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洋山四期工程泊位等级论证

于传见ꎬ 浦伟庆ꎬ 刘广红

(中交第三航务工程勘察设计院有限公司ꎬ 上海 ２０００３２)

摘要: 为了科学地确定洋山深水港区四期工程泊位建设等级ꎬ 综合分析了船舶大型化发展、 全球港口航道等基础设施

升级及长江沿线港口发展等趋势ꎬ 结合洋山深水港区航线及进港船型特点ꎬ 并充分考虑深水岸线资源的有效利用和建设超

大型全自动化集装箱港口的需要ꎬ 论证洋山四期工程建设 １０ 万吨级或以上大型深水泊位的必要性和可行性ꎮ
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作者简介: 于传见 (１９７７—)ꎬ 男ꎬ 高级工程师ꎬ 从事港口、 航道、 海洋工程设计ꎮ

　 　 洋山深水港区是上海国际航运中心核心集装

箱港区ꎬ 目前已建成 １６ 个 ７ 万 ~ １５ 万吨级集装箱

泊位ꎬ 核定年通过能力 １ ２００ 万 ＴＥＵꎮ ２０１５ 年实

际完成集装箱吞吐量达 １ ５４０ 万 ＴＥＵꎬ 约占上海港

总吞吐量的 ４３％ꎬ 在上海港集装箱集疏运体系中

占据十分重要的地位ꎮ 四期工程是洋山深水港区

在新形势下建设的又一个超大规模集装箱港区ꎬ
科学地确定其泊位等级直接关乎港区规模效益的

发挥和深水资源的利用ꎮ 洋山四期工程的前期论

证早在 ２００９ 年便已展开ꎬ 鉴于当时航运市场的需

求ꎬ 四期工程的泊位等级初定为 ７ 个 ５ 万 ~ ７ 万吨

级 １ ꎮ 但随着近年来集装箱船舶大型化的加速ꎬ
该泊位等级已不能很好地适应市场需求ꎮ 因此ꎬ

如何在深入分析四期工程的建设条件和市场需求

的基础上ꎬ 科学地开展其泊位等级重新定位工作

显得十分重要和紧迫ꎮ

１　 航运市场船舶大型化趋势加剧ꎬ 对沿线港口的

靠泊等级提出更高的要求

２０ 世纪 ９０ 年代以来ꎬ 集装箱运输船舶持续大

型化ꎬ 从 ４ ０００ ＴＥＵ 到 ８ ０００ ＴＥＵꎬ 目前最大船型

已达到 １９ ０００ ＴＥＵ 以上ꎬ 大型集装箱船舶的规模

经济使得单个集装箱运输的成本下降 ４０％以上ꎬ
由此吸引了更多资金建造超大型集装箱船ꎮ 根据

ＡｌｐｈａＬｉｎｅｒ统计ꎬ 截至 ２０１６ 年 １ 月ꎬ 世界集装箱船队

已发展到 ５ １５３ 艘、 １ ９９３ ８ 万 ＴＥＵꎬ 其中７ ５００ ＴＥＵ
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以上船舶达到 ７９１ 艘ꎬ 运力达到 ８４９ 万 ＴＥＵꎬ 占

总运力比重 ４２ ６％ꎻ １ 万 ＴＥＵ 以上船舶达到 ３３７ 艘ꎬ

运力达到 ４５１ 万 ＴＥＵꎬ 占总运力比重 ２２ ６％ꎮ 而

２０１２ 年ꎬ ７ ０００ ＴＥＵ 以上船舶仅有 ５２３ 艘ꎬ 运力为

５３２ ９ 万 ＴＥＵꎮ 短短 ３ 年内ꎬ ７ ０００ ＴＥＵ以上船型

艘数 增 加 ５０％ 以 上ꎬ 运 力 增 加 超 过 ６５％ꎮ

Ａｌｐｈａｌｉｎｅｒ 预计ꎬ 未来 ３ 年内集装箱大型化的趋势

仍将持续ꎬ 至 ２０１９ 年底ꎬ ７ ５００ ＴＥＵ 以上船舶将

达到 １ ０２８ 艘ꎬ 运力达到 １ １８８ 万 ＴＥＵꎬ 占总运力

比重达到 ５２ １％ꎮ

２０１６ 年 ４ 月ꎬ 东方海外、 中远集运、 法国达

飞海运及台湾长荣海运共同成立新的 “大洋联盟”

(Ｏｃｅａｎ Ａｌｌｉａｎｃｅ)ꎻ ２０１６ 年 ５ 月ꎬ 赫伯罗特、 阳明

海运、 商船三井、 日本邮船、 川崎汽船、 韩进海

运等六家班轮公司宣布成立新的联盟 “ ＴＨＥ

Ａｌｌｉａｎｃｅ”ꎬ 与 ２０１４ 年成立的 “２Ｇ” 联盟形成新的

三大联盟ꎮ 从各联盟的运输船型来看ꎬ “大洋联

盟” 投入 ３５０ 艘船ꎬ 运力达到 ３５０ 万 ＴＥＵꎬ 平均

单船运力超过 １ 万 ＴＥＵꎮ “ＴＨＥ Ａｌｌｉａｎｃｅ” 将投入

船舶超过 ６２０ 艘ꎬ 运力超过 ３５０ 万 ＴＥＵꎬ 平均单

船运力超过 ５ ０００ ＴＥＵꎬ 集装箱运输船型大型化特

征非常明星ꎬ 对沿线港口的靠泊等级提出了更高

的要求ꎮ

２　 全球港口、 航道等配套设施迎来大型化的升级

浪潮ꎬ 港口间竞争加剧

超大型集装箱船舶的投入运营将引发洲际海

运航线发生根本性变革ꎬ 只有箱源量大且有深水

泊位的港口ꎬ 才能保持住在洲际海运航线中的干

线港地位ꎬ 为此世界各国正在迎来港口、 航道等

基础设施的升级浪潮 ２ ꎮ

新加坡港于 ２０１２ 年 １０ 月宣布扩建其西南部的

巴西班让码头(投资约 ２８ ５ 亿 ＵＳＤ)ꎬ 计划 ２０２０ 年

完工ꎮ 该项目完成后ꎬ 新加坡港的集装箱处理能

力达 ５ ０００ 万 ＴＥＵ∕ａꎬ 可提供水深 １８ ｍ 的泊位ꎮ

巴拿马运河扩建工程 ２００７ 年 ９ 月开工ꎬ 在运

河两端增建第 ３ 套船闸、 浚深航道ꎬ 最大可通过

集装箱船型由 ４ ５００ ＴＥＵ 猛增至 １ ３ 万 ＴＥＵꎮ 根据

测算ꎬ 巴拿马运河升级完成后ꎬ 如美东航线主力

船型增加至 ８ ０００ ＴＥＵꎬ 单箱成本将大幅下降 １６％

左右ꎬ 目前巴拿马航道升级已结束投入使用ꎮ 为

应对巴拿马运河升级ꎬ 美国东海岸集装箱码头发

展的潜在威胁ꎬ 美国西海岸洛杉矶、 长滩、 西雅

图等港口纷纷进行码头、 航道及配套设施的升级

改造ꎬ ２０１５ 年 １２ 月马士基航运公司 １ ３１ 万 ＴＥＵ

的 “埃德蒙森” 号抵达洛杉矶港ꎬ 四天达飞公司

１ ７８ 万 ＴＥＵ的 “本杰明富兰克林”ꎬ 美西港口

已经具备接卸最大集装箱船型的能力ꎮ

在周边及全球港口、 航道纷纷升级以迎接超大

型集装箱船的背景下ꎬ 为竞争东北亚国际航运中

心ꎬ 上海港对超大型集装箱泊位的需求非常迫切ꎮ

３　 长江沿线港口泊位等级上延至 ５ 万吨级ꎬ 迫使

洋山四期工程加大靠泊等级ꎬ 形成错位发展

长江是我国的黄金水道ꎬ ２０ 世纪 ９０ 年代ꎬ 长

江口淤积严重ꎬ 形成长达数十公里的拦门沙ꎬ 航

道水深仅有 ７ ０ ｍꎮ 长江 １２ ５ ｍ 深水航道工程实

施后ꎬ ２０１０ 年 ３ 月长江口深水航道水深达到 １２ ５ ｍꎬ

２０１１ 年 １ 月 １２ ５ ｍ 深水航道上延至江苏太仓ꎬ

２０１４ 年 ７ 月上延至南通ꎬ 目前南通至南京的 １２ ５ ｍ

深水航道正在施工ꎬ 未来 ５ 万吨级集装箱船舶将

可以直达南京ꎮ

长江 １２ ５ ｍ 深水航道实施后ꎬ 长江沿线港区

迅猛发展 ３￣４ ꎬ 太仓、 南通等港口均建成多个 ５ 万

吨级集装箱泊位ꎬ 其沿海、 近洋集装箱航线迅速

增加ꎮ 以太仓港为例ꎬ 太仓港 ２０１１ 年开通第一条

到日本的近海航线ꎬ ２０１６ 年 ３ 月其近洋航线达到

２２ 条ꎬ 覆盖日本、 韩国等近洋 １９ 个主要港口ꎮ

２０１５ 年ꎬ 进出太仓港的超大型船舶 １ ４５０ 艘次ꎬ

同比增长 ２１％ꎬ 其中 １０ 万吨级以上船舶达到

７９５ 艘次ꎬ 同比增加 ２７ ８１％ꎮ 在长江 １２ ５ ｍ 深水

航道建设和启运港退税政策等条件下ꎬ 自 ２０１０ 年

至 ２０１５ 年太仓港集装箱吞吐量由 １４５ 万 ＴＥＵ 增长

到 ３７１ 万 ＴＥＵꎬ 年均增长 ２０ ７％ꎮ 与太仓港类似ꎬ

长江沿线张家港港、 江阴港、 南京港进港船舶也

不断加大ꎬ ２０１５ 年各港船舶的最大吃水分别达到

０２
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１１ ２、 １１ １、 １０ ８ ｍꎮ

随着长江口 １２ ５ ｍ 深水航道向上延伸至南

京ꎬ 长江沿线港口能力不断提升ꎬ 将吸引更多的

５ 万吨级集装箱船舶进入长江ꎬ 布局更多的近洋航

线及沿海航线ꎬ 这也迫使洋山港必须建设更大型

集装箱泊位ꎬ 以实现错位竞争ꎮ

４　 洋山深水港区到港船型日趋大型化ꎬ 建设 １０ 万

吨级以上泊位符合市场需求

洋山深水港区于 ２００５ 年 １２ 月 １０ 日正式开港ꎬ

２０１５ 年实际完成集装箱吞吐量达 １ ５４０ 万 ＴＥＵꎬ

约占上海港总吞吐量的 ４３％ꎬ 已发展成为上海国

际航运中心的集装箱枢纽港区ꎬ 上海港参与国际

竞争的核心港区ꎬ 也是国际远洋集装箱班轮的主

靠港ꎮ 洋山港以远洋航线为主ꎬ 上海港的所有欧

洲航线和大部分地中海、 南美、 非洲航线都集中

在洋山港区ꎬ 同时也有越来越多的美西美东航线、

近洋航线逐步迁至洋山港区ꎬ 航线覆盖越来越全

面ꎬ 也为航线间国际中转创造了条件 ５ ꎮ

从各航线到港船型看(表 １)ꎬ ２０１３ 年洋山港

区到港集装箱船舶 ４ ４４０ 艘ꎬ 其中欧洲航线的运输

船型最大ꎬ 基本以 ４ ０００ ＴＥＵ 以上的大型集装箱船

舶为主ꎬ 近年来新建造 ６ ０００ ＴＥＵ 以上的大型集装

箱船舶很多投入到该航线ꎻ 到美洲的航线基本以

巴拿马型集装箱船为主ꎻ 到中东、 地中海、 非洲、

大洋洲和南美地区的航线船型差别较大ꎬ 基本在

６ ０００ ＴＥＵ以下ꎻ 日、 韩和东南亚等近洋航线基本

以 ４ ０００ ＴＥＵ 以下的集装箱船为主ꎮ

表 １　 ２０１３ 年洋山港区分航线到港集装箱船舶情况 艘

船型∕ＴＥＵ 欧洲 北美 南美 澳洲 非洲 日韩 地中海 波斯湾 黑海

<４ ０００ ０ ３ ７２ １０４ ３２９ ４７ ６ １２ ０

４ ０００ ~ ６ ０００ ７ ６３１ ４２９ ４６ １３８ ８ １４０ １３ ０

６ ０００ ~ ８ ０００ ５８ ２７１ １０４ ０ ５４ ０ ４６６ ３８ １０４

８ ０００ ~ １０ ０００ ４８２ ６９ ２０６ ０ ２ ０ ２４３ ４７ ０

１０ ０００ ~ １２ ０００ １４６ ０ １０ ０ ０ ０ ９ ０ ０

１２ ０００ ~ １４ ０００ ２１１ ３３ ０ ０ ０ ０ ９２ ０ ０

１４ ０００ ~ １６ ０００ ８９ １４ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０

>１６ ０００ ７ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０

　 　 洋山港以国际航线为主ꎬ 建深大型深水集装

箱泊位ꎬ 有助于加强洋山港的国际中转功能ꎬ 加

强集聚效应ꎬ 服务于国际航运中心建设的长远

目标ꎮ

５　 良好的深水岸线资源优势ꎬ 是建设 １０ 万吨级

以上泊位的必然选择

５１　 四期港区水深呈现微冲态势ꎬ 具备建设 １０ 万

吨级以上泊位的水深条件

随着 ２００８ 年底一期至三期工程 ５ ６ ｋｍ 码头

的建成使用、 ２００９ 年底四期工程 ２ ３５ ｋｍ 驳岸完

工ꎬ 洋山深水港区陆域边界已基本固定ꎬ 四期工

程海域潮流更加平顺、 通畅ꎮ 近年来颗珠山汊道的

持续发展ꎬ 增强了洋山海域西北部的潮动力ꎬ 使四

期工程及颗珠山汊道水域处于冲刷状态ꎮ １９９８ 年

１１ 月颗珠山—大小乌龟南侧水域自然水深较浅一

般在－８ ~ －９ ｍꎬ 至 ２０１３ 年 ４ 月ꎬ 四期工程前沿

水深基本在－１２ ｍ 以上ꎬ 部分水域可达到－１５ ｍꎬ

平均刷深 ３ ３ ｍꎮ 良好的水深条件ꎬ 微冲的地形

演变趋势ꎬ 为建设超大型码头提供了较好的基础

条件ꎮ

５２　 较小的工后回淤保障了工程建设的可行性和

经济性

根据潮流泥沙数学模型试验研究 ５￣６ ꎬ 四期工

程 １０ 万吨级泊位方案实施后(图 １)ꎬ 受水流归槽

和西侧导流堤导流作用ꎬ 四期工程港内水域流向

更趋于平顺ꎬ 港池水域由于开挖均流速减小ꎬ 港

池及内航道年淤积量约 ６６４ ６ 万 ｍ３ꎬ 港池年淤积

强度在 ０ ９９ ~ １ ９４ ｍꎬ 泊位年淤积强度在 ２ ０３ ~

２ ２７ ｍꎬ 最大年淤强与二期工程接近ꎮ

１２
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图 １　 四期工程港池水域布置

从洋山一期至三期工程港池、 外航道开挖后的

水深维护情况看ꎬ 洋山海域的实际淤积小于预测ꎮ

如外航道人工疏浚段从－１０ ０ ｍ 开挖至－１６ ０ ｍꎬ

年回淤量在 ０ ５ ｍ 左右ꎻ 二期港池的西部(靠近蒋

公柱处) 从 － ８ ０ ｍ 开挖至 － １６ ０ ｍꎬ 年回淤量

２ ０ ｍ左右ꎬ 台风寒潮影响期间也未出现骤淤现

象ꎬ 总体来看洋山港开挖后未形成超预期的回淤ꎮ

与上海港长江口内港区比ꎬ 洋山港具有自然

水深大ꎬ 航道条件好ꎬ 开挖后水深维护较理想的

优势ꎬ 是建设 １０ 万吨级以上大型集装箱泊位的最

佳选择ꎮ

５　 结论

１) 造船市场及航运市场的分析表明ꎬ ７ ０００ ＴＥＵ

以上集装箱船型占总运力的比重接近一半ꎬ 是集

装箱运输远洋航线的主力船型ꎬ 为竞争东北亚国

际航运中心ꎬ 上海港对 １０ 万吨级以上超大型集装

箱泊位的需求非常迫切ꎮ

２) 随着长江口 １２ ５ ｍ 深水航道向上延伸至

南京ꎬ 长江沿线港口能力不断提升ꎬ 将吸引更多

的 ５ 万吨级集装箱船舶进入长江ꎬ 布局更多的近

洋航线及沿海航线ꎬ 这也迫使洋山港必须建设更

大型集装箱泊位ꎬ 以实现错位竞争ꎮ

３) 洋山港以国际航线为主ꎬ 建深大型深水集

装箱泊位ꎬ 有助于加强洋山港的国际中转功能ꎬ

加强集聚效应ꎬ 服务于国际航运中心建设的长远

目标ꎮ

４) 与上海港长江口内港区比ꎬ 洋山港具有自

然水深大ꎬ 航道条件好ꎬ 开挖后水深维护较理想

的优势ꎬ 是建设 １０ 万吨级以上大型集装箱泊位的

最佳选择ꎮ
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