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舟山群岛新区港口区位势评价及其发展战略研究
*1 

——基于舟山、宁波、上海三港区位势的实证分析 

彭勃 

（浙江海洋学院管理学院，中国浙江舟山316000） 

【摘 要】：舟山群岛新区是国务院继上海浦东新区、天津滨海新区和重庆两江新区之后批准设立的第四个国家

级经济开发新区，港口物流功能的发挥是舟山群岛新区建设是否成功的重要标志。文章构造并运用港口区位势理论

模型，量化分析舟山群岛新区港口及其主要竞争港口的区位势，模型结论显示了舟山群岛新区港口的相对能力以及

在长三角区域港口物流体系的地位，并以此为依据提出舟山群岛新区港口发展思路及相应的保障措施。 
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舟山群岛新区的概念，最初来自于中国工程院“浙江沿海项目调研组”的建议。2010 年，中国工程院“浙江沿海项目调研

组”在对舟山的资源状况进行全面深入的调研后，提出浙江的发展前景应当是调整空间布局，开发以舟山群岛为主的海岛，作

为浙江乃至中国东部地区新的经济增长点。2011 年 2 月，国务院正式批复了《浙江海洋经济发展示范区规划》，并明确提出了

“探索设立舟山群岛新区”的规划安排。2011 年 3 月，重点推进包括浙江舟山群岛新区在内的沿海经济区域被列入国家“十二

五”规划纲要。2011年 6月，继上海浦东新区、天津滨海新区和重庆两江新区之后，国务院正式批准设立浙江舟山群岛新区。 

2011年 4月，时任总理温家宝在考察舟山时曾指出，舟山可以搞物流中心、航运中心、旅游中心，还可以搞战略储备中心。

近年来，浙江省大力打造宁波—舟山港以大宗商品为重点的港口物流体系，舟山港的物流服务能力已大幅提升。从一定意义上

讲，舟山港口物流功能的发挥是舟山群岛新区建设是否成功的重要标志。 

舟山群岛新区拥有世界上最好的深水岸线资源，大宗散货“水水中转”功能在长三角港口群中的比较优势明显。近年来，

长三角港口群发展迅速，集装箱和货物吞吐量逐年攀升，各港间的联系更加密切，但由于区位相近、腹地交叉，彼此间的竞争

也日趋激烈，各港间的货物争夺战有增无减，似有愈演愈烈之势。导致长三角港口竞争日趋激烈的重要原因在于发展规划中缺

乏统筹与协调：由于各个港口均独立规划，使得不同港口的分工格局不够明确，造成各港存在着同质化投资建设、港口产业同

构以及泊位总体能力过剩等问题；区域性港口在制定物流发展战略时，由于缺乏相邻港口之间的深度竞合分析，导致港口发展

战略目标定位不清，或与相邻港口的功能定位交叉。因此，运用港口区位理论从区位特征、自身能力等角度定量地分析港口在

区域中的地位，对探索舟山群岛新区港口发展战略具有重要意义。 
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港口区位理论是指在研究港口空间布局规律时借鉴与运用物理学的空间相互作用理论，量化分析、评价港口对腹地相关经

济活动的吸引力和竞争力的一种研究方法。德国学者高兹是首先强调自然条件的区位作用并在经济地理中研究区位的人。他在

1934 年发表的《海港区位论》中，遵循运输、劳力、资本综合费用最小化原则，采用经济与地理相结合的研究方法，诠释了应

考虑海港和腹地相互之间的联系来优化港口建设布局的思想。自高兹之后，系统研究港口区位的论著较少。直到 1960 年代，英

国学者伯德（Bird）在对不列颠规模以上港口的设施建设情况进行深度研究的基础上，提出“任意港”（anyport）模型。该模

型依据港口基础设施的完善及技术水平的提升，将港口区位发展分为原始发展、顺岸式港口扩展、港池式码头发展及专业化码

头发展等四个阶段。同时，伯德通过对港口设施规模扩展、技术进步及功能强化的机理分析，首次揭示出港口与城市空间必然

分离的规律
[1-2]

。 

2006年，董洁霜、范炳全从影响现代港口发展的主要区位因素入手，对现代港口与所在区域的经济、社会和环境等相互作

用和相互影响的机制及内在关系进行深入研究，提出港口区位势概念及其理论研究的基本框架
[3]
。 

综上所述，尽管国内外众多学者对港口区位理论与实践进行了卓有成效的探索，但大多数研究仍停留在定性描述与分析的

阶段，精确的定量研究并不多见，即使少数运用简单数学模型的相关研究也只是涉及港口规模、港口运行的经济性等某一个层

面的内容，从整体和系统的角度建立起港口与区域交互作用的定量研究体系目前尚为空白。 

为此，本文借用港口区位理论中空间相互作用“区位势”的概念与模式，构造港口区位势模型，对舟山群岛新区港口与腹

地相互作用引力以及舟山群岛新区港口在长三角区域港口物流体系的地位进行量化分析，并以此为依据制定舟山群岛新区港口

发展战略。 

1 港口区位势概念及模型 

1.1 港口区位势 

区位势（locat ion potenLial）是地理学和经济学的一个重要概念。它是借用物理学中的位势（Potential，或译为潜能）

概念并运用空间相互作用理论而产生的。区位势概念模型提出后，国内外众多学者对此进行了丰富的理论研究与实证分析，在

量化分析城市经济吸引力、城市间经济的关联度以及揭示经济区位分布的规律等方面产生了广泛影响。 

本文将经济地理学空间相互作用的区位势概念模式引用到港口与腹地的相互关系分析中，从区域系统整体的角度，基于港

口区位因素提出港口区位势概念。港口区位势可定义为：港口依托自身空间区位条件，凭借吞吐能力、集疏运系统、经营服务

网络等区位因素，形成的对腹地货物的区位吸引力。港口区位势反映了港口与腹地之间的货物运输通达水平，不仅与港口区位

因素同步变化，而且决定了港口、城市、区域之间货流、业务流、信息流、人流的数量，并作用于港口城市经济和港口区域经

济形成与发展以及区域港口体系空间结构布局变化等过程。 

1.2 港口区位势理论模型 

基于研究的需要，本文依据港口区位势概念模式，暂不考虑相邻港口之间由于腹地交叉对港口费收的相互影响，假设同一

区域不同港口使用费与港口至海外目的港的运输成本相同，仅考虑由港口集疏运体系和港口自身规模决定的港口运输成本，提

出港口区位势函数公式： 
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式中：Vip为i 港口的区位势；H为港口腹地经济综合指标；Gi为i 港口设计吞吐能力；Tij表示为腹地j 与i港口间的集疏

运系统阻抗；n 为特定区域内的腹地数目[4]。 

港口区位势理论模型不仅能够反映港口运输的便利程度、港口与区域交互作用的方式以及作用的机遇或概率，而且能够体

现港口对周边区域物流活动辐射能力以及港口对整个物流系统的控制能力[5]。 

2 舟山群岛新区港口区位势比较评价 

舟山群岛新区地处我国东部沿海中心，北可以到山东胶州湾、渤海湾，南可以到福建、广东，西边是长江入海口和杭州湾，

沿长江等可以到达中国内地；与东北亚及西太平洋的主要港口釜山、长崎、高雄、香港、新加坡等形成了500海里等距离扇形海

运辐射网络，不少岛屿距离国际航道只有约10多海里，是进入太平洋的桥头堡，其战略地位和作用不可替代。舟山群岛新区区

位见图1。 

浙江省沿海常规条件下适宜开发的岸线资源为761km，其中深水岸线506km，而舟山群岛新区深水岸线占全省深水岸线资源

的48.6%。截止到2010年底，浙江省已累计开发深水岸线145km，尚有350km 左右可供开发，其中大部分分布在舟山群岛。现有

万t级以上深水泊位34个，25万t级以上大型深水泊位5个，预计2020年万t级以上深水泊位达到60个。 

2.1 港口区位势评价中经济腹地范围选取 

虽然浙江省委、省政府早在2003年即作出宁波、舟山港口一体化管理的决策部署，但由于宁波市和舟山市未能解决两港合

并后的利益平衡问题，时至今日宁波港、舟山港一体化进程的突出标志仅是两港名称的“合二为一”，经营管理仍然各自独立。

因此，本文依然将宁波港、舟山港作为两个港口考虑。 

舟山、宁波和上海港运输货种主要包括集装箱与大宗散货，本文考虑到虽然舟山大陆连岛工程较大改善了舟山港口的集疏

运条件，但相对于上海港、宁波港的规模效应，舟山群岛新区发展集装箱运输各方面综合条件与两港都存在巨大的差距；加之，

集装箱运输并非舟山群岛新区港口区位发展重点，故暂不考虑三港集装箱物流腹地竞争关系，着重考虑三港大宗散货物流腹地

竞争关系。 
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长江三角洲地区产业发达，但资源匮乏，能源、原材料外调及产成品外销的“两头在外”的资源要素分布特点和水运在物

资运输中的绝对主导地位，客观上决定了舟山群岛新区在地区经济发展中承担重要的作用。舟山港主要为省内腹地物资进出口

及长江沿线地区钢铁、石化企业的铁矿石、原油中转运输服务；随着长江流域经济迅猛发展、水运网络的不断完善，大宗商品

集聚效应的不断增强，舟山群岛新区港口经济腹地不仅包括浙江本省，已逐步延伸至上海、江苏、安徽、江西、湖南、湖北等

长江沿线地区。 

根据宁波、舟山群岛新区所处的地理区位和物流服务的对象并结合两港发展规划，本文以台州、温州、宁波、舟山、嘉兴、

上海、武汉、安庆、九江、芜湖、南京、镇江、南通等13个沿海、沿江城市为宁波、舟山两港大宗散货物流腹地经济区域。考

虑上海港扼住长江口，通过长江水路纵深可影响至马鞍山、重庆，但与宁波、舟山两港相比，对温州、台州的影响明显减弱，

本文以宁波、舟山、嘉兴、上海、武汉、安庆、九江、芜湖、南京、镇江、南通、马鞍山、重庆等13个沿海、沿江城市为上海

港大宗散货物流腹地经济区域。舟山群岛新区经济腹地见图2。 
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2.2 港口腹地经济综合指标H 的确定 

为了系统量化分析港口腹地经济条件，构建腹地经济综合评价指标体系。包括2个一级指标（腹地经济发展水平A、腹地经

济增长强度B），12个二级指标（国内生产总值A1，财政收入A2，社会消费品零售总额A3，工业增加值A4，进出口总额A5，货运

量A6，国内生产总值年均增长率B1，财政收入年均增长率B2，社会消费品零售总额增长率B3，工业增加值增长率B4，进出口总

额年均增长率B5，货运量年均增长率B6）。由于指标的复杂多样，数据的大小以及单位具有差异性，无法直接进行计算分析，

因此需要将数据进行无量纲化，本文将所有数据进行极值标准化处理，使所有数据映射在［-1，+1］区间内；然后，采用层次

分析法，建立测度腹地经济综合发展水平的数学模型，计算出三港各腹地经济综合指标值Hj见表1（具体计算过程从略）。 
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2.3 港口与腹地集疏运系统阻抗T 的确定 

水运集疏运系统阻抗Tij受港口i 和腹地j 的空间距离Lij、港口i与腹地j间的水运便利程度R（ij 采用航道里程数指标）

和港口本身的水运通达能力Sj（考虑泊位、锚地的综合影响）三个因素影响，计算公式如下： 

 

鉴于三港的运行效率均达到较高水平，本文以三港大宗散货吞吐量作为衡量指标，将相关数据代入公式（2）计算出这些地

区与港口的集疏运系统阻抗情况，结果见表2。 

2.4 港口区位势计算结果与分析 

根据港口区位势理论模型以及相关参数的数值，计算港口区位势结果见表2。由表2可知，对于特定的腹地经济区域，舟山

港的区位势为10.731，宁波港的区位势为10.903，上海港的区位势为12.118，三港已成三足鼎立之势。 

上海港扼中国沿海南北航线与长江“黄金水道”交汇的咽喉要冲，具有较强的区位优势，三峡水库的建设完成又进一步提

升了长江的通航能力，加之上海港通过实施“长江战略”，先后与长江沿线的武汉港、重庆港、芜湖港、南京港、南通港合作，

将长江上、中、下游港口基本纳入其腹地范围，利用“水水中转”这一便捷廉价高效的方式，确保对规模庞大的长江纵深经济

区域的货源吸引力。上海港大宗散货的区位势在三港中具有一定的比较优势。 

宁波港位于我国东南沿海中部，长江口以南，杭州湾外缘，背靠上海、杭州等大中城市群及长江三角洲和长江流域等辽阔

腹地，面向太平洋，航道畅通、港池宽阔、锚泊避风条件优越。宁波港水陆空交通便捷，集疏运条件优越，水水中转体系连接

沿海各港口，通过江海联运大宗散货可直达长江流域。宁波港的区位势在东部沿海港口群位居次席。 

舟山群岛新区既是连接浙江沿海港口特别是宁波港与上海国际航运中心的纽带，也是发展海进江，联通长江沿线大通道的

重要枢纽，区位优势明显。目前，舟山港已初步形成多种运输方式齐备、纵横交错的海陆空立体集疏运网络，水水中转是舟山
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港最主要的集疏运方式。2011年末散货吞吐量达到2.59亿t，港口区位势为10.731，是东部沿海港口群中最具成长性的港口，大

宗散货“水水中转”运输能力已接近上海港、宁波港。 

 

港口区位势指标并无经济学意义，但可以反映三港对腹地货物吸引力的相对强弱。与舟山港形成腹地交叉竞争关系的相关

港口主要是上海港和宁波港，同时计算出这3个港口在相关腹地所具有的区位势，既有助于深度了解舟山港对腹地城市货源的竞

争能力，量化分析港口在区域中的地位，准确定位发展目标，还有助于整体优化三港的资源配置，避免同质重复投资，实现三

港的错位异构发展和优势互补，更可以为制定舟山港口发展战略提供充足的参考依据。 

3 舟山群岛新区港口发展战略 

由于上海港处于亚太地区港口发展激烈竞争的外部环境中，尽快建成国际集装箱枢纽港将极大地增强我国海运业的竞争能

力。作为长江三角洲港口群的核心港，上海港在近、中期内的目标是建设国际集装箱枢纽港，将煤炭、化工、粮食等散货的运

输功能分流给周边临近沿海港口，从而为舟山港发挥港口优势带来发展机遇。与此同时，宁波港、嘉兴港、温州港、台州港等

省内港口及江苏沿海港口建设也正在大力推进，这些港口与舟山港有着共同的经济腹地，舟山群岛新区港口发展面临着前所未

有的竞争压力。 

因此，在制定舟山群岛新区港口发展战略时，首先应找准定位，明确舟山群岛新区港口发展思路；其次考虑从提高港口对

腹地的吸引力，优化港口腹地之间的集疏运系统、降低集疏运系统阻抗，运用物联网技术提高港口的内在竞争力并建立大宗商

品交易平台等方面着手提高港口区位势。 

3.1 舟山群岛新区港口发展思路 

依据舟山群岛新区的港口区位势，结合舟山群岛新区港口发展的优势和地位，本文提出舟山群岛新区港口发展思路：进一

步明确与上海、宁波等东部沿海港口的战略关系，充分利用“先行先试”国家政策的“天时”优势及舟山区位、深水岸线等自

然禀赋的“地利”优势，整合和优化各种有利资源提升港口区位势，吸引巴西、澳洲等国外大宗散货供应商及长江流域的需求

商、贸易商在舟山港集聚并同步实现大产业、大市场，通过打造集商流、物流、信息流、资金流于一体，贸易与港口物流融合

发展的大宗商品交易平台，实现舟山港从以简单装卸中转为主的传统港口向以商贸物流为主的大贸易、大增值、大物流现代港

口转变。 
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3.2 舟山群岛新区港口发展保障措施 

3.2.1 加强吸引腹地货源。航运组织理论与实践表明：航线越长，船舶越大越经济[6]。根据对不同船型单船成本比较分析，

在同期建造、相同利率、相同油价条件下，大型船舶海运单位成本优势明显，因而目前全球远洋船队大型化趋势明显，与之相

匹配，大船通航的深水航道及大船靠挂的深水泊位就成为港口区位势增长的重要因素。舟山群岛新区是国内屈指可数拥有深水

航道、锚地以及能够建造靠挂30万t以上超大型散货船深水岸线的港口，应深度挖掘依托深水岸线资源发展大宗货物“水水中转”

物流运输成本低的核心竞争优势，加大招商引资力度，吸引武钢、马钢等国内大宗物资需求商及淡水河谷、力拓、必和必拓等

国外大宗物资供应商和世界级大型物流集成商通过参资、入股等方式与舟山群岛新区共同开发超大型深水泊位，提升港口区位

势，增强对腹地货源的吸引力、辐射力。 

3.2.2 构建发达的集疏运体系。在港口集疏运系统的发展过程中，国外典型港口摆脱了传统的“地理距离”观念，转而强

调“经济运距”的理念，以运输成本和时间为基本要素，考虑港口与经济腹地间的集疏运通道的选择和建设，尽可能发挥港口

在物流供应链中的枢纽功能，有效缩短港口与腹地间的经济运距。 

舟山群岛新区现有港池总面积1 000余km2，航路总计99条，基本都可以双向通航。其中，15万t级航道13条、30万t级航道3

条。舟山群岛新区应在现有基础设施基础上进一步推进全天候深水航道、锚地、引航基地、港航配套设施及主要港口物流大岛、

港口与物流园区之间的航道建设，提升通航等级；依托强大的国际一程运输和便捷的二程运输，以龙头航运企业为核心，重点

发展通用型、大灵便型、巴拿马型散货船，组建一支船舶大型化、船队专业化、经营集约化的区域联动现代化船队，大力推进

沿海运输、江海联运和国际航运发展，打造高效率的江海联运体系，大幅度降低集疏运系统阻抗。 

3.2.3 提升港口物流信息化水平。对舟山群岛新区码头、泊位的装卸作业进行流程优化设计，采用物联网等信息技术构造

港航物流信息系统、电子口岸信息系统、港区EDI系统，强化检验检测、货运代理、航运咨询、船舶代理、船员劳务、报关服务

等涉港业务服务能力，减少船舶在港停留时间、提高泊位利用效率，有效降低大宗货物运输成本。 

3.2.4 建立大宗商品交易平台。利用舟山群岛新区具有先行先试的条件、物流基础以及集散储运和综合物流的优势，建立

具有价格信息发布、供需信息发布、交易自动撮合、资金结算、大宗商品在港储存信息发布等功能的新型大宗商品交易平台，

努力形成重要商品的“舟山价格”，提升我国大宗商品的定价话语权；完成商品交换、交割、仓储、配送实体运行系统及电子

商务网上虚拟运行系统的同步运行，实现物流、资金流、信息流“三维一体化”管理，为东部沿海地区提供仓储、配送、产、

供、销与一体的现代物流服务，激活舟山群岛新区产业升级发展，提升舟山群岛新区港口物流供应链核心竞争力[7]。 

4 结语 

长三角地区拥有上海港、宁波港、舟山港等港口，区域中相邻各港之间无法避免地存在着相互竞争和相互影响，这种相互

竞争和影响的关系直接推动了区域港口体系的形成与发展。作为长三角港口综合物流系统的重要节点，舟山港口区位势不仅受

到相邻的上海港与宁波港的陆向腹地竞争关系的制约，还取决于舟山港口区位与其他两港间的互补作用。 

本文研究基于港口区位理论的舟山群岛新区港口发展战略，期望在分析上海港、宁波港、舟山港腹地竞争关系的基础上，

借助港口区位势的数学模型，量化分析、评价三港的区位发展潜力和竞争力，进一步明确舟山港的发展思路，为最大限度地改

变目前三港腹地交叉、港口物流服务需求相同及港口功能相近的局面，尽可能消除三港间同质低效益竞争以及随之而来的恶性

价格竞争，提升港口的区位势，增强舟山群岛新区港口的良性滚动发展能力和综合竞争能力，最终实现三港共赢奠定理论基础

并提供实证支撑。 
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