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对外开放是我国的一项长期基本国策。九十年代至下世纪，随着新技术的

迅猛发展商品经济的不断飞跃，资本流向的日趋国际化，国际贸易市场必然扩

张。特别是亚太地区的经济发展，东南亚经济区域的崛起，这给我国扩大出口

带来严峻的挑战。我国经济区域实行以东带西，东西联动的战略发展，预示云

南、贵洲、四川省和广西经济大规模开发时期的到来。西南经济发展所产生的

货流，必然要求广西提供畅通的出海口，从而为广沿西海港口展示了巨大的发

展机会。

机遇与挑战是经济发展的孪生物，客观上要求我们加紧研究广西沿海港口

的合理分工及发展战略，制定正确的策略，使广西沿海港口建设尽快走出一条

速度快、投资省、效益高的路子，以适应我国对外开放的需要。

笔者于1992 年 5月参加广西交协、广西科协组织的广西沿海港口考察活动。

为此，本文抛砖引玉，供领导和专家们决策参考。

一、广西沿海港口的战略地位

1、优越的地理位置是港口发展的优势

广西地处祖国南疆，与越南民主共和国交界，东连粤 地，南濒北部湾与

琼岛相望，西靠云贵，北枕湘黔。陆地东西长 700 公里，南北宽 910 公里，面

积 23.7 万平方公里，居全国第九位，是我国五个少数民族自治区唯一面临沿海

的开发区。历史上，它就扼我国通向东南亚最便捷陆海要道，更是滇黔和川南

最为便捷的出海口。

广西沿海岸线曲折，港湾众多。东起与广东交界的英罗港，西至中越边界

的北仑河口，大陆海岸线总长 1595 公里(包括沿海岛屿岸线总长 2119 公里)。

从东到西主要港口有铁山港、北海港、南湾港(涠洲岛)大风江港、钦州港、防

城港、珍珠港、企沙港等。其中，具有扩建万吨级泊位条件的天然良港有铁山

港、南湾港、北海港、钦州港、防城港，成为广西得天独厚的港口资源。



铁山港位于雷州半岛与北海半岛之间，是一个南北长 48.6 公里，东西宽 3

至 10 公里的长形港湾，拥有可建 80个 5 至 10 万吨级泊位的天然深槽。中部石

头埠现建有码头泊位 4 个，东面沙田已动工兴建 500 吨级码头 2 个。现有进港

公路，与合浦至山口的二级公路相接。有关部门已规划在铁山港附近兴建大型

火力发电厂和年产五百万吨的石油化工厂，它将建成广西重要的工业港。

北海港地处北海半岛的西端，水域面积 124 平方公里，位于广西沿海的中

心位置，居于大西南与海南省、越南、东南亚的中枢地位。它以美丽的海滨城

市为依托，是一个以商贸为主的综合性港口。目前，拥有各种专业运输泊位 17

个(其中，万吨级泊位 2个)，长 1732 米。靠泊码头船舶最大为“迪科里”号，

载重 6.4 万吨。石步岭港区尚可布置 20多个 1 至 5 万吨级深水泊位，南澫深水

岸线可布置 40多个 5 至 lO 万吨级的深水泊位。现北海市拥有 3 家海上运输公

司，开辟国内外航线 85条。公路距南宁 204 公里，有北海至南宁、柳州、梧州、

湛江 4 条干线、尚有班机飞往贵阳、广州，深圳，并开辟至昆明、成都、北京

线。每日亦有客货车轮渡定期往返海口，已恢复至海防、鸿基、西贡等航线。

另外，钦北铁路已加紧修建，与南防线、南昆线相接，预计 94年 7 月通车，并

将修建合浦至河唇铁路，与黎湛线、广茂线相接，构成陆、海、空全方位的立

体交通。北海港处于“一城系四南”的地理位置优势，使它必将成为桂滇黔川

通往海外的便捷通道。

南湾港(涠洲岛)位于北部湾北部，距市区 36浬，处于北海至海口、洋浦和

越南海防之间。现建有 500 吨级码头 80 米，每天有客船往返。岛北面和南面拥

有可建 40多个 10 至 20 万吨超级油轮码头的岸线，可建石油中转码头，通过海

底；输油管或栈桥与涠洲岛相接，接卸石油。

钦州港位于北部湾的湾顶，处在钦州湾内，拟建新港区距市区 30公里，距

防城港 28公里，距南宁约 130 公里。北海至南宁二级公路和南防铁路途经钦州

市，目前正修建进港公路。果子山、樟木岭一带岸线可建 20 多个 1 至 l0 万吨

级泊位。由于各种原因，尚未进行开发，近几年才开始勘测，钦州港离南宁较

近，铁路运距分别比防城港、北海港缩短 43 和 74 公里。果子山港区已动工兴

建，它将成为广西西部陆路出海最便捷的通道。

防城港位于广西沿海岸线的西部，处在白龙半岛和企沙半岛之间，是我国



最靠近越南的港口。现拥有大小泊位 13个，其中万吨级泊位 8个(8 号泊位正在

施工)。牛头和暗埠江一带尚可布置 20 多个万吨级深水泊位，很有发展前景。

拥有公路 1 条，距南宁 l89 公里。海路距香港 476 海里，已开通至得港的集装

箱航线。港区拥有南防铁路与湘桂、桂黔和南昆线相接。目前，它已成为广西

最大的海港，担负着我国大西南物资中转和国际贸易的繁重任务。

广西沿海港口位于“四南”(大西南，越南，东南亚和海南)的交汇点，是

我国通向东南亚最便捷的通道。我们注意发挥这个优势，以港口建设为龙头，

就能吸引内外两个扇面的资金、资源、人才，增强沿海地区的经济实力。并抓

住东南亚紧张局势的缓和，中越关系的恢复和改善的机遇，提高经济水平，就

能巩固和发展作为广西和大西南开放前哨的地位。

2、良好的自然环境是港口发展的条件

广西沿海港口冬无严寒，夏无酷暑，气候温和湿润。平均气温为 22.4℃至

23.4℃，历年极端最高气温 37.8℃，最低为一 1℃。年均降雨为 1500 至 2000

毫米，最高年降雨量达 3512 毫米，主要集中在 6～8 月。冬季盛行东北风，夏

季盛行西南风。

广西沿海地势呈西北高，东南低，向海倾斜的趋势。地貌上主要由低山丘、

台地、海岸带和河流三角洲等处组成。大地构造主要为北东向及北西向北南断

裂组的华夏构造体系。岸线褶皱断裂发育，造成溺谷海湾深入内陆，形成铁山、

廉州、钦州、防城等天然港湾，为港口建设提供良好条件。尤其涠洲岛是一个

旧火山，为北部湾-20 米以上的深水海域提供港口陆域依托。

广西沿海水文具有明显浅海类型的水文特征。太平洋潮波进入北部湾后由

于海底地形等条件影响及反射，沿岸的驻波性质极为明显。年均波高为 o.3 至

o.6 米，最大波高 5 米，沿岸海区波浪不大。其中，防城港内波浪最小。潮流大

部分为往复流，流向与海岸平行，涨潮历时长，落潮历时短，潮差较大。年均

潮差 2.42 米，最高潮差达 6.25 米，极有利于大轮船乘潮进港。同时，落潮流

速大于涨潮流速，易于形成湾内局部冲刷深槽，为港口航道和码头建设提供良

好的深水条件。例如，铁山港航道深水岸线由两条深槽组成。在排墩至青龙沙

段，长 10 公里，宽 750—1400 米，水深—6 至—18 米。从青龙沙开始，分东西

水道。东水道长 8.5 公里，宽 800 米，水深-6 至-10 米，西水道长 10公里，宽



800 至 1600 米，水深-8 至-20，为铁山港扩建 10 至 20 万吨级深水泊位提供了

良好的条件。廉州湾内的天然深槽长 16公里，宽 800 至 2500 米，水深-6 至-10.5

米。钦州港进港深槽航道长 23 公里，宽 130 米，水深-10 米以上，基本上具备

建设大型深水港区的自然条件。

3、大西南货物运输对港口的客观要求

大西南地区处在我国的腹心，是我国矿产资源集中的地带，却远离港口。

西南地区每年有大量的煤、磷、铝钒土、重晶石等物资运往全国各地及向国外

出口。1990 年，贵州省外运物资 900 万吨(煤约占 750 万吨)。其中，走黔桂线

40％，经广西出口。云南省外运物资 900 万吨(磷矿约占 3∞万吨)；沿贵昆、黔

桂线到广西、广东占 55％。1988 年四川省由于铁路运力紧张，西南三省的运输

需求远没有得到满足。最近，全国人大决定修建三峡电站。原四川取道长江出

口的物资，将要改道贵州、广西出口。我国周边许多国家属于岛国，矿产资源

比较贫乏，依赖进口，这就为广西和大西南发展有色金属提供了就近的市场，

也为广西港口提供了货源。

南昆线通车后，昆明、攀枝花等地至最近港口的距离一下子缩短 700 公里。

例如，昆明至广州 2216 公里，至湛江(经黔桂线、黎湛线)1702 公里，昆明至防

城(经南昆、南防线)1036 公里，至北海(经南昆、南防线)1060 公里。攀枝花至

湛江 2053 公里，至防城 1387 公里，至北海 1411 公里。大西南的大量物资通过

南昆线这条捷径直通大海，不但缓解宝成、黔桂、湘桂、黎湛线的压力，而且

改变了广西沿海港口与湛江港共同拥有大西南腹地的格局。南昆线吸引范围的

货物，走防城、北海出海往东南亚比走湛江、广州的明显的优势。因此，它成

为广西沿海港口腾飞的契机。

二、广西沿海港口现状及存在问题

1、港口的布局及存在问题

广西沿海有优良的港湾，已开发建设的港口有廿余个。除防城、北海港属

大、中港口，其它均为小型渔商兼用或渔港。

北海市海岸线长 468.2 公里，约占广西海岸线三分之一。市辖境内有英罗、

沙础、石头埠(铁山)、公馆、闸口、营盘、自龙、南万、电白寮、北海、高德、

南湾(涠洲岛)、木案、党江、总江、水儿、叉陇、大风江等大小 19个港口。主



要商港为北海港，铁山港，南湾港，现拥有各种专业运输码头 27个泊位，年通

过能力 230 万吨。其中，港务局拥有泊位 9 位(万吨级泊位 2 个)，吞吐能力 119

万吨，配有装卸机械 61台(门机 6 台)，仓库堆场面积 6.8 万平方米，平整场地

10万平方米。1991 年全港完成货物吞吐量 150 万吨。其中。港务局完成 105 万

吨。

饮州市现主要港口有沙井、龙门、茅岭。龙门港每年吞吐量约 18万吨，沙

井港设计能力约 30万吨，90 年完成 10 万吨。茅岭港 90年只完成 1.3 万吨，均

属小型港口。钦州市规划在果子山一带兴建万吨级新港区，尚未开发。

防城港现拥有大小泊位 13个。其中，万吨级泊位 7 个，年吞吐能力 365 万

吨。第 8泊位正在施工，设计能力 98万吨。拥有装卸机械 96台(门机 l4 台)，

仓库堆场 20.5 万平方米。1991 年港务局完成货物吞吐量 268 万吨。

2、港口主要存在问题

与广东沿海港口栩比，广西沿海港口显得十分落后。第一，港口设施简陋，

工艺落后，装卸效率低。即使是初具规模的防城港和北海港，港区集疏运条件

差，设备也不配套。防城港进港的公路等级差，南防铁路又实行地方管理，车

皮计划不足，运价偏高，常造成货物压港。北海港尚未建好进港铁路，装卸机

械又残旧，竞争能力较差。第二，缺少深水泊位，吞吐能力低。防城港只有 7

个万吨级泊位，第 8 个正在修建，吞吐能力只有 400 余万吨，北海港又仅有 2

个万吨级泊位，吞吐能力只有 109 万吨，少得可怜。北海港石步岭第二期前期

工程汁划修建 2 个 2 万吨级泊位。假设今年尚未动工，1994 年 7 月钦北铁路通

车，港口就会“卡脖子”，影响钦北铁路效益的发挥，妨碍发挥交通的作用。

目前，防城、北海港都没有 5 万吨级以上的深水泊位，最大靠泊能力仅 2.5 至

3.5 万吨，极不适应当前国际船舶日益大型发展的需要。另外，防城港缺少城市

依托，北海港缺少深水泊位，铁山港设施太简陋，钦州港尚未开发，大大影响

了广西沿海港口的通过能力。第三，开放意识不强，港口工业区和海上运输发

展缓慢。广西沿海地区经济不发达，缺少直接为沿海港口生成充沛货源的能力。

防城港区港口工业几乎空白，1991 年北海市工业产值只有 17亿元，和珠江三角

洲相比，差距很大。广西海上运输亦十分落后，船舶吨位小。广西轮船公司只

有一艘万吨级船舶，北海海运公司、防城海运公司均没有万吨级以上船舶，广



西海上运输船舶总吨位只有四万余吨，不利于港口中转货物。

三、经济腹地的划分及合理分工

1、港口的腹地范围

货物和旅客流量与港口息息相关。腹地发展状况及与之相适应的集疏运方

式，呈示着港口的发展前景，广西沿海港口均在北部湾内，主要港口经度相距

不超过 70公里，实质上是一个港口群，腹地是共同的。因此，研究它们的腹地

及合理分工十分重要。

广西沿海港口的经济腹地范围分为三个层次。首先，港口依托腹地是北海

市和钦州地区；直接腹地为广西全境；其次，间接腹地是大西南的云、贵二省，

四川的西南部和湖南的枝柳沿线地区。从铁路运输来看，将来货物沿着南防线

而下，经钦州市至防城港 76公里，至钦州港(果子山)30 公里，至北海 104 公里，

三港相差仅 24 至 74 公里。从远距离大宗货物运输来看，三个港的港距离不分

上下。陆路出海口，防城港虽比北海港缩短 28公里，但海路方面，至我国沿海

港口或经琼州海峡抵外国港口，则北海港比防城港缩短 50余海里。例如，由北

海至海口 124 海里，至香港 420 海里，由防城港至海口 174 海里，至香港 476

海里。可见，海路方面，由北海出口往上述地区比防城港缩短 90至 100 公里。

至于货主愿意走哪个港口，是许多因素共同决定的。港口装备先进，并为货主

提供优质服务，就能吸引更多的货源。因此，广西沿海港口的腹地是共同的，

防城港与北海港已成为广西和大西南货物出海最便捷的左右通道。

广西沿海港口腹地与湛江、连运港分别有两个交界点。其一，成都取道铁

路至连云港 1925 公里，至广西沿海港口 2146 公里，相差不多。成都地区货物

运往华东、华北港口或出口朝鲜、日本，则以走连云港为省；若出口运往东南

亚、南亚、非洲、欧洲，则以走广西沿海港口为佳；其二，由贵州六枝经南昆

线至广西沿海港口约 1190 公里，经黔桂线至湛江 1211 公里，距离几乎相等。

贵州的货物若运往福建、浙江，以走湛江为省，若运往海南或东南亚，则以走

广西沿海港口为佳。

广西境内南昆线，红水河以南地区则为广西沿海港口的直接腹地。境内枝

柳线、黔桂线、湘桂沿线的地区则为广西沿海港口与湛江港的共同腹地。黎湛

沿线地区，则为贵港、湛江港和北海港的直接腹地。桂东南地区的部分货物，



现已取道北海港进出口。将来合浦至河唇铁路修通，连接广茂铁路，桂东南和

粤西往越南的货物，由北海港出口则更为便捷。随着西南交通运输的进一步发

展，广西沿海港口吸引货源的范围会更加扩大。

2、主要港口的性质，功能与分工

广两沿海主要港口防城港、钦州港、北海港、铁山港实质是一个港口群，

其腹地基本相同。为避免重复建设和盲目竞争，以便取得良好的投资效益，应

该确定每个港口的性质、功能，进行分工协作，更好地发挥通道作用。

防城港现有 13个泊位(其中万吨级 8个)，已成为我国南方沿海中转港。广

西和大西南的煤、磷、金属和非金属矿石以及水泥、化肥，粮食等，主要由防

城港作进出口通道。尤以散装水泥装卸工艺，居全国领先水平。南昆线通车后，

预测运货量 2000 年为 800—1400 万吨，2020 年前后达 2500—3500 万吨。近期

规划优先兴建 5 万吨级散货专用码头，并完成港口和南防铁路配套设施，修建

进港二级公路，将形成高效的散货中转综合通过能力。因此，防城港的性质功

能应作为外贸中转港来发展。

钦州港自然条件优越，拟建新港区在果子山一带，距钦州市区约 28公里，

尚未开发。目前，虽开始修建进港公路，但基础条件差，又缺少城市依托并与

防城港仅相距 20多公里。因此，不必要重复将钦州港建成第二个防城港，应作

为大型工业项目的优良选址。因此，钦州港应以能源工业起步，成为临海工业

基地，吞吐大宗原料和成品的工业港。同时，为南宁地区和钦州市开发外向型

经济服务。

北海港现拥有 17个泊位(其中万吨级 2个)，已具有一定规模，成为广西主

要商港。它最大的优势是拥有城市依托，离海南省和港澳较近，海陆空交通方

便，商贸兴旺，并且与经济发达的广东接壤，又有较好的旅游资源，很有发展

前景。94 年钦北铁路通车，预测二○○○年前后货运量为 500 至 800 万吨，二

○二○年为 1200 至 1800 万吨。因此，北海港应作为客货兼备的商港发展，重

点发展集装箱多用途码头，货种以对城市污染较少的件、杂货为主。完善港口

客运配套设施，成为广西临海客运中心和集装箱转运中心。

铁山港拥有优良的建港条件，石头埠、沙田已建有码头，并有进港公路，

有一定基础，然而，它与北海港仅相距 70公里，又缺少城市依托，不必再重复



建设为“第二个北海港”。按照北海市政府具有远见卓识的规划，将大型火力发

电厂和年加工 500 万吨的石油化工厂在此兴建，因此，铁山港今后发挥天然良

港的优势，兴建 5 至 10 万吨煤码头和油码头，主要作为一个工业港来发展。

四、广西沿海港口发展战略及对策

1、主要港口的发展战略

防城港是广西海岸线西部的新建的深水良港，一九八四年宣布对外开放，

现有 13个泊位，年吞吐能力为 461 万吨。1991 年实际只完成 268 万吨吞吐量，

具有极大的发展潜力。因而，其战略目标是将防城港建成广西最大的枢纽港。

第一步，首先充分挖拙老港区的潜力，加强技术改造和管理，引进先进设备，

提高装卸效率，以求取得较好的港口经济效益。同时，配合南防铁路的改造和

南昆铁路的修建，完善铁路疏运系统。另外，加快修建进港二级公路，提高公

路疏运能力。第二步，利用老港区的设施，向外延伸 1500 米规划二期工程，抓

紧兴建万吨级煤、磷矿专用码头。第三步，配合南昆铁路通车，在暗埠江规划

深水岸线 5500 米，兴建第三期码头工程，使防城港逐渐成为华南最大的枢纽港

之一。

北海港历史悠久，自然条件优越。1876 年便正式辟为对外通商口岸。1984

年列为我国进一步对外开放的 14 个沿海港口，现拥有 17 个泊位，吞吐能力为

150 万吨。1991 年实际完成 151 万吨，已趋于饱和。因此，北海港必须加快建

设。其发展目标是建成广西客货兼备的主要商港。第一步，必须与钦北铁路建

设同步，抓紧石步岭港区第二期工程的兴建，包括建集装箱码头，港区引进铁

路。否则，将会妨碍南防、钦北铁路发挥效益。同时，加强企业管理和技术改

造，抓好石步岭港区的机械和仓库配套，并修建港口客运站，提高港口竞争能

力使它成为广西海上客运和集装箱运输中心。第二步，配合钦北铁路的通车，

充分利用廉州湾内的天然深槽，完善石步岭港区第二期工程和建设第三期工程

(共 17 至 18 个万吨级泊位)。第三步，配合合(浦)河(唇)铁路的修建通车，港

区向廉州湾外的深槽底部发展，在南万附近兴建新的作业区。展望未来，北海

港必将成为广西最繁华的主要商港。

钦州港自然条件优越，但由于各种原因尚未开发，新港址基础甚差。第一

步，应做好钦州湾岸线的统一规划工作。同时，抓好进港公路、供电、供水等



项基础工作，并注意发挥沙井、龙门、茅岭等小港的作用。第二步，与南防铁

路沿线工业和能源基地建设相配套，兴建果子山散货作业区和勒沟件杂作业区。

第三步，配合南昆线的通车和工业区的开发建设，兴建樟木岭作业区，修建 5

万吨级的码头，尽快建成广西重要的工业港。

铁山港自然条件得天独厚，拥有 20多公里-8 至-20 米的深水岸线，可建 5

至 10 万吨级泊位 100 个，十分理想。然而，目前开发利用不够。因此，第一步

应做好岸线的统一规划工作和第一期工程的地质勘探工作。同时，抓好石头埠

和沙田小轮码头的建设和配套，第二步，配合火力发电厂和年加工 500 万吨石

油的大型化工厂上马，在石头埠附近兴建第一期工程的深水码头。并修建港区

二级公路与合浦至公馆二级公路相接。第三步，配合合河铁路修建，将港区引

进铁路，并建设第二、第三期工程的深水码头作业区，使铁山港成为广西主要

的工业港。

2、抓好开发前期的工作

港口建设周期长，投资大，回收慢。因此，要面向国内外市场，做好前期

规划工作。搞好技术和经济上可行的论证。这样，才能避免决策失误，取得良

好的投资效益。

防城港今后开发暗埠江，均需在暗埠江处的边滩进行大量的围垦吹填，来

形成港区的陆域。这样，将波及到天然深槽的维护。同时，考虑到 5 万吨级船

舶进港，必须加宽至双向航道，将口门处拦门沙由标高-8 米挖深到-11.2 米以

上。因而，必须对暗埠江做大量的地形测量，地质钻探等前期工作。

北海港石步岭港区第二期工程已做了大量的前期工作。尤其，交通部天津

水运科学研究所对航道勘探的结果，为港口建设提供了科学的决策依据。第二

期工程必须挖深内航道，并对外航道稍为疏浚。外航道水深-6 至-10 米，无暗

礁，无拦门沙，但建 5 万吨级泊位，要挖深航道至-11.2 米以上，航道底质为泥

沙，易于开挖。为此，港务局已购置挖泥船，提前疏浚和维护航道。不但节省

投资，而且为二期工程上马创造条件。铁山港和涠洲岛深水区的前期工作，亦

应抓紧做好。

钦州港拟建的新港区在果子山、樟木岭一带，港区陆域破碎，大部分处在

边滩上，建港必须大量地炸山填海造陆来形成港区的陆域，其工程量较大。同



时，港口设施、港外配套和疏运均需新建。另外，港区内外航道均有点礁，尚

需处理。因此，必须做好港址内的前期工作。

建港规划是否可行，必须具备实施的条件和基础。港口生产是为了满足消

费，也就是满足市场货运的需要。因此，规划必须建立在市场需求的基础上。

如果没有对市场货运量的充分研究，不考虑货运量，片面强调资源优势，头脑

发热，盲目地进行开发，很可能事与愿违。假如修建码头“晒太阳”，不但不能

促进地区经济发展，而且会造成新的重复建设和浪费。

3、协调路港航发展，理顺管理体制

港口要发展，眼睛必须着眼国内外市场。抓住机遇，大胆开拓。一方面要

争取中央和自治区各部门的支持，向 2 个扇面开发，利用两种资源，两利资金，

推动港口发展。另一方面，要协调路、港、航关系，反过来促进自身的发展。

为了保证陆上运输条件的优势，南防铁路公司应尽快实行国家铁路统一运

价给予相应的优惠。同时，应加紧南防铁路的改造工作，南昆线设计能力 2000

万吨，远期 3000 万吨。而南防线设计能力才 600 万吨。由于配套没跟上，目前

能力只有 380 万吨。一旦钦北铁路通车，南防铁路就不能满足防城港、北海港

货运吞吐量增长的需求。所以，应着手南防线的配套和改造。

广西海上运输能力，目前居全国沿海省市倒数第一位。广西轮船公司，北

海海运总公司、防城海运公司等国营企业，均很少拥有万吨级以上船舶。广西

和大西南要打进国际市场，必须尽快建立远洋船队。否则，就不能满足港口对

船舶运力的要求。同时，要积极开辟广西沿海港口至东南亚和西欧的定期航线。

东南亚地区是广西和大西南的主要贸易伙伴，以往广西和大西南出口物资多通

过香港中转。开辟远洋航线，不但可节省运费，增加当地港口货运量，而且会

增强广西的大西南的贸易竞争能力。

另外，广西沿海地区工业还不发达，应充分利用港口优势，发展来料加工

的物资初加工后出口的工业，发展高科技工业，逐渐形成港口工业区。例如，

北海市以石油化工、纺织、建材、烟花炮竹和水产品加工作工业支柱，使港口

腹地内货运量增加，从而促进港口发展。

为了提高竞争能力，港口必须加强自身建设。一是要依靠科学进步，加快

引进先进技术的设备，二是要依靠现代化管理，提高港口的服务质量。为此，



必须加强人才资源的开发，搞好职工教育，将科技转化为生产力，促进企业经

济的提高。

目前，广西沿海港口管理体制，处于多头领导状态。港口下放后，关系尚

未理顺，“婆婆”又多。按照国务院下放港口的文件规定，港务局应该是代表市

府管理港口的职能部门，负责全市海岸线的统一规划建设的使用，下辖装卸公

司、船务公司等企业，财务上实行“以港养港”。为了发挥地方建港的积极性，

建议象湛江港那样实行一城一港的管理体制，由当地市人民政府副市长兼任港

务局局长，或港务局局长兼任副市长。同时，为了发挥广西沿海港口和内河港

口整体优势，便于统一规划和协调发展，改变落后状态，应该象海南省那样，

成立广西港务管理局，作为全区港口管理机构。港口部门实行受当地政府和广

西港务局双重领导，以地方为主的管理体制。

(本文作者：北海港务局副局长 刘兴家 北海港务局科协秘书长李志俭)


