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奉化江、余姚江、甬江在宁波中心汇集，

三江口由于其独特的自然地理条件，成为宁波市

的重要标志。但目前三江河道淤积严重，呈不断

发展并进一步恶化的态势。三江河道如不能得到

有效的治理，将给城市的防洪、排涝、景观、环

境、航运带来更加不利的影响，三江水质也将不

断恶化。对于三江河道目前存在的问题，宁波市

委、市政府相当重视，多次组织有关专家就三江

河道整治进行研讨和论证，同时提出了解决设想

方案之一，即“甬江建闸”。

宁波港口是世界大港，甬江建闸是一项复杂

的系统工程，势必对地区航运发展产生影响，因

此有必要对此开展研究，分析甬江建闸对地区水

运和沿途港区的影响，为甬江建闸的决策提供参

考依据。

1 甬江航运现状

1.1 航道现状

甬江航道自三江口至镇海城关招宝山为甬江

口内航道，长22 km，其中三江口至常洪长8.5 km，

基本为顺直河道；常洪至招宝山13.5 km 河段

内，计有6处弯道和7个过渡段，该段枯水河宽

170～360 m，内航道底宽60 m，疏浚维护水深4.0 m
（理论最低潮面）。镇海城关招宝山至出海口大

游山为甬江口门河段，全长3.6 km，河道微弯，航

道底宽80～90 m，疏浚维护水深7.0 m（理论最低

潮面），最大可乘潮通航20 000 t海轮。

目前，甬江航道需常年维护，年疏浚维护量

约220万m3，其中三江口至镇海城关招宝山年维护

量约60万m3，镇海城关招宝山—出海口维护量约

160万m3。
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1.2 跨航道桥梁现状

截至2011年底，甬江航道上有跨航道桥梁5 
座，在建桥梁1座（表1）。明州大桥通航孔净高

为24.0 m（最高通航水位），明州大桥通航孔只能

满足1 000吨级海轮通航。因此，明州大桥上游航

段实际仅能满足1 000吨级海轮通航。

表1 跨甬江航道桥梁情况

状态 桥名 距离河口里程/km 结构 通航孔数 最高通航水位/m 净高/m 净宽/m

现有桥梁

甬江大桥 25.4 斜拉桥 2 1.83 4.51 105

外滩大桥 24.7 斜拉桥 1 1.83 10 90

庆丰桥 23.5 悬索桥 1 2.23 20 140

招宝山大桥 3.6 梁桥 1 1.73 32 106

明州大桥 13.6 拱桥 1 3.27 24 180

绕城高速甬江特大桥 10.6 斜拉桥 1 3.27 30.86 200

在建桥梁 铁路特大桥 10.8 斜拉桥 1 3.27 30.86 200

  注：桥梁距离河口里程为大致里程。

1.3 码头现状

目前甬江航道（三江口—甬江口）沿线码头

泊位共计212个（含2个废弃码头），涉及甬江港

区和镇海港区。这两个港区以甬江内招宝山大桥

为界，招宝山大桥以内至三江口属甬江港区，招

宝山大桥以外至甬江口及甬江口外侧均属镇海港

区。甬江航道沿线码头统计见表2，相应码头泊位

统计和控制性码头见表3。

表2 甬江沿线码头分布

闸内段
船舶吨位/t

1 000以下 1 000 2 000 3 000 5 000 10 000 20 000

甬江口—招宝山大桥 0 1 1 3 1 6 4

招宝山大桥—镇海电厂 56 13 4 3 2 0 0

镇海电厂—宁波大学 26 6 3 3 0 0 0

宁波大学—三江口 43 23 3 11 0 0 0

表3 甬江航道分航段分吨级码头泊位

航段 合计 <1 000 t 1 000 t 2 000 t 3 000 t 5 000 t 10 000 t 20 000 t 控制性码头

甬江口外闸址以上 212 125 43 11 20 3 6 4 2万吨级泊位

镇海电厂闸址以上 118 69 29 6 14 0 0 0 五里牌3 000吨级大件码头

宁波大学闸址以上 80 43 23 3 11 0 0 0 宁波港集团公司3 000吨级码头

1.4 通航船舶现状

根据海事管理部门不完全统计，甬江口年进

港船舶数量超过45 000艘（部分未安装AIS系统

的小型船舶未能全部统计），货运船舶为主要通

航船舶，占进港船舶总量的77%，另外客船、港

口作业船舶和工程船（疏浚船、打桩船、起重船

等）也占有一定比重。航道通航密度方面，王家

洋（明州大桥下游）至甬江口航段船舶通航密度

约为164艘次/d，王家洋（明州大桥下游）至三江

口航段船舶通航密度约为71艘次/d。

2 甬江建闸初选闸址方案

根据现状地形、施工导流及政策处理综合考

虑，初拟4个闸址方案，分别位于宁波大学、镇海

电厂河道转弯段、河口内侧和河口外侧（表4）。

宁波大学闸址方案位于宁波大学，该段3.6 km河道

为一大的转弯段，本方案考虑将河道裁弯取直，

便于建筑物布置；镇海电厂闸址方案位于宁波镇

海电厂位置，该段4.0 km河道为一转弯段，镇海发

电厂位于左岸，为凹岸，泄洪闸及船闸在对岸布

表4 甬江建闸各闸址方案

方案 闸址位置
至三江口

距离/km
至河口

距离/km
规划通航等级

1 宁波大学 9.8 15.2 Ⅲ级(1 000 t)

2 镇海发电厂 17.8 7.2 Ⅰ级(3 000 t)

3 河口内侧 24.5 0.5 Ⅰ级(3 000 t)

4 河口外侧 26.2 Ⅰ级(5 000 t)
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置，河道面宽约400 m；河口内侧方案闸址位于河

口内侧约500 m，该段河道面宽480～340 m，船闸

及泄洪闸均考虑布置在甬江左岸；河口外侧方

案闸址位于河口外海侧，考虑先在外海做施工

围堰，利用河道末端至围堰间的缺口进行施工

导流。

3 建闸对甬江航道通航条件的影响

3.1 建闸对桥梁通航净高的影响

建闸前，甬江航道全线为感潮河段；建闸

后，闸内段变为枢纽河段。建闸后最高通航水位

下明州大桥通航净高无明显变化，因此建闸对甬

江现状桥梁通航净空尺度无显著影响（表5）。

表6 航道通航水深及船型 
航道段 船型 吨级/t 满载吃水/m 通航水深/m

甬江口—招宝山大桥
散货船

20 000 9.8 10.5
10 000 8.5 9.2

杂货船 5 000 7.4 8.2
招宝山大桥—明州大桥 散货船 3 000 5.8 6.3
明州大桥—三江口 杂货船 1 000 4.3 4.7

表5 各闸址方案下闸内航段明州大桥最高通航水位和通航净高             

方案 闸址
明州大桥最高通航水位/m

建闸后明州大桥通航净高/m
建闸后 建闸前 变化值

3，4 甬江口内侧/外侧 2.96 3.27 -0.31 24.31

2 镇海电厂 3.04 3.27 -0.23 24.23

1 宁波大学 3.27 3.27

  注：宁波大学闸址方案中，明州大桥位于闸址方案下游，建闸后的通航净空尺度与现状一致。洪水重现期100 a。

表7 现有甬江航道通航水深及乘潮保证率

航道段 船型 吨级/t 航段长度/km 通航水深/m 现有维护水深/m 乘潮水位/m 乘潮保证率/%

甬江口—招宝山大桥
散货船

20 000
4

10.5 7.4 3.1 50
10 000 9.2 7.4 1.8 ＞90

杂货船 5 000 7.8 7.4 0.4 ＞90
招宝山大桥—明州大桥 散货船 3 000 10 6.3 3.9（浅点） 2.4 ＞90
明州大桥—三江口 杂货船 1 000 12 4.7 3.6（浅点） 1.1 ＞90

  注：基面为理论最低潮面。

3）建闸后闸内航段通航水深。

甬江建闸后，根据水闸调度规则，闸内常水

位为1.33 m，最低通航水位为0.93 m（洪水来前的

预降水位）。根据实测地形计算建闸后最低通航

水位下的通航水深见表8。
由于方案3（甬江口内侧闸址）几乎征用镇海

港区全部甬江内侧码头岸线和港区陆域，镇海港

区无法维持日常运营，因此该方案下甬江航道闸

内通航情况基本与方案2（镇海电厂闸址）一致。

从表8可见，各方案闸内航段最低通航水位总

体上可以满足主要代表船型的通航水深需求，而

且建闸后可以消除潮汐因素对闸内航段的影响，

3.2 建闸对航道水深的影响

1）通航水深。

根据各航道段主要船型分段计算出各段的通

航水深（表6）。甬江口—招宝山大桥段通航主要

船型为20 000吨级散货船，通航水深为10.5 m；

10 000吨级散货船，通航水深为9.2 m。招宝山

大桥—明州大桥段通航主要船型为3 000吨级散

货船，通航水深为6.3 m。明州大桥—三江口段

通航主要船型为1 000 t及杂货船，通航水深为

4.7 m。

2）现有甬江航道通航水深及通航保证率。

分析2010年8月甬江闸址断面实测地形和通航

水深，可知：甬江口—招宝山大桥段目前的维护

水深为7.4 m，招宝山大桥—明州大桥段目前最浅

水深约为3.9 m，明州大桥—三江口段最浅水深约

3.6 m。见表7。
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增强了船舶航行的可靠性。此外，方案4（甬江口

外侧）建闸后闸内航道水深仅最大时能满足万吨

级海轮通航需要，可能降低镇海港区甬江口内侧

码头的利用率。

4）建闸后闸外航段通航水深。

建闸后，闸下航段继续保持感潮河段特征，

闸址下游航段通航需求和保证率应与建闸前保持

一致，因此建闸后闸下淤积对下游航道的通航水

深维护产生一定影响，必须通过增加疏浚维护力

度，以确保闸址下游航段的通航水深。见表8。

表8 各闸址方案建闸前后闸内航段通航水深对比

闸址方案 闸内航段 代表船型
通航

水深/m
建闸前（需乘潮） 建闸后航道

水深/m
建闸后通航水深

满足情况航道水深/m 乘潮水位/m 保证率/%

宁波大学 三江口—宁波大学 1 000 4.7 5.4 6.3 满足

镇海电厂 三江口—镇海电厂 3 000 6.3 5.4~5.7 6.3~6.6 满足

甬江口内侧/外侧

三江口—招宝山大桥 3 000 6.3 5.4~5.7 0.6 ＞90 6.3~6.6 满足

招宝山大桥—甬江口

5 000 8.2

9.2 10.1

满足

10 000 9.2 0 ＞90 满足

20 000 10.5 1.3 50 不满足

  注：基面为1985国家高程基准。建闸后航道水深为设计最低通航水位0.93 m对应水深。

5）建闸后通航水深分析。

根据通航船型的现状分析，甬江口—招宝山

大桥段通航代表船型为5 000～20 000吨级散货

船；招宝山大桥—明州大桥段通航代表船型为

3 000吨级船舶；明州大桥—三江口段通航代表船

型为1 000吨级船舶。

根据水闸调度规则，在最低通航水位0.93 m
情况下（洪水来前的预降水位），各方案闸内航段

基本可满足主要代表船型的通航需求，而且闸内

航段消除潮汐因素的影响，增强了船舶航行的可

靠性。方案4闸内航道水深仅最大时能满足万吨级

海轮通航需要，可能会降低镇海港区甬江口内侧

码头利用率。

根据闸下回淤研究，方案1和方案2在水闸调

度运行工况下，镇海港区的年淤积强度将分别比

现状增加0.38 m/a和0.61 m/a，对应维护量增加约

18万 m3/a和28 万m3/a，见表9。因此，在目前维护

量较大的现状下将进一步增加维护难度，其影响

将是以增加维护费用、加强维护力量并降低作业

效率为代价。

表9 各闸址方案下闸下淤积增加的航道回淤量（水闸调度运行工况）

方案 闸址 下游航段 维护水深/m 建闸后淤积增减/（m·a-1） 航段维护量增加/（m3·a-1）

1 宁波大学
宁波大学—招宝山大桥 4.0 0.98~0.57 59

招宝山大气—甬江口 7.0 0.43~0.15 18

2 镇海电厂
镇海电厂—招宝山大桥 4.0 1.31~0.75 29

招宝山大气—甬江口 7.0 0.64~0.53 28

  注：方案3和方案4在甬江口建闸，甬江航道全线成为闸内航道。

4 建闸对地区航运的影响分析

4.1 甬江内建闸（方案1，方案2）对地区航运的

影响分析

1）对闸内岸线资源利用的影响。

建闸后闸内河段基本为清水，闸内河段边滩

淤积明显减少，南岸岸线前沿水深将趋于稳定，

建闸前不宜建码头的岸线资源远期可得到利用，

为远期甬江内码头布局调整、功能整合和升级创

造了更为有利的岸线条件。

相比较而言，方案1闸内南岸岸线基本规划

为城市公共设施岸线，新增可供港区开发岸线较

少；方案2明州大桥—闸址段南岸建闸后可增加部

分3 000吨级码头的岸线。

2）建闸对甬江航道通航条件的影响。

甬江航道泥沙来源主要为潮汐作用形成的

海域来沙。建闸后，闸内航段不受潮汐影响，航

道回淤将明显降低，且消除了潮汐因素对通航水

深的影响，最低通航水位能够满足代表船型通航
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需求；由于建闸因素，闸外河段受到闸下淤积影

响，航道淤积程度更加显著，航道维护工程量和

难度有所提升。根据闸下回淤专题研究结论，方

案1和方案2 在水闸调度运行工况下，镇海港区的

年淤积强度将分别比现状增加0.38 m/a和0.61 m/a。
在水闸调度运行工况下，在甬江航道日常维护现

状基础上，宁波大学闸址方案上游回淤量减少约

15 万m3/a，下游增加约77 万m3/a；镇海电厂闸址

方案上游减少约35万m3/a,下游增加约57万m3/a。
由于明州大桥通航净空高度限制，大桥上游

闸址方案（方案1）不改变甬江航道通航条件，因

此方案1 对甬江航道通航条件无明显影响；明州

大桥下游闸址方案（方案2），常水位下闸内航段

一定条件下基本满足3 000吨级海轮通航要求（通

过明州大桥），一定程度上改善航道通航条件。

3）对镇海港区、北仑港区的影响。

甬江内建闸方案对闸址下游镇海港区以及

河口外的北仑港区产生的影响主要是闸下淤积影

响。根据闸下淤积研究结论，在甬江航道日常维

护现状基础上，方案1和方案2在镇海港区年回淤

强度分别增加约0.38 m/a和0.61 m/a（对应回淤量

增加约18万m3/a和28万m3/a）。在目前维护量较大

的情况下，将需再增加维护费用、加强维护力量

并降低码头作业效率。与方案3、方案4将废除镇

海港区功能产生的影响相比，这两个方案影响程

度相对较小。

根据对闸下淤积研究结论分析，方案1、方案

2 闸下淤积范围未延伸至北仑港区，因此甬江内

建闸方案对北仑港区的回淤无明显不利影响。

4）对腹地运输组织的影响。

从甬江航道货运结构分析，甬江上游腹地水

运货物主要为矿建材料、煤炭等大宗散货，该类货

物大多属于低值货物且一次运量大，适合采用水路

运输方式。因此，甬江内建闸，虽然会由于船舶过

闸产生额外的运输成本，但从货物运输特点而言，

仍将继续维持大宗散货水路运输的组织形式。甬江

内建闸方案对腹地运输组织形式不会产生显著改

变，但甬江干流和上游流域（如奉化江、杭甬运河

等）水运的经济性将因过闸因素而有所降低。

此外，方案2 闸址位于明州大桥下游，建闸

后在常水位时段可满足闸内航段通航3 000 吨级海

轮至三江口（甬江大桥），船舶大型化可相应带

来运输费用的部分节约。

5）对甬江上游内河水运的间接影响。

甬江干流是杭甬运河的重要组成部分，杭

甬运河（宁波段）是交通运输部在“十二五”期

内重点建设的一项工程，该项目作为杭甬运河建

设的三期工程，实施后将彻底实现通过杭甬运河

“对接海港”的总体建设目标，推动内河集装箱

运输的发展，增强宁波港口集疏运能力，强化宁

波港对浙西腹地的辐射功能。杭甬运河全线贯通

后，甬江内建闸后水运时间和成本的增加，对推

动内河集装箱运输发展而言是一个不利因素，对

内河集疏运系统与海港对接目标的实现可能产生

一定的负面影响。

甬江上游奉化江流域水运主要以煤炭、油

品、矿建等低值货物运输为主，满足城市建设和

地方企业生产的基本需求。甬江内建闸后水运成

本上升，可能进一步导致部分船民由于经济因素

转移至其他河流，使奉化江水运功能受到影响，

影响水运对城市建设的物资供给和保障功能。

4.2 甬江口建闸（方案3、方案4）对地区航运的

影响分析

甬江口建闸将整个甬江从天然感潮航道转变

为闸控内河航道，其中建闸对闸内三江口—招宝山

大桥段航道通航条件、岸线资源等与甬江内建闸的

情况类似，但甬江口建闸需大量征用镇海港区码头

岸线和陆域，对镇海港区影响巨大，相应的对港区

腹地运输组织和产业链也将产生巨大关联影响。

1）对闸内岸线资源、通航条件的影响。

甬江口建闸将整个甬江航道变为闸控内河航

道，闸内河势稳定，边滩淤积明显减少，航道南

岸岸线前沿水深将保持稳定，建闸前不宜建码头

的岸线远期有望得到利用，招宝山大桥下游南岸

具备建设3 000～5 000吨级泊位可能性，远期甬江

内码头布局调整、功能整合和升级可具备更加充

足的岸线空间。

2）对甬江航道通航条件的影响。

甬江口建闸将整个甬江航道变为闸控内河航

道后，航道淤积大幅减少，航道通航水深不受潮
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汐因素影响，最低通航水位能够满足过闸代表船

型的通航需求。闸内常水位条件下，明州大桥通

航净空基本满足3 000吨级海轮通航要求，一定程

度上可提升通航船舶吨位。

3）对闸内、外航道冲淤的影响。

甬江口建闸将整个甬江航道变为闸控内河航

道后，甬江航道除少量上游来沙外，基本不产生

较大的航道淤积，闸内回淤减少约200万m3/a。甬

江口建闸闸下淤积范围主要集中在口门前沿，随

着向外海延伸，淤强变化梯度较大，总体上受淤

面积较小，对外海水域影响程度小。

4）建闸对北仑港区的影响。

根据闸下淤积研究结论，方案3、方案4对北

仑港区泥沙淤积基本不产生影响，因此甬江口建

闸方案对北仑港区的回淤无明显不利影响。

5）对镇海港区的影响。

①布局影响。

甬江口建闸将征用镇海港区甬江口内外侧部

分码头岸线和陆域空间，对镇海港区现状和规划

布局产生较大的影响。

方案3需要征用镇海港区甬江口内侧全部、外

侧部分码头（仅剩甬江口外侧的21#～23#共3个通用

散杂货泊位），港域主体范围几乎全部被征用，因

此镇海港区丧失了绝大部分的码头和陆域堆场。

方案4需征用甬江口外侧17#～19#泊位和甬江

口内侧9#～16#泊位岸线，镇海港区将失去大部分

液体化工片区和部分杂货片区，港口功能受到较

大影响。

②功能影响。

方案3大量征用镇海港区码头岸线和陆域空

间，镇海港区几乎失去全部的港口功能。此外，

镇海港区内6大生产资料专业市场失去港口依托，

腹地镇海炼化、宁波石化经济技术开发区、萧绍

地区乃至整个杭州湾南岸片区依托港口形成的产

业链也将受到严重影响。

方案4将镇海港区从河口港转变为内河港（且

受过闸影响），由于占用镇海港区液体化工功能

区陆域空间，镇海港区失去大部分液体化工物流

功能和部分件杂货物流功能，腹地化工产业链、

内贸集装箱物流、钢铁和木材等杂货交易市场将

受到严重影响；受船闸规模限制，1万～2万吨级

船舶运输将降低到5 000吨级，闸内剩余码头被迫

降级使用。因此，镇海港区功能将可能萎缩为单

一的散杂货运输，而失去宁波（镇海）大宗货物

海铁联运物流枢纽港的功能。

6）腹地运输组织和运输经济性的影响。

甬江口建闸将对镇海港区的布局和功能产生

巨大影响，进而对镇海港区腹地内货物海运组织

产生较大影响。

方案3使镇海港区这一水陆中转运输节点不复

存在，港区大宗散货海铁联运、油化工品管道运

输、内河向上游水水转运等运输方式无法维系，

港区腹地企业（电厂、化工企业等）需要改变已

运作成熟的运输组织选择其他港区完成货物进出

口，部分采用铁路、管道方式运输的货物将被迫

改为公路运输，内贸集装箱需要通过其他港区进

出，腹地货物运输经济性受到明显影响。

方案4使镇海港区液体化工物流功能、内贸集

装箱和件杂货物流功能受到严重影响，港区通过

管道方式向腹地化工企业集疏运的货物大部分需

要改为公路方式，运输经济性大幅降低；而且建

闸后最大过闸5 000吨级船舶以及额外增加的过闸

因素，将使得内贸集装箱转移至其他港区进出，

北方煤炭直达运输将被迫转变为通过邻近港口中

转运输，相关内贸钢材航线也将难以维系。

7）间接影响。

①镇海港区功能降低将对镇海枢纽港6大生产

资料专业交易市场产生较大负面影响。

甬江口建闸后，镇海港区这一海陆连接的综

合物流节点功能大幅降低，港区6大生产资料专

业交易市场已发展成熟的实物交割平台将失去空

间，因此建闸后港区范围内的产品交易额将大幅

削减，可能会带来周边企业的产值损失。

②与镇海港区关联的临港产业将受较大负面

影响。

镇海港区与宁波本地和腹地萧绍地区的经济

发展、产业集聚、能源供应关联密切。依托镇海

港区的宁波石化经济技术开发区，“十二五”期
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末工业产值有望达到4 000亿元，成为全国石化

和新材料产业的引领区；萧绍地区是中国纺织品

生产基地，已成为全球最大的纺织品专业市场，

依托镇海港区形成了完整的产业链和产业集群；

腹地所需的煤炭、油品等能源基本由镇海港区转

运。甬江口建闸后，镇海港区的功能降低，甚至

港区搬迁，不仅将大幅增加区域内的物流成本，

而且使现有成熟的物流供应链、能源供应系统受

到较大冲击。

③存在一定的环境风险。

甬江口外建闸将镇海港区变为封闭的内河

港，今后若仍有危险品船舶过闸靠泊镇海港区，

一旦在闸内相对封闭的水域范围发生沉船或化工

品泄漏等灾害性事故，对闸内水环境的污染将更

加严重。因此，甬江口外建闸远期可能需承受一

定的环境风险。

④搬迁、安置工作复杂。

甬江口建闸方案产生的港区征用、搬迁和安

置工作涉及的问题非常复杂，特别是目前在环保

要求不断增强的发展趋势下，解决这一问题的难

度将日益加大。

5 结语

1）在基本满足建闸改善甬江流域水环境、提

升城市品位的初衷基础上，各个闸址方案对地区水

运的影响程度由低至高排序为：宁波大学方案<镇
海港区方案<甬江口外侧方案<甬江口内侧方案。

2）甬江内建闸对航运的影响主要是闸下淤

积，在目前甬江航道维护量较大的情况下，建闸

将进一步增加下游航段的的维护难度。

3）甬江口建闸使镇海港区现有资源整体或

部分被占用，对航运和相关产业链产生较大影

响，因此甬江口建闸需要宁波市承受较大的经济

代价。初步估算，方案3产生的直接损失为港域

范围内固定资产损失近120亿元、营业收入损失

超过460亿元、就业岗位减少近3 000个；方案4产
生的直接损失为港域范围内固定资产损失近65亿
元、营业收入损失超过160亿元、就业岗位减少近

1 200个。

4）甬江建闸将明显改善闸上航段的通航条件

（常水位情况），一定程度将增加闸上可开发岸

线资源，为宁波市城市和港区布局调整创造更为

有利的条件。

5）本研究还存在以下局限性：

①对于甬江口建闸方案，需同步研究镇海港

区功能转移或港区搬迁的可能性，由于港口航运

最终的服务对象是腹地产业链，因此港区搬迁或

功能转移与腹地产业布局和发展定位密切相关，

建议在闸址方案确定后，开展建闸对临港产业布

局影响的专题研究。若涉及镇海港区搬迁，则需

研究搬迁的可能性和方案。

②建闸给水上管理部门带来管理困难，对

沿线部队的日常保障、物资供给、战备需要等军

用需求带来影响，对甬江水运和宁波港的正常运

行、对国防安全产生不利影响。建议在建闸研究

过程中，对甬江航道管理需求、港作需求和军事

需求进行综合考虑，研究相应的管理调整方案和

部门搬迁可能性。

③甬江建闸关系宁波城市建设、经济发展、

土地和岸线资源开发、港口航运等多方面内容，

建议对建闸可能产生的风险（工程风险、社会风

险、经济风险等）进行系统的风险评估，为科学

合理的决策提供参考依据。
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