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短板制约下上海港口 

发展的策略思考 

课题组
1
 

(上海市发展改革研究院 200032) 

【摘 要】：“十二五”以来，上海港集装箱吞吐量屡创新高，进一步稳固国际枢纽港地位，但是从长周期来看

已进入了低俗平稳增长期。从上海港大规模扩容的内在因素来看，主要面临集疏运体系压力较大、资源环境承载力

有限、港口扩建条件不理想等制约。从上海港发展面临的外部环境来看，一方面全球航运市场增速趋于放缓，国内

箱量增长面临考验，另一方面周边区域港口群货运能力持续提升，组合港发挥实效条件逐步成熟。在上海港发展的

新阶段，应当立足区域协同发展，加快由追求规模的国际枢纽港 1.0 版升级为追求效率和功能的国际枢纽港 2.0版，

在超大城市资源环境的刚性约束条件下走出一条可持续发展之路。 

【关键词】：上海港扩容 国际枢纽港 策略建议 

“十二五”以来，上海港集装箱吞吐量保持稳步增长的态势，2015 年达到了 3654 万标箱，创出历史新高。根据 2008 年批

复的《上海港总体规划》，2020 年上海港集装箱吞吐量将达到4000 万标箱。当前上海已发布《上海市城市总体规划(2015-2040)

纲要》和“十三五”规划纲要，我们基于“木桶理论”的角度，立足短板制约的研究视角，聚焦 2020 年上海国际航运中心基本

建成后，港口规模是否适宜持续扩大这一问题，从内在因素和外部环境两个维度展开分析，在此基础上提出新阶段上海港发展

的策略建议。 

一、上海港大规模扩容面临的内在制约 

回顾发展历程，以集装箱吞吐量增速来划分，上海港从 20 世纪 90 年代至今走过了高、中、低三个发展时期，在短短的 25

年里快速成长为世界第一大港（见图）。1990-2007 年间,上海港集装箱吞吐量从 46万标准箱提高到 2615 万标准箱，年均增速达

到了 26.8%,几乎以三年翻一番的速度实现了集装箱吞吐量的跨越式增长。2007-2011 年间，上海港集装箱吞吐量增长出现大幅

振荡，年均增速下降至 5.0%。2011-2015年间，上海港集装箱吞吐量增长进入低速平稳增长期，年均增速进一步下降至 3.6%。从

近年来港口建设和运营的实际情况来看,大规模扩容面临以下三方面内在制约： 
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图上海港集装箱吞吐量及增速情况（1990-2015年） 

1、集疏运体系压力较大 

一是港口周边道路交通趋于饱和。上海港集疏运体系中公路运输比例占到 60%-70%左右。随着集装箱吞吐量的不断增长，公

路集卡运输规模也在增长，使港口周边区域面临巨大交通压力，进而给区域路网也带来了极大负担。如外高桥-宝山地区受港区、

堆场、货运站等因素的影响，集卡交通对城市交通影响巨大，特别是外环隧道节点，高峰饱和度已经超过了 1.1,其中以集卡为

主的大货车占通道的 85%-90%12。 

据交通部门预测，即便郊环隧道和长江西路隧道建成，未来北部地区的公路集疏运系统仍将处于饱和状态。东海大桥现已

达到基本饱和状态,一旦遭遇极端天气，就会导致货物压港和区域严重拥堵等情况的发生。 

二是水水中转比例提高难度大。水路集疏是最为经济的集疏运方式，也是对城市交通压力和环境影响最小的集疏运方式。

为此，上海大力促进江海联运发展，着力提高水水中转比例。洋山深水港区各期码头投入运营后，通过实施加快内河高等级航

道网络建设、推广长江班轮业务、出台内河集装箱专项补贴政策等措施，水路运输的吸引力逐步增强。 

2014 年，上海港实现水水中转业务的比例达到45.8%23,其中，洋山深水港区水水中转比例达到 49.8%。然而，内港和外港衔

接不畅制约着上海港水水中转比例的进一步提高。目前，上海港各内河航线均是到外高桥港区，而大部分出口欧美市场的中转

箱需要再通过“穿梭巴士”转运至洋山港，增加了装卸和陆路驳运的环节，也增加了水运的时间和成本。 

三是海铁联运发展潜力有待提高。铁路运输具有准点、安全、环保、节能等优势，是港口集疏运系统的主要运输方式之一，

欧美及部分亚洲地区集装箱海铁联运的比例在 10%-20%左右。然而，上海港海铁联运比例自 1996 年以来实际运量占全港比重一

直微乎其微，仅为 0.6%-0.7%左右。 

2、资源环境承载力有限 

一是从能源消费结构看。根据对近十年的能耗数据分析，交通运输行业能耗占到了上海全社会能耗的 17%-18%左右，其中，
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大交通行业能耗占到交通运输行业能耗的 90%以上，水运和公路运输则占到了大交通行业能耗的 60%以上。从港口能耗来看，虽

然在节能减排工作的推动下，单耗从 2010 年的 6.05 标煤/万吨下降到了 2014 年的 5.07 标煤/万吨，减少了 16.2%,但随着货物

吞吐量的不断增长，总能耗仅从 39.5万吨标煤下降到 38.3万吨标煤，降幅仅 3%。 

二是从污染源结构看。根据上海市环保局 2016 年 1 月公布的最新 PM2.5 来源解析结果,在上海 PM2.5 的本地来源中，包括

机动车、船舶、飞机、非道路移动机械等燃油排放在内的流动源占到了 29.2%。其中，机动车约占 15%左右，船舶、挖掘机、压

路机等非道路移动机械也占到 15%左右。 

另据初步估算，同样执行国五标准，1辆重型卡车单位行驶里程的主要污染物（颗粒物、氮氧化物等）排放量，相当于 50-250

辆私人小汽车的排放量。如果重型卡车使用的是不符合国五标准的劣质柴油，其实际排放量还将更大。此外，船舶在航行、停

泊港口、装卸货物的过程中会产生含油污水、生活污水、船舶垃圾等污染物，进而对港口及航道水域产生污染。 

3、港口扩建条件不理想 

近年来，上海港口货运吞吐能力整体大幅超过设计能力，2014年集装箱码头通过能力与实际吞吐量比为 1:1.76。如果未来

上海港规模要不断扩大并长期保持世界第一大港的地位，势必需要在现有港区基础上进行扩建。 

从目前意见较为集中的两大港口选址来看，大小洋山建港条件较佳，但面临跨地区协调等瓶颈问题，小洋山北侧区域、大

洋山作业区等的开发主导权均在浙江，是否开发、何时开发、如何开发等问题都需要与浙江进行沟通协商，开发之后能否与上

海港现有港区形成有机衔接和有效合力也存在不确定性。 

吹填横沙新港虽有岸线资源，但面临配套工程量浩大、生态环保等诸多风险，硬件条件与船舶大型化趋势是否适应,特别是

实施如此大规模的岛屿吹填会对周边水文地质产生何种长远影响难以预计。可见，目前尚不具备新建深水港区的理想条件，还

需深入论证。 

二、上海港口发展面临的外部环境 

综合多方面因素分析及预测，今后一段时期上海港集装箱增速将趋于平稳。随着上海国际航运中心的基本建成，上海应抓

住两翼港口群货运能力提升的契机，加快实现自身港口功能转型，与两翼港口群形成良好的合作互动关系。单纯追求总量扩张

目标既无重要意义，也令整个城市不堪重负。 

1、全球航运市场增速趋于放缓。基于全球经济贸易发展的疲弱态势，全球集装箱业务回暖动力不足，综合国内外研究机构

的预测判断，未来几年全球港口行业将处于深度调整期，港口生产总体增速仍将保持增长，但增速趋于放缓。 

2、国内箱量增长面临考验。受国际经济缓慢复苏、国内经济增速换档及产业结构调整等因素影响，我国港口集装箱增速自

2010 年以来逐年放缓，其中上海港、深圳港等一线港口增幅收窄。 

3、组合港发挥实效条件逐步成熟。一是港口能力不断提高。宁波-舟山港既有集装箱设计能力已达 1440 万标箱，“十三五”

期间设计能力将增加 600 万标箱，远期宁波-舟山港的集装箱泊位规划能力将超过 5000 万标箱。苏州港 2030 年集装箱规划能力

将提高到 2500万标箱以上。南通港正加快开发洋口、吕四港区，并启动新辟港区的规划建设筹备工作。 

二是内河通航条件不断改善。目前，国家交通部正在加快实施重大航道疏浚整治工程，扩大三峡枢纽通过能力和干线过江

通行能力，长江内河航道的通过能力有望获得有较大改善。三是跨区域港口合作不断深化。南翼的宁波港、舟山港组合成宁波-
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舟山港；北翼的太仓港、常熟港、张家港三港合一组成苏州港；南京港、镇江港、扬州港整合成宁镇扬组合港，这些为长三角

组合港发挥整体功能创造了有利条件。 

三、新阶段上海港口发展若干策略建议 

在上海国际航运中心向基本建成目标“冲刺”的新阶段，筹划上海港未来发展应从宏观和综合效益角度进行仔细权衡和论

证，充分考虑上海超大城市存在的集疏运体系、资源环境压力和深水岸线稀缺等刚性短板的制约，把握航运市场需求增长放缓

与周边港口能力提升相交织的契机，立足区域协同发展，加快由追求规模的国际枢纽港 1.0 版升级为追求效率和功能的国际枢

纽港 2.0 版，由外延扩张转变为内涵提升，由一枝独秀转变为分工协作，在超大城市资源环境的刚性约束条件下走出一条可持

续发展之路。 

国际枢纽港 2.0 版的主要标志：一是效率不断提高。以效率指标取代总量指标作为港口绩效评价的主要依据，在岸线使用

效率、在泊效率、装卸效率、用能效率等各项效率指标上达到世界领先水平。 

二是功能显著提升。提升对区域港口群的龙头带动能力，对长三角、长江经济带和“一带一路”的服务能力以及对全球航

运资源的配置能力，实现由货物运输枢纽向航运综合服务中心的转型。三是规模趋于稳定。在达到 2020年规划目标的基础上，

主要通过挖潜增效消纳货物增长需求，主动控制港口规模盲目扩张。具体建议如下： 

1、以挖潜增效为手段，满足适度增长需求。从内部挖潜提升产能，建设资源集约型、环境友好型港口。 

一是适应上海港重点货类的需求变化，优化调整码头结构。随着上海产业结构的深度调整，上海港煤炭和铁矿石等散货需

求将明显下降，而集装箱和件杂货稳步发展，汽车滚装增长较快。在现有岸线资源条件下，建议根据需求变化及时调整码头功

能，逐步改建散货码头，适度增加上海港集装箱码头泊位，积极发展件杂货和滚装码头，有效满足重点货类的发展需求。 

二是引进国际先进港口的设备技术，革新改善作业模式。在码头岸线资源有限的条件下，提高单位作业能力是扩大港口总

体产能的重要途径。在这方面，上海港可借鉴新加坡港 2012年提出的“下一代集装箱码头”项目经验，根据该项目，在采用革

新模式情况下，平均每台吊机的平均作业量和生产率将比传统模式提高 3 倍。建议上海港以国际先进港口为标杆，通过优化码

头设计、创新作业技术、应用先进装备、革新作业模式等途径，推动上海港在现有港区资源条件下实现作业效率和生产率的进

一步提高。 

2、以深化合作为前提，促进区域共赢发展。发挥龙头带动作用，提升长三角地区与长江流域港口群的整体规模和能级，实

现共赢发展。 

一是主动转移部分功能，加强长三角港口分工协作。根据组合港各成员港在货物品种、港口条件、码头能力、集疏通道等

方面的禀赋条件，合理配置和优化航线，形成与长三角港口优势互补、分工协作的良好局面。目前，宁波舟山港依托充裕的深

水岸线和码头资源，矿、煤、油及粮食等大宗战略物资的储运中转加工能力正快速提升，江海联运服务中心建设正加快推进，

上海港可借此适时转移散货功能，释放出散货码头岸线资源，为保障集装箱业务和发展滚装业务腾出空间。 

二是共同实施国家战略,建立长江流域港口联盟。2014 年，上海港来自长江支线的集装箱吞吐量为 960万标箱，占上海港全

部集装箱运量的比重从十年前的 17%提高到了 27%左右。要进一步把握长江经济带发展纳入国家战略的有利契机，依托长江黄金

水道，继续通过资本纽带、管理输出、品牌共享等方式，形成战略利益共同体，深化长江沿线港口的合作机制。 

3、以信息技术为支撑，建设“互联网+港口”。互联网时代信息化水平不仅是衡量港口综合实力的重要指标，更是港口未来
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发展走向的决定力量。当前，国内港口亦纷纷尝试将互联网思维、物联网技术、大数据技术、云计算技术、地理信息系统等信

息技术应用到港口生产。 

比如，大连港自主研发了智能化集装箱码头操作系统，实现了数据自动采集、作业指令自动生成并自动传递、作业资源动

态智能调配、作业流程及轨迹可追溯等。又如，青岛港大力实施互联网战略，通过建立“集疏运智能调度平台系统”，实现了订

单式管理和服务。 

作为国内综合实力排名第一的上海港，更要把握新一轮技术革命带来的发展机会，促进互联网与港口生产运营和组织管理

的融合发展，建设具有国际领先水平的“互联网+港口”，利用信息化技术提升对货物流、信息流、资金流的全过程和全方位掌

控，有效增强对航运企业的服务能力和对全球航运资源的配置能力。 


