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`

近30年来,在世界各国的共同努力下,经济全球化蓬勃发展,已对世

界经济及各国经济产生了多方面的积极影响,呈现出不可逆转之势和充

满乐观、积极的发展前景。经济全球化下资本、技术、商品、人员等要素的

全球范围流动,推动了集装箱海铁联运的产生和发展,由国际大陆桥运输

不断向国内海铁联运纵深方向延伸。

我国政府高度重视集装箱海铁联运在促进中国参与经济全球化发展

的重要作用。2011年10月,交通运输部、铁道部正式发布《交通运输部、

铁道部关于加快铁水联运发展的指导意见》,推出了首批6个集装箱铁水

联运通道示范项目,包括大连至东北地区,天津至华北、西北地区,青岛至

郑州及陇海线沿线地区,连云港至阿拉山口沿线地区,宁波至华东地区,

深圳至华南、西南地区。

尽管国际和国内对集装箱海铁联运发展高度重视,但相关的系统理

论研究成果尚少。目前,国际集装箱多式联运相关的理论研究主要集中

在海运和大陆桥运输上,对小陆桥的集装箱海铁联运研究较少。国内集

装箱海铁联运的研究起步较晚,相关研究还主要集中在宏观层面,研究成

果较为零散。集装箱海铁联运理论研究成果的缺失,带来实践操作上的

误区和盲动。国内6个集装箱铁水联运通道示范项目实施以来,发展参

差不齐。宁波港虽然起步较晚,但由于边研究、边实践,已成为6个项目

中发展最快的一个。
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本书作者首次尝试运用系统论观点,全方位、多视角地剖析集装箱海

铁联运系统。本书在全面解构集装箱海铁联运系统的要素结构和功能特

性基础上,研究了集装箱海铁联运系统与社会经济大系统间的相互作用

机理,定量度量了集装箱海铁联运系统对社会经济大系统的促进作用。

本书运用供需均衡理论,以宁波港为例,探讨了港口在不同运输方式和不

同运输路径竞争下,如何划分集装箱海铁联运的市场腹地,并预测了宁波

港集装箱海铁联运的市场份额;同时考察了系统要素变动和系统外部冲

击对集装箱海铁联运系统的影响。本书实证分析了集装箱海铁联运系统

的运营模式和运作流程,重点探讨了基于物联网技术和区域通关一体化

改革下的流程优化;并分析比较了不同海铁联运企业合作形式对系统的

影响,评估了宁波海铁联运政策的效果。

本书是作者对主持和参与的集装箱海铁联运系列研究成果的整理和

提炼,也是宁波港集装箱海铁联运实践的经验总结。从2009年开展“宁

波市海铁联运比较研究”以来,先后开展“宁波市‘十二五’海铁联运发展

规划研究”“宁波市海铁联运综合试验区研究”“宁波市海铁联运发展规划

研究”“宁波市海铁联运政策评估研究”等一系列课题;研究成果分别获得

了2011年度宁波市科技进步奖三等奖、中国物流学会一等奖等多个奖

项,研究成果被吸纳进2010年铁道部、宁波市政府共同签署的《关于加快

推进宁波铁路建设的会议纪要》,2009年中铁集装箱公司、上海铁路局、

宁波市政府共同签署的《关于合作推进宁波集装箱海铁联运的会议纪

要》,《宁波市国民经济和社会发展第十二个五年规划纲要》,以及宁波市

“十二五”综合交通规划和物流等。研究成果突破了长期以来宁波集装箱

海铁联运停滞不前的困境,被政府认可、行业管理部门采纳和企业应用

推广。

作者在本书的撰写中,重视理论与实践的结合,将数学模型与实践案

例有机连接在一起。本书在理论上,可以填补当前对集装箱海铁联运研

究的空白;在实践上,可以指导港口及相关企业开展集装箱海铁联运业

务,以及为政府制定相关制度、政策提供参考。本书也可以作为交通运输

和物流专业本科生和研究生的教材。

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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第一章

经济全球化下的国际大陆桥
集装箱海铁联运

国际货币基金组织于1997年提出,经济全球化是通过贸易、资金流

动、技术创新、信息网络和文化交流,使各国经济在世界范围内高度融合;
各国经济通过不断增长的各类商品和劳务的广泛输送,以及国际资本的

跨境流动和更快更广的技术传播,形成相互依赖关系[1]。经济全球化下

资本、技术、商品、人员等要素的全球范围流动,推动了集装箱海铁联运的

产生和发展,由国际大陆桥运输不断向国内海铁联运纵深方向延伸。

第一节  经济全球化与集装箱海铁联运

一、经济全球化的发展历程

经济全球化是历史范畴,在不同时代具有不同的历史特征。经济全

球化最初发端于15世纪的地理大发现,随后历经了殖民主义早期、后期

和第二次世界大战后到21世纪初期三个阶段,每个阶段都具有鲜明的时

代特色。特别是第二次世界大战后到21世纪初期阶段,科技革命推动了

生产力的快速提高和国际分工的不断深化,促进了生产国际化的扩大;贸
易、投资和金融的国际化以及交通运输和通信技术的快捷与方便,增强了
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经济全球化的发展基础;跨国公司的迅猛发展,逐渐成为经济全球化的主

导力量和主要载体。
经济全球化正对世界经济及各国经济产生多方面的积极影响。据世

界银行集团(以下简称世行)统计,1980—2005年,全球人均收入增长近1
倍;1990—2005年,世界有4.5亿人摆脱绝对贫困状态;发达国家从经济

全球化中获得丰厚利润,出口扩大,生产率提高,消费物价降低,民众生活

水平提高。以美国为例,近几十年来,按2003年价格计算,经济全球化使

美国每年GDP增加约1万亿美元,人均收入由2800美元增加至5000美

元。贸易对经济增长的作用增大,美国进出口贸易占GDP比例从1970
年的12%提高到2005年的24%;近十多年来,出口对美国经济增长的贡

献年均为25%,支持美国国内1200万个就业机会。外国对美国直接投

资每年为美国创造600万个就业机会。发展中国家通过参与经济全球

化,获得了经济发展所需要的资金、技术、管理经验、市场、资源等,从而加

快了经济增长步伐并提高了民众生活水平。据世行统计,发展中国家

GDP年均增长率从1980—2000年的3.4%提高到2005年的6.6%,其中

东亚和南亚国家经济持续快速增长,GDP年均增长分别从8.5%、5.4%
提高到9%、8.1%。不少国家还利用经济全球化机遇提升产业水平和国

际竞争力,成为世界重要技术产品出口国,其跨国公司也在包括发达国家

在内的世界各国投资设厂。如20世纪60年代的韩国还是个穷国,参与

经济全球化使其经济快速增长,目前韩国已进入工业发达国家行列[1]。
经济全球化已呈不可逆转之势,未来的发展前景总体是很乐观的。

经济全球化发展客观上将继续带动全球经济增长,随着更多的国家加入

经济全球化进程,全球经济将在更广阔的范围内实现优势互补和资源合

理配置。近几十年来,贸易自由化持续发展,多边贸易谈判多次达成协议

取得进展,较大幅度降低了关税和非关税壁垒。同时,越来越多的国家采

取支持全球化发展的政策。2005年世界贸易组织成员的总体平均关税

水平为6%,发达国家为3%,发展中国家的平均关税从20世纪80年代

的30%降至目前的10%;新兴市场经济体融入世界经济体系的直接结果

是人口众多的东亚和南亚融入世界经济体系为经济全球化发展注入了新

活力[2]。至2015年,世贸组织成员已达160多个。

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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二、集装箱海铁联运的发展历程

自第二次世界大战后,东亚地区陆续实行出口导向战略。先是日本

从20世纪50年代中后期开始迅速崛起;进入60年代,亚洲“四小龙”中
国香港、中国台湾、新加坡、韩国也开始转向出口导向战略,迅速发展为

“新兴工业化经济体”;70年代以后,泰国、印度尼西亚、马来西亚和菲律

宾也开始经济起飞,成为东亚“四小虎”;80年代以后,中国、越南等国的

经济改革和对外开放政策使这一地区的外向度进一步提高。至此,“雁行

模式”的东亚经济发展模式得到了巩固[2]。
北美和欧洲成为东亚重要的贸易伙伴。以美国为例,尽管2001年

IT泡沫破灭后经济出现明显下滑,2007年到2008年爆发的金融危机更

是使得美国经济一蹶不振,严重影响了东亚与美国之间的贸易。但美国

作为东亚地区最重要的贸易伙伴,在东亚对外贸易发展历程中起到突出

的作用[3],如表1-1所示。

表1-1 东亚与美国的贸易情况

地区 1980年 1985年 1990年 1995年 2000年 2005年 2010年

该地区对美国的出口额占总出口额的比重(%)

东北亚 23.57 36.21 29.97 25.67 28.29 22.79 17.08

东南亚 18.70 20.94 19.63 20.56 20.84 15.15 10.04

该地区来自美国的进口额占总进口额的比重(%)

东北亚 17.36 16.81 19.64 17.71 15.16 9.88 8.71

东南亚 14.42 12.44 13.09 11.81 12.72 8.44 7.18

注:数据来自参考文献[2]。

贸易带动了物流运输的发展。随着铁路基础设施的完善和集装箱的

出现,从集装箱首次应用在铁路运输上,到如今集装箱多式联运发展的热

潮遍及全球,期间集装箱海铁联运的发展过程大致可以分为以下五个

阶段:

(一)集装箱运输的萌芽期(19世纪初至1955年)

早在19世纪初(1801年),英国的詹姆斯·安德森(JamesAnder-
son)博士就提出将货物装入固定装载(集装)箱进行运输的构想。1845
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年,英国铁路曾使用载货车厢相互交换的方式,视车厢为集装箱,使集装

箱运输的构想得到初步应用。19世纪中叶,在英国的兰开夏郡已出现运

输棉纱、棉布的一种带活动框架的载货工具,已经形成了现今集装箱的雏

形。正式使用集装箱来运输货物则是在20世纪初期。1900年,英国铁

路首次试行了集装箱运输,后来相继传到美国(1917年)、德国(1920年)、
法国(1928年)及其他欧美国家[3]。

(二)集装箱海铁联运尝试期(1956—1972年)

20世纪60年代迎来了集装箱运输的第一次革命,即海运集装箱运

输的产生与发展。这一时期集装箱运输的重大发展主要体现在被大规模

地应用于海洋运输,海上集装箱运输日趋活跃,但是该时期主要还是以国

内沿海运输为主,也有个别公司开始尝试海陆集装箱联运。1967年日

本、韩国、东南亚与欧洲之间的海上集装箱运输,由于当年苏伊士运河的

封闭断航和巴拿马运河的堵塞,船舶不得不改道绕航非洲好望角或南美

洲,加上油价上涨,致使航程距离、运输时间和航运成本猛增。于是,从日

本、韩国、东南亚港口至欧洲的货运,在1967年年底首次开辟使用了美国

大陆桥运输路线,把原来全程海运改为海—陆—海运输方式,试办结果取

得了较好的经济效果,达到了缩短运输里程、降低运输成本、加速货物运

输的目的[4]。西伯利亚大陆桥是由苏联和日本发起的欧亚大陆桥,1967
年试运行,其最初的东端起点为日本,西端终点为英国。1970年苏联与

日本协商进一步推动西伯利亚大陆桥的发展,将其正式转入运营阶段。
值得一提的是,在该时期,美国铁路针对公路运输的迅速发展相继采用了

称为TOFC和COFC的驮背运输(piggy-backstyle)和箱驮运输(box-
backstyle),即把集装箱半挂车或集装箱装到铁路平车上进行运输,为后

续实现以集装箱为媒介的门到门运输奠定了基础。

(三)集装箱海铁联运发展期(1973—1978年)

20世纪70年代迎来了集装箱运输的第二次革命,即以集装箱为媒

体的多式联运的产生与发展(陆—港—港—陆)。在这一阶段,集装箱运

输由国内沿海运输迅速扩展到国际海运,各个港口开始注重进行港口的

专项建设,修建专用的集装箱泊位,港口集疏运体系逐步形成,正式出现

了铁路与海路的联运,同时还出现了集装箱多式联运经营人和国际货运
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代理人的联运服务。这一期间,东亚、东南亚、中东、西非、南非等地区相

继实现件杂货集装箱化,在发达国家和这些地区的发展中国家之间开辟

了许多新的集装箱运输航线,因此该时期也被称为南北航线集装箱化

阶段。

(四)集装箱海铁联运内陆延伸期(1979—1989年)

该时期件杂货运输很大程度上实现了集装箱化,国际集装箱运输在

船舶和港口环节的发展已近完善,初步形成了枢纽港和以其为核心的辐

射状支线运输体系。为了使集装箱从港口向内陆延伸,发达国家对内陆

集疏运通道,特别是铁路、中转场站及相关车辆装备等进行了大规模的投

资建设,基本上形成了适应需要并且现代化水平很高的配套体系。1980
年5月,联合国通过了《联合国国际货物多式联运公约》,标志着多式联运

体系在国际范围内的初步形成,海铁联运这种方式进入了普及和发展

阶段。

(五)集装箱海铁联运成熟完善期(20世纪90年代至今)

进入20世纪90年代以来,集装箱海铁联运不断发展成熟,并趋于完

善。港口内陆集疏运网络及相关硬件配套设施已经相当发达。继而在海

铁联运的经营管理方面,专用设施和设备发展改进方面,专门组织机构设

置方面,逐步实现了专业化管理;通过统一管理规章、运输单证、运费率和

规模标准,实现了正规化管理;通过广泛采用电子计算机及信息网络技

术,建立管理信息系统,实现了现代化管理;通过在国内外广泛建立业务

分支机构和业务代理机构,实现了联运的国际化。当前集装箱海铁联运

正逐步向综合物流方向转变,国内物流和国外物流逐渐融为一体,进入了

全球综合物流的新时期。

第二节 北美大陆桥集装箱海铁联运现状格局

大陆桥集装箱海铁联运是国际集装箱多式联运的一种特定形式,通
过使用横贯大陆的铁路,将大陆一端或两端的海运紧密结合起来。目前,
世界上比较著名的有北美大陆桥和欧亚大陆桥。
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一、北美大陆桥海—铁—海联运形式

北美大陆桥是指利用横跨北美洲东西海岸的铁路网实现货物从日

本、韩国、东南亚到欧洲的“海—铁—海”联运线路,如图1-1所示。

图1-1 北美大陆桥海—铁—海联运

二、北美大陆桥运输线路

北美大陆桥是世界上历史悠久、影响大、服务范围广的陆桥运输线,
主要包含美国大陆桥和加拿大大陆桥两条运输线路。

(一)美国大陆桥运输线路

美国大陆桥是世界上第一条大陆桥运输线,美国大陆桥有两条运输

线路:一条是从西部太平洋沿岸至东部大西洋沿岸的铁路和公路运输线。
其中旧金山至纽约的铁路全长4500公里,它西连太平洋,东接大西洋。
通过美国大陆桥运输,与经巴拿马运河的远洋运输相比可节省5天时间。
另一条是从西部太平洋沿岸至东南部墨西哥湾沿岸的铁路和公路运

输线。

(二)加拿大大陆桥运输线路

加拿大大陆桥于1979年开通使用,与美国大陆桥的情况基本相似,
货物运输径路为:日本、韩国、东南亚—加拿大西海岸(温哥华)—加拿大

东海岸(蒙特利尔)—欧洲。

(三)北美大陆桥运输的发展现状

北美大陆桥开办初期,由于其速度快、成本低的特点曾经吸引了不少

货源。据统计,从日本、韩国、东南亚到北美东海岸的货物大约50%以上

是采用双层列车进行运输的,通常比采用全程水运方式要快1~2周。例

如,集装箱货从日本东京到欧洲鹿特丹港,采用全程水运(经巴拿马运河

或苏伊士运河)通常约需5~6周,而采用北美大陆桥运输仅需3周左右。
但是,由于美国东部港口和铁路货源过剩,运能有限,货物到后往往很难
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保证及时换装,从而抵消了大陆桥运输所带来的时间优势。同时,西伯利

亚大陆桥的出现和发展,给北美大陆桥带来了很大冲击。
北美其他地区也开展了大陆桥运输。其中墨西哥大陆桥横跨特万特

佩克地峡,连接太平洋沿岸的萨利纳克鲁斯港和墨西哥湾沿岸的夸察夸

尔科斯港,陆上距离337公里,于1982年开始营运。
北美大陆桥运输系统的建立,给北美陆桥运输带来了新的发展,小陆

桥和微陆桥运输逐渐呈现勃勃生机。微陆桥是从小陆桥派生出的运输方

式,与小陆桥运输基本相似,部分使用了小陆桥运输线路,只是其交货地

点在内陆地区,因此又称半陆桥运输。近年来,美国小陆桥和微陆桥运输

主要吸引了来自日本、韩国、东南亚进出口至北美墨西哥湾及内陆的货

物,运输时间和成本的优越性使北美小陆桥和微陆桥运输得到了快速

发展。

三、主要港口集装箱海铁联运现状

(一)纽约—新泽西港集装箱海铁联运现状

纽约—新泽西港是位于美国纽约都会区的一座港口,也是美国东海

岸最繁忙的港口,拥有多个自由贸易区。港口内陆腹地广阔,铁路集疏运

网络相对比较发达,辐射贯穿于美国东西海岸线的各大城市,把东西海岸

线的港口连接在一起。港区投资约6亿美元建设了快速铁路系统,主要

集装箱码头都通达铁路,并建有专业化的铁路站场。拥有12个铁路车

站,包括伊丽莎白、纽瓦克和斯塔顿岛三个快铁终点站。其中,伊丽莎白

快铁站拥有18条轨道,正在使用的轨道长度超过13.4公里。由千年海

上铁路公司(Millennium MarineRail)负责运营。纽瓦克高铁站由CSX
每日开行集装箱班列。CSX和诺福克南方铁路公司每日开行纽约—新

泽西港至加拿大和美国中西部及以远的双层集装箱班列。
纽约—新泽西港通过改善多式联运铁路设施、修建海铁联运铁路和

车站、加挂车皮大幅降低铁路疏运的成本等措施,提高了集装箱海铁联运

竞争力。据统计,2008年至2013年,如果考虑2012年前后统计口径的

差异,港口集装箱海铁联运量约占集装箱吞吐量的比重始终保持在8%
左右,如表1-2所示。这期间中国始终是纽约—新泽西港进出口贸易的

第一大伙伴。2013年,与中国的进出口贸易分别占纽约—新泽西贸易总
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额的31.7%和25.6%。

表1-2 2008—2013年纽约—新泽西港集装箱海铁联运运量

单位:TEU(标准箱,是集装箱运量统计单位)

指标 2008年 2009年 2010年 2011年 2012年 2013年

集装箱吞吐量 4165214 3638107 4097422 4304954 5529908 5467347

铁路集疏运箱量 377827 308131 376770 423051 433481 425784

比重(%) 9.07 8.47 9.19 9.83 7.84 7.79

注:集装箱吞吐量2012年前仅包含重箱,2012年(含)后包含空、重箱;铁路集疏运箱

量包含空、重箱。

(二)洛杉矶港集装箱海铁联运现状

洛杉矶港包括长滩和洛杉矶双子港,是美国3条横贯大陆的干线铁

路起点,并通过南北向铁路与太平洋沿岸各大城市相连,承担了美国西海

岸70%的集装箱吞吐量。为将港区与多式联运站及国家铁路网连接起

来,以增强集装箱货运能力和巩固美国国家经济基础,洛杉矶长滩港于

2002年建成长达32公里的阿拉米达通道。阿拉米达通道由一系列桥

梁、地下通道和高架道路组成,其中有长16公里的铁路位于地下10米深

处,主要为避免列车通过时造成路面交通的等待和拥堵,可使铁路运输时

间缩短到40分钟。2012年1月,阿拉米达通道平均每天通过41.9列货

运列车,运送11957个集装箱,年运量400多万TEU[5]。根据项目计划,
到2020年,每天将有100列货运列车通过该通道运行,将大大减少进入

这一地区的货运卡车数量。
洛杉矶港区内铺设了大约180公里的铁路线,直接通到各主要集装

箱码头,并拥有1个邻近码头的集装箱多式联运站。铁路装卸线位于码

头泊位旁,集装箱从船上卸下后,无须经集卡中转,岸桥能够直接把集装

箱装到专门的铁路集装箱列车上。通过著名的阿拉米达通道,运到市区

的铁路货运中转站,再从那里连接到全美和北美大陆的铁路网中,5天就

能到达纽约,实现了海铁联运的无缝衔接。铁路还采用双层集装箱列车

来提高运输效率,班列使用4辆机车,每列可装载300TEU;洛杉矶港集

装箱海铁联运比例为24%,总量仍处于全球领先水平。
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