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摘要: 长三角内河集装箱运输不仅是建设长三角世界级港口群、 助力长三角综合立体交通及经济一体化发展的重要组

成部分, 也是运输结构调整、 节能减排降碳的重要方向, 符合国家战略导向。 通过分析长三角内河集装箱运输发展特点,
结合内河集装箱运输通道布局的影响因素, 通过定性定量相结合的三阶段分析方法, 确定长三角内河集装箱主要运输通道

的布局层次, 在此基础上提出编制长三角内河集装箱运输通道布局规划、 高标准贯通主要通道建设、 完善优化物流组织体

系以及建立区域集装箱一体化发展机制等建议。
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Abstract Inland
 

river
 

container
 

transportation
 

is
 

not
 

only
 

an
 

important
 

part
 

of
 

building
 

a
 

world-class
 

port
 

cluster
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta boosting
 

the
 

comprehensive
 

multi-dimensional
 

transportation
 

and
 

economic
 

integration
 

development
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta but
 

also
 

an
 

important
 

direction
 

for
 

transportation
 

structure
 

adjustment energy
 

saving emission
 

reduction
 

and
 

carbon
 

reduction which
 

is
 

in
 

line
 

with
 

the
 

national
 

strategic
 

direction. This
 

article
 

analyzes
 

the
 

development
 

characteristics
 

of
 

river
 

container
 

transport
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta combined
 

with
 

the
 

influencing
 

factors
 

of
 

the
 

layout
 

of
 

inland
 

river
 

container
 

transportation
 

corridors. Through
 

a
 

three-phase
 

analysis
 

method
 

combining
 

qualitative
 

and
 

quantitative
 

analysis the
 

layout
 

levels
 

of
 

the
 

main
 

inland
 

river
 

container
 

transportation
 

corridors
 

in
 

the
 

Yangtze
 

River
 

Delta
 

region
 

are
 

determined. On
 

this
 

basis this
 

paper
 

puts
 

forward
 

suggestions
 

such
 

as
 

making
 

a
 

planning
 

of
 

inland
 

river
 

container
 

transportation
 

corridors accelerating
 

the
 

construction
 

of
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main
 

corridors
 

at
 

a
 

high
 

level optimizing
 

the
 

logistics
 

organization
 

system and
 

establishing
 

the
 

mechanism
 

of
 

regional
 

integrated
 

development etc.
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　 　 发展内河水运是加快运输结构调整、 促进节

能减排降碳、 降低物流成本的内在要求, 也是补

齐综合运输体系短板、 助推交通强国建设的重要

抓手  1 。 长三角(不含安徽, 仅指江浙沪两省市)

内河集装箱运输作为沿海沿江港口  2 的集疏运方

式之一, 也是推动区域运输结构调整的重要手段。

相比较而言, 长三角内河集装箱运输起步较晚,

2015 年前后开始, 2022 年完成 265 万 TEU, 与长

三角拥有全球第一和第三大集装箱干线港的地位

明显不符, 成为区域集装箱物流体系的短板。 另

外, 长三角地区依托高等级航道网的加快建设,

航道条件不断改善, 加之地方政府日渐重视内河
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集装箱运输发展, 通过规划建设内河集装箱运输

通道以及相应的政策扶持, 有效推动了内河集装

箱运输的快速发展。 但基于长三角沿海港口集装

箱运输系统的布局特点、 内河集装箱运输组织的

规律特征以及各省市高等级航道网的规划建设等

情况, 现有内河集装箱运输通道仍存在区域缺乏

统筹、 布局有待优化等问题。 因此, 明确长三角

内河集装箱运输通道的布局及发展, 有利于促进

江海联运体系的完善, 补足内河水运短板。

1　 长三角内河集装箱运输通道综合评价

1. 1　 通道格局初步形成,运输规模快速增长

2022 年, 江浙两省共有 11 个内河港口开展集

装箱业务, 完成集装箱吞吐量 263 万 TEU, 2015 年

以来年均增长 25. 5%, 远高于同期沿海集装箱

5. 3%的增速。 其中, 浙江 143 万 TEU, 年均增长

21. 4%, 内支线和内贸线共同发展(图 1), 主要集

中在浙北杭州、 嘉兴和湖州 3 个港口, 约占全省

内河港口集装箱的 93. 4%。 江苏 120 万 TEU, 年

均增长 32. 3%, 内贸线占绝对主导, 内支线占少

量( 图 2), 主要集中在苏北淮安、 徐州和宿迁

3 个港口, 约占全省的 71%。

图 1　 浙江省内河集装箱港口吞吐量构成

图 2　 江苏省内河集装箱港口吞吐量构成

目前, 长三角地区基本形成了浙北、 苏南内

河港口—上海港通道为主, 浙北内河港口—嘉兴

海港以及苏北、 苏南内河港口—太仓港等通道为

辅的河海联运格局。 一是以上海港为干线港, 以

区域内河港口为喂给港的河海联运通道, 运量从

2017 年的 40 万 TEU 提高至 2022 年的 90 万 TEU,

年均增长 17. 6%; 二是以浙北港口为喂给港, 以

嘉兴海港为中转枢纽的河海联运通道, 运量从

2017 年的 7. 4 万 TEU 增长至 2022 年的 77. 6 万 TEU,

年均增长 60. 1%; 三是以苏北、 苏南等内河港口

为喂给港, 以苏州港太仓港区为中转枢纽的河海

联运通道, 运量从 2017 年的不足 2 万 TEU 增长至

2022 年的 50 万 TEU。 此外, 淮北、 苏北内河—连

云港、 南京、 扬州等港口的河海联运通道也有少

量规模。

1. 2　 通道设施加快建设,服务能力有效提升

江苏省基本建成京杭运河苏北段、 连申线苏

北段, 加快申张线青阳港段、 长湖申线省界—京

杭运河段、 苏申内港线、 苏申外港线、 连申线灌

河—黄响河段整治, 着力打造苏北—连云港港、

苏北—太仓港、 苏南—太仓港三大内河集装箱运

输通道建设。 目前, 3 条通道已基本打通, 到太

仓港通道可直达沿江码头, 而到连云港港通道只

能通达中云台作业区, 仍需公路短驳至连云港

港。 目前, 江苏省已有 11 个内河港口、 25 个作业

区开展内河集装箱运输业务, 码头通过能力合计

125 万 TEU。

浙江省在建成京杭运河“四改三”、 长湖申线

西延、 杭平申线等航道工程外, 加快乍嘉苏线航

道整治, 畅通湖嘉申线航道和浙北高等级航道网

集装箱运输通道, 推动内河 3 层集装箱船海河联

运发展。 未来将重点打造形成杭嘉湖地区—浙北

航道网—嘉兴港、 钱塘江中上游地区—浙北航道

网—嘉兴港、 钱塘江中上游地区—杭甬运河—宁波

舟山港等海河联运通道, 推动浙江省适水货物弃陆

走水。 目前, 杭州、 嘉兴和湖州三大港口建成一批

专业化集装箱泊位, 通过能力约 200 万 TEU。

·53·
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上海市已建成大芦线一 ∕二期、 赵家沟、 苏

申外港线、 长湖申线、 杭申线、 平申线等重大项

目, 除在建苏申内港线外, 其余 4 条连接长三角

(江浙) 的内河高等级航道已达标贯通。 此外,

大芦线东延伸、 油墩港、 罗蕰河等工程在建, 未

来将启动苏申内港线中段等前期工作, 加快开工

建设。

1. 3　 通道物流加快构建,组织效率逐步优化

集装箱船舶大型化趋势明显。 苏北、 苏南平均

运力从 2020 年的 80. 0、 35. 0
 

TEU 提高至 2022 年的

96. 7 和 55. 5
 

TEU, 苏州高新园区码头到上海洋山

港区 120. 0TEU 的河海直达示范船型运行良好; 苏

北地区投入 200. 0
 

TEU 液化天然气( LNG)动力船

和 120. 0
 

TEU 电动船开展运营。 目前, 浙北大部

分航道可通行 64. 0
 

TEU 集装箱船舶, 钱塘江上游

受船闸尺度限制, 仅可通行 36. 0
 

TEU 船舶。

内河集装箱航线网络不断拓展, 区域物流体

系加快构建。 宁波舟山、 上海等沿海港口集团通

过投资布局内河码头、 开辟喂给支线、 延伸口岸

服务、 设立空箱还箱点等方式, 实现本地提空、

就地报关、 当地查验等功能, 逐步构建相对系统

的河海联动体系, 运输组织效率稳步提升。 杭嘉

湖港口除开通通江达海航线外, 航线网络已辐射

至浙中西、 苏南、 皖中等内河港口。 江苏省内河

港口开通了 93 条航线, 可连通沿江沿海港口、 辐

射河南、 安徽等内河港口。

1. 4　 通道规模仍较小,区域一体化布局有待优化

相比珠三角而言, 长三角内河集装箱运输起

步较晚, 受制于航道条件和建设进度, 整体规模

仍较小, 成为区域集装箱物流体系的短板。 此外,

江浙两省围绕各自的沿海、 沿江港口发展以及高

等级航道网建设, 分别规划提出各自的内河集装

箱运输通道。 虽然具有超前性, 但现有的通道布

局缺乏层次性、 功能分工以及长三角区域层面的

统筹, 省际之间通道衔接不畅, 仍有待进一步

完善。

2　 长三角内河集装箱运输通道布局方法

2. 1　 影响通道布局的主要因素

长三角区域内河集装箱运输通道布局既与所在

区域的集装箱生成量分布、 区域集装箱运输系统布

局以及各通道的航道条件、 运输组织模式和地方政

府的政策扶持密切相关。 主要因素及指标如下:

1) 各通道现状运输规模代表各通道运行的成熟

度以及规模经济性, 往往是通道条件良好的表现。

2) 各通道条件包括航道规划等级、 桥梁净高

标准以及是否可直达沿海沿江港口等。 不同航道

等级及桥梁限高可对应不同的集装箱船型, 从而

影响运输经济性。 根据可否直达沿海、 沿江港口,

分为江海直达和江海转运两种运输方式, 成为衡

量物流成本及效率的重要指标。

3) 内河港口所在区位以及该区域的经济总

量。 其中区位通过水水中转吞吐量占比指标来衡

量, 反映该港口集散沿线区域箱源的枢纽作用;

经济总量分别通过外贸进出口额和工业增加值

2 个指标反映。

4) 通道所连接沿海港口的地位作用及与内河

港口的关系。 1 个内河港口对应多个沿海港口可形

成多条河海联运通道, 其发展潜力与所对应沿海

港口的航线密度及干线港地位高度相关, 显著提

升中转效率。 此外, 是否属于沿海港口投资码头

可直接影响航线密度和物流效率, 进而影响通道

的功能层次。

5) 与河海转运的运输组织模式相比, 河海直

达的环节少、 时间短、 运输成本约节约 20% ~

30%, 尤其是缺少内河港池的港口还需公路短驳,

物流成本显著增加。 因此, 河海直达运输通道将

比河海转运通道更具优势和发展前景。

2. 2　 三阶段分析法

2. 2. 1　 通过网络配流模型确定主要集装箱出海港

口布局(第 1 阶段)

基于沿海港口集装箱规模、 航线网络以及功

能布局在集装箱河海联运通道中的重要作用, 通
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过构建网络配流模型  3 , 合理预测长三角各沿海

沿江港口的集装箱运输量, 明确各集装箱出海港

口的不同层次布局。 传统的负指数网络配流模

型为:

rj = A·exp
-B·(dj -d∗)

d∗( )é

ë

ê
ê

ù

û

ú
ú (1)

其中 A 为归一化系数:

A = 1

∑
k

j =1
exp[ - B·(dj - d∗) ∕d∗]

(2)

式中: rj 为第 j 条路径的流量分配系数; dj 为第 j 条

路径的费用; d∗为起点到终点所有路径费用中的

最少费用; B 为分配不均匀系数。

内贸集装箱运输对成本十分敏感, 适合传统

最小费用的负指数网络配流模型; 而外贸集装箱

运输受航线、 口岸环境等因素十分敏感, 因此在

传统配流模型中引入运输成本、 航线数量、 口岸

效率、 配套服务等多种因素综合测算的不均匀系

数, 以优化网络配流结果, 见图 3。

图 3　 基于内、 外贸集装箱网络配流优化模型

2. 2. 2　 通过层次分析法确定主要内河集装箱码头

选址布局(第 2 阶段)
针对长三角水网各内河集装箱港口的区位条

件、 通道条件及腹地运输需求等影响因素, 通过

层次分析法, 建立一个基于多准则多层次的结构

模型, 科学确定长三角内河集装箱码头的合理布

局。 评价指标见表 1。

表 1　 评价指标

准则层指标　 子准则层指标

距离水运主通道距离∕km

水水中转比例∕%

港口条件 沿海港口参与投资

规划航道等级

桥梁净高∕m

现状运输规模∕万 TEU

运输需求
地区生产总值∕亿元

外贸进出口额∕亿美元

工业增加值∕亿元

地方政策扶持
水运投资规模∕亿元

奖补政策∕亿元

2. 2. 3　 通过专家打分法确定主要集装箱河海联运

通道路径(第 3 阶段)

基于长三角高等级航道网规划及各地规划的

内河集装箱运输通道, 考虑沿海港口集装箱港区

位置、 航道等级、 运距、 船型和运输组织等因素,

通过专家打分法综合确定沿海与内河港口间的最

优或次优运输路径。

2. 3　 研究结果

2. 3. 1　 网络配流结果

针对长江三角洲两省一市共 25 个地市 2022 年

的内∕外贸集装箱生成量流量、 流向情况, 通过不

同的网络配流模拟, 确定 2035 年各沿海、 沿江港

口承担的内、 外贸集装箱比重, 见表 2、 3。 总体

与长三角集装箱运输系统布局吻合, 即外贸高度

集中在上海、 宁波舟山和苏州三大集装箱干线港,

内贸则分散布局至上海、 宁波舟山、 连云港、 苏

州、 嘉兴、 南京和南通等港口  4 。

表 2　 内贸集装箱网络配流结果

港口
内贸集装箱运输量占比∕%

2022 年 2035 年

上海港 21. 5 18. 4

宁波舟山港 18. 6 17. 5

连云港
 

12. 3 12. 3

苏州港 11. 5 12. 0

嘉兴港 8. 2 9. 5

南京港 7. 4 8. 1

南通港 7. 1 7. 8

温州港 3. 5 4. 0

其他港口 9. 9 10. 4

合计 100. 0 100. 0
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表 3　 外贸集装箱网络配流结果

港口
外贸集装箱生成量占比∕%

2022 年 2035 年

区外通道分流 7. 8 6. 9

上海港 48. 9 42. 4

浙江沿海港口 36. 8 40. 6

江苏沿海沿江港口 6. 5 10. 1

合计 100. 0 100. 0

　 　 注: 宁波舟山港 2022、 2035 年的外贸集装箱生成量在浙江沿

海港口占比分别为 98. 9%、 96. 5%, 苏州港在江苏沿海

沿江港口占比分别为 39. 0%、 45. 7%, 连云港港在江苏

沿海沿江港口占比分别为 58. 0%、 46. 5%。

2. 3. 2　 主要内河集装箱码头布局

选择江浙规划建设具有集装箱功能的 18 个内

河港口, 通过层次分析法计算各港口得分, 见表 4。

其中, 排名前 10 的主要内河集装箱港口分别为:

湖州、 嘉兴内河、 淮安、 徐州、 苏州内河、 杭州、

宿迁、 无锡、 绍兴、 常州内河。

表 4　 港口评价指标得分

排名 港口 得分 排名 港口 得分

1 湖州 0. 468
 

5 10 常州 0. 227
 

3

2 嘉兴 0. 457
 

6 11 扬州 0. 201
 

2

3 淮安 0. 456
 

5 12 镇江 0. 184
 

8

4 徐州 0. 382
 

3 13 连云港 0. 171
 

2

5 苏州 0. 364
 

1 14 盐城 0. 163
 

1

6 杭州 0. 354
 

2 15 南通 0. 138
 

2

7 宿迁 0. 310
 

4 16 泰州 0. 132
 

7

8 无锡 0. 276
 

5 17 南京 0. 087
 

6

9 绍兴 0. 249
 

1 18 金华 0. 035
 

3

2. 3. 3　 主要集装箱运输通道合理路径

根据长三角高等级航道网规划, 主要内河港

口至沿海港口三级及以上的集装箱河海联运通道

包括:

1) 至连云港∕盐城的主要出海通道: 徐州、 宿

迁港—京杭运河—宿连航道—连云港; 徐州、 宿

迁、 淮安港—京杭运河—盐河—连云港; 宿迁港—

京杭运河—淮河出海航道—连云港; 宿迁、 淮安

港—京杭运河—淮安出海航道—连申线—盐城港。

2) 至南通港的主要出海通道: 苏北港口—京

杭运河∕连申线—长江—南通港; 苏北港口—京杭

运河∕连申线—长江—通州湾港区疏港航道—南

通港。

3) 至沿江港口(以太仓港为主)的主要通道:

苏北—京杭运河∕连申线—长江—太仓港; 苏北、

苏州内河港—京杭运河—望虞河—太仓港; 无锡、

常州内河港—锡溧漕河—京杭运河—苏申内港

线—杨林塘—太仓港; 苏州内河港—京杭运河—

苏申内港线—杨林塘—太仓港。

4) 至上海港的主要通道: 苏北—京杭运河∕连

申线—长江—上海港; 苏北、 苏南—京杭运河—苏

申外港线∕苏申内港线—黄浦江—长江∕大芦线—上

海港; 湖州港—长湖申线∕湖嘉申线—京杭运河—

黄浦江—长江∕大芦线—上海港; 绍兴、 杭州港—

京杭运河—湖嘉申线∕杭平申线—黄浦江—长江∕大

芦线—上海港; 嘉兴内河港—杭平申线∕杭申线—

黄浦江—长江∕大芦线—上海港。

5) 至嘉兴港、 宁波舟山港的主要通道: 湖州

港—长湖申线∕湖嘉申线—乍嘉苏线—嘉兴港(宁

波舟山港); 湖州港—湖嘉申线—杭平申线—嘉兴

港(宁波舟山港); 杭州港—京杭运河—杭平申线—

嘉兴港(宁波舟山港); 绍兴港—杭甬运河—京杭

运河—杭平申线—嘉兴港(宁波舟山港); 嘉兴内

河港—杭平申线∕杭申线∕乍嘉苏线—嘉兴港(宁波

舟山港); 杭州港—钱塘江∕京杭运河—杭甬运河—

宁波舟山港。

对上述通道进行专家打分计算, 综合分析,

形成主要或次要的河海联运集装箱运输通道。

到连云港的通道以宿连和盐河 2 条航道为主。

基于连云港疏港航道尚未直接连通内河, 目前仍

需在中云台作业区换装, 增加了物流成本。 由于

盐城港集装箱规模较小, 因此暂不考虑淮海出海

航道—盐城港通道。

到南通港的通道以京杭运河到通海港区为主,

以通州湾港区疏港航道为辅。 其中, 疏港航道建

设投资大, 建设难度高, 加之港区集装箱规模较

小, 短期内较难推进。

到沿江港口的通道以苏北—京杭运河—长江

通道、 苏南—京杭运河及各支线—长江通道为主,

以连申线—长江通道为辅。 其中, 服务太仓港的

通道以京杭运河—长江通道及京杭运河—望虞河
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通道为主, 京杭运河—苏申外∕内港线—杨林塘

为辅。

到上海港的通道以京杭运河苏南段∕杭州段—

联络线—黄浦江—长江通道直达上海港为主, 京

杭运河苏北段—长江通道为辅。 未来, 随着大治

河出海口的打通, 相较于黄浦江转长江, 去洋山

港区的外贸集装箱运输将缩短运距 80
 

km, 河海直

达优势凸显, 成为主要通道。

浙北地区到嘉兴港∕宁波舟山港的通道以杭平

申线为主, 苏南、 苏北地区则以京杭运河—乍嘉

苏线为主。 未来随着杭甬运河宁波段的开通, 将

形成宁波舟山港的河海直达通道, 相应的, 浙北

地区将形成经嘉兴港中转以及经宁波舟山港直达

两大通道。

2. 3. 4　 主要集装箱运输通道的功能层次

综合上述定性定量分析结论, 未来长三角地

区形成的内河集装箱运输通道包括: 外贸集装箱

以苏北、 苏南—太仓港—上海港、 浙北—上海港

以及浙北—嘉兴港—宁波舟山港 2 条河海联运通

道为主, 其余少量至连云港、 南京、 江阴、 温州

等港口的联运通道为辅。 其中, 主通道在具备条

件下逐步向河海直达运输转变。 内贸集装箱通道

相对分散, 以长三角内河港口直接到上海、 太仓

和嘉兴、 宁波舟山、 南通、 连云港等港口的通道

为主, 经其他港口的通道为辅。 其中, 苏北、 苏

南以到上海、 太仓通道为主, 浙北以到嘉兴、 宁

波舟山通道为主  5 。

如果宁波舟山港、 连云港港和南通港通海港

区未能直接打通港口后方的内河集疏运通道, 则

上述 3 港在河海联运通道, 尤其是内贸集装箱转

运通道中的地位将明显下降。

3　 长三角内河集装箱运输通道布局建议

3. 1　 完善内河集装箱运输通道布局

建议在相关规划中明确构建以长三角—上海

港、 浙北—宁波舟山港通道为核心, 以浙北—嘉

兴港、 苏北苏南—太仓港、 苏北—连云港等通道

为支撑的河海联运通道布局。 重点打造以上海港、

宁波舟山港等干线港为龙头, 辐射长三角及以远

地区的河海直达通道, 降低转运成本。 完善以嘉

兴港、 太仓港为中转枢纽的河海联运通道布局,

逐步实现服务干线港转运航线与服务本港直达航

线的统筹发展。 有条件布局建设以连云港、 南通、

温州等港口为龙头的河海联运通道, 发挥自身腹

地优势, 开展部分内贸和近洋航线运输。

针对水网发达地区内河集装箱码头具有贴近

货源市场布局、 布局和规模相对分散的固有属性,

建议遵循市场经济规律, 合理规划不同层次的内

河集装箱码头布局, 重点规划发展河海联运等枢

纽性作业区, 适度发展规模化作业区, 形成分工

合作、 有序竞争的格局。

3. 2　 高标准贯通主要集装箱运输通道

一是加快打通集装箱河海直达通道“最后一公

里”。 重点推进大芦线东延伸航道整治工程, 打通

大治河出海口, 缩短上海洋山港区的河海直达运

输距离。 借鉴嘉兴港经验, 稳步推进杭甬运河三

期工程宁波市区段和连云港、 南通港等疏港航道

建设, 实现河海直达运输。 二是加强省际之间规

划、 建设进度和标准的对接, 统筹推进主要内河

集装箱运输通道三级航道全线达标。 加快杭甬运

河、 钱塘江、 苏申外港线、 长湖申线、 湖嘉申线、

杭申线、 东宗线、 杭平申线以及望虞河、 宿连等

航道建设, 重点加快碍航桥梁、 闸坝的扩能改造。

有条件地区可根据实际情况将部分航道等级提升

至二级, 更好地适应 3 层集装箱船舶运输。

3. 3　 优化内河集装箱物流服务体系

积极推广河海直达运输方式, 将苏州—洋山

的海河直达模式进一步拓展至浙北、 苏南乃至苏

北等内河水网; 研究明确主要集装箱运输通道适

合的标准化河海直达船型, 推进 3 层集装箱运输

发展。 鼓励河海港航企业通过市场化手段, 发挥

沿海港口企业的航线资源优势, 联手构建河海联

运航线网络, 推广班轮化运营。 发挥沿海港口作

为全程物流链服务主体的龙头作用, 完善一体化

全程物流链体系, 优化空箱组织调运和口岸通关

环境; 推进海河联运物流信息化建设, 提升海河
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联运集装箱物流的服务水平和效益。

3. 4　 建立区域集装箱一体化发展机制

建议以长三角内河集装箱运输为试点, 加快

建立区域一体化发展机制和统一开放竞争有序的

大市场, 开展常态化沟通协调和运行跟踪分析。

统一制定区域集装箱 “陆改水”、 “散改集” 政策

以及不同运输方式的差异化扶持政策, 避免不同

运输方式之间的竞争, 引导内河水运长远发展。

4　 结语

1) 伴随主要集装箱运输通道、 专业化码头泊

位建设以及各项政策扶持, 长三角内河集装箱运

输呈现快速发展, 基本形成浙北苏南—上海港为

主、 浙北—嘉兴海港、 苏北∕苏南—太仓港为辅的

河海联运格局, 以及一体化河海联运服务体系,

运输组织效率和地位稳步提升。

2) 影响内河集装箱通道布局和发展的关键因

素主要包括通道现状运输规模及未来规划等级、

内河港口区位及腹地经济总量规模、 所连接沿海

港口在集装箱运输系统中的地位以及不同通道的

运输组织方式。

3) 采用三阶段方法, 通过分别构建内外贸集

装箱网络配流模型确定主要集装箱出海港口的层

次布局, 采用层次分析法确定主要内河集装箱港

口的层次布局, 通过专家打分法确定主要内河港

口至沿海港口之间最优或次优的集装箱运输路径,

实证结论符合发展实际。

4) 为推进长三角内河集装箱运输发展, 提出

完善集装箱运输通道和码头布局、 加快推进主要

集装箱通道建设、 优化河海直达和联运共同发展

的内河集装箱物流服务体系、 建立区域集装箱一

体化发展机制等建议。
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