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吉林“重获”出海口对东北经济发展的机遇、

挑战及对策建议

崔 铮

中国海关总署日前宣布将俄罗斯的符拉迪沃斯托克港（海参崴港）

作为我国内贸转运港，实现“北货南运”的目的。该项决议于2023年6

月1日起生效后，将大大缩短东北地区货物向南方沿海城市间的运距，

有效降低物流运输成本，对促进双边区域物流基础设施的互联互通、深

化两国经济合作、夯实新时代中俄全面战略协作伙伴关系意义重大。

一、当前国际环境下我国出台此项举措对东北振兴意义重大

随着俄乌冲突的久拖不决、西方对俄经济制裁加剧，俄向东看步伐

加快，中俄贸易额显著增长。在物流领域，我国东南沿海港口以及俄太

平洋港口海运货物快速增长。在此背景下，我国启动将符拉迪沃斯托
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克作为内贸港的举措无疑与俄罗斯向东转战略高度契合，与两国领导

人提出的互利共赢合作理念一致。俄远东海关局长尤里·拉德金表示，

为深化与亚太国家物流联系、顺利完成货物在滨海边疆区的转运，滨海

边疆区海关已做好人员扩编以迎接迅速增长的物流运输任务。

我国启动该项举措主要立足于黑龙江、吉林两省多年来“借港出

海”实践经验以及解决北货南运等一系列问题，实现南北产业联动和

优势互补，加快国内经济融合、打通物流瓶颈，促进对俄物流设施联

通，进而为东北振兴助力。一直以来，我国吉林省、黑龙江省囿于没有

出海口，货物外运主要通过辽宁南部的大连、丹东、营口等几个数量和

运力有限的港口，存在陆路运距长、费用高等问题，以吉林珲春为例，

如货物经俄符拉迪沃斯托克港出海运距为200公里，而传统上运至辽

宁大连、丹东港则长达1000公里。据测算，黑龙江绥芬河货物经符拉

迪沃斯托克港运至江苏太仓港可节省成本3000元/集装箱。无疑，俄

符拉迪沃斯托克港作为我国内贸港举措会显著减少运距，降低成本，

促进商品流通。

二、面临的一系列新问题与新挑战

赋予俄符拉迪沃斯托克为我国内贸港地位是中国海关总署从实践

经验出发便利企业的一项重要举措，其实践效果还有待时间和市场的

检验。从现实角度来看，我方有必要客观分析符拉迪沃斯托克作为中

转港的货运能力及物流枢纽的过货量与接纳能力，其作为内贸港的作

用不应被过于夸大。一方面，远东基础设施发展相对薄弱，在俄乌冲突

加剧、俄经济重心东移背景下，远东港口设施发展不足、物流不畅的弊

端已经显现，尤其在陆路口岸，过货能力和海关效率相对低下，一定程
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度上，俄远东滞后的基础设施与快速增长的货流和不断加强的中俄合

作诉求不相匹配；另一方面，在美西方对中、俄经济进行遏制的当下，中

俄间正常的经济合作被置于西方有色眼镜审视之下，一些西方媒体对

中俄地区合作进行无端揣度和挑拨离间，再次搬出“中国威胁论”“中国

经济扩张论”，甚至宣扬“中俄在军事防务越走越近”等不实之词，为两

国深化合作制造障碍。

（一）物流枢纽通过能力不对等会带来物流链运转不畅、工作效率

低下等问题。

我国吉林省珲春市位于哈桑区，属于中、俄、朝的交界地带，该区域

的北部为俄罗斯，对接的俄方口岸是克拉斯基诺，该口岸建设属于“滨

海-1号”国际运输走廊项目，原定于2022年末竣工，受基础设施落后、

物流及人才资源不足等问题影响，竣工时间被推迟至2024年。中俄在

哈桑区的过货能力一直不匹配，一旦物流增长，这一问题会更加突出。

此外，绥芬河对接的俄方口岸——波格拉尼奇内也面临着口岸通过能

力不足的问题，进而影响到物流链整体工作效率的问题。

（二）符拉迪沃斯托克港口能力、卢布汇率不稳定等多方面因素直

接影响企业参与度与积极性。

2022年因俄乌冲突加剧、西方国家对俄制裁层层加码，西部物流受

阻，俄经济重心向东转移，9—12月符拉迪沃斯托克港出现卸装能力不

足问题，排队船只等待期限长达两周。俄远东海运局董事会主席安德

烈·谢维里洛夫透露，目前符拉迪沃斯托克通过能力为62万国际标准集

装箱，据乐观估计，至2023年末其吞吐量可扩至84万箱，2025年达到

100万箱，而这其中将包括来自中国的集装箱货物。为了满足国内外

货流中转需求，据俄远东海运局称，至2023年末俄符拉迪沃斯托克商港
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将建成81号仓库，该平台建成后当前的储存能力将提升20%。尽管如

此，部分专家对俄符拉迪沃斯托克商港的接纳能力仍持怀疑态度，认为

远东港口设施改善并非一蹴而就，面积扩大可能要涉及周边城市建筑

的迁移，需要多方协调，短期内可能难以解决。

三、对该项举措的思考及相关建议

俄向东转战略首先体现在物流及金融领域的转向上，中俄领导人

在2023年3月莫斯科会晤已达成深化两国经济合作、发展东部物流的

共识。我国将符拉迪沃斯托克港确定为内贸港的举措符合双边地区的

利益需求，并且该合作模式已历经较长时间的磨合，在跨境转运方面黑

龙江省和吉林省已汲取了相关经验和教训，在俄向东转战略下我国海

关总署启动该项举措把握了双方的利益需求，试图解决物流不畅、提高

物流效率的问题。

但从俄远东物流设施领域角度、先前出境转运港试行的成效以及

当前西方遏制下中俄两国的合作现实来看，顺利落实该项举措有必要

处理好以下几方面的问题：

首先，了解俄方对接该物流路线枢纽及终端港的现接纳能力以及

未来扩容能力，做好相关的可研性论证和规则、规划的制定，进行SWORT

分析，在部门对接、问题协调方面做好预案。

当前俄远东港口的卸装时间大约为2—3天，其中货物的半数经由

符拉迪沃斯托克港。在中国2023年6月1日启动此项举措后，来自中

国的集装箱运量将额外增加5万—8万个，目前港口基本可满足这一运

量。但囿于符拉迪沃斯托克周边较为密集的建筑，且仓储量有限，如果

货物集中涌入，商港接纳能力不足出现货物滞留的问题难以规避。
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其次，深化中俄东部物流基础设施合作，尤其在陆路交通路线贯通

上，积极推动“滨海-1号”和“滨海-2号”国际运输走廊建设及中俄对接

口岸设施的建设进程。

俄“滨海-1号”和“滨海-2号”国际运输走廊建设受疫情因素、资金

不到位、立法不完善等原因而延迟。这两条公路运输走廊均经过滨海

边疆区，通往符拉迪沃斯托克自由港。这两条国际运输走廊面向中国

东北地区保障通往符拉迪沃斯托克港的物流链，近年来的物流量也不

断递增，完成该项目的愿望也越来越强烈。目前“滨海-1号”的1期已

完工，但由于资金问题后续项目仍没有完成。完工后这两条运输走廊

的物流运力将达到4500万吨/年，无疑该项目的竣工对两国东部物流联

通有重要意义。

再次，形成双边深度市场化运作的商业环境，为对俄物流企业提供

风险保障，建设对俄物流服务平台，提供双边政府协调、风险规避、信息

预测、金融支持平台为对俄物流畅通保驾护航。

受俄远东特殊的地缘政治地位、两国经济实力、经济增速及毗邻地

区人口的巨大差异，加之关系不睦时的历史联想等因素，俄远东社会界

一直有少数人抱有恐华心理，这些因素都不利于形成双边区域和谐共

生、互利共赢的商业氛围。加之西方制裁下，我国多数企业鉴于俄方基

础设施不发达、政策落实不到位、服务设施不足等问题对深度参与对俄

合作怀有忌惮，打破这一局面有必要做好我方物流公司进入俄方准备，

加强前期推动、扶助及相应的服务。

最后，金融领域有必要形成人民币结算体系，以方便物流公司费用

结算，合理规避开美西方的二次制裁，促进物流融通，加速中俄区域经

济一体化。
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改善企业合作的商业环境需要较长时间的努力，一方面，俄远东基

础设施严重滞后，且资金不足，从根本上影响着双方企业的合作积极

性；另一方面，先前俄物流领域的合作对象大多为西方企业，迫于西方

制裁，来自不友好国家企业纷纷退出俄物流市场，这也为中国企业提供

了契机，这项举措的扎实推进无疑会促进双边物流领域深度融合。
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