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基于港城功能协调的港口围填海工程影响研究
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摘要:盐田港是深圳港三大集装箱主体港区之一,为增加港口泊位和用地,提出在东作业区正角

咀以东实施围填海工程。因工程区位距城市和主要景区较近,须重点进行港城功能协调性论

证。根据已有研究,文章在总结港城冲突主要来源的理论基础上,选取后方陆域用地、集疏运交

通、港区景观和后方环境4个影响维度,进行现状分析、规划分析和围填前后对比分析,对围填

海规划方案进行综合论证。研究结果表明:围填海工程的港城关系冲突主要集中于后方陆域用

地、港区景观和后方环境影响上;港口扩张带来后方陆域用地需求增加,在目前规划条件下难以

满足;围填海工程增加大梅沙景区的港口岸线可见长度,港口工业景观和自然滨海景观不相融;

港口吞吐量增加导致集疏运交通量增加,虽然交通规划能基本满足运量需求,但有害气体污染

将有一定幅度的增加。对此提出3点建议:进一步提升港口作业、存放和中转效率以及后方陆

域土地的集约利用水平,加快内陆港建设;进一步开展城市设计工作,重点对港口商务景观区进

行景观塑造;改进环保技术,加装环保设备,对机动车尾气进行清洁化处理,加强对尾气排放的

环保监管。
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TheImpactofReclamationEngineeringBasedonPort-cityInterface:
Acasestudyofthereclamationproject

ineastofZhengjiaoTsui,YantianPort,Shenzhen

XIANGYizhi,SHOUJianwei,WANGWeiyuan,WUMinhui

(HuadongEngineeringCorporationLimited,GroupofPowerChina,Hangzhou311122,China)

Abstract:YantianPortisoneofthethreemajorcontainerportsinShenzhen.Inordertoincrease
shippingberthsandlandresources,itisproposedtoimplementreclamationprojectineastof
ZhengjiaoTsui.Astheprojectlocationisclosetocitiesandmajorscenicspots,itisnecessaryto

makeaprofoundstudyonPort-cityInterface.Accordingtoexistingresearch,onthetheoretical
basisofsummarizingthemainsourcesofportcityconflicts,fourimpactdimensions,namely,
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back-uplanduse,collectinganddistributingtraffic,portlandscape,andback-uplandenviron-

mentalinfluence,wereselectedforstatusanalysis,planninganalysis,andcomparativeanalysis

beforeandafterreclamation,comprehensivedemonstratingthereclamationplanningplan.The

studyfoundthattheportcityrelationshipconflictmainlyfocusedontheback-uplanduse,port

landscapeandback-uplandenvironmentalimpact.Theexpansionoftheportwouldincreasethe

demandforback-upland,whichwasdifficulttobemetunderthecurrentplanningconditions.

Thereclamationprojectalsowouldincreasethelengthofthevisibleportshoreline,whichwas

notinharmonywiththenaturalcoastallandscape,seenfromDameishaScenicArea.Theincrease

ofportthroughputwouldleadtotheincreaseofcollectionanddistributiontrafficvolume.Al-

thoughthetrafficplanningcouldbasicallymeetthedemandoftrafficvolume,theharmfulgas

pollutioncausedbytrafficwouldincreasetoacertainextent.Therefore,threesuggestionswere

putforward.First,itshouldfurtherimprovetheefficiencyofportoperation,storageandtransit,

andtheintensivelevelofback-uplanduse,meanwhileacceleratetheconstructionofinlandports.

Thesecondistofurthercarryouturbandesign,focusingonthelandscapeshapingoftheport

businesslandscapearea.Thethirdistoimproveenvironmentalprotectiontechnology,installen-

vironmentalprotectionequipment,makevehicleexhaustcleaner,andstrengthenenvironmental

protectionsupervisiononexhaustemissions.

Keywords:Port-cityinterface,Back-upland,Collectinganddistributingtraffic,Landscape,Envi-

ronmentalinfluence

0 引言

盐田港是深圳港三大集装箱主体港区之一,位

于深圳东部的大鹏湾北岸,南与香港特区毗邻,背

靠珠江三角洲经济发达地区。大鹏湾内水深且不

淤,掩护条件良好,可供建港的天然岸线长度约

7.5km(西起沙头角,东至正角咀),是我国沿海优

良的深水港湾之一。盐田港东作业区位于大鹏湾

西北侧,本研究所述围填海工程位于东作业区的东

南侧,其外凸于现状岸线约1.7km,东距深圳市最

著名的滨海旅游景区大梅沙和小梅沙仅234m,南

距粤港水域分界线不超过300m。目前东港区用地

面 积 为 198 hm2,设 计 集 装 箱 通 过 能 力 为

405万TEU,围填后可新增港区用地共133hm2,建

成后设计集装箱通过能力将比现状东港区增加

261万TEU。因围填海工程地理位置敏感,除进行

水动力、水交换、海床冲淤和生态环境影响等论证

外,还须对围填海区域与周边区域进行港城功能协

调性研究。

1 研究框架

港城关系既相互促进又相互冲突[1-3]。根据已

有研究,港城关系不是简单的“港兴城兴,港衰城

衰”,而是具有多种可能性[4]。对新加坡港[5-6]、香

港港[7-8]和伦敦港[9]等世界大港的研究都印证港城

关系具有阶段性的特征。港城差异主要体现在功

能、用 地 和 环 境 上,这 也 是 港 城 冲 突 的 主 要 来

源[10-11]。对于深圳而言,港城冲突近年来日益显

现。自2005年以来,深圳港货物吞吐量增长率几乎

每年都低于城市经济增长率,深圳的发展更多依托

高新技术产业、现代物流业、金融业和文化创意产

业等支柱产业。同时,深圳的土地资源极其紧张,

在不足2000km2的辖区里,既要满足1800万人口

的生存发展需求,又要考虑全球港口的发展形势。

尤其在前海和南山的开发中,港城空间矛盾已经

凸显。

结合已有文献和深圳港城关系的现阶段特

点,确定对目标围填海工程影响研究的分析维度

(图1)。
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图1 研究框架

2 后方陆域用地影响

2.1 土地利用现状

目前盐田港后方陆域的主要功能为港口堆场、

物流加工和生活居住:①港口吞吐量大,港区用地

有限,促使启用港区外的堆场堆置空箱;②靠近港

区处有大量货柜车临时停放;③货柜车司机、港区

装卸作业人员、港区管理人员和后方陆域仓储物流

人员大量集中居住。从土地利用看,盐田港区后方

陆域片区居住和仓储用地混杂,地块零散,没有明

确的功能分区,影响土地利用效率和居住品质;货

柜车路边停放问题严重,片区内违章停放量超过

200辆;各仓储单元规模小而分散,单元间缺乏联

系,降低货仓利用率。

2.2 规划空间容量

根据《深圳市盐田02-01号片区(盐田港后方陆

域)法定图则(局部修改)》(以下简称《法定图则》)

计算,城市建设用地共751hm2,其中货运交通用地

(U23)为6.41hm2,仓储用地(W)为207.21hm2,物
流相关用地为213.62hm2。

2.3 围填影响

情景1:维持现有铁路集疏运和水水中转比例,

参照现有大港经验值。根据《深圳港总体规划研究

报告》中的国际大港经验值,综合物流园区的陆域

纵深要求为500~600m。围填前东港区共有岸线

2465m,加上中港区和西港区共10706m,须配置

物流园区用地至少535hm2。围填后规划方案东港

区共有 岸 线4005 m,加 上 中 港 区 和 西 港 区 共

12246m,须配置物流园区用地至少612hm2。无

论围填与否,《法定图则》中规划的物流相关用地

213.62hm2均不能满足未来发展需求。

情景2:提升铁路集疏运和水水中转比例,并极

大提高土地利用效率。考虑未来盐田港常平内陆

港、河源内陆港、醴陵内陆港和赣州内陆港投入运

营以及深汕合作区港口水水中转,设定将铁路集疏

运和水水中转运输比例提高至45%左右。参考香

港港的经验,可极大地提升用地效率。后方陆域用

地按照拖车停车场、仓储设施和空箱堆场分别计算。

(1)拖 车 停 车 场 用 地。根 据 经 验 公 式 Y =
12.34X·k-2207.1和N=0.9Y(式中:Y 表示集装

箱拖车拥有量;X 表示预计集装箱吞吐量;k表示陆

域运输结构比例;N 表示停车位个数)。围填前盐

田港设计通过能力为1715万TEU,围填后盐田港

设计通过能力为1976万TEU,计算得围填前所需

停车位8490个,围填后所需停车位10080个。参

照盐田港拖车综合服务中心建设工程的最新规划

设计,该 项 目 用 地 面 积 为11.32hm2,满 足 停 放

2000辆拖车及相关配套功能的需求。考虑土地集

约化利用,围填前所需停车场用地为48.05hm2,围

填后所需停车场用地为57.05hm2。

(2)仓储设施用地。仓储设施用地面积的计算

方法为(设计通过能力×拆拼箱率)/(仓储处理能

力×仓储设施容积率),其中拆拼箱率(拆箱量/吞

吐量)取20%,仓储处理能力取1.7TEU/m2,仓储

设施容积率取4.0,计算得围填前所需仓储用地为

50.44hm2,围填后所需仓储用地为58.12hm2。

(3)空箱堆场用地。空箱堆场用地面积的计算

方法为设计通过能力×空箱率×单位箱量所需用

地面积,其中空箱率(空箱量/吞吐量)取20%,单位

箱量所需用地面积取0.23m2/TEU,计算得围填前

所需空箱堆场用地为78.89hm2,围填后所需空箱

堆场用地为90.90hm2。

综上所述,情景2围填前共需后方陆域用地

177.38hm2,《法定图则》中的规划用地能满足需求

且有富余;围填后共需后方陆域用地206.07hm2,

《法定图则》中的规划用地刚刚能满足需求。

3 集疏运交通影响

3.1 集疏运交通现状

盐田港区对外交通需求量较大且对外交通要
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求较高。目前货物主要通过盐排高速和惠盐公路

等进出港口,再沿南坪快速和北环大道等由107国

道、梅观高速和龙大高速等进出深圳。后方陆域片

区道路客、货混行情况较为普遍且干扰严重,目前

盐田港疏港的数条干道(如沿港路、北山道、明珠

道)既是客运主通道又是货运主通道,道路交通压

力较大,缺乏相对独立的货运道路体系保证货物的

快速疏港,无法有效引导客、货交通有效分流,无法

保证城市生活功能和港口运输功能相协调。

盐田港疏港货运交通与大、小梅沙旅游交通也

存在相互干扰的现象。目前盐田区货物交通流量

从盐田港片区往横岗及以远方向的流量最大,为

3100pcu/h;从 盐 田 港 片 区 往 中 心 区 的 流 量 为

330pcu/h;从盐田港片区往大、小梅沙及以东方向

的流量为280pcu/h;从盐田港片区往沙头角口岸

方向的流量为130pcu/h。梅沙片区是盐田区最著

名的旅游景点,年接待游客量超过千万人次,周末

旅游交通流量主要集中在梅沙片区往沙头角片区

方向,达到1500pcu/h,约占全部旅游交通流量的

75%。根据百度地图按大数据统计后的预测,工作

日拥堵路段大概率出现在盐田港后方陆域,而周末

则同时出现在盐田港后方陆域和梅沙-东港区

路段。

3.2 规划集疏运通道

盐田港区规划公路和铁路2种集疏运通道,未

涉及内河集疏运。公路集疏运通道包括:①港区-
盐排高速、水官高速、龙盐路-南坪快速、机荷高

速、龙大高速、南光高速、广深高速-东莞及珠江三

角洲西部、深圳港西部港区;②港区-盐排高速、水

官高速、龙盐路-机荷高速、深汕高速、东部过境高

速-东莞中东部、惠州方向;③港区-坪盐通道-
南坪快速-惠州方向;④港区-盐坝高速-惠州方

向。铁路集疏运通道为平盐支线铁路,未来将根据

需求适时建设复线和扩建站场,不断强化盐田港向

内陆地区的辐射力度。

3.3 规划交通容量模拟

根据《深圳市盐田港东港区交通专项研究》中

的模拟,保守考虑在未来东港区铁路疏港货运比例

达 到 10% 的 情 况 下,在 盐 田 港 区 吞 吐 量 为

2000万TEU、东港区吞吐量为700万TEU时,东

港区货运交通出行总量为4312pcu/h,货运交通出

行产生量为1725pcu/h,货运交通出行吸引量为

2587pcu/h。在此情境下,在后方陆域主要信号交

叉口的86个转向中,服务水平达到E级或F级的

约占17%,交通运行状况一般,疏港交通基本能够

满足需求。此外,根据盐港东立交的设计功能定位

及交通量预测结果,未来东港区高峰时最高容纳的

进出流量极限分别为3552pcu/h和3675pcu/h。

3.4 围填影响

围填前,东港区设计通过能力为405万TEU,

预测东港区货运交通出行总量为3144pcu/h,货运

交通出行产生量为1258pcu/h,货运交通出行吸引

量为1886pcu/h。围填后,东港区设计通过能力

666万 TEU,预 测 东 港 区 货 运 交 通 出 行 总 量 为

4102pcu/h,货运交通出行产生量为1641pcu/h,

货运交通出行吸引量为2461pcu/h。无论围填与

否,预测交通流量均在上述规划容量范围内,规划

路网基本能满足疏港交通需求。

4 港区景观影响

4.1 相关规划要求

围填海工程位于《深圳市海岸带综合保护与利

用规划(2018—2035)》所确定的东部山海生态度假

区(从坝光到沙头角的深圳东部海岸带)内,规划要

求重点打造听海、乐海的滨海度假胜地以及慢、静、

雅的滨海生活,尤其指出将溪涌至大、小梅沙岸段

定位为滨海旅游和海上运动区。同时,根据《深圳

市城市规划标准与准则(2013修订版)》,海岸带地

区均为一类城市景观区。海岸带地区宜划分为小

街块进行建设,街块划分时应将短边朝向滨海一

侧,滨海一侧宜采用低密度的建设方式,建筑布局

宜开敞和通透,并提供在一定范围内连续通达的视

线通廊,严格避免建造对景观遮挡严重的板式建

筑。东港区西侧岸线为港口工业景观,东部大梅沙

属于典型的滨海自然景观,二者在景观类型上存在

一定的不相融性。

4.2 景观视线

人在对他人或景观建筑等进行观察时,存在明

视距离、公共距离和感知极限距离等尺度。滨水空
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间具有面状延展性:人在100m尺度内可看清对面

景观;当尺度为100~1200m时景观整体感明显,

但景观细节会渐渐模糊;当尺度大于1200m时水

面与天空在岸边景观构图中占据较大比例,城市天

际线和海岸线变为视觉主体,开阔的海面和岸线产

生无限延伸的视觉效果[12];4000m为人的感知极

限距离,大于4000m将看不清物体[13]。

按4000m以上不可见、1200m以上细节不可

见的原则,以大梅沙核心区为视点进行视线分析,发

现因东港区距离大梅沙过近,无论是围填前还是围填

后,港口岸线均在可见范围内,但可通过调整围填海

东侧岸线,使岸线距离最近视点在1200m以上。

4.3 现场实际观测

为实际感知盐田港的视线景观,沿滨海栈道

选取7个观测点进行现场实际观测,发现从背仔

角至正角咀均可见围填海工程岸线轮廓。其中,

在观测点1、2、3能见东港区现状围填岸线和中港

区吊机轮廓,在观测点4、5能见东港区现状围填

岸线,在观测点6、7能分别近距离见东港区和中

港区现状(图2)。

图2 现场观测点

4.4 围填影响

根据1200m和4000m视野范围,围填前,东部

可见岸线共1120m,其中细节可见岸线258m,西部

可见岸线2098m;围填后,东部可见岸线共2095m,

其中细节可见岸线380m,西部可见岸线3495m。

5 后方环境影响

5.1 核心污染源

机动车尾气是深圳最主要的大气污染源,对深

圳PM2.5的贡献率达50%,在各类排放源中高居

首位。全市约有13万辆重型柴油车,其中港口集疏

运车辆的占比较大。盐田港区货物集疏运可能对

城市带来的污染主要包括:①有害气体。进出港的

汽车和火车等会排放二氧化硫、氮氧化物、一氧化

碳和溴甲烷等有害气体,排放量与港区运输规模成

正比。②噪声。集疏运通道周边是交通噪声较大

的区域,其中噪声级超过50dB会影响睡眠和休息,

超过70dB会干扰谈话和影响工作效率,长期工作

或生活在超过90dB的噪声环境会严重影响听力和

导致疾病。

5.2 围填影响

有害气体参照大型车的国Ⅳ排放标准(氮氧化

物和颗粒物),车流量依据高峰时期的车流量按正

态分布计算,按照《公路建设项目环境影响评价规

范(JTGB03-2006)》计算有害气体排放源强。

噪声的计算公式为:

n=n0-33+10lg
s
v -10lgd

式中:n 表示噪声级;n0 表示标准车的标准声功率

级,其中大型拖车取94dB;s表示交通流量;v 表示

平均时速;d 表示测量点距车道中点的距离。

围填前,东港区设计通过能力为405万TEU,

高峰时期货运交通出行总量为3144pcu/h,计算产

生 氮 氧 化 物 3.32 mg/(s · m),颗 粒 物

0.0218mg/(s·m)。围填后,东港区设计通过能

力666万TEU,高 峰 时 期 货 运 交 通 出 行 总 量 为

4102pcu/h,计算产生氮氧化物4.33mg/(s·m),

颗粒物0.0285mg/(s·m),有害气体排放源强比

围填 前 增 加 约 30%。高 峰 时 期 在 平 均 时 速 为

30km/h的情况下,在距离车道中点30m处,围填

前噪声达到66.43dB,围填后噪声达到67.59dB。

6 结语

盐田港围填工程的港城关系矛盾主要集中于

后方陆域用地、港区景观和后方环境影响上。港口

的扩张带来后方陆域用地需求的增加,与同类型港

口类比,无论围填与否,盐田港的后方陆域用地都

难以支撑港口的发展。在极高的土地利用强度下,

同时在内陆港港口铁路集疏运方式分担情境下,围
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填前土地容量能够满足需求,围填后土地容量仍显

紧张。因毗邻大、小梅沙,围填海工程将增加大、小

梅沙的港口岸线可见长度,造成港口工业景观和自

然滨海景观不相融,对原有的滨海景观有所影响。

港口的扩张也造成集疏运交通量的增加,目前交通

规划能基本满足需求,但交通量增加带来的有害气

体排放量将比围填前增加约30%。

基于分析结论,建议进一步提升港口作业、存

放和中转的效率以及后方陆域土地的集约利用水

平,同时加快深圳黎光、平湖南、东莞谢岗和惠州永

湖等内陆港建设,在内陆港直接完成装箱和报关等

工作,通过海铁联运的方式缓解后方陆域用地紧张

的状况和公路集疏运的压力;进一步开展城市设计

工作,重点对商务景观区进行景观塑造,使之实现

和谐过渡和自然融合,尽量减少对大、小梅沙景区

景观的影响;改进环保技术,加装环保设备,对机动

车尾气进行清洁化处理,加强对尾气排放的环保

监管。
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