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人工开挖长航道的疏浚策略与方法
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摘要: 结合几内亚西芒杜 Ｍｏｒｅｂａｙａ 河 ２５ 万吨级航道设计ꎬ 从疏浚量及构成、 抛泥区位置及运距、 疏浚设备选择与配

置、 环保策略、 疏浚施工组织计划、 成本估算等方面论述人工开挖长航道的疏浚策略和方法ꎮ 重点介绍疏浚船生产率计算

方法及关键影响因素ꎬ 详细分析疏浚时间构成ꎬ 从油耗、 人员费用、 折旧费、 维护维修费、 管理费、 调遣费、 不可预见费

及承包商利润等方面综合分析疏浚费用构成ꎮ
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　 　 随着船舶大型化的发展趋势及优质深水港口

岸线逐渐减少ꎬ 在平缓海滩上建设大型港口的需

求越来越迫切ꎬ 人工开挖长航道在全球范围内逐

渐增多ꎮ 人工开挖长航道一般疏浚量大ꎬ 其疏浚

工程费用占工程总费用的比重也很大ꎬ 对于某些

项目ꎬ 其所占比例甚至近半ꎬ 因此对于人工长航

道项目ꎬ 确定一个高效合理的疏浚策略和方法对

于提高疏浚生产能力、 确定施工设备和工期、 降

低工程费用至关重要ꎮ 目前国内在设计研究阶段

针对疏浚策略和方法的相关研究并不普遍ꎬ 本文

以几内亚西芒杜 Ｍｏｒｅｂａｙａ 河 ２５ 万吨级航道设计为

依据ꎬ 按照国际工程标准要求ꎬ 重点论述人工开

挖长航道在基建施工期的疏浚策略和方法ꎮ 本文

旨在将设计与施工相结合ꎬ 弥补日常设计与施工

脱节的问题ꎮ

１　 工程概况

西芒杜项目位于西非几内亚ꎬ 是世界上最大

的待开发铁矿之一ꎮ 矿区查明资源量共计 ２４ 亿 ｔꎬ

品位 ６６％ ~ ６７％ꎬ 预计未来资源量可达 ５０ 亿 ｔꎬ 到

港口运距约 ６７０ ｋｍꎮ 西芒杜项目拟在 Ｍｏｒｅｂａｙａ 河

建设 ２５ 万吨级矿石出运码头ꎬ 为此需疏浚一条
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２５ 万吨级航道ꎮ 疏浚航道共分为两个阶段ꎬ 第一

阶段为先期材料运输航道疏浚(简称 ＰＭＯＦ 航道)ꎬ

第二阶段为 ２５ 万吨级主航道疏浚(简称主航道)ꎮ

ＰＭＯＦ 航道长约 ２１􀆰 ５ ｋｍꎬ 最小航道宽度 ８０ ｍꎬ

设计底高程－ ７􀆰 ５ ｍ (不含备於深度)ꎬ 备於深度

１􀆰 ０ ｍꎬ 航道边坡 １􀏑１０ꎬ 能满足最大 １３ ７５０ ＤＷＴ

重件运输船乘潮进港ꎮ

主航道是对 ＰＭＯＦ 航道进行拓宽拓深ꎮ 主航

道长约 ３２􀆰 ５ ｋｍꎬ 最小航道宽度 １６０ ｍꎬ 设计底高

程－１８􀆰 ７ ~ －１７􀆰 ２ ｍꎬ 备於深度 １􀆰 ０ ~ ３􀆰 ０ ｍꎬ 航道

边坡 １􀏑１０ꎬ 能满足最大 ２５ 万吨级矿石船乘潮

出港ꎮ

工程区域平均海平面为 ２􀆰 １５ ｍꎮ 航道里程

ＣＨ４􀆰 ５ 以里位于 Ｍｏｒｅｂａｙａ 河内ꎬ ＣＨ４􀆰 ５ 以外位于

外海ꎬ Ｍｏｒｅｂａｙａ 河口以外有较大范围的拦门沙ꎬ

工程水域泥沙回淤严重ꎬ 待主航道形成后ꎬ 回淤

土按照干密度 ３００ ｋｇ∕ｍ３核算ꎬ 航道的平均年回淤

量大约在 ２ ０５０ 万~３ ６８０ 万 ｍ３ꎬ 回淤量主要集中

在码头及航道里程 ＣＨ１３ ~ ＣＨ２４ 的水域ꎬ 占到航

道总回淤量 ８０％以上ꎬ 码头水域年平均最大淤积厚

度达 ４􀆰 ６ ｍꎬ 外海年平均最大淤积厚度超过 １０ ｍ １ ꎮ

２　 工程量及构成

ＰＭＯＦ 航道计算基建挖泥量约为 １ ５７５ 万 ｍ３ꎬ

施工期回淤量约为 ６２６ 万 ｍ３ꎮ 主航道计算基建疏

浚量约 １􀆰 ２９ 亿 ｍ３ꎬ 施工期回淤量约为 ０􀆰 ８１ 亿 ｍ３ꎮ

航道疏浚土类包括: 回淤土、 软黏土(Ｕｎｉｔ１)、

松散砂土(Ｕｎｉｔ２)及坚硬黏性土、 密实砂土(Ｕｎｉｔ３)ꎮ

３　 抛泥区的位置及运距

基建期疏浚量抛泥区位于 Ｍｏｒｅｂａｙａ 河口西南侧

３５~４５ ｋｍꎬ ＰＭＯＦ 航道疏浚土计划抛在 Ａ 区ꎬ 主航

道疏浚土计划抛在 Ｂ 区(图 １)ꎮ 抛泥区水深－４０ ~
－２０ ｍꎬ Ａ、 Ｂ 抛泥区的总面积约 ５２ ｋｍ２ꎬ 允许回

填到高程－１５ ｍꎬ 抛泥区总容量大约有 ２􀆰 ７５ 亿 ｍ３ꎮ

考虑航道疏浚距离长、 一次性疏浚量及回淤

量分布等因素ꎬ 将 ＰＭＯＦ 航道和主航道分别划分

为 ３ 个和 ４ 个作业段ꎬ 各段疏浚船舶平均运距情

况见表 １ꎮ

图 １　 航道总平面布置 (单位: ｍ)

表 １　 主要疏浚船舶平均运距

区域 航道里程
平均运距∕ｋｍ

ＰＭＯＦ 航道 主航道

Ｉ ＣＨ( －１􀆰 ３) ~ ＣＨ４􀆰 ５ ３６􀆰 ３ ４７􀆰 ２

ＩＩ ＣＨ４􀆰 ５ ~ ＣＨ１３ ２９􀆰 ２ ４０􀆰 １

ＩＩＩ ＣＨ１３~ ＣＨ２４ ２０􀆰 ６ ３０􀆰 ３

ＩＶ ＣＨ２４~ ＣＨ３０􀆰 ８ ２８􀆰 ５

４　 疏浚设备选择与配置

考虑到疏浚工程量巨大、 抛泥距离远、 疏浚

水深变化等特点ꎬ 疏浚设备主要考虑采用舱容为

５ ４００、 １１ ０００、 ２０ ０００ ｍ３ 的自航耙吸式疏浚船 ２ 

(简称 ＴＳＨＤ)ꎮ 对于不能满足 ＴＳＨＤ 的作业吃水区

域ꎬ 采用挖斗疏浚船及泥驳共同来疏浚ꎬ 主要疏

浚设备参数见表 ２ꎮ

表 ２　 主要疏浚设备参数

疏浚船
舱容∕

ｍ３

总长∕
ｍ

型宽∕
ｍ

满载吃

水∕ｍ
总装机

功率∕ｋＷ
设计航

速∕ｋｎ

挖斗　 １８ ６０􀆰 ０ ２０􀆰 ０ ２􀆰 ５２ １ １０３

泥驳　 １ ０００ ６５􀆰 ０ １１􀆰 ８ ３􀆰 ７０ １ ０１３ ７􀆰 ０

５ ４００ １１１􀆰 ４ ２１􀆰 ０ ７􀆰 １５ １２ １８９ １３􀆰 ５

ＴＳＨＤ １１ ０００ １３１􀆰 ２ ２６􀆰 ２ ９􀆰 ６５ １４ ７３０ １５􀆰 ０

２０ ０００ １６０􀆰 ３ ３０􀆰 ０ １１􀆰 ３０ ２２ ３３０ １５􀆰 ０

　 　 一般情况下ꎬ ＴＳＨＤ 的舱容越大ꎬ 其疏浚工作

效率越高ꎬ 疏浚单价越低ꎬ 因此在满足吃水要求

的前提下ꎬ 应尽量采用较大舱容的 ＴＳＨＤ 来疏浚

(图 ２)ꎬ 但疏浚设备的配置还需综合考虑疏浚区

域水深、 疏浚工期、 疏浚船的可调遣性、 调遣费

用等因素ꎮ

􀅰３５１􀅰
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图 ２　 疏浚设备分布(单位:ｍ)

５　 环保策略

工程区域的环评要求是制定疏浚策略和方法

的前提条件ꎮ 溢流的使用原则及动物运动、 栖息、
产卵期的作业要求等都会影响到疏浚船的时间利

用率ꎬ 进而影响工期、 成本等ꎮ
关于溢流ꎬ 当舱内疏浚物达到舱容时开始溢

流ꎬ 当疏浚船达到最优的净装舱量时结束溢流ꎮ
本工程环评要求在码头水域附近( Ｉ 区)不允许溢

流ꎬ 在航道其他水域(ＩＩ 区 ~ ＩＶ 区)允许限制性溢

流ꎬ 在航道与抛泥区间航行时不允许溢流 ３ ꎮ 溢

流的使用是在环评要求的前提下ꎬ 通过控制装舱

时间和净装舱量来获得一个合理的生产率ꎮ 溢流

的使用是一种疏浚策略ꎬ 疏浚船的溢流时间与疏

浚土质、 土的固结速率、 环评要求、 疏浚设备的

类型及疏浚船船长经验等因素有关ꎬ 不易量化ꎮ

当某种土质的固结速率非常慢时ꎬ 通过溢流来提

高净装舱量是一项非常耗时且不经济的方式ꎻ 当

某种土质的固结速率非常快时ꎬ 疏浚船将很快达

到最大净装舱量ꎬ 不需要溢流ꎮ

动物运动及栖息要求会降低疏浚船航速ꎬ 甚

至有时船舶需停船等待ꎬ 而产卵期可能会要求停

止疏浚作业ꎬ 从而增加停工期或调遣费用ꎮ 本工

程要求在靠近海牛栖息地时ꎬ 疏浚船需排列成行ꎬ

以不唤醒海牛的航速在领航船只带领下航行ꎮ 每

艘疏浚船需配备一个专门人员观察海洋哺乳动物

和海龟的运动ꎬ 当它们靠近疏浚船舶时ꎬ 疏浚船

需停止航行 ３ ꎮ
在国际工程中ꎬ 环评报告的编制工作在前ꎬ

可能对工程实际情况尚未充分了解ꎬ 其中有些环

评要求可能与实际不符ꎬ 因此要求设计人员对国

内外常规的疏浚方式有所了解ꎬ 针对不符合实际

情况费用昂贵的环评要求提出质疑并给出修正

意见ꎮ

６　 疏浚施工组织计划

６􀆰１　 疏浚船总时间

疏浚船总时间包括疏浚船施工现场总时间

(Ｔ０)、 疏浚船调遣时间及疏浚船厂修折算时间等ꎮ
疏浚船施工现场总时间( Ｔ０ )包括疏浚船挖泥

时间(Ｔ１)、 疏浚船生产性停歇时间( Ｔ２ )及疏浚船

非生产性停歇时间(Ｔ３、 Ｔ４)ꎮ
疏浚船挖泥时间( Ｔ１ )即疏浚船施工的机械运

转总时间ꎬ 包括疏浚船装舱 ( Ｔ１１ )、 运泥 ( Ｔ１２ )、
抛泥和吹泥(Ｔ１３ )、 返回挖泥地点的转头和上线时

间(Ｔ１４)ꎮ
疏浚船的生产停歇时间( Ｔ２ )ꎬ 指疏浚船生产

过程中ꎬ 为保持正常施工而需要暂停的疏浚和吹

填的时间ꎬ 以及因人力不可克服因素而产生的停

歇时间ꎬ 包括下列内容: １) 开工展布及收工集合

时间ꎻ ２) 移船时间ꎻ ３) 下锚、 移锚时间ꎻ ４) 移

动或增、 减排泥管线时间ꎻ ５) 移缆、 清缆、 清理

绞刀时间ꎻ ６) 补给燃料、 淡水等以及为此而进行

的航行时间ꎻ ７) 停电、 限电时间ꎻ ８) 候潮、 水

流影响时间ꎻ ９ ) 避让船舶、 动物等 的 时 间ꎻ

１０) 守候航槽、 等候爆破时间ꎻ １１) 换驳时间ꎻ
１２) 检查机器及加油时间ꎻ １３) 吸泥口、 泥泵堵

塞造成的停工时间ꎮ
疏浚船的非生产停歇时间ꎬ 指疏浚船生产过

程中ꎬ 因工作不当或意外原因造成的停工时间ꎬ

包括下列内容: １) 缺乏燃料、 淡水造成的停工时

间ꎻ ２) 等待泥驳、 拖轮时间ꎻ ３) 断缆、 断销、

排泥管损坏以及操作不当引起的排泥管堵塞等造

成的停工时间ꎻ ４) 意外事故和设备故障引起的停

工时间ꎻ ５) 因施工管理不善而造成的窝工时间ꎻ
６) 风、 浪、 雾、 冰凌影响时间( Ｔ３ )ꎻ ７) 其它意

外原因造成的暂时停工时间ꎮ

为便于分析计算ꎬ 本工程考虑除风、 浪、 雾、
冰凌影响时间( Ｔ３ )外ꎬ 其余疏浚船的非生产停歇

时间统称为 Ｔ４ꎮ
本工程计算疏浚船施工现场总时间( Ｔ０ ) 时ꎬ

考虑当疏浚船连续作业 １ 周时ꎬ Ｔ１ 取为 １５０ ｈꎬ

Ｔ２取为 １８ ｈꎬ Ｔ２ ＝ １８
１５０

Ｔ１ꎮ 本工程 Ｔ３为 １０ ｄ∕ａꎬ 则
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Ｔ３ ＝ １０
３６５

(Ｔ１ ＋ Ｔ２ ＋ Ｔ３ )ꎬ Ｔ４ 假定取为( Ｔ１ ＋ Ｔ２ ＋ Ｔ３ ) ×

１０％ꎮ 当疏浚船现场时间为 １ ａ(５２􀆰 １４ 周)时ꎬ 疏

浚船时间 Ｔ１、 Ｔ２、 Ｔ３、 Ｔ４ 依次为 ４１􀆰 １６、 ４􀆰 ９４、

１􀆰 ３０ 和 ４􀆰 ７４ 周ꎮ

疏浚船的装舱时间和抛泥时间与疏浚土质、

环评要求等有关ꎬ 满载和空载航行时间与疏浚船

满载和空载航速及运距有关ꎮ

６􀆰２　 疏浚船生产率

疏浚挖泥时间( Ｔ１ ) 内的疏浚船生产率与疏

浚船自身特性、 疏浚的土类及环评要求等因素

有关ꎮ 以 ２０ ０００ ｍ３ ＴＨＳＤ 疏浚软黏土( Ｕｎｉｔ１ )

为例ꎬ 计算疏浚船生产率( 表 ３) 及疏浚总挖泥

时间(表 ４) ꎮ

表 ３　 ２０ ０００ ｍ３ ＴＨＳＤ 疏浚 Ｕｎｉｔ１ 生产率

净装舱量∕万 ｍ３ 区域 运距∕ｋｍ 平均航速∕ｋｎ 装舱时间∕ｍｉｎ 往返航行时间∕ｍｉｎ 抛泥时间∕ｍｉｎ 周期时间∕ｍｉｎ 往返次数∕周 生产率∕(ｍ３ ∕周)

１􀆰 １ Ｉ ４７􀆰 ２ １３ ８７ ２３５􀆰 ２６ １０ ３３２􀆰 ２６ ３０􀆰 ３２ ３３３ ５２０

１􀆰 ２ ＩＩ ４０􀆰 １ １３ ９７ １９９􀆰 ８７ １０ ３０６􀆰 ８７ ３２􀆰 ８８ ３９４ ５６０

１􀆰 ２ ＩＩＩ ３０􀆰 ３ １３ ９７ １５１􀆰 ０２ １０ ２５８􀆰 ０２ ３９􀆰 ０７ ４６８ ８４０

１􀆰 ２ ＩＶ ２８􀆰 ５ １３ ９７ １４２􀆰 ０５ １０ ２４９􀆰 ０５ ４０􀆰 ４８ ４８５ ７６０

表 ４　 ２０ ０００ ｍ３ ＴＨＳＤ 疏浚 Ｕｎｉｔ１ 挖泥时间

区域 生产率∕(ｍ３ ∕周) 疏浚量∕ｍ３ 疏浚挖泥时间∕周

Ｉ ３３３ ５２０ ４ ３４３ １０１ １３􀆰 ０２

ＩＩ ３９４ ５６０ ２ ６１４ ５０４ ６􀆰 ６３

ＩＩＩ ４６８ ８４０ ３ ６８０ ２６２ ７􀆰 ８５

ＩＶ ４８５ ７６０ ４ ２７８ ０６０ ８􀆰 ８１

合计　 　 １４ ９１５ ９２７ ３６􀆰 ３１

　 　 注: 疏浚量为 ２０ ０００ ｍ３ ＴＨＳＤ 的实际可疏浚量ꎬ 即对应高程

－１０􀆰 ５ ｍ以下的 Ｕｎｉｔ１ 软黏土的工程量ꎮ

通过对比国内外疏浚公司同舱容疏浚船ꎬ 国外

疏浚公司的生产效率明显高于国内ꎬ 但国外疏浚船

的造价也明显高于国内ꎬ 其造价比值高达 ２ 倍ꎮ 本

工程船机生产效率及船舶造价基于国际公司水平ꎮ

６􀆰３　 疏浚计划

疏浚计划的制定需综合分析各种疏浚设备自

身特性、 同时作业的可行性、 可疏浚量、 可调遣

性、 调遣费用ꎬ 疏浚水域的回淤特点ꎬ 疏浚总工

期等ꎮ 而它们之间又是相互影响的ꎬ 例如ꎬ 疏浚

总工期与配置疏浚设备情况、 航道施工期疏浚量、

回淤量等相关ꎬ 而回淤量本身又与疏浚工期、 疏

浚水域的回淤强度及疏浚的推进方式等相关ꎮ 因

此ꎬ 疏浚计划不是一蹴而就的ꎬ 需要通过反复试

算获得ꎬ 以求高效、 合理ꎬ 从而降低疏浚费用ꎮ

疏浚船的进场时间、 次序与当时航道的水深

情况相关ꎬ 疏浚次序应由浅入深ꎬ 疏浚设备的调

遣次序应由小及大ꎮ

对于回淤严重的水域ꎬ 应在可行的前提下ꎬ

尽可能提高疏浚设备生产能力ꎬ 以缩短疏浚工期ꎬ
从而减少疏浚期回淤ꎬ 降低疏浚费用ꎮ

本工程 ＰＭＯＦ 航道疏浚工期约为 １ ａꎬ 最初先

调遣抓斗疏浚船与泥驳ꎬ 待水深条件满足后ꎬ 分

批次调遣 ５ ４００ ｍ３ ＴＳＨＤꎮ

表 ５　 ＰＭＯＦ 航道疏浚设备配置

船型
Ｔ０ ∕周

Ｉ ＩＩ ＩＩＩ 合计

疏浚设

备数量

抓斗疏浚船 １６􀆰 ５３ ７６􀆰 １３ ３８􀆰 １２ １３０􀆰 ７８ ４

泥驳 ５７􀆰 １７ ２１９􀆰 ５７ ８６􀆰 １４ ３９２􀆰 ３４ １２

５ ４００ ｍ３ ＴＳＨＤ ８６􀆰 ８６ ４７􀆰 ３５ ５２􀆰 ８５ １８７􀆰 ０６ ６

　 　 本工程主航道疏浚工期约为 ４ ａꎬ 每年的疏浚

设备数量见表 ６ꎮ

表 ６　 主航道疏浚设备配置

施工期
抓斗疏

浚船
１ ０００ ｍ３

泥驳

５ ４００ ｍ３

ＴＳＨＤ
１１ ０００ ｍ３

ＴＳＨＤ
２０ ０００ ｍ３

ＴＳＨＤ

第 １ 年 １∕４ ４∕１２ ６

第 ３ 年 １ ４ ４ ２

第 ４ 年 １ ４ ４ ２ ３

第 ５ 年 １ ４ ４ ２ ３

７　 费用估算

７􀆰１　 燃油费(Ｃ１)
油耗量及燃油费用是根据疏浚船不同工作状

态下的船机实际功率乘以对应的疏浚现场时间获

得ꎮ 以施工期第 ４ 年 ２０ ０００ ｍ３ ＴＨＳＤ 疏浚船为例ꎬ
计算油耗及燃油费(表 ７)ꎬ 其中当地燃油单价取

为 ０􀆰 ６７ 美元∕Ｌꎮ
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表 ７　 ２０ ０００ ｍ３ ＴＨＳＤ 第 ４ 年油耗及燃油费

疏浚船

现场

时间∕
周

１ 号发动机 ２ 号发动机 ３ 号发动机

额定功

率∕ｋＷ
比例∕

％
实际功

率∕ｋＷ
油耗∕

Ｌ
额定功

率∕ｋＷ
比例∕

％
实际功

率∕ｋＷ
油耗∕

Ｌ
额定功

率∕ｋＷ
比例∕

％
实际功

率∕ｋＷ
油耗∕

Ｌ

燃油

费∕美元

Ｔ１１ ５２􀆰 ９０ ８ ７００ ８０ ６ ９６０ １９ ３７６ ２３７ ８ ７００ ８０ ６ ９６０ １９ ３７６ ２３７ ４ ９３０ ６０ ２ ９５８ ８ ２３４ ９０１ ３１ ４８１ ５４１

Ｔ１２ ３２􀆰 ５７ ８ ７００ ８０ ６ ９６０ １１ ９２９ ７５５ ８ ７００ ０ ０ ０ ４ ９３０ ６０ ２ ９５８ ５ ０７０ １４６ １１ ３８９ ９３４

Ｔ１３ ５􀆰 ５７ ８ ７００ ８０ ６ ９６０ ２ ０４０ １８２ ８ ７００ ０ ０ ０ ４ ９３０ ６０ ２ ９５８ ８６７ ０７７ １ ９４７ ８６４

Ｔ１４ ３２􀆰 ５７ ８ ７００ ４５ ３ ９１５ ６ ７１０ ４８７ ８ ７００ ０ ０ ０ ４ ９３０ ４５ ２ ２１９ ３ ８０３ ４６７ ７ ０４４ ３４９

Ｔ２ １４􀆰 ８３ ８ ７００ ３０ ２ ６１０ ２ ０３６ ９７７ ８ ７００ ０ ０ ０ ４ ９３０ ３０ １ ４７９ １ １５４ ２８７ ２ １３８ １４７

Ｔ３ ３􀆰 ７９ ８ ７００ １０ ８７０ １７３ ５２５ ８ ７００ ０ ０ ０ ４ ９３０ ３０ １ ４７９ ２９４ ９９３ ３１３ ９０７

Ｔ４ １４􀆰 ２３ ８ ７００ １０ ８７０ ６５１ ５２１ ８ ７００ １０ ８７０ ６５１ ５２１ ４ ９３０ ３０ １ ４７９ １ １０７ ５８６ １ ６１５ １２１

Ｔ０ １５６􀆰 ４６ ４２ ９１８ ６８４ ２０ ０２７ ７５８ ２０ ５３２ ４５７ ５５ ９３０ ８６３

７􀆰２　 人员费(Ｃ２)

人员包括驻扎营地的经理部人员及疏浚船上

作业人员ꎮ 某些国际项目会要求聘用一定比例的

当地劳工ꎬ 因此需按照当地要求来配置人员构成ꎮ

在前期阶段ꎬ 人均人员费可按照 ６ 万~１０ 万美元∕ａ

考虑ꎬ 也可按照实际配置的人员及费用算出人均人

员费ꎮ

７􀆰３　 折旧费(Ｃ３)

固定资产折旧是指在固定资产使用寿命内ꎬ

按照确定的方法对应计折旧额进行系统分摊ꎮ 固

定资产折旧的方法有多种ꎬ 基本上可以分为两类ꎬ

即直线法(包括年限平均法和工作量法)和加速折

旧法(包括年数总和法和双倍余额递减法)ꎮ 本工

程疏浚船舶采用年限平均法折旧ꎬ 使用寿命为 ２０ ａꎬ

不考虑净残值ꎮ 各种疏浚设备的折旧费见表 ８ꎮ 不

同疏浚船舶的折旧费等于疏浚船现场时间( Ｔ０ )乘

以单周折旧费ꎮ

表 ８　 各种疏浚设备的折旧费及维护维修费

疏浚设备
船舶造价∕
亿美元

折旧费∕
(美元∕周)

维护维修费∕
(美元∕周)

抓斗疏浚船 ０􀆰 １９５ １８ ６９９ ４４ ８７７

１ ０００ ｍ３泥驳 ０􀆰 ０４７ ４ ５０７ １０ ８１６

５ ４００ ｍ３ ＴＳＨＤ ０􀆰 ５７０ ５４ ６５８ １３１ １７８

１１ ０００ ｍ３ ＴＳＨＤ １􀆰 ２０ １１５ ０６８ ２７６ １６４

２０ ０００ ｍ３ ＴＳＨＤ １􀆰 ７０ １６３ ０１４ ３９１ ２３３

７􀆰４　 维护维修费(Ｃ４)

维护维修费用可根据疏浚船舶的造价来估算ꎬ

包括施工现场的航修费及几年一次厂修费ꎬ 厂修

费需按照疏浚现场时间均摊ꎮ 本工程年平均维护

维修费按照 １２％的船舶造价来考虑ꎮ

７􀆰５　 管理费(Ｃ５)

管理费可按照 Ｃ１ ~ Ｃ４费用总和乘以一定比例

来估算ꎬ 一般可取为 ５％ ~ １０％ꎬ 本工程取 １０％ꎮ

７􀆰６　 不可预见费(Ｃ６)

不可预见费可按照 Ｃ１ ~ Ｃ５费用总和乘以一定

比例来估算ꎮ 当资料不充分ꎬ 对现场缺乏了解ꎬ

风险较高时ꎬ 比例取值应较大ꎮ 反之ꎬ 则取值应

较小ꎮ 本工程取为 １０％ꎮ

７􀆰７　 承包商利润(Ｃ７)

承包商利润可按照 Ｃ１ ~ Ｃ６费用总和乘以一定

比例来估算ꎬ 取值的高低应由承包商自己把握ꎮ

本工程取为 １５％ꎮ

７􀆰８　 调遣费(Ｃ８)

ＴＨＳＤ 的调遣方式采用自航ꎬ 泥驳及抓斗疏浚

船的调遣方式采用半潜驳托运ꎮ 调遣费用可根据

调遣过程的油耗及调遣时间内承担的折旧费、 维

护维修费及承包商利润来综合考虑ꎮ 调遣费用的

高低受航行距离及当前油价影响较大ꎮ
(下转第 １７３ 页)
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