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1.规划建设新陆路通道
当前，新建的舟山本岛连接宁波的第二条

高速公路通道甬舟高速复线虽可以一定程度

上缓解甬舟高速的交通压力，但其仍需接入金

塘互通枢纽并汇入西线通道，对于新城及普陀

两地前往宁波的交通便捷度提升不大，无法进

一步打开舟山经济地理空间。建议规划新建宁

波北仑郭巨至舟山新城的东线通道，一方面可

大幅缩短两地陆路交通距离，另一方面可以使

舟山市中心区域更便捷地往返宁波。客观而

言，东线海域水深，造桥技术难度大、造价高，

且要经过繁忙的宁波舟山港主航道，大桥的建

设会对高吨位船舶的运行产生一定影响，但如

果修建海底隧道则可避免上述问题，同时不受

天气因素影响。借鉴不少城市的海底隧道经

验，考虑到北仑郭巨通往舟山新城的直线距离

更短，并且宁波港主航道平均水深在50米，按

照目前的技术建设海底隧道完全可以实现。

2.构建全方位交通服务网络
推进宁波舟山交通同城化，迫切需要在全

方位综合交通服务网络上下功夫。一是各类出

行方式线路加密。完善直达中心城市重点功能

区域的城际汽车和水上客运网络，如增加舟山

市区与宁波余姚慈溪、宁海象山的汽车班次，

新增岱山与余姚慈溪、宁海象山的汽车班次，

新增舟山地区各主要海岛与象山之间的水上

客运航线等，减少各地往来中转次数，缩短通

勤整体时间距离。未来甬舟高铁投入运营后，

除了高铁客运专列一站直达外，还可开展利用

甬舟铁路开行宁波与舟山之间城际列车的前

期研究，并实现公交化运营。二是构建一体化

公共交通枢纽。注重铁路、公路、水路、空路等

渠道的合理分工、衔接融合，建设集公交、高

铁、城铁、汽运、水运、空运等一体化综合交通

枢纽，推动不同类型交通方式的便捷换乘。同

步推动其他主要交通干线站点、城市公共交通

场站综合用地开发，优化设置公交站点和大型

停车场。三是搭建交通同城化应用平台。可遵

循“揭榜挂帅”原则，委托第三方专业机构建设

交通同城化应用平台并统一开展跨市跨区运

营管理。全面推广两地公共交通统一“乘车

码”，并提供人脸识别、无感支付、无感安检等

非接触式服务，推动数据联通、管理协同、运营

融合，实现两地无差别出行。除此之外，还可针

对宁波与舟山之间的铁路、公交等系统进行统

一运营模式和规则的研制，包括信号系统、供

电系统、数字化系统以及公交交通命名、车辆

外观标识、车站信息发布等方面统一的规范与

标准。

3.实行交通费用优惠政策
目前，甬舟高速已全面落实国际标准集装

箱运输车辆通行费优惠政策，对进出金塘和沥

港收费站在舟山跨海大桥路段的按 25%收取、

进出舟山跨海大桥其他收费站在舟山跨海大

桥路段的按50%收取；高速公路其他收费站统

一实行六五折优惠。2024年1月1日起行经舟山

跨海大桥蛟川至舟山收费站全路段的ETC一类

客车按通行费标准的八五折收费。甬舟高速

差异化收费有关工作初显成效，但仍然缺乏

力度。借鉴省内兄弟城市做法，建议宁波与舟

山两地政府和省交通集团进行沟通协商，对

进出口均在甬舟高速路段收费站并使用ETC的

浙B、浙 L牌照一类客车实行高速通行费七折

及以下优惠，还可学习广州和佛山市籍车辆

通行费年票互通的措施，实行更优惠的甬舟

两地车辆通行费包月、包年支付等政策，对非

一类客车给予更多分路段、分时段、分方向等

差异化收费政策。往返两地的城际汽车和水

上客运也可实行宁波与舟山居民费用优惠打

折和费用包月、包年套餐等政策，为人员流动

提供更多选择。

4.建立交通统筹协调体制机制
良好的协调机制和规划实施是实现跨市合

作的重要基础。交通统筹协调体制机制的建立

需要找到符合宁波与舟山两地实际的方法，充分

发挥区位优势，消除影响同城化交通发展的行政

壁垒，构建行政监管一体化体系，推动区域的整

体发展。在不打破行政隶属和行政边界的前提

下，要想逐步消除两市14区县市间行政分割对跨

区域同城化交通规划、建设、运营的消极影响十

分困难，建议建立宁波舟山交通同城化发展领导

小组，统筹协调两地交通同城化发展规划与建

设。一是双方要共派干部进驻领导小组，并合

资成立交通同城化开发公司，作为新区规划、

建设、开发、管理的城市综合运营商，构建“管

理机构+开发公司”的新管理体制。二是将开发

公司作为独立经济单元，在领导小组的领导下

进行规划编制、基础设施建设、运营管理等经

济活动一体化。三是制定利益分配方案，探索

跨市投资、成本分担、利益共享的新机制。在

此基础上，进一步构建综合运输运行监管体

系，着力实现宁波与舟山交通信息资源共享、

信息技术标准统一；建立道路运输执法信息交换

机制，应急反应联动等机制，形成统一的道路运

输市场监督和诚信体系。

宁波舟山交通同城化是实现甬舟一体化高

质量发展的关键环节，对长三角地区一体化建

设更是意义重大。宁波舟山作为长三角地区一

体化发展的“排头兵”，一方面要有所作为，积极

贯彻落实长三角一体化国家战略，加快构建交

通同城化网络体系；另一方面要寻求突破，努力

寻找自身独特优势，与长三角其他城市群实现

差异化发展，更好地发挥在长三角一体化中的

核心作用。
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1.发展现状
除了原先的北仑白峰码头与定海鸭蛋山码

头间的轮渡和舟山六横、虾峙、桃花—北仑汽车

轮渡，2009年舟山大陆连岛工程宁波至舟山全

线通车，舟山这座千岛之城从此告别了和大陆

间千百年来舟楫往来的历史，不到一个小时就

能抵达宁波，有力推动了宁波与舟山的交通往

来。2019年8月，甬舟一体化的正式推进也加速

了宁波舟山交通同城化的发展，一批重点重大

基础设施项目渐次推进：宁波北仑峙头车客渡

码头工程今年年初投用，目前承接3条甬舟航

线；舟岱大桥顺利开通，宁波舟山港主通道项目

全线建成通车；宁波舟山港六横公路大桥工程

全线开工，通车后舟山南部海岛与宁波的距离

大大拉近；世界级的跨海铁路工程甬舟铁路正

式开工建设，建成后将加速构建甬舟“半小时交

通圈”，形成大陆与舟山岛间最为便捷的客运通

道；甬舟高速复线工程有序推进，建设后将提升

陆路通道通行能力，可有效缓解甬舟高速高峰

期交通压力。从海岛时代到大桥时代，再到即将

迎来的高铁时代，对于宁波与舟山而言，交通同

城化的发展建设，不仅是促进沿线地区经济社

会高质量发展的战略需求，也是广大民众的迫

切需要。

2.存在问题
其一，陆路交通通道单一。舟山是群岛型

城市，岛屿分散，岛际陆路交通必须依靠造价

不菲的跨海大桥，这也客观上造成了海岛与内

陆之间的通道数量较少。当前舟山本岛与宁波

的连接通道仅有甬舟高速一条通道，一到节假

日就容易造成交通拥堵，影响通行效率。此外，

陆路交通通道的单一也造成了往返宁波与舟

山的车辆汇聚于此并快速饱和。例如宁波北

仑郭巨的双屯村与舟山新城的岙山村之间直

线距离仅仅 5公里左右，两地驾车往返要绕行

甬舟高速，车辆通行距离增至 140公里，同样

宁波的宁海和象山两地与舟山本岛往返也面

临同样问题。

其二，交通出行效率低下。同城化发展中

的通勤需求依赖于两地之间的跨城公交及公

交化运营的城际铁路，但目前宁波与舟山两

地之间暂无此类出行方式，主要依靠城际汽

车和水上客运通勤。由于舟山本岛定海、新

城、普陀三地区呈西北—东南方向直线分布，

各城区之间紧密度不够，客流较为分散，通行

效率大大降低。同时，宁波与舟山本岛的水上

客运航线仅定海鸭蛋山码头—北仑白峰码头

一条航线。

其三，交通覆盖区域不全面。据统计，两

地交通往来覆盖面以宁波市中心（鄞州区、北

仑区、镇海区、江北区）与舟山市中心（定海

区、普陀区）为主，缺少对两地其他地区的合

理覆盖。例如，宁波的余姚与慈溪两地人口占

宁波市总人口的 30%以上，舟山市区（定海区、

普陀区）人口更是占舟山市总人口的 75%以

上，但以上地区一天往返城际汽车仅两班，且

中途有大量途经站，舟山市区与宁波的宁海

与象山两地也存在同样情况。同样，岱山与余

姚慈溪、宁海象山尚未开通城际汽车。此外，

舟山的嵊泗、普陀各海岛与宁波的余姚慈溪、

宁海象山也未有水上客运航线开通。因此，上

述地区人员交通往来需途经本市中心站点多

次中转，如普陀的六横岛与象山直线距离仅 10

公里，但通过公共交通中转单程则需 4.5小时

以上。

其四，交通往来费用过高。通行费用过高

也将成为宁波舟山交通同城化发展的阻碍。同

时，通行费用的增加还会导致货物物流运输成

本增加，进而导致舟山本地物价水平增加，影

响地区经济发展。此外，两地虽开行了一定数量

跨市的城际汽车和水上客运航线，但在成本、补

贴分担机制等方面尚未形成具有指导性的标

准，制约了其进一步发展。

其五，未形成交通统筹协调机制。行政区划

上宁波与舟山是不同的城市，对交通相关政策、

规划和建设也是各自为政，缺乏整体利益考量。

因此，两地尚未设置统一的综合交通组织和管

理机构，交通市场存在行政壁垒和市场分割，交

通政策、标准缺乏有效对接，协调机制不完善，

交通资源整合难度较大。两地之间、各种运输方

式之间没有完善的信息共享机制和合作平台，

各种信息难以及时整合、有效发布，无法满足旅

客出行和物流运输的联程联运需求，效率高、综

合成本低的多式联运发展缓慢。两地自身内部

交通运输规划建设和运行管理也存在条块分

割、衔接不畅等问题，缺乏跨市县区、跨行业、跨

部门的大交通综合一体化管理机制。

二、宁波舟山交通同城化发展现状及存在问题

宁波与舟山两地同处长三角经济带和“海

上丝绸之路”战略交汇点，2019年，甬舟一体化

推进大会召开，宁波、舟山两市签署了《高水平

高质量推进甬舟一体化发展合作框架协议》，同

年8月，宁波市也下发《宁波市推进甬舟一体化

发展行动方案》，进一步深化甬舟一体化发展实

践。然而，交通不便一直制约着宁波与舟山两地

的经济联系和一体化进程。因此，唯有解决两

地的交通障碍，推动宁波舟山交通同城化的发

展，才能为甬舟一体化发展提供强大助力，也

为实现长三角高质量发展提供可参考的实践

路径。

同城化是指在经济、交通、生活等方面有一

定联系，但在行政上又有各自独立性的两座或

多座城市打破行政壁垒，进行区域一体化建设。

近年来, 为强化不同城市、地区之间的社会经

济联系, 同城化成为提升地区联系和竞争力

的有力措施, 跨地区交通的规划、建设与政策

作为促进各种要素同城化流动的重要手段 ,

涉及多层次政府主体的管理和多方面市场主

体的参与。交通同城化是同城化的重要组成部

分，既要关注交通体系内部要素同城化，又要关

注交通体系外部要素同城化，包括交通目标与

同城化区域目标的一致性，交通与同城化区域

中的设施、产业、空间、人文等要素之间的协调

性，最终是通过整合协调区域内交通运输资源

来达到交通运输方式优化的目的，进而带动区

域内其他产业结构的调整深化，改善人文环境，

实现区域协同发展目标，体现了经济社会与交

通运输的高度融合。

一、宁波舟山交通同城化发展背景
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