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上海港深水新港区初步规划

吴 澎，王海霞，蔡艳君
（中交水运规划设计院有限公司，北京 100007）

[摘要] 本文分析了上海港、长江干线航道及港口的现状和发展趋势，指出上海港建设新港区的必然性。在

分析新港区与周边主要港区关系的基础上提出了新港区的功能定位。给出了深水新港区规划初步方案，包括

港区和进港航道的布置、功能分区、岸线规划、占地面积和吞吐能力等。根据长江口地区演变规律，结合潮流、

波浪和泥沙淤积等自然条件的数值模拟结果，初步分析了上海深水新港区建设的可行性，总结提出了深水新

港区规划应深入研究的相关问题。
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1 前言

1.1 上海港的区位优势

上海港位于长江三角洲前缘，居于我国大陆海

岸线的中部，扼长江入海口，地处长江东西运输通

道与海上南北运输通道的交汇点，是我国沿海的主

要枢纽港，是长江内河航运的龙头，其为长江服务

的独特功能不可取代。

作为世界第一大港，上海港具有雄厚的实力。首

先，上海港拥有广阔的发展腹地。从层次上看，上海

港的直接腹地是长江三角洲地区，长江三角洲地区是

目前中国经济最发达的地区，在全国经济和社会发展

中占有举足轻重的地位；第一间接腹地是长江流域

（不包括长江三角洲），包括四川、湖北、湖南、江西、安

徽和重庆等省市，这些地区生成的集装箱大多会经上

海港中转。其次，上海港拥有优越的集疏运条件，航

运市场发达。目前，上海港已基本形成由铁路、公路、

水运、航空等多种运输方式组成的综合运输网络，成

为国内最大的交通枢纽之一，是长江三角洲及长江流

域货物中转运输最为便捷、总运输成本最低的港口。

1.2 上海港的发展现状

1.2.1 岸线资源紧缺，后续发展空间受限

上海市岸线北起沪苏交界的长江浏河口，南至

沪浙交界的杭州湾金丝娘桥，总长 597 km，目前规

划港口岸线总长229 km（含已开发和未开发岸线），

其中深水岸线142 km，分布在黄浦江16 km、长江口

南岸 39 km、杭州湾北岸 26 km 和崇明三岛 61 km，

码头前水深为-10~-15 m。

经过多年的快速发展，上海市港口规划中具备

开发条件的深水岸线资源已基本利用，剩余的深水

岸线主要集中在三处：一是崇明岛，定位为生态岛，

不宜开发；二是杭州湾北岸，规划了城市生活岸线和

临港产业，可供连片开发建设公共港区的深水岸线

仅剩规划的金山作业区2.3 km岸线；三是长江口南

岸五号沟作业区 2.8 km 岸线。上海市作为上海国

际航运中心的中心区域，岸线资源紧缺现象凸显。

1.2.2 吞吐量快速增长，港口通过能力不足的矛盾

开始显现

“十五”期间上海港吞吐量年均递增 16.7 %，

2005 年上海港综合通过能力 3.23×108 t（海港，下

同），实际完成吞吐量4.43×108 t；“十一五”期间上海

港吞吐量年均递增 9.7 %，2010年上海港综合通过

能力 4.86×108 t，实际完成吞吐量 5.63×108 t；2010—

2012年没有大型集装箱、散货泊位的投产，但2011年、

2012年全港吞吐量分别达到了6.24×108 t和6.37×108 t，

局部运输紧张现象严重，需求增长迅速的货种主要
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有集装箱、金属矿石、钢铁和滚装汽车等。

1.2.3 集装箱及大宗散货转运需求增长迅速，其发

展受到制约

上海港一直是长江三角洲及沿线地区大宗物

资和外贸货物中转的重要门户，2005 年上海港外贸

货物吞吐量占总吞吐量的比重为41.7 %，2011年比

重提高到 54.1 %。上海港集装箱水水中转比重由

2005年的 26.9 %上升到 2011年的 41.1 %。从长江

集装箱内支线发展来看，南京以下港口集装箱船舶

可以直接到洋山港区，但南京以上港口集装箱必须

通过穿梭巴士运到洋山港区，不仅延长了货物运输

时间，同时也增加了货物运输成本。随着产业转移

和中部地区经济的发展，南京以上港口箱量所占比

重逐年提高。上海港集装箱泊位布局和吨级结构

将无法满足水水中转量大幅度提高的需要。

1.2.4 港口航道和码头泊位吨级不适应船舶大型

化发展的要求

上海港目前缺乏20 m以上的深水航道，洋山港

区深水航道水深为-16.5 m：最大集装箱泊位为

15 万吨级，最大散货泊位为罗泾20万吨级矿石泊位

（需要减载至10万～12万吨靠泊），航道及泊位吨级

难以适应现代航运业船舶大型化发展的要求和趋

势。从2012年年底船舶发展来看，全球集装箱船舶

订单中 15 000 TEU（标准箱）以上船型艘数及箱位

所占比重分别达到 5.5 %和 13.9 %；10 万载重吨以

上散货船舶共有1 631艘，占总艘数的14.8 %，其中

35万载重吨以上散货船24艘，最大散货船已经达到

40万载重吨。

上海是长江流域的龙头，上海港是广袤的长江

流域腹地与海运连接的关键节点。但上海港在运

力规模、港区布局、泊位结构、运输组织等方面还存

在诸多不足，距离发展成为国际航运中心还有较大

差距，提高运力规模、优化港区布局、平衡泊位结

构、完善运输组织等已经成为上海港持续发展亟待

解决的问题，深水新港区的建设变得尤为迫切。

2 长江干线航道和沿线港口发展情况

长江是中国唯一贯穿东、中、西部的水路交通

大动脉，水运运量占全国内河水运总量的 80 %左

右，干线航道里程2 838 km。目前，南京以下可通航

3万吨级海轮，5万吨级海轮可乘潮通航；南京至芜

湖洪水期可通航 3万吨级海轮，南京至武汉可通航

3 000~5 000吨级内河船或船队，以及 5 000吨级海

船；武汉至重庆可通航 2 000吨级内河船或船队；重

庆以上航道可通航 500~1 000 吨级内河船或船队。

截至2011年年底，长江干线泊位数达到4 036个，其

中万吨级以上泊位达到 389个；长江干线完成货物

通过量 1.66×109 t，同比增长 10.5 %，其中规模以上

港口完成集装箱吞吐量 1.12×107 TEU，铁矿石 3.3×

108 t，油品7.94×107 t，煤炭3.8×108 t。

在《长江干线航道总体规划纲要》[1]中给出长江

干线航道规划2020年的规划维护水深，比目前维护

水深显著提高（见表 1），届时航道的通航条件将明

显改善，通过能力还将大幅提升。

表1 长江干线航道规划的维护水深

Table 1 Maintenance depth of mainstream waterway of the Yangtze River in plan

河段

规划维

护水深

水富—重庆

-2.7 m

重庆—城陵矶

-3.5 m

城陵矶—武汉

-3.7 m

武汉—安庆

-4.5 m

安庆—南京

-6 m

南京—太仓

-12.5 m

长江黄金水道建设的全面提速将极大地提高

长江沿线港口岸线资源的价值，促进长江沿线地区

货物运输方式的优化。大宗低值货物运输将继续

占据较大比重，但增幅趋缓。集装箱运输快速增

长，根据长江沿线芜湖以上的九江、武汉、岳阳、重

庆和泸州等主要港口规划资料分析，到 2020年，主

要港口的集装箱吞吐能力将达到 2.3×107 TEU 以

上；到 2030年，这些港口的集装箱吞吐能力可能超

过4×107 TEU。

内河水运在长江沿线地区各种交通运输方式

中所占比重的不断增加，对上海港水水中转运输规

模的扩大创造了有利契机，同时也对上海港的总体

规模和基础设施的现代化、专业化水平提出了更高

要求。

3 上海深水新港区与周边港区的关系及功

能定位

3.1 深水新港区与周边港区的关系

从货运港口布局来看，长江三角洲地区基本形

成了以上海港、宁波—舟山港和苏州港为主，包括
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南京、南通和镇江等长江港口共同组成的集装箱、

大宗干散货及原油运输体系，体系内各港口优势互

补，协同发展。

3.1.1 集装箱运输方面以分工协作为主

长江三角洲地区逐步形成了以上海、宁波—舟

山两港为干线港，太仓港区及其他沿江、沿海港口

为支线港和喂给港的运输格局。长江三角洲地区

外贸集装箱生成量中的60 %经上海港运输，宁波—

舟山港占30 %。外高桥港区可以全天候接纳第四

代集装箱船，第五代、第六代集装箱船可乘潮进

出，近期主要承担上海港近洋、中远洋集装箱运

输，中远期主要承担腹地内的外贸集装箱运输，兼

顾部分内贸集装箱运输；洋山港区将充分发挥深

水和保税政策优势，成为上海港外贸集装箱运输

和发展国际中转业务的新港区，主要为第五代以

上超大型集装箱船舶服务。太仓港区以内支线和

部分近洋集装箱运输为主，长江沿线其他港口均

以内贸和内支线集装箱运输为主。因此，上海港

在努力向建成国际航运中心、东亚枢纽港目标奋

进的同时，面临着激烈的国内与国际港口竞争。上

海港深水新港区开发将是建设上海国际航运中心

最为关键的一步，需要重点发展集装箱国际中转

和内贸、内支线的水水中转能力。

3.1.2 铁矿石运输方面以优化调整、系统提升为主

目前，长江三角洲及长江中上游地区的铁矿石

以二程、三程水水中转运输为主，部分运距较近的

外贸矿石可以直达上海港和长江下游八港。2011年

区域外贸进口铁矿石 2.14×108 t，一程运输量约

2.1×108 t，其中 20万吨级以上铁矿石专用船舶主要

靠泊宁波—舟山港，再减载或采用 5万吨级以下散

货船运至上海港和长江下游八港，约 3×107 t 经北

方青岛港、日照港水水中转；5 万~8万吨级进口铁

矿石船舶可直达钢铁企业的货主码头。二程运输

量约 1.2×108 t，一程接卸后采用 5 万吨级以下船舶

运至上海、苏州、南通等港口，再转运至长江下游钢

铁企业码头或长江上游。三程运输量约8×107 t，二

程运输后采用 1 000~5 000吨级船舶运抵长江中上

游港口。

上海港深水新港区利用其通江达海的优势条

件，可形成20万吨级以上大型矿石船舶直接满载靠

泊，再采用5 000吨级以下内河船舶或5万吨级以下

船舶运抵长江沿线钢企的运输模式，实现大部分矿

石二程运输直达钢企码头的目标。

3.1.3 外贸原油运输以辅助支撑和增强应急保障

能力为主

长江三角洲及长江中上游地区原油运输已基

本形成在宁波—舟山港、日照港、青岛港接卸后，再

经甬沪宁、鲁宁及日照至仪征管道和沿江管道输至

炼厂的运输模式，少部分采用二程、三程水水中

转。目前，区域外贸进口原油量约8×107 t。上海港

深水新港区将在远期占有一定的市场份额，发挥原

油运输系统优化和能源储备的作用。

3.2 深水新港区的功能定位

在此发展环境下，上海新港区需要在能力、规

模、功能、管理体制和运作模式上与国际接轨，推动

国家建设上海国际航运中心战略的实施，确立上海

港的国际竞争优势。上海深水新港区将重点建设

大型集装箱、矿石及其他外贸货物的中转基地，改

善上海港水深、岸线及泊位能力不足的突出情况。

上海深水新港区可接纳超大型集装箱、散货船和长

江内河驳船，并应重点拓展以下功能。

3.2.1 超大型（2×104 TEU级）集装箱船远洋运输网

络中的重要节点

近年来，各主要班轮公司为了在激烈的市场竞

争中占据有利位置，纷纷订购超大型集装箱船舶，

借此降低单位运输成本，增强市场竞争力。这种状

态加速了船舶大型化的趋势，首艘 1.8×104 TEU 的

集装箱船（长 400 m、宽 59 m、设计吃水 16 m）已经

下水，2.2×104 TEU 的集装箱船也已完成设计。集

装箱船舶大型化必然要求港口码头大型化，伴随

而来的是港口航道和泊位水深的增加，以及泊位

长度、陆域纵深的增加。深水新港区要能适应未

来 2×104 TEU级集装箱船靠泊及装卸作业的需求。

3.2.2 能源、原材料等重要战略物资的国家储备

基地

深水新港建成后可满足大型散货船的靠泊需

求，由于上海港的地域优势，可建设能源、原材料等

重要战略物资的国家储备基地，直接服务于长江沿

线和沿海地区。

3.2.3 江海运输的重要换装节点

洋山港区为重要的国际中转港区，但由于长江

内支线船舶无法直达洋山港区，中间需要通过穿梭

巴士运输，增加了长江沿线货物转海运的运输成

本，延长了运输时间，也给城市交通造成较大的压

力。深水新港区建设依托紧连长江的地域优势，成

为江海运输的重要换装节点，可更充分发挥水运优
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势，进一步提升长江黄金水道的价值。

4 上海深水新港区规划初步方案

未来上海深水新港将以集装箱和散货运输为

主。2×104 TEU 级超大型集装箱的船型尺度可达

460 m×59 m×16.5 m以上，40万吨级散货船尺度可

达到360 m×65 m×23 m。现有长江口深水航道水深

仅有-12.5 m，且随着深水航道不断上延，船舶通过

量将增加，因此上海深水新港应新建一条满足上述

船舶通航需求的深水航道[2]。

规划港区面积在 100 km2以上，其中水域面积

40 km2，采用挖入式港池形式，可形成深水岸线 50~

70 km，主要分为集装箱、散货和通用杂货作业区，

近期吞吐能力可按 2×108~3×108 t 设计，远期可达

1×108 t[3，4]。散货港区位于北侧，可建成国家战略物

资的储备基地，主要用于矿石、煤炭等物资的水水

中转，并规划通过水道与北港航道连接，水道需满足

万吨级船舶通航要求。集装箱和通用杂货港区采用

宽突堤形式，为满足内河驳船集装箱运输转运的需

求，规划建设内河驳船泊位，由于内河驳船抗风浪性

能较差，需要建设供内河船舶通航的人工运河将集

装箱港池与长江口航道相连。为保证内河驳船航

运的安全，与北港航道相连接的人工运河口门应尽

量靠近横沙东滩上游位置，初步规划方案见图1。

图1 上海深水新港区规划初步方案示意图

Fig.1 Schematic diagram of initial scheme of new
deepwater port in Shanghai

5 上海新港区建设条件初步分析

5.1 选址

长江每年携带大量泥沙进入河口区，形成众多

水下沙洲并逐渐出露水面，形成长江口四大冲积岛

——崇明岛、长兴岛、横沙岛和九段沙。随着长江

流域和河口地区人类活动强度不断加剧，人类活动

对浅滩演变过程的影响越来越大。据大通站资料

统计，长江多年平均年径流量虽有一定程度的减

小，但降幅不大，但与之对应的输沙量呈明显减小

的趋势。随着长江流域上中游水土保持、三峡工程

的建成、金沙江干流枢纽的兴建、南水北调工程的

实施等，长江口地区来沙减少的趋势不可逆转。长

期以来长江河口以堆积造陆为主，但在流域来沙减

少和水动力作用增强等因素作用下，长江河口岸滩

侵蚀的态势愈发显著。海岸在人工作用下相对稳

定，但水下浅滩坡度加大，遭受侵蚀[5]。

目前上海地区主要的岸线资源已被利用，港

口、岸线和腹地资源较为紧缺，尤其是深水岸线资

源。横沙东滩南邻北槽、北靠北港，滩涂成陆后，可

形成数十千米深水岸线，为上海市港口岸线的开发

和临港工业的发展提供有利条件。

横沙东滩具有通江达海、融汇贯通长江三角洲

城市群的优势。横沙地处我国海岸线的中间位置，

是长江的入海口，具有良好的江海中转条件，是建

设水水中转港区和临海开发区的理想区域。

2003 年在长江口北槽 N23+000 处修建了长约

8 km的护滩潜堤（简称N23潜堤）。在此基础上，该

区域先后实施了一系列的人工促淤工程，并利用长

江口深水航道部分疏浚土进行吹泥上滩，N23潜堤以

西区域在人工作用下滩面继续淤高，部分区域分步

进行圈围。横沙东滩促淤圈围工程（N23潜堤以西）

陆续实施后，成效显著。N23潜堤以东的横沙浅滩总

体呈淤积态势，致使2 m和5 m沙体尾部分别往东南

方向累计外推，2 m和5 m以浅滩面逐年增高[6，7]。

目前，N23 潜堤以东，长江口深水航道北堤以

北，－5 m等深线范围内的面积约300 km2，且－5 m等

深线最东边距－20 m等深线仅十余千米，每年长江口

地区有近1×108 m3的疏浚量可用于吹填造陆。因此，

此区域具备了通过吹填造陆建设挖入式港池和人工

开挖深水航道来建设深水港的基本条件。

5.2 流场

为研究深水港的布置方案，在上面分析长江口

水沙运动特征的基础上，建立了二维潮流数学模

型。并利用 2006年夏季大潮潮流的实测资料进行

了验证。验证结果表明，主要潮位站潮位与各垂线

流速、流向过程的计算值与实测值吻合良好，模型

不仅较好地模拟了规划深水港海域局部潮流的运

动特点，还较好地给出了横沙东滩造陆后周围的流

场及工程后港池、航道的水流分布情况，图2为工程

前后涨急、落急流场分布对比图。由图可见其外航

道建设区域都存在较大的横流，且不同方向航道的
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横流值差异不大。航道内最大横流流速约为1 m/s，整 个航道最大横流平均流速为0.75 m/s，且分布均匀。

图2 工程前后涨急、落急流场对比

Fig.2 The comparison between pre and post in flood fast tide and ebb fast tide

5.3 泥沙

为进一步分析不同方案下港池、航道的泥沙回

淤情况，在潮流模型基础上又建立了泥沙数学模

型，通过模拟计算得出，港池内泥沙淤积在口门附

近，最大淤积出现在第一个港池，航道年淤积2.46×106 m3，

港池年淤积 1.116×107 m3。为减少航道与港池的回

淤，规划沿航道两侧设置防沙潜堤，并将潜堤延伸

到-10 m水深处，模型显示加潜堤后航道及港池内

部的淤积量都减小；航道年淤积 1.8×106 m3，减淤

27 %；港池年淤积7.38×106 m3，减淤34 %（见图3）。

图3 不同方案航道及港池淤积厚度分布图

Fig.3 The distribution maps of sedimentation thickness in
channel and harbor basin for different programmes

5.4 波浪

为了更好地分析内河驳船在北航道的航行是

否能满足航行要求，对横沙东滩造陆后周围波浪分

布情况做了波浪模拟，从模型分析中得出横沙东滩

造陆后，无论在哪个浪向作用下，北港航道的波高

均变化不大，只有在东向、东南向来浪下，北航道波

高略有减少，平均减少5 %左右，从中可以看出横沙

东滩造陆后对内河驳船的航行是有利的（见图4）。

图4 工程前后波浪对比

Fig.4 The comparison between pre and post
in wave height
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6 应深入研究的主要问题

1）规划方案研究。进一步分析港区的功能定

位，预测运输需求发展，进行港区水、陆域平面布

置，结合横沙东滩成陆综合开发需要，研究临港工

业区的布局和平面布置方案，研究对外交通和集疏

运系统，以及主要市政配套系统的规划。

2）规划分期实施方案。结合陆域吹填成陆方

案、港区功能分区、运输需求发展和近远期发展规

模，研究港区分期实施方案。

3）港区掩护效果及港区和航道减淤措施研

究。深入研究港区和周边水流、泥沙运动规律及波

浪场特性，研究防波、防沙堤及口门的布置。

4）河势和海岸稳定研究及疏浚土有益利用。

长江口动力条件复杂，人工工程对河口河势、地貌

的影响机制复杂，在长江口已实施的人工工程规模

巨大。横沙东滩的开发，在利用疏浚土的同时基本

截断了径流输沙，势必造成对河口河势和海岸稳定

的影响。对此必须开展深入、系统、长期的研究，并

对疏浚土的有益利用进行系统规划。

5）横沙东滩成陆综合开发对周边环境影响研

究。结合规划方案，研究项目实施对长江口局部河

势的影响，对周边自然环境的影响，对周边已建和

规划建设的重大工程的影响等。争取实现开发建

设与良好生态环境和谐共存的发展模式。

7 结语

上海深水新港区的建设可加快发展现代服务

业和先进制造业，加速建设国际经济中心、金融中

心、贸易中心和航运中心；加强上海与江、浙及长江

中上游地区的联系，推进长江三角洲地区经济协同

发展；推动上海向世界大城市发展；综合利用长江

口航道整治疏浚土，提高航道整治的综合效益，避

免疏浚弃土污染海洋和河口水域。因此，上海深水

新港区的开发建设势在必行。

上海深水新港区的功能定位为：a. 超大型集装

箱船远洋运输网络中的重要节点；b. 能源、原材料

等重要战略物资的国家储备基地；c. 江海运输的重

要换装节点。

初步规划建设方案为：通过在横沙东滩－5 m等

深线范围内进行促淤和吹填造陆工程形成陆域；采

用挖入式港池形式，形成深水岸线；选择距离深水

区域最近的方向建设深水航道，沿深水航道建设防

沙堤以减少港池及航道淤积；在横沙东滩上人工开

挖运河，连通北港航道和深水港池。

经过以上初步分析，结合曹妃甸港区规划和建

设经验[8]，在横沙东滩上开发建设深水新港具有较

好的基本建设条件。为促进该项目的实施，还应在

深水新港区规划及实施方案、港区和航道减淤措

施、河势和海岸稳定、疏浚土有益利用和横沙东滩

成陆综合开发对周边环境影响等方面开展深入研

究工作。
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