
 

长江经济带腹地宁波港集装箱海铁联运竞争力分析及对策研究 

俞平 1,2 叶玉玲1 

【摘 要】：长江经济带9 省2 市是宁波港最重要的集装箱腹地市场，本文研究宁波港集装箱海铁联运在长江经

济带各省市腹地市场上的竞争力， 比较分析了宁波港与其他不同出运港口之间海铁联运的时间与费用，以及宁波

港不同集疏运方式的竞争力，得出宁波港集装箱海铁联运当前情况下的优势腹地范围，并在此基础上提出宁波港拓

展集装箱海铁联运业务，提高腹地市场竞争力的建议。 
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宁波港是我国重要的集装箱枢纽港之一， 近年来发展快速，2013 年宁波港集装箱吞吐量位居全国港口第三、世界第六，

成为世界级大港。但是，宁波港集装箱箱源腹地一直以本省为主，周边省市集装箱经由宁波港进出的仅占其吞吐量的2%～3%。

随着国家长江经济带战略的提出，由长江黄金水道串起来的长江经济带9 省2 市，将迎来一轮新的发展机遇。位于长江三角洲

南翼的宁波港，搭乘长江经济带发展快车，加强与长江经济带腹地省市的沟通，深度开发长江经济带腹地货源市场，是宁波港

布局未来持续发展的必然选择。 

海铁联运在沟通腹地与港口的各类运输方式中， 因其运量大、效率高、作业成本低、安全性高，对环境污染小的特点，因

而是宁波港加强与长江经济带腹地省市的沟通的重要手段。本文在分析宁波港集装箱海铁联运在长江经济带腹地市场竞争状况

的基础上，为做大作强宁波港海铁联运，提高腹地竞争力提出建议。 

一、宁波港集装箱海铁联运发展现状 

1．发展迅速 

2009 年宁波市政府做出大力发展海铁联运的战略部署，当年完成集装箱海铁联运量 1690TEU，到 2013 年完成海铁联箱量

已达 10.5 万 TEU，增长了 62.13 倍。集装箱海铁联运运量占吞吐量的比例由 2009 年的 0.02%增长到 0.63%，增长了 30.5 倍。

宁波港通往腹地的集装箱“五定班列”数和开通海铁联运城市数量成倍也都成倍增。 
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2．整体规模偏小 

虽然近年来宁波港海铁联运量绝对值上有较为显著的提高，但是由于起步晚、底子薄，海铁联运量在港口货物总吞吐量中

的占比还是偏低。在 2013 年宁波港集装箱海铁联运占吞吐量比重 0.63%，低于全国主要港口平均水平，更远低于世界海铁联运

大港的 10%～30%的水平。 

 

3．腹地范围相对较为狭窄 

对 2013 年宁波港集装箱海铁联运集疏运流向的分析表明，宁波港集装箱海铁联运的腹地市场主要集中在浙江本省和江西。

集运箱源地中浙江、江西分别占 60.85%和 28.61%；疏运流向地中浙江、江西分别占 73.06%和 25.14%。腹地向内陆延伸程度有

限，亟待进一步扩张。 

 

 

二、长江经济带腹地城市宁波港集装箱海铁联运竞争力比较分析 

宁波港海铁联运， 分析其与其他运输方式和路径的竞争力，最重要的因素就是运输费用和运输时间。对于由海运段和内陆

运输段组成的集装箱多式联运来说，本文主要对内陆运输段的运输费用和时间进行比较分析。这种比较分析应从两个方面来综

合判断：一是不同出运港口之间集装箱海铁联运的比较；二是与公水和水水等其他集疏运方式的比较。 



 

长江经济带涵盖9 省2 市，幅员辽阔，本文主要从浙江省外和省内两个层次对宁波集装箱海铁联运的腹地竞争力进行比较

分析。浙江省外主要是对长江经济带各区域中心城市（即省会城市与直辖市）的箱源，经宁波港运输，与经相关的沿海其他主

要集装箱港口运输（从港口地理位置判断，主要包含青岛、连云港、上海、福州、厦门、广州、深圳港口）之间进行比较分析；

省内主要是对浙江省各地市的箱源经宁波港与经上海港运输之间的比较分析。 

1．宁波港与沿海其他主要集装箱港口之间海铁联运竞争力比较分析 

①省外中心城市海铁联运市场的比较。由于铁路运费、运输时间与运距具有正相关性，故可直接以运距作为铁路运费和运

输时间比较的标准（事实上，铁路运输费用与海铁联运经营人给予客户的优惠幅度有关，运输时间则受经由线路技术标准、运

输组织方式等影响，难以准确比较，故在此忽略）。此外，不同港口，海铁两端的“接驳”条件对于运输费用和时间也有一定

的影响，需要进行必要的分析。 

 

从上表中可看出，宁波港与所有省外腹地中心城市的铁路运距与其他港口相比均不占优势。此外，以上港口中，除上海港、

福州港外，其他港口都具有铁路支线延伸至港区的设施条件，接驳费用相差不大。上海港和福州港铁路场站和港区之间需要公

路短驳，所需接驳费用上海港超过宁波港约400 元/TEU，福州港公路短驳距离远超上海港。根据下文计算结果，集装箱铁路运

输费用约为3.1 元/TEU.KM，考虑到港口的接驳条件，因此，在腹地南昌的海铁联运市场上，宁波港和福州港的费用差距不大。

再考虑宁波港在港口规模和班轮航线密度上较福州港的明显优势。因而对腹地南昌而言，宁波港海铁联运具有较强的竞争力，

可以纳入宁波港的优势腹地。 

再考虑宁波市目前实施的海铁联运补贴政策（400 公里以内每 TEU200 元；400 公里（含）至 1000 公里 500 元；1000 公

里（含）至 2000 公里 600 元；2000 公里（含）以上 800 元）。根据铁路每公里运距的费用 3.1 元计算，实施过补贴后，合

肥也可纳入宁波港的海铁联运优势腹地(合肥每 TEU 可获补贴 500 元，可以相应减少运距 161 公里，成为最短运距出运港口)。 

 



 

②省内各地市的比较。 

根据上表中浙江省内各地市至宁波港（北仑港站）与至上海港（芦潮港站）的铁路运距比较，宁波港在除湖州、嘉兴外的

所有省内地市都占据优势。而考虑宁波市实施的海铁联运补贴政策，经过补贴后，湖州也可以纳入宁波港优势腹地。 

综合以上分析，通过长江经济带区域周边的沿海各主要集装箱港口海铁联运之间的比较，可以将浙江省外江西浙赣铁路沿

线的南昌、鹰潭、上饶，安徽淮南、宣杭铁路沿线的合肥、芜湖、宣城等地市。以及省内除嘉兴以外的地市，初步归纳为当前

宁波港海铁联运的优势腹地。 

2.与其它集疏运方式比较分析 

①与公水联运相比。选取近年来宁波港集装箱海铁联运量较大的南昌、鹰潭、上饶、衢州、金华几个城市，进行铁路运输

与公路运输费用和时间的比较，比较结果如表 4 所示。 

 

注：表中“运输时间”指现阶段集装箱以普通货物运输方式从铁路货站到港口码头的平均全程运输时间；海铁联运费用不

含腹地短驳费用，一般在200-1000 元之间。 

（数据来源：宁波港铁路有限公司） 

将上表中的运费和运距数据进行拟合回归分析（其中海铁联运费用需加上腹地短驳费用， 按平均 400 元计算）， 其关系

式如下： 

海铁联运：C 海铁＝3．104L＋1296 r2=0.960 才 

公水联运：C 公水＝7．287L－221 r2=0.990 

式中，C 海铁、C 公水分别为宁波港海铁联运和公水联运运输费用，L 为运输距离。 

基于上述关系可计算出海铁联运运费优于公水联运的临界运距为362 公里， 若考虑海铁联运的政府补贴， 则临界运距为

362-C 补贴／ 4．183。即每补贴4.2 元才能缩短1 公里的海铁联运竞争优势。按照宁波市目前的海铁联运的补贴标准（500 公



 

里内按200 元/TEU），海铁联运的优势距离将变为315 公里以外区域。 

从运输时间来看，海铁联运远不如公水联运快，对于时效性要求较高的货物，难以与公水联运竞争。但是对于时效性要求

不高的一般货物， 由于海铁联运直达班列和1000 公里以内的非直达班列，其全程时间不超过7 天的一般船期间隔，若合理安

排运输，对于海铁联运仍具有竞争优势。 

②与水水联运相比。一般来说，水水联运在运费上要大幅低于海铁联运。在长江经济带腹地中心城市中，武汉、重庆均位

于长江边上，南昌可通过赣江—长江航道开展水水联运。杭州可通过杭甬运河水水联运，但目前杭甬运河为四级航道（部分五

级航道，通航能力只有300 吨级），不具备大规模发展集装箱水水联运，不再列入比较地区。 

沿江主要城市至宁波港的海铁联运和至上海的水水联运的运费和运输时间的比较见表 6 所示。显然，若不组织直达班列，

沿江城市至宁波港在海铁联运上不具有任何优势。但若组织直达班列，铁路运输时间将大幅缩减(参照单程营运作业时间)，对

时效性要求较高的货物有一定竞争力。 

 

通过与公水联运和水水联运方式之间的比较，上文中初步归纳的宁波港海铁联运优势腹地中，铁路运距在315 公里以内的

杭州、湖州、绍兴、台州，以及可以开展水水联运的江西南昌，安徽芜湖，需要排除在外。此外，浙江省内的温州，因温州至

宁波的铁路货运需绕行金华、杭州，铁路运距多达605 公里(甬台温线为设计时速250 公里的客货共用线， 夜间货运窗口实践

仅有2.5 小时，无法完成温州至宁波之间的集装箱全程运输。)，海铁联运在竞争力上难以与仅有300 公里左右运距的公路运输，

以及成本更低的沿海内支线运输相匹及。 

综合以上分析， 宁波港当前的海铁联运优势腹地可确定为，省内金华、丽水、瞿州等地市，省外江西的鹰潭、上饶、安徽

的合肥及宣城等地区。 

三、提高宁波港海铁联运在长江经济带腹地市场竞争力的措施建议 

1.加快腹地路网建设，完善集疏运通道系统 

加快国家中长期铁路网规划（2020 年） 中的甬台温货运铁路、甬金铁路、九景衢铁路的建设。这三条铁路修通后，宁波

通往温州方向的运距将减少 325 公里、至南昌的铁路运距将减少 180公里，至武汉的运距将减少 211 公里，至重庆的运距将减

少 390 公里（结合新建的沪汉蓉铁路），届时，与其他沿海港口海铁联运相比，宁波港的优势腹地将涵盖浙南、赣西和湖北地



 

区，若保持现有补贴政策力度，则可以延伸至重庆地区。虽然在沿江地区成本仍然无法与水水联运相比，而结合开行直达班列

等措施，缩短运行时间，依然能够在这些腹地市场上的形成较强的竞争力。 

 

2.完善市域内海铁联运基础设施建设，提高集疏运能力 

根据宁波港未来海铁联运发展运输量和运输方向预测，结合宁波市港口发展规划、城市发展规划、铁路发展规划。宁波市

域内的海铁联运基础设施建设规划布局为：“一环线二枢纽四支线”：“一环线”即枢纽北环线，“二枢纽”指分别以邬隘、

镇海为两大核心海铁联运场站设施，“四支线”指四条港区铁路支线，即既有的镇海支线、北仑支线，以及规划的穿山支线、

大榭支线。其中2020 年前，规划完成枢纽北环线和穿山支线的建设，以及北仑支线扩能改造。在场站方面，完成北仑港前站扩

能二期工程和穿山站建设，并实施宁波铁路集装箱中心站（邬隘站）建设前期工作， 届时市域铁路支线集装箱总运输能力可达

280～290 万TEU。到2030 年， 整个规划建设完成， 集装箱总运输能力将达380～390 万TEU。 

3.建设海铁联运物联网系统，实现跨部门、跨区域信息整合 

突破港口、铁路以及各口岸相关单位之间的信息壁垒。依托现有宁波港口数据交换平台，以海铁联运各节点单位的应用系

统为基础，建设以一个平台（宁波港口海铁联运信息交换平台）和七个系统（宁波港口集装箱海铁联运业务平台、集装箱码头

业务系统、宁波港口铁路生产业务系统、宁波港口转码头高效运输系统、集装箱码头智能闸口系统、铁路港站物联网系统以及

无水港提换箱系统）为基础的海铁联运物联网系统。实现海铁联运中各要素的“电子化、动态化”，构建人、车、货等交通要

素的感知、交换、协同的服务体系，真正实现海铁联运“一次托运，一份合同，一次支付，一次通关”，解决货物的“门到门”

一体化运输。 

4.优化海铁联运运输组织，提高运输时效性 

目前集装箱海铁联运方式主要有三种： 一是开行集装箱班列，即“五定班列”，一般采取定时、定点、定线、固定车底循

环的组织方式，优点是运输时效性好，缺点对运输需求有量的要求；二是直达专列，即根据船舶到发、季节性或周期性货物运

输等随机情况，组织开行的非定时、定点的集装箱直达列车；三是零散集装箱运输，零散集装箱采用铁路普通货物运输方式，

按编组计划组织运输，由于编组站停留时间不确定等原因，运输时效性难以保障。 

宁波港海铁联运的集装箱货物绝大多数为外贸货物，对运输时效性要求很高。因此需要根据腹地箱源变化情况，不断优化

运输组织模式。对于成熟腹地，加大班列开行密度，形成“五定班列”品牌，同时结合市场开拓，不断扩大集装箱班列开行范



 

围；对于季节性或周期性货源，开行不定期开行集装箱专列；对于处于培育期的腹地市场，在列车收益成本核算基础上，允许

列车欠轴运行。 

5.加强“大通关”建设，提高口岸通关服务水平 

海铁联运是个系统工程，涉及到进出口环节多个领域和多个部门，口岸通关服务水平是影响海铁联运综合运输效率的重要

方面。口岸“大通关”建设，就是要通过优化口岸监管服务流程，建立通关便利化长效机制、符合“一站式”服务要求的检验

检疫软硬件建设、互联互通信息化工程，提高口岸监管部门之间、口岸与腹地监管之间， 以及监管与海铁联运运输链企业之间

的协同合作水平，实现海铁联运的高效通关。 
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