港,再换装

铁路运输,途经满洲里口岸至俄罗斯等“一带一路”

北翼沿线国家;②西北向,宁波-杭州-合肥通道

包括萧甬、宣杭和淮南铁路,承担宁波至杭州、安徽

和以远地区的海铁联运任务;③西向,宁波-杭

州-南昌-九江-武汉通道承担宁波与江西、湖北

等华中地区的海铁联运任务;④西南向,甬金铁路

于2016年开工,将承担宁波与温州、台州、金华和义

乌等地的海铁联运任务。

4 存在的主要问题

4.1 集疏运结构有待调整

2015年 宁 波 港 口 货 物 运 输 的 年 货 运 量 为

42083.2万t。其中,铁路运输2395万t,仅占约

5.7%,远低于国际先进港口10%~20%的比例;公

路运输22906万t,约占54.4%。在1.8万 TEU
及以上超大型船舶加快投入使用后,以公路为主力

的传统集疏运方式面临效率低(大进小出、快进慢

出)、成本高、土地和资金保障困难以及对城市造成

干扰和环境污染等严重制约,更加难以持续。

4.2 海铁联运通道布局有待优化

目前宁波西向通过新疆往中亚并延伸到欧洲

的交通通道以及北向通过满洲里往俄罗斯至欧洲
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的交通通道已基本实现常态化。但西向通道“甬新

欧”班列单纯依赖宁波的集货能力,出口欧洲的货

源量有限,班列频率不高,与“蓉欧快铁”“渝新欧”

和“郑新欧”相比存在差距,直接影响该通道的服务

能力和水平;北向通道需经海运至营口转关,由于

营口距宁波路程较远和海运所需时间较长,该通道

运行时间长。此外,宁波通往东盟地区的通道仍主

要依赖沪昆铁路。

4.3 联运服务体系有待健全

宁波-舟山港的海铁、海公和公铁等多式联运

尚未有效衔接。一方面,服务于多式联运的专业化

作业区和衍生的多式联运集散中心发展缓慢;另一

方面,海铁联运涉及中介、金融和法律等相关服务

业,而宁波在这些领域尤其是专门针对海铁联运的

配套服务业发展上较落后。此外,宁波与中国铁路

总公司的沟通仍有不足,在定价方面缺乏支持,较

高的铁路运价和频繁的价格调整也对宁波海铁联

运的发展有所制约。

5 推进宁波港口经济圈通道建设的对策措施

5.1 完善铁路及其基础设施建设

建设杭州湾跨海铁路通道,开通和完善甬金铁

路。杭州湾跨海铁路是宁波连通苏州和辐射江苏

地区的重要通道,也是打造宁波-苏州-满洲里-
俄罗斯的“甬满俄”通道以及联合运作“甬新欧”和
“苏新欧”通道的关键;甬金铁路是宁波连通义乌和

辐射金华地区的必要通道,也是打造宁波-义乌-
株洲-昆明-东盟通道的关键,有助于提升宁波与

义乌、金华、衢州和上饶等现有海铁联运的效率和

降低成本。

加快铁路无水港建设,扩大铁路无水港辐射范

围,完善铁路无水港口岸功能。重点建设宁波-义

乌-株洲-昆明-东盟、宁波-杭州-合肥-武

汉-新疆-欧洲和宁波-苏州-满洲里-欧洲等

国际通道的主要节点城市,形成双向海铁联运模式。

5.2 优化运输服务体系

以提供优质、高效和专业的服务为出发点,以

提高江海铁联运的运营管理水平和生产效率为导

向,以信息资源、信息网络和信息技术为基础、载体

和手段,以宁波-舟山港集装箱海铁联运物联网应

用示范工程为重点,建立互联互通和系统整合的信

息化共享机制,推动宁波-舟山港实现从“数字化

港口”向“智慧型港口”的升级。

积极建立并推广统一的多式联运标准和单证,

降低不同运输方式转换时的拆装箱率,加快运输、

仓储和装卸等环节的标准化作业速度,实现货运的

无缝衔接。规范江海联运船型标准,明确长江航道

内江海联运船舶的适航范围,争取实现经认证的江

海联运船舶可在指定区域内自由运输航行。
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