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宁波港在长江三角洲港口

群体中的功能及开发措施

史先虎

(浙江省计经委经济研究所 )

摘 要 本文重点从宁波港的地理位置和 自然条件出发
,

探讨其在长江三角洲地区港 口群体中的

功能和作用
,

以及进一步完善其功能的政策措施
。
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长江三 角洲地区是我国最大的经济核心 宁波港进行集疏运
。

区和港 口 密集分布地 区
,

拥有南京港
、

镇江

港
、

张家港
、

江阴港
、

南通港
、

上海港
、

乍浦港
、

宁波港
、

舟山港等
,

研究和探讨各港的功能和

作用
,

规划好港口群体的合理分布和相互协

作关系
,

更好地发挥港 口群体的组合效益
,

为

国民经济的迅速发展创造必要的条件
。

1 宁波港口发展基础及资源条件评价

习惯上
,

宁波港包括北仑
、

镇海
、

宁波三

个港区
,

经过近 20 年的开发建设
,

宁波港 已

逐步由内河港 (宁波老港区 )~ 河 口港 (镇海

港 区 )~ 海港 (北仑港区 )的转化
,

目前
,

北仑

港区已成为宁波港的主体
。

从宁波港的未来

发展趋势
、

建设重点
,

以及在长江三角洲港 口

群体中的地位来看
,

本文宁波港主要是指北

仑 港 区和 距大陆仅 6 o o m 之遥的大榭岛港

区
。

L l 地理位置优越

宁波港基本处 在我国大陆海岸线 的中

部
,

背靠长江流域
,

北距大连港约 6 00 海里
,

南距广州港约 7 70 海里
,

西北距长江 口 约 90

海里
。

这样的地理位置
,

既有利于与沿海诸港

之间的货运交流
,

又有利于江海直达运输
。

特

别是宁波港陆路距上海市约 3 4 0k m
,

距南京

市 约 4 o ok m (宁波一杭州一湖州一南京的直

线距离 )
,

皆属于国际集装箱汽车直达运输与

公路联运经济运距的临界 区间
,

所以长江三

角洲袖 区内各袖的生势箱都可以涌付公路在

从国际航线来看
,

宁波港与 日本
、

韩国
、

东南亚诸国大港形成等距离的海运网络
。

距

台中
、

长崎
、

釜山等港口 约 50 0 海里
,

距高雄
、

汉城约 6 00 海里
,

距香港
、

神户
、

大阪等港约

7 0 0 海里
,

具有作为国内国际航运枢纽 所必

具的位于辐射扁形面中心的地理位置
。

1
.

2 得天独厚的开发利用条件

宁波港是我国四大国际深水中转 港之

一
,

具有岸线深
、

避风
、

不淤等特点
。

(1 )深水岸线长
,

港池岸坡陡
。

北仑港 区

岸线全长约 1 7
.

sk m
,

其中可建 3 万吨级以上

深水泊位岸线长达 10k m
,

可建大型深水泊位

33 个
,

总吞吐能力可超过 1 亿吨
;
距大陆约

6 0 0 m 远的大榭岛拥有岸线总长 2 6k m
,

其中
,

深水岸线 gk m
,

建设跨海大桥后
,

岛屿岸线的

集疏运条件将与大陆岸线一样便利
。

此外
,

与

北仑
、

大榭岛处同一港域的舟山群岛
,

尚具有

可开发的深水岸线约 50 一 6 0k m
。

全面开发

后
,

将产生巨大的规模效益
,

并可进入世界大

港行列
。

港池内岸滩坡度普遍比较大
,

深水岸
·

线紧逼岸边
,

十分有利于大型深水泊位的建

设
,

投资省
。

(2) 航道
、

港池水深条件优良
。

港域进出

的航道有十余处
,

目前可通行万 吨级以上船

舶的航道就有东
、

南
、

西
、

北四条
,

其中
,

进港

主航道在低潮时
,

最浅处水深可达 17
.

6 m
,

12

万吨级重载船可 自由进出
,

乘潮可进出 15 万

吨级重载船和 20 万吨级油轮
,

稍加疏浚和整
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治
,

即可通行 30 万吨级船舶 ;港池内水深一

般在 12 一 30 m 之 间
,

完全可以满足第三
、

第

四代集装箱船舶通航
、

锚泊的要求
、
适应世界

海运船舶大型化
、

集装箱化的发展趋势
。

(3 )避风
、

避浪条件极好
。

宁波港域周围

岛屿环列
,

构 成天然屏障
,

实测 台风风速为

32
.

5观 /h
,

波高只有 1
.

4 ,
,

全年平均波高为

0
.

1 8水
。

(4 )沿岸坡陡
、

流水顺畅
,

握沙不易落淤
。

10 m 以下岸坡相对稳定
,

水域底质主要为泥

质粉砂
,

出现大量淤积的可能性极小
,

可节省

大量航道维护费用
。

1
.

3 良好的开发利用基础

(1) 港 口 开发建设与港 口 吞
‘

吐量 已步入

沿海大港行列
。

目前
,

宁波港已建成 2
.

5 万吨

级以上深水泊位 14 座
,

其中包括具有国内先

进水平的 和 万 吨级铁矿砂中转泊位
、

15 万

吨级原油泊位
、

5 万 吨级的国际集装箱泊位

及 5 万 吨级的通用泊位等
,

年综合吞吐能力

约为 4 3 0 0 万吨
。

宁波港现 已具备了可供第

三
、

第四代大型集装箱船舶停靠的专用泊位

3 座
,

年设计吞吐能力 劝一 5 9 万标准箱
,

特

别是大型国际集装箱船专用装卸码头第一个

5 万 吨级泊位 (具有年装卸 10 万个标箱能

力 )的正式投产
,

宁波港已成为我国大陆唯一

能接卸第四代国际集装箱船的港 口
。

宁波港在 19 85 年货物吞吐量首次突破

1 0 0 0 万 吨 的基 础 上
,

1 9 9 0 年吞 吐量达 到
2 5 5 3万吨

,

1 9 9 1
、

1 9 9 2 两年分别达到 3 3 9 0

万吨和 4 3 6 6 万吨
,

1 9 9 3 年又上新台阶
,

完成

货物吞吐量达到 5 3 04 万吨
。

宁波港国际集

装箱运输自 1 9 8 4 年起步
,

发展迅速
, 1 9 9 3 年

集装箱吞吐达 乞 9 万标箱
,

比 1 9 9 2 年增长

5 0 弘
。

(2) 集疏运网络正在不断改善
。

宁波港 已

于 1 9 9 2 年上半年正式加入 国际集装箱多式

联运网络
,

开通了宁波至上海的支线运输
,

通

过支线
,

连接中国至欧洲
、

澳洲
、

地中海
、

中

东
、

西非
、

南美
、

东南亚等 7 条干线
,

开通了至

美国
、

加拿大的核心班轮
,

成为我国大陆开通

美加线的第四个港 口
。 、

对国内除了发达的沿海和江海联运集疏

航路外
,

陆上萧雨铁路
、

杭雨公路支线直通宁

波北仑港区
,

连接大榭岛的大榭跨海公铁两

用大桥已于 1 9 9 4 年下半年动工兴建
。

目前
,

沪
、

杭
、

币高速公路 已全面动工
,

萧甫铁路复

线工程 已列入国家计划
。

预计 19 9 7
‘

年全线建

成通车
,

所有这些
,

为宁波深水大港的进一步

开发创造了条件
。

(3) 后方城市依托条件比较好
。

宁波北仑

港 区后方的宁波经济技术开发区 己初具规

模
,

宁波保税区已建成并投产运行
,

中信公司

将投资数十亿元成片开发大榭岛
,

力争 15 年

后建成世界一流的深水港
。

宁波市作为浙江

省的重化工业基地和经济中心
,

经济发展迅

速
, 1 9 9 3 年

,

国内生产总值达 30 0 亿元
,

工业

总产值达 70 7 亿元
,

居全国各主要城市的第

巧 位和第 9 位
。

2 宁波港口在长江三角洲港口群体中
的功能和作角

2
.

1 宁波港港 口功能研究的回顾和评价

自 8。年代中期以来
,

有不少专家学者对

宁波港的功能和作用进行了大量的研究工

作
。

1夯85 年初
,

国家经委综合运输研究所对

宁波港调查后
,

确定了宁
,

波港的三大功能
,

即
:

¹ 全国性远洋 (如 30 0 0 海里以上 )大宗散

货
、

木材
、

国际集装箱等外贸物资 的中转港 ;

º 上海经济区的深水港
,

可以分担部分在上

海港中转的沿海及长江中下游的进出 口物

资
;

·

» 直接为浙江省及宁波市的经济服务¹
。

实际上
,

第二
、

第三个功能是指服务的区域范

围
:

即港 口的腹地、而不能作为港口的功能
。

它们与第一个港 口功能有较大范围的重叠
。

19 8 8 年飞。月
,

交通部
、

浙江省人 民政府 (参

见〔8 8〕交计字 “5 号
、

浙政发〔8 8〕133 号 )

《关于宁波港北仑港区总体布局规划的批复》

¹ 国家经委综合运输研究所
.

对宁波兴建深水港的

调查研究
.

19 8 5
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中指出
,

北仑港区的功能
:

一是为宁波市经济

开发和临海区域外向型经济发展服务 ;二是

为浙江省和浙赣
、

杭宣铁路沿线地区内
、

外贸

运输服务
;
三是为上海经济区和 长江中下游

等大宗散货中转运输服务
; 四是为发展欧

、

美

远洋集装箱中转运输服务
。

同样地
,

除了大宗

散货
、

远洋集装箱中转运输的功能外
,

其余皆

为腹地范围的概念
,

与综合运输研究所确定

的第一个功能在木材 中转方面亦有所差别
。

国家计委综合运输研究所于 1 9 93 年 n 月再

次提出宁波
、

舟山海域港 口的功能为
:

¹ 作为

长江三角洲港 口群体的深水港 口
,

为我国沿

海沿江地带大宗物资外贸进出 口服务
。

º 作

为我国东部沿海地区国际集装箱深水中转枢

纽港
,

为东部沿海地区
、

长江流域地区国际集

装箱转运服务
。

» 作为长江三角洲地区煤炭

储运中转基地
,
为该地区煤炭的稳定供应提

供保障
。

¼为宁波市
、

舟山市和浙江省沿海经

济开发服务
,

其中
·

北仑舟山吓抱水域中由北
仑

、

金塘
、

野鸭山
、

大榭岛由成的港池应作为

未来集装箱枢纽港主港区集中布置深水集装

箱泊位群 ;宁波北仑一侧 (包括大榭岛等 )重

点布置与临海大工业关系密切的深水泊位
,

而一些水水中转泊位原则上应布置在舟山本

岛及有关岛屿上
,

岱山、嗓洒港域是超大型

散
、

液货水水中转泊位的最佳选址¹
。

这次仍

然没有明确腹地和功能两个概念 的区别
,

功

能含糊不清
。

从宁波港 口的地理位置
、

自然条件
,

以及

长江三角洲港 口 群体的发展趋势来看
,

宁波

港 口 的两个主要功能是
:
国际远洋集装箱干

线枢纽港
,

为重化工业基地服务的工业港
。

2. 2 国际远洋集装箱干线枢纽港

改革开放以来
,

长江三角洲内各个港 口

都在加快开发的步伐
。

各地纷纷建成或投产

了一批万吨级深水码头
,

吞吐能力和吞 吐量

都呈现大幅度增长趋势
。

作为港 口群体的龙

头港 口上海港
, 19 9 3 年的吞吐量达到了 1

.

76

亿吨
,

其中外贸进出 口货物达 4 400 多万吨
,

国际航行船舶进出 口 量超过了 1万艘次
,

荣

升为世界第三大港
。

但是、长江 口内各港 口的国际集装箱运

输
,

都受到了长江口航道深度的限制
。

长江口

通海航道
,

水深与世界上主要大港相 比严重

不足
,

长江 口拦门河自然水深 只有 6,
,

通过

疏浚才能保持 7 m 左右
,

2
.

5 万吨级船舶需乘

潮才能满载进出
,

第三
、

四代集装箱船无法满

载通行
。

另一方面
,

世界集装箱船舶的运输 已发

展到可装 4 4 0 0 多标箱的第四代
,

并在集装

箱运输上
,

采用了干支线联合运输的方式
,

即

在世界上各个区域的港 口群体中
,

分工成母

港 (或称干线港 )和子港 (或称支线港 )
,

由第

一
、

第二代集装箱船将各子港的集装箱集疏

到母港
,

构成支线运输
,

母港之间的运输
,

则

由第三
、

第四代集装箱船舶承担
,

定期
、

定点

挂靠各母港
,

构成干线运输
,

这种短距离由小

吨位船舶
、

运距离使用大吨位船舶的运输方

式
,

充分发挥了不同吨位船舶的优点
,

大大提

高了运输效益
。

为了满足第三
、

第四代集装箱

船舶停靠的要求
,

母港即干线枢纽港都要求

避风
,

通航水深必须在负 1 2从 以上
,

如新加

坡进港航道水深达 19
.

Zm
、

鹿特丹为 2 1m
、

日

本千叶为 14烧
、

高雄为 14m
、

神户为 12m
。

上海港由于长江 口拦门沙的限制
,

无法

与世界各集装箱干线枢纽港作对等运输
,

集

装箱运输发展 比较缓慢
。

上海港虽然在货物

吞吐量方面雄居世界各大港 口的第三位
,

但

国际集装箱吞吐量只有 58 万标箱左右
,

不及

新加坡
、

香港的 1/ 10 ,

也大大落后于亚洲的

高雄
、

神户
、

釜山
、

基隆
、

横滨等港
。

目前
,

长江三角洲地区港 口的集装箱吞

吐量为 90 万标箱左右
,

其中
,

国际远洋集装

箱约占 1/ 3 左右
,

这些远洋集装箱除少部分

直航欧洲和北美外
,

大部分则经短途运输到

香港或神户中转
,

还有大量适箱货也直接运

输到香港或神户中转
。

据有关人员测算
,

从上

¹ 国家计委综合运输研究所
.

宁波
、

舟山海域港 口发

屐规划研究
.

19”
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海用第一代国际集装箱船载 1 0 00 标准箱

(吃水 7 m )直航欧洲
,

与从宁波用第三代国际

集装箱船载 3 0 0 0 标准箱 (吃水 1 4m )直航欧

洲
,

两者运费相比
,

后者仅为前者的 1 / 4
。

经

短途运输到香港或神户港中转
,

需支付大量

中转费用和二程运输费用
,

而如果用第三
、

四

代集装箱船发货直达北美或西欧
,

每箱可节

约 50 0 美元以上
,

运输周期也可以缩短 3 天
。

由于长江三角洲内各港的远洋集装箱运输到

香港 中转的距离
,

比区域内港 口之 间的距离

远 700 海里左右
。

因此
,

即使香港于 1 9 9 7 年

回归祖国后
,

从市场经济的角度来看
,

长江三

角洲区域内的远洋集装箱和适箱货也不宜在

香港中转
。

据有关部门预测
,

长江三角洲港 口 群体

的远洋集装箱
,

到 2 0 0 0 年时达 10 0 万标箱
,

2 01 0 年后
,

达到 3 00 万标箱
。

因此
,

长江三角

洲地区必须尽快建成自己的洲际集装箱干线

枢纽港
。

目前 已提出多种方案
,

其中之一是整

治长江 口
,

通过各种工程措施使通航水深符

合第三
、

四代集装箱船舶吃水的要求
。

整治长

江 口浅滩即使从技术角度来看是可行的
,

但

需投入上百亿元人 民币
,

数十年时 间才能达

到 目的
,

并且每年的航道维护费用都是很庞

大的
,

从 目前我国资金供给来看是难以实施

的
。

还有人提出在杭州湾北岸开发建设上海

港的新港
,

这里地理位置优越
,

可供开发建设

的岸线也比较长
,

航道低于长江 口
。

但是
,

航

道的自然水深也只有 sm
,

第三代集装箱船必

须乘潮才能进入
,

更加不利的是避风条件差
,

港域最大波高曾达 6;n
,

难以满足洲际集装箱

航舶定时停靠的要求
。

所以
,

杭州湾北岸可作

为上海港的新港区加 以开发
,

以弥补上海港

吞吐能力之不足
,

但不能形成为洲际集装箱

干线枢纽港
。

与宁波港处同一港域 的舟山港
,

其地理

位置
、

水深
、

避风条件与宁波港相类似
,

水水

中转条件比较优越
,

但由于属岛屿岸线
,

水陆

中转条件差
,

需经汽车轮渡
,

建设集装箱干线

枢纽港将会增加运输费用
。

’

地处欧亚大陆桥东端的连云港位置偏

北
,

距上海港为 3 38 海里
,

比上海一宁波港距

离远约 2 00 海里
,

陆路距长江三角洲各地也

比较远
,

不利于长江三角洲地区集装箱的集

疏运
。

因此
,

从宁波港与其他港 口的地理位置
,

自然条件等综合条件比较来看
,

宁波港应成

为长江三角洲港 口群体中的国际远洋集装箱

干线枢纽港
。

宁波集装箱干线枢纽港建成之后
,

长江

三角洲地区的远洋集装箱既可从各港口
,

采

用第一
、

二代集装箱船在宁波港中转
,

也可由

公路或铁路采取联运方式中转
,

宁波港再采

用第三和第四代集装箱船与欧美主要集装箱

干线港联结
,

这样就可以节约大量短途运输

费用
,

大量中转费用和二程运输费用也将由

国内赚取
,

减少了国家外汇的流失
。

浙中南沿

海诸港的远洋集装箱也可在宁波港 中转
,

另

外
,

浙赣铁路沿线
,

宣杭铁路沿线的集装箱可

通过铁路从宁波港进行集疏运
。

2
.

3 为重化工业基地服务的工业港

根据市场经济国家工业化的进程
,

浙江

省的产业结构正处在重化工业阶段的前期结

构调整阶段
。

从国内
、

省内重化工业发展的资

源供给来看
,

长江三角洲地区重化工业布局

不尽合理
,

迫切需要在沿海深水港地区
,

利用

进 口原料
,

发展重化工业新基地
。

(1) 工业化阶段与浙江省产业结构调整

趋势
。

市场经济比较发达的国家
,

工业化过程

表 明
,

工业结构变动的一般趋势是经历轻工

业化阶段
、

重化工业阶段
,

再进入到高加工度

化阶段
,

即在轻纺加工工业发展到一定阶段

后
,

市场机制促使固定资产投资集中投 向冶

金
、

石化
、

能源等重化工业
,

在此基础上
,

再实
·

现产业结构的高度化
。

浙江省目前的工业结

构 以轻型加工工业 为主体
,

1 9 9 3 年
,

轻重工

业产值之 比为 63
.

8 :

36
.

2
,

从工业化的发展

进程看
,

大致处于以轻工业为中心的发展 阶

段后期
,

正在向重化工业阶段过渡
,

发展重化
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工业将成为我省今后一段相当时期内产业结

构调整的重点
。

当然
,

从市场经济来看
,

地区

经济不必 自求平衡
,

如果发展重化工业的经

济效益低于其他地区
,

或不具备发展重化工

业的 自然条件
,

则跳过重化工业阶段也未尝

不可
。

如果具有发展重化工业的条件
,

并且优

于其他地区
,
发展重化工业的经济效益从地

区上来看高于其他地区
,

从产业结构来看
,

又

高于轻工业
,

则应重点支持重化工业的发展
。

(2) 国内重化工业原料供求与长江三角

洲地 区重化工业布局有待调整
。

首先看钢铁

工业
,

随着我国钢铁工业的迅速发展
,

国内铁

矿石资源 日益不足
,

矿石品位低
,

大量进 口铁

矿石 发展 我 国的钢铁工 业是 必然的趋势
。

1 9 92 年我国进 口铁矿石 2 5 17 万吨
,

与 1 9 8 5

年相 比
,

增长了 2
.

」

5 倍
,

预计到 2 0 0。年需进

口 导。0 0 万吨铁矿石左右
,

远期 (2 0 2 。年 )将

达到 1 亿吨左右
。

其次
,

国内原油产量与石化

工业的发展矛盾 日益突出
,

出 口逐渐减少
,

进

口成倍增加 (表 l )
。

1 9 9 3 年原油进口达 1 5 0。

万 吨
,

据预测
, 1 9 9 4 年中国将成为石油净进

口国
。

由于我国的原油资源后备储备不足
,

产

量增长缓慢
,

而加工能力增加迅速
,

实际开工

率一直徘徊在 7 0 %‘ 80 呱之间
,

致使大量设

备闲置
,

加工能力浪费
。

因此
,

进 口 部分原油
,

以弥补国内供应不足是必然的趋势
。

尤其是

长江三角洲及长江中下游地区
,

这种趋势已

相当明显
,

如 19 93 年镇海石化总厂国家分配

原油仅 占全年原油加工量的 1 /4
。

而 81 %的

计划外资源依靠加工进 口原油
。

据有关部门

预测
,

2 0 0任年
,

我国原油进 口规模将达 5 0 00

万 一 5 5 0 0 万 吨
,

2 0 1 0 年将达 8 3 0 0 万 一

8 5 0 0万吨
。

表 1 我国原油供需情况 (1 9勺。~ 1 9 9 2 年 ) (万吨 )

出

进

原油加工少「工率

19 90

2 39 9

3 9 9
.

4

7 4 %

1 9 9 1

2 2 60

5 9 7
.

3

7 7 沁

1 9 9 2

2 0 7 0

1 1 5 9

8 9 %

我国进 口的铁矿石主要来自澳大利亚和

巴西
,

原油主要来 自中东地区
,

运输距离都比

较长
,

采用大吨位船舶运输
,

比用小吨位船舶

运输
,

可节约大量运输成本
,

如 20 万吨级油

轮与 10 万吨级油轮相比
,

进 口原油运费每吨

可节省 4 美元
。

因此
,

在沿海深水港 口地区布

局重化工业企业
,

可以大大减少运输费用和

提高企业的经济效益
。

如宁波镇海石化总厂

的人均创税利在 同行 30 多家部直属大型企

业中名列前茅
。

然而
,

长江三角洲地区的重化

工企业都是基于国内原材料的供给来布点建

设的
,

受制于长江 口拦门沙的通航限制
,

大吨

位船舶运输的进 口 原料不 能直达厂区
,

大多

需要经二次中转
,

从而加大了企业的运输成

本
,

影响到企业的经济效益
。

浙江的主要钢铁

企业都分布于市区
,

工厂企业难以扩展
,

原料

都需经水运后再陆路中转至厂区
,

布局极不

合理
,

迫切需要调整
。

这可以通过老企业的搬

迁来实现
,

也可以通过老企业的维持
、

萎缩与

新企业的崛起来达到
。

(3) 宁波港及其滨海地区具备发展重化

工业的优越条件
。

首先
,

宁波港 已于 1 9 94 年

建设两个特大型深水泊位
,

将 15 万吨级原油

泊位改造成 25 万吨级泊位
,

并在现有 10 万

吨级卸矿泊位基础上
,

再建一座 20 万吨级并

能停靠 30 万吨级铁矿石船舶的特大型泊位
,

这是两座 目前我国大陆沿海同类型泊位中最

大的泊位
;
其次

,

北仑深水港 口后缘滨海平原

面积约有 13 0k m
“ ,

有充足 的建设 用地
,

当地

石化工业 已有一定基础
,

镇海石化总厂在
“

八

五
”

期末将形成每年 80 0 万吨原油加工能力
;

另外
,

当地水资源 比较丰富
,

还可进一步从富

春江引水加以补充
,

完全有条件建成为长江

三角洲地区新的重化工业基地
。

2
.

4 宁波港建成为国际性港 口 的前景展望

国际性港 口
,

一般要求具备联接世界主

要大港的洲际航线
,

超大型船舶可 自 由进

出
、

停泊
,

与国际主要大港有航班往来
,

货物

吞吐量在亿吨以上
,

其中
,

集装箱吞吐量达到

百万标箱 以上
,

等等
。

据有关部门预测
,

宁波

港口货物吞吐量 2 0 0。年达到 1 亿一 1
.

05 亿

吨
,

其 中
,

集装 箱 吞 吐量 为 80 万 标 箱
; 到
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2 0 1 0 年
,

货物吞吐量将达 1
.

5 亿 ~ 1
.

53 亿

吨
,

集装箱吞吐量达 2 00 万标箱
。

2 0 0 0 年的

亿吨货物吞吐量将超过香港
、

大阪和新加坡

三港在 1 9 8 8 年的吞吐量 (三港分别为 3 35 2

万吨
、

5 3 9 0
.

3 万吨和 8 6 3 0 万吨 )
。

宁波港

2 0 1 0 年的货物吞吐量将达到或接近 1 9 8。年

居世界港 口 吞吐量第二
、

三位的纽约港和 神

户港两港的 1
.

6 亿和 1
.

51 亿吨货物吞吐量
,

集装 箱 吞 吐量将超 过香港 和 神户 两港在

1 9 8 3 年的处理量 (分别为 1 83 万和 1 29 万标

箱 )
,

亦将超过基隆和横滨在 1 9 9 1 年的吞吐

量 (1 83 万和 1 82 万标箱
,

分别列世界集装箱

吞吐量 的第 1 0
、

n 位 )
,

基本形成 国际性港

口
。

3 促进宁波港口完善功能的政策措施

3
.

1 进一步加强集疏运网络建设

集疏运网络的建设对于集装箱中转枢纽

港的发展至关重要
,

要加快沪杭 甫高速公路

和萧雨铁路复线建设
,

尽早将甫金铁路
、

雨温

铁路
、

甫台温高速公路列入建设项 目
,

还要考

虑建设杭 州一南京的汽车专 用道或高速公

路
。

在基础设施建设滞后的情况下
,

目前要充

分利用现有条件
,

提高集装箱的集疏能力
,

一

是要进行铁路集装箱运营试验
,

先开通
,

为萧

甫铁路复线建成后的正式运营摸索经验
;
二

是协调宁波
、

椒江
、

温州和浙远
,

开通集装箱

省内支线运输
,

进而吸引省外集装箱
;
三是以

现有公路网为基础
,

规划改造
,

以宁波为出海

口建立 O C P 网点
,

开展门对门运输
。

3
.

2 制订优惠政策
,

降低中转费用

香港
、

日本
、

新加坡的各种优惠政策
,

使

国际航运较 国内运输有更大的吸引力
,

这也

是部分船运公司舍近取远去香港
、

日本等港

中转的重要原因
,

是各港集装箱运输迅速发

展的关键因素
。

在宁波国际集装箱中转枢纽

港形成期间更应在财政和税收方面给予较大

的优惠
,

减免进出口关税
,

降低集装箱在此中

转的费用
,

根据需要
,

让船队和船员享受国际

航线同等待遇
,

以利于争取更多的货源和国

际集装箱班轮挂靠
。

3
.

3 加强与长江三角洲各港的联合

长江三角洲地 区是我国最大的经济核心

区
,

集装箱吞吐量占到全国沿海港 口的 30 铸

以上
,

集装箱箱源极为丰富
,

特别是上海港实

力雄厚
、

管理水平高
、

集疏运条件好
,

预计到

本世纪末集装箱吞吐量可达 20 0 多万箱
。

因

此
,

搞好与长江三角洲其他港 口
,

特别是与上

海港的联合
,

对宁波集装箱中转枢纽港的形

成至关重要
。

联合的方式可以通过组建企业集团建立

以上海一宁波港为主体的港 口群体
,

或采用

泊位租赁
、

互相参股等
,

实行统一管理
、

统一

规划
、

统一开发和经营
,

做到风 险共担
,

利益

共享
。

通过联合开发
、

建设和管理
,

达到合理

分工
。

这在世界上其他地区早有成功的事例
,

如美国的纽约港和新泽西港
、

法国的马赛港

和福斯港等
。

3
.

4 明确功能
、

分步推进
,

合理开发利用

宁波港深水岸线资源在长江三角洲地区

是独一无二的
,

非常宝贵
,

在明确功能的基础

上
,

需要合理开发利用
,

不能急于求成而造成

浪费
。

在建设国际集装箱中转枢纽港时
,

要适

应国际趋势
,

采用连续布置码头泊位
,

形成专

业化集装箱装卸作业区
,

有利于提高管理
、

组

织和装卸效益
。

宁波港还需为滨海重化工业

基地服务
,

至于水水 中转功能应与舟 山岛屿

岸线合理分工
,

重点放在舟山
,

不宜在宁波港

大力发展
。
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