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一种新型内河临时码头驳船靠泊方式
崔江浩，杨明

摘　要：针对施工临时码头的工期紧、预算限制、易拆除等特点，以及内河码头水位变化的特点，本文以孟加拉国某条

内河河岸施工临时码头建设为例，提出一种新型码头靠泊方式，介绍了驳船靠泊、装卸作业的方式、特点和安全性，为

类似的临时码头应用提供参考。
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内河周边的工程项目在建设的过程中，大件、重件

设备的运输，采用内河驳船水运的方式更加经济快捷。

在施工阶段，需要就近建设施工临时码头用于施工期的

驳船靠泊、装卸作业。施工临时码头，主要功能是为工

程建设施工提供便利，因此其具有工期紧张、使用年限

短、预算有限、结构简易、可拆除等特点。内河码头水

位每天变化不大，但受丰水期和枯水期的影响，不同季

度的水位各不相同 [1,2]。本文基于孟加拉某在建工程项

目的临时码头设计，提出一种新型的驳船靠泊装卸方式。

1 内河码头新型靠泊装卸方式
该靠泊方式采用丁靠的方式，卸船方式采用滚装作

业 [3]。为满足不同水位下的靠泊要求，码头采用竖曲线

斜坡结构 [4]，斜坡向水域一侧伸入水中，另一侧在陆域

与现有道路衔接。运载大件重件的驳船丁靠至该泊位后，

液压轴线平板车行驶至驳船，吊起的重件放置于平板车

上，随后平板车驶离驳船，通过船跳板驶向陆域，实现

大件重件的卸船运输。其过程如图 1。

图 1  重件卸船过程图

驳船在丁靠泊时，船艉两根缆绳与码头陆域系船墩

连接 [5]，船艏两根缆绳与两枚系泊浮筒连接，四根缆绳

约束船舶的纵移。内河码头泊位受水流作用，需在泊位

下游一侧设置靠船桩，约束船舶的横移 [6~8]。

陆域斜坡一侧，为实现平板运输车辆的顺利行驶，

斜坡设计成为竖曲线，曲率半径取决于最大平板车的车

型；竖曲线坡道长度取决于设计水位差。

2 项目概况
孟加拉国某化肥厂项目，位于孟加拉国首都达卡东

北侧约 40km 处，该项目所在地毗邻当地河流，该河宽

度约 220m，丰水期设计高水位为 3.0m，枯水期设计低

水位为 0.0m，距离下游孟加拉湾出海口距离约 180km。

在建设该化肥厂项目过程中，需在该河河岸处建设施工

临时码头，用于大件重件的卸船运输。在建设承运范围

内，最重、最长、最宽、最高的货物如表 1。
表 1  典型待运输设备表

丁靠滚装泊位靠泊的设计船型如表 2。
表 2  设计船型表

码头平面布置中，丁靠码头曲线坡道设计为竖曲线

的方式。为满足最大型平板车的安全行驶，竖曲线曲率

半径为 200m，竖曲线坡道总长 28m，从陆域向水域一

侧放坡，斜坡宽度 20m。竖曲线坡道顶端高程与陆域高

程一致，为 +3.3m，水域一侧最底端高程为 +1.3m。斜

坡陆域一侧与现有道路连接。

该泊位北侧为河流上游，南侧为河流下游。在泊位

下游，设置两根靠船桩，用于驳船在靠泊时，抵抗水流

对船身的横向作用力，约束船舶横移。在船艉及船艏，

共设置四根缆绳，分别与系船柱和系泊浮筒连接，约束

船舶纵移。在斜坡的水域一侧端部，设立警示柱，避免

船舶与斜坡水下部分撞击。码头平面布置如图 2。

图 2  码头平面布置图

对于曲线斜坡段，采用竖曲线的布置方式，曲率半

径 200m，陆域一侧，竖曲线边缘切线与现有道路相切，

斜坡段断面图如图 3。

设备 重量 (t) 长度 (m) 宽度(m) 高度 (m) 备注
氨合成塔 435 25.61 4.81 5.73 最重

二氧化碳分离塔 410 67 7 7.5 最长，最高
U0003 300 16 8.5 6.5 最宽
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Muktadir-2 2000 73.37 15.00 3.35 2.5 1.37 1.98
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3 卸船安全性分析
在船舶丁靠靠泊时，通过船跳板，连接船艉与陆域

斜坡。本项目中，需要上下船完成卸船作业的最大平板

车主尺度，见表 3。

由于拟建码头为内河码头，项目所在地的水位基本

不受潮汐影响，但受不同季节径流的影响。假定船舶单

次作业时水位不发生变化，在不同的水位下，为满足驳

船的卸船要求，对设计高水位和设计低水位，选取运输

最长大件（二氧化碳分离塔）的情况作为最不利工况，

分别进行卸船计算。

平板车和二氧化碳分离塔的自重荷载，引起的驳船

吃水为 0.38m。在分析平板车上岸的过程中，驳船载货

吃水 1.37m；假定平板车前半部分车轴轮组上岸后，驳

船向上垂荡运动 0.19m；待平板车全部车轴轮组上岸以

后，驳船恢复空载，吃水 0.99m。卸船时间较短，不考

虑压载水的瞬时变化。由于系缆作用，驳船的纵摇较小，

可暂忽略。平板车卸船过程示意图如下图 4 及图 5。 4 结语
本文介绍了一种适用于内河临时码头的新型驳船靠

泊方式。并通过工程实例，验证该靠泊方式的可行性，

得出以下结论：

（1）通过工程实例，验证了在该内河施工临时码

头项目中，驳船丁靠，使用平板车滚装上下船完成卸船

作业的可行性。

（2）与传统的顺岸式靠泊相比，驳船丁靠靠泊方式，

码头长度明显减少，可减少工程造价。

（3）码头使用平板车，滚装上下船，实现大件重

件的卸船作业，可取消码头大型装卸设备。

（4）坡道采用竖曲线的设计方式，既可满足不同

水位下的作业要求，又可使平板车平缓上下船行驶，与

陆域平稳衔接。
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烟台港西港区 30 万吨级航道工程回淤监测与研究
李娟

摘　要：泥沙淤积是港口航道工程建设和发展中的重要问题之一，施工期的泥沙淤积与自然条件有关，更与航道施工工

艺有关。本文通过对烟台港西港区 30 万吨级航道工程进行回淤观测与研究，探讨航道在大风天气及施工过程中的回淤

规律，为航道开挖施工挖泥船的配备，航道备淤深度设计及安排航道维护性疏浚计划等提供科学依据。
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泥沙淤积是港口航道工程建设和发展中的重要问

题之一。施工期的泥沙淤积与自然条件有关，更与航

道施工工艺即疏浚及抛泥方式有关。在航道疏浚施工

中，为避免挖泥船施工对正常通航造成影响，大型港

口航道的增深拓宽工程多采用自航式耙吸挖泥船进行

施工。影响航道施工的因素，不仅体现在泥沙回淤的

淤积量上，回淤物质的可挖性亦相当重要。我国沿海

港口航道的底质以细颗粒泥沙为主，在自航式耙吸挖

泥船施工过程中，细颗粒泥沙很难挖掘，进舱浓度较

低，泥舱内细颗粒泥沙沉速小，较难沉积。为增大挖

泥船的装舱浓度，提高挖泥效率，降低疏浚费用，在

可能的情况下需要利用装舱溢流施工工艺以提高有效

装载量。为此，烟台港西港区 30 万吨级航道工程进行

了回淤观测与研究，为航道开挖施工挖泥船的配备，

航道备淤深度设计及安排航道维护性疏浚计划等提供

科学依据。

1 项目概况
烟台港西港区位于山东半岛套子湾西北侧，是烟

台港总体布局规划的深水港区，港区地处芦苇湾北部

龙洞咀海湾岬角附近，局部自然水深达 20 ～ 27m，有

利于大型深水泊位建设。烟台港西港区 30 万吨级航道

工程在 20 万吨级航道的基础上进行拓宽浚深，航道总

长 35.752 千米，分为东西两段：东段航道轴线方位角

N18°～ N198°，长度 32.496 千米，通航宽度 370 米；

西段航道轴线方位角 N42°～ N222°，长度 3.256 千

米，通航宽度 425 米～ 460 米，航道设计底标高为 -24.5

米。

2 海区自然条件
（1）工程海域的潮汐性质属于规则半日潮型，平

均潮差为 1.49m，为弱潮海区。海域潮流类型属不规

则半日潮流性质，基本呈往复运动，涨潮平均流速在

0.19 ～ 0.28m/s 之间，落潮平均流速在 0.27 ～ 0.29m/s

之间，落潮大于涨潮，水流强度不大，为弱流海域。

（2）工程海域波浪以风浪为主，涌浪为辅，常浪

向为 NW 向，频率为 7.6%，平均波高 1.14m，次常浪

向为 N 向，频率为 7.4%，平均波高 1.48m；强浪向为

N 向，最大波高为 7.0m，次强浪向为 NW 向，最大波

高 6.9m。

（3）工程海域含沙浓度很低，而且随潮变化不大，

一般在 0.02 ～ 0.04kg/m3 之间；表层略清、底部略浑，

其差一般不足 0.01kg/m3。在水文测验期间，曾遇有

6 ～ 7 级，阵风 8 级大风，测得最大含沙量为 0.06kg/

m3。说明本海区泥沙来源少，泥沙搬运、沉积活动微弱。

3 现场观测与分析主要研究项目
3.1 研究内容

（1）疏浚挖泥对航道回淤的影响：①施工过程中

疏浚土的运移扩散情况；②抛泥过程中疏浚土的运移

扩散及其对航道回淤的影响；③抛泥淤积土的去向及

在风浪作用下对航道回淤的影响。

（2）风浪对航道回淤的影响：①风后追测含沙量；

②大风前、后水深测量，可利用航道施工测深图；③

风后强淤时的底质采样；④对重点强淤区航道和附近

滩地以及抛泥区冲淤情况进行观测，特别在大风后加

密对该两区的观测。


