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摘　要：受原材料进口包装方式的变化，某企业自备码头泊位性质无法满足现有货种实际运输方式，给企业的后方生

产造成严重困扰，现拟将码头原有件杂货泊位属性变更为集装箱泊位。结合现有码头平面布置情况及后期实际使用需

要，从模式转变、战略提升和运营成本等方面对现有码头设计方案进行优化，在满足使用要求的前提下，尽量不影响

现有后方厂区生产，减少投资、缩短工期，使前后方运营协调合理。
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1 项目背景

长江中下游某企业自配码头一直承担着为后方企

业生产提供原材料水路运输的任务，但近年来受国家政

策影响与国际市场变化，原有进口材料采用件杂货形式

已无法适应现有法律法规的相关要求，货物集装箱化已

然成为行业主流 [1]，造成企业原件杂货泊位不适应现有

货种运输方式。同时受旺盛的市场行情影响，企业后方

生产规模正稳步上升，原材料的进口需求也随之不断攀

升，但现有件杂货泊位却处于闲置状态。为充分利用现

有码头资源，降低企业物流成本及原材料集装箱化的运

输需求 [2]，故拟将原已建件杂货泊位改造为集装箱泊位。

2 项目概况

2.1 现状概况

现有码头采用顺岸式连片布置，共布设有 1 个 3 万

吨级件杂货泊位（水工结构兼顾 5 万吨级）和 1 个 5 千

吨级件杂货泊位，码头平台总长度为 354m，其中上游

300m 平台宽度为 50m，下游 54m 平台宽度为 25m。本

码头平台已配置 1 台 35t-38m 岸边集装箱起重机、轨距

22m，1 台 36.5t-22m 岸边集装箱起重机、轨距 10.5m

和 1 台 25t-40m 门座起重机、轨距 10.5m。

2.2 改建概况

改 扩 建 后 集 装 箱 泊 位 通 过 能 力 可 以 达 到 30 万

TEU，在满足企业自身生产所需的原料和产品（主要是

集装箱）中转运输的前提下，可以为社会提供约 6 万

TEU 的运输能力。根据现有码头前沿现有装卸机械布

置情况，需在原有基础上增设 1 台吊具下额定起重量为

36.5t、外伸距 22m、轨距 10.5m 的岸边集装箱起重机。

考虑建设单位尚有少量件杂货集疏运，本码头保留现有

件杂货装卸（已有 25t 门机一台）及件杂货船舶靠泊能力，

并结合改扩建工程的集装箱流量流向及航道现状、船型

现状和发展趋势，综合分析后，本项目改建后的船型主

尺度见下表。

表 1 改扩建后设计船型表

图 1 改扩建后码头平面布置图

3 改建前存在的问题

3.1 泊位利用降低

原设计方案原材料直接以杂货形式由国内外港口直

接到达企业自有 3 万吨级杂货码头上岸到厂，但受国内

外政策影响原材料进口通过集装箱运输，目前有两种途

径，途径一直接通过国外港口到国内沿海大型海港，然

后通过沿海集装箱船转运到当地周边集装箱码头，再通

过集卡运输到厂，途径二是直接通过国外及沿海港口到

当地周边集装箱码头，再通过集卡运输到厂。受运输方

式变化的影响，原有件杂货码头实际运量大为减少，码
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头基本处于闲置状态，不但无法解决现有原材料进口、

产生品出运的需要，而且现有运输途径造成原材料进口

成本大增，更加剧了企业供需关系的不平衡，在同行业

市场竞争内处于劣势，影响企业市场占有率及自身长远

发展。

3.2 环境污染隐患大

目前采用集卡由当地集装箱专业泊位转运至厂区，

途径城区主干道，密集而频繁的车流量增加了沿途市政

道路的交通压力，对周边路网环境造成不良影响，与现

行环保要求相悖。

3.3 岸线资源浪费

因现有件杂货泊位无法满足集装箱运输的新趋势、

新要求，造成改泊位利用率低，投入产出回报率明显低

于预期设想，占用的长江岸线处于长期闲置状态也造成

了宝贵的深水资源浪费，同时根据当地港口规划布局，

本码头所在作业区主要服务于当地集装箱运输，而当地

现有专业化集装箱吞吐能力无法满足实际需要，集装箱

吞吐能力仍存在一定缺口。

3.4 交通组织不顺畅

受设计理念、项目定位及需求变化等因素制约，造

成现有件杂货泊位不符合现行实际需要，为满足现有货

物的包装形式，由杂货变为集装箱成为必然结果。但是

因泊位性质的转变，造成舱盖板的堆放布置缩减了码头

平台的可利用的行车空间，同时码头平台尺寸不规整、

不同轨距的明轨分隔码头作业区域、码头平台路网不成

环等问题进一步加剧了盖板堆放区与行车通道区之间的

供需矛盾，易造成集卡行车交叉、过流受阻，严重时现

场指挥不利甚至可能引起交通瘫痪，影响前沿装卸效率

及船只航班安排。

3.5 运营成本高

结合企业近年运营情况，通过外部码头进口原材

料，每年仅码头租用和转运、滞箱等费用已达到 4000

多万元，同时随着企业后方产能的扩大，原材料进口成

本将越来越高，不但增加了企业自身运营成本，也让企

业在同行业竞争中处于劣势，不利于企业持续健康发展。

4 改建后产生的影响

4.1 转变包装模式，提高泊位利用率

对现有件杂货码头进行改建升级，将原有杂货转变

为集装箱，有利于整体盘活存量资源，最大程度利用现

有资源，从运输成本角度减少企业生产成本，根源上解

决目前运输困境，转变现有企业运输模式，对现有运输

方式进行升级，以显著提高企业经济效益 [3]，同时从现

场实际、使用情况等多方面统筹考虑，以较少的改造投

入，最大程度利用现有资源，发挥现有泊位及装卸设施

的作用，以获得最优投入产出比。

4.2 减少环境污染，打造绿色港口品牌

而与传统的运输方式相比，集装箱运输具有班期固

定、速度快、货物较少受天气影响、安全、环保、手续

简便、批量灵活等优势，能保证较高的运输质量，是适

应港口绿色发展的运输方式，同时通过运输方式的转变，

适应行业绿色低碳的发展方向，实现产业整体提质增效

升级 [4]，也符合国家及当地政府挖掘港口绿色发展潜力，

充分发挥绿色标杆示范港口的引领作用，进一步提升全

省港口绿色发展水平的要求。

4.3 扩大服务范围，延伸产业功能定位

利用自身需求以外的存量，与毗邻公用集装箱码头

联动合作，为零散企业提供小批散装集装箱运输服务，

以缓解公用集装箱码头场地、泊位受限的压力，从而使

可公用集装箱码头致力于拓宽其业务领域范畴，发展培

育集约化、专业化、持续化的新航线，打造国内具备竞

争力的一流的集装箱码头 [5]。

4.4 优化交通组织设计，增大行车过流能力 [6]

受码头前沿作业场地尺度及三条明轨分隔通道的

影响，在满足舱盖板堆放空间的前提下，尽可能增加行

车通道数量并合理组织进出集卡成为本次改建平面设计

的重点。改建后交通流向组织如图 2。

图 2 改扩建后码头区域交通流向组织图

4.5 整合岸线资源，发挥经济社会效益 [7]

本工程泊位水工结构和装卸设备均满足集装箱作

业的要求，经过改建完善后，本工程泊位不仅可以解决

企业自身的实际进口需求，完全覆盖了企业现有及远期

集装箱吞吐量需求，而且为当地社会提供了集装箱中转

运输服务，弥补了当地专业化集装箱吞吐能力的部分缺

口，初步缓和了当地集装箱集疏运的供需矛盾。

4.6 降低运输成本，提升企业核心竞争力

根据测算，通过沿海港口中转与通过改建升级码头
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中转对比，无改建项目时，24 万 TEU 通过沿海港口进

入当地集装箱专业化码头，增加公路运输里程 115 公里，

有改建项目时，增加水路里程 205 公里。陆路运费按每

公里 8.8 元 /TEU，水路运费按每公里 3.5 元 /TEU 计算，

有无项目对比，单位 TEU 节约费用为 294.5 元 /TEU，

则企业自用 24 万 TEU 将节约运输成本 7068 万元。

5 结语
针对本码头改建虽然在短期内增加了企业投入，但

不管从目前市场需求还是未来行业发展，对企业而言都

是大有裨益的。本次码头技术改建不仅有利于减少企业

运输物流成本，提高企业业内竞争力，更能确保行业市

场占有率，而且作为行业龙头企业发挥其号召力、影响

力，引领行业发展导向、走出一条持续高效、绿色健康

的振兴之路。
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1 概述

在新型交通基础设施建设的背景下，国家对交通基

础设施发展提出明确的现代化、高质量要求，对航道基

础设施而言，一方面针对航道“运、管、养”等业务，

提出了一体化运行管理的建设目标；另一方面结合新时

代下交通强国国家战略及智慧航运发展要求，提出了业

务智能化的建设需求。实现基于一体化运行管理的智慧

航道，首先需要解决的就是航道的数字化问题，即根据

航道一体化运行管理功能需求，形成航道全要素动态感

知网络，让航道“哑设施”具备多维监测、智能网联、

精准管控、协同服务能力；同时建设三维可视化平台，

实现对物理设施的三维数字化呈现，以数字化支撑一体

化、智能化的航道运行管理业务。

2 航道一体化运行管理功能需求

根据航闸管理单位保障航运安全、提高航运效率、

提升服务质量、增强应急处置能力、提高运维养护效率

的职责，航道一体化运行管理需求主要包括航道动态监

测管理、智能化运行调度、智能过闸安全管理、船闸远

程集中控制、智能设备设施管理及智能运行分析决策。

（1）航道动态监测。航道动态监测是在航道水文、

气象环境、航标、船舶运行状态感知的基础上，通过可

视化、智能化的技术手段，对航道、待泊区以及助航设

施进行监测管理，营造安全有序的通航环境。

（2）智能化调度。智能化调度主要是对船舶从来

闸报到到船舶出闸整个过程进行科学合理的安排，包括

对船舶实施管制、安排船舶登记缴费、安排船舶分队进


