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摘　要：通州湾江海联动开发是促进江苏沿海开发、深化长三角一体化发展进程的重要一环，本文根据通州湾江海联动

开发区先期入驻企业物流市场需求，结合拟开辟航线沿线的自然条件，对通州湾 1 港池水域航区进行划分评估，明确内

河船舶经过运河航道直达通州湾港区、连通长江与通州湾航线的可行性，为实现江河海联运提供参考。
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通州湾 1 港池水域航区划分评估

通州湾位于中国东部沿海中心节点，地处长三角

核心区，是黄金水道和黄金海岸的交汇点，区位优势独

特，具有良好的港口资源，联运便捷。2014 年 9 月，

国务院发布的《关于依托黄金水道推动长江经济带发

展的指导意见》中明确提出推进通州湾江海联动开发。

2015 年 3 月，国家发改委复函江苏省政府批准同意设

立“通州湾江海联动开发示范区”，这标志着通州湾开

发上升为国家战略。

入，有效推动依托于物流管理和计算机技术交叉学科的

人才培养以适应跨境物流行业发展建构。其次，高校可

通过已有教学资源建设物流数字化管理高精尖人才储备

市场，在专业教学课程中融入更多实践性课程设计，利

用网络平台发布高校交流公开课，发挥各高校优势科目，

致力于培养熟悉国际贸易规则、具有网络营销经验等综

合实践能力及行业素质的高质量人才 [11]。

最后，企业可通过搭建产教融合平台，加强与

RCEP 成员国的对接交流，实现人才数字化教育培养以

及跨境物流行业转型升级所必需的产业知识结构及相关

实践经验，完善培训体系，培养物流产业和数字化经济

融合的复合型人才。政校企三方合作培养机制拓宽了物

流产业合作领域，实现了数字化物流管理高效率、高质

量、高增益的新型智能物流发展。

4 结论
RCEP 的正式签署，推动了中国市场与日、韩、东

盟市场的互助共赢，使亚太区域经济一体化发展焕发了

新的潜力。在 RCEP 新态势下，我国跨境电商物流市场

规模及数字经济发展进一步扩大，带动跨境物流行业数

字化发展转型升级，对我国数字经济领域进一步发展具

有重要意义。
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为推进通州湾江海联动开发，充分利用通州湾港开

发资源，开发连接通州湾港和南通长江岸线的新航线，

作为挂靠通州湾港中转货物进长江的通道，可提升通州

湾港的竞争优势，使之与宁波舟山港共同形成以上海港

为中心的“一体两翼”开发格局，推动长江经济带的发展。

图 1   拟开辟航线示意图

本文首先对通州湾拟开辟航线的适航船舶进行分

析，然后根据拟开辟航线航行水域的水文气象条件，分

析其风浪流统计特征，评估确定适航船舶经拟开辟航线

航行至通州湾 1 港池水域的可行性，以备后续解决中转

航程和中转模式的问题，逐步使通州湾港成为长江大宗

货物、集装箱江海联运服务基地。

1 地理位置

通州湾港区位于江苏省南通市腰沙、冷家沙区域

（见图 1），总体规划方案体量巨大，通过大面积挖填，

形成港区陆域和港池，最深处可建设 30 万吨的深水港。

拟开辟航线为船舶自东灶新河经东灶港 2 港池至通州湾

1 港池水域，经运河船闸至通州湾港区 1 港池的距离为 

8km 左右。

2 适航船舶分析

通州湾水域位于河海交界区，目前适用的航行船舶

为海船。由于长江及京杭运河等水域为浅水、限制性航

道，如采用海船进行内贸运输，会导致船舶的尺度、结

构、性能等与内河的环境不能有效对接，海船需要通过

中转、减载或绕行等实现通州湾与长江流域的货物对流。

船舶减载或绕行进江会导致成本明显偏高，经济性较差，

船舶中转也会造成二次污染，而且海船难以满足内河操

纵性能高的要求，亦难以满足新的排放控制要求，其内

贸航行时的劣势显而易见，采用海船运输不能达到有效

地服务南通港和长江经济带发展的目标。从前期入驻企

业的需求来说，其产品需通过内河运河水路运输直达苏

南、苏中地区，因此这些企业也有以内河船舶作为运输

方式的需求。因此，本文基于内河船舶运输，以《内河

船舶法定检验技术规则》为指导，根据航行水域的水文

气象条件对拟开辟航线进行航区划分。 

3 水文气象资料分析

为对航区划分进行研究，需对航线航行水域的水文

气象条件进行分析。由于通州湾水域连续实测风浪数据

较少，本文通过对国家海洋局提供的附近水域的实测数

据及中国船级社“海况数据查询系统”（简称“预报资

料”）的风浪数值模拟结果进行了比较，以验证数值预

报数据的可靠性，进而可用于通州湾水域航区划分研究。

3.1 风况

本文首先将吕四海洋站水域实测风况数据与“预报

资料”风况数据进行了比较分析。根据实测数据，吕四

近海的历年平均风速是 6.6m/s，而根据海况数据系统的

数据统计结果为 6.96m/s，由此可见实测资料与“预报

资料”统计结果基本一致。

下文根据对 1 港池预报 1 小时平均风速资料进行了

统计分析，然后再根据不同时距的风速换算求得瞬时风

速，可用于后续风压计算。

对 1 港池水域根据其风速及出现频次，得到风速的

分布及风速累积概率，进而得到一定保证率下的统计风

速。超越概率 p ＝ 5％的 1 小时平均风速为 14m/s。

图 2  港池水域风速累积频率

不同时距的风速换算比值如表 1 所示，计算可得 1

港池水域超越概率 p ＝ 5％的瞬时风速为 22.3 m/s。
表 1  不同时距风速换算比值

风速时距 1h 10min 2min 1min 20s 10s 5s 瞬时

换算比值 0.94 1 1.16 1.2 1.28 1.35 1.39 1.5

3.2 波高

《内河船舶法定检验技术规则》（2019）提出河海

分界区可采用波浪数值模拟结果替代波浪数据，其中，

河海交界区系指在河流的入海口处，自河流口门线向海

域延伸的水域。本文所研究水域为东灶新河向通州湾的

延伸水域，符合河海交界区的条件。

图 3 将海况数据系统中 1 港池水域预报资料与同期
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蛎蚜山实测波浪数据及海洋局提供的通州湾波浪资料进

行了对比，从保证率波高统计值看，蛎蚜山实测数据、

海况数据系统、海洋局提供数据统计结果基本一致，趋

势符合其地域变化特征。

本文评估过程中将 1 港池水域预报资料波浪数据用

于通州湾水域航区划分研究工作。由图 3 可知 1 港池水

域相应于超越概率 p ＝ 5％的有义波高约 1.3m。

图 3  保证率波高统计验证

3.3 水流

根据 1 港池水域流速预报资料，其表层流速分布列

于表 2，可以看出，1 港池水域表层流速超过 1.5m/s 的

比例仅为 0.06%，其流速基本在 1.5m/s 以内。

表 2   港池水域流速分布表

表层流速（m/s） 0-0.5 0.5-1 1-1.5 1.5-2 2-2.5 2.5-3

占比（%） 84.56 15.20 0.18 0.04 0.01 0.01

4 航区划分研究
航区划分须考虑的因素有计算风压、有义波高以及

流速，以下分别对其进行分析。

4.1 计算风压

根据气象稳性制定原则，风压与风洞系数、空气密

度和瞬时风速有关，其关系如下：

式中：c—风洞系数；ρ—空气密度，kg/m3；v—

瞬时风速，m/s。

根据 3.1 节分析，1 港池水域的瞬时风速约为 22.3 

m/s。经计算，1 港池水域计算风压 P=366 pa。与各版《内

河船舶法定检验技术规则》所规定的单位计算风压（表

4.1）进行比较，可以看出 1 港池水域的风压与 2011 版

及以前法规要求基本相当，小于 2019 法规规定的数值，

根据最新法规，计算风压在内河 A 级航区规定的范围内。

表 3   单位计算风压要求（单位：pa）

面积中心距水线的高度 1999 法规 2004 法规 2011 法规 2019 法规

7m 及以上（A 级航区） 361 361 361 433

4.2 波浪参数分析

航区级别按 5% 保证率对应的有义波高（H1/3)p 划分。

有义波高取用值（H1/3)S 按下式计算：

(H1/3)S =(H1/3)p +（秋冬季波高统计值－全年波高统

计值）

根据 3.2 节，5% 保证率对应的有义波高（H1/3)p 为

1.3m。根据统计资料，（秋冬季波高统计值－全年波高

统计值）取 0.3 m。由此可得出，1 港池水域有义波高

取用值（H1/3)S 为 1.6m。

根据航区级别划分标准，各级航区的有义波高范围如

表4所示。从5%保证率对应的有义波高取用值（H1/3)S 来看，

1 港池水域在相当 A 级航区划分波高的规定范围内。
表 4   航区级别的划分标准

航区级别 有义波高 HS（m）

A 级 1.25 <HS ≤ 2.0

B 级 0.5<HS ≤ 1.25

C 级 HS ≤ 0.5

相当 A 级 HS ≤ 2.0

4.3 水流

如 3.3 节所述，1 港池水域流速基本在 1.5m/s 以内。

根据《内河船舶法定检验技术规则》，将滩上流速超过 

3.5m/s 的航段应定为急流航段，航段级别如表 5 所示。

由此可见 1 港池水域未达到急流航段的条件。
表 5  急流航段的级别标准

航段级别 滩上流速 V（m/s）

J1 级 5 <V ≤ 6.5

J2 级 3.5 <V ≤ 5

5 结论
通过拟开辟航线适航船舶分析，本文以内河船舶

作为运输方式，以《内河船舶法定检验技术规则》为指

导，根据航行水域的水文气象条件对拟开辟航线进行了

航区划分。根据水文气象条件分析，对比相关法规要求，

通州湾 1 港池水域的计算风压与 2011 版及以前法规要

求基本相当，低于 2019 版法规要求； 1 港池水域的 5%

保证率波高在相当 A 级航区划分规定的范围内；1 港池

水域的流速未达到急流航段的流速范围。

综合分析，1 港池水域的水文气象条件符合相当 A

级航区的划分范围，内河 A 级航区船舶经拟开辟航线

航行至通州湾 1 港池水域是可行的，后续可通过拟开辟

航线实现江海联运。
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