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宁波舟山港港口物流发展分析与策略研讨 

施爱芬
1
 

(浙江万里学院,浙江 宁波 315100) 

【摘 要】：世界经济的快速发展也带动了海上交通业的发展,由于海洋运输载运量大、运费相对低廉,航道是天

然形成的,运输过程不像公路、铁路这些运输方式受到道路、轨道的限制,更加灵活。作为内陆腹地和海洋运输的纽

带,港口能很好的把两者连接起来,在运输过程中发挥巨大作用。宁波舟山港具有独特的区位优势,距离中国经济最

具活力的地区——长江三角洲非常近。最近几年,港口货物吞吐量一直位列世界所有港口的首位,集装箱吞吐量也在

世界港口前五位。宁波舟山港港口物流发展前景良好。但是,依然存在很多问题,海铁联运的业务量占集装箱吞吐量

的比例很低,物流成本仍旧偏高,港口竞争力仍需加强,因此应该在这些方面不断努力,提高港口竞争力。 
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0 引言 

在某种程度上,研究港口发展策略能影响到我国国民经济和社会的发展。“一带一路”、长江经济带、江海联运、港口经济

圈、内河复兴计划发展战略的提出,为宁波舟山港的发展增添了更多活力。宁波舟山港港口物流对于港口城市宁波以及舟山而言

都具有非常重要的作用,它的良好发展一方面能促进宁波、舟山这两个城市的发展,另一方面也会大大提高宁波、舟山这两个城

市的竞争力,相比其他城市在竞争上会处于明显的优势地位。 

港口和物流的发展是相辅相成、互相促进的关系。物流的发展和兴起给港口带来机遇的同时也带来了许多挑战。长期以来,

宁波作为一个典型的港口城市,依靠港口来带动整个城市的经济发展,开发港口能够振兴宁波这个港口城市的经济发展。近些年,

宁波特别是舟山经济发展迅速,很大程度上取决于宁波舟山港港口物流的快速发展。可以看出,研究宁波舟山港港口物流的发展

具有非常巨大的价值。 

1 宁波舟山港港口物流发展历史 

宁波舟山港,春秋时期称句章港,唐朝称明州港,元朝称庆元港,明朝开始称为宁波港,它地处甬江下游,濒临杭州湾和东海,

属亚热带季风气候,东南风盛行,经济地不仅辽阔而且物产丰富,是中国古代东南沿海大港和深水良港,是中国古海上丝绸之路的

重要起锚港口。《乾道四明志》这样评述明州港的航海地位和地理位置:“南则闽广,东则倭人,北则高句丽,商舶往来,物货丰衍,

东出定海,有蛟门虎蹲天设之险,亦东南之要会也”。 

2 宁波舟山港港口物流发展现状 

宁波舟山港具有非常优越的自然条件,地理位置同样显著,拥有丰富的天然深水港资源。2017全国主要城市 GDP排名中,杭州
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以 GDP 总量 12556.16 亿元排名第十位,宁波以 GDP 总量 9846.94 亿元排名第十五位,腹地经济相比中国内陆地区优势明显,港口

具有非常良好的发展基础。作为我国重要的大宗商品储存和运输的地方,宁波舟山港起到了举足轻重的作用,负责运输长江经济

带近乎全部的油品中转量、接近半数的铁矿石。 

2015年 9月底,之前的宁波港和舟山港合并为宁波舟山港,意义重大。同时,这也代表浙江海洋经济发展步入了一个新的历史

高度。两港合并后,综合实力大大增加。两港的合并,为实现 1+1>2带来了无限的可能性。2016年宁波舟山港货物吞吐量为 9.18

亿吨,上海港货物吞吐量为 7.02 亿吨,是上海港的 1.3 倍,相当于欧洲三大主要港口比利时安特卫普港、荷兰鹿特丹港、德国汉

堡港吞吐量的总和,全球首个年货物吞吐量突破 9亿吨的港口也由此诞生。第二年,在货物吞吐量上,宁波舟山港保持上一年的强

劲势头成功突破 10亿吨。年货物吞吐量从突破 9亿吨到超越 10亿吨,这一历史性跨越的背后,是宁波舟山港整体进步的体现。 

3 宁波舟山港港口物流存在的问题 

3.1港口腹地不够广阔,港口物流服务成本较高,与上海港竞争激烈 

最近几年,宁波舟山港通过开拓航线来增加腹地,但是力度不是特别大。并且,宁波舟山港与上海港有很多交叉的经济腹地,

进出港货类存在高度的同质性,最近几年两港一直都处于激烈的竞争中。相比上海港,虽然宁波舟山港港口运营成本相对较低,但

是宁波舟山港物流服务成本还是很高。就规模效应而言,宁波舟山港依然弱于上海港,仍需向上海港看齐。宁波舟山港最近几年

虽然在某些方面已经赶超上海港,构成了对上海港的挑战,但是还存在很多需要学习的地方。 

3.2运输结构不合理,海铁联运比例低 

集装箱海铁联运运量大、效率高、作业成本低、安全性高,是一种绿色环保,经济高效的集疏运方式,在欧美国家早已普遍使

用,海铁联运与绿色物流相呼应。由于我国集装箱海铁联运相对较弱,这也限制了多式联运的良好发展。最近几年,宁波舟山港货

物吞吐量一直保持快速增长,但是海铁联运的业务量占集装箱总吞吐量的比例相比欧美国家主要港口还是很低。以 2015年为例,

宁波舟山港集装箱吞吐量为 2063万标准箱,其中仅有 17.1万标准箱为海铁联运箱量,占比非常低,不到 1%。在欧美国家主要港口,

集装箱海铁联运量非常大,比例大约为 10%-30%,最具代表性的是美国洛杉矶长滩港,2010年集装箱吞吐量为 1400万标准箱,其中

有 400万标准箱是通过海铁联运集疏运的,比例几乎接近 30%。最低的鹿特丹港海铁联运比例也占到 7%-8%,远远高于宁波舟山港。 

2013 年-2017 年宁波舟山港海铁联运箱量增幅明显,并且同比增长 25%-75%的水平。2013 年宁波舟山港海铁联运业务量为

10.5 万标准箱,2017年达到 40.5万标准箱,近五年增长了 30万标准箱左右。2017年,集装箱吞吐量为 2460.7 万标准箱,当年海

铁联运的业务量占集装箱总吞吐量的比例仅仅为 1.6%,远远小于欧美国家主要港口比例,而宁波舟山港作业吞吐量非常庞大,可

以看出宁波舟山港的海铁联运仍然处于起步阶段,仍需不断努力。 

4 宁波舟山港港口物流发展策略 

4.1加强与上海港的合作,错位发展 

作为长三角最重要的两个港口,两港都有成为国际枢纽港的潜力,但在实际发展中,两港不仅要面临外部激烈的竞争,更要面

对两港之间的内部竞争。不是所有的竞争都是零和博弈,某些情况下竞争双方通过合作可以实现共赢。合理利用港口资源、防止

港口之间出现过度竞争的一条途径是加强港口间的合作与交流。宁波舟山港与上海港不仅是竞争对手,更是合作伙伴。港口之间

恶性竞争会分散资源,对双方港口都不利,两港之间适度的竞争能有效促进两港的良好发展,优势互补,实现双赢。在对集装箱枢

纽港地位的竞争中,由于没有出现恶性竞争,宁波舟山港和上海港集装箱业务都出现了快速发展,其他方面也取得了突破性进展。

两港之间的合作有助于提升两港的综合实力。同时,两港的战略合作,也会促进两港港口资源合理规划。 
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最近几年,宁波舟山港和上海港两港之间的合作有所增多但还是相对较少,洋山深水港的建设、杭州湾跨海大桥的通车,从某

种程度上来说将使两港竞争加剧。长三角港口群与日本东京湾港口群两者之间有着许多相似的地方,在相对较小的空间聚集了多

个港口,导致了激烈的竞争。宁波舟山港和上海港之间没有形成整体优势,主要涉及到了地方利益。为了能够在竞争中获益,两港

可以借鉴日本东京湾港口群或其他国际港口群经验,放弃地方保护主义,在区域内寻求整合,加强合作与交流,通过差异化战略和

错位发展来实现合理分工和各自的定位,促进两港的良好发展。 

宁波舟山港和上海港应该加强合作,提升宁波舟山港在国际港口的地位。在基础设施上两港存在一定的重复建设现象,导致

资源浪费,但是宁波舟山港和上海港在基础设施上还要增加投入,特别是加强大型专业化泊位建设。有些吨数较大的货船在上海

港无法承载,可以在宁波舟山港停泊,避免资源浪费。 

4.2大力发展集装箱海铁联运业务,降低运输成本 

《关于进一步鼓励开展多式联运工作的通知》明确多式联运运量比重达到 7.25%,这是首次从国家层面对多式联运发展做出

部署。宁波舟山港港口物流集装箱通过运输成本高的公路运输多,通过成本低的铁路运输少,造成物流成本居高不下,在某种程度

上使得宁波舟山港在货物运输中处于劣势。当运输距离较短时,铁路运输相比公路运输优势不明显,但当运距较长时铁路运输的

优势开始显现。并且,铁路运输相比公路运输安全性更加有保障,运输量更大,降本增效作业显著。把发展海铁联运放在重要位置,

通过改变运输结构,努力降低一直较高的物流运输成本。宁波舟山港地处中国长三角地区,绝大多数货物依靠公路运输,只有很少

一部分货物依靠铁路运输,应该构建一个合理的运输结构,大力发展集装箱海铁联运,在内陆主要腹地之间开通集装箱班列,形成

海铁联运无缝服务链。 

最近几年,国内许多港口纷纷意识到发展海铁联运的重要性,国家也对发展多式联运做出了部署。欧美发达国家相比我国国

内,集装箱海铁联运技术已经相当成熟,宁波舟山港应该学习并且借鉴这些国家发展海铁联运的宝贵经验,使得我们在海铁联运

上有一个质的飞跃。荷兰鹿特丹港 2016 年海铁联运占比在 14%以上,铁路集疏运系统成熟并且发达,列车可以直接进入港口作业

区进行作业,是一个水陆集疏运综合型港口。德国汉堡港所有码头都拥有铁路支线,铁路集疏运占比非常高,超过 30%,并且铁路集

疏运量年均以 1.5%以上的速度增长。美国洛杉矶港区内的主要集装箱码头也都拥有铁路线,长滩港的阿米拉达通道将港区与多式

联运站及国家铁路网连接起来,铁路线从地下穿越市区,这样一来铁路运输时间从数小时缩短到 40 分钟,采用双层集装箱列车进

行运输装运,明显提高了效率。 

港口的基础设施是提高港口物流竞争力的基础,宁波舟山港应该借鉴欧美发达国家先进港口海铁联运的经验,加大对港区与

之相匹配的基础设施的投入。同时,宁波舟山港与“一带一路”沿线国家港口在港口设施建设、海铁联运建设等领域应该加大合

作。 
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