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从世界上排名前15名的船公司对近20年

来下水的船型进行分析后预测，到2010年，每船

5 600 TEU以上，吃水14 m的船型将达到

55％～60％，到2020年将达到65％～70％。以

目前航道水深为12．5 m的美国纽约港为例，由

于不能满足第五代集装箱船满载进出，其业务

纷纷向加拿大哈利法克斯港分流。

在建成国际航运中心的竞争中，枢纽港具有

一定的排他性。如果洲际航线以第五代集装箱

船为主，停靠吃水14 m以上的港口是不多的。

例如在东北亚地区集装箱大船一般只会选择一

个枢纽港，而其他只能成为喂给港或近洋航线

停靠地。如果高雄、神户或釜山中的一个最终确

立为东北亚枢纽港，那就意味着中国大陆将不

再拥有自己的枢纽港。而没有枢纽港，则不能成

为航运中心。没有航运中心，则难以建成贸易中

心和金融中心。

二、上海建国际航运中心需要发展深水海港

1．上海港的先天不足

上海港在黄浦江和长江交会处，其前沿水深
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为7 m，兴建的外高桥码头前沿水深也只有10 m。

由于上海港口的“先天不足”已严重制约了上海

港的发展。目前大型化、深水化是世界港口发展

的必然趋势，没有深水码头的港口已被国际航

运淘汰出局。为了解决这个瓶颈，于是在上海浦

东外高桥港区建设了10余个集装箱专用码头；

并在长江口进行航道整治，使长江口水深从原

来的一7 m达到一10 m。2005年3月，长江口10 m

深水航道的开通，提高了进出上海港大型集装

箱船的通过量，对上海港发挥东北亚的国际枢

纽港起到了积极作用。据有关部门统计：长江口

一期工程8．5～9 m水深航道开通后，吃水9 m

以上的船舶日通过量，由2000年7 m通航水深

时的12．4艘次，增至2005年的35艘次；吃水

10 m以上船舶目通过量，由0．4艘次增至2005

年的11．4艘次；5万吨级以上船舶日通过量更

是由零增至2005年的7．7艘次。到2007年，届

时三期工程完成，长江口深水航道将达到水深

12．5 m，第五、第六代集装箱船和10万吨级散装

船及油轮可以乘潮进出长江口。

以第三代、第四代集装箱船为例，长江口航

   



道水深增加1 cm，大约可以增加船舶的载重量

80 t，以每个集装箱平均15 t重计，大约是5—6

个集装箱标准箱。长江口主航道水深增加1 m，

集装箱船大概可以多装500—600个TEU重箱。

如果水深达到10 m，再加上长江口涨潮时的潮

差高达3 m余，实际上乘潮进出港15时，船舶可

利用的水深达13 m余，第四代集装箱船完全能乘

图1洋山港及东海大桥

潮进出港。但这条水深10 m余，底宽350—400 m

深水航道的贯通，其难度之大可以想象，仅大型

挖泥船作业就达18 000艘次。

以上两项措施，尚无法满足世界集装箱船舶

大型化发展的需要，于是第三件大事则是建造集

装箱深水海港，使上海港由河口走向海港。

2．洋山深水港工程的组合与规划

建设上海国际航运中心洋山深水港是我国

重大的决策，对于提高我国港口国际竞争力、早

日建成上海国际航运中心具有重要的现实意义。

洋山深水港港址位于长江口外嵊泗县崎岖

列岛杭州湾东的大、小洋山镇，距上海市最南端

的芦潮港为27．15 km(图1)。洋山深水港依托大、

小洋山岛屿形成南、北港区，港内水域为一单通

道。规划到2020年，北港区(在小洋山一侧)形成

10 km余的深水岸线，布置33～35个集装箱泊位，

集装箱吞吐能力为1 300万TEU。从远景看，共可

形成陆域面积18 km2，深水岸线20 km，50余个大

型集装箱泊位，年吞吐能力2 500万TEU。

鬻港口建设

洋山深水港一期工程(2002年6月开始)包

括港区工程、东海大桥工程和芦潮港陆域配套工

程等组成。

(1)港区工程

建设小洋山岛至镬盖塘5个集装箱深水泊

位，码头岸线1 600 m，可停靠第五、六代集装箱

船，同时兼顾8 000TEU集装箱船舶停靠，吞吐

能力达220万TEU。

(2)东海大桥建设

大桥址始于上海南汇县芦潮港，终于小洋山

岛的小城子山，总长约32．5km，跨海段达到25．5km，

是连接港区和芦潮港陆地的海上通道。

(3)芦潮港物流园区

主要指芦潮港新城，东临A20(沪芦高速)公

路，距洋山深水港32．5 km。物流园区通过多层

公路网与上海郊区环线、外环线、内环线相连，

并与上海市及长江三角洲的交通网络沟通。物流

园区占地21 kmz，将建成世界上规模化、现代化

程度高的物流园区。

3．洋山深水港一港开、桥通、城用

(1)洋山深水港开港进入营运

洋山深水港经过3年建设，1．5 km2陆域经

填海形成。深水港泊位的水深达15 rn以上，一期

工程长1 600 m的码头岸线安排了5个集装箱

泊位，具备15台超巴拿马大型桥吊，已于2005

年12月投入运营。2006年洋山深水港一期工

程通过能力设计可达300万TEU，连同上海港

现有的泊位能力，全港的集装箱吞吐量可望达

2 100万TEU，已能与世界集装箱吞吐量排位第

一、第二的香港和新加坡港并驾齐驱。

(2)跨海大桥全线贯通

东海大桥工程是我国第一座真正意义上的

跨海大桥。全长32．5 km的东海大桥(见图1)，

共约为2．3 km的陆上段；海堤至大乌龟岛之间

约25．5 km的海上段，其中包括浅海段、非通航

孔段、主通航孔段、辅通航孔段；大乌龟岛至小

   



洋山岛之间约3．5 km的港桥连接段。大桥宽31．5 m，

为上行、下行双幅桥面，各宽15．25 m，中间分隔

带1 m，双向6车道，按高速公路标准设计，设计

时速80 km，设计荷载按集装箱重车密排进行校

验，可抗12级台风，7级烈度地震；设计基准期

为100年。

(3)洋山港建设的“腹地效应”开始显现

经东海大桥连接的芦潮港物流园区(临港新

城)，作为深水港直接“腹地”，它已完成固定资

产投资100亿元以上，作为中国首个保税区的洋

山保税港区，其8．14 km2的总面积中，有6 km2

为陆地区域，在该区域之外将延伸出临港物流园

区，并分布重装备产业等相关产业区，使之成为

建设国际集装箱枢纽港的重要依托，逐步建成集

仓储、运输、加工、贸易、保税、临港工业、分拨和

国际商贸功能于一体的国际贸易平台。

(4)洋山港二期工程已投建

目前，洋山港二期工程属集装箱专用码头。

位于一期工程西面，码头岸线全长1 400 m，与

一期相连，陆域面积约70万km2，将建4个深水

泊位，设计吞吐能力为250万TEU，2006年建成

并投入运营。

二、洋山深水港与长江黄金水道的链接

‘开发长江“黄金水道”功能，进而加快长江经

济带建设，是我国东、中、西部地区协调发展的

国家战略的重要组成部分。如果把我国东部沿海

地区比喻为一张弓，长江“黄金水道”则是一支

箭，而上海洋山深水港则是镝，张弓搭箭，东西

联动，承接蓝色的海洋文明，内可辐射全国，外

可走向世界。

1．洋山港的建成推动长江“黄金水道”进入

新一轮发展的战略机遇期

洋山港的启动使长江“黄金水道”沿江地区

在航运建设、基础设施、产业升级等方面迎来了

新一轮发展期，沿江省市都提出要依托长江航

运，促进区域经济合作与发展，为此制定了沿江

开发和发展水运的战略和规划。

2．洋山港的建成推动长江黄金水运的建设

和产业优化布局

(1)推动和促进长江航运和物流建设

洋山港建成优化了长j角港口结构，也一定

程度上解决了长江流域干线港、支线港、喂给港

的合理布局问题。作为枢纽港和中转站，洋山港

使内地实现江海联运，并且更能发挥长江黄金水

运的作用，加强东西部交通联系，扩大长江航运

的优势地位，带动长江三角洲和整个长江流域地

区经济实现新跨越开拓了空间。

(2)促进和优化长江流域的产业布局

借助长江上、中、下游不同的产业链优势，将

促进长江流域形成以化工、钢铁等支柱产业产、

供、销一体化的产业格局，为产业各环节的能级提

升提供引擎，沿长江黄金水道可以构筑起比较长

的高能级产业链，形成长江流域新的产业辐射中

心，带动长江沿岸的城市化进程及城市产业升级。

三、长江“黄金水道”航运业在国家经济

中的作用

长江干流流经七省二市，是我国唯一贯穿

东、中、西部的水路交通大通道，主要支流沟通

了长江南北地区，其巨大的运能资源和重要的地

位以及发挥的作用是其他运输方式不可替代的，

沿江七省二市集聚了我国41％以上的经济总

量，长江水运量占全国内河水运量的80％，是我

国内河水运量最重要、运输规模最大和最为繁忙

的通航河流。

1．长江水运有力促进了沿江产业带的形成

长江沿江37个地级以上城市土地面积占

七省二市的23％，GDP占了60％，外贸进出额

占到93％，初步形成了沿江经济产业聚集带和

核心区，沿江大型企业生产所需80％的铁矿

石、72％的原油、83％的煤是依靠长江水运来完

成的。

   



2．长江水运是流域综合运输体系的重要组

成部分

长江水系水运货运量2004年达12．6亿t，是

1995年的1．8倍，年平均增长6．6％。货物周转量

5 053亿t·km；长江水系完成的水运货运量占流

域全社会运量的20％以上，货物周转量占60％；长

江干流(云南水富一长江口)水运货运量达7．3亿t，

是1995年的2．6倍，年均增长11％，货物周转量

3 284亿t·km；长江水运客运量达到2 278万人

次，长江干线完成的水运货运量和货物周转量分

别占流域全社会运量的14％和33％；长江干线规

模以上港口吞吐量达到6．4亿t。

3．长江水运是沿江省市外向型经济发展的

重要支撑

2004年长江江海直达运输量4．4亿t，万吨

级以上海船年进出长江口达3万艘次，长江水运

外贸货物运输量达2．3亿t，是目前世界上运量

最大的内河通航河流。长江干线水运货运量是密

西西比河干线水运年货运量4．6亿t的1．6倍，

是莱茵河干线水运年货运量3．1亿t的2．35倍；

长江水系水运年货运量是密西西比河水系水运

货运量6．48亿t的1．9倍，如从分段情况来看，

密西西比河运量最大的河段是巴吞鲁日至人海

口段，年水运量达到3．95亿t，而长江干线运量

最大的河段是上海段，年水运量为5．3亿t，其次

是江苏段，年水运量为4．2亿t，均高于巴吞鲁日

至人海段的水运量。

目前，长江干线有规模以上港口25个，生产

性泊位3 200余个，其中万吨级泊位110个，集

装箱专用泊位53个；2004年，长江干线水运量

货运量7．3亿t，货物周转量2 223亿t·km；主

要港口货物吞吐量超过400万TEU。

四、长江“黄金水道”的建设展望

在国家“十一五”发展规划中指出：“改善出海

口航道，提高内河通航条件，建设长江黄金水道和

纛港口建设

长江三角洲”。“建设长江口深水航道治理三期工

程，加快重庆、武汉、南京等内河港口建设”。

1．长江航道整治

(1)规划思路

国家规划到2020年前长江干线航道治理的

规划是：“深下游、畅中游、延上游”的发展思路，

做到南京以下航道实现深水化，中游航道基本畅

通，上游航道通航条件全面改善。长江中游航道

通过能力较现在平均提高2倍以上，可以为船舶

运行提供安全和较好的通航环境。建成长江三角

洲“两纵六横”4 200 km高等级航道网，长江主要

支流嘉陵江、湘江、赣江、汉江等完成治理或实现

梯级开发。长江水系形成与长江口深水航道相衔

接、干流畅通、干支直达的高等级航道体系。

(2)具体目标

在“十一五”期间启动和实施长江口12．5 m

深水航道上延至太仓港工程，南京以下确保

10．5 m水深航道畅通，年可通航2．5万t海轮和

2 000～5 000吨级驳船组成的2万～4万吨级航

队，此工程可通航5万吨级海轮；南京至安庆段

水深达4 m，可通航5 000—10 000吨级海轮或

由2 000吨级驳船组成2万一4万吨级船队；安

庆至武汉段水深达4．5 m，可较大幅度的延长

5 000吨级海轮的通航期；武汉至城陵矶水深达

到3．7 m，通航由3 500吨级油驳组成的万吨级

油运船队，利用自然水深可通航3 000吨级海

轮；重庆至宜宾水深达到2．7 m，可通航千吨级

船舶直达水富。长江口航道整治工程的实施及南

京至长江口航道的建成，使海船进讲运输向内陆

推进400 km，长江运输海洋化的趋势趋于明显。

长江口深水航道治理工程是一项跨世纪的宏

伟工程，是把上海建成国际航运中心的前提和基

础。航道水深由治理前的7 m，分三期逐步增深至

8．5 m、10 m及12．5 m，航道底宽为350—400 m，可

满足第三、四代集装箱船和5万吨级船舶全天候

双向通航的要求，兼顾第五、六代大型远洋集装箱

   



船舶和10万吨级满载散货船及20万吨级减载

散货船乘潮通过长江口深水航道。

2．长江港口建设和发展规划

港口建设将以上海国际航运中心建设为龙

头，加快重庆、武汉、南京等区域性枢纽港口和

主要港口建设，初步形成以港口为核心的现代物

流体系，使港口服务能力和水平明显提高，预计

2010年、2020年长江干线水运货运量分别达到

10亿t和13亿t。为此要做到以下三方面来推

进长江港口的发展。

(1)继续推进上海国际航运中心的建设

充分发挥上海外高桥港区的作用，继续实施

江苏苏州太仓港区建设工程，提高上海国际航运

中心集装箱运输能力。

(2)加快建设若干具有区域性枢纽作用的港口

长江干线的上海、南通、苏州、镇江、南京、马

鞍山、芜湖、安庆、九江、黄石、武汉、岳阳、荆州、

宜昌、重庆等主要港口，要实现其建设和发展，

对于其中具有区位优势，能有效发挥区域性枢纽

作用的港口，着力支持其做大做强。

(3)拓展港口功能，实现港口结构升级

近期建设重点是逐步完善五大港口运输体

系：以上海国际航运中心为核心的集装箱运输体

系；铁矿石江海运转体系；煤炭专业化运输体

系；汽车滚装运输体系和石油及液体化工品江海

运输体系。

3．长江航运船舶规划

长江干线货运船舶基本实现标准化，船舶平

均载重吨位达到1 200 t以上，达到欧美内河水

运发达国家的平均水平，船舶运输成本降低

30％以上。客运船舶向旅游化、舒适化方向发展，

船舶的性能及主要技术达到世界先进水平，干线

货运船舶平均吨位达到1 000 t以上，重点发展

四大标准船舶系列，分别是江海直达运输船舶、

内河集装箱内支线运输船舶、内河大宗散货运输

船舶和内河汽车滚装船。

五、区域联动效应与向海港转型

1．长江各港口城市的区域联动效应

长江沿江地区城市密集，涵盖了以上海为中心

的长江三角洲东部城市群、以武汉为中心的中部城

市群和以重庆、成都为中心的西部城市群。要加强沿

江重要节点城市的联运，促进整个长江沿江地区的

协调发展，尤其加强上海与南京、武汉和重庆等特大

城市的合作和联动。随着洋山港工程建设完成，上海

国际航运中心集疏运体系的一体化建设已经迫在眉

睫，更需要这些节点城市的配合与协作。目前，上海

与南通港、太仓港的联动已在进行，并已参股南京、

武汉和重庆港，从而整合沿江集疏运体系。

2．从河港向海港转型

南京以下长江河段，自然条件优越，南京以

下的港口要从江河港向海港转型。2006年将实

施长江口三期整治工程，把长江口航道加深到

12。5 m水深，并向上延伸到南京。在南京下游逐

步形成长江口海港群，为长三角和长江流域腹地

对外交流发挥更大的作用。届时，长江南京以下

将连接国际海运航线，形成新的航运格局，长江

“黄金水道“的作用将得到充分的发挥。
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