位，還把彭林人造港灣的通道擴大到200米，以利更好沖刷。P&O港，也就是操作南部中轉站的裝卸公司，也傾向這個方案，因爲這個做法可爲該公司未來的發展提供一個泊位。東布勞森碼頭的泊位必須挖掉8~10公頃寶貴的港口土地。這個方案所花費的錢要比雪梨港提出的建議明顯多得多。但是結果還是能接受的。

恩菲爾德位於雪梨西部內圈，離港口約18公里，可通現成的貨運鐵路。這個位置可利用附近匯總的貨運業，而且公路幹線四通八達。該地的面積之大足以解決一體化貨運問題，可開發多式運輸中轉站設施、貨櫃空箱儲存場地、倉庫、輕工業、商業等。

8、結論

考慮到批准環境和規劃所需的時間、疏浚海灣和造地所需的時間、填方變結實的時間，及貨櫃中轉站的建設時間，提供港口新生産能力的先導時間可能要花上10年。決定開發所需時間，要考慮這些漫長的先導時間。爲準備擴充港口的重要基礎設施，SPC對現實的貿易做了預測，並留有足夠的先導時間擴大港口設施，以免發生生産能力不足。
博坦尼港的擴建會帶來實質性的好處。廣大社區能從就業機會和經濟走強中得益，而當地社區也將得益于福肖海灘的改善及彭林人造港灣的生態區。

開發港口基礎設施，在某種程度上必然會影響環境和社會的活動。這些影響必須與不開發所帶來的嚴重後果作比較，權衡得失。已經認識到的影響是控制得住的，所開發的理念設計可把影響減小到最低程度，緩解措施也已經包括在擴建中。所有這一切將使環境得到保護，並可確保長時期的可持續發展。

4.5 日本港口海洋環境的恢復


日本港口進行的保護活動，諸如過去40年裏經濟高速增長時在沿海地區爲緩和土地不足而開展的填海造地，如何面臨並解決污染問題，還有如何在港口創建動植物棲息地。
1、 利用日本沿海地區
日本陸地總面積約爲38萬平方公里，可是沿海平原大約只是其中的25%。由於日本在食物和資源上嚴重依靠進口，在持續發展經濟方面，港口一直起著重要作用。日本工業和人口集中在沿海地區。就沿海地區的利用來講，日本是名列前茅的。填海造地可以更有效地利用沿海地區。在1950年到2000年裏，約填海造地1,000平方公里。從港口和航道中挖掘出來的淤泥完全用作填海造地的材料。
2、 關心環保，以填海造地支援高速經濟增長
沿海地區的填海造地對日本經濟的高速增長作出了貢獻，但是與此同時對沿海地區的環境和産業，比如說對漁業，也帶來了負面影響。1973年國家制定了“瀨戶內海環境保護特別法”。從原則上來說，要把填海造地壓縮到最低程度。
根據這部法律，日本所有的主要港口（共計128個）必須制訂“港口總體規劃”。在港口的開發、利用和保護方面要制訂長遠的原則。規劃要包括港口環保的各個方面。
在準備“港口總體規劃”時，在規劃階段就要作出對環保的初步評估，然後再考慮其他需要討論的問題，諸如社會基礎設施規劃、對空氣、水、生物、生態系統等的影響。在實施某一專案前，在申請填海造地時，必須對實施階段和運作階段的環保作詳細評估。1999年執行的“環境評估法”規定，如果“規劃”中填海造地的新面積或挖掘土方的地區超過300公頃的話，“港口總體規劃”就必須作全面的環保評估。
爲充分利用挖掘出來的淤泥材料，用作填海造地的材料量通常以“港口總體規劃”所規定的挖掘量來平衡。每年取自港口開發的淤泥材料量爲20,000,000 ~ 40,000,000立方米。其中約80%用於填海造地，剩下的淤泥材料用作建材或別的用途。
3、 克服污染
大約40年前，日本經歷了一個經濟高速發展階段，迫使港口擴大以應付沿海地區的工業化以及海運系統中使用的大型船舶。可是，擴大港口帶來了空氣和海水的污染，不斷地成爲社會的重大問題。
九州府桐海灣的海水在20世紀60年代時污染得被大家稱之爲“死海”。在水俁灣，許多居民因攝入了魚肉內累積的（排放入海工業廢水中所含的）甲基汞而面臨著水俁病。
爲了對付這些污染問題，日本政府於1971年制訂了“污染預防法”並爲此提供基金。
港口開始挖掘海底受污染的淤泥，並/或覆蓋受污染的淤泥。在桐海灣也開始了挖掘淤泥。在水俁灣，從1974年到1990年挖掘海底受污染的淤泥所花費的費用高達480億日圓，挖出的海底淤泥達150萬立方米，堆積在安全的圍堰內。受污染的魚，用魚網分開後加以處理。從1974年到1990年，有487噸魚遭污染。
爲配合港口所做的這些努力，國家還制訂了“海洋污染預防法”和“水污染預防法”，用以控制工業污水的排放並制訂了廢水排放標準。
由於多方面的措施，桐海灣和水俁灣的環境得到了改善。今天，在桐海灣裏能見到100多種魚類。

4、 港口新的環保活動——不是簡單地改善水質，而是復蘇生態系統
近幾年來，日本政府號召採用新方法來處理因港口引起的各種環保問題。過去，主要討論如何改善港口的水質和沈澱物的質量。但是現在，人們關心的是前面提到過的復蘇生態系統並且重建過去失去的動植物棲息地。
考慮到新的環保比過去的社會影響更大，再考慮到當地居民積極要求參與環保活動與日俱增，現在與居民和各種組織，如非政府組織，建立夥伴關係是很關鍵的。這就能夠使港務局分享資訊並就如何管理港口與他們達成共識。
此外，還需要積累環保資料，進一步開發海草/滸苔復蘇技術，以及海草/滸苔緩和生長技術。
（1）利用挖掘的淤泥復蘇生態系統
（2）各種組織的參與
爲使復蘇專案取得成功，各種組織，如非政府組織，以及當地居民的參與至關重要。復蘇活
動的各個階段，規劃、執行、和保養，都需要他們的參與。下面幾點尤爲重要：
（a） 規劃階段，舉行對各個組織都開放的研討會；
（b） 執行階段，去現場觀看並鼓勵當地居民參與；
（c） 保養階段，讓當地居民參與濕地監督等等。
（3）環保教育（地處海岸的學校）
爲港口規劃得以順利執行，與當地居民共用資訊至關重要。爲此，成功地舉辦了由兒童和家長參加的活動諸如“地處海岸的學校”，讓他們分享有關港口附近沿海地區豐富的資源資訊。
（4）爲港口設施建設開發海草/滸苔復蘇技術，以及海草/滸苔緩和生長技術。各種各樣的研究和開發正在進行之中，如濕地實驗現場研究、利用水下防波堤加強海水交流的研究、利用海洋環境模型監控更廣闊的海域。

（5）積累環保資料（建立海上環境資料提供系統）
爲保護港口環境並促進生態系統復蘇，積累有關環境的資料是關鍵。歷史上的環境資料可用統計法處理後，通過互聯網向公衆公開。互聯網的網址亦可提供相關鏈結，用作海洋環境的綜合資料庫。

（6）出版有關環保和創建環保的指南
日本土地、基礎設施和運輸部出版的指南和手冊系根據過去的研究歸納了港口和沿海地區對生態系統的復蘇而寫就的。迄今爲止，有關沿海地區復蘇活動基本原則的手冊，主要是把濕地、海草床和珊瑚礁作爲目標；也出版了幾本指南，闡述開發港口公共綠地的概念和技術。
日本土地、基礎設施和運輸部還通過國際航運協會工作小組（環境委員會）傳播知識和資訊。2003年環境委員會出版了一本名爲“復蘇濕地，開發、運行和維護航行基礎設施的生態及工程指導方針”的書。
5、 總結（推薦的做法）
我們必須記住，要想解決污染問題並恢復失去的生態系統，那是勞民傷財、曠日持久之舉。爲了避免這樣的事態發生，我們應該做到下面幾點：
（1） 不要開發任何可能會對環境帶來無法逆轉的破壞，或者帶來污染的港口。
（2） 根據規劃階段初期對環境評估的結果，建立起一套制度，就防止、減輕、補償對環境影響等做出決定。
（3） 每一個國家都必須積極致力於改進機制和技術，把挖掘的淤泥用於恢復和延伸濕地。
（4）上面提到的各點不僅僅亞洲各國都應該推廣，而且亞洲各國之間還應開展有效合作，並經常就技術發展交流資訊。
（5） 日本的港口部門將繼續通過 國際港口協會 和國際航運協會，以及互聯網，擴散有關環境的最新資訊和知識。
4.6 貨櫃碼頭的創新
一、前言

航運和港口已存在一千年，甚至貨櫃裝卸也有50年歷史。但是，變動和改進的推動力依然存在。前所未有的貨櫃裝卸量增加了對碼頭裝卸能力和生産力的壓力。供應鏈成本效益也導致了對更低成本、更好服務的期望值。
在中國、歐洲、印度、韓國、東南亞和日本等地經營的全球港口經營者、新加坡港務局董事會主席李慶言先生，探索貨櫃碼頭的創新以及分享新加坡港務局在這方面的經驗。
他的陳述涉及創新的不同方面，包括貨櫃碼頭經營、碼頭經營者和客戶之間的商業安排以及貨櫃資訊的利用。
二、貨櫃碼頭經營
首先從貨櫃碼頭經營講起，李先生就如何通過貨櫃裝卸設備的軟體和硬體實現創新發表意見。創新在世界各行各業的自動化趨勢和對環境更友好的做法中産生。這個浪潮對貨櫃碼頭行業也有影響，行業中正在建造更好更有效的機器和碼頭設備。
三、碼頭經營者和客戶之間的商業安排
甚至行業中做生意的方式也在發生變化。由於有些航運公司喜歡持有貨櫃碼頭的股份，共同使用碼頭好還是專用設施好的問題又一次被提出來討論。不管是在合資企業還是營銷努力方面，碼頭經營者及其客戶都需要構建創新的、雙贏商業夥伴關係，以確保港口繼續獲得成功，因爲他們都是港口的主要股東。
四、貨櫃資訊的利用
除了在貨櫃碼頭經營和商業安排等明顯的領域實施創新外，還要檢查貨櫃碼頭業的資訊如何才能創新利用。在貿易和航運場所，大量文書工作往往導致（可能的）資訊重疊，但只突出部分貨物。
由於安全要求更嚴格，對更及時更準確地提供資訊更重視了。因此，現在的挑戰是，如何能通過創新的辦法簡化有關各方，比如，三方物流提供者或發貨人，要求和檢索資訊的過程。如能正確管理，這種資訊能轉化爲增值的提議，幫助航運公司和貨櫃碼頭更好地規劃資源的分配。
五、貨櫃碼頭發展前景
有些貨櫃碼頭可以通過購買技術和技能擁有創新的成果。然而，另外一部分貨櫃碼頭可能喜歡向內部研究和開發投資，而還有一部分可能通過創新，尋求成爲學術界、供應商、甚至競爭者的夥伴，以提供解決其需求的辦法。
不管貨櫃碼頭採取什麽辦法，不可否認的是，更快的變化步伐要求它們日益靈活擁有創新成果，以提高效率，加強安全，提高能力，減少成本。只有那些能迅速適應這種變化的貨櫃碼頭才能興旺發達。
4.7 長江口深水航道治理工程

一、前言

長江三角洲在中國邁向現代化策略中具有舉足輕重的地位，便捷高效的現代化交通運輸體系是支撐這一地區經濟、社會發展的重要基礎。長江三角洲運輸體系以水運爲核心，依託水運優勢，上海和江蘇省沿江地區發展了一大批重要的基礎産業，例如能源、鋼鐵、化工、造船等，建設了許多高新技術産業園區和出口加工基地。由此引發的對大宗散貨及貨櫃運輸的巨大需求，推動了這一地區海運及港口的發展，至2003年底，南京以下共有≥3萬噸，設計水深≥12.0m的深水泊位共83個（江蘇35個，上海48個）；上海港有貨櫃泊位25個，其中水深≥12.5m的有12個，預計2005年長江口內貨櫃泊位將達到36個，其中≥12.5m的爲19個。

南京以下長江幹流航道水深良好，長江口攔門沙河段自然水深不足6m，成爲通海航道的瓶頸。從1974年起，依靠疏浚維持7m通航水深長達25年，年均疏浚量達1200萬m3，個別年份超過2000萬m3。這一水深不僅明顯低於國外主要海港的航道水深，也落後於同期國內主要海港的發展水平。事實證明，要大幅度提高長江口航道水深，必須採取整治與疏浚相結合的辦法。

但是，整治長江口極爲困難。長江口水、沙運動規模巨大，河床變化頻繁，其規律性難以把握，因此如何治理難以決策。在技術層面上，也有許多關鍵技術需要突破。
1998年初一期工程開工。工程佈局及分期近展情況見下列圖及表
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   長江口深水航道治理工程平面佈置圖    照片23

   長江口深水航道治理工程分期情況一覽表  表2
	工程分期
	整治建築物規模
	疏浚工程
	通航水深維護

	第一期：

· 1998.1~2000.4按原設計及超前護底調整設計完成

· 2000.10~2001.6完善段工程完成

· 疏浚工程:1999.7~2000.4

	含超前護底段設計:
分流口工程:5.53km
北導堤:19km
南導堤:27km
北丁壩:4.025km
南丁壩:2.44km
完善段:
北導堤:8.89km
南導堤:3km
北丁壩:2.625km
南丁壩:2.6km
	航道尺度:
長度51.77km、

底寬300m
疏浚土方量:
3182.3萬m3
工期:
1999.7~2000.4
	2000.4 8.5m貫通

2000.7 8.5m公佈

2001.4~2004.5 8.5m通航保證率100%

	第二期

· 整治建築物

2002.5~2004.12
· 疏浚工程

2004.1~2005.4

	北導堤：21.31km
南導堤：18.077km
北丁壩：9.9km
南丁壩：9km
促淤潛堤：8km
	航道尺度：74.471km、底寬350~400m
疏浚土方量：

工期(預計)：

3年
	2004.5~2005.4  9.0m通航保證率100%；

2005.4起，10.0m通航保證率100%. 

	第三期


	
	航道尺度： 92.2km、底寬350~400m
疏浚土方量：1.69億m3
工期(預計)：

3年
	維護水深:12.5m


一二期工程取得了預期效果，而在實施過程中設計方案未有重大調整。這在以往大型河口治理中是極爲罕見的。工程的總體設計與成套技術以及生態保護等均取得成功，標誌著中國在河口整治技術上已取得明顯進展，也預示三期工程的目標將會順利實現。

二、對長江口治理決策中幾個重大問題的回答

長期以來，圍繞長江口能否和如何治理，有許多不同的看法，深刻影響治理工程的決策。經過一、二期工程的實踐，可以作出一些回答。

1、 關於航道治理能否從河口下游開始的問題

長江口通海航道位於河口下段。通常認爲，河流的演變，是從上游向下游傳遞的。有人擔心，在南、北支和南、北港分汊河段尚未整治的情況下，整治南、北槽分汊河段，深水航道難以穩定。

河勢分析表明，半個世紀以來，以護岸和岸線開發爲主要內容的岸線資源利用已經使長江口具有固定的岸、島邊界，從而大大限制了河床演變的空間，上游河段的局部河勢調整不會對下游河段造成根本影響，因此，先整治南、北槽分汊河段，不僅必要，也是可行的。當然，上游河段的治理仍應抓緊。

由於目前的河勢格局可以滿足大洪水宣泄的要求，因此，不存在未來發生新的大型分汊的可能性。近十多年來，流域來沙明顯減少，使河口外延的趨勢減緩，也大大減少了發生新的分汊的可能。

2、 整治工程功能的確定

長江口深水航道的治理，是對大型河口汊道中的一支進行治理，通過分流口魚咀工程的固定江亞南沙以穩定汊道的進口條件；通過南、北導堤形成北槽的固定邊界；通過丁壩以形成治導線，然後通過疏浚開挖並維持航道水深。

由於丁壩群增加了北槽的河槽阻力，從而減少了北槽潮量，增加了南槽潮量，有人擔心是否會導致北槽萎縮、南槽發展，從根本上危及北槽深水航道的安全。但是，按照“束水攻沙”的傳統概念又需要由丁壩來束窄斷面，提高流速、沖刷泥沙，減少回淤。有的專家把整治建築物的第一位功能定位爲“導流”，並賦予其“使北槽多進水，少進沙”和“束水攻沙”的具體內涵。事實上，顯然這兩個方面的功能要求是矛盾的，這種矛盾，給工程設計思想的確立帶來困惑。

爲了更好地預測和評價整治建築物的效果，需要有量化的具有閾值性質的指標。經過進一步研究，我們得到了如下認識：

（a）汊道分流比、分沙比並不一定反映汊道所處的發展階段和狀態。汊道的長期穩定性主要取決於落潮流動力和落潮輸沙相對於漲潮是否具有優勢。工程後北槽過水斷面斷小，但－5m以下的過水斷面積增加，斷面形態向窄深發展，對輸沙有利。數值類比表明，當丁壩長度進一步加長，北槽過水斷面將進一步束窄，但不加深。

（b）航道兩側灘面高程與航道底高程之間的高差是影響航道回淤的敏感指標，前者是可以通過模型試驗或數值類比加以預測的。換言之，整治建築物的功能，除了穩定河槽邊界外，主要在於通過調整流場來改造航道兩側地形，以形成覆蓋航道的有一定寬深尺度的深泓。用“束水攻沙”來概括整治建築物的功能是不夠的。

2000年汛期，8.5m航道回淤嚴重，難以維持通航水深。有人以北槽分流比減少、分沙比增加爲由，斷定工程已經失敗，要求取消二期工程。在適當調整一、二期整治建築物分期、建設完善段工程和改善疏浚工藝後，北槽流場和地形得到合理調整，航道水深很快得以恢復，維護疏浚量也控制在較爲經濟的水準。

3、 關於攔門沙問題

爲適應外海潮波傳入河口後的變形，河口在平面上呈喇叭狀。由於河床縱比降變小和鹹淡水交彙造成泥沙在鋒面附近集聚，河口出現攔門沙。攔門沙作爲平衡地形，其所在河段的水流動力應保證該區段有較爲活躍的泥沙再懸浮和較高的近底含沙量。

長江口深水航道治理工程並未消除鹹淡水交彙。有人擔心工程後，攔門沙將下移，甚至移到口門無建築物掩護段，攔門沙淺灘礙航問題仍然得不到根本解決。

一、二期整治建築物工程完成後，可以看出，攔門沙已不復存在。由於工程完成後，北槽水流動力高值區上移。因此，北槽的最大渾濁帶，具有明顯的“潮致”（tide-induced）性質。較高的近底含沙量帶來較大的航道回淤量，因此，對航道回淤而言，水流強度的作用，有強化航道沖刷的一面，也有增加附近灘面泥沙再懸浮的一面。

三、長江口深水航道治理工程在河口治理技術上的創新和突破

1、 護底技術的突破使整治工程在技術上成爲可行

長江口海床沈積物爲高可動性的粉沙，能否控制建築物周邊的局部沖刷是河勢控制和建築物自身安全的需要，研製成功以土工織物爲基材，能適應河床二維和三維變形的大型軟體排及專用鋪排船，每船可以以5000m2/d的鋪設速度有效控制堤（壩）頭，沿堤和龍口河床的沖刷。

2、輕型堤身結構的開發成功，避免了大規模的軟地基處理，使整治工程做到了高工效、低造價、短工期。

長江口整治建築物長度逾130km，大部分堤段地基軟弱。代表性的輕型結構爲半圓體大空心方塊，後者使用在地基特別軟弱的北導堤外段。爲消除地基強度在波浪往復作用下軟化的影響，在空心方塊斜坡堤和部分半圓型結構混合堤身基床下，採用了淺層（10m）塑膠排水板排水補強措施，採用這一地基補強措施的堤身長度約21.321km。

1 四、一、二期工程的效果與前景

2 深水航道的建成開通，促使通過長江口貨運量迅速發展

· 煤、油、礦等大宗散貨通過量
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· 貨櫃通過量（萬TEU）
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②深水航道的建成開通，使通過長江口的大型船舶數量明顯增加

（艘次）
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應該指出，近年來通過長江口貨運量及大型船舶通過量的迅猛增長，是依託于長江口深水航道實現的。

③ 深水航道的進一步擴建，將推動長江口貨運量及大型船舶通過量進一步增長，經模型預測，結果爲：

· 通過長江口貨運量：
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· 長江口航道船舶通過量:
（艘次）
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④ 長江口深水航道治理工程的順利推進，推動了長江口綜合運輸體系的建設。

· 長江口深水航道向上游延伸工程加速推進

與二期工程同步開通10.5m航道到南京.
與三期工程同步，12.5m航道到南通、常熟

· 長江口內主、輔航道的配套建設正在規劃中，將推動岸線

與工地資源的進一步開發。

⑤ 一、二期工程期間，在長江口生態系統的監測和修復方面取得了進展，已經開展的中華鱘、貝類和中華絨螯蟹的增殖放流，將有助於改善長江口的水生生態結構和有利於長江口的可持續發展。

5. 94年5月27日 大會閉幕
本日係第24屆國際港埠協會大會閉幕日，閉幕典禮於上海國際會議中心舉行，

由本屆IAPH大會副總裁暨上海國際港務集團公司董事長陸海祜Mr. Lu Haihu
主持。

2005年5月27日09:00-11:00 第2次全體會員大會，議程如下:

（1）主席Mr. Struijs 致開幕詞

（2）秘書長報告會前理事會事宜

秘書長Dr. Satoshi Inoue，報告有關5月22日會前理事會中，作成決定之事項。

（3）秘書長報告預算

     秘書長報告會前理事會同意之IAPH 2005-2007年預算，隨經大會通過。

（4）榮譽會員選舉暨總裁獎（捲軸贈榮譽會員，獎牌贈總裁獎得獎人）

     榮譽會員：


   Mr. Pieter Struijs, 荷蘭鹿特丹港。 曾任IAPH 2003-2005年總裁。


 Mr. Bruno Vergobbi, 法國敦克爾克港。 曾任IAPH 2000-2004年執行

委員、1996-2004年法律保護委員會主席。


 Mr. Siyabonga Gama, 南非國家港口管理局。 曾任IAPH 2003-2005年

副總裁、2001-2003年大會副總裁、主辦2003年大會。


   獲頒總裁獎者：

       Mr. Larry A. Keller, 美國洛杉磯港。 曾任IAPH 2000-2004年執行委員。

Mr. Emili Arbos, 西班牙巴塞隆納港。 曾任1997-2004年貿易促進委員會主席、1997-2004世界海關組織聯絡員。

Mr. Bernard Coloby, 法國里哈佛港。 曾任1993-2003年船舶趨勢委員會主席。

（5）決議案（法案及決議案委員會主席宣讀）

     法案及決議案委員會（Bills and Resolution Committee）主席宣讀感謝狀，感謝所有促成本屆大會成功相關人員。

（6）移交大會主辦港徽，由上海國際港務集團公司陸海祜董事長，轉交休士

頓港務局局長Mr. H. Thomas Kornegay（下一屆大會主辦者）（照片24）。
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Struijs總裁轉交主辦港徽予休士頓港Mr. H. Thomas Kornegay  照片24
（7）第25屆休士頓大會修正（休士頓提）/新任大會副總裁

     新任大會副總裁為：Ms. Argentina James, 休士頓港口管理局，公共關係室主任（照片25）。
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  第25屆（2007年）新任大會副總裁Ms. Argentina James    照片25
（8）宣布第26屆大會地點

     Struijs主席宣布，在本屆會前理事會（5月22日）中已決定的，2009年第26屆IAPH大會地點為：義大利，熱內亞。

（9）臨時動議

（10）選新任總裁及確認新任副總裁

      Struijs主席召開新總裁選舉，並經理事會一致薦選Mr. H. Thomas Kornegay（休士頓港務局局長）（照片26）；2005-2007年期新任總裁於焉產生。
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2005-2007年期新任總裁 Mr. H. Thomas Kornegay   照片26
Struijs主席宣布，由於原任第3副總裁（歐/非區）的南非國家港口管局Mr. S. Gama離職，根據IAPH By-Laws（施行細則），歐/非區理事噟即選補此一副總裁遺缺。 大會暫停俾利歐/非區理事處理選舉事宜。Mr. Gichir Ndua（肯亞，肯亞國家港口管理局經理）隨即被選任並進升為第2副總裁。
      Struijs主席宣布：

      第1副總裁：Datin Paduku O. C. Phang（巴生港總經理）（照片27）
      第2副總裁：Mr. Gichiri Ndua （肯亞港口管理局經理）（照片28）
      第3副總裁：Mr. Bernard S. Groseclose（美南卡州港口管理局局長）            
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Datin  O. C. Phang      Mr. Gichiri Ndua       Mr. Bernard S. Groseclose

第1副總裁（亞/大區）   第2副總裁（歐/非區）     第3副總裁（美洲區）
照片27                 照片28                    照片29
（11）卸任總裁致詞（新任總裁致贈捲軸予卸任總裁）      

（12）新任總裁致詞
（13）主席Mr. Struijs 致閉幕詞

本（24）屆IAPH世界港口大會於2005年5月27日12時許，在卸任總裁Mr. Pieter Struijs致詞聲中，圓滿閉幕（照片30）。照片中站立者即為Struijs總裁，台上坐者自左至右，依序為：IAPH 2001-2003年期總裁，日本名古屋港務局局長Dr. Akio Someya；2005-2007年期第3副總裁，美國南卡州Bernard S. Groseclose局長；第2副總裁，肯亞港口管理局Gichiri Ndua經理；新任總裁，美國休士頓Thomas Kornegay局長；第1副總裁，馬來西亞巴生港務局局長Datin Paduku O. C. Phang；本屆大會副總裁，上海國際港務集團公司陸海祜董事長；秘書長Dr. Satoshi Inoue。
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總裁Mr. Pieter Struijs致詞大會圓滿閉幕    照片30
會後為就近實地了解中國大陸重要海港之建設及其發展趨勢，以作為我國未來推動相關業務之參考，於5月30日參訪天津港，6月2日考察青島港。
伍、考察天津港

5月30日基港局、中港局、花港局代表參訪天津港，受到該港總裁于汝民及其幕僚熱烈的歡迎與接待。茲概略敘述天津港如下：

地理位置：

天津港是首都北京及天津市的海上門戶，踞海河下游及入海口處，地處渤海西部海岸中心位置，距天津市區66公里，距北京市170餘公里，同世界上160多個國家和地區的300多個港口有航運業務往來。

港口發展：

　　1952年10月17日天津新港重新開港，當年貨物吞吐量不足74萬噸。1974年貨物吞吐量突破1,000萬噸，1988年全港貨物吞吐量突破2,000萬噸，自1993年以來的近十年，天津港保持平均每年以千萬噸級的速度遞增，十年淨增吞吐量一億噸。2001年成為中國北方第一個億噸國際大港，實現了歷史性跨越。2003年完成貨物吞吐量1.62億噸，貨櫃完成240.8萬標準箱，再創佳績。
　　天津港是中國大陸最早開展國際貨櫃運輸業務的港口。1973年9月，天津港成功開闢了中國第一條國際貨櫃航線。1980年，天津港完成中國大陸第一個貨櫃碼頭。天津港的貨櫃運輸不斷快速發展，從1993年至2003年，貨櫃吞吐量從49萬標準箱發展到301萬標準箱，10年淨增252萬標準箱，平均增長速度達到22％。

港口現狀及評價：
　　港區現有水陸域面積200餘平方公里，其中陸域面積37平方公里。天津港現有主航道全長35公里，航道底寬260米，水深－15米，10萬噸級船舶可全天候進出港，15萬噸級船舶可乘潮進出港。天津港分為北疆、南疆、海河三大港區，共擁有各類泊位140餘個，其中本港泊位76個。萬噸級以上泊位55個，其中港務局53個，貨主碼頭2個。天津港本港泊位岸線總長14,443米，泊位能力為1.04億噸，其中貨櫃能力為355萬標準箱。北疆港區以貨櫃和件雜貨作業為主；南疆港區以液體散貨和乾貨作業為主；海河港區以五千噸級以下小型船舶的作業為主。
一、港口發展的主要特點
　　1、吞吐量持續快速增長
1990年天津港完成貨物吞吐量2,000萬噸， 1995年、2000年分別達到5,787萬噸、9,566萬噸，兩個五年計劃的年平均增長率分別為23.6%和10.6%；2001年吞吐量突破1.1億噸，2003年吞吐量達到1.60億噸。其中，煤、石油、礦石、貨櫃吞吐量已占全港吞吐量的80%以上。
　　煤炭運輸急劇增加，成為中國第二大煤炭裝船港和最大的焦炭出口港。1995年全港煤炭吞吐量達2,826萬噸，比1990年提高了7.8倍；2003年達到6,754萬噸，約占全港吞吐量的42%。
　　“九五”期後石油吞吐量迅速增長，2001年達到1,010萬噸，與1995年相比年均遞增47.3%。
　　隨著近年來需求增長和港口設施條件改善，外貿進口鐵礦石吞吐量迅速增加，2002年和2003年分別達到1,136萬噸和1,636萬噸，直達運輸的比例也大幅度提高。
　　天津港是中國最早開展專業化貨櫃運輸的港口，自20世紀80年代後期以來，吞吐量以20%左右的速度增長，2001年突破200萬TEU，2003年突破300萬TEU，是全港吞吐量快速增長的主要貨種之一。
　　2、港口設施結構調整力度不斷加大
　　通過新建和改造，已具備全天候接納第五、六代貨櫃船舶的能力；大大地改善了接卸大型鐵礦石船舶的泊位條件，完成了一批煤炭、焦碳、非金屬礦石等大型專業化乾散貨泊位，興建了12km2的散貨物流中心，專業化散貨中轉基地初步形成，進港航道達到15萬噸級標準。港口基礎設施大型化、專業化水準大大提高，結構有很大的改善，現代化服務功能亦進一步拓展。
　　3、港口淤積治理取得了顯著成就
　　經過幾十年不斷的研究和治理工程實踐，天津港已摘掉了“重淤積港”的帽子，泥沙淤積不再是天津港發展的主要障礙。
　　4、建設和經營市場發育較快
　　港口建設和經營以國有港口企業為主導，國有港口企業、上市公司、中外合資企業、國內聯營企業等多種所有制和組織形式共存的局面基本形成，對拓寬港口投融資管道、降低企業風險、提高服務水準、促進吞吐量增長起了積極的作用。
　　通過發行債券、上市融資、設施租賃、資產轉讓、土地批租等多種方式吸引航運企業、貨主企業和社會資金參與港口建設投資，加快了港口建設的速度。
二、存在的主要問題
　  1、基礎設施總量不足，結構性矛盾仍然存在
港口生產能力仍然落後於吞吐量發展，2000年設計通過能力不足實際吞吐量的70%；結構性矛盾突出，專業化貨櫃碼頭泊位和一線庫場不足，不能適應幹線運輸的發展；已投產的專業化煤炭碼頭的通過能力與港口煤炭吞吐量還有較大缺口；沒有20萬噸級以上的專業化泊位和相當規模的運輸能力，使天津港的發展與渤海灣地區原油和鐵礦石運輸系統的發展仍存在一定的差距。
　　2、集疏運能力緊張的狀況需引起高度重視
　　北疆港區鐵路的佈局不適應貨櫃運輸發展，且運力已基本飽和；以鐵路集疏運為主的南疆港區大宗散貨中轉基地鐵路運輸能力嚴重不足，港外鐵路配套設施不完善，相當數量的煤炭需經公路倒運進港。
　　北疆港區後方濱海地區公路網路不健全，港區內、外缺少南北向幹線，主要高等級公路未接入港區，東西向交通集中在京津塘高速公路、交通壓力過大，港、城間交通的瓶頸現象嚴重；南疆港區對外公路等級低、通道少，集疏運能力不足。
　　3、貨櫃運輸體系需要進一步改善
與貨櫃吞吐量增長相比，近、遠洋航班的增長速度相對較慢，遠洋航班僅占航班總數的20%左右，2001年承運的遠洋箱量有40%左右在境外港口中轉；貨櫃陸路多式聯運必需的設施條件、運輸能力、換裝節點、聯運組織、口岸服務等仍不完善，不能適應幹線港發展的需要。
　　4、現代物流的發展水準存在較大差距
港口物流服務尚處於發展初期階段，還缺乏能適應航運交易、貨品交易、資訊發佈、金融結算、資料傳輸、檔傳送等社會化資訊服務要求的資訊網路；缺乏具有較強組織協調能力和相當服務規模的經營主體及大規模、集中發展相關物流業的合理空間，現有相關物流企業功能單一、規模普遍偏小、服務層次較低、系統化的物流服務能力欠缺。　

規劃分期實施：

　  針對港口面臨的發展形勢和總體發展目標，天津港在新時期的發展重點是：加快發展貨櫃幹線運輸；儘快實現煤炭、礦石等大宗散貨的專業化和集約化運輸；全面拓展港口的現代物流服務功能；積極研究和抓緊建設20萬噸級以上的大型深水碼頭。主要分期實施意見如下：
　　1、2005年以前建成15萬噸級航道，並研究繼續加深的可能。2005~2010年進一步將航道拓寬為大型貨櫃船舶雙向通航的航道。
　　2、北疆港區北大港池的開發取得實質性進展以前，持續進行北疆港區現有碼頭及後方堆場的貨櫃化改造工程，使2005年前後2~5萬噸級貨櫃泊位的數量達到10~15個。
　　3、2003年前後啟動北大港池一期工程5個泊位的建設，2006~2007年全部投產；2005年前完成北大防波堤建設工程；2010年完成保稅區東部岸線的開發。
　　4、2005年以前基本完成天津港散貨物流中心的建設，採取措施提高現有南疆大橋的通過能力，適時啟動南疆二橋的建設。
　　5、“十五”初期啟動北疆港區貨櫃物流園區的建設並開展招商；2005年前後實現京津塘高速公路直接進港。按規劃要求與鐵路等有關部門合作，分期建設自北塘西至綜合物流園區內的鐵路分區車場；立即著手強化港口資訊網路系統的開發建設。
　　6、策劃和安排大型原油、鐵礦石碼頭的建設計畫，創造條件、超前做好規劃與項目儲備，聯合貨主適時開發建設。
天津港預計6年內成為世界級大港 
　　今年首要完成的目標包括15萬噸級航道二期工程、北大防波堤二期工程等續建項目均要如期完成。北港池貨櫃碼頭一期工程、北港池滾裝碼頭工程、北疆110千伏變電站工程、貨櫃物流中心起步區堆場二期工程等新開工項目要按計劃開工，並達到計劃進度。　　

　　天津港今後重點將向深水化、國際化、多功能化方向發展，全面提升天津港的輻射力、凝聚力和帶動力。未來6年天津港的投資總規模將超過273億元，年平均投入超過40億元。到2010年，天津港要在淤泥質海灘上建設20萬噸級深水航道，並建設與之相適應的深水泊位；建設25-30萬噸級的原油碼頭，以適應現代航運深水化、大型化的發展方向，港口貨物吞吐量達到3億噸，貨櫃吞吐量達到1,000萬TEU，約1億噸，年成長20%；礦石吞吐量為3,000萬噸，油品吞吐量達到2,000萬噸。屆時天津港將成為東北亞地區的國際貨櫃樞紐港，大陸北方最大的散貨主幹港、國際物流和資源配置的樞紐港，躋身世界港口十強。
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我國代表團與天津港總裁于汝民（右五）合照    照片31
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在天津港碼頭簡報（一）  照片32
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在天津港碼頭簡報（二）  照片33
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考察天津港碼頭   照片34
陸、考察青島港

我國四國際港口參加IAPH雙年會代表團於94年6月2日前往參訪位於大陸山東省膠州灣的青島港，由該港董事兼副總裁(相當我方之港務局副局長)田廣文親自接待及主持簡報，雙方並討論港口營運相關問題。我國陽明海運駐地代表熊立平等及青島市國台辦經濟處處長傅剛全程陪同參訪。中方人員並對台商在青島之現況做一簡報，雙方未談及任何政治議題。以下為對青島及青島港之參訪認識與相關了解資訊：
青島：

青島，位於中國山東半島南端，東經120°22'，北緯36°4'，東、南瀕臨黃海，西、北連接內陸，依山傍海，風光秀麗，氣候宜人，是一座獨具特色的海濱城市。青島地域開闊，資源豐富，總面積10654平方公里。全市海岸線（含所屬海島岸線）總長為 870 公里，其中大陸岸線 730 公里，占山東省岸線的 1/4。區域總人口703萬人，其中市區 1102 平方公里，人口 241.74 萬人。礦產資源達百種之多，盛產海鹽、對蝦、海參、鮑魚、扇貝、海藻等產品，是中國重要的糧、棉、油料、水果、蠶絲、畜禽生產基地。青島是亦中國重要的紡織、輕工、化工生產基地之一，家用電器、電子、橡膠、機車製造以及食品加工等都具有較強實力。中國知名企業，如海爾集團、青島啤酒股份有限公司、海信集團、橡膠集團、頤中集團等皆以青島為其發源地或是主要基地。

青島地處北溫帶季風區域，屬溫帶季風氣候。市區由於海洋環境的直接調節，受來自洋面上的東南季風及海流、水團的影響，故又具有顯著的海洋性氣候特點。空氣濕潤，雨量充沛，溫度適中，四季分明。春季氣溫回升緩慢，較內陸遲一個月；夏季濕熱多雨，但無酷暑；秋季天高氣爽，降水少，蒸發強；冬季風大溫低，持續時間較長。八月份平均氣溫25℃，一月份平均氣溫1.3℃。
青島於清末明初為德國佔據，建築及街道格局規劃完善，又頗有德國風味，市區中處處綠樹成蔭而白牆紅瓦參差座落，讓社區有如公園。濱海地段親水設施完
PAGE  
71

[image: image1]_1171879424.xls
Sheet1

		年份		1995		1997		2000		2002		2003		2004

		上海港集装箱通过量（万TEU）		166.9		245.8		513		763.7		1015		1455
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		年份		2005		2010		2020		2030

		散货（亿t）		2.88		4.50		5.60		6.50

		集装箱（万TEU）		1500		1900		3600		4800
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		年份		2005		2010		2020		2030

		散货（亿t）		90412		116610		127668		135198

		其中5～10万t		5060		8200		13158		19230

		≥10万t		1038		1860		2840		3560

		≥5万t船比重		6.7%		8.6%		12.5%		16.9%

				（≥5万t）船比重逐渐增加

		集装箱		14880		20530		33372		39020
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		2003年		114164		21484		4952		3394		438

		2000年		90080		18400		3390		1852		336

		k=03年/00年		1.27		1.17		1.46		1.83		1.30
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		年份		1995		1997		2000		2002		2003		2004

		上海港货运量（万吨）		14130		15246		21910		28300		34532		37900






