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“一带一路”背景下金砖国家海洋产业协同发展的
机制与路径研究

陈凤桂1，崔祉祎2，姜玉环2，程骊丹2，林瑞娟2，张超2

（1. 浙江工商大学 杭州 310018；2. 自然资源部第三海洋研究所 厦门 361005）

摘要：在“一带一路”背景下，金砖国家海洋产业协同发展已成为推动南南合作与蓝色经济增长

的重要路径。基于全球价值链（Global Value Chain，GVC）理论、产业协同发展理论与蓝色经

济理论，文章构建了“一带一路”背景下金砖国家海洋产业协同发展的分析框架，从条件基础、

协同机制与发展路径 3 个层面展开研究。研究表明，金砖国家在产业结构互补性、发展阶段差异

性及政策导向多样性等方面具备协同发展的基础条件，但同时面临资源依赖、技术差距、基础设

施不均衡及制度协调不足等制约因素。在此基础上，文章构建了产业分工互补、投资贸易联动、

科技创新协同与政策治理协调四重协同机制，并分析其作用路径与内在逻辑。进一步地，文章基

于上述机制提出港口互联网络建设、海洋能源绿色转型合作、蓝色粮仓共建、海洋科技创新共同

体构建及制度化合作平台完善等协同发展路径。文章从理论层面揭示了跨国海洋产业协同发展的

内在机制，同时引入蓝色经济视角，强化可持续约束维度，为“一带一路”背景下金砖国家蓝色

经济合作提供理论依据与政策启示。
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Abstract：In the context of the Belt and Road Initiative，the coordinated development of marine industries among 

BRICS countries has become an important pathway for promoting South–South cooperation and the growth of the 

blue economy．Based on Global Value Chain（GVC）theory，industrial coordinated development theory，and 

the blue economy theory，this study constructs an analytical framework for the coordinated development of marine 

industries in BRICS countries under the Belt and Road Initiative，focusing on three dimensions：foundational 
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0 引言

随着世界经济全球化进程不断深化，海洋在全

球资源配置、贸易运输和经济发展中的战略地位日

益凸显，沿海国家纷纷将海洋经济作为推动经济增

长和提升国际竞争力的重要方向，掀起了新一轮海

洋开发与利用热潮［1］。依托丰富的海洋资源禀赋、

不断提升的技术能力以及全球贸易体系的持续拓

展，海洋经济已从传统渔业和航运领域逐步延伸至

海洋能源开发、海洋旅游、生物资源利用等多元产

业领域，成为促进就业、保障资源供给和推动区域

经济发展的重要支撑。同时，海洋产业在全球产业

链供应链体系中发挥着重要作用，特别是在能源运

输、国际贸易和资源保障等方面具有不可替代的战

略价值。此外，随着气候变化、海洋生态退化等全

球性问题日益突出，海洋在气候调节、生态保护和

可持续发展中的作用受到广泛关注。因此，各国推

动海洋经济发展不仅着眼于自身经济增长，也日益

重视通过国际合作实现海洋资源可持续利用和全球

经济协同发展。

金砖国家是全球新兴经济体的代表，在经济增

长、国际贸易和资源开发方面都具有重要影响，尤

其是在金砖扩容之后，从最初的 4 个成员国（巴西、

俄罗斯、印度、中国）逐步扩展至包括南非以及沙

特阿拉伯、阿联酋、伊朗、埃及、埃塞俄比亚和

印度尼西亚等成员在内的 11 国合作机制，其影响

力进一步提升①。海洋产业作为全球经济的重要组

成部分，金砖国家凭借其丰富的海洋资源和广泛的

地理覆盖，在全球海洋经济中占据重要地位。随着

“一带一路”倡议的推进，区域基础设施互联互通、

能源贸易和航运物流协作不断加强，为金砖国家海

洋产业的协同发展提供了新的机遇。同时，全球海

洋经济正朝着绿色、可持续和高科技方向转型，这

不仅对沿海国家提出了新的发展要求，也为深化多

边合作创造了有利条件。

2018 年，金砖国家领导人约翰内斯堡会晤提

出推进金砖国家海洋经济合作，并将这一议题纳入

《金砖国家领导人第十次会晤约翰内斯堡宣言》［2］。 

金砖国家在海洋运输、造船、水产养殖等海洋产业

领域具有较强的产业实力和国际竞争力［3］。在“一

带一路”倡议的区域合作框架下，金砖国家在推动

conditions，coordination mechanisms，and development pathways．The findings indicate that BRICS countries 

possess favorable conditions for coordinated development in terms of complementarity in industrial structures，

differences in development stages，and diversity in policy orientations．However，they also face constraints such 

as resource dependence，technological gaps，uneven infrastructure development，and insufficient institutional 

coordination．On this basis，the study develops a fourfold coordination mechanism encompassing a complementary 

industrial division of labor，investment and trade linkage，technological innovation collaboration，and policy 

governance coordination，and further analyzes their interaction pathways and underlying logic．Furthermore，the 

study proposes a set of coordinated development pathways，including the construction of port interconnection networks，

cooperation in the green transition of marine energy，joint development of the“blue granary，”establishment 

of marine science and technology innovation communities，and improvement of institutionalized cooperation  

platforms．From a theoretical perspective，this paper reveals the underlying mechanisms of the coordinated 

development of transnational marine industries and incorporates the blue economy perspective to strengthen the 

sustainability constraint dimension，providing the theoretical foundations and policy implications for blue economy 

cooperation among BRICS countries under the Belt and Road Initiative.

Keywords：BRICS countries；Marine industries；Belt and Road Initiative；Blue partnership；Coordinated 

development

①　 埃塞俄比亚为内陆国家，不具备海洋经济相关的地理基础与产

业条件，故未纳入本文实证分析样本。
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海洋经济发展、促进资源共享与产业协同方面具有

广阔前景。现有研究多从合作潜力、产业结构或

政策层面探讨金砖国家海洋经济合作［2］，但对跨

国产业协同发展的内在机制缺乏系统分析，尤其缺

少从产业分工、价值链重构与制度协同角度构建综

合性分析框架。基于此，本文在“一带一路”合作

背景下，引入产业协同发展理论、全球价值链理论

（Global Value Chain，GVC）与蓝色经济理论，构

建金砖国家海洋产业协同发展的分析框架，并从结

构条件、制约因素及实现路径 3 个层面展开分析，

以期提升相关研究的理论解释力。

1 理论基础与分析框架

1.1 产业协同发展理论

产业协同发展理论强调不同区域或国家通过产

业分工与要素流动形成互补关系，从而提升整体资

源配置效率与区域竞争力［4］。该理论认为，产业协

同的形成有赖于资源禀赋差异、产业结构互补以及

市场需求联动等多重因素，并通过跨区域产业链分

工实现要素优化配置。随着经济全球化深入发展，

产业协同逐渐由单一国家内部区域层面扩展至跨国

层面，形成以产业链上下游协作与价值链分工为核

心的跨国产业协同模式。在海洋产业领域，由于资

源开发、装备制造、港口物流及海洋服务等环节具

有明显的空间分离特征，不同国家可依托各自比较

优势参与产业链不同环节，从而形成跨国协同发展

格局。因此，产业协同发展理论为分析金砖国家海

洋产业跨国合作与协同机制提供了重要基础，而不

同国家在产业链中的角色差异，则需要结合全球价

值链理论进一步解释。

1.2 全球价值链与蓝色经济理论

全球价值链理论从产业链分工角度解释不同国

家在国际生产体系中的功能定位，强调通过跨国合

作实现产业升级与价值链重构［5］。通过融入全球

价值链分工体系，发展中国家可逐步实现由资源供

给环节向加工制造和高附加值服务等环节的层级跃

升。海洋产业作为典型的跨区域产业体系，其产业

链涵盖海洋资源开发、海洋装备制造、港口物流、

海洋能源及海洋服务等多个环节，具有明显的跨国

分工特征［6］。与此同时，蓝色经济理论强调在海

洋资源开发过程中实现经济增长与生态保护的协调

统一，推动海洋产业向绿色化与可持续方向发展。

在“一带一路”合作背景下，金砖国家通过价值链

分工与绿色转型合作，可在提升产业附加值的同时

实现海洋资源可持续利用。因此，全球价值链理论

不仅有助于解释金砖国家在海洋产业链中的分工结

构，也为理解跨国产业协同的形成机制提供了重要

视角；而蓝色经济理论则进一步从可持续发展角度

对协同发展的方向与约束条件进行规范。

1.3 金砖国家海洋产业协同发展分析框架

本文在产业协同发展理论、全球价值链理论与

蓝色经济理论的综合框架下，构建“一带一路”背

景下金砖国家海洋产业协同发展的分析框架（图 1）。 

其中，产业协同发展理论强调不同国家之间通过要

素流动与分工合作实现协同增效，为分析协同机制

提供理论支撑［7］；全球价值链理论用于解释各国在

海洋产业链中的分工位置与功能角色，是理解跨国

产业协同结构的关键［5］；蓝色经济理论则从可持续

发展视角出发，对协同发展的方向与约束条件进行

规范，强调资源利用效率与生态保护的协调统一［8］。 

三者相互作用，共同构成本文分析框架的理论基础。

在结构条件方面，产业结构互补与价值链分工

基础为跨国产业协作提供现实支撑，海洋产业结构

调整与转型升级需求增强为协同发展提供内生动

力，政策目标趋同与制度合作基础为跨国合作提供

制度保障，既有跨国合作实践与制度延续效应形成

稳定合作预期，区域联通性与市场规模优势则为要

素流动与产业协作创造外部条件，上述因素共同构

成金砖国家海洋产业协同发展的基础条件。与此同

时，跨国海洋产业协同发展仍面临多重制约因素，

包括资源依赖与价值链低端锁定、技术差距与创新

能力分化、基础设施不均衡与空间阻滞、生态约束

与绿色转型压力以及制度差异与政策协调不足等。

这些制约因素与结构条件共同构成了跨国海洋产业

协同发展的基础，同时也对要素流动与产业协作形

成约束，从而影响协同发展的效率与稳定性。

在此基础上，为突破条件约束并推动协同发

展，框架进一步提出多维协同机制，即通过产业分
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工互补机制实现价值链重构，通过投资与贸易联动

机制促进要素跨国流动，通过科技与创新协同机制

推动产业升级，并通过政策协调与治理机制降低制

度性成本。从理论上看，上述协同机制本质上是对

全球价值链分工结构的优化与重构，即通过产业协

同实现价值链升级，并在蓝色经济理念约束下推动

绿色转型［8］。多种机制在互动作用下不断调整与

优化，推动跨国海洋产业协同发展呈现出动态演化 

特征。

在这一动态演化过程中，随着市场需求变化、

制度协调深化与合作经验积累，协同机制逐步向具

体产业领域延伸，进而形成多元化实践路径，包括

港口互联与航运通道协同建设路径、海洋能源绿色

转型合作路径、蓝色粮仓与渔业协同发展路径、海

洋科技与数字化协同创新路径以及海洋治理与制度

协同路径。这些路径不仅体现了协同机制的具体化

与实践化，也反映了全球价值链嵌入方式、产业协

同机制与蓝色经济目标在具体领域的综合作用。

2 金砖国家海洋产业协同发展的结构条件

2.1 产业结构互补与价值链分工基础

金砖国家海洋产业在全球海洋经济格局中占据
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图 1 金砖国家海洋产业协同发展分析框架

Fig.1 Analytical framework for the collaborative development of marine industries in BRICS countries
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重要地位，其发展不仅受各国资源禀赋、政策导向

和市场需求影响，也受到技术进步和区域联通性的

驱动。从整体上看，金砖国家海洋产业呈现出显著

的多元化发展态势，产业结构差异明显，覆盖海洋

能源开发、港口物流、渔业、造船业、海洋旅游及

海洋科技等多个领域。各国在资源禀赋、产业重点

和发展路径上的差异，使金砖国家海洋产业在产业

链层面形成较强的互补性，为跨国协同发展提供了

现实基础。

具体而言，巴西、俄罗斯、沙特阿拉伯和伊朗

等国家在海洋油气资源开发方面具有明显比较优

势。巴西依托丰富的海洋油气资源和广阔的海岸

线，在海上油气勘探及相关产业领域形成了较为完

整的产业体系，并同步推进海上风电等可再生能源

发展，推动能源结构转型［9］。俄罗斯拥有北极和远

东沿海的丰富资源，并具备较强的科技研发能力，

为深海和极地工程提供了技术支撑［10］。沙特阿拉

伯［11］和伊朗［12］则以油气开发为核心，构建了以

能源出口为导向的海洋产业体系，但在产业多元化

和绿色转型方面仍面临结构性约束。

相比之下，印度、南非、埃及和阿联酋在港口

物流、航运服务及区域枢纽功能方面优势突出。印

度港口体系活跃［13］，航运、渔业和海洋旅游潜力较

大；埃及的苏伊士运河具有重要的战略地位，其区

位优势不仅影响区域航运和物流活动，也对国家海

运绩效产生显著影响［14］；阿联酋依托战略港口和

自由贸易区，在港口物流、航运服务和海洋旅游等

领域形成了较为完善的对外开放型发展格局［15-16］。 

南非则在渔业、港口和生态旅游方面具备发展潜力［17］。 

此外，印度尼西亚依托广阔的海域和丰富的渔业资

源，海洋产业快速发展，在港口物流和海洋旅游方

面潜力显著，但产业结构仍偏重初级资源开发［18］。

总体而言，这种“资源开发—制造与加工—港

口物流—海洋服务”并存的差异化产业链分工，为

金砖国家海洋产业协同发展提供了现实基础。

2.2 海洋产业结构调整与产业升级需求增强

尽管金砖国家海洋产业发展水平存在显著差

异，但从整体演进趋势来看，各国海洋产业均面临

由规模扩张向结构调整与转型发展的压力。渔业、

造船业和港口运输业的发展变化在一定程度上反映

了这一共同趋势，但不同国家在转型路径与发展阶

段上仍表现出明显的异质性。

2.2.1  渔业发展呈现规模扩张与区域分化并存的 

演进特征

金砖国家渔业发展总体呈现出规模扩张与区域分

化并存的特征（表 1）。从总体趋势来看，中国和印

度仍是推动金砖国家渔业增长的核心力量。中国渔业

产量由 2013 年的 5 502.905 8 万 t 增长至 2024 年的 

8 194.967 2 万 t，印度则由 449.250 2 万 t 增长至

1 209.419 5 万 t，均保持持续增长态势。

表 1 2013—2024 年金砖国家渔业产量

Table 1 The fisheries production of BRICS countries，2013–2024

t 

国家 2013 年渔业产量 2016 年渔业产量 2019 年渔业产量 2022 年渔业产量 2024 年渔业产量

沙特阿拉伯 9 266 39 945 755 63 119 845 161 883

巴西 477 634 542 982 600 600 738 881 882 935

俄罗斯 155 540 173 981 248 293 348 187 342 450

印度 4 492 502 5 701 902 7 933 000 10 235 300 12 094 195

中国 55 029 058 62 318 378 68 423 859 75 388 639 81 949 672

南非 6 613 8 094 9 224 11 355 8 439

埃及 1 097 544 1 370 660 1 641 949 1 552 430 1 600 134

阿联酋 780 2 685 3 240 3 525 2 476

伊朗 325 325 398 129 458 131 480 624 709 391

印度尼西亚 13 301 407 16 002 319 15 371 627 14 776 132 15 754 684

注：数据来源为联合国粮食及农业组织（Food and Agriculture Organization，FAO）；考虑到印度尼西亚已于 2025 年正式加入金砖国家，本文

基于当前成员构成，对其 2013—2024 年的历史数据进行了追溯统计，以反映金砖国家海洋产业发展的整体特征。
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部分国家呈现出相对稳定的增长特征。例如，

埃及渔业产量由 109.754 4 万 t 增长至 160.013 4 万 t， 

伊朗由 32.532 5 万 t 增长至 70.939 1 万 t，整体呈

稳步增长态势。巴西渔业产量由 47.763 4 万 t 增长

至 88.293 5 万 t，虽然增长幅度较为明显，但总体

规模仍相对有限。

还有部分国家呈现波动发展特征。俄罗斯渔业

产量虽总体上升，但 2024 年较 2022 年略有回落；

印度尼西亚渔业产量长期维持在较高水平，但研究

期内波动较为明显，未表现出持续增长趋势。

此外，沙特阿拉伯等中东国家渔业产量增长较

快，但总体规模仍然较小；阿联酋和南非则长期处

于小规模发展状态。

总体来看，金砖国家渔业发展呈现出明显的区

域差异。部分国家依托较大的产业基础持续扩大生

产规模，而部分国家则表现出波动性或低规模增长

特征，反映出金砖国家渔业发展阶段与产业基础存

在显著差异。

2.2.2  造船业由规模波动向恢复增长转变，并呈现

区域分化特征

近年来，金砖国家造船业总体呈现出由规模

波动向恢复增长转变的态势，在全球造船产业中

的占比持续提升（表 2）。从商船建造总吨（Gross 

Tonnage，GT）来看，金砖国家商船建造规模在

2014—2020 年经历波动调整，2020 年出现明显回落，

此后逐步恢复，并于 2024 年达到 39 387 077 GT。

表 2 2014—2024 年金砖国家造船业发展情况

Table 2 Development of the shipbuilding industry in BRICS countries，2014–2024

GT

年份
金砖国家商船建造规模

合计 全球
巴西 俄罗斯 印度 中国 南非 沙特阿拉伯 埃及 阿联酋 伊朗 印度尼西亚

2014 237 708 44 916 93 984 22 851 302 180 4 302 1 212 13 679 1 523 66 941 23 315 747 63 662 235

2017 377 035 52 686 96 658 23 682 160 2 516 0 945 5 998 64 121 65 820 24 347 939 65 712 437

2020 2 982 241 843 21 251 23 257 200 225 0 2 364 3 544 0 36 388 23 565 797 57 764 893

2023 2 186 177 571 40 459 32 859 862 335 0 1 328 6 800 64 760 75 979 33 229 280 64 774 769

2024 5 287 97 695 40 923 39 118 358 0 1 493 19 297 2 798 1 881 99 345 39 387 077 71 690 983

注：数据来源为联合国贸易和发展会议统计数据库（UNCTADstat Data Centre）；由于 UNCTAD 统计数据库中商船建造总吨（Gross Tonnage，

GT）数据自 2014 年起提供，因此，表 2 的统计时间为 2014—2024 年。

从结构上看，金砖国家造船业呈现较为明显的集

中化特征。其中，中国在整体造船规模中占据主导地

位。2024 年，中国商船建造总吨达到 39 118 358 GT， 

占金砖国家商船建造总量的 99％，是推动整体规模

增长的主要力量。

相比之下，其余国家的造船规模普遍较小，且

波动性相对明显。例如，俄罗斯造船产量在 2020 年 

达到阶段性高点后有所回落，2024年降至 97 695 GT； 

印度造船产量整体保持相对稳定；印度尼西亚的商船

建造量则呈现一定的增长趋势，由2014年的66 941 GT 

增长至 2024 年的 99 345 GT。

中东与非洲国家的造船业整体规模较小，波

动较为明显。例如，埃及造船产量在 2024 年有所

增长，但总体基数仍然较低；阿联酋和沙特阿拉伯

的商船建造总吨在不同年份间存在较大波动；南非

则长期处于低规模发展状态。巴西造船业在 2014—

2017 年保持一定规模，但随后明显下降，至 2024 年 

虽有所恢复，但仍未达到早期水平。

从全球比较来看，全球造船总量在 2020 年下

降后逐步回升，2024 年达到 71 690 983 GT。在此

背景下，金砖国家造船产量占全球比重有所提升，

表明其在全球造船产业中的重要性进一步增强。

总体来看，金砖国家造船业呈现出“总体恢复

增长、产业集中度较高与区域发展差异明显”的特

征。一方面，总体产出在波动后逐步恢复；另一方

面，产业规模高度集中于中国等少数国家，多数成
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员国仍处于规模较小或波动发展阶段。

2.2.3 港口吞吐规模持续扩大，并呈现区域分化特征

2013—2024年，金砖国家港口集装箱吞吐量总体

呈现波动增长趋势（表 3）。整体吞吐规模由 2013 年 

的约 2.51 亿 TEU 增长至 2024 年的约 4.05 亿 TEU， 

增长幅度较为明显。虽然部分年份受国际贸易波动

等因素影响出现阶段性变化，但总体仍保持增长 

态势。

表 3 2013—2024 年金砖国家港口集装箱吞吐量

Table 3 Container port throughput in BRICS countries，2013–2024

TEU

年份
金砖国家港口集装箱吞吐量

合计 全球
巴西 俄罗斯 印度 中国 南非 沙特阿拉伯 埃及 阿联酋 伊朗 印度尼西亚

2013 9 214 483 5 065 880 10 572 320 176 607 144 4 693 942 6 757 693 6 456 469 18 657 222 2 218 161 11 183 911 251 427 225 640 598 987

2016 8 804 079 3 472 382 13 724 110 202 830 580 4 354 666 7 683 202 5 887 541 20 652 200 2 462 028 10 608 853 280 479 641 697 735 292

2019 10 704 669 4 967 133 17 487 621 237 570 000 4 529 034 8 905 621 7 403 472 18 802 000 — 12 704 578 323 074 128 800 514 594

2022 11 683 239 3 914 304 19 717 168 268 990 000 4 053 350 10 469 213 7 765 482 2 030 000 — 13 281 232 341 903 988 852 305 736

2024 13 893 906 5 187 096 23 898 000 299 703 800 4 303 682 8 029 571 8 581 339 23 466 906 2 921 359 14 709 550 404 695 209 920 300 805

注：数据来源为联合国贸易和发展会议统计数据库（UNCTADstat Data Centre）；由于伊朗 2019 年和 2022 年的集装箱吞吐量数据缺失，2019 年 

和 2022 年合计数据仅为部分国家之和（不含伊朗）。

从结构上看，中国仍是推动整体增长的核心力

量。2024 年，中国港口集装箱吞吐量达到约 2.997 亿 

TEU，占金砖国家总量的 74％，对整体规模扩张具

有重要作用。

同时，印度、巴西和印度尼西亚等国家港口吞

吐量也呈现增长趋势。其中，印度港口集装箱吞吐

量由 2013 年的约 1 057 万 TEU 增长至 2024 年的约 

2 389万TEU；巴西由约 921万TEU增长至约 1 389万 

TEU；印度尼西亚则由约1 118万TEU增长至约1 471万 

TEU，整体呈现出较为稳定的增长态势。

部分国家的港口吞吐量波动较为明显。例如，

俄罗斯港口吞吐量在不同年份间存在一定起伏，

2024 年有所回升；沙特阿拉伯在 2022 年达到阶段

性高点后出现回落；南非整体规模变化不大；埃及

则呈现平稳增长的趋势。

从全球视角来看，全球港口集装箱吞吐量由 

2013 年的约 6.41 亿 TEU 增长至 2024 年的约 9.20 亿 

TEU。同期，金砖国家港口吞吐量占全球港口吞吐

量的比重由约 39％提升至约 44％，表明金砖国家

在全球港口吞吐体系中的重要性不断提升。

总体来看，金砖国家港口发展呈现出“规模扩

张、结构集中与区域差异并存”的特征。一方面，

总体吞吐规模持续扩大；另一方面，增长主要集中

于中国等少数国家，多数成员国仍处于规模相对较

小或波动发展阶段，区域发展差异较为明显。

2.3 政策目标趋同与制度合作基础

在政策层面，金砖国家普遍将海洋经济视为推

动经济增长、产业升级与结构转型的重要领域，其

发展理念呈现出明显的趋同性。多国在国家发展战

略和部门规划中强调“蓝色经济”、产业多元化以

及可持续发展目标，逐步将海洋产业纳入国家现代

化与长期发展框架之中，为跨国政策对接与制度协

同奠定了共同的理念基础。

以沙特阿拉伯为例，其《2030 愿景》明确提出

推动经济由资源依赖型向知识与创新驱动型转型，将

海洋产业、物流与港口经济视为非石油经济增长的

重要支点，突出科技创新和高附加值产业培育［11］。 

巴西在持续推进深海油气资源开发的同时，逐步加

强对海上可再生能源、海洋生物技术与蓝色生物经

济的政策支持，体现出资源开发与绿色转型并重的

发展导向［9］。

印度和南非则更加侧重通过港口现代化、航运
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体系建设与海洋旅游规划，提升海洋产业的综合效

益与区域竞争力。印度通过港口主导型发展战略，

将港口经济与沿海产业走廊建设相结合，推动港

口、物流与制造业的一体化布局［13,19］；南非则在

“海洋经济行动计划（Operation Phakisa：Oceans 

Economy）”框架下，着力发展海洋运输、制造业

与海洋旅游等产业，以提升海洋经济对就业和经济

增长的贡献［17,20］。

尽管金砖国家在资源禀赋与政策优先级上各有

侧重，但在提升海洋产业附加值、推动绿色低碳转

型以及强化科技与创新支撑等方面，政策目标具有

高度一致性。这种发展理念和战略取向上的趋同，

为在“一带一路”背景下开展海洋领域的政策对

接、制度协调与多层级合作，提供了坚实的制度与

理念基础。

2.4 既有跨国合作实践与制度延续效应

在实践层面，金砖国家已在经贸、投资和基础

设施建设等领域形成了一定的合作经验，这些合作

为海洋产业协同发展提供了现实基础。虽然目前的

合作多以双边或项目型为主，尚未形成系统化的多

边海洋产业协同机制，但在港口建设、航运合作、

能源开发、物流枢纽互联和相关投资活动等方面，

金砖国家的互动正在逐步深化。

在港口物流和航运领域，中国、印度、俄罗

斯、巴西和南非等金砖国家的主要港口承担着本国

对外贸易的枢纽功能，同时，通过双边贸易往来和

港口联营等形式加强联系。例如，中国与多个金砖

国家在港航合作和航线网络构建方面不断推进，以

提升国际枢纽港的连通性和货物流转效率，这些实

践为未来多边港口网络协同提供了借鉴经验［21］。

在跨境贸易和物流连接方面，金砖国家围绕主

要贸易走廊加强协调，部分国家正探索通过海运通

道与内陆互联的交通物流一体化模式。例如，印度

与俄罗斯提出的海上贸易走廊设想，为未来构建更紧

密的海洋—陆地联运合作机制积累了有益经验［22］。

能源开发与技术合作也是金砖国家合作的重要

组成部分。巴西国家石油公司（Petrobras）正在积

极吸引外国公司参与其本国船舶建造和海工合作，

这反映出油气开发不仅推动能源产业发展，还促进

了相关的海上工程、技术服务和船舶建造等产业链

的跨国协作，为扩大海洋能源与制造业合作打下了

基础［23］。

在渔业、海洋生态与海洋旅游方面，多个国家

通过政策引导、市场开放和区域交流逐步扩大国际

合作空间。各国在推进蓝色经济政策过程中通过政

策对话和多边合作进行经验交流，从而增强政策实

施效果，并为未来国际合作机制提供现实参考。例

如：中国—印度洋地区发展合作论坛就海洋生态保

护和蓝色经济发展进行了政策和实践交流［24］；《“一

带一路”蓝色合作倡议》也汇聚了多国经验，为国

际合作提供了政策指引［25］。

尽管现有合作多呈项目化、双边性明显的格

局，并未形成全面的海洋产业协同机制，但这些港

口物流枢纽互联、能源—航运联动、技术—产业协

作等实践，为金砖国家在更高层次推进制度对接、

政策协调和多边合作奠定了现实基础。

2.5 区域联通性与市场规模优势

从空间格局来看，金砖国家横跨亚太、印度洋、

大西洋等关键海域，港口体系覆盖全球重要航运通

道，具备显著的区域联通优势。金砖国家主要港口

在全球物流网络中承担着枢纽功能，如中国、印度、

巴西和南非的主要港口分别位于重要贸易航线节点，

这使得成员国能够更好地参与全球和区域贸易体系，

从而为跨区域海洋产业协同发展提供了重要支撑。

数据显示，印度主要港口的货物吞吐量保持增长态

势，并持续推动港口现代化与物流能力提升［26］； 

全球航运货运量整体趋于增长，进一步凸显了港口

节点对贸易联通的重要性。

同时，金砖国家拥有庞大的人口规模和广阔的

市场容量，这为海洋产品和服务的需求奠定了坚实的 

基础。例如，巴西政府推出的国家航运和物流发展

计划［如巴西沿海航运促进计划（BR do Mar）］推

动沿海运输能力和港口基础设施提升，通过优化港

航网络和整合内陆水道，使港口物流体系更具竞争

力，同时，带动相关产业链市场需求的增长［27］。

此外，市场需求的持续增长推动了渔业、海洋旅

游、海运服务等产业的内需和出口潜力的提升。在

这一区域联通性与规模优势的叠加作用下，金砖国
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家不仅能够在本国内部深化海洋产业合作，还为构

建跨区域海洋产业合作网络、推动贸易和物流一体

化创造了广阔空间。

3 金砖国家海洋产业协同发展的制约因素

金砖国家海洋产业协同发展虽具备资源禀赋与

市场潜力等基础条件，但在实际推进过程中仍受到

多方面因素制约。进一步来看，这些制约因素并非

孤立存在，而是由产业结构趋同、创新体系分割、

空间网络不连通与制度规则不兼容等多重机制叠加

形成，并通过相互强化作用，制约了潜在资源互补

向实际协同效应的转化。具体表现为以下 5 个方面。

3.1 资源依赖与价值链低端锁定

现有研究表明，部分金砖国家海洋经济仍较多

依赖油气开发、港航运输、渔业捕捞等资源型与初

级产业，高附加值制造与现代海洋服务业发展相对

不足［7,28］。从国家层面来看，俄罗斯海洋经济长期

依赖远东地区油气与渔业资源出口，产业链延伸能

力相对有限；巴西虽拥有丰富的近海油气资源，但

海洋装备制造与海洋高端服务业发展仍有一定提升

空间；印度沿海产业仍以传统造船与渔业为主，海

洋可再生能源与智能航运等新兴领域尚处于发展阶

段；南非虽具备港口区位优势，但港口经济与沿海

制造业之间的产业联动仍相对有限。整体来看，海

洋生物医药、海洋信息服务、深海资源开发等新兴

海洋产业在部分金砖国家中的发展速度相对较慢，

产业结构仍呈现资源开发占比较高的特征［29］。

从协同发展角度来看，以资源开发为主导的产

业结构不仅影响产业升级，也在一定程度上制约了

国家间产业协同与价值链整合。已有研究指出，当

产业结构集中于资源开采与初级加工等上游环节时，

国家之间更容易形成同质化竞争，而非形成具有互

补性的跨国产业分工体系［5］。同时，资源型产业通

常具有较强的路径依赖特征，固定资产投资规模较

大、产业调整周期较长，使产业结构转型面临一定的

制度与市场约束［30］。此外，部分资源型产业涉及国

家战略资源与关键基础设施，跨国投资与产业合作在

准入、监管与安全审查等方面仍存在一定限制，从而

对产业链协同与区域合作效率产生影响。

3.2 技术差距与创新能力分化

研究指出，海洋经济正逐步向以科技创新与高

附加值产业为核心的方向转型，海洋技术进步被认为

是推动蓝色经济增长与结构升级的重要驱动力［8,29］。 

在此背景下，海洋科技创新能力已成为影响蓝色经

济高质量发展的关键因素，但不同国家在海洋探

测、深海开发、智能航运及海洋信息化等领域仍存

在发展不均衡现象［31］。

从国家层面来看，俄罗斯在极地与深海开发技术

方面具有一定基础，但部分研究指出，其海洋科研体

系在设备更新及国际技术合作方面面临一定压力［31］。 

印度近年来积极推进“深海使命”等海洋发展计

划，但仍存在科研投入不足以及成果转化效率有待

提升等问题［29］。巴西和南非在海洋卫星监测、海

洋观测网络建设等领域，对国际技术合作与外部技

术支持仍具有一定依赖性［8］。阿联酋与沙特阿拉伯

近年来在智慧港口、无人船等领域投入较多，但自

主研发能力仍有待进一步提升。

整体来看，科技创新能力差异、研发投入水平

不均衡以及跨国科研协同机制尚不完善，仍是影响

金砖国家蓝色经济协同发展的重要因素。

从协同发展视角来看，不同国家在科研投入、

组织模式及知识产权保护体系等方面存在一定差

异，这在一定程度上增加了联合研发与技术合作的

协调成本。同时，部分关键技术领域涉及数据安全

与技术管理要求，对跨境技术合作与技术共享产生

一定影响。此外，目前金砖国家海洋科技合作仍以

阶段性项目与政府倡议为主，稳定化、制度化的科

技协同平台仍有待进一步完善，从而对协同创新能

力提升形成一定约束。

3.3 基础设施不均衡与空间阻滞

港口基础设施与空间联通能力被认为是影响海

洋经济协同发展的重要因素［32］。近年来，金砖国

家港航体系建设持续推进，但不同国家及区域之间

在基础设施水平、港口网络布局与腹地经济联系等

方面仍存在较明显的差异［28］。

从区域发展情况来看，阿联酋与印度部分沿海

港口具备较强国际竞争力，例如，迪拜杰贝阿里港

与孟买港在国际航运体系中具有较大影响力，但部
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分港口腹地经济联系仍有待加强。巴西东北部与南

部港口发展水平存在一定差异，港口现代化程度不

均衡；俄罗斯远东港口受自然条件影响较大，对全

年通航能力与物流运输效率产生一定影响；南非港

口体系相对集中于德班与开普敦等主要港口；埃及

海洋经济活动则较多集中于苏伊士运河经济带。整

体来看，部分国家港航网络层级体系仍有待完善，

区域发展差异较为明显［28］。

从区域协同视角来看，基础设施发展水平差异

与网络联通能力不足，在一定程度上影响了跨国物

流协作与产业联系效率［33］。由于港口等级体系、航

运网络布局及腹地经济发展水平存在差异，部分区

域之间的海运联系与产业协同能力仍有待提升。同

时，港口与内陆产业之间的联动发展仍不充分，海

洋经济对区域经济的带动作用存在一定差异。此

外，部分关键基础设施涉及投资准入与运营管理等

制度安排，也在一定程度上增加了跨国合作的协调 

难度。

3.4 生态约束与绿色转型压力

海洋生态保护与绿色转型已成为全球蓝色经济

发展的重要议题。当前，金砖国家在推动海洋经济

发展的同时，普遍面临海洋污染、资源开发压力以

及生态保护等方面的挑战［29,34］。

从国家层面来看，巴西沿岸曾发生多起石油污

染事件，对近岸生态环境产生一定影响；印度和南

非部分港口工业区面临近岸水体污染、塑料垃圾污

染等环境压力；俄罗斯北极与远东沿海生态系统相

对脆弱，气候变化背景下海冰消融与岸线侵蚀问题

受到广泛关注；埃及则面临尼罗河入海口环境治理

与红海旅游开发之间的协调问题。整体来看，多数

国家在生态修复、空间规划与海洋环境治理体系建

设方面仍存在一定提升空间［29,35］。

从协同治理角度来看，不同国家在经济发展阶

段、资源禀赋及环境治理重点等方面存在差异，这

在一定程度上增加了跨国海洋生态治理的协调难

度。同时，海洋生态问题具有较强的跨区域外部

性，但当前相关治理体系仍以国家层级管理为主，

跨国协同治理与责任协调机制有待进一步完善。此

外，海洋生态治理涉及多部门协调与空间统筹，而

部分国家在海洋空间规划与综合治理体系建设方面

仍存在一定不足，从而对区域协同治理效率产生一

定影响［29,36］。

3.5 制度差异与政策协调不足

近年来，金砖国家在海洋合作领域提出“蓝色

伙伴关系”及相关海洋合作倡议，但整体上仍以政

策对话与合作倡议为主，制度化、常态化合作机制

仍有待进一步完善［29］。在海洋治理、投资规则、

科研数据共享及生态保护等方面，不同国家之间仍

存在较明显的制度差异。例如：部分国家更加重视

生态保护与社区参与，而另一些国家则更强调资源

开发与港航基础设施建设；部分国家侧重资本与技

术投入，而跨国协同治理与联合研发机制建设相对

不足。整体来看，当前跨国合作仍以双边合作、短

期项目或政策倡议为主，长期性、稳定性的联合研

究与共同投资项目相对有限［31］。

从制度协同角度来看，各国在资源开发权属、环

境监管标准、投资准入及数据治理等方面缺乏统一规

则，在一定程度上增加了跨国合作中的制度协调成本

与合规不确定性［29］。目前，金砖国家尚未建立具有

较强约束力的海洋合作制度框架，常设协调机制与争

端协调机制仍有待进一步完善，这在一定程度上影响

了合作的长期稳定性［29-30］。与此同时，多数国家的

海洋治理体系涉及多个部门与层级，权责交叉与政策

协调不足的问题仍然存在，进而增加了跨国协同中的

制度性交易成本，并对区域合作效率产生一定影响。

4  “一带一路”背景下金砖国家海洋产业 
协同发展机制

相较于制度一体化程度较高的区域合作模式，

金砖国家海洋产业协同发展呈现明显的“异质性与

互补性并存”特征。一方面，各国发展阶段相近，

均处于工业化与产业升级进程中，在资源开发、基

础设施建设与产业升级方面具有共同需求；另一方

面，各国在资源禀赋、产业结构与技术能力上差异

显著，形成“资源型—制造型—通道型”并存的格

局。同时，金砖合作并非制度一体化组织，缺乏统

一的规则体系，更多依赖政策协调与项目驱动。这

种“高差异、弱制度、强互补”的结构特征，决定
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了其协同发展机制具有区别于传统区域经济合作的

独特路径。

4.1 产业分工互补机制

在“一带一路”倡议下，金砖国家积极利用各

自的产业优势开展产业联动和分工协作，从而在海

洋产业链的不同环节形成互补优势。这种分工格局

本质上源于金砖国家内部“资源供给国—制造能力

国—市场需求国”的结构差异，使产业协同具有典

型的南南合作特征。中国在海洋装备制造、海洋工

程建设及基础设施建设方面积累了较高的技术能力

和产业规模，其企业在船舶制造、港口机械以及深

海设备配套等领域具有全球竞争力，这为“一带一

路”共建国家的海上合作项目提供了重要的技术支

撑和实施能力。例如，中国与印度尼西亚［37］、巴

西［38］等国家在港口建设和航运基础设施项目中开

展合作，通过技术输出和设备供应提升合作国的港

航能力，并进一步拉动相关配套产业的发展。此

外，其他金砖国家在特定海洋经济细分领域也具有

显著优势，有助于构建跨国生产网络。巴西在深海

油气资源开发、海洋能源开发技术和海洋原材料出

口方面积累了丰富的经验和市场资源，而俄罗斯在

北极航道资源开发和能源装备方面具备较为雄厚的

工业技术基础。这种产业分工互补不仅提高了海洋

产业链整体的生产效率，也推动了参与国家的产业

升级与本地就业增长。同时，通过“一带一路”倡

议框架下的政策沟通和合作平台，各国在项目规

划、技术标准、人才培养等方面开展经验交流，形

成了政策与产业协同发展的良性循环。

4.2 投资与贸易联动机制

在制度环境差异较大的背景下，金砖国家的投

资与贸易联动更多依赖双边或项目型合作，而非

统一市场规则，这使其呈现出“政策驱动型”而

非“规则驱动型”的协同特征。“一带一路”倡议

推动了金砖国家在海洋产业领域的投资与贸易协同

发展，通过政策协调和制度安排不断降低跨境投资

壁垒，促进资本、技术和产品在成员国间流动。中

国、巴西、印度、俄罗斯和南非等国家在港口建

设、航运物流、海洋能源开发及海洋装备制造等领

域开展双向投资和合作。例如，中国企业在巴西港

口和能源项目中投资，印度通过港口现代化提升区

域物流效率，俄罗斯在能源装备领域提供技术支

持。这些合作不仅改善了基础设施条件，也带动了

相关产业链的跨境联动，从而增强金砖国家海洋产

业整体竞争力。

此外，金砖国家在自由贸易区、产能合作园区

及跨境物流平台建设上开展合作，通过跨境电商、

港口枢纽和产业集聚区等方式拓展海洋产品贸易空

间。这种投资与贸易的联动机制，不仅带动了海洋

产品和服务的区域流通，也促进了成员国间经验

交流和标准对接，形成了政策与产业协同的良性循

环，为金砖国家海洋产业在区域层面的整体增长和

跨国协作提供了制度化支撑。

4.3 科技与创新协同机制

在“一带一路”背景下，金砖国家通过建立联

合科研平台、协同研发项目和技术合作机制，推动

海洋科技创新协同发展。各成员国在海洋能源开

发、智能港口建设、深海探测技术和海洋装备制

造等关键领域开展科技合作，共享科研成果和创新

资源。由于各国技术基础差异较大，金砖国家的科

技合作更多表现为“能力互补型”而非“均质协同

型”，即以技术输出与引进并存的方式推动协同创

新。例如，2024 年，第二届海南自贸港国际科技

创新合作论坛暨深海技术创新大会吸引了来自全球

21 个国家的科研机构和企业代表，共同探讨深海

技术、海洋能源和海洋生态等科技前沿问题，推动

了国际合作与技术交流［39］。类似的多边合作平台

既扩大了科技交流渠道，也有助于引进海外先进技

术、提升本土创新能力，形成覆盖技术研发、成果

转化和产业应用的科技协同生态系统。

同时，港航科技和数字化技术成为推动海洋产

业创新的重要支撑。中国在智能港口建设、绿色航

运和数字化港口技术方面与巴西、印度和俄罗斯等

金砖国家开展技术合作，同时，加强人才培养与创

新孵化体系建设，通过联合实验平台和科技研发中

心推动前沿科技成果应用。这种跨国技术合作不仅

提升了参与国在智能化、数字化领域的技术能力，

也为金砖国家海洋产业在全球创新网络中占据更有

利位置创造了条件。
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4.4 政策协调与治理机制

不同于制度高度一体化的区域组织，金砖国家

缺乏统一的法律与监管框架，其政策协调主要依赖

政府间对话与倡议机制，呈现出“软制度化”特

征。在“一带一路”倡议下，宏观政策协调和制

度对接为金砖国家海洋产业协同发展提供了制度性

保障。倡议强调推动参与国家间的政策沟通与对话

机制建设，建立高层政策磋商平台和政府间合作机

制，以便就海洋产业相关的政策体系、监管标准、

投资环境和资源配置等重大问题进行协调与协商。

通过这种政策沟通机制，不同国家的政府能够共享

信息、优化审批程序、减少制度障碍，从而有助于

降低跨境合作的制度性成本，提升海洋产业协同政

策的实施效率。

此外，通过参与“一带一路”国际合作高峰论

坛、中国—东盟国家蓝色经济论坛和其他多边合作

平台，金砖国家能够加强与其他伙伴国在国际海洋

治理、跨境投资及环境保护等方面的协作。这些多

边合作论坛不仅是政策对接的平台，更推动了跨国

法律和治理规则的交流与融合。例如，在“‘一带

一路’建设海上合作设想”等政策框架下，倡导建

立多层次的沟通与合作机制，推动共同制定海洋发

展规划、海洋标准和联合行动计划，为深化海洋治

理合作和提升全球治理参与度提供制度基础［40］。

综上所述，金砖国家海洋产业协同发展机制并

非建立在统一制度与高度一体化市场基础之上，而

是在“高异质性与强互补性”条件下，通过产业分

工、投贸联动、科技合作与政策协调等多维路径逐

步形成的一种“松散型协同模式”。该模式体现了

南南合作背景下，以项目驱动、政策协调与能力互

补为特征的协同发展路径，具有区别于传统区域经

济一体化模式的显著特征。

5  基于协同机制的金砖国家海洋产业协同

发展路径

在“一带一路”背景下，金砖国家海洋产业协

同发展已具备一定合作基础，但如何将协同机制转

化为可操作的发展路径，仍是推进蓝色经济合作的

关键问题。基于产业分工互补、投资贸易联动、科

技创新协同与政策治理协调等协同机制，金砖国家

可在资源配置、产业协作与制度合作等层面推动海

洋产业协同发展路径的构建。

面向未来，金砖国家应以优势互补与协同增效

为导向，依托各国在资源禀赋、区位条件与产业结

构方面的差异性，通过强化港口互联、推进海洋能

源绿色合作、深化蓝色粮仓建设、构建海洋科技创新

共同体及完善制度化合作平台等路径，推动海洋产业

协同发展由要素合作向价值链协同升级，实现“一

带一路”背景下金砖国家海洋经济的高质量发展。

5.1 港口互联与航运通道协同建设路径

基于产业分工互补与投资贸易联动机制，金砖

国家可通过港口互联与航运通道协同建设推动海洋

产业协同发展。依托各国港口资源与航运网络，加

强枢纽港与区域港口之间的功能分工与网络联通，

构建多层级港口合作体系，可提升区域航运效率与

贸易便利化水平。在具体实施中，可推动港口基础

设施投资合作与运营管理协同，并引入智慧港口技

术，如北斗卫星导航系统、自动化码头及港口信息

管理平台等，提升船舶调度、货物流转与安全监管

的智能化水平。同时，依托现有重要航运通道，优

化跨区域航线布局，强化主要海上运输网络的衔接

能力，形成多向联通的海上运输体系，从而促进金

砖国家海洋产业链供应链协同发展，提升区域互联

互通水平。

5.2 海洋能源绿色转型合作路径

基于科技创新协同与政策治理协调机制，金砖

国家可在海洋能源领域推进绿色转型合作。海洋能

源合作可从海上油气勘探开发与海工装备制造协同

入手，逐步向多元化清洁能源合作拓展，推动能源

产业链协同发展。同时，加强液化天然气运输、海

上风电、海水制氢及碳捕集与封存等领域的联合研

发与示范应用，促进清洁能源技术共享与产业协

作。依托技术优势与资源优势的互补，通过联合投

资、技术转移与本地化生产等方式拓展合作深度。

在制度层面，可探索建立海洋能源合作基金与多边

投融资机制，支持联合科研与风险分担，提升合作

稳定性与可持续性，推动金砖国家海洋能源产业向

绿色化、智能化与高附加值方向转型。
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5.3 蓝色粮仓与渔业协同发展路径

基于产业分工互补与科技创新协同机制，金砖

国家可通过共建“蓝色粮仓”，推进渔业协同发展。

各国在海洋生物资源禀赋、渔业技术水平与市场需

求方面存在明显差异，通过加强渔业资源评估、远

洋捕捞、海水养殖、冷链物流与水产品深加工等环

节合作，可构建跨区域渔业产业链协同体系。在具

体实施中，可推动深远海渔业联合开发、现代化养

殖示范项目及区域性水产加工基地建设，促进渔业

资源合理利用与产业分工协作。同时，依托生态

渔业技术、智慧渔港建设与渔业管理经验共享，提

升渔业治理能力与资源保护水平。通过强化渔业生

产、加工与贸易环节协同，推动渔业产业链由资源

依赖型向技术驱动型转变，形成“资源共享—技术

协同—利益共赢”的蓝色粮仓合作格局。

5.4 海洋科技与数字化协同创新路径

基于科技创新协同机制，金砖国家可构建海洋

科技与数字化协同创新路径。通过加强海洋观测、

智能航运、生态监测及极地研究等重点领域的联合

研发，推动海洋科技创新资源共享与协同发展。同

时，依托卫星遥感、海洋大数据与人工智能等数字

技术，建设跨国“数字海洋平台”，实现海洋气象、

环境与资源数据共享，提升海洋灾害预警与科学决

策能力。在此基础上，可推动联合实验室、科研合

作网络与人才交流机制建设，促进海洋科技与管理

人才培养，增强创新体系的持续性与开放性。通过

科技协同与数字化赋能，推动金砖国家海洋产业由

资源驱动向创新驱动转型，提升蓝色经济发展的技

术支撑能力。

5.5 海洋治理与制度协同路径

基于政策治理协调机制，金砖国家可推进海洋

治理与制度协同发展路径。通过建立多层级政策对

话与合作平台，加强海洋空间规划、生态保护与蓝

色经济发展政策的协调衔接，提升区域海洋治理能

力。同时，可依托多边金融合作机制，支持港口基

础设施建设、海洋能源开发及生态修复等重点项

目，强化合作的资金保障与风险分担能力。在制度

层面，推动政策研究合作与智库交流，形成面向海

洋产业协同发展的决策支持体系。通过制度协同与

金融支撑，构建开放包容的海洋合作框架，提升金

砖国家在全球海洋治理中的协同能力与话语权，促

进蓝色经济可持续发展。

6 结论

本文系统分析了在“一带一路”背景下金砖国

家海洋产业协同发展的结构条件与制约因素，并在

此基础上构建跨国海洋产业协同发展的协同机制与

发展路径。研究表明，产业结构互补、发展阶段与

政策理念趋同为协同发展提供了基础条件，但资源

依赖、技术差距与制度差异构成主要制约因素。通

过产业分工互补、投资贸易联动、科技创新协同与

政策治理协调四重机制，可推动金砖国家海洋产业

协同发展，并在动态演化过程中逐步形成港口互联

与航运通道协同、海洋能源绿色转型、蓝色粮仓与

渔业协同以及海洋科技与数字化协同创新等多元化

实践路径。
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