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前 言

i卒规范系在行业标准《海港总体及工艺设计规范)(JTJ21 1 -

87)的基础上修订而成。 本规范的主要内容包括港址选择、平面、

装卸工艺 、铁路、道路、给水排水、供电照明和连续输送机械系统控

制、通信和船舶交通管理、助航设施以及环境保护等。

关于规范的名称，根据 1996 年 8 月交通部颁布的《水运工程

建设标准体系表》的规定，以及国内外有关行业的情况和部审会的

意见，将原《海准总体及工艺设计规范》改名为《海港总平面设计规

范》。

今L规范共分 llj靠 51 节，4 个附录，并附条文说明 。

本次主要修订的内容包括港址选鳞，煤炭、矿石、散粮、集装箱

码头的装卸机械选型和工艺布霄，港口主要建设规模的确定，油品

码头与其他货种码头的安全距离，辅助生产建筑物指标，设计船型

尺度，环境保护及公用设施等。增补的全要内容包括中小型港口

和大型深水码头采用单点或多点系泊建设方案的基本条件和选址

要求，多用途码头在卸机械远型和工艺布置，防沙导流堤的平面布

置，确立足锚地规模的原则，陆域平面布置，连续输送机橄系统控制

以及滚装船、散装水泥船和液体化工船等设计船型尺度等。

使用本规范时，尚应符合国家现行标准的有关规定2

;今i规范由中交水运规划设计院和中交第一航务工程勘察设计

院负页解释。请有关单位在使用过程中，将发现的问题和意见及

时函告小交水运规划设计院和中交第-航务工程勘察设计院， 以

便再修订时参考c

本规范如进行局部修订，其内容将在《水运工程标准弓造价管

理信息》上刊登。
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1 总贝。

1. 0.1 为满足海港总平面设计的主要技术要求，提高港U经济效
益、社会效益和环境效益，贯彻有关经济、技术政策，适应航运事业

发展的需要，制定本规范。

1. O. 2 本规范莲用于新建、扩建和政建的大、中我!泊位海在工程

的水域、陆域、装卸工艺及相应的配套设施的总平面设计。 对小型

泊位的海港、厂矿及其他企业专用码头可参照使用。对以期沙作

用为主而停靠海船或内问船舶的河口港，既有河流水文特性又受

潮沙影响停靠海船的河港，其总平面设计可根据不间情况按本规

范和现行国家标准《河港 J:穆设计规拖)(GB50192)的有美规定执

行"
1. O. 3 海港总平.Jlíi设计应贯彻节约岸钱、节约用地、节约能掘和

安全生产的方针，保护环境，合理利用资源，防治污染。

1. 0.4 海港总平面设计除应执行本规范外，尚应符合闰家现行有

关标准的规定。

I 



2 符 号

A 一一航迹带宽度，仓库或堆场的总面积，水龙带比阻

A.-一堆场容量和]用率

Ap-一 泊位有效利用率

a 一一双浮筒系泊水域的宽度

B -一 设计船宽

b 一一船舶间富褂宽度

c-一船舶与航谨底边间的富裕宽度

D 一一-码头前沿设计水深，航道设计水深

Do-一 航道通航水深

d 一一富裕长度

E 一一 码头面高程，仓库或堆场所需容量

Eo一-油库或被罐的容量

Ey一一集装箱地场窑'量

Ew、一一拆装箱库所需容量

e'一一 船尾与水域边界的富裕距离

F一一 汇水面积

G 一- 设计船型的实际载货量

H-一设计船型型深

H。一一上水栓栓口的所需水头

Hmax一- 月最大货物堆存吨天

百 一一月半均货物馆每奋吨夭

Hj一一 船体主If板与码头上水栓栓口高度

H2-一码头。 匕水检栓口与平均高潮位的羔值

2 



-、-一

H3一一设计船型空载吃水

H4%一一披列累积频率为 4%的披高

h-一码头上部结构的高度、锚地水深、水龙带出口处的流出

;.tj(头

K 一一系数

KB一一港口生产不平衡系数

KBK一一仓库或雄场不平衡系数

K旷一集装箱车辆到港不平衡系数

K即一-拆装箱库货物不半衡系数

KK一一仓库或堆场总面积利用率

K"一一时间富裕系数，水运、铁路中转及港内拆装箱的集装箱

之和占码头年运量的百分比

Kc一一拆装箱比例

Kr --货物最大人仓库或堆场百分比

Kt一一时间富裕系数

K!-- 集装箱标准箱折算系数

K2-一岸边集装箱装卸桥同时作业率

K3一一装卸船作业倒箱率

k 一一系数

L-一设计船长

Lb-- 码头泊位长度

l- 系缆的水平投影民度，水龙带的长度

m-一折减系数

N-一-i自位数，集装箱码头大门所需东道数

NJ…集装箱码头堆场所需地面箱位数

N1一一堆场设备堆箱层数
胃一一船舶撑移倍数.岸边集装箱装卸桥配备台数

PL-一每台岸边集装箱装卸桥年装卸能力

3 



P，一一-一个泊位的年通过能力

户一一设计船时效率

PI一一 岸边集装箱装卸桥台时效率

向一-… 单车道每小时通过车辆数

Q 一一 进出港设计船型的载重吨，码头年作业量，集装箱船单

船装卸箱量 ，流量，雨水设计流量

Qh一一 年货运量，集装箱码头年运量

Q。一_'_最高 日用水量

Ql-← 调节水量

q -一单位有效面积的货物堆存量，设计暴雨强度

qc一一车辆平均载箱量

qt一一标准箱平均货物重量

q一一 月平均货运量

qmsx一一月最大货运量

R 一一单锚水域系泊半径，单浮筒水域系?自半径，航道转弯半
径

r 一一由潮差，引起的浮筒水平偏位

s 一一 双浮筒系?白水域的长度

T-设计船型满载吃水，年日助失数
Td一__ -大门 U 工作时间

Tv-一怕位年营运天数

T."一-仓库或堆场作营运天，集装箱堆场年工作天数，拆装箱

F享年工作天数

z 一一降雨历时

td一-昼夜小时数

tdc一- 货物在仓库或堆场的平均堆存期，平均贮存期，到港集

装箱平均堆存期

tí '_ _ 船舶的装卸辅助作业、技术作业时间以及船舶靠离泊时

间之和

4 



tf一昼夜装伺作业时间

tp一--油船排压舱水时间

t.-一每期次船舶乘潮进出港所需的持续时间

ti一一装卸一艘设计船型所需的时间

tl一一每回次船舶通过航道的持续时间，地面集水时间

tz一一-艘船舶在港内转头的时间，管、渠内雨水流行时间

t3一一一艘船舶靠离码头的时间

~t 一一昼夜非生产时间之和

W一一航道有效宽度

χ。一~船舶航行时船体下沉值

%1一一龙骨下最小富裕深度

元一一破浪富裕深度

Z3一一船舶因配载不均匀而增加的船尾吃水值，船舶装载纵倾

富裕深度

Z4-- 备淤富裕深度

α-一调节系数

αK一一模场容积利用系数

γ 一一风、流用偏角，油品密度

，.:1-披峰面以上至上部结构底面富裕商度

1}y---- 油库或油罐容积利用系数

'l}o- - -_-设计离水位时重现期为 50 年的 Hl%(波列累积频率为

1%的披高)静水面以上的被峰面高度

e 一一船长系数

ρ--_.- 泊位利用率

'tp"-经流系数

5 



3 港 址选 择

3. 1 - rut 规定

3. 1. 1 港址选择应符合国民经济发展和陆海经济开发的需要，并

应满足港口合理布局的妥求。 海口的性质罪u规模应根据腹地经

济、客货流量及集疏运条件确定。

3. 1. 2 选址应根据港口性质、规模及船型，按照部水探闸的原则，

合理利周海岸资源，适当留有发展余地，并应进行多方案比选。

3. 1.3 选址应统筹兼顾和正确处理商港、渔握、军港 、 l临海工业、

旅游以及其他部门之间的关系，并与城市及交通运输规划互相协

调。

3. 1. 4 选址时宜利用荒地、劣地，原则上不占或少占良田 ，避免大

量拆迁，确有困难时应进行论讶。有条件时可充分利用疏设土方

或就近取土造陆。

3. 1. 5 港址选择应充分注意保护环境，遵守国家现行有关规定。

对环境影响大的项目，应根据国家现行有关规定经论证后确定3

3.2 选址原则

3. 2 . 1 所选港址应满足建港任务要求，并应做到技术上可行，经

济效益、社会效益和环境效益良好。

3.2.2 选址阶段应对拟选地区的地形、地舰、地质、气象、水文、地

震等自然条件和城市依托、供电、快水、通信、施工条件以及社会、

人文情况等进行调查分析和必要的勘测3

3 . 2 .3 对拟选港址的铁路、公路、水运现状和~展规划、集政运方

式和能力以及引接条件等，应进行充分的调沓分析和比较，困地制
6 



宜地选择集疏运方式，优先考虑水运及原有集疏运设施，有条件

时，可采用多种集疏运方式。

3.2.4 老港政建、扩建时，应妥善处理同-地区新港与老港之间

的关系，以及综合性港区与各种专业性港区或码头之间的关系 1应

充分利用原有设施，并避免重复建设和互相之间的 r扰。

3.2.5 港址的天然水深应适当，不宜在地形、地质变化大和水深

过深以及水文条件复杂的地段建造港工建筑物，也不宜在水深太

浅而使疏搜和维护挖泥量过大的场所造址。

3.2.6 港址宜选在地质条件较好的地区。对岩石海岸.应查明岩

层分布和岩面起伏状况，应避开活动性断裂带、软弱夹层和炸礁工

程量较大的地区:对软土地区，应避免在软土层较厚的地区选址。

必要时.应经充分论证后确定。

3.2.7 港址应选在对抗震相对有利的地段，未经充分论证，不得

在危险地段选择溢址。

3.2.8 对探水区贴近海岸的港址，当陆上有大面积的滩地或低洼

地可资开挖港池时，选址中可考虑建设挖入式港区的可能性c

3.2.9 地方中、小型港口的选址，应注意因地制宜便于起步的原

则，可利用河口、泻湖和浅水悔湾建港n 当船型尺度较大而泊位较

少时，港址宜选在天然海湾兀明显泥沙堆积的湾口呻角或利用泻

湖口深槽建设油位，但须对部槽的稳定性，进行充分论证后确定。

3.2.10 港口应育足够的水域和陆域面职。港口水域宜选在有天
然掩护，浪、流作用小，泥抄占5功较弱的地区;宜利用天然深槽，减

少疏竣和助航设施的工程量。在冰冻地区，应考虑冰凌对港口的

影响。港口陆域纵深应满足拟建码头装佣工艺、生产及管理对陆

域的要求，有条件时，应留有一定的发展余地。

3.2.11 应充分考虑港口工程与泥抄运动间的相互影响，避免导

致港口严重提积和海岸或河口的剧烈演变。选址时陈应执行现行

行业标准《海港本文规范)(JTJ213)的有关规定外，并应考虑下列
情况。

3.2.11. 1 河口港应选在深槽稳定的凹岸，避免在向床演变复
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杂的地段选址。

3. 2.11 .2 对有河流入海的海岸，当河流排沙量较大时，应避免
在主要输妙方向的下游海岸选址。

3.2.11.3 在海岸地区建港时，应注意浩岸泥沙运动的强度及
方向，避免在纵向泥剖，、运动强的海岸建港。当不可避免时，采取相

应的工程措施。

3.2.11.4 天然海湾的湾口邮角 ，通常是较好的港址。 当博口

有大规模的iY嘴时，应分析现状及发展趋势，不宜扛沙嘴发育较快

的地区选址ω

3.2 .11 .5 当湾口有水下沙坝时，应对沙坝的底质和流、浪的作

用强度及泥沙补给来源等进行分析。 不宜在底质活动性较强及泥

沙补给丰富的水下沙坝上开挖水域。

3.2.11.6 缓孤形海岸和耳形晦愕泥抄运动较弱，通常是良好

的港址。

3.2. 12 ~与港址不具备天然掩护条件时，可考虑开敞式成岛式码

头建设方案，其位置可选在天然水深适宜，波浪、7)(流对船舶影响

小，离岸较近的水域。

3.2.13 对大型深水桶码头的选址，当深水区离岸较远、且无良好

的掩护条件坷供建设常规码头或开敞式码头时，可考虑单点或多

点系泊建设厅案的可能性。设置单点或多点系泊的海域应有足够

的天然水深和平雨尺度，满足大型抽船的系泊需要，尽量避免人. ι

疏泼，海域的被液及水流强度妥相对较小，其位置府靠近*下管线

的登陆点，并应考虑到7.k下管线敷设和登陆的方便条件。
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4 平面

4.1 一随规定

4.1.1 平面布置应以港口发展规划为基础，合理利用自然条件、

远近结合和合理分区，并应留有综合开发的余地。各类码头的布

置既肮避免相互千扰，也应相对集中，以便于综合利用港口设施和

集疏运系统。

4. 1. 2 新建港区的布置应与原有港区相协调，井有利于原有摇区

的改造，同时而减少建设过程巾对原有港区生产的干扰3

4.1.3 港口平而布置，应为求各组成部分芝间的协调配合，有利

于安全生产和方便船舶及物流运转。

4.1.4 平面设计应考虑方便施工，并根据建设条件，注意施工场

地的安排。

4.1.5 港口建设应考虑港口水域交通管理的必要设施，并应留有

口岸检盔和检验设施布置的适当位置。

4.2 港内水域

4.2.1 港内水域包括船舶制动水域、回旋水域、码头前沿停泊水

域、港、池、连接水域以及航道、铺地等3 各水域应根据具体情况组
合设置，必妥时回j单独设置。

4.2.2 船舶制动水域宜设在进港方向的直线上，当布置有困难

时，可设在半径4υj、于 3-4 倍设计船伏的曲线上。船舶制动距离

可取 3-4 倍设计船长。当进港条件较差时，对 500∞t 以上的重
辑船舶，其制动距离可适当加犬，但不宜跑过 5 倍设计船长。
4.2.3 船舶回旋水域应设置在进出港口或方便船舶靠离码头的
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地点n 其尺度应考虑当地风、棍、水流等条件和港作拖船配备、定

位标志等因素，可按表 4.2.3 确定c 回旋水域的设计水探可取航
道设计水深。对货物流向单一的专业码头，经论证后，其部分回旋

水域可按船舶压载吃水计算。

翩翩回旋水域尺度

适用泡围

3
-

、
刚

z-{ 
··--AX 

am---41 

表
一
阻

-
旋阅

有~铲的水域，港作抱她条件较好.可借岸标定位

元掩护的开做水域或缺乏法作拖船的港n

允i午借码头或转头徽协助转头的水域

2.0L 

2. .5 L 

1.5L 

受水疏影响较大的港口，暴直水流方向的lii\;'j是水域宽度为(1 5-2.0) 1.; 

沿水流方向的长度为(2.5-3.的L

注:①囚泼水域可占用航行水楼，当铅锦址tU频繁时，纷~~ilE可单独设置;

②L 为设计铅挺(皿)。

4.2.4 码头前沿停泊水域为码头前 2倍设计船宽 B 的水域范国

(图 4.2.4)ω 刘回插曲严重的港门，根据维护挖泥的需要，此宽度可

适当增加。停油水域的设计水深应按第 4.3.5 条计算确定。

句叮

叮( ~ 

闺42.4 码头前沿停泊水域的声在lÌ

4.2.5 顺岸码头前描播池，当考虑船舶转头要求时，其宽度不应

小于1. 5 倍设计船长。对多油位连续布置的顺岸码头，当水域狭

窄或疏、战困难时，经技术经济论证，叮在码头两端设置问旋水域，

伺码头前沿港池宽度不应小于 0.8倍设计船民。

4.2.6 对突堤或挖入式港池的布置，应综合分析当地的自然条
件，避免建筑物或航道对掏岸或河1..1的自然芋，衡严生不利影响。

4.2.7 港地朝向成根据当地的自然条件、船舶安全进出、铁路边
线、副头岸线的利用和连接水域挖泥数量等因素综合分析比较确

定。掩护条件差的港口应避免与强浪h向一致。

4.2.8 港池宽度应根据船舶安全进出港池、靠离码头作业要求、
10 



岸线的合理利用和疏撞土方量等因紫综合比较确定。 当港池两侧

均有泊位且沿港池方向布置两个以上泊位时，港池宽度不宜小于

1. 5 倍'设计船长;当港池两侧为单个泊位或风向对船舶靠离作业

有利时，可适当缩窄港池宽度。对有水土过驳作般的港池，应按过

驳作业要求相应加宽。 浴池的设计水深宜与航道设计水深一致。

4.2.9 港池和航道阔的连接水域，应满足船阔进出港池的操作要

求 ，其尺度可根据港池与航道间的央角和船舶转弯半径确寇。船

舶转弯半径，自航为 3 倍设计船长;拖船协助作业为 2 倍设计船

长ω 当船舶不能在港池内转头时，连接水域的尺度尚成满足船舶

转头的要求，其水探宜与航道设计水深一致。

4.2.10 顺岸码头端部泊位港池底边线与码头前?曲线的夹角 a

(图 4 . 2 . 10) ，可采用 30‘ -45.。当航道离码头较远，并有拖船配

合作业时， α 值可适当加大。 港池顶端泊位的 a 可不受上述规定

限制。

, -",d l.. L Ld l.. L !,d L L Il L L l1_" / 
\句'1 气叮 叮叮 ~ ., 叮叮 / 

子\r一-:> C JL一、「一、八α
7一 τ~?7/;/>>/77///7///7/777

倒 4. 2.10 顺岸码头编部泊仿港池底边线与码头前沿线的决角 a

.1-寓乎自民皮(m)

4 . 3 码头

4.3.1 确定码头有关设计尺度时，用根据设计船型尺度叶算。 设

计船型的具体尺度可通过分析论证确定，也可参照附录 A 中相应

吨级的设计船型尺度确定。

4. 3.2 码头前沿高程应考虑当地大潮时码头面不被淹没，便于作

业和码头前后方高程的衔接c 码头前沿高程应根据油位性质、船

型、装卸工艺、船舶系缆、水文、气象条件、防抓要求和掩护程度等

因素，并参照邻近现有码头前沿高程确定。

4.3 . 3 有掩护港口的码头前括高程为计算水位与超高值之和，应



按表 4.3 . 3 中的基本标准和复核标准分别计算 ，并取大值3

码 头 前沿离程 表4. 3. 3

基本标准 复 核 标 准
、"

计算水位 超高值 (m) 计算水位 超高健 (rn)
一… 司 ' --- 一
设计高水位(高潮累织

J. 0 - 1.:5 
极揭曲高水位(重现期为

。-0.5
频率 10%的潮()!) 50年的年极值高水位)

注 · ①计算水位应按现行行业标准〈海地水义规范}的有关税定确定;

②位于陷沉地区的港U ，码头ri1J常高税应适当览有沉降富格量;

0)当在全;;l;附近陆被过高肘，为便于同铁路、道路在高filL的合理衔孩.码头前

沿高程经论证后可作适当调整 。

4 .3 . 4 开版式码头应满足码头面不被注液淹没的要求，通常不考

虑码头及连接桥上部结构直接承受披浪力的作用，码头面商程可

按式(4 . 3.4)确定。 必要时，应通过模型试验确定。

E =HWL 十 平o+ h + b. (4.3 .4) 

式中 };- -码头面高程 (m) ; 

HWL一一段叶高水位 (m)j

币。一-设计高水位时重现期为 50 年的 Hl'l6 (波列累职颇率

为 ] %的披高)静水面以上的波峰面高度 (m) ; 

h一一码头上部结向的高度(叫:

A一-波峰而以上军卜部结构底面的富裕高度 (m)，可取

。-l. Om。
非主· 当码头上部结构允许承受l:t浪力时，可根据结饨的受力条件，运当降低码头两

高寝。

4 .3 .5 码头前沿设计水深，是指在设计{民水位以下的保证设计船

型。二满载吃水情况下安全停靠的水源。其探度口J按下式确

定:

D = T + Z1 + 22 + Z3 + Z4 

Z2 = KH4 'Y. - ZI 

式中 D-一码头前沿设计水深 (m) ; 

T-一设计船型满载吃7.K (m); 

12 
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ZI一一龙骨下最小富椅深度(时，采用发 4 . 3 . 5 中的数值;

22一。-披浪富裕深度 (m)，当计算结果为负值时，取 Z2 =0; 

K一一系数，顺浪取 0.3 ，横浪取 0.5;

H4%一一码头前允许停泊的波高 (m) ，被列累积频率为 4%

的世高，根据当地被浪和港口条件确定;

Z3一一船舶因配载不均匀而增加的船尾吃水值 (m) ，杂货

船可不计，散货船和油船取 O.15m;

Z4一-备淤富裕深度 (m) ，根据 I!ll淤强度、维护挖泥间隔期

及挖泥设备的性能确定，不小于 O.40m。
龙骨下是IJ、富精深度 Zj 袋 4. 3.5

海 J良 j民Ø1 U
W
-
n
-
mm一ω
一ω

少
的-
O
O
E
O
-
o

淤泥土

含淤泥的砂、含粘七的砂和松砂土

含Ø>~合粘土的换状土

岩石土

ti:; 对重力武码头 ， ZJ &.按绪在土考虑。

在可行性研究或方案阶段，当自然资料不足时，码头前沿设计

水深可按下式估算·

D = kT (4.3.5-3) 

式中 k一一系数，有掩护码头取1. 10- 1. 15 ，开敞式码头取1.

15- 1. 20。

注: 对杂货船斗和集装箱AIi.根锯具体偏况可考虑实载感对设计始组吃水的影响;对

刘口浴可考虑成淡水比常是主对设计如~吃水的影响p

4.3. 6 码头泊位长度，应满足船舶安全靠离作业和亲缆的要求c

对有掩护港口的通用码头，其单个泊位长度(图 4.3. 6)可按下式

确定:

Lb=L • 2d 

式中 Lb-一-码头泊位长度 (m) ; 

L一一设计船长 (01) ; 

(4. 3.6) 
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d一一富裕长度 (m) ，采用表 4 . 3 .6 巾的数值。
L L句 L

1 d L.. 1. k dl 
'cì.- 1. ~ 
<>

77777777T/// / ////// 

L (m) <40 

图 4.3. 6 单个泊位长度

富丰备长度 d

41. - 8S 151- 200 

18 '-20 

表 4 .3 . 6

201 - 230 > 230 

d ( m) 5 8- 10 22. . 25 .m 

注: ①港作船码头可参照表4.3 . 6 中的敛值;

②泊位长度{f.满足平商布置的条件下，可采用首尾系缆教及寻!桥连彼方式.其

泊位t是w:由系滔墩外侧边缘i l算;

③专业化码头的前仿怅度.尚应满足装卸工艺要求。

4.3.7 当在同一码头线上(图 4.3.7)连续布置泊位时，其码头总

长度宜根据到港船型尺度的概率分布模拟确定，也可接下式确定:

端部泊位 Lb= L+ 1. 5d (4 .3.7-1) 
中间泊位 Lb= L+d (4 .3.7-2) 
注2 ①缉部泊位殉J1i.考虑带统操作的安全要求;

②上述泊位长度的汁算不适用于7商品码头和其他危险品街头 ，

①两相邻泊位船滔不同 ，d 值应lY:较大她也逃取。

件 L 件 L 件 L ，向

/ I 

囱 4 . 3.7 连续布量多泊位氏度

4.3.8 当码头布置成折钱时，其转折处的泊位长度(国 4.3 .8.

1 ) ，应满足船舶靠离作业的要求，并应根据码头结构型式及转忻角
度确定。
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4.3.8.1 直立式岸壁折角处的泊位长度(图 4 . 3. 8-1) ，应接下

式确定:

Lb= ~L 咛
式中 E一一船长系数，采用表 4.3 .8 中的数值。

俯长系童自占

两直立式岸壁归l央角 8 60. 70' 

DWT> 500üt >. 45 ': l 35 
. . _一.

DW7'运5000t 1. S5 l. 40 

FE: ①对 1000 吨级以下'自舶，拆角处的富裕怅度可适当减小;

@DWf系指绪'自毒草重吨。).

~L ldl 1- l"'L 

图 4 .3 . 8.} 在立式岸呈U1i角处的泊位长度

(4. 3. 8) 

表 4. 3. 8

9(1' 120 ' 

1.25 1. 15 

1.30 1. 20 

4.3.8. 2 当直立式码头与斜坡式妒岸或水下挖泥边;肢边线的

夹角。关90'时，靠近护岸处的泊位长度(图 4.3 . 8-2 )， 可按式 (4

3.7-1)确定。

因 4.3.8.2 直立式码头与斜被护ñ1处的泊位长皮
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4.3.9 开敞式码头的布置，应根据当地水深、潮沙、地质 、泥沙、

风、浪和水流等自然条件综合分析确定。 码头轴线方向 ，应满足港

口营运和船舶署在离 、系?肉和装卸作业的要求，并宜与风、浪、水流的

主导方向一致; 当无法同时满足时，应服从其主要影响国素。

4.3 .10 对开敞式码头，其泊位长度(图 4.3 . J O)可接下式估算:

I.b =(1. 4- l. S) L (4.3. 10) 

Lb 

L 

T 
囱 4.3. 10 开做式码头的泊位长度

4.3 .11 确定码头泊稳和作业条件时，应考虑下列t要因素:

(1 )港口的自然条件，包括风、浪、水流的大小及其分布特征;

(2)码头装卸工艺、货种和船舶安全装卸作业的要求;

(3 )码头的掩护程度及其轴线方向与风、浪、水流的相互关系 ;

( 4 )码头结构型式、防冲及系模设施的条件。

4 . 3 . 12 对不同载重吨的船舶、不同货种的码头 ，船舶装卸作业的

允许波商和风。力 ，不宜超过表 4. 3. 12 中的数值3

锄'自装卸{营业的允许液商和风力

铅舶吨级 l 允许 波 市 ( rn) 

表 4.3. 12

ω
一侧
一则

允许风力。鸭rr

2运6 级

16 



续上表

船舶吨级 允 许 被 高 (n') 2 

DWT 烦 f里 H , .. 精浪 H崎 允许只力

(t) 阳如棚船民货'由民袋编制叫做货品王仲装箱叫
3000 1.0 0. 8 0.8 0. 6 

5000 1.0 0.8 0.8 0. 6 
•- ' --

1依削 1.0 1. 0 1.0 0.8 0.8 0.8 0. 8 0.6 
g 

15侃)() - 1. 0 ! 1. 0 0 .8 0.8 O.ll i 0. 6 

2创XlO 1.2 1.2 : 1.0 1.0 1.0 。. 6

25∞o - 1.0 - 0.8 

3锁)0() 1.2 1 号2 1.0 1.0 1.0 0.8 

35000 - 1.0 - 0.8 ~6级

400ω 1. 2 1. 0 

50000 1.5 1. 5 1.2 1.2 

7创阳 1.5 ' 1.2 -
叙刀。。 l. S 1. 2 

100000 1. 5 1.5 , 1. 2 1. 2 

120000 1.5 1.5 1.2 1.2 .•. 
法lSUUUO 2 0 2. 0 - 1. 5 1.5 -
泣， ①筋、浪夹角 fJ~5'为横浪;/]<45'为顺浪:

@表中所歹Ij被高的允许平均周期 T，

Dwr~20000t ， T运6剖I)WT>200∞ι于《Sa;

③根据码头防冲幸p系缆设施条件.经论证者中数值可适当增减，必要"，j应通过

被型试验'世汪L

<J;H崎为法列累积频率 4'16的波商e

4.4 油晶及其他危险晶码头

4.4.1 油品及其他危险品码头的设计，除应执行本节规定外，尚

应符合现行行业标准〈装卸汹品码头防火设计规范)(JTJ231 )以及
国家现行标准的有关规定。

17 



4.4 . 2 装卸汹品的专用码头与其他货种码头的安全距离，不应小

于表 4. 4.2 的规定e

漓晶码头与其他货科码头的安全距离 表 4.4 . 2

℃
 

d
a羽

-
n
k
U

O
A
-

句
，
‘

类
一
，
，
、

H
MW-
占
州

泊
-
肉甲

安全距离 {m}

150 
乙 (28l::~闪点<60'C)

两(ω~>E二ω点~120\;) I 50 

注 : <ï:安全~离系指泊品码头箱邻其他货神码头所停靠设计船俯首;军阔的净距;

tZ当受条件限制布置有困难时. DIl蜘j、安全距离. f!l应采取必要将安全措施。

4.4.3 油品码头相邻两泊位的船船闹距，不应小于表 4.4.3 的规

定。
油晶码头相邻两泊位的船舶闹I! 表 4.4.3

设计M\ 1f: (mj < 110 I 110、 150 I 151- 182 I )83- 235 I > 235 

问I!é (m) 25 35 40 50 5S 

注: ①间距系佬汹品码头相邻两泊位所停靠设讨·量1M自首尾阔的净眨;

②l'i突堤~校桥码头两侧靠船时，可不受上述俯身自问距的限制。

4.4.4其他危险品码头的布置，应符合下列规定。

4. 4.4.1 当危险品数量较少时，其装邮作业可与港区其他码头

泊位混合使用，但应采取必要的安全措施。

4. 4 . 4 . 2 当危险品数量较大且货摄稳足时，可设置专用危险品

码头，其布置可根据危险品性质参照油品码头及其他有关规定确

定。

4.4 .5 油品及其他危险品码头，应按国家有关规定配置相应的消

防和安全设施。

4. 5 防波堤和口门

4.5 . 1 防波堤的设置应根据港口的使用要求、规模、路型和当地

自然条件，经技术经济论证确定c

4.5 . 2 防波堤的布置应从港口总体布局出发，充分分析当地的

18 



风、浪、水流、泥沙、地质、地形、冰凌等自然资料，并应考虑建筑物

对海岸的影响和航行条件以及对环境的影响因素确定n 防波堤的

建设应根据港口近期建设规模和水、陆域布置拟定分期建设程序。

4.5.3 防植堤的布置，可根据自然条件和建波规模采用正在堤、以

堤或多堤组成的形态和防护系统(固 4.5.3) 。 设计防披堤时，应

对沿岸流及泥沙运动的强度进行详细分析，避免堤后水域发生严

重淤积或冲刷，必要时应通过模拟成验验证。

f 飞 f 一\
(a) 。} 。)

剧 4 5.3 防!bt堤布楚的葵本形式

(a)单提;(b)双提; (c)多堤

4.5.4 在沿岸纵向泥沙运动强盛的海岸布置防披堤时，应注意建

筑物对海岸泥抄运动的影响，并应采取必要的工程措施。 堤的上

游侧应有适当的备淤容量;堤的下游侧海岸 ，应有防冲刷措施。必

要时，可考虑设置人工补砂设施。

4.5 . 5 防波堤轴线的线形，宜采用直线、向海方向的平顺凸曲线

或忻绞。 当必须布置成向海方向的阳曲线或折线时，应作必要的

诠证，并宣减小转折角度。

4.5 .6 l?ð披堤的轴线位髓，宜选在地质条件好、水深较战的地方 ，

有条件时可利用礁石、浅滩及岛屿。 防波堤的接岸点宜利用湾 u

仰角或海岸的突出部位。

4.5 . 7 在近岸带流速较强的地区布置防披堤时，其位置及线型宜

减少对水流的影响.避免在口门处形成强流或旋涡。

4.5 .8 防披堤和口门的布置应使港内有足侈的水域、良好的掩护

条件、适应远期船型发展、减少泥沙据积及有利于减轻冰凌的影
响，并附减少肋披堤的长度。 必要时应通过模拟民验验讶。

19 



4.5.9 防披堤和洞口、泻湖入海口导堤的布置，应使堤内形成扩

展的水域，有利于港内波攘扩散，并应考虑人工开控航道对波琅的

影响。

4.5. 10 口门的数量，两根据船舶通航密度、 自然条件和总体布置

要求等因素确定。 通常为一个口门，有条件时可采用两个或阅个

以上的口门。

4.5.11 口门的有弛宽度 Bo 应为设计船民的1. 0- 1. 5 倍(图

4. 5.11-1)0 lJ门布放宽度底边线至防被堤的距离 doC图 4. 5.11-

2) ，应根据堤的结构型式及其安全要求确定。

航
道
中
心
线

图 4.511 - 1 αn有效宽度

B..Ll门宽度 (m);Bo-nn有效宽度(m)

4 .5. 12 口门宜设在天然水探较裸的位置，口 r J方向应与进港航

道相协调，航道中心线与强浪向之间的夹角宜为 300--35.。

4.5.13 确定口门方向时，应使强浪进港的主轴线小直射码头的

主要部位或反射性较强的直立式岸壁。

4.5.14 口门平面布置的形式，可根据当地自然条件和航行特点

采用正向口门或侧向口门(图 4.5 .14) 。

4 .5. 15 对底质为粉细彤、的海域，口门的位置应设在强浪破碎区

以外的海域:对底质为泥的海域，口门的位置宜设在高浓度含沙区

以外。
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4 ι
2d句
·
剖，

do 

。}

Bn 

(c) 

21 
(d) 

图 4. 5 11 .2 各种结掏到式的口门有效宽度

问·航滋通航水深{皿); Z.-'备撞击富裕部，安(m)

,,,, 
立

U
而
/

(a) ib) 

因 4.5 14 口门的平圆形式

(a)iE向口门 ;(b)侧向n门
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4. 6 防沙、导流辑

4.6.1 对受径流影响较小的河口站、肖湖内港口以此挖人式港

口，当在其出海口附近海岸，波浪和海流等动力作用较强、沿岸输

沙量较大或入海径流及潮流不足以维持拦门抄段的航道尺度时，

经技术经济论证后可设置防沙、导流堤。

4. 6.2 防抄、导流堤的布置应符合下列规定。

4.6.2.1 防沙、导流堤的布置应满足船舶的航行安尘和便于船

舶操纵。

4 .6.2 .2 防沙、导流堤的布置应使被保护的航道和港内水域不

至因海岸带及河流来钞，在波浪、海流等动力作用 F产生严重的淤

积、冲刷或改变航槽走向。

4.6.2.3 防沙、导流堤的布置应与当地水文、地貌、地形及地质

等自然条件相适应，并应考虑防沙、导流堤的发展和分步实施的可

能性n

4 .6 . 2. 4 防沙、导流堤的布置应与海岸、港口的总体布局规划
相协调，就其建成后对海岸、河口及环境产生的影响进行顶测，并

提出相应的对策。

4.6.2 .5 防沙、导流堤的布置l卓有利于泥沙导人深海或港外浅

滩;有利于折射和挠射的波浪将泥沙推向航道外;避免在n 门和1航

道外造成涡流。当采用双堤布置时，其口门不应朝阳漂抄的来向。

4 . 6.2. 6 当防抄、导流堤不仅具有防沙、导流功能，而同时对其

有防浪掩护要求时，其布置应结合防波堤的设计原则综合考虑。

4 .6 .2 .7 在确定防沙、导流堤的布置方案时 ，应同时综合考虑

其他防龄、防}叶'和人工补沙等辅助措施。

4.6.2.8 当防沙、导流堤，(fj置在?可口附近时，应避开河口肘流

区和高含沙区u 当避开河口有困难时，布置上应将含抄量高的河

道水流导向远离港口的地方。

4. 6.3 防沙、导流堤平面布置的主要形式 (图 4 . 6. 3) ，应按干列
原则选择。
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(3) 

td) 

..... 

(1)) 也)

, 

(~) (1) 

因 4.6.3 防ty 、导流绩平丽;帘室的主要形式

4. 6. 3. 1 当沿岸呢抄运动和被浪 、海流等动力条件以一个方向

为主，另一方向较弱时，可苍虑设单侧堤以拦截主要方向的来沙
(图 4.6.3功。

4.6.3. 2 当沿岸泥沙运动和波浪、海流等动力条件在航道两侧

有一定差异时，宜采用长短堤布置形式，较长的堤布置在来'&较强

的一f9!lJ(罔 4.6.3b) 。

4.6.3.3 当通过航道的进出港7]<体含沙量较大，且港内拥有较

大纳潮量时，可采用问距适当、大致平行于航道的布置(固 4.6.
3c} 。

4.6.3. 4 为了增加港内纳潮章，增大口门处水流的挟沙能力 ，

以维持口门的设计水深，保持其稳定，可采用"J\字"形的布置(困

4.6.3d)o 

4.6.3. 5 当考虑到今后可利用航道边滩的水域发展港口时，则

可采用图 4.6.3(功的布置形式也
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4 ‘ 6.3.6 为适应港口规模逐步发展、淤积和冲刷渐变的过程，

堤的建设可采用一次规划、分期建设的布置形式(国 4.6.30 0

4.6.4 防沙、导流堤的布置应通过对当地河 I.::J和海岸的地貌

特征、提抄来挠、动力条件、运移方式及方向、输钞量以及冲淤演

变等资料进何分析、研究，并根据工程要求提出防沙、导流堤的

布置方案.经技术经济诠证后确定，必要时应通过模拟试验
验、此。

4.6.5 堤头的布置应符合下列规定。

4.6.5.1 前沙、导班堤的堤头位青.院根据当地常琅和强浪的破

碎J.)c深、潮流特征、泥沙运动特性、底质情况和发生骤淤的条件等

因素综合分析后确定，宜布置在泥沙活动倍以外的水域。

4 .6 . 5. 2 通过技术经济论证和试验研究，可将堤头布置在泥沙

活动的过渡带，但应在主破波带以外。

4.6.5 . 3 为减少ýft堤流将呢tþ携带进入航道和港内，必要时可

在堤头段陡置挑流堤，或向外反转堤头，使沿堤流改变走向将泥沙

挑向航道以外c

4.6 .5. 4 当采用职堤时，其口门宽度在满足船舶安全航行的前

提下可适当缩窄，宜与纳潮量所能维持的航道'设汁水探相适应。

4.6.6 防沙、导流堤堤顶高辑应按下列原则确定。

4.6.6.1 堤顶高程应满足防抄、导流的功能要求，并经必显的

模拟试验验证剥技术经济论证确定。

4.6.6 .2 堤顶高程可分段考虑，堤根部至主破波带应以基本不

越浪为原则 i破波带段应根据泥沙垂线分布特征诀定，当7Æ~.Þ以悬

移质运动形态为主时，宜取与设计高水位相同或高于设计高水位

的堤顶高粮;破波带以外水域，当泥沙以推移质运动形态为主，在

不影响港门防浪掩护的前提下 ，可采用半潜堤或滑堤。

4.6 .7 堤身结构可参照防披堤结构型式，且宜采用堤身孔隙率

小、透水性差的结构。 当堤顶允许越市时 ，堤内坡应加以防J户 ;当

沿堤流或绕堤流较强时，应加强其防冲刷措施。
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4.7 锚地

4.7.1 港口锚地按位置可划分为港外锚地和温内锚地。港外锚

地供船舶候潮、待捕、联检及避风使用，有时也进行水上装卸作业c

港外铺地宜采取锚讷c 港内锚地供船舶待油或水上装卸作业使

用，直采用锚泊或设置系船汗筒、系船簇桩等设施c 当水域狭窄或

利用河道作为铺地时，可采用一字锚或双浮筒系泊方式。选择锚

地时，应考虑便于船舶寻找和l方便设标，并满足各类船舶锚泊安全

要求。

4.7.2 锚地的规模可根据排队论的理论和数学模拟的方法推算c

对新建港口的铺地，其铺价数可根据港 1-1的重要性，按在港船舶保

证半 90%'-95%相应推算铺位数s对扩建的港口，可近似地将扩

建部分视为新建港口推算锚位数。
注:在港船例保证字的选取，应视港口的具体销况确定。对建要港口，其保ìiE率可

取得商一些去.对一议建设的泊位曼史较多iiX既有锐地铺位数较多的港口.可取得

低一些。

4.7.3 锚地位置应选在靠近港口、天然水深适宜、海底平坦、铺抓

力好、水域开阔、风、浪和水流较小，便于船舶进出航道，并远离礁

石、演难以及具有良好定位条件的水域c 必要时应进行扫海lJJ!!I量

及底质取样等工作。铺地位置的也择应符合下列规定c

4.7.3.1 铺地的边缘距航道边线的安全距离:港外铺地不应小

于 2 ，-3 倍设计船长;港内锚地采用单铺或单浮筒系由时不应小于

1 倩设计自由tE:.采用双浮萄系泊时不应小于 2 倍设计.船宽。

4.7.3.2 港外铺地水源不应小于设计船型满载吃水的1.2 倍。

当披高(H4%)超过 2m 时，尚应增加波浪富裕深度。港内铺地水

深应与码头前沿设计水深相同。

4.7.3.3 锚地，民质以泥质及泥沙质为好，沙泥质次之。应避免

在硬粘土、liÆ砂土、多礁石与抛石地区设置锚地。

4.7.3.4 应避免在横流较大的地区设置政浮筒锚地。

4.7.4 采用单铺系泊时，每个锚位所占水域为-圆面积(图 4.7.
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的，其半径可按下式计算:

风力运7级时 R = L +3h + 90 
风JJ>7 级时 R ~ L +4h + 145 

图 4.7 . 4 单铺系泊水峨尺度

式中 R--l附水域系泊半径 (m) ; 

L←一设~ I船长 (rn) ; 

h一一铺地水探 (m) 。
注:本条不适用下Ç}J台锚地和油船铺地。

(4 .7.4-1) 

(4.7.4-2) 

4 .7. 5 单浮简和双浮筒系泊，每个泊倪历占水域面积可按下列方

法计算。

4.7.5.1 单浮筒系泊水域的系泊半径(阴 4.7. 5-1) 可按式 (4.7.5- 1 )

因 4 . 7 . 5-1 !单浮简系泊尔绒尺[Jr
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计算。

R=L+ γ +ll e (4.7.5-1 ) 

式中 R-一单浮筒f71<.域系1自半径 (m);

y-由潮差引起的浮筒水平偏位(时，每米潮差可按 1m

计算:

l-一系缆的水平投影长度 (m) ， DWT~10000[ ， 取 20m ，

lOOOOt<DWTζ30000t ，取 25m ， DWT > 30000t 可
适当增大;

e一一带尾与水域边界的富裕距离 (时，取 O. IL。

4.7.5.2 双浮筒系泊水域尺度(图 4.7.5-2) 可按下式计

算:
长度 s = L +2(γ+ L) 

宽度 a= 4B

式中 B一一设计船宽 (m) 。

浮
俨"

筒

L 
咱

5 

飞 浮

筒

, 

因 4. 7. 5-2 双漂筒系泊水域尺度

'" e、‘

(4.7. 5-2) 

(4.7.5-3) 

注当在双浮筒泊位进行过驳作业时.应根据了.艺要求增加驳'峰和浮武装卸设

备所占的水域宽度。

4 . 8 进港航道

4 . 8.1 航道选线应结合港口总体规划，遥当留有发展余地。 必须

在满足船舶航行安全的前提下，结合当地自然条件、引航距离、航

标设直、挖泥数量、施工条件和维护费用等因素综合分析确定。
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4.8.2 航道选钱应全面分析当地自然资料，宜利用天然水深，避

免大量开挖岩石、暗德和底质不稳定的浅滩，并对航道泥沙田淤作

出论证n 通常情况下应减小强风、强浪和水流主流向与航道轴线

的交角 u

4. 8.3 单向或双向航道的选择，应根据船舶航行密度、进出港船

型比例、乘潮条件、航道长度、助航设施和交通管理等因素，经技术

经济论证确定。

4.8.4 航道轴线直顺直，避免多次转向。 当受地形、地质条件限

制必需多次转向时，宜采取减小转向角、Jjll长两次转向间距、加大

回旋半税或适当加宽航道等措施，使其达到设计要求c

4.8.5 受潮沙影响的河口航道，宜利用天然深槽 n 当穿越河口浅

滩时，应着重分析河流、海洋动力和泥沙对航道的影响，并进行河

口演变稳定性分析。 必要时应通过模型试验. 采取适当的工程惜

施。

4 .8.6 对有冰凉的港口，航道选线应注意徘冰条件和冰凌对船舶

航行的影响。

4. 8.7 航道有效宽度由航迹带宽度、船舶问富裕宽度和船舶与航

道底边间的富梅宽度组成(图 4 .8 . 7)。单、双向航道宽度可分别

LCI. A LhL A LCL 
l' 11 11 

t圣:==F三习 同
「

外'

愿 4. 8. 7 航道有放宽度

按式(4 . H. 7.1) 和式 ( 4. 8.7.2)确定ω 当航道较长、 自然条件较差

和船舶定位困难时，可适当加宽;在自然条件有利的地点，经论证

可适当缩窄。
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单向航道 W = A +2c 

~向航道 W=2A + b+2 c 

(4.8.7-1) 

(4 .8.7-2) 

A = rz (L :siny+ B) (4 .8. 7-3) 

式中 W一一航道有效宽度 (m) j 

A一一舶迹带宽度 (m) i 

η一一船舶漂移倍数，采用表 4. S. 7-1 中的数值;

Y一一风、流压偏角门，采用表 4 .R.7-1 中的数值 ;

b一一船舶间富裕宽度 (m) .取设计船宽 B;

C一一升§舶与航道底边间的富裕宽度 (m)，采用表 4. 8.7-

2 中的蚊值。

满辈辈份俯漂移倍数 n 和只、流压偏角 y筐 衷 4 . R. 7-1 

.i.<l力 横凤 ~7 级

横流 V (m/s) V~O.25 025< v岳王0 . 50~.so< V~07S o. 75< V~l.佣
一，

" 1. 81 1. 69 1. S9 1. 45 

7n 3 7 10 14 
」←

注: 当多向风、流作用时 ，可近似~其横向投影值蜜袋。

翩翩与航道底边佣的富豁宽度 t 表 4.8.7-2

J~! 曰 杂货船~焦袋箱船 散货船 /Jh Wo\或其他危险品麟

航i卓 (kn) ~6 > 6 4二6 > 6 "(6 >6 
- •. -

c ( m) 0.51111 。.758 0.758 B 』量 1.508 

4.8 .8 航道水深分:ìJ]i航水织和设计水深(固 4.8 .8-1) ，应分别按

下列公式tI算:

。0= T + Zo + Z I + Z2 + ZJ (4 .8.8-1 ) 

D = Do+Z4 (4 .8.8-2) 

式中 Do-现道通航水深 {m} : 

丁一一设。H '~B型满载吃水 (m) ; 

%0一一船舶航行时船体下沉值(时，按图 4.8 .8-2 采用 ;
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航i(j设汁涵航水似

一←­一一• -

~ ID 

Iz. 
W 

图 4. 8. 8-1 航迢迢毓水源与设计水深

Zl一一般行时龙骨下最小前裕深度 ( rn) ， 采用在 4.8. 8-1

中的数值:

22-一波浪富裕探度 (m) ，采用表 4.8.8-2 中的数值;

Z3一-船舶装载纵倾富裕深度 (m) ，杂货船和集装箱船可

不计，油船和散货船取 O.1 5m;

1) 一一航道设计水探 (m) I 

Z4一一备淤富裕深度([(1) ，应根据两次挖泥间隔期的淤积

量确定，不宜小于 O.4Ulo

1 4 
船

辛 u
i\'L 
{臼
马1.0
(田)

0 8 

。。

04 

0 2 

一

a 
r 

/ 

/ 
1..000" 
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8 
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舱白自吨饭DWT(lO'r)

回 4.8 . 8-2 RR~航行时船#下沉伯'幽线



航行时龙骨下最小富俗深度 Zt!m) 表 4 . 8. 8-1

! 5ωo 100ω 5∞00 100000 

运DWT ~DWT 唱二DWT

<10000 <50仅JO <100αJO <300000 

淤泥土 0.20 020 0.30 0.40 0.40 

:t淤泥的砂、含柑.:L
0.30 0.30 0-40 0 . 50 O.ω 

的砂束1松砂

~草1、或含$在士的快状土 0. 40 0.40 0 . 50 。 ω 0.60 

岩石土 0.50 O.ω 0. 60 0 .80 O.~O 
」一

舱、浪夹角 V与Z21H峭的变化系散值 我 4.8_ 8-2 

~ I川ooa2o4 ) 

10 40 50 ω 70 
(.) (170) (1ω (l50) ( 140) (130) (120) (J 10) 

Zll叽% 0.32 。叫 。但 。.44 0.% 0.48 0.49 

注: ①当 DWT<1∞OOt a-,t ，我 4.8. 8-2 中的效缸应地JJO:药%，

②当波浪平均101期 于二~lOs时.庇~j Z; 倍逃衍专门论证。

80 90 

(100) (90) 

0 .50 0.52 

4.8 . 9 航道转弯半径 R 和加宽方式应根据转向角#手ß设计船长

图 4 . 8 9 航道转弯段.l.Jn~示意

{a}切角t!;(1.0)切事障法

(b) 

10-航道转弯处采用折绞切割法加宽的等分折线段敛
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确定。
10.<~ζ30' • R = (3 - 5 ) L ， 宜采用切角法(图 4.8.9a )加宽，

当水域狭窄，切角困难时，经论证IIf采用忻线叨割法( I刽 4.8.9b)

加宽;

~ >30. ,R =- (5-10)L ， 可采用折线切割法加宽。

4. 8 . 10 航道边坡坡度宜通过试验或按类似土质和水文条件的现

有航道确定。 当缺乏资料时，可采用表 4.8.10 中的数值。

各类土质航道边坡披.m: 与安 4.8.10

土质特性|派塑淤泥
教塑淤~、|可领粘土、 |硬塑粉士、
松散砂土 | 儒实砂土 | 授、风化岩

?自石

边族被度 1 1 :20- J : 50 1 1:10 ' 1:5 1:3 
l .. l 

4 .8 . 11 乘潮水位是指船姐来潮进出港口的某一潮位，并以该潮

位作为航道和不包括码头前沿水域、锚地的港内水域的设计通航

水位。乘潮水位应根据需妥乘潮的船舶航行密度.港口所在地阪

的潮沙特征和疏竣工程量等因素，经技术经济论证确定u

4.8. U 乘泪水位应根据每潮执船舶乘榴迸出港所需的持续对

间，选取每一个湖峰上与此延时相当的水位，按现行行业标准《海

陆水文规范》的有关规定进行统计，可取乘潮累积频率 90% -

95%的水位。
注:①当湖位受气象.影响季节性变化较文时.对所选用的乘湖水{t;.，应核算低水份

月份的航道通过能力及其对港口正常常i兹的影响;

②乘湖水位的统". .应有一年以 l'的实测精位资料。

4.8.13 每潮次船舶乘潮进出港所需的持续时间可按下式确定:

t.= K t (t1 1 t2+t3) (4.8.13) 

式中 t.-一每潮次船舶乘潮进出港所需的持续时间 ( h) ; 

K.一一时问富裕系数，取1. 1- 1. 3; 

t1一一每潮次船舶通过航道的持续时间 (h) ，其中包括船

舶间追踪航行的间隔时间;

&2一一一艘船舶在1在内科乞头的时间 (h) ; 

l3一一 一艘船舶靠离码头的时间 (h) 。
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注r 对于有冰冻的港口.应考虑，栋，发影响船航航行、转头、身离码头所稍加的时间。

4.9 港作拖船

4.9.1 港作拖船w:具备操纵灵活和顶、拖性能良好，并具有回复

力矩大的特性，主机应有足够的功率，并能适1市前进、后退等频繁

操作的要求。

4.9.2 港作拖船应根据进出港船舶的载重吨位和拖船1页、拖作业

性质，按下列情况选型。

4. 9.2.1 当拖船需经常变换顶推戒拖带船舶不同部位时，宜选

用全回转型<z型)拖船。

4.9.2.2 当主要承担顶推或兼有拖船作业时 ，宜选用可变螺距

推进器(C. P. 的型拖船。
ä:ω对设计船到较小的中/J、湛，可选用普通烈式的浴作拖船:

@拖船应配备与他为相1i在的拖缆。

4. 9. 3 港作拖船J所需的总功率，应根据进出港船舶的载重吨位按

下式计算:

BHP=kQ (4.9.3) 
l:l:中 B用」一所需港作拖船总功率 (kW) ; 

h一一系数， DWT"，二 2000仙，取 O. 075; 20000t < DWT 
::;;; SOOOOl，取 0.060; DWT > 50000t，取 Q . 050; 

Q一一进出港设计船型的钱贯吨( t) 。
ìì: ①式(4 . '.J . 3)系指操作 疫~汹所需的拖AO总功率;

②应根据计算的他船总功~、f1iiY.方式相施'骨类型魏格，合E暨南?4量饱船的银

数;

②拖1m每 100kW可折算拖力:Z~为 20 . 4旧、C P. .I:'型为 17.7协J，

4 . 1ft 陆域乎由布置和地面披度

4.10. 1 港区陆城府接生产区、辅助区和生前l兰等使周功能分区

布置c 生产性建筑物及主要辅助生产建筑物宣布置在陆域前方的

生产区，其他辅助生产建筑物及港l丘内的辅助生活建筑物宣布置

在陆域后方的辅助区，使用功能相近的辅助吃产建筑物和辅助生
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活建筑物宜集中组合布置。

4 . 10 . 2 仓库和堆场应与前方泊位相对应。 堆存有粉尘和异味货

物的仓库或堆场，应布竟在年最大风频率的下凤倒我最小风频率

的上风侧。 对相互产生不利影响的货种、其仓库和堆场不用邻近

布置。

4. 10 . 3 港区陆城布晋应结合装卸工艺流程和自然条件合理布雷

各种运输系统，并应合理组织港区货流和人流，减少相互干扰。

4. 10.4 码头的陆域纵深应根据?自位性质、货种 、货运量、装饵工

艺及集疏运条件等综合分析确定￠对杂货码头生产: 反纵深不宜小

于 250m.大中型集装箱码头生产15<.纵深不宜小于 500m。有条件

时.应留有发展余地。

4. 10. 5 港口陆域地面坡度应根据地形条件、装卸工艺要求并结

合商程设 ~I确足。 地面排水坡度不应小子 5%0。

4. 10.6 港口仓库、堆场地面展皮宜采用 5%0- 10%0。 当仓库、堆

场}侧设置装卸站台时，其地面坡度可加大至 15%0。

4. 10.7 港口仓库、堆场与道路之间的地面接度，可根据布置要求

适当加大白 有汽车和内燃流动机械通行的地段，不宫大子 50%0;

有咆瓶年通行的地段，不宜大于 30~阳;有非机动车通行的地段，爪

宜大于 20%... 0

4.11 辅助生产和辅助生活建筑物

4. 11 . 1 本节适用于港门综合性港区辅助生产和辅助生活建筑
物。 对于油、散货和集装箱等专业化作业区及未作规定部分，口I参

照本节和国家现行有关标准确定。

4 .11 .2 港区辅助生产建筑物 ，可根据生产需要设置综合办公室 、

候工室、装部及成组工具库、前方办公室、小型施动机械阵、维修保

养闻、材料供应站、修建队、码头水手问、加油站、地磅房、消防站 、

派出所、门JJ.和厕所等。 其建筑规模可参照附录 B确定。

4 .11.3 港区辅助生活建筑物 ，可很据当地条件设晋作业区食堂 、

浴室.锅炉房、庆:务主、哺乳室、综合服务部等ω
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5 装 卸 工艺

5 . 1 -假 规定

5.]. 1 装卸工艺设计应进行多方案的技术经济比较，满足加快车

船周转、各环节生产能力相皿配和降低常运戚本的要求。 应积极

采用先进科学技术和现代管理方法，保证作业安全、减少环境影

响、降低能耗和改善劳动条件。

5. 1. 2 :辑倒l机械设备应根据装卸工艺的要求选型，并综合考虑技

术先进、经济合理、安全可靠、能槌低、污染少、维修简便等因素。

设备可视运量增民分期配置3

5 . 1. 3 装倒件杂货宜发展成组和集装化，装卸设备能力应相适

应心

5.1.4 当货类单一、流向稳定、运量具有一定规模时，可按专业化

码头设计。

5.1. 5 必须在港口进行的计量、配料、保温、解冻、熏蒸、取制样和
缝拆包等作业时，应在设计时一并考虑。

5. 1. 6 危险品码头的装佣 r:艺设计.所符合现行国家标准《建筑
设计防火规范)(GB]16)及国家现行标准的有关规定。

5 .1. 7 采用大型移动式装部机械时，应设置E植修和防·风抗台装

置。

5 .2 件杂货、多用途码头的装卸机械选型和工艺布置

5.2. 1 装卸机械的选型应适应多种货物装卸作业的要求，在货
种、包装形式和流量流向校稳定的情况下，可配置专用机械3

5.2.2 件杂货码头装卸船机械的选型应根据货物吞吐量、货种、
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船型和码头型式等因素确定，并注意发挥船机的作用。 采用船机

作业时，应满足船舶满载低水位装卸作业的要求:采用岸机作业

时，宜考虑门座起重机或装卸桥，其吊臂的最大工作幅度至少应达

到设计船型舱口的外侧。

5.2 .3 件杂货码头前沿不宜设铁路装卸线。

5. 2 . 4 件杂货码头水平运输机械的选型，应根据运距、组关型式、

货件重量等因素确定，通常情况下，运距在 150m 以内时，宜采用

叉李:运距较长时 ，宜采用拖挂.$0

5.2.5 库场装卸作业机械的选型，应根据货种、组关型式、货件重

量及堆放型式等因素确定，通常情况下窝边用梳动机械。

5.2 .6 件杂货码头前力·作业地带的宽度 ，应根据装部船机械、工

艺街置及作业方式确定。 采用轨道式也重机时，其宽度不宜大于

50mi采用船机或流动机械时，其宽度不宜太子 30m。

5.2. '7 采用轨道式起重机装卸船的件杂货码头，起囊机海侧轨道

中心线至码头前沿的距离不应小于 2m ，采用固定式起重机装卸船

的件杂货码头，固定式起E机械旋转中心至码头前活线的距离应

保证起重机旋转时不碰船体。

5.2.8 仓库与道路之间的引道长度，流动机械进出库时，可取4. 5

m;内车进出库时，可取 6.0m。

5.2. 9 仓库的跨度和净高按库内作业机械类型和货物堆高确定.

单层仓库的跨度不应小于 18m，单层和多层仓库的底层净离不应

小于 6m，多层仓库的楼层净高不应小于 5m。

5.2.10 仓库库门尺度应根据进出库，作业机械的类型确定 。 jJ且常

情况下，净宽不应小于 4.2111，净高不应小子 5rno

5.2. 11 铁路巾心线至库墙边的距离，应根据作业方式及，所选用

的机缺确定，采用叉车、牵引车作业时，直取 7.75-9.75m;采用轮

胎式起重机作业时，可增大至 1 1. 75m，
5. 2. 12 仓库站台设置全遮式闹篷时，雨篷支柱内侧至铁轨中心

线和建内的净空高度山符合铁路建筑限界的有关规定。
5.2. 13 当集装箱年运量不大，并需兼顾装卸件杂货时，码头的装
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卸工艺系统设计可按多用途码头要求考虑，必要时宜留有今后改

造成集装箱码头的可能c

5.2.14 多用途码头装卸船机械的选型，应根据年运量、船刻、货

种和梳向等因素及发展趋势综合分析确定，宵采用集装箱装卸桥 、

多用途门机和门座起重机等。 起草机海侧轨道离码头前沿的距肖

不宜小于 3mo

5.2. J5 多用途码头前方作业地带的宽度，应满足诙码头多种流

动机械作业的妥求，不宜小于 40m。

5.2. 16 多用途码头的水平运输和堆场装卸机械应根据货种相应

配置，其数量按年运量经技术经济比较后确定。

5.2.17 多用途码头的堆场布置应满足集装箱和件杂货装卸作业

的需要，不宜设置永久性仓库。

5.3 煤炭、矿石码头的装卸机械选型和工艺布置

5.3.1 装船机械的选型和工艺布置应满足下列要求。

5 .3 . 1.1 装船机械的选型应根据船型、运量、货种和码头布置

等因素比较确定。

5.3 . 1. 2 装船机的主要参数应满足船舶装舱的要求。 移动式

接船饥轨道长度应满足装船机在检修情况下另一台装船机能到首

尾舱装舱的妥求。 为便于检修及船舶供给，码头上可设单行车道c

5.3. 1. 3 专业化装船泊位宜采用效率高 、台数少的工艺系统。

5.3.1.4 裴船系统设计，宵:对装船机在换舱移机过程中引煌的

作业中断采取措施。

5.3.2 卸船机械的选型和T艺仿营服满足下列要求c

5.3 .2 . 1 卸船机械的选型应根据船型、运量、货种、物料特性和

水位等因素比较确定。

5.3. 2.2 卸船机的主要参数应根据设计船型及水位确定。 移

前武卸船机轨道长度应保证首尾舱卸货要求，并考虑带式输送机

长:度、卸船机检修位置等因素。 码头上应有停放清舱机和抓斗的

位置。
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5.3. 2.3 专业化卸船油位宜采用"少机"方案。 在特定条件下，

可考虑采用自卸船工艺方案。

5.3.3 堆场机械的选型和工艺布骨府满足下列要求。

s. J. 3 . 1 堆场堆取料机械的选型应根据堆存量、物料特性、堆

取料方式和机械性能等因素比较确定。轨道式堆取料机的轨道宜

商出地面。

5.3.3.2 堆料能力应与卸船、佣车能力相皿配，取料能力府与

装船、装芹能力相匹配。料堆应按不同品种分别堆存，料堆堆底间

距应根据取料方式确定，在堆场四周应留街通道。

5.3. 3.3 煤炭、矿石的堆存应以地面堆场为主c 特殊情况下，

经比较可采用其他型式。

5.3.4 装车设备的选型和工艺布置应符合下列规定。

5.3.4. 1 装东设备的选型应根据装车量 、物料特性和蛙场工艺

布置等因素比较确定。

5.3.4. Z 采用单斗装载机装火车时，料堆宜顺铁路线布 置，在

料堆与铁路中心线之间应留 民-10m 的通道和操作场地;采用抓

斗起重机装火车时，料堆宽度一般在起重机工作幅度范围内 ，在料

堆与铁路中心线之间应留有 6-7111 的通道和i操作场。

5.3.4 .3 采用单斗装载机、抓斗起重机 、履带式斗轮取料机或

其他连续性设备装汽车时，应设操作场地、停车场和道路。

5.3.4.4 装车有;仓采用高架式存仓装车时，存仓阀门出料漏斗

口至轨商或地面的净空高度必须满足机车车辆或汽车的建筑限界

要求u

5 .3 .5 煤炭卸车机械选型和工艺布置应符合下列规定。

5.3.5.1 煤灰卸车设备的选型应根据卸车量、车型、物料悍'性 、

工艺布置和自然条件等因素比较确定。

5.3 .5 .2 采用翻东机卸车时，翻车机的选型应根据系统能力、

李型确定。 港口铁路应根据卸车工艺、车型及运行组织确定，井应

相应配置f卒、重车钱。 翻车机下部存仓窑量宜按两次勘车量考虑，

存仓应设防堵装置。对寒冷地区.经论证可在存仓上部设置.冻煤
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破碎装置。

5.3.5.3 采用螺旋卸车机卸车时，应注意采取必要措施，满足

环保和职业安全币.生的要求。卸车线长度、股道数应根据车辆运

行组织、卸车能力和工艺布置确定。当在一条部车线上配置三台

以上螺旋卸车机时，应考虑设备便于维修。螺旋卸车线的存仓容

量，原则上一个车位长度 14m 不宜小于 60t，存仓府设防堵装置。

当设置漏斗时，应注意解决给料不均匀的问题已存仓或漏斗的­

端或两端应留有检修场地，在轨道端部应设安伞装置。

5.3.6 带式输送机的设计应考虑输送量、物料特性、工作环境、卸

料给料方式和工艺布置等因素。驱功电机和带的规格不宜过多。

带式输j恙。L的能力应与装卸工艺系统设备的最大能力相p~配，不

宜小于装卸设备额定能力的1. 2 倍。

5.3.7 对受粉尘浓度影响可能引起爆炸的场所，应有报警装置和

防爆措施。对自燃、易燃货物应限制堆存高度和堆放时闻，并采取

必要措施。

5.3.8 散货装卸船女11需平、清舱时，应配备相应的设备，并有起吊

措施。所配备的能力和数量应满足作业需要。

5.3.9 采用电子皮带秤~f 量时，应考虑维修、检验和标定设施。

5.4 木材码头的装卸机械选型和工艺布置

5.4. I 木材码头装卸船机械的选型应根据船型、运量、木材利5类

和工艺布置等因素比较确定。

5.4.2 采用岸用起重机装卸时，其起重量不宜小于lOt，其吊臂

的最大工作幅度应满足船舶甲极货物的装卸要求。

5.4.3 水平运输初堆拆垛机械可采用木材装载机。运距较远时，

水平运输宜采剧拖挂车。对超长、超重!反木和成材的装卸，宜配宙­

相J\ij_的大型拖拉车手11大型装卸机械。

5.4.4 码头前万作业地带的宽度，不宜小于 30m。

5.4.5 堆场布置应满足装卸作业、分品种堆放和消防的要求，对
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接卸进 11木材的码头应设戚材堆场。

5.5 散粮码头的装卸机械选型和工艺布置

5.5 . 1 装船机械、匈J船机械和装卸船联合机械的边型，应根据船

型、运量品种、码头布置及港口对机械的具体要求等因素比较确

定。

5.5.2 装船机械的选型和工艺布置应满足下列要求。

5.5 . 2. 1 装船机的主要参数应满足船舶装舱的要求。 装船溜

管宜为无绳伸缩式或末端带布裙罩。 移动式装船机轨道长度，应

满足装船机在检修状态下另一台装船机能满足主1)首尾舱装舱作业

的要求u 为便于检修及船舶供给，码头上可设单行车道υ

5.5 . 2.2 专业化装船泊位宜采用效率高、台数少的工艺系统。

5.5.3 卸船机械的选型和工艺布适应满足下列要求。

5.5.3.1 卸船机的主要参数应根据设计船型及水位确足，并应

具备与所配清舱，机械相应的起吊设施。

5.5 .3. 2 移动式卸船机轨道长度应满足首尾舱作业的要求，并

考虑卸船机检修位置。码头上应有停放清舱机械和抓斗的位置。

5.5.4 水平输送机械的选型应根据品种、远距及输送能力等因素

比较确定。

5.5.5 提升机械的选型应根据半面布置、提升高度及输送能力等

因素比较确定。在平面布置讷-坷的条件下，宜采用上行倾斜带式

输送矶。 受平面布置限制时，可采用斗式提升机，该机应设置在ι

作楼外。 采用斗式提升矶时，应盹备完好的速度检测、打滑、测温

和过热保护等安全装置，壳体上应设泄爆孔盖。设置在工作楼内

的星在直提升机宜采用带式提升机。

5. 5.6 散粮的;唯存宜以简仓为主e 特殊情况下，经比较可采用房

式仓和半球仓等其他方式。 筒仓的选型应根据品种 、船型和堆存

期等因素比较确定:品种多、堆存期短的宵选用圆筒群仓:品种单

…、生在，每期长的宜选用大直径单简仓。

5.5.7 筒仓的容量应根据运量平而布置、船型、品种、堆存期等因
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素计算确定。

5.5. 8 散粮码头的装卸工艺流程应具备人仓、出仓和倒仓等工艺

流程，工艺流程系统应密封可靠 ，并应配备完善的吸尘系统。 股尘

系统的布置应根据工艺流程和平面布置等因素确定。

5.5.9 装年方式及设备的选择应根据物料特性、车型及平面布置

等因素比较确定。 在采用仓式堆存，装车时 ，可利用重力装车，装车

翻管或出料漏斗口至轨面或地雨的净空高度必须满足机车车辆或

汽车的建筑限界要求。 铁路装车线的长度应根据装车能力 、车型

和车辆运行组织等因素确定c

5.5 .10 卸车方式及设备的选型应根据物和}特性、车型和平面布
置等因素比较确定。 卸车线长度应根据卸李能力、车型和车辆运

行组织等因素确定。

5.5.11 俯仓的谷物分选 、割据1 、干燥和熏蒸等辅助设施的设置，

应棍据温度、根!豆 、用途和1储存期等因素综合分析确定。

5. 5 . 口 对大型散粮码头的简仓，官采用可编程序控制器进行工

艺梳程、计量、温度、筒仓内提度和粉尘浓度等自动化控制与计算

机管理 ，设置工业电视集中监控。

5.5 . 13 阴筒群仓仓顶府的设置，院根据所在地的温差、降水量、

仓顶输送机械的型式与维修保养要求等剧素比较确定。

5. 5. 14 散槌码头应设置商检计量与取制样设施。

5.5.15 散粮专业化码头装部工艺设计应符合国家现行环保、防
爆等有关标准的规定 2

5 .6 集装箱码头的装卸机械选型和工艺布置

5.6. 1 集装箱码头装卸船作业应配备岸边集装箱装卸桥。 岸边

集装精装卸桥的使用性能和技术参数应满足到港集装箱船舶及不

同规格的集装箱装卸作业和 正艺布置要求，并留有一定的发展余

地。 岸边#挺挺箱装卸桥的主要技术参数应满足下列要求。

5.6 . 1. l 岸边集装箱装仰桥的起草盘 ，应能吊起到港最大重量

集装箱或到港船舶最重的舱盖板，其吊具下的起重能力不应小于
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30.5to 

5.6. 1. 2 应根据不同工艺布置、水平运输作业方式及保证设备

具有足够的稳定性来确定岸边集装箱装卸桥的轨距，其轨距不应

小于 16mo
5.6.1.3 岸边集装箱装郎桥的外伸距，应保证最大设计集装箱

船舶在横倾 3'6才能够装备p船舶甲饭以上顶层最外侧的集装箱。

5.6. 1. 4 岸边集装箱装卸桥的内伸距，府根据工艺布雷要求确

定，并应能吊放集装箱船最大尺寸舱盖板，其内伸距不应小于8.5

町1。

5.6.1.5 岸边集装箱装卸桥的起升高度，应满足到港最大集装

箱船舶空载设计高水位和满载设计低水位时全部集装箱的装卸作

业。

5.6.2 集装箱码头的水平运输机械，宜采用集装箱拖挂车、集装

箱蹄运车或其他运输机械。

5.6.3 集装箱码头堆场作业及装卸车作业机械，应根据1白位的通

.过能力、集疏远方式、陆域面帜和不同的工艺布置形式，经技术经

济论证，百J选用轮胎式集装箱龙门起重机、轨道式集装箱龙门起草

机、集装箱跨运令:、集装箱正面吊运~、集装箱叉车、集装箱空箱堆

箱机和其他装卸机械。

5.6.4 集装箱码头工艺布置应满足下列要求ω

5.6.4.1 多泊位的集装箱码头 r艺应考虑连续布置。

5.6.4.1 岸边集装箱装卸桥海侧轨道中心线至码头前浩的距

离，应.根据到港船舶靠1自"&装卸工艺布置的需要确定，不宜小于

3mc 对改造的集装箱码头可结合原有码头结构和工艺布置情况.

选择适宜的距离，不宜小于 2.5m" 码头前方作业地带宽度应根据

工艺布置的需要确定，不宜小子 4Smo

5.6.4.3 集装箱码头堆场垂直于岸线的宽度应根据集装箱吞

吐量和工艺方案确定，不宜小于 4(1)m" 辅助设施直设在码头堆场
的后方，形成各自独立的区域。

5 ‘ 6.4.4 集装箱堆场内主要遇遇宽度应根据运输车辆和堆场
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装卸机械运行和作业要求确定.不宜小于 25m。

5.6.4.5 堆场作业采用轮胎式集装箱龙门起重机时 ，跨间除堆

放集装箱外 ，还应留有集装箱拖挂车通道，其宽度不宜小于 3 . 5m。

相邻两台轮胎武集装箱龙门起重机运行跑道中心距不宜小于3. 6

m，跑道端部应设置转向设施;采用集装箱跨运车时p两行集装暗

之间应留山跨运车通道，其宽度宜为 1. 5- 1. 6m;采用集装箱正面

吊运车和袋装籍叉车时，堆场内作业通道不宜小于 15m~

5.6. 5 当集装箱码头确需设置集装箱拆装箱库时，集装箱拆装箱

库应布置在集装箱堆场外c 拆装箱库的布置形式应根据集疏运条

件和l机械设备的作业方式确定。 根据铁路、公路集疏运货物的比

例，设置相应的铁路拆装箱库和公路拆装箱库，其布置应符合 F列

规定。

5. 6.5. 1 拆装箱库设站台时，火车装卸货物站台的高度应高出
轨面 1. lOm，站台边缘至.相邻铁路中心绒的距离为 1 . 75m;汽车站

卸货物站台高度为1. 2m ;拆装箱作业站台高度和宽度应根据工艺

布置和设备情况确定，高度宜为 1. 2-1. 5m.其宽度不宜小于 (Ím，

并设置一定数量的破板。集装箱库站台前应设置停放集装箱拖挂

车的j昂地及一定数量的拆装箱作业场地，其宽度不宜小子 30m。

5. 6. 5.2 拆装箱库不设站台时 ，库外应设。宦一定数量的拆装箱

作业场地，其宽皮不宜小于 36m。

5.6. 5.3 拆装箱作业机械宜采用集装箱箱内作业叉车c

5.6. 5. 4 拆装箱库宜采用大跨度结构，库门大小应满足通行机
械作业的需要。

5.6. 6 集装箱码头设置冷藏集装箱堆场时，冷藏箱堆场应布置在
草稿堆场区。 每两排冷藏箱间应设电晦捅峰和精杏平台 3 冷藏集

装箱的箱位数应根据冷藏箱的运量确定。 冷藏箱的堆高宜为 2 ，-
4辰。

5. 6.7 集装箱码头危险品箱应根据危险品梧的运量及危险品种
类，愤照国家有关危险品货物装卸和存放的条例确定存放场地和

存放方式，并按照国家有关规定配置柑应的消防和安全设施a
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5.6.8 超限箱的存放方式应根据到港超限精数量确定。超限箱

宜布置在重箱堆场的两端。到港超限箱数较多时，宜设置题限箱

专用堆场。

5.6.9 集装箱堆场的精位应根据不同工艺布置合理编排，并标明

位置和编码。

5.6.10 堆场流动机械及车辆运行道路应根据工艺要求设计，宜

拨单向环行车流布置，并应设置明显的车辆运行路线标志。

5.6.11 集装箱码头出人n应设置检查桥和单据传递设施。出入

口通道数量应根据进出码头的集装箱车辆数量确定。出入口通道

宜按照"一岛一道"设计。检查桥的净空高度应根据最大到港集装

箱与最高底盘车的组合高度设置，其净空高度不直小于 5m. 出人

口处还应设置持种车辆旦旦超标车辆的通行车道。集装箱码头的出

入口处可根据装卸作业和货主的需要，设置必要的计量设施3 出

人口内外侧应留有足侈的停车场地。

5.6.12 集装箱码头应配备计算机管理系统。

5.6.13 集装箱码头作业区应与其他码头作业!正隔离开，并设置

必要的封闭设施。

5.7 原油码头装卸工艺

5.7.1 对与长输送管道系统配套建设的原泊码头，其油库宜向管

道输送系统的末站或首站台设。

5.7.2 原油码头装卸工艺流程设计时，应符合下列规定。

5.7.2.且有条件时宜采用自流装船3

5.7.2.2 筒l船时应充分利用油船泵原输油至油库.在管线较

长、高差较大或其他特殊情况下，可设置加压泵和相应工艺设施。

5.7.2.3 港口也原则上不宜设置原油脱水处理设施c

5.7.2.4 当采用流量计计量时.装泊港宜在装船前计量，中转

悴剑l油、庵宜在发抽前计量c

5.7.3 输油泵应接下列要求逃型。

5.7.3.1 根据油晶性质和l卸装船效率及供油参数确定。宜选
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周密封性良好的离心泵，并使其在高效区工作。

5.7.3.2 输油泵的电机应选用防爆型，有困难时应采取有效的

防爆措施。

5.7.3.3 输油泵的流量应根据装卸效率、机组台数和泵型等因

素综合考虑。

5.7.3.4 输油泵的扬程，应满足在设计流量下原油从起点至终

点所需的跟头。计算时，宜考虑 J5-，'20m 的富榆压头。

5.7 .4 辅抽泵应采用自流撞泵，并充分利用泵的吸程。校核泵的

吸程时，并应留有 O.5m 的富裕量。

5.7.5 输油泵房和阀室应采用地上建筑，有困难时，可采用半地

F建筑。

5.7.6 输汕管线的布置应符合下列规定。

5.7.6.t 陆上输油管线应措道路呈带状布置，并减少交叉。管

道应采用低支墩明敷，特殊情况下可采用埋地敷设"

5.7.6.2 在引堤或横桥上敷设管钱，直沿引堤或战桥一侧或两

侧布置η 当管线较多需分层布置时，大管径管线及抢修频繁的管

线应布置在下层，两层官线的净距不应小于 O.8m，下层与地丽的

净距，不应小于 O.4m。

5.7.7 输油管道的平均经济流速可采用表 5.7.7 中的数值。

输油管道的平均经济流迫 我 5.1.7

运动粘l支 (10-勺，♂々} 以入管:ìI1流速 (mA) 担hl.\管道流if (m/s) 

1-10 J.5 3.0 
a 

10 -JO 1 :3 2. .5 -:) 0 

30-75 1 2 2.5 

75-150 1 1 2.0-2.5 - -
150-450 1 0 2.0 
450-900 0.8 

L一
1.5-20 

5.7.8 输油管线的穿越和跨越应符合下列规定。

5.7.8.1 输油管线穿越铁路时，应加设套管或涵润。套管JJi距

轨顶的距离不得小于1.0m.两端伸出路去在边坡不得小于 2.0m。
5.7.8.2 输油管线穿越主妥道路宜加设套智。套管]J1阳路面
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不得小于 O.8m ，套管顶端伸出路肩不得小于 1.0mu
5.7.8.3 套管内的输油管不应有连接焊口。

5.7 . 8 . 4 输油管线宜与铁路、道路宣交。

5.7.8. 5 输油管线跨越海区铁路、道路时，轨顶或路商以上的

净空高度应符合F列提定:

( 1 )对港区铁路，蒸汽及内燃机车为 5.5m，电气机车为 6 . 5m ，

并符合铁路建筑限界要求 :

(2)对港民道路为 5 . 0m ，并符合道路建筑限界要求。

5 .7.9 晦区输油管绩的热伸长 ， 当利用 向 然补偿不能满足要求

时，应设置补偿器，补偿器应按有关规定设置固定支座，陆壤管线

j业采用方形补偿器;寻|堤、钱桥上的管线宜采用世妓补偿器、套筒

伸捕节或其他形式的和偿器。

5.7.10 输油工艺设施在码头上的布置应符合下列规定c

5.7 .10. 1 输油臂宜布置在操作于台的中部。输油臂的口桂、

台数和布置等可按表- 5.7. 10 确定。

油储泊位输油曾及布置参敏 表 5.7.10

油船泊份， 辘油僻口径 输tUl臂阳肿皇，心军E与F‘两踹1 阳刚
陀~ 台敷 陈平台边

DWT (t) (mm) { 台) ( ",) 

10悦，。 卧1200 2-3 1.5 

200ω I 0 1\'200 - 25C 3 2.0 

300创】 DN250 3 2.U 

50∞。 DN3QO 3-4 2.0-2.5 
一…→

. 80000 DN30Q 4 2. 0- '2.5 

100000 
DN300 i钱

DN400 
4 2.0-2.5 

150阳刚 DN400 4 2. 5 
二

20ω00 DI\400 4 2.5 

二~250000 D:'II400 4,- 5 2. 5 

校对匈汹法.输汹臂台数ñ!校表列数字踉少一台。
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( lll) 
.. ._ 
2 0-2.5 

2.0-'2. 5 

:2.5 -3. 0 

3.0'-3.5 

3.0-3.5 

3.5 

3.5 

:u 
3.5 

输油臂驱

功方 式

手动

忏动或液原则

恃动或液压驱动

液压驱动

液压驱动

液压驱动

-一
液压驱动

液压i摞动

液压骚动



5.7. 10 .2 输油臂与闽室或其他建筑物之间应有足够距离。

5.7.10.3 两侧靠船的码头，输油管统布置在码头中部。

5 . 7 . 10 .4 码头上应设扫线、消防和通信等设备3 大吨位码头

应设登船梯。

5.7. 11 油罐设备、输油管线和输油臂等应按有关规定设置肪需

和撞地装置。 输油臂应设绝缘法兰，码头上并应设供油船使用的

接地装置。

5 .7 . 12 油罐的数量及罐容Jk.根据码头等级、工艺要求、施工条

件、材料来掘和平面布置等因素综合确定。油罐选型宜~用金属

浮顶罐。 油罐应设置温度、液位等控制仪表，报警装置及其他必要

的附件u

5. 8 港口主要建设规模的确定

5.8.1 泊位披应根据码头年作业量 、泊位性质和船型等同素按下

式计算:

N=主 (5. g. 1) 

式中 N 一一 ?自位数;

Q 一-码头年作业量( t) ，指通过码头装卸的货物数量，

包括船舶外挡作收的货物数量 ，根据设计吞吐量

和操作过程确定 ;

Pt~-- 一个泊位的年通过能力(心。

5.8. 2 泊位年通过能力应根据泊位性质和设计船型接下式计

算:

P._ TG 
'- --------二B

tz ... 土f
t d. - 2:t ‘ tù 

t.=王

或中 T 一- 年日 Jjj夭数，取 365;

(5.fi .2-1) 

(5. 8.2-2) 
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G -一设计船型的实际载货量 ( t) ; 

ta-一装卸一艘设计船型所需的时间 (h):

p 一一设计船时效率 ( tlh) ，按年运量、货舱、船舶性能、

设备能力、作也线敬和管理等因素综合考虑;

td-←昼夜小时数，取 24h;

'Lt - 一昼夜非韭产时间之和 (h) ，包括工间休息、吃饭及交

接班时间，应根据各嬉实际情况确定，可取 2--4h;

ρ 一-1自位利闸率;

t厂一船舶的装卸辅助作业、技术作业时问以及船舶靠离

泊时间之和 (h)。船舶的装卸辅助作业、技术作业

时间挤在泊位上不能同装卸作业同时进行的各项

作业时间。 当元统计资料时，部分tr..项作业时间可

采用表 5 .8.2 中的数值。 船舶靠离泊时间上HliL道、

锚地、刑位前水域及港作方式等条件有朵，可取 1

--2h" 
部分单项伟业时间 表:;.1:) . 2

项 目 l 常1自由J间|离i臼刷刷 开工准备| 结束 公 伯 |联检

时间 (h)1 0.50- 1.ωI 0 50' , O. 75 I O. ;5- 1ωI 075-1. 00 ! J 50蝇。2 00 iJ .OO-2 00 

5.8.3 原抽码头泊位年通过能力可蔽'下式计算 :

P.::: ._. 'IGtd -.. 
I t ,.+ tf + t p 

G 
t2 =玉

(5.8.31) 

(5 .8 3-2) 

式中 tr-一油舶啡压舱水时间 (h) ， 可根据'同类油船?自位的营

运资料分析:
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t .二一装简l一嫂设计船型所需的时间 (h)，可根据同类泊

佳的营运资料和油船装部设备容量综合考虑。 如无

资料可采用表 5.8.3. } 和表 5.8.3-2 中的数值。



卸油港泊位卸袖章由时效率和净匈油时闭 表 5.R.3-t

油ffJ泊位

阶级 100创} 20000 ~ 30000 500∞ 80000 100000 150000 200000 ~25000( 

DWT(.) 
_j_ - -..- -

佣抽筋时 600-- 1190-- r 14∞~ 2100-- 28ω-- 3500-

效率(tlh) m;1刷
5500 6300 ~7300 

800 2400 3200 4000 

净卸~~

时间(h)
24-18 27-24! 30-26 36-32 36-31 36-31 32 37 二~40

L 

装油港泊位净装油时间 表 5. !l-3-2 

f曲船?自

f#吨级 1ω00 20000 ! 30000 500∞ 800ω 100000 1500∞ 200000 p2500∞ 

DWT(r) 
.、-，. .、-

时间 (h)
10 13-15 13-15 IS 20 二泣。

5.8.4 集装箱码头泊位年通过能力可按下列方法确定u

5.8.4.1 集装箱码头年泊f.iLlà过能力可按下式n 算:

P，=去句:Q (58 川
」且+-'

ptg td 

p= np IK 1K2(1- K3 ) (5.8.4-2) 

式中 Pt-一集装箱码头泊位年通过能力 (TEU) ，两个以上的集

装箱泊位连续布置，且装卸桥同轨时，可适当加大:

Tv-一-泊位年营运夭数;
A，，-一泊位有效利周率(%) ，取 50% --70% ，泊位数少宜

取低值，泊位数多宜取高值;

ρ-一设计船时妓率 (η二UIh);

Q一一集装箱船单船装卸箱量 (TEC) ，按本港历年统计资

料确定，若无资料时，可采用表 5.8.4-1 中的数值;

tr一昼夜装卸作业时间(11) ，取 22-24h，泊位小、航线少
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项

时，可适当减小，但不应小子 22h;

tr一船舶的装卸辅助作业及船舶靠离泊时间之和 ( h) , 

取 3-5h;

tð---昼夜小时数;

n一一岸边集装箱装卸桥配备台数，采用表 5.8.4-2 中的

数但;

ρ1-一-岸边集装箱装卸桥台时效率 ( 自然箱Ih) ，采用表

5. 8 .4-3中的数值;

K1--集装箱标准箱折算系数，取 1 . 2-1 .6;

Kz一一岸边集装箱装卸桥同时作业率(%) ，采用表 5. l:S . 4 -

3 中的数值E

K3一一装卸船作业倒箱率(%) ，采用表 5.8. 4-3 巾的数值。

到港集装箱俯单船装卸箍噩 表 5 .8.4-1

船 舶钱 箱 垦 (TEU) 

目

20Q-90Q 901-1800 1801-3000 3001 -4800 ~480 1 

.船装卸t茸
2OO- \(剧j 300-1200 600- 1500 1\00-2500 二;:，2501

Q (η二U)

集装箱码头装卸桥配备敛量 表 5. 8. 4-2

集装箱船.m吨级 DWr(t) i 集装箱续剑』桥配备台敛

4000-15000(1000-17500) 1- , 2 

1 5000-3∞∞( 17501-32汉)()) 2- 3 

30000-40000(32501-450创J) 2- 3 

400ω~细则(45ω1 .- 65刷} 4 

>SOOOO(法65001 ) 4- 5 
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集装箱装卸桥台肘效率、同时作业率及倒箱. 表 5. 8.4-3

船船戴箱量 (T'EU)
项 目

200- l800 

台时效率 þ， (自然箱Ih) 20- 25 

同时作此事 K~ (%) 9S - 8:'í 

倒'曹率1\3 (%) 。- ， 5

注 2 ①Kl 取值随船舶吨级增大而减小 ;

③倒滴率包括~盖板吊 F精装上作业。

1801 '- 5QOO 二~500 1

22- 28 25-~0 

90'-80 90"- 75 

。 -7 。-7

5 . 8 . 4 . 2 集装箱码头泊位年通过能力可接下式估算:

P， = ηPl (5.8. 4.3) 
式中 Pl一一每台岸边集装箱装卸桥年装卸能力(TEU) ，取

8 x 1O~ - 12 x 104TEUυ 

5 .8.5 泊位利用率 ρ 应根据运堡、到港船型、油{古装卸放率、泊

位数、船舶在港费用和港口投资及营运费用等因素综合考虑，并以

港航整体经济效益为目标确定。 各货类分泊位的价值利用率可采

用表 5.8.5 中的数值，原油码头的泊位利用率可取5()% -6096 。

货类分泊位的泊位利用率取值范围 表 5.8.5

煤炭 件杂 货 自虫粮

2-3 二~4 2-3 ~4 2- ) 主4

。 . .% 0.57! 0.60 0.57 0.60 0.64 047 0.64 υ65 

进 口 ' " ... ... ... 
0.60 0. 70 0. 75 0.65 0.70 0. 75 0. 5û 0. 70 0. 70 

0. 58 0.60 I 0.65 

出 口 '" -
0.63 o 65 

f午·①司占仰效率商和l司决泊位数多时，泊位*J~每率取辈辈商值;

②泊位年营运天受向然条件彰响$在六时.泊位利闸.取较低值。

5.8.6 当确定泊位利用率因条件限制有困难时j自位年通过能力

可按卜式计算 :
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P.=一一 巳 一 豆, t. . t{ K H 
-一一 ---

(5. 8. 6) 

t d -!.t . td 

式中 Ka一一港口生产不平衡系数c

5. 8.7 港口生产不平衡系数 KB~港口规模、货源组织 、车自民运

行、 自然条件及生产管理等因素的影响 ，其数倍应根据港口不少于

连续 3 年的在吐任务完成情况统计资料，按式(5 .8 . 7)计算分析确

定。 当缺乏资料时，可采用表 5.8.7.1 和表 5. R . 7.2 巾的数值。

κ _ q，回X-s- 一q 

式中 q"旧-一月最大货运量 (t) ; 

百-一月平均货运量 ( t) 。

港口生产不平衡系敛

』\\种~年吞、\吃主 垦
货、。、0、·‘ th} h 

< 40 40-80 

矿建材料 1. 70-.1. SS í . 55- 1. 45 
一 } 一，

钢铁及相L锁设备 1. 65- 1. 55 1. 55- 1.50 

本 科 }. ;O -1. 65 1 65 - 1. S~ 

袋 粮 1.70-1.60 1. 60 - [ 50 

水 泥 1. ;0 '.1 60 1.60- 1.50 

8 

化肥及农街 1.70- 1.60 1. 60- 1. 50 
• 

件司曾货 ， 1.ω-1 . .50 1. 50- 1. 40 
二

(5.8.7) 

表 5.8 .7. L

80-120 > 120 

1. ~5-}. 35 I 35- }.30 

l 30~140f 140- 1 30 

1. 55 > 1.45 145 ,., ]. 30 

1. 50 - 1. 40 1 40 】 1 . 3υ

-
1.50- 1. 40 1 4().- 1. 30 

1.50- 1 40 1. 40-}. :10 

- 一

140-1. 30 1. 30. . 1. 2Q 

→一

综合货种 1. 65.-[ 忡 4←1. 35 1 1. 35 -' 1. 3U 1.30-1. 20 
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港口生产不平衡系彼 表 5. 8. 7-2

\二二之?吐 量
川 432

<100 100- 200 200--300 >3以)

煤 ~ 1.币。-[ . 45 1.45- 1.35 1. 35-1. 30 1. 30-1. 20 
一 一山

金属矿石 1.50- 1. 45 . 1. 45 - 1. 35 1. ~5-130 130-[ . 25 

非金属矿石 lω- 1. SS 1.55 - ,1. 45 1.45- 1. 35 1. 35- 1. JIl 
一-一

散 粮 1. 65- 1. 55 1.55- 1.45 1.45- 1 35 1.35- .1. 30 

盐 J. 70-1. (担。 1.60- 1.50 1. ~U-I. 4() 1. 40- ], 30 

注·对吞肚量较大的煤炭、念属矿石外贸泌口 ，Ka 也可远判治大，煤炭不大于 L

50，金属矿石不大于1. 60. 

5.8. 8 t自位年通过能力可接下武估算:

P t = Tpteρ (5. 8.8) 

式中 t「一昼夜装卸作业小时数 (h) ，取 20-22hc
5.11 .9 件杂货、散货、原油和集装箱的仓库或堆场所需的容量可

分别按下列方法确定。

5. 8. 9. 1 件杂货、散货的仓库或堆场所需的容量可按下式计

算 :

E T QhkETt kg 
一·

TykaK 吁

K H〓---'---
F.lK - Il 

式中 I二一一仓库或堆场所需容量。) ; 

Qh一一年货运最 (t) ; 

KBJ(一一仓库或堆场不平衡系数;

H，llru<一一月最大货物难存吨，天 ( td); 

百- .-月平均货物堆存吨天 ( td) ; 

Kr-一货物最大人仓库或堆场百分比(%) ; 

Tyk-一一仓库或堆场作营运天 (d) ，取 350-365d;

(5.8.9-1) 

(5.8.9-2) 
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t d~一一货物在仓库或堆场的平均堆存期 (d) ;

αK一一堆场容积利用系数.对件杂货取 1. 0;对散货取 0.7

- 0.9 0 

5.8.9.2 对大型散货码头、堆场容量可按与码头能力的比值确
定，对外贸码头不应大于 10% ，对内贸码头不应大于 7% 。当超过

上述数值时 ，应进行技术经济论证。

5. 8.9.3 原油码头所需油库、油罐容量可按下式计算:

E 、鱼旦旦t
0- TykY仇， ιck (5.8.9-3 ) 

式中 lio一-油库或汹罐的容量 (m3 ) ; 

tdc一←平均贮存期 (d) ，取 6-7d ;

Y一一-油品密度 (t/m3) ; 

币y一一油库或泊罐容积利用系数，取 0. 85 ，

5.8.9.4 集装箱码头堆场所需容量及地面箱仿.数可接下列公

式计算 :

Ev=岛且且鉴
Y Tyk (5. R. 9-4) 

_ A...o y Fd - F 
N1As 

式中 Ey--集装箱堆场容量 (TEU) ; 

(5.8 .9-5) 
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Qh-一集装箱码头年运量 (TEU) ; 
tdc-到港集装箱平均堆存期 (J) ，按本港统计资料确定 ，

若无资料可采用褒 5. 8.9-1 中的数值;

K以一一堆场集装箱不平衡系数，按本港统计资料确定，若

无资料可取1. 1 - 1. 3;

Tvk-一集装箱堆场年工作天数 (d) ，取 350-.. 3fi5d :

Ns-集装箱码头堆场所需地面箱位数 (TI:U) ; 

N1一-堆场设备堆箱层数，采用表 5.8. 9-2 巾的数值;

A.-堆场容量利用率(% ) ，采用表 5.8 . 9-2 中的数值。



集装箱直接场平均堆存期 表 5 . 8. 9-1

集 後箱 类 别
项 目 '

: 进口箱 出 U箱 中转箱 空 箱 冷藏箱 危险品箱
._- .._. 

堆存悯 ld<
7-LO 3- 5 7 10 2-4 1-3 

(dJ 
运量比例

10-30 1-5 1- 6 ' -(%) 
一一一

集装箱堆场堆箱雇鼓及窑量利用率 表 5.8.9-2

项
堆场作业设 备

目
轮胎龙rJ吊 跨运车 轨道龙门吊 正面;在 空箱然箱机

一且伊筒层数
3-5 2-3 5- 8 3- 4 5-7 

N, 
容量利用

55-70 70-80 60- ïO 60-.70 70- 80 
主归 A.( % )

5 . 8.9. 5 集装箱码头拆装箱库所需容量町按下式计算:

式小

.E 一 QhKcq，K阳A
W - Tyk

ιòc (5 . 8 .9-6) 

Ew一-{原装箱库所需容量(t) ; 

Q"一一集装箱码头年运量('町m).

Kr一一拆装箱比例 ( % ) ，不宜大下 15% ; 

q t-一标准箱平均货物蠢蠢 (tímU) ，按本港统计资料

确定，若无资料可取 5-10tírEU.

K盯w一一拆装箱库货物不平衡系数，按i牛二港统计资料确定 .

若无资料可取1. 卜- 1. 3 . 

tdc一一货物在库平闻堆存期 (d) ， 技术港统计资料确定，

若无资料可取 3-5d .

TF也一一拆装箱库年工作夭敖 (d) ，取 350 -.365d。

5 . 8 . 9 . 6 集装箱码头大门所需车道数可按下式计算 :

" . _ Q h(l - K b)Ksv 
川 Tyk T~Pdqc 

式中 : N一一集装箱码头大门所需中.道数;

(5.8.9-7 ) 
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Kb-7}(运、铁路中转及港内拆装箱的集装箱之和占码头
年运量的百分比(%) ; 

Ksv-一集装箱车辆到港不平衡系数，按本港统计资料确定，

若元资料可取1.5-3;

Tyk一一堆场年工作天数，取 350-360;

Td一一大门日工作时间 (h) ，取 12-24h;

Þd--'单车道小时通过车辆数(辆/h) ，取 20-40 辆/h;

q~一-车辆平均载箱量 (TEUJ辆) ，按木港统计资料确定，

若元资料可取1.2-1. 6TEUf辆。

5.8.10 件杂货仓库或堆场总面积白j按F式计算:

A=毛 (5.8.10)
I.JI、K

式中 :A一一仓库或堆场的总面积(~);
q-一单位或有效面帜的货物堆存量 (t/m2 ) ; 

Kl(一一仓库或堆场总曲积利用率、为有效面积占总面积的

百分比( %)。

5.8.11 单位有效丽棋的货物堆布量应根据库场条件、货物特性、
堆垛要事及型式、所选用的机械和工艺要求确定。对大宗散货 p应

考虑货物实际堆高的因素 3 杂货单位有效面积的货物堆存量可采

用表 5.8.11 中的数值u
杂货单位有效面积的能吻堆存量 表 5.8.11

货物名你
包装 单位有效面积的货物您看量: q (t/m2) 

形式 j年 场

理面 袋 1. 5-2. 。

主k 4是 1.8-2.5 『

化肥 袋 1.8-2.5 

水泥 袋 1.5-2 0 -
一- -- - -- _. - ._.，-一

大米 袋 1. 5".2. 。

面粉 袋 1.3-1.8 

棉花 袋 1.5-2.0 
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续上表

货 物 名称
包装 单位有效面积的货物堆存ß: q (1 / ml ) 

形式 岸 场

饨 碱 袋 1.5-2.0 -
纸 1.5- .2. 0 』

小五金 1.2- 1. 5 

橡胶 决 0.5-0.8 -
日用百杂货 0.3-0.5 -
杂 货 箱 0.7-1. 0 -
综合发种 a 0. 7-1. 0 1.5- 2. 0 

生 铁 . 2. 5'-4.0 

馅 、钢、钵类 2 0-.2. 5 

鸟口敏、粗钢、铜板 4.0-6. 0 

钢制品 3. 4- 5. 0 

注:①当开展成组斗在卸作业时，单位有究生面织的货物均t，存量应f!(设计条件确定.但

不能低于表 5 . 8. 11 所列数值;

②大宗货错，如化肥、猎、盐、大-*等官在堆场准糠.q值可且呈上限.

5.8 . ]2 库场总面积利用率应 库场总面积利用事 表 5. 8 . 12

根据库场所选用的机械、货物 KK(旦L
，，~牵制理 ←π~..::-l 丁工ττ7

特性、仓库结构和通道布置等 | 大批量货物 小批量货物
单层序 I 65- 75 I 

因素确定 u 当缺乏资料时，口J 多层库 I 55 ,-65 I 50- , 60 

采用表 5 .8.12 中的数{~Ïr. 堆场 I 10 -8~ 

5.8. 13 货物在仓库或堆场平崎堆存期应根据不少于庄续3 年的

统计资料分析确定，应考虑两批货物出入库场间隔黯 . 可取 1 -

2do 当元资料时可采用表 5.8 .13 中的数值ω

货物平均堆存期 表 5.8.13

货 种 平均堆仔朔 (d) 说明

钢铁、机械设备 7-1 2 包括钢板、钢材、盒铁等

大 .* 仲杂货 7--10 包括袋粮、化肥 、水泥、也等
_.' 

-一
一般 杂货 10-15 

草也 粮 7-1 5 

注徽粮在筒仓约培仔期应考虑E自然后散发气体JiJi怖的时间， iiIjf{ 3d。
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5. 8.14 煤炭、矿石及其他大宗散货库场面积应根据年货运量、货

物特性、品种、机械类型和工艺布置等因素确定司确定品种时，也

考虑各港的实际情况，在满足工艺设计合理条件下，宜适当留有余

地。

5.8 . 15 散粮、散装水泥筒仓容积的计算/Îìi根据年货运景、货物特

性、筒仓型式和工艺布置要求确定。

5.8.16 对大型散货专业化码头，必要时，可通过数值模拟计算确

定码头各环节的合理规模。

5.8.17 各种装卸饥饿数量可根据作业线数和工艺流程的需妥

确定。

5.9 装卸工艺方案的比较

5 、 9.1 港口装卸工艺设计必须对两个或两个以上的方案进行比

较，综合选取经济上合理、技术上先进的方案c 方案比较除应分析

技术先进性、维修难易、装卸质量、作业安全、能源和环境影响等方

面的优缺点外，尚应考虑下列主要技术经济指标:

(1)与装卸工乙有关的设备和l土重量投资及其占港口总投资的

百分比(%) ; 

(2)港口设计年通过能力( 104 t ) ; 

(3)设计年运量的单位投资(元It) ; 

(4)设备装机总容量 (kW) ; 
(5 )设计年运量的单位耗能 (kW. h); 
(6)装卸工人、司机人数;

(7)劳动生产率;

(8)装部一艘设计船型的时间 (h) ; 

(9)直接装卸成本(元It} 。
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6 铁路、道路

6.1 一 艘规定

6.1. 1 港口铁路、道路应根据运量、流向、货种、运输组织、地形、

进线条竹等进行设计，并应满足港口平雨布置及装卸工艺要求。

应jf.确处理近期和远期的关系，国有发展余地0

6.1.2 港口铁路、道路设计，用进行多种方案比较，应择技术先

进、布置合理、便利疏运、节省投资和降低营运戚本的设计方案。

6. 1. 3 港口铁路、道路与路网铁路、公路、城市道路的接轨站和接

线站，宜靠近港区。 选线和线路布置应避免货物的迂回和折返运

输，并应减少铁路、道路的相互干扰。

6.2 铁路

6.2.1 港口铁路等级，应根据港口铁路所承担的重车方向的设计

运量也接表 6 . 2.1 划分。

港 口铁路 等 级 表 6.2.l

铁路等级|重革方向年货运量 Q，(1U6叶钦锡等级 | 童车方向年货运最 Q，(1(J6t)

i 江↓ 仙。。 \1 [1 \ 1 叫叫
←一!ß I 4.0如< 10.0 11 111 I Q.< 1.5 

6. 2.2 港口铁路可由下列全部或部'itm戚。

6.2.2.1 港口铁路区间正统:自铁路接轨站至港口车站间的衔

接线路。

6.2.2. 2 港口车站 :承担谨口列车到发、交接、解缩、集结等作

业并向各分区车场或装回钱取送车辆的车站。

6.2.2. 3 分区车场:承担本分i三内的车列到发 、取送及调车作
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业的草场。

6.2. 2 . 4 装卸线:专供货物车辆装卸作业用的铁路线。

6 .2.2.5 联络线:港口站至分区车场的衔接线路。
6.2.2.6 连接线:分区车场至码头、市场最卸线间的衔接线路

及其他连接线路。

6.2.2.7 其他设施:通信信号、机车、帆务设备、缩水排水、供电

RR明和房建等。

6. 2.3 港口车站、分区车场的布哇，应根据接轨站与港区的相对

位置、码头布置形式、驻匈工艺要求、运量、行车组织和地形条件等
综合考虑，可布置成横列式、纵列式和混合式。

6 .2. 4 港口车站的设计应符合下列规定 。

6. 2. 4 . 1 港口车站应满足列东到发、车辆交接、解编和集结等
作业要求司 当港口有自备机车时，尚应满足机车整备、检修等作业

要求.其位置寅设在港口附近。

6.2. 4 .2 到发线的有效长度，宜接接发列车长度设计，困难条

件下 ，可按接发列车长度的一半设计。到发线的股道数，应根据接

发列车对数和是否有交接作业等因素确定。

6.2.4 .3 编组线的有效长度，宣按编组车列长度设计，困难条

件下，可采用分区车场到发绒的有敬长度。编组线的股道数，应根

据编组车列的数量、种类及分区年场的数目等因素确定。

6. 2 . 4 . 4 牵出线的有效长度，应与到发线的有效长度相适应。

困难条件札可按接发列车长度的一半设计。

6. 2 .5 分区车场的设计应符合F州规定。

6.2. 5.1 1市满足李列到友 、空车存放和车辆解编、取远、集结等

作业要求 。

6.2. 5 .2 宣靠近码头、库场装卸区，应具备良好的眼望条件。

其;而i 皆州根据码头 、库场、道路布置和地形条件等综合考虑确定。
当调军作业量较大时，可采用双道路与前方装卸线相连接。

6. 2 . 5.3 股道数应根据运量、货种 、装卸工艺要求和行车组织
等确定 。

6 . 2 . 5.4 有效长度应根据行车组织确定的到发车列长度和地
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形条件等确定，可按港口站接发列车拉度的一半设计。困难条件

下，不得小于 200mo

6.2.5. 5 分区车场可利用联络线进行调车作业，当调车作业量

较大时，可根据需要设置牵出线，其有效长度应与分区车场线路的

有效长度相适应。 困难条件下，不得小于 200m.，

6 . 2 . 6 码头和库场区的铁路装卸线，应根据装卸r.艺要求进行布

置，并应有利于机车和各种车辆的运行。

6 .2 . 7 需要设置轨道衡的港口，轨道衡的位置可设子装卸地点的

出入口 、分区车场的外侧股道，井应满足车辆称重流水作业的要

求ω 轨道衡前后应各设置不小子 25nl 的平直段。

6. 2.8 港口铁路区间正统、崎场线路、联络线、连接线及其他线路
的平面和纵断面应符合国家现行栋准的有关规定。 直线地段两相

邻线路小心线间的距离、直线地段线路中心至建筑物和设备的距

离不应小子附录 C的规定。

6 . 2 . 9 港口铁路区间正统、联络线的路基面宽度 ，应根据铁路等

级、轨道类型、道床标准、路基面形式、路肩宽度和钱间距离等计算

确定。新建铁路的路肩宽度， 1 级铁路堤宜采用 O.6m，路笠采用

。. 4m; II 、 田级铁蹄均采用 。 .4m。 港 U 铁路仄归J jf.线 、联络线直

线地段的路基面宽度，宜采用表 6.2. 9 中的数值。阳线地段的路

基国宽度，应根据铁路等级、曲线半径等加宽π

港口铁路区间正统、联络线直线地段的路基面宽度 泼 6. 2.9

单 钱 双 在电

铁
..__. ... -

非自在水土 岩石、渗水土 | 和法水t. 对石、渗水土
路 : r路面冤屈 i!I 阳面宽~:版面宽应 i且
等 床 床

路荔而宽度

级 l事 {m} J事 (m) 嫁 ! (m) E革 (m) 

IEmE ) 。度,,) (5} 瞅 阳 (EmE ) 路没 aa堂 S在要量各笠 B在堤 跻?在

I F 
0. 30 5.6 I 5.2 

0.40 IJ:) 319.9 
0.30 9. 6 9.2 

0.40 6.2 15.8 一
0. 25 5. 4 I 5.0 0.25 9.4 9.0 

E 0.35 5.6 5.6 0. 25 4.9 4.9 - -
•-III 0.30 5.4 5. 4 0.20 4.8 4.8 " 
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注:①路绍自线路中心蹄轨杭底部水平至路建边圾的距离.一边不应小子 3.5川，

他纯地段系指闹线外侧:另-);/l不应IJ、宁 2. 11m, 
②双线闰ii大T 4 . 01Il l叶.表中双线路基而~反应相应稍加。

6 . 2. 10 姑场路基面宽度应按配续设计确定。从站场外侧的线路

中心至路基面边缘的宽度，不应小于 3.0m. 梯线和调牢祭出钱经

常有调车人员上下调车作业一侧，不应小子 3. 5m:.

6. 2 . 11 港口铁路其他线路单线路基面宽度，可采用表 6.2 . 11 中

约数值。

其他线路单线路基面宽度 表 6.2 . 11

追踪厚度 (m)
E括 基曲 :庇!t (m) 

非渗水土 岩石、渗水土

0.25 5.2 4.8 

0.20 5. 0 4.7 

6.2.12 港口铁路轨道类型可根据铁路性质和特点、铁路等级和

年届过总质量密度可采用袭 6.2.12-1、表 6.2.12-2 中的数值。

港口铁路区闹正线、联络线航道类型 表 6.2.12-}

I 
~ 路 等 级 11 lß 

选盘在4F￥4 
A B 

年通过总Øi量密度
IS 及以上 15 以下-8 8 以下-4 4 以下

(106 t'Io:m/km) 

钢轨(kg/m) 50 43 38 ~33 

2且 轨枕致缉 ßi应为混凝土tt 1680 1 6∞ 1520 1520- 1440 
.. 一 -

道 {根/km} 木 枕 1760 1680 1600 1520 

主睡 ，非渗水 面 后 0. 20 o 20 U.20 0. 15 
型 道床l阜皮 |←岩土一石路…、基渗」水|给一土 居 0.20 0. 20 0.15 0. 15 

(m) 
S鲁~ 0. 30 0. 2j 025 0. 20 

注 ①选用条件只取其中之-0 ~年通过总质量告1>1.括j丘朔运量的净载、机车刹车辆

的质键。单线3(往复总脆i!:计算，双线按每-条线的通过足、质!l!:itfL
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②符合下纠条件之一地段的港口铁路区间正统、联络线、;其轨道应予加强:预

应))混凝土抗轨道，在蒸汽、内像机车牵引且线路华後为 400m 及以下的陆

续地段;术抗税迢在半径为 6ωUl没以下的陶然地段马大于 15'X..的 F级翻动

地段;长度为 300m及以上的隧道内;
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②当轨造常加强时，可士曾加型是中轨杭数量.预应力混凝~:枕1曾tJa !到 很彻n、木

杭增加 1ω极街n.条件重复时只稍加一次。

宣布线及其他线轨道类型 炭 6.2 .12-2

铁 路 等 级
A 

靠高 *11 到 发 线

钢轨 (kg/m) 50 、43 38 二?:33

轨钝数量 预应力混凝土枕 152U 1440 1440 

〈根Ikm; 木 枕 1鼠，。 1520 1440 
‘- - _,… 

而层 0.20 。 . 1 5 。 .15
:jf'泼水

m床限度
土路手在

垒 EZ 。 15 0. 15 。 15. . . 
(m) 元垫层 0.30 0.25 。.75

. - . 
岩石、渗水土路基 0.25 0.20 0. 20 

线 .!}II 阳组钱、牵出线、机年底行线其他绒
- . 

钢轨 (kg/m) 43-38 38 38-33 

轨枕数量E 预应力混凝土枕 1440 1440 1440 

{根Ikm) 木 tt 1440 1440 1440 

i草床厚皮 非革鼻水土路基 0.25 0.25 0.20 

{皿} 岩石、2墨水土路基 [1 .20 z 0.20 0.20 

注:①站线可采用单层道床，在路基土质不良地段就多离地区的纠发线.宜采用"y.

层道W;

②半径4、于 200m 曲线地段的轨道应予加强，可安在中轨枕数庭生曾加 80 很/

Jan; 

③翻军机手自高知校桥等ifH?系统的装剑l章是. ÏI! .-1~受上是是限制。

6 .2 . 13 港口铁路道岔号数，应符合现行国家标准《铁路道岔号数

系列HGI3 1 246)的有关规定 ，并成符合下列规定u

6. 2. 13.1 在港口铁路区间正线、联络线、刽发线及有路网矶4ò

进入的线路上，单开道岔不同小于 9 号，其导曲线半径取 180m。

侧向接发或通过列车，车速超过 35kmlh 时，宜采用大号道岔。
6 . 2 . 13 .2 新建、政建或扩建站场时，可根据实际需要采用交分

道岔、交叉霞线、对称道岔、三开道岔或其他形式道岔，其导曲线半
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径应相当于上述各项单开道岔的导曲线半径标准。

6.2.14 线路采用暗道庆型式时，应注重路基排水问题。为便于

配动机械的运行，轨顶不宜高出地面赳高，宜取 5- lOmmu 轮缘
槽宽度，直绕地段宜采用70mm，曲线内股宣采用 901llm;轮缘槽深

度，宣取 4S-60mm。

6.3 道路

6.3.1 港口道路可分为进港道路和港内道路，并接下列要求分

类。

6.3.1.1 进港道路为港区υ门与城市道路、公路连接的道路，

可分为下列两类:

(1)1类进、港j革路 z汽东双向年货运量 2.0 X 10ól 以及以上的

道路;

(2) n类进港道路:汽!f现向每货运量 2.0x 106t 以下的道路。
按:'il!ì区与生活区之间约道躬， iïJf.去当地标准设计。

6.3.1.2 港内道路为堪区的内部道路，可分为下列三种:

(1)主干道:港内连接主要出入口的全地性道路;

(2)次于道:港内码头、库场、流动机械库之间的道路;

(3)支道:车辆、行人均较少的道路。

6.3.2 港口道路布置应满足下列要求:

(1)应满足港口肮运高峰时的车辆运输要求;

(2)应结合地形条件做到平面JI阴道、纵坡冉衡、横商合理、跻面

平整、排水畅屈;

(3)道路纵断面应与港区陆域竖向设计捆适应，并用与港区铁

路、管道及其他建筑物世汁相协调;

(4)港民宜设置两个或两个以上的出人1-1，港内道路应按环形

系统布置，尽头式道路应具备回车条件:

(5)港口的主要道路hìl避免与运输繁忙的铁路平面交叉:

(6)港口客运站逼向码头的客、货流通道宣分开设置;

(7)码头前方作业地带和库场区的道路，不宜设置高山路曲的
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路缘石。

6.3.3 港口道路的主要技术指标应符合下列规定。
6.3.3.1 进港道路主妥技术指标可采用表 6.3.3-1 中的数值。

避港道路主要技术指标 表 6.3.3-1

指 标 名 称 I 类进浴.ilr路 ß;类迸港道路

计算行车速度 (kmlh) 80 60 

路面宽度 (m) 2x7.5 7.0-9.0 

9备肩~.!lf(…) 075- 1.50 。.75- 1. 50

Ht限量是小圈幽线半径 (m) 250 125 

不设远离~l、阿曲线半径 (m) 2500 1王∞

~军事E距 (m) 110 75 

会车视~ (m) 220 150 
... ...._._-_.…-

最大纵被(%) 5 6 

极限量小'些曲线半径
凸形 3000 14∞ 

(m) 
回形 2000 1000 

注:① Lll~避浴边路其他技术指标叫分别按现衍国家标准《厂矿道路设汁规

范)(J1'J 22)中平原、微丘的二、二级广外道路的技~标准~th

②l陆近港区主要:h人口道路的宽度.成与池内主干m宽度相适应.Jt*皮!it根

~具体箭况确定;

③以公路疏运为主的袋装箱码头.进港道路的宽度由进111 浴ìllU且敬和有关行

车形式确寇。

6.3.3.2 港内革路主妥技术指标，目J采用表 6.3.3-2 中的

数倍。
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港内道路主要技术指标 表 6 . 3.3阳2

指 标 名 称 主干i黄 沙;下i草 l 支 i草

计算行李速度 (ktr、 JI') 15(25) J 5(25); 15(25) 

一般浴这 9-15 7- 9 3.5-4.5 
路面宽~ ( rn) 

集装箱m区 15 -30 3.5 -- 7.0 
. -

行驶单辆汽车 15 )5 IS 
il小圆曲线半径 (m)

行驶拖~;年 20 20 20 

毒!!1在 4- lIt单辆汽车 9 9 9 

载重1O-15t单辆汽车 12 12 12 

交义口路画面肉串量最小 载重 4 .-81单辆汽车带去董事 12 12 12 

转弯半径 (m) 集装箱施主主车 、 s&重 15 - 1 
15 15 15 

2St平板篷车

载重 40-60t 平板挂车 18 18 18 

停车槐距 {m} IS 15 15 

会年槐距 (m) 30 双J 30 -
交叉口停车视s!i (m) 及1 :tO 20 

最大纵披(%) 5 5 8 . 
坚阶线最小半径 (m) 100 100 1ω 

t是=①路商宽度Jfl值应根据工艺主要求、通行车.辆和流动机械类纠毒害因素4地站~~

②有怅;大件运输的道路和l突堤码头至后万卢草场区的逆路，其It&面宽度应/j(工

艺喜欢确定;

@仓库号li草宽度应号库门宽度稍远应;

⑤电瓶事i盆、非机动车道的道路纵坡宜放绥.电瓶$;a:纵极不宜大于 3'l6， ~r 

挑动车Z草纵歧不宣大于 2%.

⑤港内.ili路平面转弯处.不宜设庄重离和1Ju~ ; 
⑥括号中的数值为运载集装箱尔辆的行车速lL

6 . 3 . 3.3 港μ道路路丽宽度 ，遇下列情况可加宽:

(1 )在混合交通量较大路段，根据实际情况适当加宽路面或分

设慢车道、人行道;

(2)港口货运东流与客运东流使用同一条遛路时 ，路雨宽度根
据客运车流情况适当加宽 ;
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(3)港区主要出人口内外路段，根据使用要求适当加宽路雨。

6.3.4 港口道路宜采用高级或次高级路面，交通运输量不大的道

路可采用中级路面。各级路面的面层类型，可符合表 6.3.4 的规

定。

路面等级

尚级路面

次高级路面

中级路面

备级路面的商层类型

水泥混凝土

沥青混凝土

沥青碎fi

沥青贯人式

自!i'i营表间处治

预制混凝土块

面层类型

i 碎、砾、石(波结或级自d)

半整齐石块

其他应科

表 6.3.4

6.3.5 港内道路边缘孟相邻建筑物的净距不应小于表6.3.5 中

的数值。
道路边缘至相邻建筑物的量小净踵 表 6.3.5

相邻建筑物名草草 盖在小净距 (m)

建筑物面1;;)道路-侧x;出入口 1.5 

建筑物 建筑物面l句道路-侧有出人口，但不通行机动车辆 3.0 

边缘 建筑物副向道路一侧有流动机械出人口 4.5 

建筑钧而向道路一侧的出人口经常有汽车出入时 6.0 

地上管续支架.柱、仔等边缘 10 

货维边缘 1.5 

回宿边缘 1.0 

注:①.，Jx中最Ij'1t>距:x;f有路庸的道路自路肩边缘算撞，对元路肩的道路自F各国边

级算起:

②有特殊要求的建筑物及管线至道路边缘的.liM、净l1P. , J应符合罔家现行标准

约有关规定e
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6. 3. 6 汽东地暗房宜设置在过磅汽车主要方向的右侧，邻近港区

大门处，并应离主干道路口有一定距离。 地磅房进车端的平直段

长度宜取 2 辆车长，困难条件下，不应小于 1 辆东长。/.1:1车端的平

直段挺度不应小于 1 辆车长。汽车进出地磅房前后弯道，路面内

边缘转弯半径不宜小于 12m，困难条件下不应小于 9mu

6. 4 路线交叉

6.4 . 1 港口道路互相交叉或与各级公路及高速公路、-级公路除

外的城市-道路交义，采用平雨交叉时，应设置在直线路段，并立正

交。当需要斜交时，交叉角不宜小于 45.。 港内道路受地形条件

限制时，交叉角可适当减小。平囱交义宜设在纵极不大子 2% 的

平提路段，从路面两侧向外算起的长度不应小于 16m .不包括竖曲

线部分长度。紧接平缓路段的道路纵坡，不宜大于 3% ，剧.xm地段

不宜大于 5% 。

6. 4 .2 港口道路与铁路平面交叉时，应满足下列要求。

6 .4. 2. 1 道路与铁路平面交叉路线应为直线，并宜正交。当需

要斜交时，交叉角不宣小于 45·，码头前方作业地带如受地形条件

限制时，交叉角可适当减小。

6.4. 2. 2 道路应具有良好的睐盟条件，并附满足国家现行标准

规定的视距要求。当不能满足视距要求时，港到、道口及港内交迦

繁忙的道口应设置看守，码头前方城库场作业地带的道口，应设贵

报警、色灯信号。

6.4. 2 . 3 道路的道口两端，从铁路钢轨外侧算起，各应有不小

子 16m 的水平路段，不包括竖陶线部分长度。 困难条件下，港内
谨路的J1t口两端，应设置纵坡不大于 2%的平援路段。 紧接水平

路段或平缓路段的道路纵坡，不宜大于 3% ， 困难地段不宜大于

5% 。

6.4 .2 .4 道口铺砌宽度 ，应与道路路肩宽度相同。道口铺'砌长

度，应延至铁路钢轨以外 O . 5 -2.0m。道口铺面应平整且易于

雄修。
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6.4.3 进港道路与高速公路、一级公路交叉，应采用立体交叉。

立体交叉的跨线桥桥下净空，应符合现行行业际准《公路工程技术

标准)(JTJ 001)的有关规定。

6.4.4 港口道路与铁路立体交叉的跨钱桥桥下净空，应符合铁
路、道路建筑限界要求。符合下列条件之一时，应采用立体交叉:

(1)受地形条件限制，采用平面交叉危及行车去全;

(2)地形条件适宜.经过技术经济论证确为合理;

(3)交通量符合国家现行设置立体交叉的规定;

(4)确有特殊需要内
注z 初期运费不大且不E在响行车安全时，可缓茧，但要商有其平面仿置与商程处理

的!.J能。

6.4.5 当穿越铁路走行线、调车钱或道路的人流量较大时，可世人

行天桥或地道η
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7 给水、排水

7. J -般 规 定

7. 1. 1 港口应设置缩水、排水设施，其能力应满足船舶、什二严 、生

活、环境保护、消防等用水利雨水、生活污水、生产废水等排放的要

求。 给水、排水工程设计应在满足港口总平面设计的要求下.全面

规划、远近结合，以近期为主并考虑扩建的可能。对扩建或改建的

给水、排水工程，充分发挥原--Á'设施的效能。

7. 1 .2 港口水糠的选择，宜选用城市自来7.k" 当需陡置独立水源

咐 ，应进行技术经济论谅。对喷洒、降尘、冲洗、绿化和消防等低质

用水，应网地fUtI宜广辟水掘。

7 . 1 . 3 港口给71<工程系统应根据货种、水源情况、水质和水压等

条件综舍分析确定，其系统可采用表 7. 1. 3 的规定。

港口给水工程系统 表 7.1 .3

汗哇! 码头、F草场区 辅助 生 产区

-甸

件~ 货 (t自翩 +生产+生活+ 消防)系统 (生产+生活 +说防)系统
. .-

i'Ih (舷筋+主主产+生活)系统、消防系统 {生产+生I\!i l 消防)系统
-、 .

煤
(船自由+生产+生1舌+消防)系统、

(生产+生活+ 消防)系统
啧汹降尘系统

矿 是i |伽生问…}系统
喷洒降尘系统

{生产+生活+消防)系统

E主 2 ①当采用上述给水工程系统不能自由足船舶供求要求时> I可设!1:独)1.的创糊供

水系统;

①当稽'要消防系统和生活、生产系统分开时. ñj根据具份·情况设置。
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7. 1. 4 新建的排水系统应采用分流制。 对改建工程的港口排水

系统采用分流制或合流例，应根据港口和所在城镇的排水规划、环

境保护要求、排水水质、水量及港口水域等条件，通过技术经济比

较综合分析确定3

7. 1. 5 给水、排水系统的设计，应根据港口总平而布置、高程设

计、码头结构型式、功i十深度、湖沙特性以及施工条件等国素综合

分析确定。

7.1.6 码头可根据需要设置船舶供水设施。对锚地待泊和水上

过坡等船舶的用水，宜配置供水船必其岸上供水设施。

7 . 1. 7 紧邻山地丘陵的港口 ，港区排水设计应考虑排洪措施。

7. 1. 8 对港内高层建筑物的给水、排水系统设计，应符合国家现

行标准的有关规定。

7.2 给水

7.2. 1 港口设计用水量应接下列各咽用水确定:

(1)船舶用水;

(2)生产周71< ; 
(3)生活用水;

(4)环境保护用水;

( 5)消防用水;

(6 )未预见用水量。

注:当消防泪水和l向;-!l保护泪水采用独立水源时，应.!Jl.级计算其}喝水量.

7.2.2 船舶用水量宜按下列指际确定。

7.2.2.1 货船用水量捕标直接表7.2.2- 1 确定。

7. 2.2.2 客货船用水量指标宜按表7.2. 2-2 确定。

7.2.2.3 港作拖船周水量指标直接5m3/:艘 ' d 确定。

7. 2.2 .4 锚地待泊船舶用水量指标宜按表 7. 2.2-3 确

定。
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货øa用水量指标(mJ1;放·次) 表 7_ 2_2-1 

杂货1m 散货船 泊 船 ;ll.H克籍船

3000 j 200-250 150-200 
-- -、.- -.-.- --- , 

4000 j 200-250 150-200 2ω-250 

到00 i 250--钩。 200--250 200--250 

10UOO r 300-350 , 300-350 300-350 200-300 
一二、、……一

\5000 I 350-400 300-3壳。 350-4刷、 250-300 

氢XlOO I 350-400 350-400 350-400 350-400 

2到00 - 350-400 350-400 350-400 

_~OO(J() ~50-40(J 350-400 401)-450 

35000 1- 350-400 350-400 400-450 
·、- -一-一一一二 - - - - - -- •_. - . - - . •------4DOQO !- 400-450 350-400 400-450 

.:iOOll(> 400--4.50 400--450 400-4.50 

6UOUO 
一---" - -------- …+、- - .、 +、..、.. -

70000 400-450 I 400-450 
」 、--

80000 400 -450 400 -450 

100000 - 唰-4飞r~← -
←一->100000 『 450-500 划。

注:茧1~12豆泊位较多时，每日创始上水舰议、õf辈在过对不同货种自古f，白的停泊J"IiJ朗、

ifI池和码头供水筒况等综合考虑确定价

客货邸用水量指标 表丁.2.2-2

放军F正告fi~员{人} 用水JH昔你(In 1,/1Ji' •次)

400-600 , 150-200 

601-800I 250-300 

创卜90U I ω-500 

t年:24与中JìJ水放插何也指船舶航行放在谜停泊时的销员、旅客的生活问水和8~R自

生产用水。尘活用水包括船上食堂、血洗阀、开水铲雪$用水.但才、包括旅咨讲

豁月水o ~在旅客秘浴用水时，也缺很具体情况适当!Il商用水雏指标6
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铺地待泊船舶用水量指标 我 7. 2.2-3

船;Rß吨级 DWT 3000- 100∞~ 3∞00- 80000--
20000 到t仰。 10侃lOO

> 10仪泪。
50∞ 

一-一
用水量指标

25-筑h
(m1/，艘·次}

10- t5 t5-25 30-40 40-50 

7 . 2 . 3 港口生产用水盘宜按下列指标确定。

7 . 2. 3.1 冲洗用水量指标，宜按表 7.2. 3- 1 确定。

冲洗用水量指标 表 7 . 2.3-1

用水类别 用水露指 标 丁 剧 水场 所
- -_ . ‘.. 

曾t 哥油机械冲洗 600-8∞ (1.1台 ·次) !'k$台
一 一
汽车冲洗 6驭J-创O(L!台·次} 洗车台. 
吉布冲洗 900- 1500 (LI住; ~次} 冲洗场

一 . -
集草生稍冲洗 300,- 500 (UI1;:lJ' 次) tit箱闭、杨

注 : 0:每天桥'洗流动机掘的食费量，应恨得坝，被利用率确定。 当元资料甜，口J按全部

流动V"~绒的 35% -45%叫 第;

也;每天冲洗汽军的台数， 1安全部滋脱汽车的 30%汁，算，

:lJ苦盖伴杂货的主布每Á冲洗的数壶，占全部吉布的 1 %;

.1滋载有'毒、有油、有色、有昧、玲藏和:危险，Iìo等货物的集装箱应进行冲洗， 7'1' 
洗箱敛盘ßl根据集被箱污染程度~确定;

。表列袋装箱冲洗rli水盒，为有.Ai水 ì:S\:箱的用水货.

7 . 2 . 3 . 2 港属机车用水量指标 ，宜根据水质、机车作业频繁程

度等因素按理 7.2.3-2 确定。

港属机享用水量指标

用 水 1iJ:指标

袭 7. 2.3-2
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7 . 2 . 3. 3 同内航线'多垣站周水量按设计在流量( 日出港人数)

计算，用水量指标直为 15-20L/人。
注:上述用水盘指稼，不~衍客运站内的食堂和旅底用水。
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7.2.4 港口生活周水量指标宜接表 7 . 2 . 4 确定。

港口生活用水量指标 表 7. 2.4

建筑 .f.í 称 用水量短标(./&高日) 小时变化系数 说 明

综合办公室 到-50 (LI.人.~l) 2. 5-2. 0 
._ -‘· 

候工2革 30- 40 ( L/人·班) 3.0 '-2. S 
-、

食掌 10- 15 (L/入.~) 2. 5-2.0 

浴室 tUO- 150 (1./人·狄) 2.0- 1. 5 
『

单身宿舍 50- 100 ( 1..1人. d) 2.5 有w洗室、水冲厕所
·、 ι、

一般性生严车间 15-35 (LI入J.II ) 3.0- 2.5 - -
民务2喜 ~ 15-25 (V人收) 2.5 

_l_ 

50-100 (L，I人 ·议〉 寄往m
托儿所、幼儿园 2.5-2. 0 -

25- 50 (L/人·次} 元住宿

7. 2. 5 港口环魄保护用水量指标宜按表7.2. 5 确定。

港口环罐保护用水量指标 表 7. 2. 5

用 水 类 型 用 水 量指 标 供 水 方 式- . _ . 

煤堆场吸洒 2. 00 (I.lm" I'k ) 管.ilf系统
"r 

铁矿;z:j地杨咬洒 按工艺要求、气候条件、货
管道系统

种等确定曾直货装例l竹，jk降尘- ._ 
码头及道路喷洒 0. 15-0. 25 (νm!' IX) 洒水东

绿 化 1.50- 2.00 (Um2 'd) 一

7.2.6 港口陆域消防用水耸、水压及火灾延续时间锦州i按现行国

家标准《建筑设计防火规?在)(CBJ16)的有关规定执行。

7. 2.7 港口术预见用水量可按港口最高 H周水量的 10% -_ 30% 

计算。

7 . 2 . 8 港口生活用水、船舶用水和客运站用水的水质，应符合现

行国家标准《生活饮用水卫生标准)(GB5749) 的有关规定。 其他

用水的水质应根据生产工艺要求和用水性股确定。

7. 2.9 牛活用水管同地面以上的最小水头应根据建筑物层数确

定。 一层为 10m;两层为 12m; 例居以上每增高 -层增加 4mn 生
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产用水水压应根据生产工艺要求确定。

7.2. 10 码头上水栓栓口所需水头(图 7.2. 10)，应按下式计

算:
Ho = 1. 2AIQ2 + h + H. (7.2.10- 1) 

H . ,- H-H2 -H3 (7.2 . 10 -2 ) 

式中 Ho---上水位校r.1 r)i箭水头(m) ; 

A一一水龙带比阳，采用在 7.2 . 10 中的数值;

1一一水龙带的长度 (m) ; 

Q一一流量 (L/s) ; 

h一一水龙带出口处的流出水头(时，可取 3-4m;

HI一一船舶主甲版与码头上水栓栓口的高差 (m) ; 

H一一设计船型型深 (m) ; 

H2一一码头 们长恰粉口与年7均高潮位的差值 (m);

H3一一设计船型结载吃水 (m) 。

上水~n ll

年平均病榻

7.1<.:龙馆已经 (阳对

.‘同.‘-

50 
、『‘

65 

回 7. 2 10 码头上水栓tru j1'.j程
水龙带比阻A 筐

比阻 A

帆布的麻织部豆豆IJ? I 
0.01501 
0.00430 

缩水立'泞

表 7.2.IU

值

衬破的水龙m

0.00677 

o 00172 
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7 . 2.11 当给水管网的水量、水臣不能满足港内最高 I.J最高时或

消防用水时，应设置调节站。 调节站可包括贮水池、水塔和泵房
句~
叮1' 0

7 . 2 .12 凋节站贮水池的有效容积应根据调节水量和消防贮备水

量确定。 调节i7.J<.量w.接米水和供水曲线计算。 当缺乏曲线资料

时，调节水量可按下式计算:

Ql == αQo (7 .2.l2) 

式中 Ql一一调节水量 (m3 );

Qo一一最高日用水量 (m3 ) ; 

a一一调节系数，采用表 7.2.12 中的数值3

调节系戴 表7. 2.12

最高 萄用水荒岛(m3 ) 现节系数 α 也、 明

_.-

500-J(Jω 0.60 

1 001 -20ω 0.50 

2001-3000 0.4口
提高自用水颂中不包插?自

防用水量

3001-50∞ 。.30

到01-1ωω 0.25 

注:消防贮备，}:量应按现行同家标准《建筑设计防火规范》等有关规定执行。

7 .2.13 当港区给水管网的水量和水压不能满足船航用水时.宜

设置船舶专用调节水池和泵房。 船舶专用调节水池的有效容积，

按来水曲线和船舶用水曲线确定。

7 . 2 . 14 调节站贮水池和船舶专用调节水池的个数或分恪数不应

少于两个，并能单独工作和分别泄空ω 当配有供水船时，船舶专用
调节水池可设置一个。

7.2. 15 调节站水塔的有效窑积可按表 7 . 2 . 15 确定。
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调节站水扫盲的有做容积 表 7. 2 . 15

戴高日用*ii!: ( :n') 水t苔有效容积 (rnl )

so。他 1000 100 

1000-3000 100-1)0 

3000- 5000 150-200 

5000 , -1000 2ω 

注.水培有效容积中巳fsf王室内消WJfI水ii o

7. 2 . 16 泵房水泵型号和台数的选择，应根据用水量变化情况、水

压、消防要求和调节建筑物号子积等肉紫综合考虑确定。型号宜少 ，

电机电压应一致。

7.2 . 17 近港给水接管点至港口调节始藏自备水源至港口调节站

的输水管，应按最高日平均时用水量灿消防补充流量设计3 当无

溺节站时，应按最高日最高时用水量加消防流量设H'"
7.2 . 18 配水管网按最高 民最高时用水量及设计水压进行设计。

并应分别按下列三种情况和要求进行技核:

(1)消防时的流量和水压要求:

(2 )最大转输时的流量和设计水压;

(3)最不利管段发坐战障时的事故用水量和设计水压。
注:事商业用水撞取最高臼最尚11<1用J};.鼓(t<J 70%. 

1. 2 、 19 配水管网应布置戚环状。当儒要采用枝状布置时，也向

考虑港口去展后有连成环状管网的可能。

7.2 . 20 港 i豆负街消防给水任务的管道， 其最小直径不应小子

i佣'lnm;消火栓的问距不应大于 120m )

7.2 . 21 管道宜埋地敷设，具埋深应根据冻土深度、地函荷辑、管

材强度以与其他管道交叉等因素确定。 露天管道应有调节管道仲
翰的设施，并应根据需要采取防冻保温措施。
7.2 . 22 冰冻地区的准口，码头给水平管宜敷设在防冻较好的地
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帘。对重力式码头， 当街门座起重机时，宵t堪设在门机轨遥后方.

当元门感起重机时，直靠近码头前沿ω 对高桩码头，宜埋设在接岸

结构后方ω 结*干管宜直接埋设，困难情况下可作保温架设在营

向中c 当给水支管横穿码头结构至前沿上水栓井时，支管应有理

空或防冻措施c

7.2 . 23 码头上水栓数量和faj距应根据船ßóP屯级、货种和装卸工

艺等确定。 上水检间距不宫大于 50m，上水栓口径可采用 65mrn.

7. 2 .24 船舶给水和港内生产车间、办也L室、食堂和浴室等用户应

有单浊的计量装置。 船舶给水应采用活功水表计费。
7 . 2 . 25 输水管道和配水管间，应设置分段或分区检修阀门。

7.2.26 给水管道穿越港内铁路、道路时，应根据使泪及维修的需

要设置防护管涵和检修阀门井。穿越港外铁路时，应接铁路有关

标准执行;穿越一、二级公路时 ，宜用铸铁管或铅接门直埋敷设。

7.2. 27 直埋敷设于软土地基上的给水管道，应采用柔性接口并

采用砂垫层管道基础 。

7.3 排水

7 .3.1 生活、污水量指标及小时变化系数应与第 7 . 2. .4 条相协调$

7 .3.2 生产活水量、生产废水量指标及小时变化系数应根据据生

产工艺确定。

7.3.3 雨水设计流量 Q 应按下式计算 :

Q= ψ'qF (7.3 .3 

式中 Q一一雨水设计流最 (L/s) 1 

?一一径流系数，采用表 7.3.3 中的数值;对多种地面的汇
水同职，平均径流系数JJÎi.按地菌种类万u权平均法讨

算;

q一一设计·暴雨强度 (LIs- ha) ; 

17一一汇水面积 (ha) 。

t寄 : ①当有生产废水撼人雨水管道时，院将其水锺H算合'内;

②单位符号 h为公顷。
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表 7. 3.1

一一
1」L

0 90 各种屋画 、 ì~毒草土和领传路而

大块石铺硕1ft丽和尊E曹农简直H里的部石ltð面

级自E掷石路面

于砌龄石手串串串石路面

推销砌土地预

公园~绿地

'.3 .4 雨水营、渠设计重现期 ，府根据汇水地区的阵场、客运站功

主要性、地形特点 、汇水面积和气象特点等因素综合分析确定。可

安下列规定远驭。

7.3. 4.1 件杂货、粮食、散盐、磷灰石、磷灰土和化肥等库场及

民辅助圭产区，取 2-3 年。

7.3.4. 2 木材Ai泊、钢铁、煤、矿石、集装箱等库场及其辅助生

严区，取 1 -2 年。

7.3. 4.3 国际 、港澳航线客运站取 3 年， 国内航线客运站取 2

-3 年。对竟安的场所，短期积水能引起较严重损失或引起交通

蜡嚣的地区取高值，并与道路设计相协调。

1.3.5 雨水管、渠的设计降雨历时口J按下式计算:

t= tl + mt 2 (7 .3.5) 

式中 t一-降雨加.时 (min) ; 

1 ，一-地面集水时间 (min) ，视距离长短和地形坡度而定，

库场区的 t l 值 ，可取 5min ;辅助生产区的 t l 值，可取

:')-lOmin; 
m一~折减系数， ßä管 m = 2.0 ，明渠 m =1. 2; 

t2一~管、渠内刷水流行时间 (mín) 份

注:在:能被地区.暗管 m~ 1. 3-2 . 0。

7.3.6 排水管、渠出水口的位置和形式，应根据徘**质 、水量、
潮流、被浪 、雨季主导风向、水域淤积情况、码头和护岸结构等因素
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综合分析确定。
7.3.7 排水管、渠出水口处的管顶高程，不在低于"雨季"平均离

潮位。当受码头结构条件限制时，也水门可局部跌落。
it! "雨季"系指 5 年的川平均降水量口量大的三个月 . 当资料不足 5 年时，可靠

照附近气，象台直在资料分衍确寇"

7.3.8 雨水管道宜采用自流排水。 白流排水有困难时，应根据港

口的重要性和港区地面积水可能造成的损失，经综合分析比较确

定是否设置提升泵站。 雨水管道系统之间，可根据需要设置连

通管。

7.3.9 当排水管道理设在软土地基或可能产生不均匀沉降的地
段时，应加强管道基础或对地基采取11日阴措施。 管道接口所采用

柔性接口。

7.3.10 管顶最小疆土厚度，应根据地阳荷载、堆场和踹团结构、
管材强度和冻土深度等因素确定，在行车道下不宜小于 0. 7m" 对

于集装箱堆场不宜小于 1.0mo
7.3.11 雨水口的型式和数量，应按汇水面积所产生的径流量、菊
水口的泄水能力及道路型式确定3 雨水口问距宜取 20-40m。在

港区低连处应根据需要增设雨水 口 3

7.3.12 散货堆场直采用明拘反有盖明问排水，当采用暗管排水
时，雨水口应设置沉泥室，室高直取 0.30-0.50mo 集装箱堆场应

采用暗管排水，当堆场地基沉降尚未稳定、流动机械荷载不大时.

可采用有司在明沟排水。 危险品集装箱周围应设置姐立排水管、渠

并设置污水收集设施，活水不得汇入集装箱堆场排水系统。
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8 供电 、照明和连续输送

机械系统控制

8. 1 一位规定

8.1.1 本章适用于海港总平面设计中有关受电电压为110kV 及

以下的变、配电所和配电电压为 10kV !ft.. 以 F的港口电力下程设

计。

8. 1. 2 港口应有可靠的电力供应，电源应取自电力系统a

8.1. 3 港口应配置必要的电气维修工具和设备。

8. 1. 4 对新建大中型港口的变电所，宜采用计算机控制和管理。

8. 2 供电

8.2 . 1 配电电压:高压宜为 6kV， 10kV ;低压宜为 380V1220V。

8.2 .2 港口电力负有l应根据其重要性分为下列三级。

8. 2.2. 1 一级负荷:中断供电将造成人身伤亡、重大政治影响

或重大经济损失者，如重要的通信导航设施、重安铁路信号和国际

客运站等。

8.2.2.2 二级负荷:中断供电将造成较大的政治影响或较大的

经济损失者，如大中型港口的主要生产用电等。

8.2 .2.3 二级负荷:不属于一、二级负荷者。

&.2.3 港口电源应根据其负荷等级按下列要求配置。

8.2. 3. 1 一级负荷:应由两个电掠供电 ， 当电力系统取得第二

电源街·困难时，可设置柴油发电机组。

8.2 .3. 2 二级负荷:应有_.条专用线路供电，有条件时，宜再取

得-.条备用回路。
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8.2.3 .3 三级负荷:无特殊要求。

8. 2.4 变、配电所的位置应接近负荷中心，进出线方便，便于设备

运输及管理，避开多尘及有腐蚀性气体的场所，并留有发展余地。

8.2.5 变、配电所的室内地坪宜高山室外地坪 150-300mm， 在

地基沉降较大地区，应预留沉降量。

8.2.6 中心变、配电所的设计应符合下列规定c

8.2. 6.1 宜为户内式。 当所址地域宽敞同周围环境清捕时，可

为户外式。

8.2. 6.2 应设置值班、更衣、设备维修、材料工具和卫生间等辅

助房间。

8.2. 6.3 应设-贵与电力部门联系的直通电话和与分变电所联

系的港内电话。

8.2.6.4 在国家规定的采暖地区，值班室应有采殴设施。 炎热

地区值班室应有防暑措施。

8.2.6.5 应设置围墙或栅栏。
8 .2. 7 元功电力应就地平衡。当条件限制不能就地平衡时，非陆

装置可设于变、配电所内，其高压功率因数不应低于 0. 9。为防止

兀功倒迭，宜采用自动补偿装置。

8.2.8 港口配电线路设计，应合理地选用铜、铝材质的导体。 在

盐雾或腐蚀性气体严重的场所，易燃、易爆的场所，必须采用销导

钱或铜芯电缆。 配电线路宜采用电缆，在不妨碍流动机械作业的

地方，可采用架空线。

8.2.9 用电设备的端电压偏移和l端于电压披功元价值，以额定电

压百分数表示，可按下列要求验算。

8.2. 9.1 喘子电压偏移允许值如下:

(1)电动机:正常情况为士 5%;特殊情况为 +5% 、 - 1 0% ; 

(2)照明:在一般场所为士5% ;在照度要求较高的作业场所为
+5% 、 - 2. 5%;事故、道路和警卫照明为 +5% 、 - 10% ; 

(3)其他用电设备:当无特殊情况规定时为 土5% 。

8.2. 9.2 电动机起功时端子电压波动允许值如下:
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(1)一般机械:起动频繁时为 - 10%;起动不频繁时为 - 15% ; 

(2)门机:为 -]5%。

8 .2 . 10 控制各类非线性用电设计所产生的谐波引起的电网电压

正弦波形畸变率，宜采用下列措施c

8.2. 10 . 1 各类大功率非线件用电设备变压器由短路容量较大

的电网供电。

8. 2. 10. 2 对大功率静止整流器，宜采用下列措施:

(1 )提高整流变1:ti器二次侧的相敬和增加整流器的整流脉冲

数;

(2)多台相数相同的整流装置，使整流变压器的二次侧有适当

的相角差;

(3)按谐班次数装设分流滤波器。

R.2. 10.3 选用 D. ynll 结线组别的三相配电变压器。

8.2 . 11 电缆沟、电缆隧道应有自水、排水措施。 电缆隧道的净空

不应小于1. 9m ;有闲难时 ，在局部地段可适当降低。电缆隧道氏

度大于 7.0m 时 ， 两端应设包括人孔的山口，当两个出口间的距离

超过 7501 时还应增加出口 c

8.2 . 12 其他管线宜避免横穿咆缆沟、电缆隧道。

8.2 . 13 电缆在电缆沟、电缆撞道内敷设的净茧，不应小于表

8. 2.13中的数值。

电缆在电缆沟、电缆隧道内数设时的 ~ 8.2.13 

最IJ、净距{阳n)

\\\芷飞设条件 电 缆沟
民绩隧定部空

沟深 600lJJm I t'-Jt草 6∞mm‘、、气、

1900mrn ‘、、、、、

以'f 及以上距离名称 \ 

闲边有电草草支梨，支架佣的-水...._平-气-F\-P眨、、、
lω。 300 1 500 

{迢迢宽)
' ..边有电缆支架，支架与墙丝网的水

900 ) 00 450 
J'净由， ，通道宽}

也为电缆 200 1到1 150 
t包销支架层间的垂直~iI!

控制l也能 120 100 100 
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nzz 电缆隧道净空小于 1900mm肘，最小净眶。T适当减少3

8.2.14 电缆盲接埋地敷设时，埋设深度不应小于 O.7mo

8.2.15 电缆桥架敷设电缆应符合下列规定。

8.2.15.1 电缆桥架敷设电缆适用于电组数量较多或较集中的

场所。

8.2.15.2 在室内采用电绵桥架敷设电缆时，其电缆不应有黄

麻或其他易燃材料的外护层。

8.2.15.3 在有腐蚀或恃别潮温的场所采用电缆桥架敷设电缆

时，应根据腐蚀介质的不同，采取相应的防护措施，并宣采用喷盟

或热镀铮电缆桥架。

8.2.15.4 电缆桥架的梯架、托盘水平敷设时距地面高度不宜

低于 2.5111，垂直敷设时距地商 1.8rn 以下部分应加金属盖板保

护。但敷设在电气专用房间内或随工艺设备散设时|靠外。

8.2.15.5 电缆桥架水平敷设时，宜按荷载曲线选取最佳跨距

进行支撑，跨距为1.5-3.0m;垂直敷设时，其同定点间距不宜大

于 2.0mu

8.2.15.6 电缆桥架多层敷设时的层间温离，控制电缆间不应

小于 O.2m，电力电缆间不应小于 O.3m，弱电电缆与咆力 ti71缆间不

应小于 O ， 3m。

8.2.15.7 几组电缆桥架在同…高度平行敷设时，各相邻电缆

桥架间应考虑维护、检修距离c

8.2.15.8 在电缆桥架上可以无间距敷设电缆，电缆在桥架内

横断面的填充卒，电力电缆不应大于 40% ，控制电缆不应大于

50% 。

8.2.15.9 不同电压、不同用途的电缆，受条件，限制需安装缸同

一层桥架上肘，应用隔板隔开。下列情况不宜敷民在同一层桥梨

土:

(l)lkV 以上和 lkV 以下的电缆:

(2)同一路径向一级负荷供电的双路电源电缆;

(3)应急照明和其他照明的电缆3
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(4)强电和弱电电缆。

8.2.15.10 电缆桥架与各种管道平行或交叉时，其最小净距应

符合表 8.2.15 的规定。
电缆桥架与备种管道的最小净距 1m} 表 8.2.15

管 5童 主是 里' 平 1号净 RE 3i':豆净Il[i

-般工艺忏.il! 0.4 0.3 

具有腐蚀件滚你或气体管i益 0.5 0.5 

有保温!去 0.5 0.5 
热力管it，l _..一一一一一•---_.--._- - ,_ - _. - - -- -. 

元保温层 1 0 1.0 

8.2.15.11 电缆桥架不宜敖设在腐蚀性气体管道和热力管

道的上万及腐蚀性报体管道的下方，否则应采取防腐、隔热措施。

8.2.15.12 电缆桥架的电缆应在下列部位进行固定;

(1)垂直敷设时，电缆的上端及每隔l. S-2. Om址:

(2)水平敷设时，电缆的首、尾两端、转弯及有坡度时，每隔 5

~10m处ω

8.2.15.13 电缆桥架内的电缆应在首端、尾端、转弯及每隔

50m处?设有编号、型号及起止点等标记。

8.2.15.14 电缆桥架在穿过防火地及防火楼板时，应采取防火

隔离措施。

8.2.15. 四 露天敷设的电缆桥架应设防晌盖板保护。

8.2.15.16 电缆桥架支架的基础宜利用工艺结构架及其他结

构c

8.2.16 港口架空电力线路应符合下列规定。

8.2.16.1 导线与地面的最小距离， 3"-10kV 为 6. 王1日， 3kV 以

下为 6.0m。

8.2.16.2 3'- lOkV架空电力线路不应跨越屋顶为易燃材料的

建筑物。对其他建筑物，也不应跨越c 必须跨越时.导线与建筑物
的簸小垂直距离，在最大计算弧毒情况下为3.0m" 3kV 以下架空

电力线路跨越建筑物时，导线与建筑物的最小垂直距离，在最大汁

算呱垂情况卜为 2.5mo
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8. 2. 16. 3 架空电力线路边导线与建筑物间的是小距离，在最

大计算风偏情况下，于 10kV 为 1. 5m ，3kV 以下为 1 . 0mc
注:导线不在规l11范网内的城市建筑物闭的距离是指净膀，无凤情况下的水平题

离不应11' T上述~离的 50%。

8. 2. . 16.4 架空电力线路通过绿化区戒防护林带时，导线与树

木之间的最小净距，在最大计算风偏情况下为 3.0m。架空电力线

路的导线与道边树间的距肉，在最大计算弧垂情况下的最小垂宽

距离，3- 10kV 为1. 5m ， 3kV 以下为 1.Omo 在段大计算风偏情况

下的最小水平距离.3 --' lOkV 为 2.0m，3kV 以下为 1.0mn
放:校验等线与树木间的垂直W~南 .应考. .I!倏剪周期内.树大生长的高)jt，

8.2 . 17 码头门机接电箱宜为卧式，并应降低高度，力求结构简

单，性能可靠，外壳应有足够的机械强皮。

8 . 3 照明

8 .3 . 1 港口照明供电宜与动力负衍共用变压器n 当电压偏移或

放动过大不能保证照明质量和影响照明器寿命时，在技术经济合

理的条件下， iJJ 采用专用变压稽。

8.3.2 宰外大面积场所宜采用高忏照明和高效型照明器。 道路

照明宜采用自动控制装置。

8 .3.3 港内主要场所一般照明的照度标准值应符合表8.3.3 中

的数值。

港内主要场所一艘照明照度标准值( 1;<) 表 8.3.3

R榈树值 (k} i 说 明
畅所 名称 规定照度的平阅

高; 一
低 中

f中杂货 地j1ij 5 10 15 

一-
码 钢材、木材 地恼i 5 10 15 

一大宗散货 地面 5 10 15 

￥气 油 地面 5 10 IS 
一头 型民 lf< 地囱 3 5 I 10 

1-. 

袋装箱 地面 15 
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续上表

限度标准值(Ix} 说 明
场 所 名称 规定照度的平面

低 中 布

散货 地面 3 5 10 指雄杨道路

堆
袋装箱

杨
地而 15 2U 30 含虫在场道路

件杂货 地面 5 10 15 

仓 件杂货 地面 5 10 15 

F军 被货 地囱 5 10 IS .- ..-
主干i! 地面 2 3 5 

i且
队:T道 地面 l z 3 

路
事者lIÚ道路 池面 0. 5 l ? 

铁路装何主是 地Ji 5 10 15 

注 2 ①对泊IJ，码头的防~、安金等级要求高的民域内.照应;标准{直可适当降低z

②对集装箱码头和1堆场等，需要时ßH皮标准值可适当提高。

8.4 连续输送机械系统控制

8.4.1 连续输送机械自动控制联锁，必须满足生产工艺和支-金的

要求，并应可靠、先进、简便利祭济合妥慧。

8.4. 2 连续输送机械起动和停止的程序，应按工艺要求确定，并
应滥兔起动电压过低利物料堆棋堵塞。 为保证连续输送机械运行

平稳、安全.同一流程机械的起动，应按受料方向程序起动，并应根
据输送机长短小同 ，各机械的起动都应铺开 2 -，， 125 的时间 3 停机

宵按来料，应向延时停机或同时停机。 运行中，连续输送机械任何

一台联锁机械故障停车时，应使本机及来料方向的余部联锁机械

y 即停车。 当流程中有中间贮料设施时，其控制程序可根据贮量

大小确定。

8.4.3 连续输送机械自动控制，应能解除联锁，实现机侧 cp.机控

制，起停按钮及转换开关安装位置应变尘，便于操作和维护。

8.4.4 自动将制方式的选择应符合下列规定u

8. 4.4 .1 当工艺流程较少，参与联锁机械少，宜在机侧分散持
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制。

8.4.4.2 当工艺流程少，参与联锁机械较多，可采用集中 自动

控制。

8.4. 4 . 3 当工艺流程多而复杂，参与联锁机械多，应采用集中

自动控制。控制装置直采用可编程序控制器或计算机ω

8.4.5 自动控制系统应设置下列安全措施。

8.4.5.1 沿线应设置起动预告信号。被选择流程的带式输送

机械起动前，预告信号先响 5-158u
8.4 .5.2 在值班点应设置事故报警信号ε

8 .4.5.3 在机倒控制箱七应设置控制电漂开关及急停开关。

8.4 . 5. 4 集中控制台上应设置使全线立即停车的紧急事故断

电开关或自锁式按钮。

8.4.5.5 带式输送机械的巡视通道内应设置事故断也JI二关或

自锁式按钮。事故断电Jf关宜采用钢丝绳操作的防尘密封式双向

r.r绳开关，其间距不宜大于 60mo 当采用自锁式按钮时，其问距宜
为 2O~30m。

8. 4. 5 . 6 带式输送机械安设置跑偏1~警和保护υ 当跑偏大于

带宽的 3%时，在中控室报警;当跑偏大于带宽的 5%时，跑偏保护

动作，本机和流程来料方向的联锁设备伞都停车，并在中控室报

警。

8 .4 .5 . 7 带武输送机械宜设置过载打滑保妒。 当输送机械正

常运转时，速度下降到额定速度的 80% ~90% 时，本机和l流程来

料方向的联锁设备全部停车，并在中控室报警。

8.4.5.8 应设置涌槽堵塞检测保护。当转载溜槽堵塞保护功

作时，流程来料方向的联锁设备全部停车，并在中控室报警。

8.4.5.9 带武输送机械头部宜设置纵向撕裂检部:IJ保护。当保

护装置动作时，本机及流程来料方向的联锁设备全部停车，并在巾

控军报警。

8 .4.5.10 来料的输送机械头部宜设置金属检测器或除铁器。

在合属检测器发现金属物时，本机及流和来料方向的联锁设备全
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部停车.并在中控室报警c 当采用除铁器时不受此限a

8 .4.6 集中控制系统的各独立单机应设置与中控室应答信号装

置。

8 . 4 .7 中控室与独立控制点的联系，宜采用声光信号。 当联系较

频繁时 ，宜设置通信设备和广播系统。

8 . 4.8 除铁器应先行接电。采用悬挂式除铁器时，系统停车后人

工断电;采用电磁胶带轮除铁时不受此限。 连续输送线上的除尘

设备，应在连续输送线起动前先起动，并在连续输送线停车后延时

停机。

8.4 .9 控制台面板的电气元件，应根据工艺和控制顺序要求进行

布置。 复杂的控制系统，宜设置模拟屏或用电子显示器。

8 . 4 . 10 当工艺流程多而复杂，要求自动切换梳理 ， 自动换舱的联

锁输送机械，应在来料方向前部装设电子秤，中控室设置微机。

8 . 4 . 11 设置微机的中控室，微机应按工艺流程进行协调运转控

制和监惧，对各独立单机发出垣转指令，同时进行在库管理。 显示

器并能实时动态地显示流程状态及故障情况3

8.4. 12 中控言这就J烹制点的位置，应满足下列要求:

(1)便于观察、操作和调度;

(2)通.lXt、采光良好;

(3)振动小、灰尘少;

(4 )尽量避开电磁柑染高的环境或场所。

8 . 4 . 13 中控室应设置空调设施。

8 . 4 . 14 连续输送机慌自动榨制系统中各单机严禁自起动。
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9 通信 、船舶交通管理

9.1 一假规定

9. 1. 1 通信、船舶交通管理的建设规模，应与港口生产、管理和航

运事业的需要相适应，并应与港口建设同步实施。

9. 1. 2 港口通信设计，应符合国家有关保密规定、国际电信联盟

标准和国家现行有关标准，并应符合全国交通专用通信网总体规

划和交通通信技术政策的有关规定。

9. 1. 3 通信站、海岸电台和船舶交通管理中心、站，应避开噪声干

扰和电磁干扰大、雷击、振动 、尘垢较多、有腐蚀性物质或易燃、易

爆物的地点。

9. 1. 4 通信站、海岸电台和船舶交通管理中心、站，必须设置可靠

的工作接地系统和l防雷接地系统。

9.1 . 5 通信、船舶交管工程建设，应配置必要的工程维修和交通

车辆。

9.2 港口地区有线电话通信系统

9 . 2 . 1 对作业区分散、规模较大的港口地区 ，电话网应按端站、汇

接站组问:对规模较小的港口地区，应按端站一级组闷。

9.2.2 港口地区电话网的布局，应根据港U总体布局规划 、用户

分布和传输要求等综合考虑。

'J .2 .3 港口长途通信宜依托交通专用E星阿或邮电公用网 。

9.2 . 4 港口地区有线电话通信包括港区业务电话、调度电话和会

议电话等设计，应符合现行行业标准《港口地区有线电话通信系统

工程设计规范)(JTJ343)的有关规定c 作为邮电分局的港区有钱
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电话通信系统，也可参照邮电部有关标准进行设计c

9 .3 海岸电台总体及工艺

9.3.1 海岸电台是国家公用通信网和交通专用通信网的重要组

成部分。应使周国际电信联盟《元线电规则》规定的水上专用频

段。

9 .3.2 海岸电台通信电路的质量、信号子扰保护比和发射功率限

值等，1豆符合同际电信联盟的有关建议。

9.3.3 海上遇险安全通恼应充分依托我固"海上遇险和安全系
统"(GMDSS)。商用电台必须符合海岸电台总体布局和部颁《水

运无线电通信管理规则》的有关规定。

9.3. 4 海岸电台的设计，成按现行行业际准《海岸电台总体及工

艺设计规范~(J11341)和《甚高频海岸电台设计规范)OTJ345 )执

行。

9.4 船舶交通管理系统

9.4.1 船舶交通管理的目的为增进交通安全，提高运输效率和保

护环境。对某一确定水域，应综合苍虑该水域的地理位置、自然条

件、航行条件、船舶交通状况、航行危险程度以及船舶交通管理的

发展需求等因素。

9.4.2 船舶交通管理系统设计，应因地制宜和实用可靠。

9.4.3 船舶交通管理系统设计，应符合现行行业标准《船舶交边

管理系统工程技术规范}(JTJ3S1)的有关规定。
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10 助航设施

10.1 -h量规定

10.1.1 为保障船舶进山港口的航行安全，港口应设置必耍的助

航设施c

10. 1. 2 助航设施的设置，应根据港口的具体条件和航海技术的

发展，合理选择助航方式。

10.1.3 视觉航标是港口的基本助航设施，港口宜设置完善的视
觉航际系统;无线电助航设施应根据船舶航行需要和港口具体条

件设置:音响航标可作为辅助性的助航设施选用。

10. 1. 4 航标的配布和选型，应充分发挥其助航效能，满足航行安

全的要求。

10.2 视觉航标

10.2.1 为引导船舶接近和进入海口，宜选择有利地形设置灯塔
和灯桩等岸上固定标志，并与千线上的航标相衔接;无条件设置岸

标时，可设置盯船或大型浮标等浮动标志。

10.2.2 语口视觉航标应为进出海口的船舶指出安全航道，在不
同地理环辑和航道条件下，所设航标应符合下列规定。

10.2.2.1 在目J供船舶航行利用的山头、崎角、岛屿以及航道附
近的突嘴、礁石等危险物上可设置岸标。对街碍航行的Jj(下障碍

物和浅水区应设置浮标，标出安全航道。当可航水域宽阔、进出港

船舶航行频繁，需要实行进出港分道航行时，应设.啻-系列标志，

标示分隔线位置E

10.2.2.2 对狭窄航道或人工航槽，宜设置导标，并配以必要的
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j手标。当设置导标有困难时，也可以浮标标出航道界限。导标灯

器宜采用单向导灯，前后标灯均应满足设计射程的要求。灯光颜

色应根据背景情况确定，同_.组际前后灯光色相同。附近有其他

照明灯光影响导灯的效果时，直采用有包定光灯。如采用闪光灯，

其前后标灯应在较长的同明时间。条件许可时，可采用同步阳光。

10.2.2.3 对利用自然水深的宽阔水域.宣连续等距设置浮在后，

并尽量取直航线租减少弯曲ω 浮桥间距应根据通航船舶的船型、

航理和设标水域的水文、气象等因素综合分析确寇。对;自钱段的

浮标问距，原则上班达到白天从一个标能看到同一航向上相邻的

下一个灯标，夜间从一个灯标能看到同一航向上相邻的下两个灯

标。连续设置侧面标的间距直取卜 2n míle;安全水域栋的间胆

不宣大于 3n míle.，呼标锚链的长度，应根据设标地点的水文、气

象条件、底质情况、允许浮标!自!旋范围以及锚系方式等因素综合分

析确定。在风浪、流速较小，底质锚抓力较好的港区水域，可采用

单锚系方式，链长宜取最大水深的 3-4 倍;如采用双锚系方式，浮

标铺链的长度可相应缩短。风浪、流速较大的开阔水域，锚链长度

应根据具体情况适当增加。

10.2.3 港口视觉航标应为选出港口的船舶提供潜口及附近水域

与船舶航行安全在关的信息，并设置航标予以标示.所设航标应符

合下列规定。

10. 2. :~.1 需要标示的回旋水域，宜设置若干个灯浮标或灯桩，

标本具范围和有碍安全的浅水区或危险物u 转头点的具体位置需

要特殊标示时，1lf采用导标与单标相结合的方法加以标示。

10.2.3.2 锚地和禁航区的位置和范围，当无其他标志可供船

舶确认时，宜世一个政几个标志F以标凉，所设标志宜采用固定发

光标志，以兼作铺泊船舶定位之用。如无设置固定标志条件，可以

浮标标乐。

10.2.3.3 靠近航道的~}j植堤或导流堤的提头应设置灯析，其

叮光不得可水中标志相混捐u 口 n处的灯桩应按进口方向左侧红

光、右缸11绿光设置。当防波堤或导流堤较长，且走向与航道走向平
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行并接过时，应在堤身上以适当间隔设置固定标志。

10.2.4 灯塔、灯桩和立标的设计，应做到目标明显、具有一定高

度和宽度、通视良好，并应满足下列要求。

10.2.4.1 幻培和灯植的灯光高度与光强，必须满足设计射程

的要求。

10.2.4.2 盯培和灯桩的表面色，可根据其背景选用红、黑、自

单…的颜色或两种颜色相间的横带、坚条或螺纹。在其作用范围

内从任何方向观察时，应能看到同样的形状。

10.2.4.3 灯杭矛u立标可增设虫在形、梯形和困彤等日标，以增大

视距和便于识班。

10.2.4.4 灯塔和有人看守的灯桩，必须配有主灯及备用灯，

旦主灯发生故酶，备用灯即接替发光。

10.2.4.5 对灯塔和灯桩的灯元，可在其作用范国内射向危

防区或危除物方位设有色光弧s对非观测方位的灯光可做谑光

处理。

10.2. 当 有人看守的灯塔应根据需要设置必要的附属设施，如办

公室、值班室、机房、仓库、通信设施、富农池、生活用房、旗忏、固墙

和道路等。设在岛屿上的灯塔和水上灯塔应设置补给登陆设施。

蓄水池、仓库和登陆设施的设计应满足下列要求。

10.2.5.1 元淡水水源的灯塔.应设置蓄水池。灯塔围墙内的

地坪、屋面必须为集水要求作适当处理，并毗配置供航标船输送谈

水的设备。

10.2.5.2 储;得燃料、物料和主副食品的仓库应分别设置，其库

容量不应少于两个补给周期所艳的用量。

10.2.5.3 设在岛屿上的灯塔应根据当地的水文、气象和地形

条件，分别在两个不同的方向各臼设置简易登陆设施、必要的装卸

设备和航标补给船的锚地。当水路补揄十分剧难且条件许口f时.

可设置供直升飞机起阵的场地。

10.2.6 设在岛屿上的元人看守何塔，应设置临时待应房屋、贮藏

室和l靠船登陆设施。条件许可时可装设遥控装置。
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10.3 无钱电助航设施

10.3.1 无线电助航设施的设置，应根据我国沿海无线电导航系

统和船舶的装备现状，充分利用现有的无线电导航系统。当现有

系统不能满足船舶接近和进入搭口的精度要求时，应采取调整配

组、增孙台站或相应的其他技术措施。

10.3.2 在进出港n门、航道转向点和其他重要部位，应根据需要

和能跟条件，可与视觉航标同时设置，也可单独设置霄达指向标、

雷达应答器或雷达反射器。相邻雷达应答器的编码信号应有明显

区别。在浮标或水上固足际志上加装雷达反射器时，不应改变原

有标志规定的标身和顶标特征。

10.4 音响航标

10.4.1 当需要设置音响航标时，音响航标宜与砚觉航标共同设

置υ 在灯塔或航道进口灯船上-可发直露号;在防披堤或导流堤的

堤头可设置小型算号;在航道关键部{守的浮标上可设浪动音响装

置。

10.5 能源

10.5.1 岸上的助航设施，宜采用岸电。灯塔和l无线电助航设施

等重要设施，应同时配置备用发电机组。元岸电供应时，对能括大

的设施，应配置左电机组和备用发电机组;X1能越小的设施，宜用

电池组供电，有条件时，町利用自然能掘。

10.5.2 7.)(J:的助航设施，宵采用电池组供电。对因凤浪较大，补

给困难的设施，应增加能源贮量。有条件时，可采用白然能摞。

10.5.3 元人看守的发光标志可安装日光开关。

10.6 管理和维护设施

10.6.1 根据助航设施的种类和数量应设置相应的管理和维妒设

施，并适当圄有发展余地。
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10.6.2 航标管理和维护设施的基本项目可包括修理间、设备器

材库、浮际场地、起吊装运设备、航标工作船艇、码头、通信设施和

管理及生活用房等。各项设施宣集中设置。

10.6.3 浮标场地应毗邻航际船码头。场地面积应能容纳规定数

量的备用浮标，并满足浮标维修的需要。
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11 环 境保护

1 1. 1 一 艘规定

11. 1. 1 港口工程建设项目必须根据有关规定进行环挠影响评

价，编制环境影响报告书。环境保护设计应执行和落实环境影响

报告书提出的环保标准及规定的防治污染措施，编制环境保护篇

章，并应符合现行行业际准《港口工程环境保护设计规在》

OTJ231 )及国家现行有关规定。

11. 1. 2 新建港口的环境工穆应统-规划，远近结合，留有发展余

地;改建和扩建的港区应克分利用原有的环境保护设施。

11. 1. 3 港μ应设置环境保护管理及监测机构，配备必要的专业

技术人员相仪器设备。 监测机构的规模及设备配置可按《交通部

环境监测条例实施细则》的规定执行。

11 . 1. 4 港口应按《国际海事组织 73178)的有关规定设置剑港船

舶油污水、生活污水利固体废物的接收处理等设施。石油、散装液

体化学品码头应设置船舶压舱水、洗舱水的接收处理设施a

11 .2 生产废水和生活污水

11.2. 1 港口生产废水利't活污水lil进行收集、处理，达到排放标

准后排放。

11.2.2 港口船舶含油压舱水、洗舱袖窍水、舱底油污水、机修车

间l和流动机械冲洗的含油污水应根据现行行业标准《港 口工程环

境保护设计规范》的有关规定进行处理。

11.2_3 港口堆场的径流雨水 、码头面、带式输送机、廊道、转运站

冲洗水，翻车机房地下室和坑道集水等含煤、含矿废水应进行收
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集、处理，有条件时可重复利用c

11.2.4 集装箱洗箱污水和危险品集装箱堆场的污水处理站的处

理能力和处理方法，应根据水量和水质确定。

11.2.5 散装模体化学品码头应根据有毒被体物质的种类、有富

有毒的程度和设计船型，确定船舶洗舱水、泵舱舱底水、贮罐的洗

罐水、泵房和管道的冲洗水等食毒废水的处理方法和规模。

11. 2.6 港口其他废水处理应符合下列规定。

11.2.6.1 散装化肥码头应收集码头丽、堆场和装卸机械冲洗

水，可根据水质、水量进行处理。

11.2.6.2 电瓶充电间的废水应收集，可采用中利、沉淀等方法

.ìlt行处理。

11.2.7 世口生活污水宜排入城市生活商水排水系统，条件不具

备时，应设置污水处理设施。生活污水量少，水体环境容量较大

时，可采用化粪池或泪气净化处理;必须达到排放标准时，应采用

二级生化处理。当环境条件允诗时，港口生活污水可采用}级处

理后深海排;肢。

1l .2.8 生产废水和生活泻水排放应安装污水流量叶。

11. 3 精尘

11.3.1 港口散货装卸和堆存作业产生的粉尘，应根据粉尘性质

及作业条件采用部法、干法和化学方法进行防尘和除尘。扮尘排

放浓度不得超过有关标准。

1l .3.2 煤炭、矿石码头采用翻车机、螺旋卸车机和链斗式卸船机

等卸料时，应采用温法除尘a 对设有堆料机、取料机和装船矶的码

头应选用雾化好的喷水装置。对1琉水性煤种可舔加润棉剂。

11.3.3 煤炭、矿石码头前方带式输送机、堆场之间的露天带式输

送矶和带式输送机转接站‘01设二 l二式防尘和除尘装置，也可设置喷

洒水装置系统，防治扬尘。

11.3.4 煤炭、矿15副头露天堆场应设置喷汹-水系统，并应符合下
列规定。
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11 .3 . 4 . 1 堆场喷洒水量、水压、覆盖半径及喷洒次数应根据货

种特性和气象条件等确定。 北方港口的喷水系统应设地空装置。

11 . 3 . 4 .2 煤炭、矿石露天堆场应因地制宜地设置围墙飞防风网

或防护林等防风屏障。

11.3.5 散装粮食、化肥和水泥等专用码头应在尘惊点设置机械

除尘系统。

11 .3 .6 散粮码头筒仓工作楼应设置粉尘收集清扫系统和精尘浓

度报警装置等6 除尘系统应设有消除静电装置和满足防爆要

求3

11 . 4 庭 气

11 .4. 1 油港装卸工艺设计应有防治泊气持染的措施，并应符合

下列规定。

11.4. 1. 1 装船软营管头应配置盲版。

11. 4. 1.2 油泵房、油污水处理厂和化验室等应采用通风换气

等防护措施。

11. 4 . 2 油码头牛产区与生活区之间的卫生防护距离不应小于

1000m。

11.4. 3 对散装粮食和木材的熏蒸应根据具体情况采取防漏措

施。

11 .4 . 4 简仓散粮熏燕肩有毒气体排放口商高于简仓顶3:n。

11.4.S 装卸有毒攘体化学品码头，应有防止有毒气体溢散措施。

11.4.6 装细1散装街毒液体化学品码头与辅助生产区、生前区之

间的叽生防护距离， J夜按现行国家标准《制定地方大气污染物排放

标准的技术方法)(GB 3840)的有美规定确定3

11 . 5 睡 声

11 .5 . 1 港口i艺设计和设备选型，应满足现行国家有头噪声标

准的规定。 超过噪声际准时，应采取控制措施。

11.5 .2 港口同部空间的噪声宜采用隔卢罩、隔声间 、隔声屏障、
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消声器和消声坑等隔声和悄声处理措施。

11.5.3 港口露夭噪声区可采取设置卫生防护距离和绿化带等控

制措施。

11 . 6 固体废物

11.6.1 船舶垃段应根据货种、船型和船舶航区的资料，确定接

收、分检和处理方法。

11.6.2 陆域固体废物应根据港区规模和货种，确定工业固体废

物、生活垃圾和危险废物的处理方法。

11 .7 绿化

11 .7.1 港口工程应进行绿化设计。新建港口绿化系数应符合现

行行业标准《港口工程环挠保护民ì j'规范》的有关规定，

口 .7.2 煤炭、矿石、石油、散装液体化学品码头的生产区、辅助生

产区和生活区的卫生防护距离内可设防护林。 防护林应选择满足

防护功能、抗盐碱和适合当地气候条件的树种。

11. 7.3 客运码头或客运站的辅助生产区、生活区及道路的绿化

应采用乔木、灌木、绿篱、草坪、花卉占主建筑小品相结合的特点，满

足吸尘、防尘和美化环境的要求c

11 .8 油晶码头和散装渣体化学码头事故应急措施

11.8.1 油品和液体化学品的装卸工艺设计，必须选用性能可靠

的设备和自动切断溢油、溢液的控制装置。

11.8.2 码头应有溢汕监视、提油拦截和回收、清除的设备与器

材，并应根据需要配备专用工作船。

11.8.3 府设宙回收溢讪、溢液和污水处理设施。
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附录 A 设计船型尺度及典型

船舶尺度

A.O.l 杂货船、散货船 、油船、集装箱船、滚装船、载车船、散装水

泥和瓶体化工且成品油船设计船型国尺度可参照表 A.0.l -1 - 表

.1\.. 0 . 1-8 确定。

杂货甜设计俯型尺度 表 A. 0 . 1-1 

翩 翩 吨 级 IJW'T 设 计 fð 婴 尺度 (m) 
』

(1) 总长L !12 宽 B 主型 号罪 H 满.优水 T

1000( 1000- 1500) 65 11 5. 3 4.4 
『

2000( 1501 - 2500) 75 J2 6.8 5.2 

3000(2501 - 4500} 97 15 7.9 6.1 

5000(4501 --7500) 112 17 9.2 7.0 
-
IOOOO(7501~ 11500) 153 20 1l .8 8.8 

15创Xl( Ii 501 - ' 16500) 162 22 13.3 9.8 ._-
200{)U( 16501 - 220ω) 175 24 14 .4 10. 4 

注:υ'WT 系nïm筋毅军吨( t). 

散货舶设计般型尺度 表八 O.}.2

筋她吨级 DWT 设 it 舶 ~ 尺 度 t lll) 

( l) 总 KL 擅 宽B 型 深H 满载吃水 T

1 ()OOO{ 7501--12500) 150 2.0 I1 0 IU 

15000(12501 - 17500) 157 21 12.3 节 3

20000(17501--22500) 170 23 13.4 10.0 

10QOO( 2250 1 _. 3细则} 190 26 14.6 10.8 

枫JOOO(3S00 1 --4~OOO) 20.~ 29 16. 2 11.8 
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线上表

船舶吨级 D\\o'T 设计秘到 尺 度( 'u) 

(1) 总长 J. 司~ 1! B 望淤臼 满戴吃水 T-
500ω(45001 -65ωQ) 2.30 32 17.5 12. 7 

700ω(650侃-75∞0) 253 35 19.3 13.8 
-

100000(75ω1 ". 1(5000) 260 39 21.4 15. 2 

1汉赔\0 ( 105001 '- 135000) ! 269 42 24.2 17.0 
·一

150000(135001"175000) 300 46 25.9 18.1 
...…，、圃. . • 

2(削ω(175001-忽5000) 322 50 27.3 19.0 

汹俯设计船型尺度 表 A. O.l .3

始 S自 吨 级 DWT 设 计始 型 尺 度 (m)

(t) 总 长 ~I ' 型 宽 B 型深 H 满载吃水 T

一
1000(1∞0- 1500) 68 10 5. 3 4.3 

『

2000 ( 1501 . ..25∞) 7~ 12 6.ß 5.3 

3000(2501- 4500) 100 14 7. 5 5. 7 -
5000( 4501-7.5∞} 110 IS 9 .。 6.5 

10000(7501 - 12500) 150 20 11. 4 9.0 -
20000(12501 - 2750 n} 182 25 13.0 10.0 

3∞∞(27501 -' 45000) 212 29 1 ~. 4 11. 4 

5ωω(45001 -65000) 235 32 17.4 12. 6 

缸"债1(65001 - 8筑))()) 250 38 19.0 J3.6 

100000(8筑)01 - 105000) 268 39 21 2. 15.2 -
120ω0( 1 0.)001 -135000) 279 42 23. 1 16.9 

1 50000(135001 - 1750ω川 294 46 24.0 17.7 

200000( lì5001-215000) ! :\26 50 25.6 19. 1 

2250∞(21 .5001 ' -235000) 329 52 27.2 20.5 
…. .. 

2.50000(235001 - 275000) 346 S4 21.6 20.8 
一

"∞ω{?7SOO1 号-3750∞) 358 56 29.4 22.4 
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集装箱船设计船型尺度 表A. 0. 1-4

~倒吨级vwr
设计筋 型尺 度 (m)

疆军箱数
‘一

(‘) 总长4m ~1l !.I'l深 H 阳就吃水 1
(TEU) 

4∞O{ 10ω-.5∞0) 105 16 8. 0 5.8 毛二20U

10000( 5001 - ' 12000) 152 22 12 . 8 8.8 201-500 
_.-

P 

15000(12001 -" 17500) 197 25 15.8 9.8 501-900 

25000( 1 7501 --275∞} 217 到 18. 9 10. 7 901- 1沉地

l... 

30000(27501 -'32500) 237 31 20 0 11. 5 1501-1800 

35000{32S01 -'37500) 260 32 21. 0 12 0 1801-21∞ 

一
40000(37S0! - 45000) 270 33 2 1. 2 12. 5 2101-::lO∞ 

50000 ( 45001- 65000) 294 35 21. <1 13.3 3001-4800 

滚装铺设计榻型尺度 袭人0. 1-5

船 舶 吨级 DWT
设 it 船 型 尺 度 (m) 

( t) 
J总 族 L 型 宽 B 型深H 满戴吃水 T

1000(8 51 咿 1 500) 99 16 10.0 4.4 

2.000(1501 , -2500) 11S 17 11. 0 5.3 

M泪。(2SQt -'4剑)0) 130 20 12 .8 6.2 

5000(450 1 -7500) 147 27. 14 .3 7. 1 

~ 一
1∞∞(7501-12500) 173 2R 16. 0 8. 2 

~ 
1 50ω(1 2.50) - 17500) 194 30 19. 4 9. 5 
』
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二.

续上表

领舶吨级 DWT
诞 i:l- I骨型尺度 (m)

( t) 
总 1是 l. 型宽H llII ~ H 满载吃水 T

20。因)(17501 - 22500) 212 31 21.3 10.2 

3QUωω2501-35∞0) 235 32 21.4 11.6 

载车细设计佣型尺度 表 A.0.1.6

船舶吨级 DWT
"ijt lt-如m!尺度 (m)

毒草车数

(1 ) 
，~挺 L型宽E 型深 H 满幸2吃水 7

(辆}

.__ _. _o' 

1000(500-\5创l) 95 15 10 4.7 0;;;;450 
--_.、_.- - --. 、.--. --

2ω0(1501--25ω〉 109 17 13 S.4 451-7UO 

3ω0(2501-45ω) 124 20 14 6.S 701-1100 

5000(4501-7500) 152 25 15 7.6 1101-1900 

10000(7501--11500) 176 28 21 8 1 I 1901-3100 

15∞0(1 1501-16500) 194 32 24 9.0 ~ 3101.-5000 , 
十_._-、- • 、.吨. .、 --1--.-…---

20∞0(16501.-22500) 200 32 24 9.5 15ω1- 6500 

ìl，戴辛数按酱通轿tk计算s

做装水泥创设计俯型尺度 表 A.O. l-7

船舶吨级 D\町、
设计Æl'型尺度 (m) 

-
( t) 

总长 L ~宽B 强~ ~H 病毒草吃水 T

一
lω0(1创且J -15(0) 66 11 4.9 4.4 

.一

2QOO( 1501 - 2500) 78 12 5.9 5.0 

,-------
3000( 2S01- 45臼J} 98 15 7.6 62 -
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续上表

船舶吨级 DWT
设 计 '由 型 尺 度 (m) 

(1) 
总 if: L 型 宛 B !Il! 深 H 满载吃水 T

5000 ( 4501 -75∞) 113 16 8. 2 6.9 

10000(7501 -125ω) 133 20 10. 1 7.8 

15000(12501 - 17500) 157 22 12.0 9.1 

一
z∞OO( 17.501 - 22500) 16$ 24 13.4 9.7 

3翩。(225例』姐则) 196 24 14.2 10.6 
二

40∞0(35001-45佣0) 18R 31 15.7 11 .3 
」 一

液体化工及成品汹筋设计甜型尺度 表 A.O.l.8

翁 精吨级 DWT
设 计'音型尺 度 (m)

(t) 
J总 长 L 重E 宽 8 ~ 深 H 满载吃水 T

一一

1000( 1000-15∞) 67 10 5. 0 4.3 

2(100(1501 -2.500) 80 12 6. 0 5. 2 

组100(2501-4500) 98 14 7.5 6.2 

5()OO(4501 -' Î500) 113 l8 8. 6 7. 1 

-一
-

10000{7501 - 12500) 135 20 10.9 8.4 
-

2{则。02501 叩275OCJ) 172 25 13.5 10.2 
-
30000(27501 ' -45ω0) 178 32 15.6 11. (j 

' 一

SOOOO(45∞1 -65000) 221 32 18.3 
i 

13. 3 
二一一

1\.0.2 典型的集装箱船、滚装船和散装水泥船船舶尺度可参考

~ A. O. 2-1 -表 A. O. 2-3。
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典型集装箱'自舱，a尺度 表 A. O.2.1

CAV 那t ß(r 吨级 总J:( (1),) 盐1 览F4{ma)d 型深 (m) 满载吃水 (m) 载箱蓝 (TEU) 船舶统计

DWT (ο 业ðLR/r且i规范州人峰1) 圳川平咖础In_~时平均阳侃险制阳和叫拥(俊)
4000(1饭用- I I I I 1ZO.1IO.814 .6 

1821 61 1 93 , 10气 16 Ill.d4.017.2 1 ~.U 17213 . 415.2 15.8158314811171 - 1 118 
5000) , ' - - 1 ' ,", - 1(8) ,(4)1(5) 

IOOOU(500l~pqi t5.C WJ| 
201 1901 861J251 152 ~~d(-6)I7;1 22_:14'f5 PU! 12.8 1 9.9~17'j~9181'2414181 = 1 20ω) r T I 1 '~1l >> ( 6) I P)1 _ I 

-15删(12001- f -n ,- ~2.协| (7-)237 1「 ' i 
214113711651 197 r- T r 1 25 00. (M. à13. 6. 15.8110.~7.919 .0 1 9 .8 111741 3981 774í - ~ 158 

1 7~00) , 1 1 I )(13)1 (7) 1<9) 

2S则(J7501 -1 "J , J "j " .,.. þZ. 2fo:'~-:::-ITTc 'J ，~ 217 25111 155P931 2'l7 ~''l J ( II)I( l l ~ 30 IIIS . ~r2.qI5 . ~ 18.9 p l. ~7 . 9pO.~ 1α7 t2701t3221\220 -
27.'节lO) I -' , " , ' KI3)1 ( ~)ll I 1 

30000(27如 I- L，~ I ._. L.J ~~_ þ2. 1l3 $0 
31 14. ( 17. , 20.0 I l.~ 9.7 1l .1 11 .5 件50Q102i 1681 110 32500) 1262 117312151 237 I( 13)1 (的 (12

.~5∞0(32501 -1.._ i 阿华6. S日 f 一 一
32 þ3. ~14 . i18 21. 0 12.010. r111. = 12. 0 267C 14C 1 92~ 63 289118312251 260 

37500) l~ï '~l-- I _ w 1( 1:;)1(10>1< 12 

4()()OO(37501 -1 . ,1 , ,, 1, ' 132 丰O . 5þz.c• - 一

24 . a1UI19 . ( 12 乌10.4111. 3161 170C 2.50í 63 2971 W3 1241;l 
425ω ) r ' ,-'T J 1(l 3~( 1~)1(t3) 

'← 一

45000(42501 、 292122912551 F 自p2. q32.2 剖.~I; . 4j2l1. 0 13.al1 . 2问 G 4t ' 78 
475ω) l' , I I 1l 13~ 1、3)二 13 

5()∞O(4i501 - [M.L. :~~ .1 ~9. 4þ2 .~3. 2 μ ~18 也l. 13. :m. d12. 1i 442! IZ05, 330( 68 29412431274 
53000}3<916.四:!( 13)(13 

吁: 」 !ll. ';1[7于1.3 4以』 14 94 '~71275 l 2'州 、
直到100) __ 1 _1 _ 1 1 '，(I 5)(( )~~13 

1\. 咽·部 , .... r几吟 吨， l内航"( '1.) ' "崎ill由 1: ，1愤恨销售抱怖傲"



典型iS'装舶船舶尺度 表 A.O . 2-2

翩翩等级0\'叮 总 K (m) ~ ~ (m) 型 源 (mì 满lt吃水 (m) 晶宫Aíl统叶数!it

( ,) 最大 革主4、 平均 最大 截1)'、 平均 最火 是小 平均 级大 敛IJ'、 平均 (. > 
JOOO(ij51 - 1500) 148 64 87 23. 5 10.5 14.2 14.9 4.4 8.2 6.8 2. 9 4 .1 62 

2000(1501- 2500) 156 73 95 22.0 10.5 15.4 16.3 4.0 8.5 6.0 ). 4 4.6 107 --_. .. 
3ω0(2501- 4500) 199 81 112 27.0 13. 0 17.8 19.3 3.7 10.4 6.9 3. 6 5.5 254 

..川_.. 

5000(4501 '-7500) 190 99 132 32 .2 15.0 19 毡 17.4 6 . I 12 . 1 7 .7 4.5 6.4 225 

10∞0(750 1 - 125∞) 199 118 154 32 .2 18. 0 23.2 27.4 7.0 13 . 1\ 9.5 4.9 7.5 140 

15000( 1 2501 - 175ω) 241 133 178 32.3 19.4 27. 8 32.4 9.0 16.4 13 .3 7.4 9.0 122 

及)()OO( 17501 -22S00) 252 156 194 32. 3 20. 0 27.7 32.1 11 φ 3 17号 4 11 . 1 8.2 9.7 3∞ 

30∞0(22501-35ωO} 288 175 216 32.5 26. 0 31. 6 31. 5 12.3 19.8 11. 9 7. 5 10.8 65 

典型做装水泥船舶'自尺度 表 A.O.2-3

-
--J可

船'自铮级 DWT 总'* (m) fJ m (m) lí~ 深 (m) 满载l也水 (m) 船舶统计数敏

后在大 t在小 平均 最大 最小 平均 』最大 矮小 平均 最大 量小 平均 (镶}

IOOO( 1000- 1500) 73 45 62 16 .2 9 .0 10. 6 6.0 4.1 4.7 4.9 3.4 4. 1 39 

20∞(I50 1 -2500) 91 63 73 14.0 9. 0 11.8 6 8 4. 7 5. 6 5. 2 3. 5 4.8 36 

3矶泪(250 1 -4500) 103 75 !l<) 1; .0 12 . 3 14.1 8. 1 5. 7 6.9 6.9 4.0 5.7 52 

5阳l()(4到1 -7贝灿〉 134 8'7 108 23.4 14 .3 16. 1 11.2 5. 4 8.2 7.3 3. 1 6.6 84 

l∞∞(7501 -'1 25∞) 149 111 124 20.0 16 .5 18 .4 11.0 R. 3 9.6 8. 3 6.7 7 .4 34 



附录 B 港区主要辅助生产

建筑物指标

ß.O.t 综合办公室 z管理人员为 10--12m2 j人。

B.0.2 候工室:2.5-4.0m2;人。

B.0.3 装卸及成组工具序:按工艺妥求确足。

B.0.4 前方办公穹:7-10m2;人。

B.0.5 小潮流动机械序:按流动机械入库百分比确定，宜果F

30% ，北方地仄(连云港以北)可增大至 40% 。

B.0.6 维修保养间:根据当地条件，按工艺要求确定c

ß.O.7 材料供应站: 100.-200m2 /泊位。

B.0.8 修建队:每 100 延米码头为 40m2 "

B.O.9 码头水手间: I5-20m2 t1司.不宣小于 1. 5m2 j人c

B.O.IO 加油站:加油站站房面积，不包括雨篷面积，接工艺要王

确定，宜为 100-200m2 "
B.O.11 地磅房:20-30nll，座 2

B.0.12 消防站 z可参照公安部《消防站建筑设汁标准)(GNJ 1 
的有关规定确定。

B.0.13 派出所:按港口全员人数计，每千人为 5odo

8.0.14 fJ卫: 15.-30ni冯主。

B.O.15 厕所: 15-30m2汀重。
注:港区主要辅助生产建筑物指标以建筑面积rl'• 
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附录 C 港口铁路两相邻线路中心

线间的距离、线路中心
至建筑物与设备的距离

工0. 1 港n铁路直线地段两相邻线路中心线间的距离不应小于

表 C. O. l 的规定 。

港口铁路1i线地段两徊邻线路中心线阔的距离 表C.O. 1

线 路 名 称 说 明 绞S各阁量I!(m)
『一

线间x商dl轨丽 1100uun 以上
5.0 

相邻两线路均得通行起限货 的建筑物和设备

车 续向装有高校信号饥 5.3 

统阿装有水在电 5.5 
。 』

线间无离II.l轨面 llOOmm 以上
5 .0 

相号1l两线路具有一条第通行 的建筑物和设备

越~民货车 线问装有高柱信号机 5.0 

线间装;何水在电 5.2 -
线向无F冒出~L宙 11αlmm 以上

5.0 
相邻而线直持均不通行钮限能 约建筑物和民备

二 -_.. 
$ 线间装有高位信号机 5.0 

续向装有水鹤 5.0 - -
其他续向(作业有特殊姿求 续向无高d:l锣l面1I00rnm 以上.

4 6 
者除外) 的建筑纫和lit岱

秘线与其相邻线路问
如!册'阳川

5.0 
的建筑物和设备
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续上表

线 路 名 称 i且 明 线路t'íiJ距(cn)

门机跨度内两条线路问 4 5 

统问设有咆力照明和通f!i忏毯I 7.0 

专供修理盟军辆用的线路阅 续向元前出铁面 lmmw ;
60 

的建筑物和设备- .. 
拿出辈辈与相邻线fli: 6.5 

相邻车场制或 6- 1:1条线路
6.5 

的相邻线喜宇间

注 2 ①改建姑杨在剧难条件下 ，主提问完高出轨固 JJOOmrn 以上的建筑物和设备的

iJl发线间，到发线与其相邻线间的距离可采用 4 .如u

ø其他线|司及，K他生是 L首相邻线闷的距离，当作此有特殊要求时.应根据实际倩

况确定;

③调车作*-景不大常1牵:1\钱无调车人员上下作业-侧.~出线 13相邻钱伺距

离可采用 5. ()m; 

③轨道衡绞与门不R 对线路的捞房另-侧精骨u钱籍中心钱的 flfi离，应根据磅

房尺寸及现行建筑限界司ft~u 销房突出部分至轨道衡线剧中心的距离，不

应小予Z低。狞町、，至另一侧钱路中心的距离，不应11、于 2440mm.

C. O.2 晦口铁路直线地段线路中心至建筑物和1设备的距离不应

小于表 C.O.2 的规定u

港口铁路.缘地段钱践中心 褒 C: 0 .2

至建筑物和设备的距;1{

建筑物 耳目设各说明
| 刊出轨Úß距离 距离

{mm) (mm) 
一

.~'[交侨柱 、皮唱jH国j每支~立性 、管道支当吕立柱、桥式起
1100 以上 2440 

~机立在E理事边缘
" 一-丽2革ill缘(不包 主茸钱和直E限货车雄人的线脐 1100 以止. , 3001) 2~10 

..一

括雨虫草立柱) 写E超限货车不进入的线路 严 120 以上-305) 2阳刚

商往信号饥、水鸭 主o巨线和;Iíl限货*迸人的线路 1100及以下 2440 

边缘 至超限货车不进入的线路 110U 以.t 2150 
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续上表

建筑物和设备说明
! 高出轨丽娅离 距离

(mm) (mm) 

货物站台边缘 1100 及以? 1750 

线路中心垒道路边缘 3750 

线路中心至货堆边缘 2440 

.Lt:.x:t纹路元出口叫线路有调车人员作业一放情况 : 3000 及以τ 5000 

房屋和平衍宁线路阪-侧 :困难饷况 到00及以下 3500 

回端的凸出部分边锦线路.x调辜人员作业一侧 ! 30001豆以下 3000 

正对线路有出门阪t 出口处有平行于线路的防护栅栏 13000必以下 5000 

房屋边缘 t 出U处.x平行于线路的防护栅栏 3000及以下 6∞o 

调车线何的制动员窒(正对线路无:11 口}的内 Hl部分边刽 3000及以下 2440 

板道房、道ffi清扫房ü(对线路无出口}约凸出部分边缘 3000 放以干 3500 

i 3000 以上 1750 
装卸油品梭桥边 装卸去革中心线靠站台一侧

i 3000.&以下
缘

2∞o 

装卸线中心线纣一例 , 5000 以-F 3500 

铁路逃入的li~墙和 有调军人员随车进入 3000反以下 3200 

栅栏火门边缘 越限货车进入 3000及以下 2440 

~t::建筑物和设备军.铁路线路中心绞的距离，在表中规定的高tH轨面的距离以外.

不应小于现行建筑很摊的规定。

C.O.3 对港口铁路的曲线地段，表巳 0_2 中的距离应按现行国

家标准《标准轨距铁路建筑限界)(G时146.2)的有头规定加宽。

C.O.4 对港口铁路基丽宽度，应适当阳宽，新建铁路路肩宽度宜

为 O.6m.但不得小于 O.4mo
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附录 D 本规范用词用语说明

lJ.O.l 为便于在执行本规范条文时区别对待，对要求严格程度

不同的用词说明如节1

(1)表示很严格，非这样做不可的:

正面词采用"必须";

反面词采用"严禁"。

(2)表示严格，在正常情况下均应这样做的:

正面词采用"应";

反面词采用"不睛，.或"不得"。

(3)对表示允许稍有选择，在条件许可时首先应这样做的:

正面词采用"宜"或"可飞

反面词采用"不宜飞

D.0.2 条文中指定应按其它有关标准、规范执行时，写法为"应
符合……的规定'或"应按. . . . . .执行飞
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附加说明

本规范主编单位、参加单位和

主要起草人名单

主编 单位:中文水运规划设计院

中文第一航务工程勘察设计院

参加 单 位:中交第二航务工程勘察设计院

主要起草人:孙毓华 杨希宏 高寿梅

魏恒州 陈文亮

(以下按姓氏笔画为序)

华川邢军杨桂犀

杨广平吴今权周云罗

尚军患胡素芝赵智邦

梁辉志顾民权顾孝谦

钱丽钱守仁等兰生

韩玉辰戴秉忠戴富强
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修订说明

本主~范是根据交通部 1991 年度f，j\准制定、修订计划和交通部

基技字[1994 ) 156 号文"关于对《海港总半面及t艺设计规范》修

订大纲的批复"，以及交通部交基发 [ 1994 ] 1269 号文"关于F达

{1994 年度水远正程建设标准、定额编制计划》的通知"和基技便

字[1995 ]020 号文"关于变更《集装箱码头规范局部修订》主编单

位的画"进行修订。 主编单位为中交水运规划设计院和中交第一

肮务工程勘察设计院，参加单位为中交第三航务工程勘察i是j.[-院。

本规范在修订过程中，进行了广泛深入的调查研究，开展了多

项专题研究工作，并在总结了近 10 余年来我国海港工程建设的实

践经验，吸取了国内外科研成果和先进经验的基础上，经广泛征求

意见修订而戚。 为便子使用者正确理解和掌握本规范的条文，在

墙写条文的同时，编写了条文说明。

卒规范各:常及附录的编写人员分工如下:

第 1 章孙毓华

第 2章高寿梅孙毓华

第 3 章 !硕民权

第 41草- 杨希宏 孙毓华吴今权钱 丽 赵智邦

戴秉忠

第 5章陈文亮魏恒州高寿梅周云罗尚军惠

杨桂犀戴富强锚守仁

第 6章 孙毓华

第 7章蒋兰生

第 8 章胡萦芝

第 9 章梁辉志
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第 10章顾孝谦

第 11 章韩玉辰

附录A 华川杨广军邢军

附录B 钱丽

附录C 孙毓华

总校人员:饥伯强李./1<.恒孙毓华杨希宏魏恒州

陈文亮钱丽闻.ill!.伦革方

本规范于 1998 年 10 月 16 日通过部审，于 1999 年 5 月 14 日

发布， 1999 年 12 月 1 日起实施e
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3 港址选 择

3. 2 选 址 原则

3.2. 2 对现场条件的调查分析是否在确，是选址决策的关键因

素，编写本条文的目的，在T指出选址阶段必须进行的现场调查工

作。 条文中的水文是指潮、浪、流、泥沙和冰冻等。

3. 2.3 港口的集疏运条件，对港口通过能力有直接影响，各港发

生的港口堵塞问题，都与疏远直接有关，选址中要将集疏运条件作

为主要的外协条件对待。 在选址中要优先考虑利用水路转运的条

件， 段我罔目前国情，铁路运输仍是主要手段。 选址中应充分注

意到铁路接轨和港区布雷铁路的条件 ，并应调查分析所接铁路的

疏运能力。 随着公路的改善和汽车发展，公路疏远在一定的腹地

范围内有良好的前景。

3. 2. 5 港址选择并非天然;}C深越深越好.根据船剥屹水的需要，

选1f.适当的水源。肉过大的天然水深使防波堤的造价迅速增加。

而天然水深过法 ，则将增加了港池、航道的挖泥量，故两者应权衡，

取其综合造价较低的场所。

3.2. 8 在冲职平原海岸 、泻汕l区或河口二角洲选择港址，采取建

设海岸港的方式，不仅工程量大而且缺少用填陆域的料源，施工工

期又受到工序的制约而加长。 因此T建设挖人式港口的模式是一

种可峨的方案，尤其是疏泼技术和能力在不断提高，码头结构可采

用陆上施工的形式，更为挖人式港口方案增加了活力。 挖人式建

港的另一优点是变外海防波堤为防抄导流堤，大大喊少了外海建

筑物的工程量。

3.2 .9 对泊位吨级斗、而数量多的港口选址 ，选择在河口段、混水
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海湾或泻湖水域的某一部分，以减少工程投资和缩矩工期。

3. 2 . 11 大部分河口及海岸处于动态平衡状态，海岸横剖面由于

季节性的披浪变化，按年份往往是冲插进平衡的;泥抄的纵向运动

(沿岸运动) ，对某一段海岸来说，如「游来抄与输往下游海岸的沙

量相近，则处于动态平衡状态c 海岸上的人工建筑物往往影响自

然状态下的泥抄运动 ， 而造成建筑物士游侧的淤积和下游侧的冲

刷，并使港 I J产生世秧，选址阶段对所在海岸的纵向泥沙运动的

强度应有基木了解，避免定址后带来困难。 选址阶段对泥EP运动

的状态，也可以从地貌形态来分析其趋势，如弧形海岸，耳朵形海

湾，海湾邮角元明显的沙嘴及湾口无水下沙坝，上曲海岸元排沙量

大的何流注入等，都基本上反映了纵向输沙强度不大的特征。 强

大的纵向混沙运动，取决于沿岸能量及上游供沙条件等两个国素，

因此，要特别注意上游海岸(指沿岸输沙方向的上游侧)沙量补给

是杏丰富，避免在多沙词口的下游海岸选址，其原因即在于此c 湾

口沙嘴的指向与规模，是上游海岸泥沙运动趋向及强度的利'反

映，应予以置视，湾口抄嘴规模大的场所不宜选作港址。 泻湖地

区.地势低洼，可建设挖入式港池，不受夕|、海强波的袭击， r饷肉稳稳、条件

好，肖湖的纳潮量对入悔口 r:

海口辟为航道。 泻湖建港土方工程量大 ，如用以建为大型船舶的

港口，应进行必要工程经济分析，对中小港口来说，有.利的因素桂

往是明显的。 泻湖人海口及湾口有).1<.下艺J;坝时，其泥沙运动取决

于沿岸动力条件及底质。如)-1 挖航道而不作掩护，往往难以保掉。

只布在泻湖纳潮量与航槽丽积之比相当大时，方可维持一定的航

槽断面。

3.2. 12 开敞式码头，因无防浪建筑物的掩护，为保证每年有足够

的工作天，要求波浪相对较小，天然水深足够，尽量涟免人工开挖c

大型船舶受流的作用较敏感，要求流速尽量小，且强流向与同头轴

线间的夹角要小。 对船体所受的流压力要进行必要的验算。 开敝

式码头与陆地之间的货物转运， 般是通过水下管道或引桥，码头

位置应离岸较近，以减少投资和经营费用。 在水深较浅的近岸海
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域也可考虑岛式港建设方案。

3.2 . 13 单点系泊设施用作大吨位泊船的原袖装卸，已有成熟的

经验，其优点是投资省、建设快，在我国尚处于起步阶段u 单点系

泊要求的水域尺度大，必须能满足船舶在不同的风、浪、流作用下

的自由回转以及船舶进出和系解组方便。由于单点系泊所占用的

水域平面尺度;大，因此，采取大面积疏撞来加深水域往往是不经济

的。 阳且系1自状态的船舶须考虑最不利潮位和吃水组合以及最大

允许披高状态下对水深的要求。单点系泊;手筒及水下管线的登陆

点的位置，还关系到水下管线的长度和敷营方式以及水下管绒线

路的海底地质情况.因此选址时应结合各方面的因素综合考虑。
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4 平 面

4 . 2 港 内水域

4 . 2 . 2 关于船舶制动距离曾对 17 艘 到00- 1∞OOt 满载海船进

行制动试验(对一定航速的船舶进行全速倒车制动) ， 当航速为 4

-6kn、6- 8kn 、8- 10kn 时，和j动距离'分别为(2 .5 - 3 . 0) L 、 (3. 0

-3 . 5)L 、 (5. 5 '-- 6.5L )(L 为设计船长) 。 日本海难防止协会对

大观船阅作过制动理论计算和实船观测。当船速 8kn、全速倒车

时，50000 - 1 OOOOOt 以上船舶的制动距离分别为(4-6)L c 搜集

国外一些典型船舶制动距离，多在(3. O-5. 0)L 之间。

本条所强调的是港内水域在满足船舶作业前提下力求布置紧

。凑 ，并应结合船舶;1对动、转头和转向功能综合考虑的原则。

4.2 .3 则有掩护的水域，统计 f 国 内港口船舶转头地尺度，5000

- 1∞000 吨级船舶转头地内接圆直径 D 多按 2.0L 设计。同外

-些有代表性海潜转头地尺度， 1000 -- 100000 吨级船舶转头地内

接回直径多为 (2. 0 -- 2. 5)L c 因此 ，将转头地内接回基本标准定

为 D == 2 . 0 L o
考虑到开敞式码头受风浪影响较大 ， 般距岸较远，转头时定

tiÌ较困难;另外，一些中小港口缺乏拖船，靠 自身车、舵转头时，将

J) 取 2 .5L c
在码头前沿转头时，船舶可利用系缆植作调头靠泊 ，此时可相

应减小转头水域。

对受水流影响较大的河口港，要考虑船舶转头时水流的漂流

影响。 美国土水工程学会在讨论河口港转头水域时曾建议按矩形

设置转头地。通过征求国内有关引水员的草见，当水流较大时(梳
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边一般超过 2b)适当加民转头撞伫

对咱_..流向(只有进 IJ或出口)的专业化问头.为节省拢泥量

日j按L-Is:载状态转头来设置水域c

4.2.5 本条规定船舶在Æì!岸码头前转头、水域宽度为'不小于1. 5

L;这是基于曾对 12 艘 10000 - 13000t 海船进行观测.jl;占用水

域:跟班均小子1. 5ι3 考虑到目前拖船已有很大改善，故建议JIt

值。对采用连续!顷岸多?自位布置型式的河口蓓，在挖泥困难条件

下，如操作允许，也可在J~H字码头前不考虑船舶转头水域而在m位

上、下游专设转头地。即使不考虑船舶在码头前转头、也:u保证船

舶j顺靠所需占用的宽度。经对 9 艘 10000 _. 13000 l 海船JI则在观测

值为(O.5-0.8)L;拟按 O.8L 二号虑。

4.2.6 布置?在池111肢注意下歹IJ 问题:

(1 )对岸线的使用要作经济比较，限于突堤码头布置本身带米

的一些问题，虫!I需要-定数量的后方j年场 J另角处tl~1 f.主自悔问阳

大、突堤端部码头一般不宜作装卸泊位使用 JW1岸码头 lt度增加后

对港池舵泥量急骤增加等，因此是否采用灾蝶，知置形式要为|岸线

利周进行经济分析。

(2)对突堤布世要作技术论证。彼.1;1; 天然平衡后，改变了水流

功力和泥沙i主动彤态，要避免悬移质泥沙布:港池内大量沉降和推

移质泥沙堆积在、港口口门及航j直处已

4.2.8 曾对.. 附界66 个不|古!类型准门的以池宽度作过统计，影响

因素比较复杂，当)1摆岸不 i吏泊位，又不考虑船舶在港池内转头时，

港池宽度仅需满足靠离泊{亨利进出港池的需要，宽度多在(0.8-

1.0) L" í且根据我回情况，顺岸码头院在正常情况下给驾世人员

选抒.风向能以调头靠的的可能，故条文中提出"不宜小于

1. 5L飞

4.2.9 由于iii按水域的尺度相形状与港?也轴线和航道方位的夹

角。有关。如 .9 =90.或e<锁)".则连接水域彤状和尺度完全不1口l

(1刽 4.2.9 中 él.L) ， 1大IJft可根据夹角。和l转弯半径R 来具体确定

转I"J所需的i主陵水域n
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图 4 .2. 9 连接水域形状和只度

4.2. 10 若硬性规定}11Ji!岸码头端部泊位港池底边线与码头前沿

线的央角 a 小于 30..则会过多增加挖泥数量。为此，参考日本

《港口设施技术标准·解说》的街关规定，对 α 角给予一定的灵

活性c

4.3 码头

4.3 . 3 ;乍条对有掩护码头前沿高程作州规定，理由如下:

(1 )有掩护码头，通常是指具有良好天然掩护或人工掩护水域

内建设的码头。 船舶靠离和系泊在有掩护水域内的码头，通常码

头前波高~')(，不超过 O . fim，因此，国内外对有掩护码头前抬高程

普遍采用设计高水位以上加富裕超高值的商易方·法。

此富裕起商值主要起到两方面作用 . -是避免大潮上水，相波

浪峨水，保证岸上库场内货物和设备不受损伤;二是便于在码头上

装甸作业和民u上各种管线敷设，

(2 )国外有掩护码头的设计高水位和超高值选用标准·

① 日本:采用《港口快施技术标准·解说》的规定，码头1ñï离程

因湖差而异，考虑异常高潮、被搜及地基沉降的影响，应慎重决定

其高程υ .1t高程应高山朔望平埠高潮位以上 -定超高值，其超高

值选取规定如表 4.3.3。
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超高值 (rn)( 臼本《准口设施技术标准·解说)) 表 4.3.3

码头类潮 | 潮差在 3.0m 以上

大型码头 I 05-1.5 
一_. - - -一

小型倒头 I U.3- 1. 0 

潮û小于 3.0m

1.0-2.0 

1.0-1. j 

②欧美:通常采用美国港口协会常设委员会的规定，用普通件

杂货码头商程应高于大潮满潮位以上已英、法、德、荷兰、巴基斯坦

等国则采用大潮平均高潮或高高潮位以上，设有明确规定具体超

高值标准。其届高值，根据欧美国家的 34 座港n统计均在1. 0-

2.5m 之间c

欧美码头超高值较大，其原因是选用的民计高水位，不仅低于

我罔现行规定标准，也低于日本来用的朔望平均高潮位的缘故。

(3)本条是根据我国 26 座有掩护港口码头的设计高水位和码

头高程调查分析而确定的。

基本标准是来用高潮累积频率 10%潮位或历时保证率 1% 的

潮位加上1.0-1. 5m 超高值为西头高程，与现有码头高程都比较

接近口

我国沿海各准国其潮型和潮差特点不同，南北方港口遭受台

凤漏水程度美异较大，南方港口特别是汕头、珠江、棋江和海南岛

地区直接遭受台风，漏水增高显著，漏水高度在设计高水位以1二约

1. 5-2.0m; 而北方沿海港口受台风风力影响较弱，洒水高度较

低，一般涌水高度在设计高水位以上1. Om 左右，不超过 1.3m。

由此可见，华南沿海港口码头高穰必须考虑台风涌水的影响，故采

用极端高水位(重现期为 50 年的年极值高水位)作为确定码头高

程的复核标准是有实际意义的，而对北方港口采用极端高水位，往

往会低于基本标准确定的码头高程值，可见仅采用基本标准确定

码头高程对华南某些港口会造成偏低，为此本条建议取用复核标

准米复伍，用基卒~f，系准和复核标准;两者计算的码头商程比较，通常

取高程较大者作为码头设计高程，但需分析论证后合理选定n

4.3.4 外海开敞式码头，由T开敞暴露程度高.破浪直接作-用在

码头结构.卜，为减少被浪力对码头结构作用和降低码头建设费用，
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码头多采用墩柱式进空结掏。为保证码头面不上水、装卸设备不

受损害以及码头上部梁板不受被浪力作用，码头商高程通常取设

汁高水位时的设计波浪的波峰面以上安全高度，使开敞式码头做

到既便于作业，又经济合理、安全口J靠。自立本条对码头面高程建议

接条文中式(4.3.4)计算确定。

如果按条文中式(4.3.4)计算码头面设计商程过商而造成使

用不便时，应从结构受力条件采取措施.通常允许梁承受被浪力，

此时式中可不计 A值。

按条文中式(4.3.4)计算的蝇头面高程，若系缆桂设在码头面

t过高时，可根据船舶吨位大小、干舷高度，在满足工艺条件下，将

系缆墩降低到合理的高程上，使系统墩、装卸平台做成台阶式，以

满足系缆和装卸作业的要求。

4.3.5 木条着重说明码头前沿设计水深的构成和宫的功能:
(1)码头前沿设汗水深是由船舶设计满载吃水和龙骨下总富

裕水深构成。总富裕水探指在设计低水位船舶满载状态下，保证

船舶豆、金停靠和装卸作业，又防止船舶.Ij~敛触底的安全需要。

龙骨下总富裕探度包拍:与底质有关的龙骨下最小富裕深度、

船舶停靠码头时的披琅富裕深度、船舶配载不均匀尾倾值和回、民

备极深度。

对于计算的头前沿设计ï.K禄的各呗因素的含义必其根值标准

作了如下规定:

①设计船型满载吃7..1<. T.是泊位水深计算的基本数据.船型

的基本尺度可按第 4.3.1 条选用。

②龙骨下最小富裕深度 21 ，是防止船舶触底的需要，兼有防
止底质的污船舶悔底门或防止从吸人口吸入泥沙致使冷凝器发生

故障的需要。

当采周抛{i基昧的码头，其基床宽度跑出码头护舷前浩钱时，
Zl 值应按岩石考虑，这一建议是为了在码头前水域进行清淤时，

不敢损坏基床的需要。

①波f良的富裕深度元，是国波漉作用导致船舶 F沉量的富裕
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深度。

关于船舶在码头上系泊，船舶受被浪作用而产生运动是有约

束的阻尼忌动，十分复杂。 但实践和经验表明.在有掩护港域内披

高通常小于 O.6-0.8m。转世周期小于 6s 时，船舶下沉量不超过

波商的 113 ，故 22 =0.3 - 2J 值一般为负值。由此表明，在有掩护

港口的波浪富裕深度可.rf~予计算。

当港内出现长周期波时，不仅~atj自运动量显著，且系船缆易遭

破断。 因此在布置港峨尺度时，应避免出现副振动现象。 必要时

应进行模型试验以判明船舶自摇周期与波周期之间的谐振问题及

其船舶可能的运动量，进而估算富裕深度。

④船舶配就不均匀而增加的尾1项值 23 . 经实践表明 ，船舶配
载后多出现首倾或尾倾，而尾倾尤多于首{质。通常不允许背做，因

为首倾既不利于船舶航行又增加首阻力，车、舵'放果差。

我们通过对 160 余艘船舶实船配载统计分析表明，干货船虽

然尾倾大，但不满载， I故 23 值可不计。 油船和散货船多为满载并

多街尾!顷，若尾伽i值取 70%保证率，则散货船尾倾值 23 取 O.2m;

油船 由 于调平性好， 马取 O.lm，为便于应用 ， Z3 值统一取

0. 15mo 

⑤考虑挖泥闯隔期的备淤深度马，此项富裕深度是不列入到

公布的水深之内的，但它对码头结向强度和稳定计算有关。 预留

备极深度的多寡，应根据港口混抄插曲积强度确定。 两次挖泥间隔

期则应由 IËl淤强度和在合理维护周期内可能产生的 1(1] ~货量来确
定。备淤深度亦与挖泥舶类型及其最小竣深毒有关，一般备淤深

度取 O.3-0. 5mo 对于回般严重的地口 ，应适当多留备淤深度3

泊位预留备淤深度是必要的也是现实的 ，同时在备搬深度内

新落般的软泥甚至是浮泥对船舶万-出现的坐底也不会产生危险

或损伤船舶，从而相应提高了船舶富裕深度的主全度。

(2月才开敝式码头尚应注意:

①波浪富裕深度是不可忽视的国素，开敞式码头泊位水深不

同于有掩护码头的泊位水深，由于开敞式码头泊稳条件差.船船靠

129 



离和装卸作业的允L午波高常被限制在某一范围内，故超过允许波

市时，船舶应离开码头。

根据国内外开敞式码头的作业经验，允许作业波高的限w-通

常为1. 0--2.0m，具体泊稳标准的取值与船舶吨位大小、浪向、被

周期以及船舶特性、码头形式等有密切关系。

系泊船舶在披浪作用下的运动是一个十分复杂的问题，些

文献介绍，向于船舶的披功和摇摆所考虑的富裕深度可为波高的

~半，也有些资料表明，最大船舶下沉量为披高的 213 ，极值可达

0. 9 倍波高。我国几所科研单位，曾对几个港门的开敞式讷位进

行了泊稳试验，其结果表明，在横浪作用下船舶下沉最为 0.2-

0 .5倍被高;在横浪作用下船舶下沉量为 0.3-0.7 倍被高;可见船

舶在波浪作用下的运动是报复杂的ω 因此必须根据具体泊稳标准

的被谁要素以及船舶特性，通过模型试验确定船舶运动量，并以此

确定波浪作用下的富得i深度。

②开敞式码头.由于接纳大型船舶}'J豆姐大型船舶，因泊位水

深较深 ，故其水深测量精度的保留量是不可忽视的因素。 7}(探测

撞精度 的保留量 ， 1.商投现行行业标准 {l}(运工程测量规范》

(Jη245)的有关规定执行，可取 O.3 '- O .5mo
条文中式(4.3. 5'- 3)是根据收集国内外 23 座开敞式码头泊

位的水深资料，纤资料整理分析结出的 ，式中 h 为泊{~*深系数，

是泊位实际水深与船舶满载吃水的比值，它摇摇了自然环境、波

浪、底质、尾倾以及水深测量精度的预留量等综合因素。 这_ .经验

估算式，可在资料不完善的条件干，周末作可行性或方案阶段估算

其泊位水深来用c

设计使用中， 系数 h 一般应视泊位附近的向然环挠、被浪和

底质因素予以选取。 如j成质软， 自然环境良好 ，k 取小值:底质硬，

自然环境差，是 取大值。

4 . 3 . 6 有掩护港口的码头泊位氏度，一般是由设计船长 L 和船

位富裕长度d 所构成，其泊位氏度应满足船舶靠离泊作业和东缆

布置要求。对设22单个的泊位，其长度主要取决于首尾缆的系缆
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长度。而船舶横缆和倒缆则起到加强系泊作用和限制约束船舶产

1:纵横移运动。

设tl.船长 L 是指船舶总长，当泊位采用代表吨位，船型时，应

采用该代表船舶的船长，对泊位采用吨级船型，则采用该吨级的设

计船长。

船舶富裕长度 d 是国内外有掩护港口码头常用的表示方法，

它是根据船舶所受的系泊力和首尾缆的水平系缆角和辜百系缆角

等因素决足。

本条表 4.3.6 中建议的 d 值是从我国建港设计和多年使用

经验以及从靠?自系缆角和系泊力理论计算角度出发得到的结果，

并与欧美规定的 d 值较为接近。

4.3.7 本条是对连续直立式岸壁上设置多~É位时，对中间泊位和

端部泊位长度作出的规定。

端部的位，系指'该泊1i7.位于码头岸线上的起始或最后一个泊

位，其富裕长度也应符合第 4.3.6 条中在 4.3.6 要求，故端部泊位

长应按条文中式(4.3.7- 1)计算。

中间泊位，是指邻近本1自位两端设有泊位的情况，因相邻泊位

允许交叉带缆，也允许出现互相压缆现象，但必须以保证相邻油位

首、尾缆不出现兜缆为原则。通常船舶的画尾，各带 3-4 根缆，当

富裕长度过小，则首尾外舷磁往往会严生兜住相邻船舶的首尾船

体现象，乃至损伤年叶及严重磨缆。产生兜缆现象还与相邻船舶

出现空载及满载状态有直接关系，也与船主~尺度有关ω 实践表明，

相邻泊位只要满足第 4.3.6 条中表 4.3.6 规定的 d 值标准是不

会出现兜缆现象的。故中间泊位 L~[l世按条文中式(4.3.7-2)计

算υ

本条注①是针对端部泊位除满足系缆桩布置外，尚l市增加 3m

的带缆安全操作尺度这一规定，欧美国家和第 22 届国际航运会议

论文以及奎阔著《港口设计与施工》一书的建议，说明国外港口使

用巾也有此项要求。

从我国生产实践，也提出了这一安全尺度的需要。特别是近
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年来尼龙缆直径增大到 230mm 乃至 250rnrn，往往需要 3-4 名带

缆人员接缆，从操作和安全角度出发，对这一尺度的规定也是需要

的。

本条注①， 由于袖品码头和某些危险品码头，其货种单一 ，设

备较简单，装卸平台的长度较船位为短，届常是独立设置泊位。为

降低工程造价，设置专用靠船墩和系缆墩，为满足首尾缆水平夹角

要求 ， 1自位民度较远攘设置的普通泊位长度要氏c

4.3 .8 本条是对有掩护港口当码头布置成折线时.其转折处?自位

长度的规定。 包括直立式码头之闹以及在iL式码头与斜坡式护岸

之间等两种情况:

( 1 )不同折角的直立式码头转折处泊位的氏度，它与码头岸壁

所戚夹角的大小、陆域和水域条件、码头上铁路进线方式、船舶靠

高泊作、[~-方 式以及码头有效长度的利用有着密切关系。

围内外盐产实践表明，岸线折角小，岸线长皮损失大，折角大

则岸线损失小。

(2)与斜被护岸相交戚， 90。折角的码头岸线，其紧邻斜坡护岸

的泊位氏度应按船首或船尾外缘钱距斜坡护岸底坡脚净距不应小

子 d 考虑.其目的是满足绿离泊作业安全.避免Æi舶首尾车舵与

配龙骨触及坡脚，留有富裕量以策安全。

当斜核护岸与码头线柑交成任意角时，也按拉头靠船尾续与

斜坡坡底的净距大于 d 值考虑。

本条注是说明本条不适用小子 l000t级以下的船舶。 吨级小

的船舶其质量小，船型尺度小，其运动惯量和转动惯量皆小。 囚而

船舶回旋时间及其回旋半径也都小，故易于操纵3 因此，小船泊位

忻角处的富裕长度可根据 自然环境飞水流条件和丁[艺条件经论证

分析后予以确定。

4 .3_9 退过一些模型试验资料的综合分析，对开做式码头抽钱厅

位的选择建议考虑以F各点:

(ω1 )冽月船E阳丹舶自 ;系系泊于开敞式码头H时J的横风、横浪和横流对船舶作用

j力)，是顺风
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流又低于船舶纵向时的浪和流，所以在选择码头轴线时，要对当地

实测的风、液、流资料进行具体分析.尽可能做到码头辅钱要j舰队、

顺浪、顺流布青n 当无法同时满足时，则1)在找出风、琅、流中的主要

影响因素。

(2)凤，对空载船舶和水流对满载船舶影响较大，其影响主要表

现在船舶靠离码头作业过程巾。而披浪对船舶的影响，则表现在

整个停靠过程中。经过对沿海一些主要港口地区的测风资料统

计，7 级及其以上大风实际出现的年频率多在 3%以下，而海流的

流速和流向是随时间变化的，水流对开敞式码头方向往往理控制

作用。

(3)在确定码头轴线时，要同时考虑与航道、港池、战桥等港门

平同布置相协调，以期达到布置合理、使用方便、造价经济的要求。

4.3.10 开敞式码头系泊时，船舶不仅直接受风流力的作用，其受

波浪作用的运动能量也很大。实践表明，对开陆式码头，加 l三系缆

索长度.不仅叮缓解披琅对船舶的冲击作用，减少船舶运动能量，

同时系缆索起到增加弹性和吸收部分船舶运动能量的功能。由此

可见，卅二敝武码头泊位长度远大于同←吨级船舶有掩护泊位长眩，

这也是开敝式码头平面布置的特点。

通过同内外 28 座开敞式码头泊位尺腔的实际资料，由泊佳各

系缆索与系缆轴线的水平夹角，以A首尾缆绳长度租泊位长度 L"
与船长关系，经归纳分析在明，泊位长与船长比的变化幅应为1. 3

-1. 7 之间。因此，刘可行性研究和初步设计阶段，建议开敞式油

位长取 Lb=- (l .4--L5)L 作为初步估算的泊位长度。

为保证开敞式码头方位，选定合理的系泊缆墩布置，并应通过

系?自动力试验，最终确定iF-1位平面布置及其泊位民度。

4.3.12 船舶装卸作业的泊稳标准:

(1)码头可能进行装卸作业的允许破高，其披列累积频率，曾

有过不同的规定:

①我国现行行业标准《海港水文规范NJTJ213)规定"校验i岳

域平稳的设计波浪，…….波高的累积频率可采用 4%飞苏联采用
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5% ; 日本和欧美一些国家采用 13%。

②为了在接从我国沿海各披琅观测站的实测资料中用波浪绕

射、折射等方法推求港内破浪要素，进而确定码头前波高 ，使用现

行国家标准《海曾呈现测规范)(GBíf14914)规定方法测得的波高累

积频率约相当于 4% ，根据波浪绕射、折射计算得出的码头前波高

的累积频率与港前披高的累积频率相同的原理，将码头前允许的

波涌累积频率规定为 4% 。

(2)对码头可能进行装卸作业的允许披离和允许风力 ，条文中

表 4.3.12 的数据是根据大量资料 .经踪合分析得出的，如 :

①交通部 1978 年编制的港口装卸机械技术管理制度规定:对

门座式起重机，遇有 7 级大风(包括 7 级)应停止作业，并采取防范

技术措施。

②根据《八所港泊稳条件的观测及分析报告):对 3000 -

5000t杂货船，在吹拢风、横搜共同作用下，靠泊、装卸作业的条件

为风力不限大于 5 级，同头前波高不应大子 O. 8m ô万吨级矿石船
(船稍为杂货船)在吹开风、船首斜浪共同作用下 ，靠泊、装匍作业

的条件为凤力不应大于 6 级，码头前披高不应大于 1. 5m。

@(大连贴鱼湾油码头的规划与平面设计》对 15000 -
100000t 汹船码头设计采用的允许风力见表 4.3.12 :

允许凤为 表 4.3. 12

类 1.:IJ 
Ji(. 向 · 一

1t业标准 8离码头

横 风(rnls) 10.8 13.6 -
领 只(m/s) n .9 17.1 

注 :6 吉ìÆJ.<UO 8- 13 8m句:

7级凤 :13 . 9- 17 . Im/. .... 

经 229 艘次船舶的实际检验，说明以上标准是适宜的。

4.4 ì商品及其他危险晶码头

4.4. 2 7-在条表4 . 4 . 2 中的油品类别，是根据汕品被引燃的难易程

134 



度，按现行国家标准《石油化工企收设计防火规范}(GB501 6时， 以

及现行行业标搜{装卸油品码头防火设计规范}(J11231)等有关

规范的规定，将石油按其闭板闪点划分为甲、乙 、丙三类。

关于装卸油品码头与相邻的其他货种码头的安全距扁，条文

中表 4.4.2 的安全距离己作γ修改，其依据如下 :

( 1 )经对主要港口调查 ，国内的装卸汹品码头与其他货种闪头

之间支

年所建装卸油品码头也没有发生事事;故。据建准部门反映，原条文

的规定过严，致使一些油品码头选址困难.而对其他货种码头又没

有必要要求官们与泊品码头保持原条文规定的那么大安全距离。

目前我国适宜于建港的海岸线巳很少，为了充分利用岸线，装

卸袖品码头与科邻其他货种码头的安全距离可适当减少，{电应结

合加强安全教育和从消防措施上米考虑。 目前正在设计、建设的

汹品销头与其他货种码头的安全距离大多在 150~200m 之间。

(2)国外油品码头和其他货种码头之间的安全距离 ，除原苏联

的比较大之外，其他国家均没有此项规定。

(3)条文中农 4. 4.2 中的安全距离，币 、 乙类 句现行行业标准

{装卸油品码头防火设计规范》的规定是 .'致的;丙类的安余距离
是采用此规范的规定。

4.4.3 泊品码头相邻两泊位i冽的问距主要是考虑靠离船舶操作

的安尘和系缆上的要求。根据国内外现有的一些油品码头，其相

邻两泊位的问距与设计船长有关，经调查l!t.-些资科分析， I闷Bfi与

设计船长之比值在 0.2-0.3 左右较为适宜 ，同时考虑到ñ句船装载
的易燃液体， ~.惯性力大 ，船舶操纵上较困难等特点，其相邻两泊

位的船舶间距叉应比其他货种码头相邻两泊价的船舶!'ajH岳加大­

些校恰当，据此提出本条表 4 . 4 . 3 相对应子不同设汁船长范剧的

问距值。

4.4 . 4 本条对其他危险品码头的布置要求作了原则性的规定。

对装卸其他危院品货物，当货运量不大时，通常小设置专用码头 ，

都是与港也其他泊位混合使用;当货运量大，货源稳定时，则可设
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置专用码头。因考虑危险品货物的物理、化学性质，在某些方面与

石油产品相类似，故在条文中规定，其布置可参照油品码头的有关

规定执行。

4.5 防波堤和口门

4.5.2 防护建筑物的某本功能之一是改善港区水域的泊稳条
件。防波堤的轴线布置，应首先考虑掩护全年内出现颇率量多的

有害风m向和虽然颜率不大但风浪最强的方向;口门的方向在满

足船舶进出港要求的情况下，避免面向常、强浪向，使人射披尽量

减少a 同时也应注意在有较强潮流的情况f.避免在口 fj附近水

城产生较强的回流。

在防护建筑物和港门口门的平面布置中，往往在1自稳和船舶

航行之间存在-‘定的矛盾。前者希望口门尽量缩窄，面向较院蔽

的水域.后者要求口门具有足够的宽度，面向敞海。因而要在两者

之间选择一个协调的方案e 叮以通过计算、模型试验和进行必要

的调盒研究，最后再作出决择n

在有长周期波的情况下，港口水域平面布置及口门方向，应进

行专门研究，避免港民水踏出现共振现象而危及船舶的安全停泊。

"'.5.3 当潜口布置在波浪方向单一的开敞海岸或在半掩护的海
湾中时，问-采用单突堤戒岛式堤方式，如回 4.5.3A 巾 (a) 、 (b)所

示:在波浪方向变化范围大的海湾或海岸，以建造两条突堤为宜，

如l图 4.5.3A 中 (c)所示:在盛行浪向与岸成较小角度且浪向范田
较大的地ìi.宣采用环抱式布置为直，如图 4.5.3A 中 (d)所示:在

需要构成两个进港门门的情况下.口J采取突堤与岛堤联合布置形

式，如固 4.5.3A 巾(c)~(f)所示。

在采用挖人式港池形式时，其口门外一般布置成收敛式双突

堤，如再l4.5.3A 中(g)所示。

在选择各种布置形式时，要进行波浪对港口水域作用的评价.

以及淤权条件的估计。

4.5.4 建筑在?少质海岸的防波堤，既要防浪，又兼有防沙的作用-
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剧 45.3A 防护建筑物平画布置形式

遇此情况时，在设计之前，事先应对拟建港区的沿岸漂抄的主要来

源方向、漂、沙强度、泥沙移功临界探度和描水禄的强度分布以A漂

沙的去向等进行详细的调查和研究。港口防波(沙)堤的布置，需

根据海岸泥沙不同特点采用不同的形式。

对_"个方向有较强泥把l>流的沙质海岸港口，可采用单突堤的

形式，但单突J是不宜建在淤泥质海岸，因为官阻拦细颗粒悬移质的

能力较差，悬沙大部分被潮流带进港内落淤。

单突堤的布置应首先选择陪口或岸线突出的悔师端部:堤头

部分的方向宜与潮流方向一致，且挡住常浪向，内侧可建码头;突

攫应延伸至天然水探处.以不挖泥、不破坏天然状况为原则，考虑

既防淤卫防浪，使用方便以及经济放果等因素υ
对存在两个方向的较强附岸漂流的沙质海岸和淤泥质海岸港

口，宣采用环抱式的外堤布置形式c

对淤泥质海岸港口、由于其淤棋强度与7}.:体含抄量和水域面
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职等主要参数成比例，故当两突堤所闺水域面积能满足使用要求

时，直减少所田水域，尤其应减少所回淤积摆摊的面积，然后两堤

可成大致平行的布置形式伸至较深水中。同时，在进行港口建筑

物布置时，其平面轮廓应使涨、落潮流J!阪畅，进免产生病流等不良

的现象。

在泻明或挖入式港的 Il 门，为了雄护航道，必要时可建造两条

收敛式或平行导堤3 导堤的作用.是束流攻抄，二是防止沿岸输

沙落淤航道"导流提应延伸至常见披浪破碎带以外υ
在抄质海岸建设与岸乎行的岛式堤时，当地应为主较强的泥沙

流，并结合自然条件考虑足够的离岸距离。

在褂呢质海岸上建造岛式堤，必须在堤与岸之间高较强的海

流通过。否则泥tþ很容易在堤后(指背风浪面)藕淤η

建造岛式堤时，如无足够的离岸距离，则由于堤使披浪发生绕

射，根向左生变化，外海波液向岛式堤背后绕射，岛后被高踹小，世

影区由于沿岸谦沙容量的显著降低.使æ沙发生淤积而最终形成

连岛沙圳或沙训。

在以肢浪作用为主的沙质悔岸，建造岛式堤，尤如天然海岸处

的岛屿或礁石常起着护岸作用，在条件成熟的地方，可形成连岛沙

坝。

4.5.5 在进行防波堤平面布置时，宜采用直线、外凸的圆弧或括
线，少采用内凹的折线形或曲线形弯闹，主要考虑避免反射桂、i幅
提波与来波选)10形成激浪而影响口门、航道、锚地的水域平稳，避

免被能集中，加大堤体承受的披浪力 c 同时，曲线形弯曲给施工定

钱也带来-定的不便，若堤身结构采用直立式还会增加异型构件.

给强制和1安装造成困难。肪撞堤纵轴线拐折时.可以用困弧或拆
线形式连接两亩·线堤段。当用圈弧连接时，应采用较大的曲率半

径，需视拐角大小、曲线长度及建筑结构特性而定。防搜堤纵铀绥
I~l外海凹忻时，形成了凹人的拐角堤段，因而来自防波堤两侧的民
射植在诙处集中.导致被高显著增大。

4.5.6 布置防破堤应使港i建筑物建设费用和维护费阳降到最
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低，在有师角、海岛、沙洲、洗摊等口j利用的地形条件下，直加以利

用。

如果在防波堤预定轴线附近的地基从软基急剧改变为硬基，

应考虑移动轴线以节省造价。另外，在破碎被地区，沉相安装和方

块吊装一般都是困难的，所以，可采取使堤纵轴线尽量避免与来波

向相垂直，以减少施工困难区域的长度。如果在不影响设计要求

的范围内，不宜设在自然条件和施工条件差的地点。

当在水深超过 20m 的水战中布置防护建筑物时，对在深水中

建堤可能出现的问题应足够重视，充分研究浪、流、地基等自然条

件和施工条件c 尤其在泼水区海底坡度变陡的地方，设计防波堤

必须慎重行事

4.5.8 在确定港口水城平面布置时，应多方征求航行人员、弓|水

员、港务管理部门及有关方面人员的意见，并在经济、技术条件许

叫的情况下，尽量满足合理耍求c

通过计算、模型试验和听取有关方面的惠见，对原布置进行调

整才能m:后得出既符合技术条件且又经济合理的平面布景方案。

4.5.10 一般商业性海港，通常为一个口门，但在沿海岸线伸展的

大港中，口门数量可增至 2-3 个，在某些情况下，根据港口布置的

具体条件，其中包括单位时间内扩大船舶进出的能力，便利肺腑在

港内调头，减少船舶在内部水域中的航程及为运输易燃品和小型

船舶，需建单姐航道和出入口 c

当有几个出人口时，其中一个可能用于大船舶通航.另一些则

用于中小型船舶边航:也.lCJj能其中一个用丁-人口，而另外的则用T

也l-l o 缸不利的气象条件下，根据风浪方向，可交替使用其中一个

门门。出入口数量的增加，导蚊内部水域泊稳的恶化，而且有时使

泥沙亦易于进港。

口门的数目除根据上述使用要求外，还需根据建设费用为最

小的条件来选择。

口门对便利船舶出入以及不使波浪和泥沙侵入港内有重要应

义。一方面口门尽可能地敞开于风区氏度最小的方向，或设在背
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风侧e 这样可减少从口门传入的被浪，有利于港内泊稳 ;{J日另-方

而由于风浪向与航道轴线正交，使船舶受到横向风浪的影响，不利

于船舶安全进出港。

从安全航行山发，风浪、流向与航道轴线夹角愈小愈好，但尾

随作用力会对航行企-航道上的空载船舶操纵产生一定的影响，且

口门方向取与常、强风浪向一致时，对港内怕稳影响较大2 所以两

者之间是王相矛盾的，处理好此矛盾的某本原则是兼顾两者的要

求，使两者间能达到使用要求。

4.5.11 港口口门宽度，系指两阳被堤堤头间的水丽距离" 但对

船舶航行有实际意义的宽度为口门有效宽度 ， 即为在设计通航水

位时，满足通航水深要求的口门宽度(在垂直进港航道轴线方向)。

口门有效宽度出根据港口远近期发展规模，进出港口的船舶

多少、大小及自然条件等因素来确定。据统计，我国和世界港口口

门有效宽度，大多数为 1. 0--1. 5 倍设计船长，最小宽度不宜小子

0.8- 1. 0 倍设计船长。

口门有效宽度宜与毗连口I' J的港内外版i莲问览。

4.5.14 根据建港地点的水文、气.象、地形条件，以及综合考虑港

池、航道、铺地等相互关系，港口口门时布置戚iI向或侧向:

(1)止向口门适用于在当地凤力不大，常'风向与岸平行或与岸

成不大的角度，且风向可能相反的地方布置成两条合抱式突堤的

情况。影响口川的风浪出现频率较低，与航道相辜百方向的风频

率虽然较火，但因风力不大，故尚不影响船舶进出口门。

另外，采用挖入式港池或内港和外港相结合的形式时亦可布

置为正fÍ1J 口门 。

(2)侧向口门系在正向口门不能满足港内泊稳刷地，形限制的

场所.将 υ门位置和提头形式适当调整而成，使之达到满足港内泊

稳和港外航道安全航行。

4.7 锚 地

4.7.2 港U锚地的规模可根据排队论理论和数学模拟方法推算合
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经园内外大量的资料证实，船舶到达是符合泊松分布规律，每

艘船在港装卸服务的时间遵守负指数分布、h 阶爱尔兰分布或定

长分布时，通过公式计算或查阅图表，从而可以计算出有几腰船舶

同时在港的保证率(在港系指港内和锚地的船舶总数)，其保证率

系指在港有少于和等于 n 艘船的概率之和。反之，假如确定一个

保证率，则可以求出在港的船数，扣除港口的泊位数即为锚地的锚

位敛。

在港船航的保证率，推荐采用 90%-95%之间。对于重要的

港口可以选择保证率高一些。而对于一次建设的油位数较多或海

U既街铺地铺位数较多的情况下，由于能够合理的调度，提高锚位

利用率，因此保证率可适当选低一些。对于老港扩建，理论上应该

将新、老泊位加起来一起计算，但这样工作量太大，可以近似地按

新增泊位数计算，这样算出来的锚位数，是偏于安全的。

4.7.3 铺地的边缘距航道边线的安全距离规定是考虑回旋水域

困地质、掩护、气象海况等条件的不同而变化，其国直在水域尺度变

化幅度较大。

本条综合有关文献和港口实践数据，建议港外锚地在正常水

文、气象条件下，回旋水域安全距离港外锚地规定不小于 2-3 倍

船长，梅内规定不小于 1 倍船长:水文、气象条件恶劣时， inij克水域

可增大至IJ O. 5n mile。

关于铺地;j(探规定，一些文献介绍，锚地水深应大于1. 5 音船

舶满载吃水加 2/3 波高，也有文献规定不小于 2 倍船舶满载吃水。

对ïf常水文、气象条件、泥底和甜泥质的锚地水深吁取1.2 倍船舶
满载吃水;对水文、气象条件恶劣、底质为沙质的销地水'M宜取1. 5

倍~rißn满载吃*0
锚地底质与铀抓力关系极为密切，软硬适度的泥沙底质锚抓

力最佳，硬泥和沙质庇次之，砂砾较差，岩石底匾'不易着锚c 另外，

要求海屁较平缓。底坡较大时，在披准作用下易造成走锚u

4.7.4 船雕在港外锚地，普遍采用锚泊方式，它是船舶借助本身

的错机将锚及铺链蔼到海底儿铺泊尺度取决于锚拍 ljl链长眶。
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锚泊出链长度必须根据底质、风流、水探、船舶装载状态

和操纵需要来决定C

通过对四种代表吨级船舶所需出链长度计算结果表明，采用

系泊力、锚重、链重、水深、腐质和风流等因素按悬链理论由系留力

平衡系泊力的计算方法与我国单锚泊实践的出链长度较吻合。

另外，船舶在锚地的出链氏度与当地水深 h 及风力有关。本

条建议对单锚系泊，风力ζ7级时采用 3" +90m 和风力 >7 级时，

采用 4h + 145m 的经验公式。
根据我国部分港口锚地船舶抗风实践资料和计算结果表明，8

级以上大风单锚系?自多数发生走锚现象.必须采用人字锚系泊，若

风力再大，则需借助船舶顶风开车才能制止走锚ω 为此，木条不适

用于防台锚地。

4.7.5 本条的说明如下:

(l)单潭筒东泊

单浮筒系油是把船首通过缆索系在俘筒上，船舶可随水流或

风向绕浮筒作回转运动，因而占用水域较大，其回旋半径 R 可按

条文中式(4.7.5-l)计算。

关于式(4.7.5-l) 中 i 值，由于单浑筒系泊所需水域尺度虽与

船舶装载状态、潮差等因素有关，但由于缆绳一次拖放长度不变，

故所需水域尺度变化不大"就 50000-100000t 船舶米看，其满载

或压载状态下，船舶系缆高度都介于 10-15m 之间。因此当垂直

角 θ 为 35'时，其缆绳水平投影长度为 15-22m;若。为 30.，对应

为 17-26m，因此对 t 值则取 20-25m。

(2)双i1筒系?自

双浮筒系泊在水域狭窄受南沙作用的河道中采用拉广，在海

港有掩护水域中也常被采用。

船fl，自~浮筒系泊在横风作用下，横向漂移最大量近似为:B 十

?=1"(B 为设计船宽)。考虑-舷侧富裕宽度取O.5B ，则一
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舷宽度需 2B ，为此两舷共需宽度为 4β。

H本《港口设施技术标准·解说》规定宽度为 1I2L ，此值也接

近 4B ，故本次规定双浮筒系?白的水域宽度可取 4B。

4.8 遭港航道

4.8.2 选择航道方位要注意研究分析水文气象条件对操船作业

的影响c 避免船舶受常风、常浪和流的横向作用.尽量减小与强

风、强浪和强流向间的央角。

航道的淤积主要取决于通过航道的泥沙输送情况，根据潮流

和沿岸流方向确定合理航道方位，可以减轻航道疏棱量ω

4.R.4 为提高船舶进出港的安全性和方便程度。满足良好的操

船作业条件，航道选线1哉jliY!直，避免多次转向。但当航道较长又受

地形地质条件限制而必须转几次弯道才能进港时.要根据船舶性

能、吨位大小、航道断面尺度、导助航设施和自然条件等，除减小转

向角外，还应满足转弯前调整修正船位的直线段和两次转弯间的

直线段氏度。

4.8.5 对阿口港航道，如果河流水道天然水深不够，航道选统一

般不要求直线布置，宜利用天然水深选线开挖u 只有民航道通航

大剥船舶时才进行天然河道的裁穹取直。对问口扇形战滩上的航

道，由于受河流和海洋两种动力因素的影响，以及阿流和海水密度

不同而产生的异重流的影响等，致使河口航道布置复杂化。

因此应研究分析各种影响因素，并且应以整体模型试验验证

航线布置的合理件。

4.8.6 北方冰冻港口选挥航道方位时，应研究冬季封港时间、岸

冰和浮冰的出现消失时间、航道流冰的冰量、冰厚、流冰密集度、流

冰方向和速度。航道选线时宜跟小与风流方向的夹角，缩短穿过

航道的流冰范围等，以利于排冰、拦冰、保证船舶安全通航n

4.8.7 航道有效宽度是指航梢断面通航水深处两底边线之间的

宽度。主要取决于船舶航行时，在水文气象条件影响下船舶航速、
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偏位、错船效应、岸吸力等安全控制因素。 温常航道水面宽度划分

为航迹带宽度 A ，船舶间富裕宽度 b、船舶与航道底边|可的南非民宽

度 c 等部分。

(1)航迹带宽度 A ，船舶在航道中航行时，由于受航道断面、

导航设施、外界肉然条件、船舶特征和人为因素的影响，为保证航

向，其航行轨迹在航道中线左右摆动，呈蛇形前进，所占用的水面

宽度为航迹带宽度。 目前，世界各国确定航迹带宽度推荐意见不

一，表 4.8.7 介绍几个国家的推荐值。

ltt 迹唱宇宽度 我 4.8.7

自 * 无风、浪、流 有横向风流 说 明

美 国 ( 1. 6-2. O)B >2.QH 试位{且

英国、1军火利 (1. 6-2.U) l:l (3.2-3.6)8 推摔t且

前苏联
l. H-3.0)ß(7-8 t.l 

经验估算像
Ji<l ， 2- 3kn 流〉

H 本 (3.4-S.8)B 推荐俄(人~iJlIJ船)

注:B 为设计船宽(m)。

木规范编制组在湛江港斗龙村航道和南三岛航道、秦皇岛港

航道以及八所港航道等进行实船航边观测 66 艘议，船型为 0.2 万

-7. 4 万 t 杂货船、散货船和油船。实测航迹带宽度: A rrun = 1.6 

B ，Amr.x =4.0B ，并推导出经验公式如下:

A. = n ( L sin Y + 11 ) (4.8.7) 

式巾 n-一船舶摞移倍数;

γ一一风、流压偏角C);

β一一设计船宽 (m) 。

风、流压偏角 y 是船舶在航道上航行时，受风流影响而偏转，

其真航向与航道轴向钱的夹角。条文中的 y 值是根据实测和1调

查而提出的3

另外，通过上述实测资料和有关港口的实践经验证明，引起满
载船舶航行偏角的主要动力因素是水流作用，其次是风。 关于披
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浪影响，据有关资料介绍一般较小，所以本规范采用横风、横流作

用确定压偏角 。 对于空船或压载船舶通行的航道，应按空船风、流

压偏角计算航迹带宽度。

关于船舶擦移倍数 η 的确定 ，是根据湛江港斗龙村航道和秦

皇岛港航道实船观测数据，计算不同风、流压偏角对应的 n 值，采

用最小二乘法绘制关系曲线 ，确定不同压偏角对应的 n 值。

(2)船舶之间的富裕宽度 b ，是指分道通航的双向航道中，船

舶相遇错船时，为防止发生船吸现象而保持两航迹带间的内侧横

向距离。

目前，我国港口双向航道不多，今后随着我国内外贸增航和海

运事业的发展，港口通过能力进一步提商，船舶吨级增大，航行密

度增加，新建或扩建双向航道也将增多。 搜据我国一些港口和国

外有关资料.建议 b 值取为最大院'ì:-I 船宽Bo

(3)船舶与航道底边间的富裕宽度 C ，是船舶征航道中以蛇形

航迹前进时，船体外但.~与边坡底边线的最小距离。条文中的 c 值

是根据我国各海运公司的船民、港务局的港监和领航员的实践经

验，以及有关同家的实际观测资料和船模试验结果，经分析而提出

的。

4.8.8 航道J，'<探通常有两种尺度，一是通航水深 Do<又称通告水

探) ，二是设计水深 D(又称航道疏泼水深)，可分别按条文中式

(4 . 8.8-1 )和式(4.8.8- 2)确定。公式巾的各项因素的取值标准作

如下说明:

(1) 设 ~I船型满就吃水 T ， 是通航Jjc深计算的基本数据F船刑

的基本尺度可按第 4.3.1 条选用 3

(2)船舶航行时船体下沉增加的富裕水深 Zo :

船舶在渡水航道中航行时，把部分7j(体推向船后，使自船首分

散开的三向水流强制变为双向水流，因此话fl甘体两侧及船戚相航

道底间的水体流;1堕增加，7]<.压减小，相对于静水面，船体四周的水

面下降，船体也由于浮力减小而随之下沉。综合考虑影响船体下

沉的因素有航道断而形状、航道宽度和水深、船舶航速、首尾纵{琪、
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相对于航道中心线的位置、错船影响以及船体本身的特点等。

确定 20 的方法众多，为计算简便，结合我国各海航道的特

点，对国内外比较道合的各种方沽进行综合统计，绘制也不同船舶

吨级船体下沉量 20 关系曲线图(见条文中图 4.8. 8-2 ) 。

(3)~骨下最小富裕深度几 :

这是一项综合影响因素所要求的富份量，主要与航道底质情

况、船舶吨级大小、水深测量和观测制位误差、海底障碍物、错船和

岸坡影响、船泵与冷凝器进水口的要求、人为因素及不同预见的其

它误差等有关。全部定量的考虑这些因素而提出确切的数值是很

困难的，所以有些国家只将这部分富裕量笼统的定为 0.3m或0.6

m ，还有些国家的专著资料，仅挂不同底质条件确定。我固和前苏

联除考虑底质外，还按不同船舶吨级大小划分，本条表 4.8.8-1

是参考了国内外有关资料和规定提出的。另外由于目前油船和散

货船盹级逐渐增灿，船长和船宽尺度加大对强度要求和触撒海底

的限制越来越严格。所以按土质的精实度、强度和结构特征确定

不同船舶吨级龙骨下最小富裕量是合理的。

(4)波浪富裕探度 Z2 :

船舶在波液中航行时，随着被高、周期、波向、水深、船舶吨级

和航速的不同 ，将产生纵倾、横摇和垂蔼三种垂直运动 内 所以通常

船舶在航道中受波浪影响的超襟，主要考虑这三个自由度运动叠

加而产生的船首下沉量和船尾下沉量。以便根据船舶最大毒宦运

项I尺度进行航道水深设计，达到安全通航的目的。

波浪运动使船舶产生的这些垂亘运动是一随机过程。目 前，

世界各国研究船舶运动的方法，是以港口具有代表性波语为依据 ，

计算其平均值、有效值和可能发't的极值，但这是相当复杂的工

作。 为便于航道设计实际应用，通常仅用经验统计法确定不同浪

向船舶运动超探与波高的变化关系。 为此.本规范编制埋在湛江

港斗龙村航道、南三岛航道、尉萃岭航道和八所港航道等进行了

17 艘次实船观测。 同时参考 f国外有关船模试验、实船试验和理

论计算资料，统计出 DWT注l 万吨级船舶.给出了船、浪夹角 ψ
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与 22/H峭的变化系数值(见条文中表 4.8.8 - 2) 。 当 DWT<l

百吨级时 ，Z2/H4%应增加 25% 。 对在一段时期内所发生的超探

幌值，应在航道水深初步确定后，作为船舶触底危险率校核时采

用。

对有掩护的港口，航道设计波岗的选取可根据我国南北方 10

个港口不同方向的披高累明频率及其港内泊稳情况，采用 1% ­

'ó%的累积频率披高值，不宜超过 1 . 5m，

对开敞式码头，航道设计披高可采用码头怕稳标准中船舶作

业所允许的最大波高值，但考虑到引水船靠近大船以及拖船拖懵

!船舶进ljj港等作业要求，宜采用 2 .0m。
i 对于某些风浪较大的港口和外海航道为保证一寇的通航天

敷，经技术和经济方丽论证后，口J适当增加上述披高值。

J (5)船舶装载纵倾富裕深度 23 : 

i 船舶装载纵倾富裕深度 2) 是根据不间船型特点、装载货物

情况和航行妥求，在港口装货配载时，由于首尾纵倾而增加的吃水

i坦深值。通过对我因岳港实船资料统计分析，以及从国内外各种

标准船型的规定表明，杂货船、多用途船和集装箱船虽然尾倾吃水

大，但实载率较低，均小于满载吃水，所以以这些设计船型为准进

行航道水探设计时一般不予考虑;对灿船和散货船，多为满载航

行，按前述航行纵假规律分析，在港口航道限速内，通常出现首l!ñ

现象，从而抵销了装载尾倾值。 3号虑这一安全因素 ，建议港外航道

和外海航道不计 Z3 值，对有掩护的港内航道，由于航速较低，以

取 ~3=O.15m 为宜。

(的备淤富裕深度 Z4:
一般应站二合各港的具体情况，在保证航道通航水深的前提. F , 

进行技术经济论证，然后根据计算的或实际观测的港 u泥沙回世

强度，撮合理的挖呢间隔期内产恨的淤积量确定，不宜小于 O .4mo

}.t不淤港口不计 24 值;对淤积严重的港口 ，可适当增加各淤探

度，但不宜大手 1 . Ornc
4. 8. 9 由于船舶在航道转弯段航线不断变化，驾驶困难;导助航
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设备的有效性及使用范罔变化;在转弯过程中风、浪、流的影响变

化以及航道断面和水域的变化，将引起水流强度的改变等。因此

应确定航道转弯半径和加宽方法。

关于不同转向角+采用的转弯字径 R 各国均有明确规定。

我国主要港口航道~== 12.-30.时. R :::: (3 - 5 ) L ; ~ > 30'时 .R=

(4-10)Lo 而且多数港口航道转向角在 10'-30. 。

综合国内外有关资料和规定，条文中规定了航道转向角队转

弯半径 R 和加宽的方法如下:

~~10.，航道内外边线相交，不必加宽3

1O.<~ζ30. ， R == (3.寸) L ，采用tJJ角法加宽:

讲 >30. ， R = (5-口)L ，采用折线切割法加宽;

转向角小时 R 采用小值，转向角大时 R 采用大值。

4.8.10 航道边坡坡度主要取决于士质种类、物理力学性质、涨落

潮流速、流向和波浪情况等因素。条文中表 4.8.10 是根据我国现

有航道坡度分析而提出的。在设计航道边股时，应按规定的坡度

并参照类似的航道边驶稳定情况，经具体研究适当凋整确定。

4.8.12 从收集到的一些港口乘潮水位值看出，新建的和1正在设

计中一些港口，乘湖水位均:Ja;在乘湖累积频率 90% 以上的水位

值。

从我国沿海港U乘湖水位全年冬--月 (12 月、 1 月 2 月)差值

分析可看出:北方海阪冬季潮位较低、力11之踹水影响，乘潮水位冬

三月较全年约低 O.3m;而南方海区羞值不思著，均在 O.lm 以内f

4 , 8.13 条文中式(4.8.3)中的系数 K，值.是依据我国几个世口

的设n采用值而定的。

4.9 港作梅船

4.9.1 港作拖船的功能是协助船舶进出港或船舶靠离泊作业.因

此，要求港作拖船JJ1.具有大马力主机。

拖船的大马力下侃，其-是捎拖船马力对比普通船舶马tJ大
小而言.通常每个总吨拖船配备马力数较普通商船马力约大 20-
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30 倍;其二是港作拖船协助船舶靠离泊位，需抵抗横移船舶的风

配阻力，因此只有采用大马力主机拖船jf能拖带船铀达到移船目

的c

拖船操纵灵插性，是拖船必须具备的另一特性。要求旋回力

i、作 360.旋回时间短，甚至可就地旋回u 旋回性能好的拖船'IlJ

E作业过程中能及时转换顶拖部位。

.9.2 港作拖船主要有一:种类础 ， 即 V.S.P、C. P.P 和 Z 型。 我

3目前较为普遍使用的是 C. P.P 型和少量的 Z 型拖船。 至于

'.S. P型在欧洲颇为广泛使用，在我罔却很少见。 C. P . P 型双车，

t灵活性更伴，主矶转动方向不变，只要变换推进器的翼角就能做

目前进、后退和停止功能。 后退推力只为前进推力的 50% 。 由此

『见，C.P. P 型拖船适宜作前进或顶维作业.当船速小于 2kn 时，

E拖效果更为理想c

Z 型拖船是近年来由 日本引进的新型拖船 ，它通过伞形齿轮

专动装置能改变任意推进方向，前进或后退都具有儿乎相等的推

句。 此外，旋回力大并可就地旋回.拖船经加载处理后重心降低，

由复力性能好。由于采用单柄操纵机构可使双车联动，变换作~[k

$位尤为灵活，是当前最为理想拖船型号。

根据上述两种类型的拖船特点，结合我国当前实际，战建议承

丑顶推或拖带作业用的拖船尽可能选用c. P. P 型;对拖带过程中

曾变换顶拖部位作业时 ，宜选用 Z型拖船。

1. 9.3 确定拖船职推或拖带船舶靠离泊所需屈、拖力有拖力估算

去和总功率估算法两种。 这两种的算拖船总推力或功率的h'法是

毫验方法，但对作业条件设加说明 ，特别是横移船速的大小和作业

制牛(风流力大小及风流舷角)对所需拖船推jJ影响很大，为此，这

两种方法均可用为所需拖船总功率的近似估算，为使用方便，木条

建议采用后一种方法进行配备拖船功率的计算。

4.10 陆域平面布置和地面坡度

4.10.1 生产区一般包括仓库、饿扬、铁路装卸线、道路等设施。
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辅助区一般包括辅助生产建筑物和生产管理等民施ω

4.10.2 煤炭、矿石、黄沙等散货在装卸转运过程中会产生枝多的

粉尘，皮革原料及某些化学药品会挥发出多种异味，这样会影响邻

近工作人员的健康和污染其他货物。其库场宜设直在影响最小的

位置。

粮食、食轮与化肥类等货物不应相邻堆仔，以免相互污染。

4.10.3 合理组织货流、人流是提高港口通过能力和保证安全生

产的重要措施之一。

4.10.4 经调查，近几年来新建港口.杂货码头生产区纵深在础l

-300m;集装箱码头生产区纵深在 400m 以上，卒条是根据目前港

口的经验及使用情况而确定的。

4.10.5 港口陆域的地面坡度既要利于排水，又要便于货物堆得

及运输车辆安全停放和通行。本条的数据，是根据我国港口的实

践经验规定的。

4.10.6 我国各港新建仓库、堆场的地面坡度一般在 5%0 -15%0

之间。从地面排水、堆货、流动机械运行等要求仪衡考虑，库场地

面鞍度宜采用 5%0 -10%阳U 但当库场后方设置装卸站台时，库场

地商坡度尚需加大， ì匾常采用 10%..-15%。的坡度ω

4.10.7 港口局部地段的地而坡度，在满足使用要求条件下，可州

大地面坡度巳:卒条的数据是根据我国港口的实践经验规定的。

4.11 辅助生产和辅助生活建筑物

4.11. 2 随着市场经济的发展，港区人员劳动条件的改善，原规范

规定的办公室、候工室、码头水手间和门卫等建筑面积的指标，已

不适合实际需要。国此，通过对主要港口的调查研究，在附录 H

巾，将这些指标适当作了提高调整。
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5 装卸工艺

5.1 -艇规定

5. 1. 1 各环节的生产能力系指码头前方、库场、后方集疏运能力。

工艺系统中这几个环节的能力府协调适应，才能保证码头通过能

力的充分发挥。

5. 1. 2 为减少投资和资金的合理投入，设备可根据运量和货和þ变

化分期配备。

5.2 件杂货、多用途码头的装卸机械选型和工艺布置

5.2.1 根据件杂货的特点，货种杂、批量小、包装、规格和重量差

异较大，泊位上进出口货物同时存在，故在选型时应注意设备的通

用ff: c
5.2.2 在选型时，应注意发挥船机的作用，以减少码头造价和设

备投资。件杂货船船型大小差异大，船机型式多样化，船舶吊杆或

起重臂伸向倒头的距离且离开地面的高度均不一致，这两点对水

位变化大的港口更为敏感，因此提出应满足船舶满载低水位的作

用要求。

5.2.3 码头前沿是指码头前沿线至前方起重机之间的范围。梗

据仲杂货泊位长期实践表明，车船直取作业比重较小，同时在取作

业会影响装卸效率，故作出条文的规定。

5.2.6 通过调研和l实际使用情况，对原规范条文的数值作了调

整。

5.2.7 固定式，起重机旋转中心至码头前沿的距肉应在保证安全

作业的前提下，宵取小匙，以便使起重机能充分发挥作用。
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5.2.8 仓库外墙与道路边缘之间所留有的引道长度，主要考虑机
械进出岸时，道路 .t有车辆通过所需要的安全制动距离。

5.2.9 仓库跨度的大小，直接影响面积利用程度和机械在库内的
作业条件，在可能的条件下以大些为贸e 经过调研对下限值作了

规定。

仓库的净空高度，主要考虑了货物的模高，叉式装机货叉的起

升高度及灯具所占有的高度等因素。

5.2.10 根据、港口现有仓库库门尺度的调查，考虑到进库机械的

要求，库内的净高囱原规范 4.51l1改为 5.0m。

5. 2. 11 参照现行国家标准《工业企业栋准轨距铁路设计规范》
(G因 12)的有关规定。

5.2.13 集装箱的兴起为港口装卸的发展方向，它是一种安全、可

将、简便、效率高的作、I~.h 式. {f.l 集装箱码头的建设又将花费较大

的资金，为此对许多港口来讲，在集装箱年运量不大又需兼顾装卸

作业的情况，不应盲目按集装箱码头标准进行建设，以建多用途码

头为宜。 对今后集装箱年运量发展确有前景，且能达到相当规模

时，多用途码头的建设应固有战造成集装箱码头的可能。

5.2 . 15 集装箱码头的前方作业地带要求较大，以便提供宽敞的

场地便于满足集装箱接卸作业的需要，一般情况下在4O-70m 之

阅。 对多周注码头米讲，前方作业地带也不能以上述标准来进行

设计，)j.、满足集装箱和件杂货装卸作业的需要出发，义考虑到在采

用门座起贯彻L装卸件杂货时，前方作业地带不宜大于 50m 的要

求，提出多用途码头的前方作业地带不宜小于 40m。

5.2.17 每虑到多用途码头今后有改造为集装箱码头的可能，提

州一般不肯建永久附仓库，以避免为这种改造增加障碍ω

5.3 煤炭、矿石码头的装卸机械选型和工艺布置

5.3. 1 日前因内外大部分散货码头采用高效率、少机头的工艺系

统， 主安:是工艺流程少 ，系统简单，易于实现自动化n

装船机的主要参数应根据货种和船型确定υ 臂架在船舷边下
152 



的净空应保证臂架的最大工作角度及船舶空载高潮时，在凤和浪

的作用下不碰船。对固定装船机在船首、尾吃水不同时，可以考虑

提船机的绞点高度不同。

在码头前沿配置两台或两台以上装船机时(指一个泊位) ，由

于装船机在检修时会占用一部分码头岸线，而影响另一台装船机

的装船作业，为此，在条文中提出移动式装船机的轨道长度应满足

在检修情况下的装船需要 .对采用尾车供料的装船机更是这样。

由于装船机在换仓的移机过程中，要引起整修 l 艺系统的停

止作业或运转，对实现作业的自动化管理也带来不便。为此，在设

计中宜采取不中断作业的措施。

5.3.2 推荐采用"少机"方案，因为对专业化散货码头要力求系统

简单，工艺流程少，这是实现"自控"的条件，而这一切的前提是"少

机飞机型包括装卸桥、斗轮式连续卸船机、链斗式连续卸舶机和

蝶旋式连续卸船机等。

自卸船工艺系统的采用将会太太降低码头的工程造价 ，前化

陆上的工艺系统，对港口元疑是可取的，但自卸船本身造价较高，

因而在选用时要慎霞。

移动式卸船机轨道长度应保证船舶卸货要求，这是因为一般

情况下，移动式卸船机均有两台或两台以上，一台卸船机在修理HJ

会占有一定的长度，在这种情况下，应保证另一台卸船机能满足制

货的要求。

5.3.3 长期使用的实践表明，坑道存煤甚易起拱，如破拱技术不

相适应则将严重影响正常生产;坑垣内作业条件极差，工人劳动强

度大，作业不安全;坑J8内防尘、防水较难达到设计效果;当货物堆

存期较长，所需堆场容量太时，坑道堆场总投资大，作llL成本高。

随着较高能力约轨道式和履带式斗轮取料机、堆料机、斗轮堆取料

机、门式接笼(堆)取料机的投产使用，为开创地面场地的维、取料

作业提供可靠的技术基础。在相同占地面积时 s地商堆场较坑j董

堆场具有较大的堆存能力，同扩建也较容易3 对于海港主要煤炭、

矿石进、出口泊位，年运量较大，堆存期较长，尤其在外贸量比例较
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大时，应配置较大堆场容量。因此，海港散货堆场应以发展地面堆

场为主。在特定场合，通过经济论证比较，不排斥发展其他贮存形

式如坑道堆场、筒仓等的可能件。

目前大型散货码头堆场主要采用斗轮堆取料机或斗轮取料

机、单臂堆料机，两种方式应根据具体情况来选用。对堆取合-的

斗轮堆取料机，门式滚笼机在选用时要注意堆料、取料两种作业的

干扰(特别是设置一台时)或有相应的措施。

5.3.4 装军存仓具有装车效率高能连续装车的特点，但选用时要

在意到存仓的一次投资大，加上存仓时晶种、粒度、超拱及破拱等

要求，故一般用在品种少、精性小、贮存时间短、装车量大的散货码

头 3 还应强调存仓作用-般是缓忡调节，同时应有破拱措施，此方

式在矿111运用较多。

5.3.5 翻车机卸车具有卸料干净、劳动条件好、易实现自挂等优

点 3 但也:(f:(E到车辆适应性差、在寒冷地区需设解冻设施等缺点。

空、重车线的股数可铁路的体制及检修方式、停车时间有关，

应以满足翻车机的卸车效率为前提ω

螺旋卸车机是我国港门研制比较成熟的机型.结构简单，各港

均能自选自修，适应性强，使用灵活。但也存在维修工作量大，工

人劳动条件恶劣，污染严重等缺点。

(l:配置螺旋卸车机台数较多时(一般指一股线 t配 3 台以

上) ，为了避免中间螺旋卸车机敞酶修理而影响正常't产，所以在

设计时.要考虑维修的方便.可在受媒结土建设计时，增设一跨以

供吊机检修用。

5.3.9 电子皮带再出厂精度为1%~2% ，1=l前正在逐步提高。为

了保证其精度在安装、使用方面应严格拉产品须知l实施。同时在

设计中，应提供检驼的)j便条件。

港口的计最要求应满足国家计量局的规定c

5.4 木材码头的装卸机械选型和工艺布置

5.4.1 世界各地区的木材码头所采用的卸船机械，多li:，ì习'愤不同
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而异。欧洲港口的传统是以门机为主，其木材码头前也多配置门

机;美洲和日本港口习惯于利用船机，其木材码头前则不配置卸船

机械，而借助船机进行卸船作业:我国各港木材接蚓码头大多采用

船吊卸船，其卸船效率并不比门机卸船效率低，港口实践数据表

明，采用两种机械的卸船效率基本相同。

考虑到接卸进口木材有捆扎和接饵l两个过程，为充分提高效

率而采用船矶、岸机联合作业，即利用船机捆孔，岸机将捆扎好的

木材卸至岸上，这也是可取的。

5.4.2 由千进口木材(主要是原木)普遍为长、大件，加上在起卸
过程中还要克服它们之间的阻力，所以提出配置起重量不小于

10t 的起重机械。

木材船在甲板上一般均装有船舶载重量 113-114 的木材，为

了装卸的方便，应将-般仰距要求达到舱口外侧延伸到船的外边

线，以满足甲板货物的装蚓要求。

5.4.3 木材堆场的作业机械宜发展木材装卸机为主。这种机械

即在单斗装部机的基础上将铲斗改装为液压抱叉，分为抱VI\式和

高轩l式两种，抱抓式是正面铲抱，高抓式是从上向下抓取。 这种机

械的特点是起重量大.一般在 5t 以卡，起升高皮大，抓义张卅时离

地高度有的可达 9--10rn。工作装置均为液压驱动，操纵方便，灵

活省力;自动取料，作业安全，转弯半径小，非常适用于原木场地的

装卸和短距离搬运。各木材装卸港口已广泛采用，使用效果良好。

目前各港接卸的原木常合超长(长于 12m 以上)超重(超过

20t)的，但数量不多.可二号虑配置相适应的拖拉车。

5.4. 4 据国外街关方面介绍，码头前方作业地带的作用为装卸、

分类及检尺。 为此一般尺度为 20m + 30m = SOmo 

在我国港口接卸的原木分类、检尺，一般均在后方堆场或货主

场地进行。目前港口接卸的进口原木，其怅度为 8 、 10、 1 201 ， 考虑

木材装载机的作业方便，为此提出码头前方作_\ll~地带的宽度不小

于 30m。

5.4.5 根据我国港口实际情况和外贸进口木材的特点，木材码头
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应以发展靠岸卸船码头为主，从货种分析，我国进口木材中祝性木

比重很大，必须在陆上贮存;另外，今后我国进l寸木材中成材、半成

材的比重必将上升，而成材刷半成材也均提求陆上贮存，因此，应

设成材堆场。

5.5 散粮码头的装卸机辙选型和工艺布置

5.5.5 常用的散粮提升机械街上行倾斜带式输送机、斗式提升

机、夹皮带提升机和披状挡边带式提升机等.由于各种机理适用的

提升角度、提升高度与输送能力不尽相同，故本条前半部分提出机

型的选择要根据平面布置、提升高度及输送能力等因素综合比较

后确定3

斗式提升机外形尺寸小，占地面积少，壳体具封密性，能防止

粉尘外1世，也可阻挡雨水侵入，不失为良好的垂直提升机械。在散

粮筒仓系统占地较少的方案中广为采用，交通部七八十年代所建

的散粮码头筒仓系统勾采用斗式提升机来垂直提升散粮。而根据

世界粮食粉尘爆炸统计'资料显示斗式提升机是- -次柑爆主要的发

生地点 ，从防爆出发本条提!刘采用斗式提升机应设在机械楼外，并

应具备完善的安全保沪装置。

随着制造能力的发展，央皮带与披状挡边带式提升机用于垂

直提升散状物料逐渐=曾多。近来新建的一些码头也已采用，美国

已有垂直提升高度达 208m 的波状挡边提升机的应用实例。带式

提升机排除了斗式提升机某些致粉爆因素，故tiJ设在机械楼内 ，只

是受料段与卸料段幡主一定的水平长度。

5.5 .6 对散粮码头的储存仓，原条文只限于圆筒群仓，本条补充

了其他常见形式。

5.5 .8 幕子散粮在装卸输送系统运行中连续不断的产生粉尘，故

收尘系统的配置一定程度上影响了简仓装卸系统的完善，必须予

以充分重视。

5. 5. 13 国筒群仓顶部设备众多，除纵向水平输送机械，横向水平

输送机械，熏燕管系外，每个仓均设有进料孔 、人孔、测温缆孔、料
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估计孔等，钢板筒仓还有贼压孔，故提出仓顶屋盖的设置应根据所

在地的自然条件(温度、温度、年降雨量.. .. .. ) ，仓顶输送机械的现1.

式与维修保养要求综合比较后确定。

5.6 袋装箱码头的装卸机械选型和工艺布置

5. 6.1 集装箱码头系指海港和同口港的专飞Iv.化集装箱码头，其泊

位年通过能力一般和 15 万丁EU 以上。 随着集装箱船舶1ft..码头的

大型化发展，岸边集装箱装卸桥的主要尺度呈增大的趋势，其变化

情况参见表 5.6.1 。

岸边集装箱装卸桥主要参敛 表 5.6.1

装卸桥 主 要参墨宝
设计船型裁箱望

吊.R-下起 轨Jlli 外{中侄 内{申蝇i 起升高ìt (m) 
(TElJ) 

费是 ( t; (m) {τ，，) (m) 轨顶 t 'f!L顶下 合汁

fζ900 30. 5- 40 16-22 32-35 8. 5- 11 22-25 12-13 34 , - 38 

901-löflO 30. 5". 40 16- 22 35-.38 9. 5- 15 25-30 13-14 38-.44 

180 1 -3刷)0 30. 5 - 45 I 22-24 38-41. Hl-?1l 到】-32 ]4- IS 44-47 

3001-5000 30 5-50 . 22-'30 42- 41\ 12-25 32-34 15 , -22 47, - 56 

;>-' 5001 30.5 .'55 122'.'35 48-55 12- 25 34-36 22 ..25 56- 61 

5.6.2 目前国际上专业化集装箱码头的集装箱水平运输，多采用

集装箱拖挂车、集装箱跨运车或集装箱他挂车与集装箱跨运车联

合作业等方式。 对大型的集装箱权组港，如荷兰鹿特丹溢的 ECT

-Sealand码头和正在建设中的新加坡巴西班让新集装箱码头

(PASTR PA1叫IJANG NEWαJNTAINER TERMINAL)的集装箱

水千运输采用自动导向平极年@

集装箱水平运输也可采用其他运输机械，如集装箱叉车、正丽

吊运车等υ

采用集装箱拖按车进行集装箱水平运输是一种比较成熟和经

济的作业方式，并在国内外得到了广泛的应用，将别在亚洲地区基

本上闯采用该作业方式。 其主要优点是建设投资少，营运戚本低，
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维修保养简单。

在欧洲和美国的集装箱水平运输多采用集装箱跨运军。诙方

式的主妥特点是设备单一，作业环节少，机动灵活。有些港口还采

用集装箱跨运车和集装箱拖挂车联合作业的水平运输工艺系统。

距离较远的水平运输采用集肇箱拖挂车，距离较近采用集装箱跨

忌车直接倒运，综合两者的优点。我囡的厦门港和珠海九洲港就

采用这样的工艺系统，并取得了一定的使用和管理经验。

自动导向平摄车是自前国际上最先进的水平运输系统.具有

I高效、经讲、准确和易于实现集装箱装卸自动化的优点，适用于集

装箱货运量大.劳动力戚本高的大型集装箱枢纽港。诙系统由于

建设投资高，技术水平高.对一般中小型港口不适宜。 对具有相当

规模的大型集装箱枢纽港，也需经过 i羊细的技术经济论证后方可

采用。

目前，德国的普鲁士格一谐尔(PRUSSAG NOELL)公司开发

研制了-种采用直线宅机驱动技术(LM'j盯)的集装箱水平运输工

艺系统。该系统采用钢结椅的集装箱托役军并由安装在下部结构

内的百线电机驱动，沿轨道运行，完成集装箱由码头主堆场或出堆

场至码头的水平运输。

5.6. 3 当前国内外普遍采用的重箱堆场作业机械主要是轮胎式

集装箱龙门起重机、轨溢式集装箱龙门起草机和集装箱跨运车等3

而集装箱叉车和集装箱ïF.面吊运车主要用于装卸车作业，也可用

于配合轮胎式集装箱龙门起重机、轨道式集装箱龙1' 1起重机和集

装箱跨运车进行{到j箱 、拆装箱、冷藏箱峨场等辅助作业。集装箱空

箱堆场的作业机械一般采用空箱叉车和空箱堆箱机。

集装箱跨运车具有机动灵活、装卸敷率高、码头初期建设投资

少、上马快、可进行水平运输作业的优点。 但该设备的完好率较

低、维修量大、堆场利用率较低、对司机技术水平要求比较高。 目

前国际上采用的集装箱跨运车多为"堆二过三"的机型。 为了与轮

胎式集装箱龙门起重机竞争市场，"堆三过四"的机型也已投入
运营。
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轮胎式集装箱龙门起草根L具有装卸效率高、操作简单、作~Ik面

大、故障率低、堆场面积利用率高的特点.特别适合于大、中型专业

化集装箱码头的堆场及装卸车作业。目前，同际上采用最多的轮

胎式集装箱拖门起重机是"堆三过四"租"堆四过五"的机型。对大

型的枢纽港，如新加坡港，巳采用"堆五过六"的机型，在很大程度

上提高了鳞场商积利用率。但由于轮压大引起场地建设费用高，

集装箱堆层高引起倒箱量大。所以，在设备选型时，要根据港口的

功能及陆域状况合理地选择矶型。

5.6.4 随着集装箱运输、险的不断发展和集装箱船舶的大型化，要

求集装箱码头具有良好的适应性和1足够的陆域堆场面积。目前国

内外新建的集装箱码头大部分都是长顺岸、宽突堤的』二艺布置，.

般码头岸线长应多在 tkm 以上。这样，岸边集装箱装卸桥可根据

|船型的变化和单船装卸箱量，进行合理的组合调配，以提高岸边集

装箱装卸桥的设备利用率，也可适庇各类到世船舶的组合，提高同

t头的油位有妓利用率。

! 大型封闭式集装箱码头系指堆场作业地带与码头前方非生产
i性车辆通道隔离开的集装箱码头，以及堆场作业自动化的集装箱

码头。

集装箱堆场JlP:码头前沿线的距离必须保证前方装卸作、Iv.时，

如动机械具有足够的作业场地和通道，同时留有集装箱船舶盖板

;的堆放场地。一般码头前沿线呈集装箱雄场的距离为 45-S0111o
15.6.5 集装箱拆装箱库，也就是集装箱货运站(CFS)o 目前，国

内外先进的集装箱码头一般.趋向于设置货物集散站，如荷兰鹿特

惆港和新加坡港分别建有多座大型货物集散站c 集散站一般就近

i设在码头范围以外的独立区域。集散站拥有仓库设施，可提供存

睛、转运和集装箱拆、装箱服务，还可进行包装、换包装、标签、组

;慧、分类和货物托运等。货物集散站设有现场海关服务，可迅速处
;埋进、出 n手续文件等。随着适箱货物和对外贸易的不断扩大，在

高内拆装箱货物的比例逐渐下降，1']到门运输业务不断增长，国内

外的拆装箱作业基本上已由独立的货运中心戎相应的企业所代
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替。对新建港口，应在设计中把集装箱拆装箱库规划在码头作业

区的后方，选择适当的位置，并形成油立的作业管理跃，以便于投

产后的独立经营利管理，避免对港口作业的干扰2

5.6.8 超限箱系指超高、超长、超重的集装箱以及特种集装箱。

重箱堆场两端系指堆箱纵向排列东端箱位。

5.6. 1J 集装箱码头大门囱多个车道和票据处理、办理交接手续

的门房组成，一个车道 ，一个门房相间布。霄 ，即 为"一岛一道"式大

门3 大门的布置形式主要有两种 ，一种是二道门形式，如荷兰鹿特

丹港 ECI-也由nd集装箱码头，第一道门的主要功能是检查进出

港集装箱箱体情况，第二道门是处理集装箱交接手续 ，采用磁-长计

算机系统。 另一种是一道门形式 ，如新加坡港集装箱码头二号门，

是新加坡集装箱码头装备先进的新一代集装箱大门。集装箱车辆

进出大门包括办理手续在内只需 308， 二号f J布置在皮巴码头西

部，通向布拉尼码头的主要道路处，设置有 14 个通道(闸门) ，进、

出各 7 个。 i进 、出闸门错开布置，包括进出大门车辆排队以在内，

占地范围:lOOm(长 ) x lOOm(宽)。 迸出门口前方为连锁砌块路

面，距大门约 50111 处设有车辆慢行坎;然后是起落忏式自动开闭

闸门;闸门过后，fþ~有动态、电子汽f-衡，称重(，(}t ，精皮.ì'J6 …5%;

再前方是大跨度(约 35m)的检查桥，设行;怆杏集装箱的工业电视

摄像头、集装箱号码确认系统(C"NRSO)以及每个遥远右侧设置的

向认处理机(SELF- SERvrSE η~RlvllNAL) ，形成一个集结箱大

门 白动系统。 ~l动大门系统可告诉拖车司机要去的位置，同时又

把选港集装箱数据信息通知堆场控制计算机， 进港集装箱可在

30~ 内自动完成进港程序。

5. 6. 12 目前，世界上先进的集装箱码头都在开友计算机管理和

校制系统。 我国盐回港集装箱码头开发利用了码头管理系统

CIMS.船位策划系统 SHIPS，运作监控系统 OMS，电子数据交换

系统 EDl和遥控无线电通讯远程系统手提终端机(芋提电脑)，

新加驶港目前[开发利用的有电子数据交换系统 EDI;Ì I'算机联网

港口操作系统 。(丁IT15;计算机联阿海上操作系统 C1MOS;计算机
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绘图利I设计模拟系统 CADD，

5.7 原油码头装卸工艺

5.7. J 原油长输管钱与港口相连接，形成"水陆联运"系统，是我

国 目前的主要油运方式之一。 目前国内新建的儿个装油港均属此

. 例m 这种形式又可分为 ，港口与长输管线泵站台设汕库和相应附

J 属陆域设施;港 n与伏输管线泵描分设油库和相应陆城附属设施。

国外，由于管理-体制与我闰不同，不存在"分设"的问题。

' 5.7.2 港口原油装卸工艺流程设计要求 :

(l)地形条件允许时，汹问头与油雄之间有足够的高差， 方

· 面长输管线来汹利用剩余压头进入汹罐，另一方面‘泊罐内的原

油 ，利用高差自流装船。这不仅可以节能，坯可踉少操作环节，简

化 I ~艺流程，减少设备，节省工程投资，因此凡有条件的地方，均应

| 这样做。

I ' (2)是台设置加压泵，应对油船油泵的泵j我和流量进行调垒研

i . 究，综合码头与池'罐的距离长短，地形高盖等综合考虑确定。

充分利用油船泵压输汹至港区油库，无论是技术上或是经济

上 ，都是合理的，只有在油船泵压较低或管线较长，或其他特殊情

况下，才考虑设置加压泵。

(3)在我同港口只负责中转，对货物的质量指标，直u原油含水

率质量要求，应出生产单位(油阳)来保证，因此在油港装卸工艺流

. 程中，…般不考虑设置改善原油质量的任何处理设施。

(4)对有外责任务的汹港 ， ìi-量涉及国东主权和国际信苦;对

!国内转输的油港，计量是生产计划、经营管理、成本核算的依据， I刘

!此在规范巾列入了这个内在。
5.7.3 我国几个汹地， 以及石油部的部分民输管线来捕，大都来

刷我国生产的 SH 型商心泵，在使用中，用户反映较好n 这种泵具

有构造简单、不易出故障、维修方便等优点，因此采用 SH 型离心

‘ 泵输油是合适的合 为使检修和生产管理的方便，泵型以一致为宵。

为解决泵铀的漏油问题，选泵时，应优先选用密封性能良好的
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泵型。

在选用配套电机时，对于功率在 400kW 以下时，应优先选用

防爆型，大于 4∞kW 时，应考虑如"独立电机间"等防爆措施。 银

据南京化学工业公司设计院， 1977 年 4 月出版的"防爆电气产品

汇编"介绍，目前我囡生产的防爆电机，功率最大的为 400kw

(B10400-2 型)。大于 400kW 的电机 目前无论是否油部长输管

钱泵站、或是交通部的泊港泵房，都是采用设置姐立电机闻的办法

来解决防爆问题。 经多年使用实践证明，是行之有效的n 在条文

中没有正面提出这一点，但在设计巾，可以采用这个办法来解决肪

爆问题。

由于泊船管系有水头损失 r在计算中有一定的误差，输汹管道

在使用过程中，积腊和积垢减少管道断面，管内壁绝对植糙度 K

和雷诺数He 值的改变。考虑上述因素，所以提出了富裕水头这一

项n 在以往的设计中，一般为 15 '- 20m 左右， 因此在规范中富裕

水头定为 15-20m。

5.7.4 无论是石油部塘、油厂泵房、长输管线泵站、油回泵站、或是

交通部所属油港泵房都是采用自灌启动输油泵。这种做法，既有

利于实现自动化，也方便操作，安全可靠。 实践证明这是可行的­

因此在.条义中提出在确定泵铀线标高和M罐底标高时.应在采用

自流灌泵的前提下 .充分利用泵的吸程的内容。

由于在计算校核泵的吸程时，泵的"允许i班上真空高度"，或气

蚀余量，是以水为介质试验而得，当输油时.介质性质发生了变化.

为此，校核时，应留有一定的富裕量。

5.7. 5 交通部以往建设的某些汹港，向于受到地形等条件的限

制.一般都是半地下式.室内标高低于室外标高-般为 1.0- 1. 50\ 

左右。

半地下式泵房存在如下问题:

( 1)在地下水位较高地区，施工条件困难，较地上武泵房造1fr

高;

(2)地下结构虽做防水处理.但难以解决漏水问题:再则管线、
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电缆穿墙较多，由水处理不好，窑易漏水;

(3)半地下或地下式泵房、阀室，设备险修、起吊运输等不如地

面式方便;

(4)地下式或二r.地下式泵房、间室.需设排水设备，地上式则可

不设;

(.'i )地下式或半地下式泵房、阅室的安全性，不知地上式.操作

管理不如地面式方便;

(6)地下式或半地下式泵房、阀泵不如地上式通风有利，地上

式可以利用自然通风。

有的泊施是地上式泵房。石油部各炼油厂、长输管线泵站、油

田泵房大多是地上式" 基予以上情况，在规范中列入了此内容。

5.7.6 油潜陆域工艺管线，一般沿港区道路呈带状布置，大都明

敷。明敷的优点是施 c方便，利于检修。在地下水位较高或侵蚀

性土质地区，尤为适用u 在地下水位低、非侵蚀性土质地区，根据

具体情况，也可直接埋地，但应采用相应防腐、保温措施。在调查

中强们看到，泊港陆峡工艺管线，大部分采用上述两种方式敷设3

5.7 .7 输油管道平均流速的大小，直接影响管径、水头损失、动力

消耗和投资、安全等，因此在本规范中作了规定。

(1)国外部分国家的长输管线平均流速约在 0.62-'3. 75m/s 
之间，其中又以1. 5-3. 岛Tl/s 占的比重较大。 国内长输管钱平均

流速约在 1 . 50~2. 84m/sυ 一般都在 2.0m/s之内 。

(2)部分国外汹港输油管线平均流速约缸 2.34-3. 27m/s 之

间内，国内前~港输油管线的平均流速约在 1 .00-2. 84rnls 之['51 c 

5.7.8 港内存在着输油工艺管线穿越及跨越铁路、道路的情况，

对此在本条中作了规定。

输油工艺管道穿越、埋深要求，主要考赂行车荷就不致压坏管

道，加 i是套管或桥涵是考虑施工和维修的方便，减少对路基的破

坏。由于港口输油工艺管钱，口径较大，最大直径可达 1.0m，且操

作频繁，涉及外贸重要性大。 因此本条规定的管道穿越埋深值比

现行罔家标准《石油库设计规范》的规定值较大。
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输油工艺管道跨越道路和铁路的要求，与现行国家标准《石油

库设汁规范》规定一纹。 由于港区内已有电气机车，所以增刷了管

道跨越电气机车行走的线路时，轨而以上的净空高度不得小子6. 5

m，并应符合铁路限界要求。

5.7. 10 输油臂的布置根据油船的接油口口径及个数、装卸效率

和输油管内平均流速 8 . 5m/s 等因素确定。条文回归表 5. 7 . 10 参

考了国内外工程实例而提出的。

5.7 . 11 油品在管道和设备内流动产佳的静电，如不及时导走，就

会产生静电集聚现象，静电电压往往会高达数千伏，形成所谓"危
险电压"因此必须考虑管道的接地措施，以消除静电。凡用于输

油工艺的设备、管线、输油臂等应按有失规定接地.~罐的防雷撞

地应符合现行国家标准《石油库设计规范》的规定。

5.7. 12 目前我国使用的浊罐可分为金属罐和非金属罐两大类c

在金属罐中拱顶罐较多，但近几年来 ， 浮顶罐发展很快， 10ω00ω0 - . 

5刘00ω(l沁0仙1113 浮顶罐国内巳大量采用。这种罐具有密封性能好 、油品

损耗小，由于没有气体空间，所以安全性高c 适用于储存原油以及

轻质油品，在rr再港已经采用这种油罐。

国外虫u 日本、美国等广泛采用钢浮I9i罐，罐容已达(15-20) x 

104旷。 非金属罐主要是钢筋混凝十罐，在港口中用钢筋混凝土罐

储存原油较多，这类罐易产生裂缝漏油，且- [1 损坏，不易修补。

因此规范不推荐这种罐型。

大罐容的油罐较小罐容的油罐经济，因此条文中推荐大吨级

的渊船泊位应配雷较大罐容的泊罐，但油罐个数应满足t生产周期

需要。

5 .8 港口主要建设规模的确定

5. 8.1 条文中的泊位性质系指货种、进口 、出口 、专用及综合等。

5 .8.2 本条油位年通过能力的计算公式(5.8.2-1 )将原条文的计

算公式作了修改， 即将原公式中 11κF\ ( Ks 为港口生产不平衡系
数)用泊位利用率 ρ来表示 ，其主要理商为:
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(1)拍位利用率是从动态角度来考虑港口生产规模，比从静态

角度考虑的不平衡系数更符合实际;

(2)采用港口不平衡系数仅仅从港口角度、单方面的生产能力

出发，而采用泊位利用率从港航为一整体出发，因此具备晦航系统

配合的合理性。

5.8.3 条文中表5.8.3-1 、表 5.8.3-2 中的数据是参考了国内外

油港的营运情况且工程设计中采用的数据而提出的。

5.8.4 本lJ\集装箱码头泊位年通过能力计算公式的修改，根据目

前国内外集装箱码头发展现状和特点，引入了下列新的概念和内

容:

(1)码头装卸作业一天 24h，中间不休息、不间断，连续作业。

(2)泊位年营运天数应根括海口所处地区的气象、水文和码头

掩护情况而定。同一港口一般是船舶越大，可作业天敏越多。

(3)集装箱单船装卸箱量系指同一航班内拍位卸箱量和装箱

量的总和。

(4)欧洲航线 40'集装箱所占比例较小，一般为总箱数的 20%

-40% ，其标准箱折算系数为l.2- 1. 4; 美狮|航线 40'集装箱所占

比例比较多，一般为总箱数的 40% -60% ，其标准箱折算系数为

1. 4- 1. 60 目前，世界上 40'集装箱的比例呈上刑的趋势，标准箱

折算系敏也呈增大趋势。

(5)集装箱装卸桥同时作业率系指参加同一艘集装箱船装卸

作业的装卸桥平均作业时间占本船总装卸作业时间的百分比，反

映了参加同-艘船装卸作业的几台装卸桥的作业程度。一般情况

下.集装箱船越大，船舶装卸较均匀，员11同时作业的装卸桥台数越

多。随着计算机管理程度的提高.船舶装载计划做的越准确，则装

卸桥同时作业率越高，倒箱率就越低。

(6)泊位布破利用率为泊位装卸作业时间占油位年营运天数

的百分比。泊位有效利用率取决于民备完好率、设备利用率和开

辟集装精船航线的多少。在设备完好率一定时，港口开辟的航线

越多，泊位作业密度越大，设备利用率相应提高 ， t白位有效利用率-
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就越高，最高可达 70%0 ~自位有效利用率可根据连续布置集装箱

码头泊位数的多少、配备设备的技术先进性、质量以及可开辟航线

的多少分析取值。

(7)在战国，一个 100∞-30000 吨级的集装箱码头，泊位年通

过能力 2000ω -- 2500ωTEur -个 30000-到∞0 吨级的集装箱

码头泊位年通过能力 250000-4∞OOOTEU 是比较合适的。

5.8.5 油位利用率为船舶年占用泊位时间与年H历时间之比。

对原油泊位一般情况下，一次新建泊位较少，为此条文中建议

采用的泊位利用率比其他货类的取值较低。

由于该泊位利用率是以日剧夭数为基数，没有反映出各港受

自然条件的影响所造成与泊位的营运天的差异，为弥补这一缺陷，

在选用时，应有所考虑。

5.8.9 近来对大型散货码头，均在研究库场容量与年通过能力之

比，条文中所拾的数值是综合了多h'面的因素而得的。考虑到琼

合的经济效益，特别是装卸系统的合理性，此比值不应超过条文所

纷的值。

集装箱地面箱位数的确定与所采用的堆场作业机械的形式有

很大关系。目前国内外集装箱码头堆场作业较普遍使用的设备有

两种.是轮胎式集装箱龙门起重机，简称轮胎龙门吊。如新加坡

港，拥有轮胎;龙门吊 300 余台，堆箱最高可达 7--8 层;二.是集装箱

跨运车，跨运车 ñT一机多用，灵活机动，一般堆箱 2 层，目前也有堆

三层过四层的跨运车。

轨道式集装箱龙门起重机简称轨道龙门吊。 集装箱正面吊运

车简称正面吊 。

由于集装箱运输逐步形成~朗、定点班轮运输，闹而集装箱到
港的不干衡将越来越小，通常堆场集装箱的不平衡系数不会超过

1. 1 - 1. 3ω 

集装箱码头的作业特点是快装快阳，独守的装卸作业系统，因
而，通常不允许外部车辆进入码头前方直接取送集装箱，到港集装
箱应按全部近人堆场考虑。
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集装箱堆场采用跨运东方案时，泊位占地面积可按泊位年通

过能力进行估算，其指标为 0 . 8-- 1.0m2íTEU '年。堆场面积可按

堆场容量估算，其估算指标为 25 - 30m2 íTEU c 堆场面积通常为

泊位占地面积的 60% 。

集装箱码头拆装箱库应具有集装箱码头中转速度快的特点 ，

平均堆存期比较短，一般为 3-5d;拆装箱比例根据港口腹地和集

疏运条件的不同而不同 ，呈下降局势，通常不越过 15% ;我国港口

的特点是出口集装箱货物比较轻，重箱平均为 6 -8tíTEU ，进口

货物比较重.重箱平均 9- 12t/rEUu 条文中式(5 .8.9 - 6) 内所

列数字为包括空相在内的全部剑港集装箱平均货物重量。 同外集

装箱空箱率为 10% -- 15% ， 国内平均为 30% 0

集装箱码头大门车道数为集装箱车辆进山大门车道数的总

和，其比例可根据本港情况及工艺布置确定。

集装箱事辆到港不平衡系数为日高峰时间段内，进出大门车

辆小时平J匀值与日平均值的比值 ， iiJ按本港小少于连续 3个月统

计值的最大值选取。

享辆平均载箱量系指通过大门的集装箱午辆中，载 40' 、20'、

2x20'集装箱此逗空车辆的统计平均值。

5.8. )1 表巾的数值是根据各港实测资料汇总分析后得出的，在

测定分析时己考虑了货物特性和货物在各港的实际堆高等因素。

5.8.12 仓库结构系指仓库的跨度、柱距和库门数量及大小等。
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6 铁路、道路

6.1 -般规定

6. 1. 2 影响港 1....1铁路、道路设计的因京很多，在满足撞 口货物疏

运的前提下，应进行多种方案比较，选择技术先进、布置合理、 1.程

投资省、营运效益高的最佳方案。

6 .1. 3 在港口铁路、道路的选线和布置时，应避免货物的迁|叫和

折i且运输，以减少工程投资、降低营运成本。由于港区内道路峦

集、交通繁忙 .Jk.认真研究港口铁路、道路的合理布置，并·尽量减少

相互交叉子扰。

6.2 铁路

6.2.1 揭口铁路等级，按港口铁路忌捆的货运量将供路划分为三
个等级。 I 级铁路又分为两挡， 即 1000 万吨级及以上为 L气.1 QDO 
万吨级以下到 4∞万吨为 JB。 条文中表 6.2 . 1 拈用现行国家标

准妇二业企业标准轨距铁路设计规毡)(GBJ 12)的规定"

6.2.3 港口铁路站场的布布i啻与接轨站的位置、码头布3捋吁~;f彤在式、铁

酣踹t承坦货层量大小

件综合考虑确定兔 根据各港具体情况，可将港口站、分悦车场、码

头库场装卸钱币1置成横列式、纵列式及混合式等形式。

6.2.4 港μ车站到发场担负列车到发作业和交接作业。 到发线

的股道数，可按现行国家标准《工业企业标准轨距铁路设计规i(f，)

及《铁路车站及枢纽设+1规范)(出:}50091 )的有关规定设计。

编组场担负列车的解编作业3 编组线的股道数应根据编组列

车的数量、种类、分区军塌的数日等确定。
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6.2 .5 分区车场主要承担车列到发，车辆按码头或序场装卸卸线

进行解编、取送及装卸完毕后的车辆集结等作业。 当不设港口站

而只有一个分车场(称调车场)时，尚应京担车辆交接任务。此外，

分区车场应考虑空车存放的要求，不然可能造成的装卸线上停放

空车的状况。

分区车场宜靠近码头和库场装卸卸区，可缩短调车运行时间 ，

有利于1=.产和提高疏运能力。 分区车场与装卸线间的连接线，视

作业量大小可采用单线或双钱，必要时可使用两台机车同时在一

个调车场前方作业以提高分l三车场的能力。

分区车场的布置方向可与码头岸线平行戒斜史，主要根据码

头与库场的布置形式、地形和进线条件等因素综合考虑确定。

分区车场的股道数确定与货运量、装卸工艺要求、调车作业

方式和取送次数等因素有关，情况复杂，目前提不出一个统一算

法。

根据分区车场运量及调车作业h式，可不设牵出线，而利用联

络钱或连接线进行牵出作业。 也可根据需要设置牵出钱，其有效

长度应与分区车场的有效长度相适应。 -

6.2. 6 码头前沿铁路装卸绒的设置应根据货种、运量和装卸工艺

要求而定。

关于库场问铁路线的布置..应视铁路运量大小及工艺要求确

定。

6.2.8-6 .2.12 系摘自现行国家标准《工业企业标准轨距铁路设

ìt规范》的有关规定。

~. 2 . 13 我国港口铁路道岔基本使用9号道衔。 使用 9 号道岔­

般能满足列车在港口线路上行驶要求。

6.2.14 线路采用暗道床时， 方面要使流动机械运行方便，另一

方面不使中轮踏面由于钢轨的磨能而挤压地面铺板，故规定轨顶

高出路面为 5- lOmmo

轮缘槽宽度从理论上看，应满足不卡住轮对，并应满足轮缘不

磨擦护轮轨的要求3
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6.3 道路

6.3.1 港n道路包括进港道路和港内道路。进港道路的等级应

根据港区的性质和使用要求等因素确定。本条中进港道路的等级

是按照道路通过的汽车年货量确定的，当汽车年货运量(双向)达

到 2. 0X lOt\ l 以上时，应采用四年道的 1 类进港道路，其他为[[ 樊

道路。

港内道路除通行货运汽车外，还通行各种装卸流动机械，车辆

种类复杂，因此本条按使用功能将港内道路划分为三类:主干迪、

次干道和支;道c

6. 3.2 港口道路是港口疏远的重要设施之一，其布青方式盲接影

响到港口的通过能力。为保证道路畅通，避免交通阻塞，满足装佣

丁:艺对道路的使用要求，木条对港口道路布置的要求作了规定 。

6.3.3 港口道路的主要技术指标，是按照港口道路的类别和现状

调查分析制定的:

(1)进港道路;

I类进港道路 ， 由于汽车年货运盘达到 2.0X I 06t 以上，交涵

量较大，要求路面宽皮也较大，故采用 2 x 7. 5m 宽的四车道， TI 

类进港道路，交通量较少，根据机动车.交通量和混合交通量的影

响，可采用 7. 0-9.0m 宽的双车道u

(2)港内道路:

路由宽度:应根据港区现模、交通盘、运输货种、装卸流动机械

和车辆类型以及道路类别等因素综合考虑确定。根据调查，近几

年来建成以丘正在建设的港U ， ..般港口的港内主干道宽度采用

15m 为多数，最小的也是 9m，故将原规范主干道宽度 7'- 1 5m，改

为 9- 15m，次干道与文璋的宽度值不变。对集装箱港区道路的宽

度，应按照装卸工艺和车辆运行组织等确定。 目前我国已建成反

正在建的集装箱港区、港内主 、次下璋的宽度多大于 20m，故将原

规范主、次于道宽度 7-20m~为 lS-30m。

最大纵坡;从各港的调查可知， JJG国捕海港口的陆域地形较为
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平坦，港内主、次干道的纵坡较平援，最大纵坡在 3% 以肉，且也是

装卸了.艺的要求。 但是在山岭、重丘地区建设的沿海港口，一律要

求 3%的道路纵坡，将会增大工程造价，因此，本规范规定了港内

主、次半道的最大纵坡为 5% ，支道最大纵坡为 8%。本条注@规

定了通行电跑车道路的最大纵坡为 3% ，是根据有关部门的爬披

民验而定的;通行非机动车的梅内道路最大纵披为 2%.是按人力

极车及平极三轮车控制的，但采用其他助推或量和引措施时小征此

限。

行车速度:港内道路由于.y.交路口较多.车型种类繁多，行车

迪度不能太快，对装载集装箱的车辆，其行。军速度取 2Skm/h ，其

他车辆取 15kmlho
视距:港区内库场林立，为保证港内道路的行车安全，要求革

路具有良好的通视条件，井应符合本条的有关规定。

交叉 H路面内缘最小转弯半径:本条表 6. 3.3.2 按行驶车辆

的特性，给出相应路面'内缘最小转弯半径。

6.3. 4 嘻口道路路面分级按现行国家标准{厂矿道路设计规范》
的分级方法划分。 但删去了低级路面一项，因为港口道路车辆及

流动机械运行频繁，作业量太，要求路面平整，以利于延长流动机

械使用年限，便于港内防尘及JI生，眼少经常性维沪工作，不宜采

用低级路面。 各级路面的面层类型是按现行行业标准《公路工程

技术标准)(JTJ 001 )的有关规定修改的。

6.4 路钱交叉

6.4. 1 港口道路与各级公路及高速公路、一级公路除外的其他道

路交叉时，因车速及交通量相对较低，宜采用平面交叉。

根据港n调查，港口道路与边路的交叉角，一般是大干 45.。

本规定与现行国家标准《厂矿道路设计规范〉的有关规定也是一致

的。

6. 4.2 本条对港口道路与铁路平面交叉时，交叉角不宜小于

45' ，在码头前方作业地带，当受地形条件限制时，交叉角河适当减.



小，以利减少F草场面积损失。

港内道路与铁路在码头前方仓库区平面交叉时，由于受仓库

等建筑的影响，道口处的视距往往不易满足现行国定标准《厂矿道

路设计》和《工业企业标准轨豆豆铁路设计规范》对不设看守道口的

视距要求。码头前方仓库区平交道门很多，目前各港在该地段，

般也不在每个道口设看守a 只是在道门设有灯、铃等设施进行交

通管制。

6.4.3 高速公路、一级公路车速高、车流量大，为减少道路交叉时
的行车干扰，港口道路与上述道路交叉时，应采用立体交叉。

6.4.4 关于进港道路与铁路设置11".体交叉的条件，仍接现行国家

标准《厂矿道路设计规范》中高关的设置立体交叉条件执行。

6.4.5 为保证行人安全，减少人流与车流的干扰，可设置人行夭
桥或地道。 具体设置条件来作规定，根据总平面布置情况，由设计

者考虑。
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7 给水、排水

7. 1 - ft量规定

. 1. 2 、7. 1. 3 港口多靠近城市 ，港口水源应该以城市为依托，以

在市自来水作为水掘，这样有利于城市统一规划水源u 合理开发

k摞，可以提高管理技术及自动化程度。

一些港口为了解决城市供水不足的情况，根据可能性 1设置了

气备水暇，这些自备水源作为城市供水的补充也是 l'分必要的。

E此港口在选择城市自来水水浒;时，应充分调查城市*11，(、距港口

向远近，供水水量、水臣的可靠性，否则应根据当地的可能性考虑

走自备水源。

最近几年煤、矿石等专业性码头规模增大，喷洒、降尘、绿化等

百水项目.使得给水量猛增 ，为了减轻城市自来水及其他饮用水量

均负担，一些港口合理开发利用低质水，满足喷洒、降尘，消防水最

协急剧增加，这样既保护了环境，促进了生产，又节的了饮用水。

近年来港口发展不少货主码头，货主要求将消防系统与生情、

k产给水系统分开设置，而国际也有类似作法，当遇到以上情况

啡，可根据具体情况，酌情分开设置c

1. 1. 4 本条主安根据现行国家标准《室外排水规范)(GB.I 14) 的

向关规定。 老港过去绝大部分为合流制排水系统，港区的雨水和

污水均排入港池造成严重污染。

一些不具备建污水处理.厂的港口 ，在新建的排水系统都采用

了分流制，雨水进入港池，活水进人城市下水道。有的城市尚未建

污水处理厂，但紧靠这些城市的港 t..1 ，排水系统仍果用分梳制，工

E集中作了必要的预留措施，一旦污水处理厂建成后，港口污水经处
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理后排放。

7. 1.5 结排;}:管道的平丽布置和高程设计，既要服从港口的总平

面要求，又要满足港口生产及其他配套设施的各种专业、不同技术

要求的施 r条件，因此要综合分析确定。

7. 1.6 大部分港口设有锚地，-些大港锚地比较大，位置也远离

港区，锚地待泊船舶和水上过驳船舶的用水要求，往往岸壁上水满

足不了.还需革供水舶来弥补。这种船舶供水的方式，在国外、港

澳都很普遍，是-种既方便船方，又能缓解港口高峰供水的办法，

是港口供水方式的一个重要组成部分。

7. 1. 7 对位于丘陵地带、山脚下的港口.为了保证港区内的作业

安全，必须考虑排洪措施。

7.2 ~含水

7.2.1 港口用水项目是确定港口用水量的基本依据。本规范编

制过程中，通过对 12 个港口的调查.结合港口各种用水性质，给出

了六种主要用水项目。

7.2.2 船舶用水是属于特殊生产用水，因用水量大，是港口的主

要用水项目之一，因此单列一项。

(1)货船用水量指标 z

从统汁和稳理数据得知影响船舶上水量的主要因素，大致有

以下三方面:

①i司货种不同吨级的货船，吨级大的伫水量大;反之则小。

②船舶自身设备(水舱、制淡水机、主机类型等)及人员配备。

现代化程度高的通常有制诙水机，相应水舱偏小，且人员配备少，

上水量少:反之则多。

⑤码头岸壁上水情况，水质好的水压比较充足的码头上水量.

大:反之则小n

本条提出的用水量指标是据不同吨级船的油.散、杂、集四个

货种，分别稿主理.出各种上水量~曲线，用船舶申请用水量与之相对

照，选择满足了申请用水量的 93% 以上的上水量，作为用水量
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指标。

为了适应国内港口水运的发展，本条表 7.2.2- 1 中补充了散

货船(DWT注50000t) 、汹船(DWT注 10∞OOt)和集装箱船(/JWT

注40000t)的用水量指标，这些数值是根据各类货船的少量船舶资

斜及实际.T.程经验经综合分析后提出的。 随着世界海运事业的发

展，船舶的载重量越来越大，如油船已发展到五六十万吨，自控程

度也越来越高，但人员并没有增加，反而有所减少，所以水量并没

有急剧增大的趋势，因此本条表 7.2.2 . 1 中的用水量指标，在一

段时间内仍然具有一定的稳定性。

(2)客货船用水量指标 :

对国内的 3个客运站的 21 撞船(客船兼有货运)进行调查，按

旅客的正铺定员分成三个等级(400-600 人.60t-8∞人， 801 -

900 人) ，共统计 116R 个上水次数，统计山的用水量，选择保证率

均大于 91.7% 的，有较好的可靠性。

(3)港作拖船用水量指标:

经过对 62 擅拖船的提水量分析得知，一般耗水量为 3'-5m3j

擅长，为了便于计算统一采用 5m3倍·天。

7. 2.3 港口生产用水量指标:
(1)港口冲洗用水量指标:

主要包括流动机械、汽车、吉布和集装箱冲洗四项。根据刘国

内 5 个港口计 974 辆流动机械的调查、通常采用水泵加.lliìl! r洗， .1主

力为 '0 . 2 - O. 3MPa ， 每台冲洗时间为 10 - 15mín，个别拿为

30mín。

集装箱冲洗，在全国并不普遍，很多港口没有冲洗设施，也尚

未建立完整的制度，某港依据商检等部门的提求，制定 tO凡装有污

染、有毒、有味、有色此冷藏的集装箱均应Jtt行冲况。

(2)港属机车用水量指标:

我国有的港口均设有港属机车，迈年来内燃机车较多，但蒸汽

机车仍在继续措用，由于港门调车比铁路正钱机车间歇时间短，多

采用炉内投药软化水质，炸了亏次数多，因此用水量大，而且洗炉周
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期短，经调查用水量比铁道部门商，因此不宣套用铁路规范。

(3)客运站用水量指标:

经过对国内几个客运捕的调查，按照日出海客流进行统计，旅

客周水量一般在 15 ，-201.1人。近几年国内客运站街不少也通国

际、港澳航线，但基本没有太大的区别，因此也不恃指通国际、港澳

航线的客运站用水最指标~1酌情提高。

(4)其他生产性用水量，包括件杂货装卸用网兜的冲搅、散货

码头皮带机和机房的冲搅，另外维修站及污水处理厂等的用水，这

些零星用水比较分散，用量不犬，不宜统一给出，设计时应根据具

体情况分析确定。

7.2.4 根据港口用水特点、生活用水共列出丸琐，基本包括了港

区的主要用水。其中综合办公室、浴室和单身宿舍等用水量指标

依据现行国家标准《建筑给排水设计规泡}(GBJ 15)的规定，作了

适当的调整。而候工窒用水量根据港υ实际情况给以适当提高。

7.2.5 煤堆场和铁矿E的喷洒用水量，主要来自国内几个港口从

国外引进的工艺设备而定。堆场喷洒用水与当地的季节、蒜发量、

风速等有关，在使用该数时，要因地制宜。

7.2.6 港口陆域消防可根据不同货种蝇头(煤、杂货、才水〈材

化肥等)λ，按现行国家标准《建筑设计防火规范》川(GαI划 16ω)执行。化

仁原料等危险品，正应按危险晶的有关规定执行。

7.2.7 来预见用水最包括港口的杂项用水利管道漏水。杂项用

水主妥指元固定地点、时间和17}(量的零星用水，如冲洗码头、皮带、

仓库、网络、港作船及港I...f修建队的短期施工用水等。以上儿项用

水对每个港口不一定都有，设计时应根据不同情况采用相应的用

水项目。施工用水量的大小随建设规模而异，而且无固定的期限

和用水量，因此不应包括在杂项用水中，不能作为正式用水项目结

出用水量指标，应另行计算。

7.2.8 港口生活用水水质应符合现行国家标准《生活饮用水卫生
标准)({;BJ 5749)的规泣。

其他用水类型很多，有冲洗、喷洒、绿化等不同用水，可以挂不
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同的水质标准来要求。

7.2 .9 2在条引自现行国家标准《室外给水设计规范)(G剖L3) 的

街关规定3

7. 2 . 10 码头船舶上水栓口处的水压，一般按最不利即空载船舶

义遇高潮位考虑，这种计算比较安全。

7. 2-.11 据调查，在不少港口，都先后设置丁金港调节站或船舶专

用调节站，使得港口供水条件得到改善。 另外，由于很多港口距离

城市水厂或离城市加压站较远，位于城市给水管网边缘，供水压力

攻低，城市管网压力提高又有困难，因此港口设青调节站就很有必

耍。

当港区用水量较小时，7}c泵 24h 连续供水，这种情况下，水塔

设置的必要性不大;当港区用水量较小，且水泵为间断供水时，水

塔设啻很有必要。当堪阪用水量较大，且时变化也较大时，为 f既

有良好的水泵变化，供水保证，又有显著j{J节也效梳，近年来广泛

采用水泵变颇调速泵组。

Î . 2.12 调节站贮水池是调节港区来水与供水量不平衡的建筑

物，它的量由调节水量和消防贮备水量两部份组成。调节水量应

根据来水和供水眠线计算确定，当腆乏资料时，可按最高 H 用7)cÆ:

乘以调节系数计算得出 。 消防贮备水景按现行回家标准《建筑设

汁防火规范》有关规定执行。

城市用水量很大，用水不均匀性相对较小，港区与城市相比，

水量就要小很多，因此调节系数比城市为大。 条文中表7.8 . 12 的

调节系数是经调查统计而提出的。

?2. 14 贮水池及船舶专用调节水池剧需要定期清泥、消毒或检
修.因此通常为两个或两格窍当有缺水船肘，供水可靠仲得剖保

证，这种情况下，船舶专用水池可设置一个。

7.2.15 本条表 7.2 .15 中的水t吾有效容积是根据几个港口调节

站的调查而提出的。 7l\.塔主要调节港口辅助生产区和生活区的用

爪，并不向船舶供水。

7.2 . 16 水泵型号和台数的选择，应对配水管网各神工作情况进
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行计算，在此基础上进行水泵最优组合的选择。组合中水泵型号
宜少，以便维修备件单一。

7.2.17 参照现行国家标准《室外给水设计规范》的有关规定。

7.2.18 与现行国家标准《室外给水设计规范》的有关规定取得­

致。
7.2.19 港内一般多将配水管布置成环状，以提高港口供水及消

防的可靠件。调高中各港反映，由于港内车行荷载较大，给水管网

或阅门井被压坏的情况经常发生。加上港内维修不及时，配件供

应困难、损坏~期不能修复，个J.ill管段发生故障大面积停水给生产

带来影响.为了保证供水可靠性，因此将管阿布置成环状是必要

的。

7.2.20 与现行国家标准《室外给水设计规范》的有关规定取得一

致。

7.2.21 管道埋地敷设应特别注意施了j顺序，尤其是软十地基应

在软基处理站到荷载要求后，再开挖管沟海管道放入沟内，上部回

填穷实后作混凝土丽居3

7.2.22 冰冻地区，给水干管在码头上的散设是一个有特殊性的

问题。不同的码头结构型式，再不同的敷设方式。当萄门座起重

视时.般有门机轨前沿、门机轨中和门机机后方等三种敷设方

式。当埋设在码头前沿时，虽然上水距船舶近，间门开启方便，但

由于前沿很窄，管道单姐股设很用难，通常只好挤在前沿电缆管沟

内，水电共沟，线路互相交叉，漏水、漏电互相危害，维修不便，且很

不安全。当埋设在门机轨中时，由于上水与门机作业互相干扰，使

作收及维修都很不方便。当盲理嗷设在门机轨后侧的回填土内

时，管道防冻较好，但启闭阀门较远，且需作支线防冻成泄空。五

种位置比较，根据几个港U的实践表明，门机轨后侧敷设方式较

好，冈此推荐此种作法。

对高桩码头，给水干管一般埋设在接岸结构后方，这种作法是

高桩码头管道敷设的唯一选择，因为管道放在码头前措面板上显

然妨碍装卸，放在蝇头面板下，使准工结构复杂化，且管道的防腐、
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·方冻处理得不到很好解决。从目前高杭码头实际情况看，理设在

妾岸结构后却比较好。

给水干管在满足使用要求前提下，直埋比较经济，因此应予以

优先考虑。当其直埋有困难时，才可作保温架设在营掏中3 当给

水支管撒穿码头结构至前沿上水栓井时，在重力式码头中，管道穿

越回填土地段，该地段保温性能差。在商桩码头中，管道在码头面

板下架空敷设，都面临冰冻问题.因此支管防冰是一个必须引起重

视的问题，需作防晾或泄空措施.防止管道冻裂。

7.2.23 由于水龙带一般为15-20m 长，带缆组反映船舶上水通

常用 2-3 根拖带较h便，连接后达 40~60m 左右，因此上水枪间

距不大于 50m为宜。

上水栓口与水龙带的连接需要简便、迅速，因此港口多年米一

直沿用室内消火栓作为代用，加之Dg65 的水龙带也易于购到，因

此该规格较为适宜。

7.2.24 据调杏港口船舶供水都有计景装置，大部分采用活动水
表ω 原设计的固定水表都因不易观察和易损坏，而废弃不用υ 实

践yl明，货运码头前沿..{..;宜采用固定水农计量。

7.2.25 参照现行国家标准《室外给水设计规范》的有关规定。
7.2.26 参照现行国家标准《室外给水设计规涟》的有关规定。
7.2.27 直埋敷设于敏士地基J-:的结水管道，在港区中比较常见，
但由于这种直埋敷设在一些港区投有采取相应的措施，造成管道

拉裂、VL降、漏水。根据-些单位的经验政港民多年的实践的总

结，对容易产生变形的地段，采用柔性接口是一种较好的方法，近

年橡胶阎接口已在很多地区发展起来。另外在局部沉降较大处，

采用披型金属软管对适应变形都起到了很好的作用。管道基础采

用彤、垫层，可以方便施工，改善地基应力分布，特别对于股把质软

士还有很好的排水作用"

7.3 排水

7.3.2 生产污水量指标应根据工艺确定，一般综合性大型准口有
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如下市水:

(1)冲说:冲洗流动机械、皮带机、吉布、集装箱、码头等产生的

污水;

(2)修理厂:包括铸锻车间、酸洗车间、尼龙帖接车间、加工车

间等产生的污水;

(3)铁路系统:洗炉污水;

(4)水厂:自备水源、水} '净化过程中产生的污水;

(5)泊船洗舱站:油船洗舱产生的市水;

(6)市水处理厂:生产、生活污水处理后的排放水;

(7)航修站:航次修理中对检修部位、部件作清洗，清:i1êJj(经处

理后排放水i
(8)垃圾加工厂:船舶上废弃物品，加工处理过程中清洗产生

的污水"
总之备港生产条件不同，产生的污水也不一样。因此不宜简

单的列出计算污水量的方法及小时变化系数，可根据给水量指标

及生产工艺具体分析予以估算c

生产废水量主要指冷却水等，一般港区较少。

7 .3.3 与现行国家标准《室外排水设计规范》的合关规定.-致。

7.3 . 4 过去港口排水得不到足够的重视，雨水管渠设计重现期偏

低，管道断面偏小 ，排水不及时，造成汇水区大面积积水，水泡带来

严重的货损。

这些年港口汇水地区的码头、堆场、仓库及客运站等地，依据

官们所处位置的重要性、~r.lK而帜的大小和货物种类的经济价值

等.分别提高了设计重现期，使排水方面有了较好的改观。 排水管

道断面得到增大，油水能力有所提高，减少了因水泡带来的大笔货

损，特别是排水支管断面的均得到扩大后，减少了管道堵塞的机

会，减轻了繁重的维修工作量，收到了较好的管理效果。重现期提

高 2-， 3 年后，排水投资由原占总投资的 5% ，提高到了平均为 7%

左右，明显收到 f较好的经济和管理效果。

7.3 .5 港区的地面集水时间，码头前方赌场区与后方辅助生产民
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是不同的。前方库场阻地面均有沥青或混凝土覆盖，雨水口间距

为 20-40m(见第 7.3. ll 条)比城市稍短，囚此地面集水时间显然

就相应减小。为了合理地确定这一数值，我们对高代表性的某些

库场进行了一些计算，结果表明地面集水时间都在 5min 左右。 战

前方库场区集水时间选用 5min 为宜。后方辅助生产区，因带有绿

化植被，道路有面层，地面集水时间计算比较复杂，难以用一数字

来概括这一地带。根据现行国标准《室外排水设计规范》的有关规

定，参阅了其他资料，当城市建筑物较稀疏时，街坊内无r.~j水迫或

雨水口，或者雨水口布置较稀疏时采用 15min。 而港区辅助生产

区一般都有雨水道系统，过去那种街坊、里弄卫生设备十分落后，

排水系统很不健全的情况在港内;很难见到。因此地面集*时间，

采用 15nùn 的也很少了，据此条文中'提出取 S- 10min。

7 .3.6 海港排水揭出水口的位置，受剑海洋水文、气象、7]( r结构

及排水水质、水量的影响，一'般IÑ避免与潮流、披擅、雨季主导风向

正对，否则会导致涌水，使排水受阻。水域淤积的地方，不适宜用

出水口 。 码头及护岸结构型式较多，出7.l<u作法应与之相适应。

另外当其排水量大，且水质较差时，出水n一般作成淹没式，以便

排出的水能在海水中有较好的稀释，及交换，保证港口环堤水质，总

之以上因素都对其产生一定影响，但都不是绝对的，因此应进行综

合分析确定。

7.3 .7 港区雨水量约占总排水量的90%以上，而且一般都采用重

为流，因此排水管出jj( t1设计水位(~Il管顶高程)，选择"雨季"半均

高潮位后 ，将对排水有-定的保证。

7 . 3 . 8 雨水管道宜采用自流排水ω 当茧·自流排水受到限制或出

水口的设计达不到"闹季"平均高潮位值时，为了不致造成货物损

失，边时即考虑建雨水泵房。国内有不少港口采用这种方法解决

排水问题，基本满足了使用要求。

本条中提出通过技术经济比较的问题，是为了防止只诠意了

泵房的一次性投资及经常性费用等，容易忽视造成的损失而提出

的。据我们调奋中得知，有的作业区因而水排除不畅，一次漫地水
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损失就达几Ji元，而往往-~泵房才儿万元。 因此lITi过比较后有

一个确切的经济概念，以便采取相应的技术措施。

设置连通管的目的 .是使连通管可以起到调节两管系之间的

流量的作用。 当选通管一端的管系排水受阻或出故障时，可以从

连通营的另一端的管系中得到部分调节。

7.3.9 当管道理设在软土地段或可能产生不均匀沉降的地段时 ，

为了防止管道被拉断 ，除了加强管道基础处理或地基处理外，还应

在管道连接处采取适应变形的技术措施，础少软土地基和不均匀

沉降结管道带来的危害。

7.3. Ul 参照现行国家标准《室外排水设计规范)(GBJ J4)的有关

规定c

7. 3.11 雨水口的型式逃择，目前单震雨水口已发展成为双筐、三
宦雨水口。 这三种型式的选择是根据道路的纵坡决定的，一般在

立交桥处由于坡道额大，雨量比较集中，多采用三筐。 港区的情况

应当根据具体情况而定。

由于库场覆盖较好径流系数较大，加之1年场肉地面坡度较为

'1"姐 ，一般在 0-0.∞4 之间。 港区是货物的重要集散地，故对排

水的通畅有较高的要求，因此应取雨水 1-' 间 llP.: .(F.. 20 - 40m 之间比

较适宜。

在地势低桂处适当增加雨水口个数，这…点是很重要的 3 小

少港n 由 于不注意这 、点，造成局部积水，堵塞交通，影响生产。

后来不得不采取增加雨水口的办法来补救。

7.3.12 散货继场在装卸作业中?货物易于1散落，当采用暗管和检

查井 ·套办法排水时，经常墙寡，请通工作量繁重且阳难，采用明

沟排水后可以及时得到清理并使于维修。

随着集装箱装卸工艺的迅速发展，国内大毫!!集装箱码头迅猛

增加，堆场作业频繁，流动机械荷载也增大了许多，因此明沟排水

显得不适应，篮子破损很大.同时锺大刘流动机械和车辆作~I~都有

一定的影响.显然采用暗管排水较为适宜。

但在 南京和广东等地， 些集装箱堆场由于地基沉降尚未稳
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定就已达临时投产，为了过被采用明沟排水较为适宜，经过几年时

间沉降定后，再作暗管排水较好。

另外，由于集装箱的发展，危险品集装箱的数量也逐年增多，

在峨场上，危险品集提箱已按现行国家标准《集装箱港口装卸作业

安全规程)( GB 11602) ，设在指定的区域并与其他箱区隔离，周围

设置排水管束，一旦出现事故时，可、梅其事故活水收集跑来以便专

门处理3 因此诙污水也不得排人集装箱的排水系统中，防止污染

源的扩散。
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8 供电 、照明和连续输送机械

系统控制

8. 1 一艘规定

8. 1. 2 本条强调港口应该有可靠的电力供应。电力是港口的重

要能源，并应来自当地的电)J系统。港口不自搞大型发电广供电 ，

对小容量的一级负荷，原则上仍由电力系统供电，只在当地，无第二

电硕成第二电源不合要求时，才自设小型发电机组供电。 如魅口

电台等。

S. 1. 3 根据调查，过去新建准l正码头，设计均由有提供维修工具

仪器，梭工后，运行中山现的维修保养元法进行，对设备的正常生

产带来很大困难。这~问题的解决是很重要的.它可以保证供电

设备的完好翠，提高港区的正常生产，减少事故u

8.2 供电

8.2.3 一级负荷应由两个电四、供电。 二级负荷应由一条专用线

路供电，有条例·时 ，宜再取得一条备用自路。备用回路的供电容量

肮根据负荷情况和条件决足，最少应有全负荷的 1/3 ， 在条件较好

时为 2/.3或是全部负衔，以尽量减少港口码头的停产。

据训查，大中型港口码头中断供电仅对码头接卸造成停产，在

经济上有一定的损失 ，因此，属二级负荷。 电业供电部门也认定港

口码头j革二级负荷。虽然交通运输属国民经济大动脉3 中断供电

有 ·定影响 ，但没有人身伤亡或重大的政治、经济等损失。

对二级负荷要求设置一条专用线路供电，有条件时再取得一

条备用回路，已经能够满足港口码头的供电。
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8. 2.5 因新建海区多为吹填人造陆地，沉降很大，要求重视这~

问题。

8.2.6 根据调查，全国港区变、配电所，大部分都为户外式s 由于

海港盐雾腐蚀特别J旧重，尤其在阴雨天气时，设备闪烁严重、电能

损耗特大、供电安全性差和维修工作量大等，因此，烟台、青岛港率

先将变、配电所改为户内式，秦皇岛、石臼所在 110kV 电压级变、

配电所也;相继建成户内式。经运行证明，户内式有明显的优点，克

服了尸外式的问题，大大地提高供电可靠性，减少维修工作量。 国

此海港的变、配电所宜由户外式逐渐地改为户内式已当然在地域

宽敞，无污染成污染轩微的地方的所址，主变压器等设备也可放在

室外。

为了保证变、配电所的正常运衍生产需要，变、配电所内j血设

雷必要的辅助生产房间，如设备维修、材料备品、值班休息和更衣、

卫生问等。

为了了解供电情况和维修管理等方雨的需要.与电力部门联

系送电.停电j史事故等，港区交、配电所应设港内电话和与也力部

门的直w电话，分变电所可以设港内电话。

据调查，在北方各大浴 ，有人值班的变 、配电所，在冬季没有采

眼设备的值班主无法工作，如在值班室自设火炉取暖，灰尘较大 ，

直接影响设备的安全运行。 放条文规定，在国家规足的采暖地区，

对中控宰、值班室和休息室等应有采暖设施。 在南方炎热地区，对

前述房问应有降温措施，为了安全供电，防止影响全港区的正常生

产，变、配电所应设围墙或栅栏。

8.2. 7 据调查，港拯动力基本上属感性负荷，自然功率因数很低，

应该进行补偿。 再根据水电部文件(83)水电咆生字第 83 号文和

全国供用电规则的规定:无功也力所就地平衡。 这点在港区内实

施是不大可能的，机械分散而且流动，所以条文中改成与条件限制

不能就地平衡时，补位设备可移至变、配电所内 c 为防止无功倒

迭，震采用自动补偿装置。

8.2.8 因港区内流动机械特多，架空配电线路是不适用的，一般
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都采用电缆。 据调查，海港的特点是盐雾腐蚀特别严重，另外装卸

化工原料和产品、食盐的港区码头，腐蚀也特别厉苦，过去很多港

区采用铝芯电缆或铛质导线，接头因腐蚀而出问题，不管是压接、

绞接很快就松动发热、闪烁直至出事故，没有好办法处理解决。 因

此，港区的维修电工一致要求能采用铜导钱，现在已经有很多港区

采用铜芯电缆。

R.2.9 条文中用电设备的端子电压偏移和端子电压波动允许值
是采用国家现行标准中的有关规定。

结合港口调查，门机接电箱的端电压波动要求不低于 -10% , 

为设计门机供电线路的电压标准，门机接电箱至门矶的运转电机

端电压波动不低于 -5% ，故门机总的电压搅动允许值为 - 15% 。

8.2.11 全国大小港各作业区的电缆询和个别电缆隧道都不同程
度的积水，这说明防水作得差或根本没有作防水。有的港口电缆

沟起排水沟作用，都是不对的。 电缆陶和隧道的排水措施也很不

好，堵寇很普遍，没有新的好办法。维修跟不上去，维修条件不好，

造成积水，直接影响电缆的安全运行，也影响电缆的使用寿命。

电缆隧道的净雪.有的港口为 1.4m，人在里面直不起脏来，并

有积水，锥修条件很盏，散址电缆也相当困难，半蹲式工作.用不上

力 ，因此，提出隧道净空高最低为 1 . 9m~

R.2.12 国港区内各种管钱交叉特别多，为保证电缆在隧道内安

全运行，强调要求其他管钱不得横穿电缆沟和电缆隧道仨在避免

不了交叉时，也尽量避免电缆戒隧道局部下降。

8.2.14 本条沿用国际和有关部的规定，在理敷设时，向底应铺

砂，电缆平放砂上，电缆周围填满软土，上再铺水泥盖板或类似保

护层s

8.2. 15 室内或向道内明敷电缆不应有黄麻或其他易延燃外护
层，是为 r防止发生火灾时火焰蔓延c

电缆桥架的防腐蚀处理目前国内有镀僻、吸涂防腐棒、粉末静

电喷涂、镀铸饨化、高耐蚀镀铸钝化、镀锋锦合金等形式。粉末静

电岐漆，具有塑料桥架的绝缘性、防腐件，特另i;适用于重酸、重碱的
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环境中，较一般镀铸桥架使用寿命长 4-6 倍。 镀钵钝化、高耐蚀

镀钵镇合金等也均比一般镀钵桥架使用寿命长，分别为其使用寿

命的 2、4 倍此 5 倍。

条文中对桥架距地高度的规定仅指梯架和托盘桥架。 槽板桥

架距地高度可降低到 2 . 2m。

1 . 8rn 以下为易触及部位。因此.应加金属盖板保证，防止人

直接接触及或避免电缆遭受机械损伤。 电气专用房间系指配电

室、电缆隧道、电气竖井和电缆夹层等。

当敷设的电缆数量较多而且较为集中时，可采用电缆桥架敷

设电缆。 为了散热和维护的需要，桥架居间应留有一定的距离。

强电、弱电电缆之间 .为避免强电对精电的干扰，当没有屏蔽措施

时，桥架层间距离有必要加大一些。条文中数据为经验数据。

为了便于管理维护，相邻的电缆桥架之间应饲有 -定的距离，

根据厂家提供的经验数据，不直小于 600mm。

条文中的填充率为，桥架内所有电力电缆的总截面(包括外护

层)与桥架的有效截面之比。

第 8.2.15 . 9 款的规定是为了保障线路运行安全和避免相互

间的干扰和影响。

第 8 . 2.15.10 款的规定是为了避免其他管道对咆缆线路的影

响。 本条表 8.2. 15 中数据为经验数据。

电缆腾架在穿过防火墙及防火楼板时，采取防火隔离措施，是

防止火灾沿线路延燃。

8.2. 17 据间查，门机接电箱是码头前沿门机供电必不可少的专

用设备。 调查全国各港各作业区的门机接电箱都不一样，应该定

型。因为码头前沿装卸的工作条件 、撞电要求和使用环境等各港

都是一样，应该按照t Z;要求和码头前陆作业条件，选用卧式， 力

求结构简单，伎能可靠。

S.3 照明

8.3. 1 根据调查，全国大多数港门作业区的照明和动力一般为J~
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用一台变压器，也有少数据是采用分开变压器供电的。 组过多年

的运行证明共用变压器是经济的、合理的，对节约投资和降低能能

都有意义。 但有些地区，当地电压偏移较大或者电照被动频繁，不

能保证照明的质量或光源的寿命时，也可采用照明专用变压器供

电。

8.3. 2 据调查 ，各港、各作业区大面积堆场照明多采用高杆大功

率照明 ，照明效果好，操作人员普遍反应满意岱 近几年来 ，高效光

源和灯具取得了较大的进展.有了很多新型的光摞灯具提供使用，

诸如纳灯、铺灯、卤化物虹、销钻因灯等。 这些光源的发光效率高 ，

能耗低 ，光色，好 ， 目 前唯一的缺点是寿命较短 ，但仍应采用新光源

为好。

道路照明 目前普遍采用集中控制 ，由工作人员定时开关电闸，

这在小的港区是可取的。 若是大的港区，由人员开关是不行的，因

此条文要求采用自动控制装置较好。

8. 3.3 条文中表 8 . 3 . 3 系参照现行罔家标准《工业企业照明设计

标准}(GB 50034) 而编制的。

8. 4 连续输送机械系统控制

8.4. 2 错开起动间隔时间2- 12s 是考虑到输送机械长短不同 ，

所需起动时间不同 ，为保证供电质量和不影响其它电气设备的正

常工作而定。

8. 4 、 5 起动预告信号一般用电筒、电铃、喇叭等。

紧急事故断电开关都是化发生人身事故戒特大事。.~~时才使

用。

其他安全描施都是为了防止故障的扩大。

除铁器装在金属检测器前是由于除铁不需停机，减少金属检

测器的动作次数。

8. 4.6 本条的规定，体现了现场优先的控制原则，并将现代港 口

分散的单机有机地联为一整体。
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9 通信 、船舶交通管理

本革的条文内容摘自交通部已颁布的有关规范，其条文说明

可详见以下相应的规施:

(1)有线电话通讯系统见现行行业标准《港门地区有线电话通

信系统工程设计规范)(fl1 343); 
(2)海岸电台总体及工艺见现行行业标准《海岸电台总体及工

艺设计规范)(JTJ 341) ; 
(3)船舶交通管理系统见现行行业标准《船舶交通管翅系统工

程技术规范)(JTJ 351 ) 。
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10 助航设施

10.1 -假规定

10. 1. 1 、 10.1.2 港口助航设施是保障船舶进出港口航行安全的

重要设施，是港口建设的一项主要内容ε 这两条对设施的设置和

助航方式的选择作了规定。

10. 1. 3 船舶驶近和l进入港U后，船舶可航水域范围坐窄，航行船

舶密度增加，而视觉航标可靠直观.便于驾驶人员根据环境变化，

迅速做出反应。因此，4~条指出，幌觉航标作为港口的基本助航设

施，应首先考虑采用:无线电助航设施，可根据需哥和具体情况，作

为第二种助航手段考虑:音响航标只能作为辅助性助航民施适当

选用。

10.2 视觉航标

10.2.1 港口助航设施的主要作用是帮助自海上驶向港口的船舶
发现和接近港l-.J，为进入港口的船舶指引安全航道以及为船舶提

供港口及附近水域的与航行安全有关的情况。为了使港υ助航设

施起到帮助自海上驶向港口的船舶发现和接近港口的作用，本条

提出，应尽可能选用岸上固定标志为港口的韧见标志，因为岸 k固

定标志可靠性高，维护管理比较方便。在海港设直不同类别等级

的灯塔.应符合JJi行行业标准《灯塔主体及附属设施设置要求}(]TI

τ121)的规定。由于初见灯塔需要具有一定的高度，以满足地理视
距要求，所以在选择标位时，应尽可能利用较高地形，以减少工程造

价。如无设置岸标的条件，可在进港航道人υ或 IJ 门外适当地点，

设置灯船或大型浮标，作为初见标志。灯船及大型得标应符合现行
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国家标准《中国海区灯船及大型浮标~il式)((吕115359)的规定t

10.2.. 2 为使港口助航设施起到为进出港口的船舶指引安全航道

的作用.本条对在不同地理环境和航道条件下，设置各种助航标志

的原则作了规定。 根据这些规定所设导标应符合现行行业标准

(7j(运工程导标设计规范)0η237)的有关规定;所设浮标及水中

固定标志应符合现行国家标准《中国海区水上助航标志》

(GB4696)和{中国海区水上助航标志形状显示规定)(GBT16161 ) 

的有关规定; 潭标的类型具规格应参照现行行业标准《浮标》

(Jτ7004 )的规定。

10.2. 3 为使港口助航设施起到为船舶提供港U及附近水域与船

舶安全有关情况的作用，本条对标示回旋7](域和调头点位置、标示

锚地位置和范围 、以及标示堤头、堤身位置等原则作 f规定。 根据

这些规定所设寻标应符合现行行业标准《水运工程导标设计规范》

的有关规定;所设浮标及水中间定;际志庇符合现行国家标准《中国

海~水上助航标志》和《中国海区水上助航标志形状显示规定}的

有关规定 i挥标的类型及规格应参照现行行收标准〈浮标》的规定。

10.2.4 本条对灯培、灯桩、在标的标身和 目标尺寸、涂也及灯光

高度和光强等作了原则规定。 标身和日标尺寸可参照现行行业标

准<*运，工程导标设计规范》的第 7 章导标标身、标牌特征中有关

规定计算:3标身和日标涂包庇符合现行国家标准《视觉信号表面

色)(GB8416)的有关规定。 计算灯塔和灯挤的红光高度，由于《航

标表》公布何光高度及地理射程是以观察右眼高 5m 为依据的，故

在设计任务书无特殊要求是，一般观测者D~高取 5m ，灯光高度指

白平均大潮高潮而至灯光中心的高度。灯光射程计算应符合理行

行业标准《航标灯光强测量和灯光射程计算)(]17007)的规定。

灯光颜色应符合现行国家标准《航标灯光信号颜色}(GB12708)标

准的有关规定。

tO . 2.5 、 10.2 .6 这两条分别对有人看守灯塔和元人看守灯堪的

附属设施提出了原则要求。附属设施的设置应符合现行行业标准.

《灯塔主体及附属设施设置要求〉的有关规定。
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10.3 无线电助航设施

10.3.1 考虑目前我国沿海己建有劳兰 C 导航系统和近期即将

建成的无线电指向标/差分今球定位系统(RBNIDGPS) .都能全

面覆盖我国沿海水域，个别港口另建新的导航系统，船舶使用需装

专用接收设备，不利普及使用。如果港口正好位于现有系统高精度

区以外，确需提高定位精度.可以考虑增设或调整基整准站解决ι

10.3.2 木条对雷达指向标、雷达应达器及雷达反射器的设置提
出了原则要求。设置雷达指向标应按现行行业标准《雷达指向标

通用技术条件}(JT汀74)确寇。

10.4 音晌航标

10.4.1 由于声音的传播受空气流动等外界环境影响，使驾驶员
听到的声惊方向和距离，可能与实际情况有所差异，同时近代船舶

密闭、隔音的驾驶台.也影响音响航标使用效果。本条所指各种音

响装置的使用范围是有限的，实际只是一种音响信号，警告船舶避

开行驶。设在浮动标志上的音响信号.在视线不清的情况下，可起

到防止过往船舶碰撞的作用u

10.5 能源

10.5. t.、~10.S.3 本节规定了对各种助航设施选择采用能源的原

则和节约能惊的要求。

10.6 管理和维护设施

10.6.1-10.6.3 由于在港口建设中有时忽略航标管理和维护设
施的同步建设.使海港建成后.因助航设施不能正常进行管理和维

护，带来的一些困难和损失，本币'规定了假据助航设施的种类和数

量应设置相应的管理和维护设施，并例举了航标管理维护设施应

包含的基本项同。备项设施的设置，应付合现行行业标准《灯塔主

体及附属设施设置要求》的规定。
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11 环境保护

11.1 一般规定

11. 1. 1 根据(86)国环字第 003 号文《关于颁发<建设项目环境

保护管理办法>的规定》和(87)国环宇第 002 号文〈关于<建设项

目环境保护设计规定>)编制。

11 . 1. 2 为满足环境保护战略方针及节能要求提出本条3

11. 1. 3 保证贯彻环境保护法、港口环境的常规监测和溢汹用急

监测。 港口应设立管理和监测机构，从而对港口环境现状情况有

所了解。

11 .1. 4 根据《国际海事组织 73/78 污染公约) ，(JJ(沾染防治法》

和《防止船舶污染海域管理条例》的要求制定本条。

11.2 生产废水和生活污水

1且 . 2 . 1 分流制有利于废水处理，可纳入城市排水系统或排海。

11 .2.2 根据对交通部几大油港调查，确定条文中几种含油污水，

并用处理达标后排放。

11.2.3 港门煤、矿污水 ，一般 pH值和悬浮物均超标.定要处

理后排放。

11.2.4 根据调查，集提箱洗箱污水成份复杂，处理二L艺难山大，

有条件剑专门的集装箱恍箱白水处理厂处理更经济。

11 .2. 7 城市建院规划考虑了生宿窍水处即设施，港U是城市组

成部分。 首先考虑排入城市生活得水排放系统，没有条件时，港口

应建生活污水处理设施。

深海排放，可节约日常的运转费用。
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11.3 粉尘

11.3.1 保证粉尘不对大气环境污染，采取防尘和除尘的方法。

11.3.2 煤炭、矿石码头以湿法除尘为主，加润湿剂口I提高除尘效

果。

11.3.3 对不能采用湿法除尘的带式输送机、转接站等，则采

用于式除尘。干式除尘装置有挡风艇、密封罩和机械除尘装置

等。

11.3.4 堆场是最大的尘掠，通过风洞实验，粉尘飘移距离，堆场

表面合水率为 6%-8%就不起尘a

11.4 废气

11.4.1 本条对防治油气活染措施的规定，主要是为了减少袖挥

发。

11.4.2 本条根据《石油储运港口油气污染测试A卫生防护距离

的研究报告》确定的数据。

11.4.3-11.4.6 防止有害气体伤人c

11.5 曝声

11.5.1 本条根据现行国家标准《工业企业噪声控制设计规范》

(GBJ 87)和{T业企业厂界噪声标准)(GB 12348)编制。

11.5.2 条文中所列的几种方法是防治港口局部噪声较有效的措

施。

1l .6 团体废物

11.6.1 本条根据《环境保护技术政策》的要求，固体废物经分检

和处理，可作为废物综合利用。

11 .6.2 本条根据《同际海事组织 73厅8 污费公约》的有关规定，

并结合我国港口目前垃极的处理现状和我国的国情提出的。
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11 . 7 绿化

11.7.2 根据对海港的调查，大宗散货码头的防护林所选用的树

种川 ·定要适合当地气候条件及具有抗盐碱的性能.这样才能成林，

起到防护林作用。

11 .7 .3 客运码头、辅助生产区、生活区及道路的绿化，应种植远

合囚季不同季节的花、草、树林.真正起到美化环境的作用。

11 .8 油晶码头和散装灌体化学码头事故应急措施

11.8 .1 根据1990 年 11 月 IMO 审议通过的《国际油污防备反应

和合作公约(OffiC公约琐的要求编制。

11 .8. 2、11.8.3 这两条是防治谧油及溢汹后处理，以减少袖的污

染，使损失达到最小。
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舶录(1993 年版)等。

补充船型尺度的统计方法，延用原规范的统计方法。 即先进

行盹级划分，然后对各吨级的船型尺度进行保证率统计，店取保证
率 85%所对应的数值作为该吨级的代表船型尺度。

表 A.O.1-4 中第四代集装箱船一般系指1.983 年至今建造的、

载重量在 3000TEU 以上的集装箱。 原规范统计至 37500t，从

37501 - tí5000t划分 l)WT 为 40000t、45000t、50000c 和 60000t 四

个吨级档次，则船型尺度值较为接近，但分树过密，故划分 DWT

为 4∞OOt 和 500UOt 两个吨级档夜，船型尺度值差比较合理。

表A. O.l.5 中藏装船按照 1976 年世界滚装船会议定义，从狭

义上将液装船分为以'}阿类:

(1 )近海液装船(400-10000 总吨) ; 

(2)远洋滚装船(大于 10000 总吨) ; 

(3)载车船(不包括载车、散货兼用船) ; 

(4)客货滚装船(不包掂在、车搜船)。

本次修订工作，对浴装船按以， 1-.定义分滚装船、载车船两类统

计。 在统计中对该装船是否接总吨分级作了研究，认为船型主尺

度对总吨相载重吨的离散程度相差不多，故按习惯对担更装船仍以

载重吨道行吨级划分。

表 A.O.1 - 7 中散装水泥船目前最大的约 40000 吨级.但从

15000 吨级到 400UO 吨级的散装水泥船艘数较少(共 26 艘)。

液体化工与成品油船型较为接近，故以上统ì-!将两类船一并

考虑。

本附录提供的典型集装箱船、波装船、散装水泥船的船舶尺

度，仅供设计中参考。
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附录 C 港口铁路两相邻线路中心

线间的距离、线路中心至

建筑物与设备的距离

C. O.l 表 C.O . l 摘 自现行国家标准(...l业企业标准轨距铁

路设计规范》的规定，删去了不遥合港U的内容，增加了一条"门机

跨监内两条线路|可距 4. 5m" 。

C.0.2 表 C.O.2 摘自现行国家标准《工业企业标准轨距铁

路设计规范》中的规定，采用其中适合于港口的各项，增加了"线路

中心~道路边缘距离"和"线路中心至货堆边缘距离"的规定。
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