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关于东方大港的几点思考

高 白

(宁波港务局 宁波 )

摘 要 1 9 9 2年 5月
,

李鹏总理视察了初具规模的北仑深水海港的建设
.

欣然命笔
.

先 后写 下了
“

东方大港
”

和
“

洋洋东方大港
、

改革开放前哨
”

的题词
.

本文试就对东方大港的区域范围
,

服

务对象
、

现代化功能
,

以及统一开发的步骤等方面作些理论上的探索
.

关键词 东方大港 现代化功能 界定 集装箱运输

开发东方大港
,

是历史给予的机遇
。

阿

根廷一总统在谈到如何适应世界经济发展的

对策时
,

曾说过这样一段话
: “

要么与时间

同步前进
,

要 么永远落后于历史的时钟
。

要么

创造历史
,

要么眼睁睁错过又一次机会
” 。

面对这一哲理性的启示
,

我们义无反顾
。

1 思考之一
:

关于东方大港的区

域范围问题

从我国现有的港口辖属范围来看
,

由于

传统习惯的影响
,

一般都 以行政区域为界定
。

显然
,

这种界定
,

在自给自足式的自然经济

社会里
,

由于港 口生产规模小
、

运量低
、

品种

单一
,

它的弊端也就不易暴露
。

但是
,

随着

世界经济
“

一体化
”

蓬勃发展的今天
,

港 口

已经成为各国对外开放的门户和国内经济起

飞的龙头
,

如果港 口的范围
,

仍为行政区域

的界定所切割
,

这不仅会严重影响港口的发

展
,

破坏经济的客观流向
,

而且在同一区

位的港口之间
,

还会出现争上项目
,

乱铺摊

子
,

重复建设的现象
,

从而
,

造成极大的隐

性浪费
。

就以我省同处北仑深水港域的宁波

与舟山两港为例
,

由于港域恰好为两市的行

政区域所切割
。

于是
,

就 出现同一项 目
,

争

着上马的局面
。

如 北 仑港 区
,

于 1 9 78 年
、

19 9。年
,

镇海石化总厂先后在算山点建 成 2

个5万吨级和 1个15 万吨级的原油泊位
,

年吞

吐能力约 1 90 0万吨
。

目前除5 00 万 吨 吞 吐

量 以 保证 炼油厂的油品进 出口外
,

剩余能

力尽可用于中转
。

可是
,

仅一线相隔属于舟

山港一侧的香山
,

、

年内20 万吨级的原油码头

可望竣工
。

同时还计划在册子岛再建一座 20

万吨级油码头
。

在同一港域内
,

这种大吨位泊

位的超前建设
,

不仅破坏了港 口岸线的统一

使用
,

造成布局混乱
,

而且接踵而来 的争夺

货源
、

争夺腹地
、

前地之战将不可避免
。

这

对共用同一水域
、

同一深水航道的毗邻两港

来说
,

究竟是竞争
,
还是内耗 ?

我国是一个大国
,

要打入国际市场
,

不

仅需要一个东方大港
,

而且还需要 !北 方 大

港
、

南方大港
,

加入世界经贸大循环
。

作为

这样的港 口
,

应该跳出行政区域的界定
,

以

经济发展的客观流向和港域的自然条件
,

实

施宏观调控
。

其方法可采取
:

( 1 )合 并 舟

山
、

宁波两市
,

’

建立统一的行政机构
,

把各

自所占有的水域
,

按东方大港的开发蓝图
,

联片开发
。

当然
,

并市建政会有一定难度
,

实施非易
;
(2 )建 立l经济 联 区

,

合
_

并 两

港
。

诸如美国的纽约港和新泽西港
,

合二为

一
,

将城市和港 口的 名 称叫做N Y/ N J
。

洛
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杉矶和长滩原
一

是独立的港口
,

现在正在进行

联合开发
,

以L A / L B为港 口名称
。

在 国 内
,

虽然尚无这种先例
,

但经济发展的自身规律

冲击行政区域界定的现象
,

却早已有之
。

如

上海港在浙江的绿华 山建立过驳锚地
; 金山

石化总厂在乍浦港的陈山建造原油泊位
。

这

些零星的扩建随着浦东的开发开放和国内外

经济的发展
,

必然会出现一个 以经济流向为

主体的组合型的新港区
。

2 思考之二
:

关于服务浦东开发

开放问题

浦东的开发开放
,

是本 世纪内外推动

我国经济起飞的关键性一 着
。

它 的 成败 得

失
,

将直接影响到本 世 纪 末 及下世纪50 年

代
,

我国国民经济能否翻两番和翻三番的问

题
。

面对这一大局
,

我们应该做到
,

地不分

南北
,

港不分大小
,

人不分区域
,

都要为浦

东的开发开放
,

尽心尽力
。

众所周知
,

历史上上海港作为上海市对

外开放 的门户
,

曾为上海市的发展和繁荣作

出过不可磨灭的贡献
。

今夭上海港仍然是我

国最大的港 口
,

仍然是上海市 以及周边省市

发展经济的重要支柱
。

但是
,

从发展的眼光

来看
,

上海港 由于自然条件的制约
,

与世

界上现代化贸易大港相比
,

已经落后了
。

一

是黄浦江可利用岸线已经饱 和
,

无 发 展 余

地
; 二是港口 水深不足

,

无法接纳大吨位船

舶
。

目前在建的外高桥新港区
,

虽 能 营造 3

~ 5万吨级的泊位
,

但由于进港航道水 深 所

限
,

也只能接纳3万吨级以下船舶
。

因此
,

港

外找港
,

开发深水港区
,

这是上海港谋求自我

发展
,

跻身世界现代化贸易大港的唯一途径
。

自本世纪60 年代开始
,

世界各国的航运

集 团
,
在船舶制造上向大型 化

、

巨 型 化 方

向发展
。

目前
,

世界上搞远洋散货运输的主

要船型
,

一般都是 10 ~ 20 万吨级
,

全世界约

有助 。余艘
,

其载重吃水在 15 ~ 20 米之间
。

运矿
、

煤的散货远洋船
,

已经出现 37
.

5万吨

级的超大型船舶
。

上海要建设成 为远东的经济中心
,

想必

要有一个与此相适应的深水大港
。

对此
,

我

们应该有一个宏观的总体设想
,

不但要考虑

到本世纪内的近期 目标
,

而且要考虑到下世

纪发展的远期目标
。

把 发展的目 光从 二 山

(即绿华山
、

衙山)狭小范围解脱出来
,

面向

整个北仑
、

舟山水域
,

联合 开 发
“

东 方 大

港
” 。

这样才 能真正适应浦东的开发开放
。

就目前条件而论
,

北仑深水港 区已经建成和

即 将 建 成 的 2
.

5万吨级以上的深水泊位 就

有 14 个
。

其中5万吨级 以上的专用泊 位和 通

用泊位就有 11 个
。

已开发的岸线约 6 公 里
,

仅占北 仑港 南 侧一 段可 利用 的深 水岸线

的1/ 3 ,

至于港 域其 他周 边岸 线还尚 待 开

发
。

北仑港区
,

不但水深流顺
,

港域开阔
,

岸线绵长
,

而且航道水深较好
,

15 万吨级船

舶可 自由出入
,

加万吨级船舶可候潮进出
。

按照北仑港区现有的规模和水深
,

近期完全

有条件服务于浦东的开发开放
。

这样既可充

分发挥北仑港深水泊位的潜力
,

又能节省国

家和地方对新建泊位的大量 投 资
。

这是 利

在国家
,

利在两港的大好事
。

3 思考之三
:

关于东方大港的开

发问题

半个世纪以前
,

由孙中山先生提出的在

浙江乍浦建设东方大港的设想
,

而今随着世

界大吨位船舶的出现
,

显然已时过境迁
。

那么

新的东方大港应建在哪里呢
。

历史进入 80 年

代 以后
,

鉴于世界航运业的发展趋势和我国

改革开放的深入
,

不少有识之士相继提 出建

设东方大港的构想
。

虽然这些构想在港址选

择上有不同看法
,

但愿望只有一个
—

打开

蓝色大门
,

面向世界
。

如果本文思考之一
,

得以认 同
。

那么
,

不管是
“

并市建政
” ,

还是 设 置
“

经 济联

区
”

首先应该解决的是
:
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建立统一的调控机构
。

这个机构
,

应 由

上海
、

宁波
、

舟 山三方人员组成 的 权 力 机

构
,

凡属东方大港这一港域范围及其周边的

陆域地带
,

都有统一的调控权
。

确立全局的指导思想
。

这一指导思想应

以总理视察宁波时的题词
“

东方大港
”

为宗

旨
,

以服务浦东开发开放 为前题
,

借鉴 当前

世界大港的开发经验
,

边建设
、

边投产
,

积

极投入国际经济大循环
。

有计划地统一开发
。

在岸线的利用上
,

应按照港域的地理环境和 自然条件
,

实施统

一开发
。

就 目前来说
,

应以初具规模的北仑

深水港区为基 础
,

有计划
、

有步骤地按不 同

货类
,

建设不 同的泊位群体
。

切 忌 各 自为

政
,

零打碎敲
。

要珍惜每一 寸深水岸线
。

解放思想
、

深化改革
。

由 于我 国 的 经

济实力还不很强大
,

基本建设的摊子又大
,

要建设投资 巨大的东方 大 港
,

不 应 该
、

也

不 可能完全等
、

靠国家的投 入
。

正 确 的 路

子应该是
:

依靠政策
、

内 联外 引
、

多 方 集

资
、

梯次开发
。

所谓内联
:

一是要积极鼓励

企业
,

按照港口开发要求
,

建 造 专 业 性 泊

位
。

并提倡谁建设
、

谁管理
、

谁 得 益 的 原

则
。

二是从长远发展来看
,

开拓内陆腹地
,

特别是西南腹地势在必行
。

在方法上
,

可采

取 以港 口为龙头
,

以铁路
、

公路为骨架
,

建

设横贯浙
、

赣
、

湘
、

黔
、

滇的水 陆 联 运 通

道
。

所需资金 (包括泊位
,

铁
、

公路建设

费用 ) 除国家给予补助外
,

应以各省市的受

益程度分别集资
。

在泊位的归属问题上
,

仍

然要体现谁建设
、

谁管理
、

谁得益的原则
。

这样
,

既能增强东方 大港的开发实力
,

又能

促进西南地区的经济发展
。

所谓外引
,

一是

发展保税区
,

给予某些 自由港的特权
,

并逐

步过渡为自由港
。

二是允许外商在东方大港

独资建造泊位及加工 区
。

三是抓准项目
,

引

入外资
,

为我所用
。

四是泊位出租
,

即将部

分泊位
,

有偿转让给外商经营
。

4 思考之四
:

关于东方大港时代

功能问题

一个港口的时代功能
,

不仅反映了一个

国家经济技术的发展水平
,

而且也反映了一

个国家对世界经济大循环的参与意识
。

当前
,

从我国沿海的 18 个港 口来看
,

真

正称得上现代化国际贸易大港的没有一个
。

上海港 虽然在1 9 84 年已经跃过亿吨大关
,

去

年吞吐量达到 1 4 5 0 0万吨
。

以吞 吐量 计
,

早

已进入世界 10 大港口之列
。

但是
,

在世界20

个现代化国际贸易大港 中
,

却没有上海港一

席之地
。

其中原因
,

就在于港 口的时代功能

上
。

多年来
,

在我们的潜意识里
,

衡量一个

港 口
,

总是停留在泊位的数量
,

吞 吐的多少

等等
; 一般的传统计量方法上

,

很少考虑到

这个港口 对现代化运输的适应程度
,

即对国

际集装箱吞吐的承受力
。

当然
,

作为一个现

代化国际贸易大港
,

其他的运输功能也是必

要的
,

但属次要的
,

而且是比较容易通过专

业化系统工程和港 口的外延加以解决的
。

19 9。年世界海运集装箱量 已 达 到 3 7 9 9

万箱
,

尽管它的重量吨
,

只 占当时国际总运量

的一成多点
,

但它的贸易额值却 占国际贸易

总值的最大部分
,

而且发展趋势有增无减
。

据预测
,

到 1 , 9 5年
,

世界集装箱港口吞 吐量

可达到9 0 7 0 ~ 10 3 3 0 万箱
,

货运 量 约
、

2
.

5 ~

2
.

7亿吨
。

2。。0年
,

世界集装箱港 口吞 吐 量

将发展到 1 1 64 0万箱左右
,

货运量约 3
.

36 亿

吨
。

我国由于起步较晚
,

与国际上海运发达

国家和地区相比差距还很大
。

以亚太地区的

几个港口来说
, 一9 9 0年新加坡为 5 2 0 万 箱

、

香港51 。万 箱
,

高 雄 3 50 万 箱
,

神 户 2 60 万

箱
。

相比之下
,

我们大陆沿海的 18 个港口集

装箱运量的总和才 143
.

6 万箱
。

其中 以上 海

港为最
,

计4 5
.

6万箱
。

集装箱作为一种先进

的运输工具和运输手段
,

是当前世界航运业

发展的主要方向
,

也是衡量一个现代化国际

贸易大港的主要标志
。

我国要跻身世界运输
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我国沿海省(自治区)
、

直辖市海域滩涂

划界及岛屿归属问题现状
‘

吕厚远 王永吉 李培英 胡泽建

(国家海洋局第一海洋研究所 青岛 )

沿海地区是我国经济发展的龙 头
,

沿海

各省
、

市
、

区之间海域
、

滩涂划界
,

岛屿归

属方面的纠纷
,

严重影响了沿海 经 济 的 发

展
,

已造成极大的经济损失
,

影响了社会安

定
,

地方各级政府和人民群众迫切要求中央

有关部门着手解决这类问题
。

然而海域划界

和岛屿归属问题是一项政策性 强
、

涉及 面

广
、

因素复杂的工作
。

首先查清我国沿海各

省
、

市
、

区之间各种纠纷的现状是必妥的
。

我国沿海从北到南各省
、

市
、

区之间每

一条边界几乎都有争议
,

争 议 的 起 因
、

性

质
、

规模
、

危害程度
、

已采取的措施及现状

也各不相同
,

每一个案例的过程 都 非 常 复

杂
,

本文只想把这些案例归为几类
,

并不涉

及案例的双方
,

更不是对每一纠纷做 出评判
。

1 各省
、

市
、

区之间滩涂 (包括

相连陆地 )
、

海域
、

岛屿 发生纠

纷的几种原 因

1
.

1 与滩涂相连的陆地纠纷 双方 对 陆地

边 界 本 来 就有争议而发生纠纷
; 由于作为

边界的主河道的自然摆动而 引起的纠纷
;
由

于
“

插花地
”

( 飞地 ) 的存在引起的纠纷
,

这主要是历史遗留下来的问题
,

解放前 由于

出嫁女儿陪送的田地 以及解放后行政区划的

大国之林
,

就要不失时机地从发展国际集装

箱运输这一高起点出发
,

充分发挥港口的时

代功能
。

目前
,

从环太平洋西部的现代化国际贸

易大港分布来看
,

从西南到东北
,

依次是新

加坡
、

香港
、

高雄
、

基隆
、

釜山
、

神户
、

横

滨和东京所构成的一条弧形圈上
,

自香港 以

北的大陆海岸至今还是一条漫长的空白带
,

还没有一个吞 吐量超过百万箱
,

称得上国际

贸易大港的港 口
。

虽然
,

近几年来上海港在

发展集装箱运输上
,

势头很好
,

但由于港域

水深的制约
,

装载量为 2 7 0 0箱的第三代集装

箱船舶已无法进靠
。

相反
,

集装箱船舶的大

型化势头
,

方兴未艾
。

装载量为 3 5 0 。箱的第四

代集装箱船
,

甚至装载量为 5 0 0 0箱的超大型

集装箱船
,

作为当家船已经或即将投入使用
。

时不我待
,

开发东方大港
,

建立一个比

较完善的国际集装箱运输系统
,

促进长江三

角洲以及长江两岸
、

华东沿海一带的经济起

飞
,

这是历史赋予的使命
。

.

国家海洋局海岛司课题


