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深圳建港地貌条件初步分折
宁:̀
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广州地理研究所
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深圳市是我国四个经济特区之一
,

毗邻香港
,

特区建设起步较早
,

近年引进外资合建

企业项 目较多
,

经济发展 已初具规模
。

深圳与九龙仅以一狭窄的深圳河相隔
,

铁道及公

路交通便利
,

但水上交通甚为不便
,

目前仅有蛇 口港可供对外通航
。

探圳作为我国一个

重要的经济特区
,

除了充分利用与港九毗邻的有利条件
,

大力吸引香港的资金
、

技术
,

不断扩大与香港的各种贸易和发展旅游事业之外
,

还需逐步发展与
一

世界各国的直接贸易

往来
。

这就必须有自己的优良海港
,

以减少经香港转运的诸多不便
。

世界各地经济区或

出口加工区的经验证明
,

经济的发展
,

必须有良好的交通运输条件
。

海上运输货运量大

而成本最低
。

深圳濒临南海
,

有较多的深水港湾
,

具有多方面的有利条件
,

所以有可能

也有必要大力发展港 口建设
,

以促进特区的迅速发展
。

我国南海石油勘探捷报频传
,

已探明多处具有工业价值的油
、

气构造
,

石油开发的

前途无限
。

深圳位于珠江口左侧的南海之滨
,

离珠江日海底含油盆地较近
,

是开发南海

东部石油的前沿基地
。

所以
,

无论从特区本身的发展或从南海石油基地的建设方面考虑
,

充分发挥深圳海

岸湾多水深条件的优势
,

合理选择港 址
,

实为当务之急
。

现在结合对深圳地貌条件的研

究
,

对建港问题试作初步分析
。

二
、

深圳建港的地貌条件分析

深圳濒临南海
,

东有大亚湾
、

大鹏湾
,

西为伶仃洋
,

海岸线长约 艺30 公里
` ,

海岸

地貌类型复杂多样
。

从建港地貌条件考虑
,

由东到西
,

可以把深圳的海岸划分为
:

①大

亚湾
、

②大鹏湾
、

③伶仃洋
,

以下分别加以分析
。

( 一 ) 大亚湾— 大鹏澳

大亚湾大部分不属深圳市范围
,

其中属深圳市管辖的主要是大鹏半 岛 的 东 岸 ( 图

1 )
。

大亚湾是南海北部的较大海湾
,

湾口水深达二O米
,

湾内大部分海域 水 深 也 逾 10

.

本文承楼桐茂教授审阅
,

许自策
,

蔡人群同志提出修改意见
,

谨此志议
。

1 ) 根据我们编制的 1 / 6 万深圳地貌图量度
,

不包括岛屿的岸线
。
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图 1 深圳及邻近地区略图

米
。

(理论深度基准面算起
,

下同 ) 大鹏半岛轮廊象个哑铃
,

南北分别为七娘 山 ( 8 97

米 ) 和排牙山 ( 7 07 米 )
,

中腰狭窄为宽 3 一 4 公里的低矮丘陵及海湾— 大鹏澳
。

大鹏澳是个袋形海湾
,

湾顶向西深入大鹏半岛
,

南
、

西
、

北三面皆有山地作屏障
,

湾 口有一列南北走向的中央列岛及大辣甲
、

小辣甲等岛屿
,

足以遮挡从大亚湾口传来的

南海涌浪和风浪
,

是个屏蔽条件颇佳的港湾
。

大鹏澳有 良好的水深条件和较宽的陆域
。

5 米等深线距岸不足 1 公里
,

10 米等深线

距岸约 2 公里
,

往外水深达 12 ~ 巧米
。

湾顶的大鹏城位于渴湖平原
,

地形平坦
,

东西纵

深约 1
.

5公里
,

南北宽约 2 公里
,

岸边有砂堤
,

在此类港湾中
,

算是陆域较宽广而 平 坦

的一处
。

附近还有面积较大和比较平坦的王母河冲积平原及龙岐锡湖平原
,

可资进一步

发展
。

根据 1 8 9 8年与 1 9 6 6年的海图对比
,

近 70 年来水深基本无变化
,

说明湾内泥沙淤积

甚少
。

大鹏澳陆上仅有几条短小的山地河流
,

河流输沙很少
,

两侧为花岗岩海崖
,

风化

层不发育
。

山上植被较好
,

很少泥沙冲刷入海
。

海域来沙虽未经测量
,

但以多幅历史海

图对比
,

大亚湾 60 多年水深基本无变化
,

海域来沙对大鹏澳的影响不 大
。

因 此
,

从 水

深
、

港湾形态
、

陆域
、

泥沙迥淤
、

避风浪条件等方面来看
,

大鹏澳都具备发展深水港的

条件
。

若在湾顶填海筑港 ( 沙石料均可从近处解决 )
,

由现在岸线外伸数百米
,

万吨级

船只便可直接靠岸
, 5 万吨级巨轮也可在湾内锚泊过驳

。

如建成突堤式或栈桥式码头
,
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还可停泊更巨型油轮
。

若在北岸凌角石和南岸榕树角分别修筑防波堤
,

则避风浪条件更

佳
。

附近有打马沥水库 ( 库容 2 17 万方 ), 花岗岩裂隙水源也较丰富
,

淡水供应不 成 间

题
。

大鹏澳离深圳币区较远 ( 50 余公里 )
,

目前仅有简易公路相通
,

而且无内河航全篡可 一

资转运
,

对 内货物集散较难
,

这是不利的方面
。

所以
,

大鹏澳比较适宜作为对外航线的

深水大港
、

油港和军港
。

( 二 ) 大鹏湾

大鹏湾是深圳最大的海湾
,

末
、

北
、

西三面为陆地所环抱
,

海湾向北和西北深入内

陆
。

湾 口左有大鹏半岛
,

右为九龙半岛
。

湾 口东西宽约 10 公里
,

南北长 20 余公里
。

湾 口

水探超过 20 米
,

湾内大部分水深逾 15 米 ; 湾顶除沙头角附近较浅外
,

其余水深达 10 米左

右
,

是一个深水海湾
。

湾内无大河流入
,

沿岸山地为坚硬的花岗岩构成
,

植被较好
,

水
·

土流失轻微
,

陆上来沙很有限
。

据历史海图分析
, 1 8 9 8~ 1 9 6 6年间水深变化甚微

,

18
.

5

米等探线仅外移约 3 00 一功 0米
。

盐田附近虽有河流汇入
,

而 68 年之久才淤浅约 0
.

5米
。

另

据广东省航运规划设计院对大梅沙附近海域所作的水深测量
, 1 9 8 2年的水深仍与 1 9 6。年

海图相近
, 、: 明大鹏湾迥淤甚少

。

由于大鹏湾西部 ( 九龙半岛及附近岛屿 ) 不属深 , 11市 )
范围

,

本文只论述北部的湾顶 区和东部的大鹏半岛西岸及南岸区
。 `

( 1 ) 湾顶 区

大鹅湾内
,

以北部的湾顶 区建港条件较好
,

按其水深及陆域情况可细分为东
、

西两

段
。

①东段
:
打头角至正角姐 为湾顶区的东段

。

东段水深条件好 ( 5 米等深 线 距 岸 仅

三
、

四百米
,

功米等深线距岸只五
、

六百米
,

离岸一公里水深即达 15 米左右 )
,

稍加填

方外扩数百米
,

便可修筑万吨级泊位
。

且海域广阔
,

通航通视 良好
; !击上有局部的渴湖

平原和砂堤
,

平整后即可作堆场
、

仓库
,

具备作深水港 口的 良好条件
。

东段主要不利条

件是面对敞开的湾口
,

直接受南面及东南面的风浪和涌浪较大影响
,

避风条件较差
。

据

广东省航运规划设计院在措仔角所作的短期观测和计算
,

波高频率如表 1
。

其中以东南
.

方向波浪为最大
。

当地民谚云
: “

盐田风
,

梅沙浪
” ,

足见波浪是东段的较大问题
。

在大鹏湾湾顶东段约 22 公里长的海岸 线
表 1 深圳乡背仔角波高频率表
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中
,

建港地貌条件较好的首推大梅沙
。

大梅

沙是个深水港湾
, 5 米等深线离岸约 30 0米

,

1 0米等深线离岸约 70 0米
。

大梅沙的优 越 条

件有三
:

①它是个凹形港湾
,

东西两侧各有

突出约 l 公里的花岗岩呷角
。

离东邺角约 l

公里处有一花岗岩小岛—
洲仔岛

,

娜角及

小岛均可稍禁风浪 ; 若从东呷角至洲仔岛间

筑防波堤
,

由于有天然岛屿作依凭
,

既可增强防波堤的强度
,

又可简化工程
,

节省建筑

费用
。

②陆域较宽平
。

大梅沙海岸线长 2 公里以上
,

陆上为渴湖平原和砂堤
,

纵深约 1

一 1
.

5公里
。

再往北 为花岗岩低丘陵
。

这块大约 3 平方公里的滨海平原可作堆场
、

仓库
,

是颇为有利的条件
。

后面低丘陵可供建设生活区
。

③潮差较大
,

流速较缓
。

大鹏湾的潮
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汐
,

属不规则半 日潮
。

据计算
“ ) ,

大梅沙湾多年 ( 1 9了4~ 1 9 8 0年 ) 平均最高高潮为 2
.

36

米 ( 黄海基面
,

下同 )
,

最低低潮为 一 1
.

26 米
,

即平均最大潮差 3
.

6] 米 ; 多年平均高潮

0
.

78 米
,

平均低潮 一 。
.

18 米
,

即平均潮差 。
.

96 米
。

在大梅沙湾建港
,

可充分利用乘潮进

出的有利条件
,

减少航道疏浚量
。

据中山大学地理系在沙鱼涌附近海域测量
,

流速一般

仅 0
.

2一 0
.

5节 ( 10 ~ 26 厘米 /秒 )
3 ’ ,

很有利于航行 和 停泊
。

大梅沙东侧的小梅沙湾
,

条件与大梅沙湾近似
,

但沿岸渴湖平原稍小
。

小梅沙东的措仔角和大梅沙西的正角咀
,

共同构成一个W形海湾
,

有利于依凭两侧呷角修筑防波堤
。

据钻探
,

小梅沙附近在 一 20

米上下始见风化岩
,

自下而上为砾石
、

亚砂土
、

粗砂
,

在大
、

小梅沙一带挖港 池 及 码

头
,

不存在工程地质条件方面的困难
。

另者
,

附近有三洲田水库 ( 库容 7 00 万方 ) 及上

坪水库库容拓万方 )
,

足供港 口 区及船舶用水所需
。

②西段
:

正角咀至沙头角河口为西段
。

西段的水深条件稍逊 于东段 ( 5 米等深线距

岸约 0
.

5一 1 公里
,

10 米等深线距岸约 1 ~ 1
.

5公里 )
,

陆域除盐田和沙头角有较宽的平

地外
,

因受深圳最高的山地— 梧桐山 ( 94 3
.

7米 ) 的影响
,

大部分岸段山崖临海
,

陆域

较狭小
。

西段的主要优点是风浪较东段小
。

如图 1 所示
,

正角咀以南有一系列较大的半

岛 ( 九龙半岛的船湾半岛和西贡半 岛 ) 和岛屿 ( 曲岛
、

霜岛等 )
,

足以屏蔽南海的涌浪

和风浪 ; 北有高大的梧桐山和梅沙尖 ( 75 3米 )
,

可阻挡强劲的北风和西北风 ; 正 东有

大鹏半 岛及正角咀等山娜遮隔
; 西南是九龙半岛诸山 ( 高度多达 40 0 ~ 50 0米 )

,

仅东南

方句有来 自大鹏湾口传入的波浪
,

虽也不容忽视
,

但不一定要修防波堤
。

由于越往西水深越浅
,

结合陆域情况以及交通建设条件
,

西段建港以盐田 附 近 为

佳
。

盐田和塘仁涌一带水深条件较好 ( 5 米等深线离岸约 5 00 米
,

10 米等深 线 约距岸 1

公里 )
,

挖数百米长的航道便可沟通深逾 8 米的天然水域
,

足供万吨巨轮乘潮驶入
。

从

离岸 l 公里处至沐:鹏湾口
,

天然水深超过 10 米
,

万吨轮航行无需人工疏浚 ; 而且航道顺

直
,

通视条件好
,

锚地广阔
,

无暗礁
、

急流等碍航物
。

此外
,

这一带冲淤甚微
,

盐田附

近每年平均淤高不足 1 厘米
; 南面有诸岛作屏障

,

风浪不大
,

航行
、

靠泊
、

锚系条件都

是很好的
。

盐田陆域较宽广
,

有纵深约 1
.

5公里的渴湖平原和沙堤
,

现在已 成 为一小渔

港
。

还可 以利用盐 田以东约 1 公里的花岗岩娜角向西南方向修一防波堤
,

以阻挡湾口传

来的波浪
。

盐田陆路距深圳市 区仅 24 公里
,

北经横岗往惠阳
、

惠东亦只数十公里
,

它的

经济腹地可包括惠 阳地区的大部分
。

水路经鲤鱼门至香港 中环约 38 涅
,

经沱罗水道往九

龙的大埔约 18 涅
,

交通比较便捷
。

塘仁涌附近平地狭窄
,

如建设港 口
,

尚需填海扩地供

作岸上设施
。

塘仁涌以西水深渐浅
,

按照深水深用
、

减水浅用的原则
,

可依次规划较小

的泊位
。

梧桐山降雨多
,

断层发育
,

岩石破碎
,

地下通流模数达 8
.

03 升 / 秒
·

平 方 公

里
` ,

属地下水较丰富地区 ; 而且距三洲田水库不远
,

淡水可足供应
。

( 2 ) 东部 区 大鹏湾的东部区
,

即大鹏半岛西海岸及南海岸
。

水深条件颇好
,

5

米等深线距岸才 200 一 5 00 米
,

10 米等深线一般距岸不足 1 公里
。

但大鹏半岛主要由花岗

岩丘陵山地构成
,

沿岸极少平地
,

陆域条件欠佳
。

仅南端的西冲和西北海岸的上围建港

2 ) 广东省航运规划设计院水文组
:

手背仔角水文分析计算成果
, 19 8 2

。

3 ) 中山大学地理系河 口海岸研究室
:

大鹏湾葵涌河口附近海区水文状况调查报告
,

1 9 8 2
。

4 ) 1 / 20 万深圳一惠阳幅区域水文地质普查报告
,

广东省地质局
,

198 2
。
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条件较好
。

西冲位于大鹏半岛南端
,

( 图 1 )
,

为一凹形港湾
,

西侧有向南稍突出
、

由泥盆系

砂页岩构成的衅角
,

湾顶为渴湖平原和宽阔的沙堤
,

宽约 ” 公里
,

深 ` 一 “ 公里
,

隋域
面积不小

。

西冲位于大鹏湾 口外
,

濒临南海
,

湾内水深较大
, 5 米等深线距岸不 足 3 00

米
,

1 公里外水深即逾 10 米
, 2 公里外水深更超过 20 米

,

足以辟作深水海港
。

西 冲作为港

址
,

最大不利条件是缺少遮蔽南海风浪的天然屏障
。

距西冲南东东约 10 公里虽有三门岛

及沱泞列岛
,

但在浩瀚的南海中
,

这些距岸较远的小岛屏蔽作用不大
。

如在西冲建港
,

则需利用两旁娜角及湾 口西侧离岸约 1 公里的小岛 ( 赖屎洲 ) 修筑防波堤
。

西冲另一不

莉条件是陆域有低山丘陵与深圳及邻近地区广大腹地阻隔
,

陆路交通不便
。

水路集散也

因西冲濒临外海
,

风浪大而小船转驳比较困难
。

这一带地表水和地下水都较丰富
,

筑库

蓄水或开发基岩裂隙水都可解决淡水问题
。

东部区另一较宜于建港的地方是大鹏半岛西北岸的上围
。

上围位于大鹏半岛腰部的

凹形港湾中 ( 图 1 )
,

水深条件很好
, 5 米等深线距岸约 3 00 米

,

离岸约 70 0米水深便达

8 米
,

10 米等深线距岸也不过 l 公里
。

西南有半月形的平洲岛遮蔽外海风浪
,

东南及东

北有大鹏半岛山地作屏障
,

足 以避风
。

正南方向虽有涌浪传入
,

但可利用洲仔头呷角筑

防波堤荫蔽
。

上围与平洲岛间宽约 4 公里的海域
,

水深 10 一 14 米
,

底质为砂泥
,

有较好

的锚固力
,

避风浪条件也较佳
,

是一个较好的渴湖平原和砂堤
,

可供建港使用
。

主要的

不利条件是距离深圳市区较远 ( 约50 公里 )
,

陆域山丘围绕
,

交通不大方便
,

目前仅有

深圳— 大鹏公路相通
。

淡水供应可通过在麻雀山西坡的河谷拦蓄解决
。

( 三 ) 伶仃洋 伶仃洋是珠江的河口湾
,

其东岸属深圳
,

包括沙井至南头的冲积—海积平原
、

蛇 口半岛和深圳河出口的深圳湾
。

其建港的地貌条件
,

可分三个岸段论述
。

( 1 ) 蛇 口半岛 蛇口半岛适于建港的岸段主要有蛇 口湾
、

赤湾和妈湾 3 处
。

①蛇口湾 :
包括一湾至五湾和水湾头湾

,

位于深圳湾口北岸
,

沿岸 自然水深不足 2

米
,

距岸约 3 公里有水深 .4 5米 ( 局部 6
.

8米 ) 的北东向深槽
。

此槽外接伶仃洋东槽
,

北

通广州
,

南经暗士顿水道可达香港
。

一湾至三湾的陆域均为陡峻的岩岸
,

四湾
、

五湾和

水湾头湾则是较开阔平坦的渴湖平原及砂堤
。

蛇 口湾 自然水深虽不大
,

但与港 九 毗 邻

( 深圳湾南岸为九龙的元朗
,

与蛇口相距仅约 6 埋 ; 蛇口至香港中环也只约 2 0涅 )
;
且

藏于深圳湾内
,

南有九龙半岛西翼遮挡
,

北倚大
、

小南山
,

三面屏蔽
,

风 浪 不 大
,

很

有利于中小轮船停泊
。

蛇 口湾泥沙迥淤较轻
,

据历史海图分 析
, 1 9 0了一 1 9 4 9 年 的 42 年

间
,

近岸浅滩淤浅平均约 1厘米 /年
’

深槽部分淤浅约 4 一 6 厘米 /年
。

19 7 9年开挖航道

后
,

至 19 8 3年初止
,

.

迥淤也只不过平均 10 厘米 /年左右
5 ’ 。

而且距深圳市区较近 ( 约 30

公里 )
,

又有深圳河相通
,

适于建设中
、

小型港 口
。

近年招商局 已在蛇 口五湾建设了水

深 5 米能靠 2 ,

00 0吨级货轮的岸线 3 00 米和水深 3 米的驳船岸线 1 50 米
; 同时挖了相 应 的

航道并建立了导航标志
。

现在蛇口港已初具规模
,

往来港九的客
、

货轮日益增多
,

为蛇

口工业区的迅速发展作出重要贡献
。

随着深圳特区尤其蛇口工业区的飞跃发展
,

现在蛇

口港拟继续浚深港池至水深 7 米
,

航道浚深深至 5
.

6米
,

再建两个 5 , 0 0例屯级泊位
。

蛇 口

5 、 据交通部广州航道局宋清林同志计算
。
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港的扩大是必然趋势
,

但是否大幅度浚深港池
、

航道
,

则似应慎重考虑
。

深圳湾的迥淤

虽然不算严重
,

但也长期处于淤浅过程
。

对比 1 9 07年与 1 9 4 9年海图
,

42 年来
,

近岸浅滩

普遍淤浅 。
.

5 ~ 1米
,

深槽淤浅幅度较大
,

达 2 ~ 2
.

8米
。

深圳湾的泥沙
,

有部分来自深

圳河及大沙河
,

这两河虽流量不大
,

但输沙却不少
;
有一部分从伶仃洋随潮输入

,

目前

尚无测定资料
,

未能作定量计算
。

但按深槽淤积比浅滩快 5 倍来分析
,

深圳湾深槽并非

潮流冲刷槽
,

现正处于轻度淤填阶段
。

深圳湾深槽
,

自然水深只 4 ~ 4
,

5米
,

浚深至 5米

左右
,

一般不会破坏它的动态平衡
。

但若一旦深挖至 7 米
,

则有可能成为聚沙池
,

迥淤

会增大
,

日后维护疏浚量会增加
,

既增加工程费用
,

也会因频繁疏浚而影响码头利用效

率
,

得不到预期效果
。

遵循深水深用
、

浅水浅用的原则
,

蛇 口港保持二
、

三千吨级轮船

停泊
,

另在赤湾
、

妈湾开辟深水港较为适宜
。

②赤湾
:

赤湾是蛇 口半岛西南端的一个凹形海湾
,

西北有众山 ( 右炮台 )
,

东南有

狮山 ( 左炮台 )
,

成椅角状环抱
。

背后为赤湾山
、

小南山等低矮山丘
,

除西南面向伶仃

洋为敞开的湾口外
,

其余三面有山丘屏障
。

近岸为水深不 足 2 米的泥滩
,

但距岸仅约 1

公里即为伶仃洋东槽
,

水深达 10 一 12 米
。

东槽北通虎门
,

南为暗士顿水道经急水门 ( 或

咸汤门 ) 入香港
,

水深条件很好
。

陆域有较平坦的
、

宽约 1公里
、

纵深约 0
.

6公里 的 渴

沏平原和砂堤
。

赤湾因位于伶仃洋东岸
,

泥沙来源少
日 )

。

从海图对比可知
,

东槽基本不

淤
,

东滩也淤积缓慢
。

赤湾内的浅滩
, 1 9 0 7 ~ 1 9 4 9年才淤浅约 20 厘米

,

即平 均 每 年 仅

0
.

5厘米
。

据赤湾水下钻探
,

埋深 1 5
.

7米的淤泥
,

C ’ `

年龄为距今 7 0 8。士 16 0年
7 ) ,

按珠

江三角洲周期淤泥的平均压缩率 3 8
.

1 1 %复原
“ ) ,

原始沉积厚度应为 21
.

68 米
,

即平均沉

积速率为 0
.

80 4厘米 /年
。

又按珠江三角洲中部区近 2 ,

50 0年比前 2
,

5 00 年沉积 速 率 递 增

4 1
.

1 %
“ ·

计算
,

则现代沉积速率应为。
.

始厘米 /年
,

与上述海图对比计算 的 。
.

5厘米 /年

接近
。

可见从远古至现在
,

赤湾沉积速度都较慢
。

赤湾的潮汐属不规则半日潮
,

潮差较

大
,

据统计
,

多年 ( 1 9 6 5 ~ 1 9 7 9年 ) 平均最高高潮 2
.

07 米
,

平均最低低潮 一 1
.

35 米
,

即

平均最大潮差达 3
.

42 米 ; 多年平均高潮为 0
.

96 米
,

平均低潮 一 0
.

38 米
,

即平均潮差工
.

3 6

米
,

有利于 巨轮乘潮进出
。

从水深
、

泥沙淤积
、

陆域
、

潮差等方面看
,

赤湾都具备建设

深水港的条件
。

赤湾的主要不利条件是西南方向开敞
,

易受来自西南方的外海 风 浪 侵

袭 ; 但可利用西北娜角众山下突出的花岗岩岩礁 ( 虎乔 ) 修筑防坡堤
。

而旦这个地区以

东北风频率为高 ( 30 % )
,

西南风仅占10 % ’ 。
)

,

不是主要常向风
。

现在南山开发 公 司

已在赤湾的砂堤外填海建造万吨级码头
。

赤湾岸线长度超过 1 公里
,

以其水深及其他条

件而论
,

既可建设 3 ~ 5 万吨级泊位
,

同时亦应建一些三
、

五千吨级泊位以供中
、

小轮

船转驳广州及珠江三角洲其他中小港 口
。

③妈湾
:

妈湾亦是蛇 口半岛西南端的海湾
,

在赤湾北邻
,

背倚小南山
,

水深岸陡
,

6 、 吴文中
、

赵焕庭
、

李平 日
、

郑辉祖
:

伶仃洋泥沙来源调查研究报告
,

中国第四纪委员会第三届学术

会议论文摘要汇编
,

1 97 9
。

了 、 C t ` 年龄为本所实验室测定
,

半衰期用 55 68年

8 、 罗子声
:

成岩作用的体积变化
, 1 98 1。

g 、黄镇国
、

李平日
、

张仲英
、

李孔宏
:

珠江三角洲的沉积速率
,

地理科学
,

1
,

1 9 3 .3

1 . 、 据深梦I}1 9 61~ 19 7 0年风况统计
,
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距岸 600 米即为伶仃洋东槽
,

水深逾 5 米
,

10 米等深线距岸仅 900 米
,

再往外约 30 0米 水

深即达 12 米
,

是个水深条件很好的海湾
。

妈湾位于伶仃洋东槽东侧
,

东槽是 涨 潮 冲 刷

槽
,

基本不淤
,

某些时段甚至有所刷深
,

含沙量较低 ( 1 9 7 9年 3 月 7 日实测为涨潮叭 0 45

公斤 /米
” ,

落潮。
.

03 8公斤 /米
“ “ ) )

。

妈湾的水深
、

冲淤条件都是很好的
。

但陆域缺乏

平地
,

突出于伶仃洋东岸的岸线又比较平直
,

除背靠蛇口半岛及西北 2 公里有大铲岛等

岛屿稍可遮挡外
,

避风浪的条件较差
,

筑防坡堤也缺乏可依凭的地形条件
。

陆域交通也

因有山丘相隔
,

修铁道
、

公路都比较困难
。

这些都是建港的主要不利条件
。

若作为油轮

港口
,

则可修筑栈桥式码头
,

减少填海工程量
,

又可用管道运输
,

免除修铁道的投资
。

最近
,

深圳市石油化学工业公司与澳大利亚出口发展有限公司合作
,

计划在妈湾兴建 5

一 10 万吨级油
、

货多用码头
’ ` 》 ,

妈湾将可得到充分利用
。

赤湾和妈湾的出海航道
,

除上述由暗士顿水道经香港一线外
,

还可斜过矾石浅滩经

桂山水道出海
。

但矾石浅滩正处于淤积阶段
,

近 91 年来
,

平均 每 年淤浅 1
.

4厘 米
’ “ ) ,

而且不断扩展
。

若斜穿矾石浅滩
,

即使选择最短航线 ( 从塔石角 C P一 6 红色灯 浮 向西

南 )
,

浅于 7 米 ( 现有水深只 5
.

4一 6
.

5米 ) 的距离长达 7 公里
,

浅于 10 米的约 11 公里
,

不仅航道疏浚工程量大
,

而且斜切矾石浅滩
,

将与伶仃洋泥沙搬运方向作大角度相交
,

迥淤必定不少
,

将来航道维护也感 困难
。

( 2 ) 深 ll)1 河和深圳湾

深圳河发源于梧桐山
,

由东往西流
,

沙湾河和布吉河自北汇入
,

蜿蜒于 深 圳 冲 积

— 海积平原上
,

流入深圳湾
。

深圳河淤积严重
,

蛇曲发育
,

沫疏浚 前大部分河段水深

不足 1 米
,

虽经疏浚
,

现在 深圳内河港
,

30 吨船仍需候潮进港
。 1功吨 级 以 上 船只 无

法进港
。

该港原设计吞吐能力为 15 万吨
,

近年由于特 区发展
,

实际吞吐量已达 30 万吨
,

但仍远远不能满足需要
,

急待扩展
。

现深圳内河港在布吉河与深圳河汇流处附近
,

滩多

水浅
,

航道弯曲狭窄
,

不利于进一步发展
。

新港址适宜选在更下游
、

河道比较顺直的河

段
,

如渔农村附近
,
旧石厦南面等处

,

该段水深河直
,

距河口仅 3 公里
,

有较强的潮汐

冲刷
,

淤积较少
,
而且深圳内河港现在以至今后相当一段时期

,

以运输建材为最大宗
,

深圳城市建设今后将主要向西面发展
,

新港如设在渔农村附近或旧石厦南面
,

将更便利

水陆衔接
。

据计算
` 毛 ) ,

现深圳内河港多年 ( 工9 6 4一 19 77 年 ) 平均 高 潮 1
.

14 米
,

平 均

低潮 一 0
.

36 米
,

即平均潮差 1
.

5米
,

而平均最高高潮可达 2
.

60 米
。

在渔农村河段
,

经 过

疏浚
,

5 0 0吨级轮船将可乘潮进出
,

吞吐能力可达 100 万吨
。

深圳湾是深圳内河港必经之道
,

又是蛇 口港的航道
。

深圳湾主要靠潮汐进退冲刷泥

沙
,

所以深圳湾内不宜填海以免缩减纳潮量
。

深圳河也需裁弯取直
、

疏深河道
,

增加潮

汐冲刷能力
,

以维持航深
。

( 3 ) 伶仃洋 东滩诸河

伶仃洋东滩是珠江 口冲积和海积作用合力而成的边滩
,

岸线平直
,

坡缓水浅
,

属缓

,朴 伶仃洋水文调查领导小组
:

伶仃洋水文调查报告
,

1 9 8。 。

t t 、 羊城晚报 1 58 3年 3 月 18 日消息
。

二 、 厂

据马铭留同志分析历史海图的计算结果
。

`

1` 、 广东省航运规划设计院水文组
.

深圳港水文分析与计算
,

1 9了8
。



李平 日
:

深圳建港地貌条件初步分析

慢淤积型的淤泥
.

质海岸
,

不可能发展深水港
。

东滩除东宝河源流较长
、

流量较大外
,

主

要是一些羽状小河涌
,

亦有水运之便
,

故历史上已在沙井
、

福永
、

黄田
、

西乡
、

南头等

处形成一些蚝船集散的小港
。

今后随着深圳与香港贸易的扩展
,

这些小港也将 日益发挥

其与香港边境小额贸易的地方性 口岸的作用
。

三
、

建港地貌条件的比较及应注意的问题

深圳各岸段的建港地貌条件
,

经过分析和比较
,

其中可作为直接与国 断
、

国 内 交

通的深水港的
,

如赤湾
、

妈湾
、

盐田
、

大梅沙
、

大鹏澳
、

上围
、

西冲等处
,

均 各 有 短

长
。

它们共同的优点是水深条件好
,

可供万吨至 5万级轮船自由进出
,

并能与国内外各

大港 口交通往来
。

赤湾
、

妈湾与香港
、

厂
`

州相距较近
,
离珠江口海底含油盆地距离也不

远
,

得地利之便
,

宜先期发展
。

赤湾的陆域和避风条件比妈湾好
,
适于散

、

杂货及集装

箱运输
。

妈湾水深条件更好
,

但陆域及防风浪条件欠 佳
,

较宜 于 建 油轮 码 头
。

大鹏

湾西段的盐 田— 塘仁涌一带
,

屏障好
,

距香港较近
,

陆域条件颇佳
,

与惠阳
、

惠东接

近
,

腹地较大
,

也适宜先期发展
。

大梅沙各方面条件与盐 田相似
,

但在避风方面稍逊
。

且小梅沙 己辟作旅游区
,

需在发展旅游与建港之间权衡效益
。

大鹏澳
、

上围
、

西 冲陆上

交通均欠方便
,

离深圳市区和香港也较远
,

但广东核电站将在大鹏澳北岸大坑村附近兴

建
,

庞大的核电站将有大量重型器材须从国内外各地运到建设工地
,

很需要在大鹏澳有

个深水港口
。

作为输油港
,

这三处也具备有利条件
,

其中尤以上围更为适宜
。

中型港 口 以蛇口湾条件最佳
,

它最近港澳
,

又近 深圳市区 ; 而且蛇口本身就是特区

中起步最早的加工区
,

已有一定数量的客
、

货待运 ; 加以水陆域条件均较优越
,

很有发

展前途
。

大鹏湾西北的海岸线 ( 盐田
、

塘仁涌等地 )
,

也具备中型港 口的条件
,

但较之

蛇口则略逊一筹
。

根据我国许多地方建港的经验教训
,

结合深圳实际情况
,

有儿个间题值得注意
:

1
.

可行性研究一定要先行
,

基本资料要及早积累
。

自然条件和社会经 济 发展 资

料
,

都不是一朝一夕垂手可得
,

必须依靠长期积累
。

如潮汐
、

波浪
、

泥沙
、

水下地形测

量等方面
,

都要有长期的系列的观测数据才能进行分析计算
。

在赤湾
、

深 圳 河 口
、

盐

田
、

大鹏澳等处
,

很有必要建立长期观测站
。

2
.

建港规模要适当
,

切忌贪大
。

港 口规模主要取决于吞吐量和自然条 件的 可能

性
,

有些港 口 因腹地不大
,

货源不多
,

搞起大码头后才感到货运量不足 , 有些地方因淤

积严重
,

航道随挖随淤
,

有了码头也无法常年通航
。

尤其目前我国经济特区以 引 进 电

子
、

轻工项 目为多
,

运输量有限
,

港口规模即使在自然条件许可的前提下
,

也以分期逐

步扩展为宜
。

3
.

港 口布局要有通盘规划
。

以深圳而论
,
能建深水港口的地方不少

,

可通航中
、

小船只的岸段更多
,

若不预作通盘规划
,

则可能深水浅用
、

浅水深挖
。

特别是浅水深挖

后
,

会引起新的冲淤平衡
,

迥淤迅速
,

甚至引起岸线崩塌
。

港址选择是个复杂的白然条件和社会经济间题
,

本文仅从地貌的角度进行分析
,

卜

当

然是很不全面的
。

但地貌条条是自然条件中的一个基本方面
,

愿在此抛砖引玉
,

供有羊
方面研究参考

。


