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【摘 要】宁波集装箱海铁联运自 2009 年开通以来，联运港站呑吐能力不断提高，联运网络持续完善，联运企业

不断成长，海铁联运量迅速增长。宁波市海铁联运的快速发展是政府财政扶持、价格分担机制、区域与部门合作、

业务模式创新、信息技术应用、腹地市场开发、班列线路优化等驱动因素综合作用的结果。 

【关键词】海铁联运;集装箱；发展机理;驱动因素；宁波 

【中图分类号】F25 【文献标识码】A 【doi】10.19311/j.cnki.1672-3198.2018.10.018 

1 引言 

国家《中欧班列建设发展规划》将宁波定位为沿海重要港口节点，承担中欧班列国际海铁联运功能。《浙江省海洋港口发

展“十三五”规划》则提出要加快宁波铁路集装箱中心站及集疏运铁路、配套站场建设，大力发展北仑、镇海、金塘、穿山港

区海铁联运业务，构建成为全球重要的集装箱海铁联运枢纽。与此同时，宁波集装箱海铁联运自开通以来发展势头迅猛，年联

运量从 2009 年的 1690TEU 增加到 2016 年的 25.05 万 TEU，增长了 140 多倍，年均增幅位列全国六大示范通道之首。 

目前，已有一些学者对宁波海铁联运进行了研究。贺向阳（2010）比较了腹地到宁波港不同运输方式和运输线路的差别，

阐述了宁波港发展国际集装箱海铁联运的机遇、挑战和战略定位。应晓红和龙建辉（2014）、秦诗立（2014）、秦磊（2016）、

周星星等（2016）、苏华正（2017）等分析了宁波海铁联运发展的时机、优势、劣势等，使用 SWOT 分析等方法，提出了发展策

略。褚鹏（2014）分析了宁波建设海铁联运综合试验区的利弊因素和发展策略。可见，多数研究侧重于对宁波海铁联运未来发

展的条件与策略分析，缺乏基于其发展历史的经验总结、关键驱动因素和发展机理分析。本文将对宁波海铁联运的发展历史和

现状进行梳理，归纳出其关键的驱动因素和发展机理，以便于其他港口城市进行借鉴。 

2 宁波集装箱海铁联运发展现状 2.1 海铁联运业务量 

2.1 海铁联运业务量 

宁波集装箱海铁联运起步晚，但发展速度快。自 2009 年开通以来，集装箱海铁联运量年均增长率达到 104%,2016 年海铁联
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运量达到 25.05 万 TEU，如图 1所示。 

 

2.2 海铁联运港站 

宁波集装箱海铁联运港站是连接港口与铁路的节点，主要包括北仑港站和镇海港站。其中，铁路北仑港站目前发挥着宁波

铁路集装箱中心站的作用，大部分的海铁联运进出口外贸箱都在北仑港站作业。北仑港站始建于 2001 年，于 2012 年完成一期

改造，装卸作业股道 3 条，一批可实现 70 辆的装卸作业能力。堆场堆存能力 1060TEU，为海关监管场，与海关监管系统联网。

一批装卸作业平均时间 5小时（包括调车作业、货检作业时间），日均装卸车作业能力达 570TEU，年综合到发作业能力约 25 万

TEU。通过二期改造后，预计到 2020 年将达到 60 万 TEU 的作业能力。 

2.3 海铁联运网络 

近年来，宁波集装箱海铁联运的班列线路数在不断调整和优化，开通海铁联运的城市数量不断增加，如表 1 所示。2016 年

正常运行班列线路 10 条，业务范围涵盖江西、安徽、陕西、甘肃、新疆、西藏等 11 个省区 31 个城市，进而延伸至中亚、北亚

及东欧国家。2016 年，宁波内陆“无水港”达到 13 家，无水港海铁联运箱量完成 11.91 万 TEU，为 600 多家腹地客户提供经济、

便捷的物流服务，承担海铁揽货、运输组织等职能。 

表 1宁波集装箱海铁联运的班列线路数和开通城市数量 

相关指标 2011 年 2012 年 2013 年 2014 年 2015 年 2016 年 

班列线路数（条） / / 16 13 17 10 

开通海铁联运城市（个） / 14 17 17 20 26 

2.4 从业企业 
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宁波海铁联运由港口企业内部成立专门的多式联运公司运营，运营人作为码头到内地的协调方，由其统一对接铁路部门。

这种运作模式实现了港口货运与铁路对接的最大货运量优势，同时可申请更高的运价下浮政策。随着海铁联运业务量的增加，

截至 2016 年底实际从事海铁联运业务的各类企业已超过 200 家。 

3 宁波集装箱海铁联运发展的机理分析 

3.1 宁波集装箱海铁联运发展的驱动因素 

3.1.1 政府扶持政策不断出台，降低海铁联运运营成本 

早在 2009 年 5 月，宁波市政府成立了由市长任总召集人、约 20 个成员单位参加的宁波市海铁联运发展联席会议制度，并

将市海铁办设在市交通委，加强组织领导和重大事项协调。宁波市交通委、海铁联运办编制了《宁波市海铁联运发展规划》，

并于 2014 年 10 月获市政府批复实施，开创了国内首个地级市编制海铁联运规划的先河。与此同时，政府加大了财政扶持力度。

从 2009 年开始，宁波市政府已连续三次出台海铁联运扶持政策，重点对实际经营人、运输公司、船公司、公共服务平台（班列

经营人）四类对象进行扶持，扶持的标准从 200-800 元/每标准箱不等，其中对“五定”班列资助最高，铁路里程在 400 公里内

每条（线路）资助 1500 万元，400 公里以上（线路）资助 2500 万元。仅 2016 年全年海铁联运扶持资金就达 4000 多万元。 

3.1.2 建立联运价格分担机制，形成港口费率与铁路运价优势 

宁波海铁联运价格设计了“铁路下浮一点、地方补贴一点、企业分担一点”的共同分担机制，形成了在港口费率和铁路运

价方面的优势。目前，已减免、降低了部分港口环节收费，如免收重箱查验开箱门费，进口重箱调箱门费从 50 元/小箱、75 元/

大箱下调至 20 元/箱次，H986 查验辅助作业包干费下调了 100/箱次。铁路运价方面，已实现宁波到江西方向下浮 32%，到浙江

省内台州、杭州等地下浮 40%—51%不等，合肥方向下浮 60%。 

3.1.3 政府部门协作服务，缩短联运时间 

2009 年 11 月，宁波市政府与上海铁路局、中铁集、中铁联集等签署了《关于合作推进宁波集装箱海铁联运的会议纪要》。

2014 年 7 月，浙江省交通厅与上海铁路局签订了合作协议，共同推进海铁联运发展。宁波市交通委与宁波出人境检验检疫局、

宁波海事局签署合作备忘录，建立联席合作机制，在发展多式联运等方面建立更加紧密的合作关系。宁波市口岸打私办则推进

长三角区域大通关协作，深化与重要腹地城市、港口联盟城市和无水港城市之间“点与点”、“城与城”的口岸合作，构建宁

波口岸大通关合作体系。 

3.1.4 加强科技应用，提高海铁联运效率 

2014 年 5 月，宁波集装箱海铁联运物联网应用示范工程初步设计获交通运输部批复，是国家集装箱海铁联运物联网应用示

范工程之一。该项目历时三年建设，于 2016 年 8 月通过了内部验收。该系统优化了海铁联运业务操作流程和系统功能，通过信

息化手段实现数据统计、指标分析、图形化展示功能，为客户群提供了便利、高效的信息查询服务，并与国家交通运输物流公

共信息平台实现信息交换。目前已实现上海铁路局范围内全覆盖，正有序推进与上海铁路局、南昌铁路局间信息数据交换工作。 

3.1.5 注重市场开发，创新海铁联运业务模式 

宁波海铁联运注重关键市场和新市场的开发，自 2012 年以来年均开通海铁联运城市 3个。注重与义乌等重点箱源地的对接，

增加对关键市场的联运班列密度，实现了义乌一宁波海铁联运班列“天天班”，通过义乌这个国际化的大市场，打开了中东欧
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的新通道。针对不同市场的货源特点和客户需求特点，积极创新海铁联运业务模式，先后开发了“五定班列”、“成组运输”、

“散改集”、“混拼倒箱”、“批量中转”、“双重运输”、“国际联运过境运输”、“无水港提还箱”等海铁联运业务新模

式，极大提升了宁波海铁联运的吸引力、降低了运输成本、缩短了运输时间。以“批量中转”模式为例，货物在宁波港的中转

时间从平均 10 天缩短为 2至 3天。 

3.2 宁波集装箱海铁联运发展的机理分析 

宁波集装箱海铁联运各个驱动因素之间相互关联，共同推动了海铁联运量的快速增长，其发展机理如图 2所示。 

 

推动宁波集装箱海铁联运发展的主体主要包括政府协调组织和联运企业。宁波市成立了海铁联运的政府协调组织，即宁波

市海铁联运发展联席会议和海铁办，并通过财政补贴和价格分担机制来降低联运价格，提升海铁联运的价格吸引力。同时，政
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府协调组织还加强与铁路部门、口岸等部门的合作，以缩短联运时间，提升海铁联运的时间吸引力。联运企业则通过业务模式

创新和信息技术应用来提升业务模式吸引力和联运信息实时性。联运价格吸引力、联运时间吸引力、业务模式吸引力和联运信

息实时性的提高共同提升了海铁联运的综合吸引力。此外，联运企业加大市场开发力度，不断优化铁路班列线路、提高班列密

度，开通联运城市和内陆无水港的数量不断增加，联运网络不断优化，腹地市场规模不断扩大。腹地市场规模扩大，联运综合

竞争力提高，最终推动了宁波集装箱海铁联运量的快速增长。 

4 结论与展望 

与其他多式联运方式相比，海铁联运具有独特的成本优势和环境效益。目前我国多式联运以海公联运为主，海铁联运具有

很大的发展潜力。本文以宁波集装箱海铁联运为研究对象，分析了推动其发展的关键驱动因素和机理，对于其他港口城市发展

海铁联运具有一定的借鉴意义。基于集装箱海铁联运发展的驱动因素和机理分析，下一步可以使用系统动力学模型对海铁联运

这一复杂系统进行模拟仿真，以进一步分析这些驱动因素对集装箱海铁联运系统发展的具体影响程度。 
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