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宁波港口发展的社会经济因素分析 

郑 绍 昌 

从原始时代的河姆渡到现代化的北仑码头，宁波港已经有了七千年的人文史。其历史之悠久为全国所仅见。因此，宁波港

是我国最古老的港口，同时又是最年轻的港口。它所能给人们提供的经验、教训和有益的启示，也必然更丰宫，更广泛，更深

刻，更全面。 

宁波港的产生是与人类原始经济活动分不开的。原始人类选择了余姚江边靠近海湾的自然寄泊点—河姆渡，作为他们向江

海索取生活资料和扩大生存空间的水上交通基点。在没有发现新的更有力的考古材料以前，把河姆渡看作宁波港的祖港，我以

为是可以的。 

以河姆渡为起点，随着自然、经济、社会和科技文化的变化和发展，宁波港逐渐向下游，向海岸线推进，一直发展到今天

的北仑海峡港。在民达七千年的曲折变化中，宁波港址曾经有过五次大变迁。每次变迁，对宁波港来说都具有划时代的意义。

我们首先要考察空间位置的变动与时间间隔的关系。从河姆渡到句章，经历了大约 4500多年的时间，港址才向东推移了 3.5公

里，平均每千年前进不到 1 公里。从句章到三江口江厦一带，又花了约 1200年时间，港址东进了 19公里；平均每百年东移近

1.6公里。从三江口的江夏到江厦到江北，仅仅前进了 0.5公里，却花了约 1100年时间，又是一个相对缓慢的发展时期。从江

北岸到镇海新港，只用了不到 110年的时间，却前进了 19公里，平均每十年推前 1.7 公里以上，是一个突飞猛进的时期。最后

从镇海口到北仑港区，仅仅五年时问又推前了 14公里，平均每年前进 2.8公里，这是空前高速的发展时期。从宁波港发展的时

空序列来看，总的趋势是越到后来发展越快；尤其是建国以来，仅仅三十年时间的发展就超过了以前近七千年发展的总和。 

现在要问，是否存在着支配港址变动的客观规律，看来这样的规律确实是存在的。 

首先，不仅宁波港而且世界上的许多大港都是从上游向下游不断推进的。象美国的旧金山港移到了奥克兰大（Oakland)，

纽约港移到了新泽西的爱利沙白（Elizabeth）以及英国伦敦港的外移，这些明显的例子足以说明推动港口前进的根本力量是经

济发展。当然自然条件的可能性决定着港址变迁的具体位置。 

经济推动力和其它条件综合作用的结果，使宁波港址按如下的方式推移：第一阶段处在单水道位，也就是处在单独一条江

河的一侧。第二阶段是交叉水道位，即处在两条河道的 T型交叉点（或在某些情况是十字型交叉点）。第三阶段又发展到位于

河口的海岸线切点位，第四阶段再发展到海岸线切点延伸位。将来，宁波港还可能发展到海间位。当然，并非所有的港口都有

如此完整的时空发展序列。不同的港口会有各自的发展起点和变迁特点，但总的趋势不会有很大差别。 

事实上，宁波港（包括所有港口）的发展变化不可能是一种简单的模式演化。它同时受到各种特定的经济、社会、科技条

件等多方面的影响。下面略述各种因素对宁波港的发展演变的基本过程所起的积极或消极的作用，以及港口发展对其它方面的

相互联系和相互影响。 

一、港口随商品经济的发展而发展 

自然经济的桎梏和商品经济的促进是社会经济对宁波港发展演变的最基本的影响。作为原始渔业的基点，宁波港固然起源

于自然经济。但是要到自然经济内部产生了分工与交换，商品货币关系有了一定发展以后它才逐渐形成较有规模的商港。商品

交换必然伴随着商品位移。如果分工和交换带来的利益不能抵补运费而有余，那末分工和交换也就不可能发生和发展。所以，

一万面商品经济促使了宁波港的发展，另一方面宁波港便利的运输条件又反过来推动商品经济的发育和成长。 
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在自然经济的大框架里，宁波港的发展是比较艰难的。封建统治者致力于宁波自然经济的基础建设，就在港口所在地的勤

县，旨在满足粮食自给的水利工程，从唐代到清代前期(618—1820年）共进行了 368 次（创建 310 次，重修 58次）。可是并没

有根本改变米粮“向赖外江贩运以资接济二往往市价一昂、居奇数倍，穷黎升斗几至告耀无门”的状况。按宁波的自然条件而

言，发展经济作物远比发展粮食生产有利。在物质利益的推动下，宁波港的转运业不可遏止地发展起来了。到鸦片战争前夕，

粮食输入，以鱼、盐、棉花为代表的地产农副产品的输出，已经成为宁波港吞吐货物的基本格局。在整个封建时代，宁波港之

所以能发展成为全国重要的农贸帆船港，就是因为区域性商品经济的发展冲破了整个自然经济框架的缘故。当然，在这种条件

下港口的发展必然是有限的。 

到了近代，商品经济有了新的发展。港口运输的经济内涵更新，工业和手工业制品逐渐成为宁波港吞吐的主要货物。这些

新出现的商品为宁波轮船港的形成和发展提供了必要的经济运量和建港的投资来源。同时，宁波港门功能又促使腹地自然经济

的崩溃和瓦解。但是单单依靠这一点并不能改变封建生产关系；加之半殖民地的特定历史条件的制约，宁波港并没有在近代获

得应有的发展。 

建国以后，情况发生了很大的变化。从港建投资的角度来看，有了空前的增长和发展。但因主观上残存自然经济思想以及

一些客观上的原因，宁波港作为贸易港的发展一度出现曲折。在近代，宁波港是小（规模）生产、大流通；小港建、大航运。

可是建国以后在“小而全”、“大而全”、“一大二公”等自然经济思想的错误影响下，宁波港是大（规模）生产，小流通；

大港建、小航运；港口营运的经济效益和自身积累能力显著下降。在相当长的一段时间里，宁波港的客、货运吞吐量一直徘徊

在较低的水平。1932年宁波港的年货物吞吐量估计为 195万吨，而 1977年却只有 172 万吨，到 1978 年始达 214万吨，才超过

了 1932年的纪录；客运人次，1913年为 1,649,142人次，1982年为 158 万人次，直到 1983年才超过 1913年的纪录，达到工

75万人次。毫无疑间，这是取消商品经济所造成的后果。这种情况到 1973年以后才出现转机，但是根本的转变要到党的十一届

三中全会以后。工 978年后宁波港进入了有史以来最好的发展时期，尤论是港建、港航、港贸、港管都随着社会主义商品经济

发展的需要突飞猛进。宁波港 1985年客运人次接近 300 万，吞吐量突破一千万吨，到 198了年达到了二千万吨左右。所有这一

切都雄辩地证实了这样一点：对于港口本身来说，它所赖以生存和发展的经济环境是自然经济还是商品经济，乃是最重要，最

根本的决定因素。 

二、经济政策对港口发展演变的影响 

在宁波港的基本发展演变过程中，政府的经济政策起着加速或延缓其进程的作用。凡是实行鼓励商品交换。开放海禁，薄

征商税的政策时期，宁波港的发展就快些好些；反之，就缓慢、停滞甚至于逆转。 

在古代，自然经济结构和经济思想，固然是整个封建经济的主流。但是，随着生产力的发展，分工和交换带来的更大物质

利益也影响和推动一部分统治者采取了有利宁波港发展的经济政策。一般说来，越到后来自然经济的社会母体中孕育的商品货

币关系越是壮大，从而对经济政策的影响也越大。在东汉时期，封建统治者把宁波沿海居民的交易活动视作一种不安定的因素，

因而采取“镇之以静”的政策，即对商品交换采取不承认、不允许的态度。隋唐至两宋，这种情况逐渐改变。特别是南宋，由

子生产力的发展、由于财政上的需要，使当局采取了对商品交换更为宽容、对海外贸易更为开放的政策，以涵养税源增加财政

收入。同北宋，尤其是隋唐不同，宁波港的海外贸易从依附于政治、外交、文化学术交流等的从属地位，一变而为追求经济利

益为主导的地位。宁波港地位提高、发展加快。元继宋势继续发展。到明代又大变，宁波港的海外贸易重新纳入附属于政治、

外交活动的旧轨道。明代从开国就未能处理好对日本的关系，而宁波港又一向是对日交通的上要港口，听以明代采取船接的限

制政策使宁波港出现了全面的萎缩。不仅海外贸易被限制在极小的范围，而且港口,的都得不到任何明显的发展。1523年的“争

贡”事件，终于导致了合法外贸的完全停顿。春就出现了宁波洋面双屿港的大规模的走私贸易活动。其结国是异致一场更大的

杀戮。严禁和杀戮暂时抑制了宁波港的经济活动，但已经发展起来的商品生产终究要寻求自己的发展机会。到了隆庆改元以后，

当局又重开海禁，宁波港才开始复苏。按照明代的造船，航海技术和商品交换关系的发展程度，宁波港本来应有很大的发展。

但是有明一代的封建专制和闭关政策较之两宋远为严厉，遂使宁波港丧失了两百多年的发展时机，明代所处的国际环境正是自

然经济向商品经济，封建主义向资本主义转化的初期。所以明代对港口海外贸易的高压政策，不仅阻滞了宁波港口的发展，而
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且也使整个中国在世界历史的进程甲落伍。其极为恶劣的深刻影响，至今尚未彻底根除。清初，曾实行更加严厉的“海禁”和

“迁界”。不久，因台湾问题的解决而开放了海禁。宁波港遂成为对日本贸易的重心，同时也发展着对东南亚的贸易。但是清

代的开海禁是有限的。它同时实行口岸限制政策和商品限制政策。也就是对港日贸易的商品种类、数量以及起锚、收泊的地点

作了许多苛细的限制。在整个封建时代、宁波港在农业经济，帆船技术和有限开放这三个条件的共同制约下只能发展到农贸帆

船港的水平。 

近代宁波港的开放是被迫的。但被迫也好，主动也好，只要是开放，刘港口本身的发展总是有利的。宁波港在开放中产生

了从帆船港发展为轮船港的飞跃。近代化的港口工业开始兴起，出现了新的增长点。宁波港的进出口贸易额从 1844 年的五十万

海关两，增加到本世纪三十年代的五千多万海关两；同时，有记录的出入港船舶的总吨位从几千吨增加到几百万吨；分别增长

了百倍甚至于千倍；从宁波港自身的纵向比较来看是空前高速的发展时期。但是近代宁波港又是在主权丧失，外资入侵的制约

下的发展。因此，从横向比较的角度来看，它远远落后于上海、青岛、大连等原先比较后进的港口。除了自然条件的限制以外，

一方而因为外资是“乘虚而入”，唯利是图，而宁波的商业传统对入侵外资在商场上汀较强的抵御力，导致进出口贸易的口岸

转移。另一方面宁波没有什么自然资源可供入侵外资廉价攫取，故对宁波港的港建和港航兴趣不大，投资极少。虽然中国自己

也有一些港建、航运的投资，但一方而受积累能力的限制，另一方而得不到政府的支持，所以总的说来宁波港仍比别的一些港

口发展得慢些。 

建国以来，相当长的时间里由于主客观的原因，实行了轻流通，重生产和内向封闭的经济政策，宁波港在国民经济中的地

位下降，发展比较曲折。旨在恢复宁波地区粮食自给，为蓄淡、抗早、抵御蟹灾而建的姚江大闸，对宁波老港区带来的后果特

别严重。本世纪三十年代以前，7.500吨级的“开皮马尔”号和“铁利马尔”号轮船，减载至五千吨曾经出入过雨江内航道。可

是姚江建闸以后连三个千吨级的轮船都要减载候潮方能出入甬江。由于能力减小和巨量的疏浚费用，使宁波港的发展受到了严

重挫折。封闭，又使得宁波港的发展失去了重要的经济动力，使之在基本上与世隔绝的条件下大大落后于国际水平，对以后的

发展造成了一系列的困难。五十年代初撤销的宁波海关一直经过了整整三十年，到八十年代初方始恢复。自从实行鼓励社会主

义商品经济发展的“开放，搞活”的一系列政策以来，宁波港才真正到了一个全速前进的新时期。商品经济的发展为宁波港提

供了巨大的经济运量，港口吞吐量急剧上升。对外开放，使宁波港的腹地、特别是前地广阔伸展。现在宁波港已与世界上 50 多

个国家和地区的 100多个港口通航往来。“开放、搞活”的经济政策已经，并且还将为宁波港的飞速发展创造越来越有利的条

件。 

历史的事实表明，尽管经济政策不可能根本改变宁波港的发展总趋势。但是它会严重影响港口发展的速度和进程。 

三、科学技术对港口发展演变的影响 

如果说商品经济是推动港口发展的基本动力、基本条件，那末经济政策和科学技术则是影响港口发展速度的两大影响因素。

科学技术尤其在决定港口发展的方式―是量的增长还是质的发展，尤其在决定港口能否在质量上完成划时代的飞跃时，起着关

键的作用。 

即使是原始时代的河姆渡，燧石取火、石制工具、对天文、地理和力学的很幼稚的认识，也是构成独木舟、利用寄泊点和

海上航行的基本技术条件。 

整个帆船时代，宁波港的技术条件是木质帆船、天文导航、风帆动力、石砌码头。当然在这个范围内，技术在不断地进步

着。船舶构造、船用设备包括碇石的改进，罗盘的使用等等，都使港口的发展加速。宁波港曾经有过许多杰出的港航技术。宁

波船的凹底型结构，使其抵抗风浪的能力大大加强。故历史上日本曾从宁波引进造船材料和造船技师仿造宁波船。象山一带的

制帆业也是很杰出的。不仅在帆的设计上能够利用除了顶风以外的所有风力，而且在划样、取料、拼制等方面，也具有独到的

技艺。据说在宋代，宁波已经有了制造能龙骨的技术。作为抗风浪的附加设施，它比国外要早数百年。正是凭藉了这样的技术

条件，宁波港的国际航运业及港口贸易曾一度领先于世。但是，这种技术进步仍然不足以使宁波港完成一次质的飞跃。 
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1840年以后，国际上的铁制轮船、蒸汽机动力，钢质码头技术逐渐扩散到宁波港。1854年宁波商人购得轮船一条，定名为

“宝顺”号。它是中国历史上最早引进的一条轮船。先进的技术使宁波港完成了从帆船港到轮船港的划时代的转变。如果没有

科学技术的进步，这种质变也就不可能发生。 

当代国际航运业所发生的以船舶巨型化和装卸技术集装化为特征的两大变革，使港航技术乃至港口管理发生了空前深刻的

高技术化的变动。从镇海新港的建设和整治到北仑港的兴建和投产，宁波港引进了多方面的国内、外的先进技术。如果没有这

些技术条件，不管有多么好的自然条件、多么大的运输需求，都不可能使宁波港成为今天这样的现代化大港。 

历史的事实证明，港口发展对科技进步的依赖性加强了，宁波港的发展越来越离不开科学技术。科技作为一种独立的影响

因素，对港口的分展正在发生越来越大的影响。 

四、港口与港城的关系 

港口和港城，历来是互为表里，相互依存的关系。从宁彼港的历史来看，是港口的位置决定港城的位址，港口的兴衰决定

港城的兴衰；港口的规模决定港城的规模；港口发展的速度决定城市发展的速度。 

自从自然经济的社会母体中发展出简单商品生产以来，大约在唐代中叶，宁波城就倚托着宁波港建设起来。从此，宁波港

口与城市在地理位置上一直没有分离过。最初建城时，就依甬江岸线临水筑城三以便充分利用港口的疏运条件。整个城市的结

构，也以通达甬江码头的河道为基本线索。港口成为整个城市的重心。随着港口的发展，城市也就不断地发展。当宁波城建到

三江口港址后不久，就突破旧城（子城）的范围拓建新城。宁波城的建成区面积大约扩大了二十倍。近代时，港口有了质的发

展，宁波市也就平毁城墙，越界而出。建国以后，随着港区的扩展和推进，宁波市区的范围也就推进到了镇海、北仑，乃至整

个滨海工业区。 

一般来说，港口城市的发展速度比其它城市更快。例如国内的上海、青岛，日本的横滨、荷兰的鹿特丹，都是比较年轻，

但发展很快的港口城市。宁波在隋以前隶属会稽，在绍兴的管辖之下。唐武德四年（621年）置郭州，宁波就与绍兴的地位相平。

南宋时曾一度在宁波设沿海制置使，得以节制温、台、越数郡。庆元元年（1195年）升明州为府。元代置庆元路。明代置分巡

宁绍海道、嘉靖后道署永驻宁波。清雍正四年（1726年）宁波成为宁绍台道的道署所在地。建国以后，宁波市的发展更快。近

年来宁波成为计划单立城市，在某些方面享有省一级的权限。所有这一切，其根本原因就在于港口的地位和作用的上升。所以

港口发展的速度决定了宁波市的发展速度。总之，凡是在港口缓慢发展的时期，城市也就长期徘徊不前；凡是在港口发生质的

变化的时期，城市也就突飞猛进。可以顶见、随着宁波港的吸引力和辐射力大幅度的加强，宁波市肯定会发生相应的大变化。

宁波市的而积、人口，经济实力，科技文化、金融服务以及多方面的城市功能都必然会有很大的发展。一句话，宁波市对各种

生产要素的聚集能力一定要有巨大的发展，才能与国际性的现代化港口相适应。 

五、港口与其腹地和前地的关系 

港日作为一种区位资源，与物质资源在性质上有很大的区别。不可再生的物质资源最终会开发耗尽；可再生的物质资源也

受到空间范围的限制。港口则不同，其经济空间不受港址的陆域和水域的限制，通过以港口为枢纽的集疏运网络向腹地和前地

仲展，形成一个可大可小的弹性经济空间。宁波港的历史就是这个弹性经济空间一即它的腹地和前地不断扩大的历史。 

象所有的港口一样，宁波港的腹地和前地的范围首先取决于以水、陆、空疏运线路和工具所能到达的空间为限。不过这还

只是·种可能性。要使它成为实际上的腹地和前地，还必须在运输成本、价格、利润等决定的经济效益为船方和前地、腹地的

客商所接受。国内的经济政策和各国的对外经济政策也会对港口的弹性经济空间的伸缩发生巨大的影响。一般来说，宁波港与

腹地的关系是：当腹地范围相对固定的时期，港口的发展主要取决于有限腹地的深度开发，专业化、商品化水平的不断提高。

同时，港口对腹地的牵引力虽然被局限于一定的范围里，但在这个范围中所发生的影响则更为深刻。当生产力发展水平，商品
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化程度相对比较稳定的时期，港口的发展主要取决于腹地范围的扩大。同时，港口对腹地的牵引力也主要表现在数量的扩大上。

在内向型经济结构条件下，宁波港的发展主要取决于腹地。而在实行外向型经济时，宁波港的发展更多地取决于它的前地。当

然，这还是最近以来，特别是十一届三中全会以后的事。在腹地决定港口的时代，宁波港最终还徘徊在千吨，至多万吨级泊位，

其吞吐量始终没有突破百万吨的数量级。1978年以来，短短的十年时间，前地有了很大的发展。宁波港的泊位规格和吞吐量都

发展了一个数量级。在前地和腹地的共同推进下，将来宁波港的吞吐量还会突破亿吨关，再上一个数量级。 

隋唐以前，宁波港的腹地范围十分狭窄，仅仅限于三江口一带的冲积平原和余姚江、奉化江两江流域而已。隋唐以后，通

过杭甫运河、京杭运河使宁波港的腹地扩大到钱塘江流域，长江中下游和华北平原。宁波港的前地，在历史上除了国内的南北

沿海以外，主要在东北亚和东南亚。当然，在各个不同的历史阶段，宁波港的弹性经济空间有过很大的伸缩。建国以后，相当

一段时间内其腹地事实上是缩小了，而前地基本上也丧失了。最近的十年中，宁波港的前地右了很大的发展，由此又带动了腹

地的开拓。可以说单单由腹地决定宁波港发展程度的历史时期已经结束了。这样，就为宁波港的未来发展开辟了十分广阔的回

旋余地。 

区位资源和物质资源，在一定的条件下可以相互转换。从这个意义上也可以把宁波港看成良田和矿山。明、清以来，随着

商品经济的发展，浙江就变成了缺粮省，而包括宁绍平原在内的浙江三块平原又是最缺粮的地区。宁波常年缺粮约七十万担。

1923年进口洋米 100万担，本国米 50万担。这是发生在连续两年荒歉之后的空前的高记录。输入粮食不仅使本区的口与粮得到

平衡，而且还供应类似绍兴米酒业那样的邻近地区所需的粮食、原料。1930年，浙江全省大丰收，但宁波港的洋米进口量竟高

达 236万担，本国米 6万担。港口输入的粮食不仅用于本地的口、粮平衡，而且还向腹地转输，从而引导农业产业结构的调整，

甚至整个产业结构的变化。从本世纪七十年代开始，宁波港的煤炭、原油、矿石输入逐渐增加，区位资源转化为矿产资源。这

种转化又引导港城和腹地的产业结构向更高层次演化。由此可见，宁波港在外向型经济大循环中起了关键作用。无论是比较利

益或是要素对流的实现，绝大部分都离不开港口的区位功能。 

（作者单位：浙江省社会科学院经济研究所） 

 

 


