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陆海统筹推进“一带一路”建设探索
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（１．江苏省社会科学院，江苏 南京 ２１０００４）

摘要： “一带一路”倡议创新地提出了陆海统筹的理念，赋予了古丝绸之路新的内涵和生命。
世界范围内，陆域经济发展早于海洋经济，因此现阶段陆海统筹和“一带一路”建设的关键点就

是如何提升海洋经济的地位与作用。 本文在探索新时代陆海统筹内涵的基础上，提出应围绕

三条蓝色经济通道与沿线国家（地区）在国家海洋发展战略、基础设施互联互通和海洋产业等

方面实现全方位的对接与合作，实现生产要素在“一带一路”沿线国家更自由、便捷地流动，打
造互利共赢的伙伴关系。
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古丝绸之路通过陆上和海洋两条通道，将
古老的中华文明与印度文明、埃及文明、希腊—
罗马文明、两河文明和中亚文明等当时主要文

明中心串联在了一起。 自十六世纪前后的大航

海时代以来，对海洋的利用和掌控能力一直深

刻影响着各国在世界经济政治版图中的地位。
在这轮荷兰、英国和美国相继主导的全球化中，
欧亚内陆古老文明国家的全球化进程相对滞

后，经济全球化红利分配不均，理论界也在马汉

的海权论和麦德金的陆权论间争鸣不已。 同

时，随着陆地资源的过度开发，以海洋为载体和

纽带的产品、技术、信息的开发和合作方兴未

艾，迫切需要统筹海洋经济与陆地经济的一体

化发展。 蕴含陆海统筹和互利共赢的“一带一

路”倡议应运而生，赋予了丝绸之路全新的建设

理念和时代内涵。

一、我国陆海统筹理念的发展

中国是一个海陆兼备的国家，不仅有约 ９６０
万平方千米的土地面积，还拥有超过 １．８ 万千米

的海岸线和约 ３００ 万平方公里的管辖海域。 改

革开放四十年来，对外开放从沿海城市逐渐扩

大到内地，但伴随的是陆地资源的过度开发和
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环境约束的增强，海洋资源的战略重要性凸显。
国内学术界，１９７８ 年全国哲学社会科学规划会

议上，著名经济学家于光远等最早提出了建立

“海洋经济”新学科的建议；张海峰 ２００４ 年首先

提出“海陆统筹”，并建议将“统筹陆海两域发

展”与“五个统筹”合为“六个统筹”①；徐质斌

（１９９８）、栾维新（２００４）、李靖宇（２００６）、韩立民

（２００６）、叶向东（２００８）、曹忠祥（２０１５）等许多

学者对“陆海统筹”这一概念从国内区域统筹的

角度进行了广泛研究。 在政府规划层面，国家

海洋局在 １９９６ 年发布的《中国海洋 ２１ 世纪议

程》中提出：“要根据海陆一体化的战略，统筹沿

海陆地区域和海洋区域的国土开发规划，坚持

区域经济协调发展的方针”。 ２００３ 年，国务院颁

布了《全国海洋经济发展规划纲要》，首次提出

要把我国建成海洋经济强国。 ２０１１ 年 ３ 月，国
家“十二五”规划提出“坚持陆海统筹，制定和实

施海洋经济发展战略，提高海洋开发、控制、综
合管理能力”。 党的十八大报告首次把海域与

陆域一起纳入“优化国土空间开发格局”②。 十

八大之后，陆海统筹战略进入密集规划期：２０１３
年秋，习近平主席提出了 “一带一路”伟大构

想；２０１５ 年 ３ 月，国家发展改革委、外交部、商务

部联合发布了《推动共建丝绸之路经济带和 ２１
世纪海上丝绸之路的愿景与行动》，“一带一路”
建设方案正式出台，引领陆海统筹建设；２０１６ 年

３ 月通过的国家“十三五”规划提出“坚持陆海

统筹，发展海洋经济，科学开发海洋资源，保护

海洋生态环境，维护海洋权益，建设海洋强国”；
２０１７ 年 ６ 月， 《“一带一路” 建设海上合作设

想》③发布，提出“为进一步与沿线国加强战略对

接与共同行动，推动建立全方位、多层次、宽领

域的蓝色伙伴关系”；２０１７ 年 １０ 月，党的十九大

报告中强调，要“实施区域发展战略，坚持陆海

统筹，加快建设海洋强国”；２０１８ 年 ３ 月的国务

院机构改革方案中，国家海洋局与国土资源部

一起纳入新设立的“自然资源部”，其海洋保护

职责则与其他机构的环境保护部门划归新设立

的“生态环境部”，为陆海资源统筹扫清了机制

障碍。

可以清晰地看到，随着国内外大环境的发

展和变化，国家对于陆海统筹发展的思路经历

了从意识到发展海洋经济的重要性，到注重陆

域经济与海域经济统筹发展的必要性，以及从

区域内部协调发展向全球化均衡发展的一个变

化过程。 因此，本文认为陆海统筹是指遵循陆

海经济发展规律，发挥陆域经济与海域经济的

相互支持作用，提升海洋经济相对陆域经济的

地位，通过统筹陆海两域在资源开发、产业布

局、通道建设和生态环境保护等领域的合作，促
进海陆两大系统的优势互补、良性互动和整体

发展。

二、 “一带一路”建设背景下

我国海洋经济的发展

　 　 自我国加入《联合国海洋法公约》以来，我
国海洋事业加快了同国际接轨的步伐，涉海事

业全面发展，为陆海统筹奠定了坚实的基础。

２．１　 海洋经济已经成为国民经济的重要组成部分

２０ 世纪 ８０ 年代，我国海洋经济逐步兴起，
海洋渔业和海洋油气业最先发展，接着是海洋

交通运输业和海洋装备制造等④。 进入 ２１ 世

纪，海洋生物医药业、海洋电力和海水利用业等

海洋战略新兴产业迅速发展，特别是十八大以

来，海洋的经济和社会价值逐步放大，全面渗透

到整个国民经济体系。 海洋科技创新对海洋经

济的支撑作用日趋明显。 “十二五”期间，海洋

４６

①

②

③

④

张海峰：“海陆统筹 兴海强国———实施海陆统筹战略，树
立科学的能源观”，《太平洋学报》，２００５ 年第 ３ 期；张海峰：“再论

海陆统筹兴海强国”，２００５ 年第 ７ 期；张海峰：“抓住机遇 加快我

国海陆产业结构大调整———三论海陆统筹兴海强国”，《太平洋学

报》，２００５ 年第 １０ 期；李靖宇、朱坚真著：《中国陆海统筹战略取

向》，经济科学出版社，２０１７ 年版，序言第 １－２ 页。
胡锦涛：“坚定不移沿着中国特色社会主义道路前进 为

全面建成小康社会而奋斗”，人民网，２０１２ 年 １１ 月 ９ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／
ｃｐｃ．ｐｅｏｐｌｅ．ｃｏｍ．ｃｎ ／ １８ ／ ｎ ／ ２０１２ ／ １１０９ ／ ｃ３５０８２１－１９５２９９１６．ｈｔｍｌ。

《国家发展改革委 国家海洋局关于印发“一带一路”建设

海上合作设想的通知》，中华人民共和国自然资源部网站，２０１７ 年

１０ 月 ２６ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｇｃ．ｍｎｒ． ｇｏｖ． ｃｎ ／ ２０１８０６ ／ ｔ２０１８０６１４＿１７９５１７３． ｈｔ⁃
ｍｌ。

张海峰、杨金森：“到 ２０２０ 年把我国建成海洋经济强国”，
《太平洋学报》，１９９７ 年第 ４ 期。
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科技成果转化率超过 ５０％，一批海洋关键技术

取得重大突破，海洋潮流能发电技术的研发与

应用、天然气水合物采集技术等自主研发的技

术成果已经达到世界先进水平①。 海洋经济正

成为带动我国经济转型升级的重要力量和经济

发展的重要内容。 从世界范围来看，根据主要

的海洋产业内容进行可比性统计和分析，引用

张耀光（２０１７）②整理的世界主要国家海洋经济

增加值，２００５—２０１０ 年中国位列美国和日本之

后居第三名，从 ２０１１ 年开始中国海洋经济产值

（增加值）超过美日居全球领先地位，这一趋势

保持并扩大到有可比数据的 ２０１５ 年。 ２０１７ 年，
我国海洋生产总值 ７７ ６１１ 亿元，占国内生产总

值的 ９􀆰 ４％，与 ２００１ 年的 ９ ５１８ 亿元相比，年均

增速 １４％，明显高于同期国民经济增速，也高于

世界其他国家；涉海产业带动就业作用突出，达
到 ３ ６５７ 万人③。

图 １　 ２０１７ 年我国主要海洋产业增加值构成图

资料来源：国家海洋局：《 ２０１７ 年中国海洋经济统计公

报》，中华人民共和国自然资源部网站，２０１８ 年 ３ 月 １ 日，

ｈｔｔｐ： ／ ／ ｇｃ．ｍｎｒ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ ２０１８０６ ／ ｔ２０１８０６１９＿１７９８４９５．ｈｔｍｌ。

２．２　 我国海洋经济对外合作的基础

我国已经形成了比较完整的海洋产业体

系，主要的海洋产业大致可以分为 １２ 类（如图

１），三次产业结构从 ２００３ 年的 ２８％ ∶ ２９％ ∶
４３％转变为 ２００９ 年的 ５．９％ ∶ ４７．１％ ∶ ４７％，至
２０１７ 年升级为 ４．６％ ∶ ３８．８％ ∶ ５６．６％，较快地完

成了从一二三向三二一的转型。 我国的滨海旅

游业（４６􀆰 １％）、海洋交通运输业（１９．９％）和海洋

渔业（１４．７％）创造了超过八成的主要海洋产业

增加值（如图 １）。 可以看出，海洋油气和矿产

资源等是我国的比较劣势产业，渔业、海洋运输

和海洋船舶装备制造业是我国的比较优势产

业。 我国是世界渔业大国，远洋捕捞和海洋养

殖技术水平持续提高，海洋渔业产量连续多年

保持世界第一，几乎是印尼、美国和日本三国捕

捞产量总和。 我国沿海基础设施进一步完善，
海洋运输能力稳居世界前列，海上散货船、邮
轮、集装箱、商船的拥有量均保持世界前 ２０ 名，
２０１７ 年世界前十大港口中有 ７ 个为中国港口，
其中上海港稳居世界第一。 虽然受国际航运市

场需求下降的影响，２０１６ 年我国造船完工量、新
承接订单量和手持订单量三大造船指标继续下

降，但仍分别占世界市场份额的 ４０．４％、６７．１％
和 ４２．９％。 我国的海洋建筑业发展很快，自主研

发出北极深水半潜式钻井平台、大型液化天然

气（ＬＮＧ）船和世界首座超深水海洋钻探储油工

作平台等高端海工装备。 得益于强大的内需市

场，我国的海洋旅游市场持续扩大，新产品不断

完善，服务水平逐步提升，产业链条延长，并有

对外合作的强烈需求。 海洋生物医药快速增

长，产业集聚正在形成。 海洋电力发展势头良

好，风电设备产能居世界第二。
相对于陆域经济，海洋经济起步比较晚，但

对外合作发展比较快，以青岛中德生态园为代

表的中外合作海洋产业园成为集聚新外资的重

要平台。 另一方面，海洋经济“走出去”也已经

成为我国对外投资的重要组成部分：海洋渔业

是最早“走出去”的产业；海洋油气开发、国际航

运和船舶制造等资金密集型行业是“走出去”的
第二波，出现了中海油、中远海运、招商国际、上
港集团等一批大型跨国海洋企业。 涉海企业对

外承包东道国的港口和海洋工程项目建设也是

一种重要的海洋产业合作模式，目前几乎与“２１
世纪海上丝绸之路”沿线所有的国家展开了合

５６

①

②

③

“《全国海洋经济发展“十三五”规划》公布”，中华人民共

和国自然资源部网站，２０１７ 年 ５ 月 １０ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ．ｍｎｒ．ｇｏｖ．ｃｎ ／
ｚｔ ／ ｈｙ ／ ｘｙｓｊｄ ／ ｈｈｇｚ ／ ２０１７０５ ／ ｔ２０１７０５１０＿２１０２０２９．ｈｔｍｌ。

张耀光：“中国与世界多国海洋经济与产业综合实力对比

分析”，《经济地理》，２０１７ 年第 １２ 期，第 １０５ 页。
国家海洋局：《２０１７ 年中国海洋经济统计公报》，中华人

民共和国自然资源部网站，２０１８ 年 ３ 月 １ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｇｃ．ｍｎｒ． ｇｏｖ．
ｃｎ ／ ２０１８０６ ／ ｔ２０１８０６１９＿１７９８４９５．ｈｔｍｌ。 本文中 ２０１７ 年海洋经济相

关数据均来源于此，或以此为计算依据，后面不再逐一说明。
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作。 ２０１３ 年至今，我国对“一带一路”沿线国家

直接投资超过 ７７４ 亿美元，中国企业在沿线国

家推进建设 ８０ 个经贸合作区①，其中超过八成

分布在沿线海洋国家的海岸带。 此外，随着海

洋生态环境的退化和绿色环保意识的加强，我
国还与“２１ 世纪海上丝绸之路”沿线国家在环

境保护、人文交流和防灾减灾等领域开展了务

实合作。

三、提升海洋经济，推进“一带一路”
陆海统筹建设

“一带一路”沿线有超过八成的国家有不同

长度的海岸线，蓝色经济是新时代各国共同的

发展要求，这也是在“一带一路”倡议的基础上，
国家出台《“一带一路”建设海上合作设想》提

出三条蓝色经济通道的内在逻辑。 根据“２１ 世

纪海上丝绸之路”的重点方向，《“一带一路”建
设海上合作设想》明确提出了“经南海向西进入

印度洋，衔接中巴、孟中印缅经济走廊，共同建

设中国—印度洋—非洲—地中海蓝色经济通

道”、“经南海向南进入太平洋，共建中国—大洋

洲—南太平洋蓝色经济通道”和“共建经北冰洋

连接欧洲的蓝色经济通道”②。 从我国东南沿海

出发，向南向西的地中海蓝色经济通道，是自东

亚到印度洋往欧洲的海洋运输航道，也是目前

世界上最重要、最繁忙的航道，涉及东亚、东南

亚、南亚、西亚和非洲、欧洲。 通过此条蓝色经

济通道，大量中东、非洲的原油、天然气、新能源

汽车所必须的钴、镍等矿产以及战略物资铀运

往国内。 我国企业与沿线的巴基斯坦瓜达尔

港、印尼的卡里布鲁港、希腊比雷埃夫斯港、西
班牙瓦伦西亚港、以色列海法新港、吉布提港等

重要港口开展投资运营合作，有些已经取得了

较好的成果。 如，由中远海运运营之后，希腊比

雷埃夫斯港不仅基础设施得到升级，作为“中欧

陆海快线”海运段与铁路运输段的交汇点，其吞

吐量增加了 ７ 倍，码头业务迅速扭亏为盈；以色

列计划与上港集团共同建设运营海法港新码

头，并借此打造成地中海的枢纽港、面向全世界

的国际货运中心和“以色列的巴塞罗那”；中国

能源与沙特就海水淡化开展了深入合作；中国

电建正与荷兰合作开发海上风力发电项目。 向

南的南太平洋蓝色经济通道，山东岚桥集团对

邮轮新兴目的港达尔文港的投资不仅将促进澳

洲与亚洲的贸易和旅游联系，也是对澳北部发

展的“巨大刺激”，将吸引更多对农业、资源、能
源和基础设施的投资；沪企天瑞在法属波利尼

西亚以可持续性发展理念建设大溪地海洋产业

园，为当地带来了资金、技术和就业岗位，开创

了“海洋经济”领域中外产能合作的新模式；我
国是澳洲与南美地区铜、铁矿石、大豆、石油等

重要的出口市场。 南线蓝色经济通道的建设将

稳固双方的合作，如中国交通参与投资建设的

巴西圣路易斯港口每年将会出口数百万吨农产

品（主要是将大豆）到中国市场。 受全球气候变

暖影响，经“北冰洋连接欧洲”的蓝色经济通道

建设成为可能，主要涉及俄罗斯、加拿大至欧洲

的发达国家。 经该航道，从我国上海航行至荷

兰的鹿特丹比传统的地中海航道缩 ４８％的航

程③，具有重大的开发潜力。 俄罗斯是我国的主

要能源合作伙伴，合作开发不仅可以帮助其石

油和天然气更稳定快速地出口到我国，也可以

保障我国的能源安全。 中俄合作的亚马尔液化

天然气（ＬＮＧ）项目一期已正式投产，根据合同，
这一项目产量的 ５４％出售亚洲市场，其中约三

分之一将运往中国；招商局集团计划在北极航

线的支线港口投资新集装箱港口；作为北极渔

业和北极旅游的重要市场，我国也与北欧国家

在北极事务上展开了多边合作。 因此，三条蓝

色经济通道本质是以我国沿海经济带为支撑，
与沿线国家共建畅通安全的海上大通道为基

６６

①

②

③

中央电视台：“互利共赢 经贸投资合作成效明显”，新华

网，２０１８ 年 ８ 月 １８ 日， ｈｔｔｐ： ／ ／ ｗｗｗ． ｘｉｎｈｕａｎｅｔ． ｃｏｍ ／ ｆｏｒｔｕｎｅ ／ ２０１８ －
０８ ／ １８ ／ ｃ＿１１２３２８９２１８．ｈｔｍ。

《国家发展改革委 国家海洋局关于印发“一带一路”建设

海上合作设想的通知》，中华人民共和国自然资源部网站，２０１７ 年

１０ 月 ２６ 日，ｈｔｔｐ： ／ ／ ｇｃ．ｍｎｒ． ｇｏｖ． ｃｎ ／ ２０１８０６ ／ ｔ２０１８０６１４＿１７９５１７３． ｈｔ⁃
ｍｌ。

新华社：“中国发布北极航行指南，商船从上海到鹿特丹

可省 ９ 天时间”，澎湃网，２０１４ 年 ９ 月 １８ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ．ｔｈｅｐａｐｅｒ．
ｃｎ ／ ｎｅｗｓＤｅｔａｉｌ＿ｆｏｒｗａｒｄ＿１２６７６４３。
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础，来促进以海洋为纽带和载体的资源、技术、
信息和商品的流通、集聚和扩散，加强产业合

作，共同发展海洋经济为先导的区域一体化发

展模式，也为经济全球化发展注入蓝色动力。

３．１　 重点加强同沿线国家蓝色经济通道的战略

规划对接

　 　 截至 ２０１８ 年 ５ 月，已有 ８８ 个国家和国际组

织与我国签署了 １０３ 份共建“一带一路”倡议合

作文件①。 近年来，蓝色经济通道沿线国家都意

识到了发展海洋经济对于多边合作和国民经济

的重要性，提出了各自的海洋经济引领战略。
韩国新任政府在 ２０１７ 年提出了推动多边合作

的“新北方政策”，其中的“九桥”战略发展重点

就是同周边国家就港口、天然气、水产品、船舶

业、北极航道和滨海工业园等海洋经济领域的

合作，并明确了与我国东三省的对接。 俄罗斯

一向重视复兴北极航道的战略地位，在欧亚经

济联盟与“一带一路”对接的基础上，普京总统

在“一带一路”高峰论坛等场合多次明确表达与

中国就基础设施和能源等内容共同开发北极航

道的强烈意愿， 双方已“逐步演化为实践中的

一致性和行为的趋同化”②。 澳大利亚在 ２０１５
年提出了北部大开发计划，旨在未来 ２０ 年进行

海水资源开发、基础设施建设和促进更便捷的

要素资源流动。 日本一直在亚洲基础设施建设

方面与我国存在共同的利益诉求，如以铁海联

运模式经我国港口过境至欧洲，也有与我国联

合在第三方国家开展能源项目合作，还有开发

北极航道的计划。 为了建设成亚太地区的“海
洋强国”，印度尼西亚佐科政府提出了“全球海

上支点”战略，提出了通过复兴海洋文化、保护

和经营海洋资源、发展海上交通基础设施、进行

海上外交、提升海上防御能力，将国家经济发展

重心转向海洋的发展方向。 埃及的苏伊士运河

走廊项目，就是典型的“以海带陆”发展战略，旨
在改变过去苏伊士运河单纯的通道功能，将长

达 １９０ 公里的苏伊士运河建成一个繁荣的经济

走廊。
沿线国家有着共同的海洋经济和沿海经济

带发展诉求，与我国的发展优势高度互补和契

合。 因此，在“一带一路”建设深入推进阶段，我
国要重点推动与沿线各国战略规划中的蓝色经

济发展需求的对接，从全球布局出发，同海陆连

接通道上的关键缺失港口和有潜力成为区域航

运中心的港口国家优先合作，发展积极务实的

蓝色伙伴关系。

３．２　 加强与沿线国家蓝色经济通道建设的合作

“一带一路”倡议明确提出：“海上以重点港

口为节点，共同建设通畅安全高效的运输大通

道”，通道建设是蓝色经济发展的重要基础。 海

上互联互通建设的内容广泛，涵盖从关键节点

的港口码头的兴建、现有港口基础设施水平和

通航能力的提高、海上公共服务设施建设、相关

的信息服务网络的建设，到海底能源管道和海

底光缆等非传统基础设施的铺设。 从世界城市

的成长轨迹来看，“以港兴城”是重要的发展经

验。 从蓝色经济通道沿线国家现有的港口情况

来看：欧洲港口的自然条件优越，发展历史悠

久，现代化水平比较高，但是存在基础设施老化

和运营上的问题；东南亚国家的港口运营体系

初具规模，但同时存在国家间的低水平重复竞

争与柬埔寨、印尼、菲律宾等国的港口建设不

足、辐射陆域的集散功能有待提升、物流和信息

技术标准有待同国际标准对接等问题；南亚地

区的港口建设和综合交通运输体系都严重滞后

于其自身对战略地位的追求；中东国家是世界

的能源库，现有码头的通过能力滞后于石油产

量和出口量不断增加的需求，存在新港建设和

老港改造的需要。 相比较之下，进入 ２１ 世纪以

来，我国在港口的基础设施建设和运营管理等

方面都积累了丰富的经验，我国港口在以集装

箱和货物吞吐量计算的世界港口排名中不断上

升，存在丰富的产能合作基础，在与其他国家合

７６

①

②

顾阳：“大数据里看变化：‘一带一路’合作共赢成效显

著”，中国一带一路网，２０１８ 年 ５ 月 ２１ 日，ｈｔｔｐｓ： ／ ／ ｗｗｗ． ｙｉｄａｉｙｉｌｕ．
ｇｏｖ．ｃｎ ／ ｘｗｚｘ ／ ｇｎｘｗ ／ ５５７８５．ｈｔｍ。

赵隆：“经北冰洋连接欧洲的蓝色经济通道对接俄罗斯北

方航道复兴———从认同到趋同的路径研究”，《太平洋学报》，２０１８
年第 １ 期，第 ８９ 页。
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作打造区域枢纽港并推动“港产城”融合方面已

经迈出坚实的步伐，为当地经济走廊建设注入

新动力。 如我国招商局集团与斯里兰卡政府合

资运营的汉班托塔港口，中方负责港口日常运

营，将以印度次大陆和东非巨大的市场需求为

依托，重点发展中转业务，将其打造为名副其实

的“印度洋心脏”。 在与沿线国家的运输通道建

设中，我国应该进一步兼顾“一带”国家的出海

需求。 我国企业承建并运营的东非第一条电气

化铁路亚吉铁路，是内陆国家埃塞俄比亚连接

亚丁湾畔吉布提国吉布提港的出海大通道，也
是中国企业在海外首次采用全套中国标准和中

国装备建造的第一条现代电气化铁路。 该铁路

全长 ７５１．７ 公里，设计时速 １２０ 公里，将交通时

间从一周缩短至 １２ 小时，截至 ２０１８ 年 ８ 月 １５
日，累计发送旅客 ８．８ 万人次、运输集装箱约 ２．１
万个标箱，释放出巨大的运力。 中国路桥在肯

尼亚承建运营的蒙内铁路，打通了首都内罗毕

和东非第一大港蒙巴萨的快速通道，将通行时

间由 ８ 小时缩减到 ４ 小时，预计将降低 ４０％物

流成本。
中国应该有针对性地选择共建的内容和模

式：在非洲、南亚国家的合作重点为骨干港口、
码头及信息网络的基础设施建设和运营管理等

方面；与欧洲国家的合作重点在运营管理经验

的学习与交流、基础设施更新，提高运输效率以

及在第三方国家共同开发等方面；与中东国家

的合作重点为港口码头的基础设施建设；与东

南亚国家的合作应以服务双边经贸来往为目

的，以现有的区域性港口合作机制框架为基础，
将重点落在缺失港口的基础设施和集运输网络

建设、对现有港口航线的优化安排，以及加强物

流、信息和技术标准的对接等方面。 在实践中，
要注意建立港口合作保障机制，探寻各权益主

体的利益契合点，实现港口投资与港口合作模

式的丰富化和灵活安排，从而更好地保障合作

相关主体的利益。
随着海洋油气消费比重的逐步提高，深海

能源的采集和运输对海底油气管道也产生了现

实的需求，这也是我国与沿线国家海上互联互

通合作建设一个很重要的内容。 海运的便利化

水平是海上通道建设的软件支撑，要以《１９６５ 年

便利国际海上运输公约》为基础，与沿线国家在

口岸监管互认、执法互助和信息共享等方面展

开密切合作，推广我国国际贸易“单一窗口”建
设经验，推动大数据、物联网等技术在海运业的

应用，提高通关效率。 要同沿线国家共建中转

补给保障基地、海上安全服务前方支援中心等

海上公共服务设施，以及以海洋观测与预警为

内容的海洋环境数据服务、多元优质的通讯和

导航等公共服务网络，在此过程中可商议共建

海底光缆，为海上互联互通信息化提供更好

支持。

３．３　 海洋经济提升的产业合作

海洋经济产业对接必须从各国的资源禀赋

出发，根据比较优势进行分工合作。 从蓝色经

济通道沿线国家来看，澳大利亚等南太平洋国

家、俄罗斯、东南亚和非洲国家属于海洋油气矿

产、渔业和旅游业等自然资源相对丰富的国家，
东亚的日韩和欧洲国家则相对拥有深海开发等

高新技术和管理优势。 如前所述，我国在“全球

价值链中的分工地位明显高于‘一带一路’国

家”①，在渔业的捕捞养殖、造船和海洋装备制造

等资本密集型领域有成熟的、可推广的技术和

产能优势，有向其他中等收入国家和欠发达国

家转移小规模优势技术的能力，也有循产业链

向上与发达经济体学习合作海洋新兴产业领域

高新技术的基础，以及沿海经济带发展滨海产

业园的经验。 在渔业领域，东南亚的印尼、缅
甸、越南、菲律宾、泰国和马来西亚，以及孟加

拉、斯里兰卡有丰富的水产资源，是世界范围内

鱼类产量比较高的国家②，但都在产业集聚能

力、劳动生产率、深海捕捞和海水养殖技术等方

面存在各自的短板，我国可以发挥在养殖、深水

捕捞和苗种技术方面的优势，为相关国家提供

８６

①

②

张远鹏：“‘一带一路’与以我为主的新型全球价值链构

建”，《世界经济与政治论坛》，２０１７ 年第 ６ 期，第 ４７ 页。
国家海洋局：《中国海洋统计年鉴》 （ ２０１２、２０１３、２０１４、

２０１５、２０１６ 各年版本），海洋出版社，相对应年份出版。
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技术培训，并加强技术合作，提高生产效率，共
同向海洋养殖业和深加工业等价值链高端环节

集聚，实现渔业可持续发展。 在海洋能源方面，
西亚、北非、俄罗斯、文莱、马来西亚和缅甸资源

禀赋优势明显，与我国海洋装备产能优势形成

产业互补，存在深入合作的基础。 在船舶制造

和高端装备制造领域，以及海水淡化、海洋生物

医药、海洋新能源等新兴产业领域，我国应与欧

日韩澳等发达国家深入开展技术合作，加快构

筑海洋科技联合攻关体系，以求共同发展。 我

国是仅次于美国、法国和英国的旅游消费和接

待大国，旅游服务体系相对完善。 海洋旅游业

是沿线国家共同的海洋支柱产业，由于存在景

观禀赋的差异，特别是随着邮轮旅游业态的兴

起，我国同南太平洋、东南亚和非洲等沿线国家

存在深度交流合作的空间。 可以共建以促进海

洋旅游便利化、多样化为主要目标的海洋旅游

合作网络，打造有“丝绸之路”特色的、串联多国

的精品邮轮线路和产品。 还可以将海洋经济发

展试点和“港产城”融合发展的经验以与沿线国

家共建境外产业园的方式继续推广，将合作的

海洋经济产业和当地急需发展的陆域经济融合

起来；与“一带”沿线国家进行产业对接合作，将
产业链中需要大量工业用水的环节布局在第三

方“一路”沿线国家的沿海城市。

３．４　 加强同沿线国家的环境生态保护合作

蓝色经济最明显的特征之一就是突出海洋

资源的可持续开发和海洋生态环境保护，这也

是蓝色经济通道建设的基本原则之一。 过去几

十年，我国在对海洋资源的开发和海岸带工业

集中发展过程中，给近海生态环境带来了巨大

的压力。 近年来我国积极参与国际气候和环境

治理，陆海统筹扎实推进海洋生态环境整治，在
海洋生态文明建设中形成了一定的可推广的经

验。 在同沿线国家的海洋生态保护合作中，首
要的是要广泛树立蓝色经济可持续发展和陆海

统筹生态文明建设的海洋观，尊重各国海洋环

境保护的阶段性和需求差异性，并以《联合国海

洋法公约》为基础，实现蓝色经济通道国家海洋

环境保护全覆盖。 中国要积极利用现有的多边

合作机制下关于海洋生态环境的项目和平台，
与东盟等发展中海洋国家一起，积极学习借鉴

发达海洋国家海洋生态保护的经验，开展多种

形式的海洋环境合作，统筹推进区域内生态建

设和海洋环境保护；同沿线国家建立海洋环境

信息的共享机制，共建沿线海洋气候灾难综合

防御体系；以互联网为依托，加强海洋生态数据

库和信息的合作与对接，完善以生态系统为基

础的海洋环境综合管理机制，严格控制陆源污

染物直接向海洋排放；增加对滨海湿地、珊瑚

礁、河口等典型海洋生态系统保护的国际交流，
尝试共建跨界海洋生态走廊和跨境海洋保护区

网络，加强海洋濒危物种保护务实合作。 倡议

２１ 世纪海上丝绸之路蓝碳计划，增进对海洋的

调查和认知，维护全球海洋生态安全，降低海洋

灾难的影响，深化海洋防灾减灾、海上搜救和执

法的合作，共筑绿色安全的蓝色伙伴关系。

３．５　 加强多边机制与人文交流合作

“国之交在于民相亲”①，构建互利共赢的蓝

色伙伴关系，民间交流和合作是根基。 要积极

发挥联合国教科文组织、亚太经合组织、环印度

洋联盟等多边机制下的平台作用，共同计划和

推进重大项目。 以现有的中国—东盟海洋合作

中心、中国—印尼海洋气候中心等国家海洋合

作中心为基础，加强同沿线国家的海洋科技伙

伴关系。 要推动与沿线国家在海洋文化、教育

等方面的多层次、宽领域的交流，推动对沿线不

发达海洋国家提供深海养殖等急需的技术援

助，推动海事领域和职业教育合作。 鼓励高校

与智库同沿线国家开展海洋考古、学术研讨和

重要项目的交流合作，建设智库联盟。 鼓励与

沿线的民间组织开展以海洋为主题的电影节、
海洋文化年等形式多样的文化艺术交流活动，
共同制作体现沿线多国文化、多语种的文艺作

品和媒介宣传。

９６

① 《习近平谈治国理政》，外文出版社，２０１４ 年版，第 ２９０ 页。
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四、结　 语

五年多来，随着“一带一路”建设的持续推

进，我国陆海统筹建设理念也得到了丰富和完

善。 以海洋经济带动内陆经济，突出包括港口

运输、渔业、海洋矿产资源开发和海洋生物科技

等在内的海洋经济发展与合作，既是我国从海

洋大国向海洋强国迈进的必然途径，也是陆海

统筹、与沿线国家共同建设“一带一路”的重要

内容。 我国与沿线国家应围绕构建互利共赢、
开放包容的蓝色伙伴关系，加强战略对接，深入

产业合作，创新合作模式，构建合作平台，加强

人文交流，致力落实联合国《２０３０ 年可持续发展

议程》的海洋领域内容，为陆海统筹推进“一带

一路”建设铸造“蓝色引擎”，共创繁荣之路。

编辑　 邓文科
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