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重庆外贸运输通道现状、问题与建议 

许茂增1 喻 东 李顺勇 贾鲁平 黄昌顿 

(重庆交通学院管理学院，重庆 400074) 

【摘 要】在对重庆外贸发展状况调查的基础上，讨论 f 重庆外贸的商品流向、运输方式运量分担、运输通道运

量分配及通道技术经济特征，分析外贸运输通道存在的主要问题，提出改善外贸运输通道性能的建议。结论可以作

为制定通道建设规划和通道运行管理政策的依据。 
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引言 

外贸出口是推动区域经济发展的主要动力之一。统计分析表明，2002 年，重庆外贸出口对经济发展的贡献约为广东省的二

十分之一，东部沿海省市平均水平的九分之一。可以说，外贸出口是驱动广东等沿海省市经济发展的主要动力，外贸出口水平

低是重庆经济发展缓慢的主要原因之一。与东部沿海地区相比，重庆发展外贸出口的最大优势是具有充足的低廉劳动力，但打

工潮使这一优势几乎不复存在。相反，重庆在发展外贸方而的劣势却突显出来，主要是: 

(1)重庆外贸物流运输平均增加的里程或运距为 2000±400 公里，时间延长 6±2 天。如果把通关管理落后增加的时间考虑

在内，重庆到欧美比上海到欧美，出口时间延长 8±士 2天，进口时间延长 10±2天。 

(2)重庆产品出海运输，以廉价的水路运输为例，一个标准集装箱通关和运输成本增加 4000 元人民币左右，约合 500美元，

铁路和公路运输成本的增加幅度更高。 

(3)外贸物流常因各种人为原因或自然因素而导致延误，运输通道具有很大的小稳定性。 

上述三个小利因素严重地制约了重庆对外贸易的发展。因此，加快外贸运输通道建设、改善运输组织和提高运输效率应成

为重庆改善投资环境、吸引外资、促进对外贸易发展的突破日。 

本文是重庆市人民政府“重庆市外向型经济发展战略”的一部分。在讨论重庆市外贸通道现状、存在的主要问题及改善外

贸通道性能的建议。 

2 重庆外贸通道现状 
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2.1重庆外贸商品流向 

根据对 2000-2002 年重庆进出口资料分析，可以判断重庆外贸商品物流的大致流向，结果可以用于分析外贸通道的物流强

度，如图 1所示。 

(1)东北亚:包括韩国和日本，三年累计总货值 16石亿美元左右，占总量的比例约为 31%; 

(2)东亚:包括香港、台湾和非律宾，三年累计总货值 5月亿美元左右，占总量的比例约为 10%; 

 

(3)南亚:包括对越南、印度、印度尼西亚等，三年累计总货值 13.1亿美元左右，占总量的比例约为 24%; 

(4)美洲:以美国为主，三年累计总货值 3刀亿美元左右，占总量的比例约为 72%; 

(5)欧洲:包括德国、瑞典和荷兰等，三年累计总货值 39亿美元左右，占总量的比例约为 73%; 

(6)其它:包括所有未列明国名区名的国家地区，三年累计总货值 112亿美元左右，占总量的比例约为 20.63%。 

2.2重庆外贸运输方式分配 

外贸运输量主要用外贸货运量和外贸集装箱运量来表示。根据重庆市外经委的统计，2000-2002年，重庆市外贸运输总量、

外贸集装箱运量及小同运输方式的分担情况，如图 2所示。 

 

从表中资料可以看出: 

(1)现阶段，重庆外贸货运总量还比较小，2000-2002年外贸货运量的波动也比较大，2001 年相对 2000年下降了 32%左右，
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而 2002年相对于 2001年则大幅增加了 139%左右，三年平均货运量是 221万吨。与货运量的变化相反，集装运量呈逐年增力 11

态势，2001年相对 2000年增力 11了 23%左右，2002年相对于 2001 年大幅增加了 62%，其中进口集装箱量小幅波动，出口集装

箱则分别增加了 30%和 78%左右。据了解，2002年外贸集装量增加的主要原因是，长虹出口集装箱改变了原有的运输方式，通过

公水联运方式经重庆港山长江运抵上海港。 

(2)进口货运量和出口货运量占外贸货运总量的百分比分别为 80%和 20%。与此相反，进口集装箱量和出口集装箱量占外贸

集装箱总量的百分比分别为 215%和 785%。2002年，出口集装箱量约为进口集装箱量的 55倍。 

(3)水路运输几乎全部(99.9%)承担了重庆的外贸进口运输，分担了出口运输总量的 70%和进出口总量的 94.6%，是重庆外贸

运输的主通道;铁路运输，分担了出口运输总量的 29%，在重庆外贸出口运输中发挥了重要作用。 

(4)根据表 2 中给出的资料进行计算，得到 2000-2002 年重庆外贸进出口的货运量生成系数为 123 万吨/亿美元，外贸集装

箱生成系数为 0.177万 TEU/亿美元。 

2.3重庆外贸运输主要通道 

据海关统计，2001-2002年，重庆外贸进出口的边境口岸共计 12个，如表 3所示。口岸货值分布大致为:上海水路口岸约占

90%左右，其余口岸总和约占 10%，天津和青岛铁路口岸以进口为主。口岸的地理分布如图 3所示。 

 

考虑到未来中国一一东盟自山贸易区的建立及未来重庆对西亚、南亚贸易的发展，按照外贸商品流向划分，重庆对外贸易

运输通道(国内)有 7条。其中，重庆至上海的长江水路运输通道为运输主通道。 

(1)重庆-上海，包括水路、铁路和公路，以水路为主; 

(2)重庆-广州、深圳，包括铁路和公路，以铁路为主; 

(3)重庆-天津、青岛，包括铁路和公路，以铁路为主; 
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(4)重庆-广西北海、凭祥和防城港，包括铁路和公路，以公路为主; 

(5)重庆-云南河日，包括铁路和公路，以铁路为主; 

(6)重庆-新疆阿拉山，包括铁路和公路，以铁路为主; 

(7)重庆-内蒙满洲里，以铁路为主。 

2.4重庆外贸运输通道的经济特征 

重庆至边境口岸七条外贸运输通道的主要技术经济特征如表 1所示。比较发现: 

 

(1)重庆与越南、泰国等东南亚国家之间的贸易，经公路到广西出海或者经公路、铁路自接到越南、泰国等是距离、时间较

短的通道。 

(2)重庆与台湾、非律宾、南亚、欧美等国之间的贸易，经水路到上海或者广州、深圳是距离较短、成本较低的通道。 

(3)重庆与日本、韩国等东北亚国家之间的贸易，经铁路到天津、青岛是距离较短、成本较低的内陆通道。2.5 重庆外贸集

装箱运输成本结构分析。 

如前所述，水路运输承担了几乎全部(99.9%)的外贸进口运输，分担了出口运输总量的 70%和进出口总量的 94.6%，是重庆

外贸运输的主通道;铁路运输，分担了出口运输总量的 29%，在重庆外贸出口运输中发挥了重要作用。 

据统计，2002 年，重庆外贸集装箱运量共计 45111TEU。其中，水路运输分担率为 96.5%左右，铁路运输分担率约为 35%。

显然，在外贸集装箱运输方而，水路运输处于绝对主导的地位。 
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根据重庆港务集团提供的资料，重庆至上海水路标准集装箱的运价构成情况如图 4 所示。其中重箱、空箱加公路运输费之

和占总费用的 61%左右，重庆港和上海港的港日作业费约占总费用的 33%左右，口岸通关费约占总费用的 6%左右。 

考虑到同类口岸报关、商检、港日的收费水平以及三峡库区成库后运输成本的降低等因素，重庆水路集装箱运输费用，以

原有水平为基础，估计有 15-18%的下降空间，如图 5所示。 

 

2.6重庆外贸运输的组织形式 

重庆至边境口岸各运输通道的运输组织形式如表 2 所示。总体来说，山于总运量较小，除水路集装运输为每日班轮、船舶

密度较高外，其余运输组织方式大都为小定期、运输工具的运输密度均较低，小适于商品多批次、小批量生产发展的需要。 
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3 重庆外运通道存在的主要问题与建议调查发现，重庆外贸运输通道存在的主要问题是: 

(1)重庆九龙集装箱码头年设计吞吐能力 5万 TEU，但 2002年实际吞吐量已达到 875万标箱，结果经常造成港区道路集装箱

运输车辆排长龙的现象。另外，与上海港和武汉港相比，山于码头结构的差异，重庆港集装箱作业收费偏高。 

(2)铁路运输 2002 年 10 月开通了重庆至上海的“五定班列”，大大缩短了铁路货运时间，也适当降低了运价。成本低于公

路但高于水路，运输时间与水路接近但比公路运输时间长，另外山于铁路集装箱非标准集装箱，外贸运输需要中转换装，耽误

时间，增加全程成本，降低了铁路运输的比较优势。 

(3)公路外贸运输在时间方而的具有明显优势，比如沪蓉高速公路全线贯通后，重庆到上海公路行程时间约 22个小时左右，

但因公路收费，公路运输成本高，公路运输在外贸运输中作用将很难得到发挥。 

(4)重庆江北国际机场目前尚小能停泊大型货机，大宗和大型航空货运需经山西安或成都中转。另外，山于目前重庆没有国

际货运航线和航班，客运国际航线航班少，重庆进出口快运的发展受到一定的限制。 

针对上述问题，本文建议: 

(1)水路应加快九龙集装箱码头技术改造步伐，优化港日物流作业，实行重箱、空箱分区作业，建立航运交易系统，与上海

航交所同步联网交易，减少货物在港时间，提高吞吐能力，降低收费。同时应加快寸滩港区、涪陵港和万州港建设，适应未来
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快速发展的需要。 

(2)铁路重点建设两条通道，一是经广西至越南、经云南至泰国的铁路运输通道，适应建立中国一一东盟自山贸易区的发展

需要;二是经新疆至巴基斯坦、印度、阿富汗、伊朗的铁路运输通道，适应与西亚、南亚地区各国对外贸易发展的需要。重点发

展以五定班列为基础的铁路-公路集装箱联运，以通过提速缩短时间为主。 

(3)航空方而重点完善重庆至日本、韩国、东亚、美国和德国的航空客运体系，发展以客带货自达运输业务，条件成熟时发

展货运自航包机业务;远期逐步开通重庆至日本、韩国、东亚、美国和德国的货运航班，建立航空快运体系。 

(4)公路重点应加强与西部地区的四川、陕西、贵州等相邻省市相关部门和地区的协调，降低高速公路和国道十线公路集卡

车收费标准。 
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