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海域使用管理政策约束下的港口岸线
适宜性评价
——以珠江口及大鹏半岛为例

陈蕾，李锋，林静柔，高杨，张晓浩

摘要 在分析相关研究、技术指南和港口建设影响因素的基础上，建立了直接判断法与多因

子加权开发潜力-生态制约修正模型相结合的港口岸线建设适宜性综合评价方法，定性判断

与定量分析相结合实现了港口岸线的适宜性评价。将该方法在珠江口及大鹏半岛区域进行

了应用实践和分析。根据评价结果，适宜、较适宜、一般适宜建港岸线分别占该区域岸线长

度的 29.77%、18.98%和 1.55%，不适宜建港岸线为 49.70%。评价结果符合现实情况和用海

管控政策要求，可为海洋国土空间规划进行港口功能分区提供支撑。
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港口建设是开发利用海洋空间资源的主要方

式之一，港口建设通常以岸线为依托，综合考虑陆

海支撑条件。因此，对于港口建设的适宜性评价也

多以岸线为研究对象。早期的评价指标多考虑自

然条件，以岸线的稳定性、岸前水深、岸前水域及陆

域宽度为主[1-4]。在此基础上，逐步将经济社会发

展需求和规划政策纳入到评价指标体系[5]，认为港

址要求具备合适的自然条件，同时也需结合国民经

济发展和沿海经济开发的需要[6]。随着生态保护重

要性的不断凸显，港口岸线适宜性评价开始综合考

虑自然、经济和生态因素[7]。港口岸线适宜性评价

多依托地理信息系统（GIS）技术构建适宜性评价模

型，应用较多的为单因子评价与多因子加权综合评

价法[1-2,5-7]、基于多维功能视角的综合评价法[5-6]、开

发潜力-生态限制评价模型[8]、模糊聚类法[9]、对照

表法[10]。评价因子适宜程度多采用因子赋分
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法[2-3,6-10]，权重多采用专家咨询和层次分析法[5-7,10]。

通常将适宜性分区分为 3~4个等级[3-6,9]。研究者建

立了较为完善的评价指标和多种评价方法，对特定

的区域，可以获得评价所需较全面的基础数据，取

得较好效果。这些方法的理论和技术价值较高，但

多需要获取大量的基础数据，总体较为理想化，在

当前海洋基础数据不完善的情况下，难以在业务工

作中快速、成熟地推广使用。海洋空间开发适宜性

评价作为国土空间规划前期支撑工作，其评价范围

大，现有调查数据覆盖不全面；工作时间紧，调查费

用高，难以在短时间内完善评价所需的所有要素。

因此，需要研究建立易于获取并具有代表性的评价

指标和简单易行的评价方法。自然资源部发布的

《资源环境承载能力和国土空间开发适宜性评价指

南（试行）》将港口海洋开发利用归为城镇建设适宜

性评价中，对于港口功能的开发利用从不适宜角度

出发，将海洋资源条件差、生态风险高的区域，确定

为不适宜区，但未给出条件差和风险高的具体评价

标准。在《广东省资源环境承载能力和国土空间开

发适宜性评价技术指引（试行）》中，对港口建设适

宜性评价重点考虑岸线底质类型、水深条件和沿海

土地资源条件（坡度、地形起伏度等），该方法指标

简单易于实现，但缺乏对社会经济发展需求和海域

开发利用现状这 2个重要条件的考虑。以下以珠

江口及大鹏半岛区域为例，结合国家海域使用相关

政策要求，分析影响制约港口建设的因素，采用易

于获取的参数，探索适用于业务应用的港口岸线开

发适宜性评价方法。

1 港口岸线适宜性分区综合评价

方法

1.1 港口建设影响因素分析

港口建设需要考虑当前国家政策规划相关要

求和社会经济发展需要，以及开发利用现状条件

等，在此基础上，还需要有适宜的自然资源环境。

1.1.1 国家用海管理政策制约因素

中国以《海域使用管理法》《海岛保护法》等为

基础，建立了海域和海岛使用管理的基本制度。随

着生态文明建设的推进，海洋生态红线制度成为海

洋生态保护和海域使用管理的重要政策，国家相关

文件中也对加强滨海湿地保护和严格管控围填海

提出了明确要求。港口用海适宜性评价及规划用

海必须充分分析研究这些制度和政策的相关要求。

1）生态保护红线区的制约。《关于划定并严守

生态保护红线的若干意见》中明确生态保护红线是

指在生态空间范围内具有特殊重要生态功能、必须

强制性严格保护的区域，是保障和维护国家生态安

全的底线和生命线，要求将生态保护红线作为编制

空间规划的基础，强化用途管制。生态保护红线划

定后，相关规划要符合生态保护红线空间管控要

求，空间规划编制要将生态保护红线作为重要基

础，发挥生态保护红线对于国土空间开发的底线作

用。生态保护红线原则上按禁止开发区域的要求

进行管理，因此，港口建设用海应避开生态保护红

线区。

2）海域使用排他性限制。《海域使用管理法》

明确依法取得的海域使用权受法律保护，任何单位

和个人不得侵犯。从《海域使用管理法》公布实施

以来，超过 3个月的排他性用海都必须进行海域使

用论证，且需要重点论证项目用海的必要性和合理

性。对于已取得港口建设海域使用权证的区域，说

明港口建设对于该区域社会经济发展是必要的，所

用岸线和海域在自然条件上是适宜的。港口建设

是排他性用海，不能同时存在其他开发利用活动。

反之，评价区域已取得其他类型用海项目的海域使

用权证，则认为不适宜港口建设。

3）自然岸线保有的制约。《海岸线保护与利用

管理办法》明确自然岸线包括砂质岸线、淤泥质岸

线、基岩岸线、生物岸线等原生岸线，整治修复后具

有自然海岸形态特征和生态功能的海岸线纳入自

然岸线管控目标管理。优质沙滩、典型地质地貌景

观、重要滨海湿地和红树林等所在的海岸线为严格

保护岸线；严格限制建设项目占用自然岸线，不能

满足自然岸线保有率管控目标和要求的建设项目

用海不予批准。港口工程需依托一定长度的深水

岸线进行建设，基岩岸线水深条件通常较淤泥质和

砂质岸线好，但基岩岸线后方多为山体，缺乏平缓
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陆域作支撑，在严控围填海的形势下，除国家重大

战略项目外，已全面停止新增围填海项目审批，如

果基岩岸线后方为山体而又无法获准填海则无法

满足港口建设需求。综合国家对于自然岸线的保

护要求，自然岸线绝大部分为严格保护岸线，用于

港口建设的可能性较低。

4）海岛保护限制。目前中国对岛礁实施的是

严格管控政策，《海岛保护法》《无居民海岛保护和

利用指导意见》严格限制填海连岛工程建设，保护

海岛自然属性，防止海岛灭失。岸线附近如分布有

小岛礁又不能依托岛礁进行开发，则会对港口建设

和运营产生影响，清除岛礁则又与国家政策相悖。

因此，附近有岛礁分布则成为影响港口建设的不利

因素。

1.1.2 必要性因素

社会经济发展需求。《自然资源部办公厅关于

开展省级海岸带综合保护与利用规划编制工作的

通知》要求港口航运需要盘活存量，实施差异化发

展，以港口吞吐量为标准，合理规划港口空间布局

和资源供给规模，原则上港口规划岸线零增长。因

此，港口建设的必要性是港口规划的前提。社会经

济发展需求和港口吞吐量的增长是港口建设的必

要条件，港口吞吐量与港口所在城市国内生产总值

（GDP）之间存在正相关关系[11]，说明一个地区的

GDP影响该区域的港口吞吐量，也决定了该区域港

口建设的需求程度。对于经济高速发展、开发强度

高的地区，交通运输网络已经不是构成岸线制约的

关键因素，即使一些地区目前集疏运条件不是十分

完备，但也可以建设完善[2]。例如广州南沙港区，为

配合南沙港区的发展，广州市修建了南沙港快速干

线作为疏港主要通道，并配套建设了南沙港铁路，

可以说是南沙港的建设，带动了周边交通运输的进

一步完善。

1.1.3 自然资源支撑因素

港口是典型的陆海统筹型产业，需要综合考虑

海域和陆域的建港支撑因素，如地形地貌、水深、水

文、水质，岸线类型、岸线长度和稳定性，后方陆域

条件以及气象条件等。其中，对港口建设起决定性

且易获取的自然资源支撑因素为海域水深、岸线长

度和后方陆域纵深。

1）岸线长度。岸线长度表征岸前水域宽度。

岸线作为连接海域和陆域的重要纽带，是港口建设

必不可少的依托，因此，是否具有一定长度的岸线，

是评判一个区域建设港口适宜性的首要自然因素。

岸线越长，可停靠大型船舶的吨位规模数量越大，

反之则越小。

2）岸前水深。港口建设需要一定的水深作为

支撑，所需水深根据港口类型和规模而有差异。港

口规划需要按照深水深用、浅水浅用的原则，合理

利用岸线和海域资源[12]。岸线邻近海域海水越深，

越有利于建设深水型大型港口[7]。如果近岸地区海

底坡度平缓，无适当的天然水深可以利用时，可将

码头向海侧推移[12]，也可以通过人工挖深而改变，

即水深条件是可以人为调节的。

3）后方陆域。港口陆域应满足码头生产、物

流、商务和临港工业等用地需求，并应留有发展余

地[12]。岸线后方陆域平坦开阔程度决定了港口建

设纵深开发空间的大小[7]，在严禁挖山的情况下，如

果未纳入国家重大战略项目，还需后方有充足的较

为平缓的陆域支撑。

综上，从自然资源适宜性出发，具有一定长度

的岸线是建港必要条件；水深和后方陆域纵深可通

过技术水段改进，但后方陆域纵深需在符合国家管

控政策下才能改善。从可调节难易程度上，自然资

源支撑因素重要性排序为：岸线长度﹥后方平缓陆

域纵深>水深。

1.2 评价方法

采用直接判断法与评价模型定量分析相结合

的综合评价法对岸段进行港口建设适宜性评价。

首先根据国家用海管理政策，对评价岸段采用直接

判断法明确是否为港口岸线适宜区；无法明确的则

采用多因子加权开发潜力-生态制约修正模型进

行定量分析评价。

1.2.1 直接判断法

将处于海洋生态保护红线区、非港口类用海确

权项目区域直接判定为港口岸线不适宜区，将港口

类确权用海项目区域直接判定为港口岸线适宜区。

从保护海岛角度分析，岛礁分布区域附近岸线
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不宜进行港口建设。开敞式码头港池（船舶靠泊和

回旋水域），以码头前沿线起垂直向外不少于 2倍
设计船长且包含船舶回旋水域的范围为界[13]。在

适宜性评价阶段，取满足建港的最低条件，假设是

顺岸式码头且不考虑码头建设所需用海，采用

1000 t级油船/渡船（设计船长为 70 m）计算得建港

所需海域纵深最小应为 140 m[12]；界定用海项目界

址时通常对一些设施考虑防护所需而外扩 10 m[13]，

本研究对岛礁设置 10 m的防护缓冲区，在距大陆

岸线 150 m的海域范围内如果有岛礁分布则认为

该岸段不适宜建港。

1.2.2 多因子加权开发潜力-生态制约修正模型

参考开发潜力-生态制约模型[8]，开发潜力因

子考虑自然资源支撑因素，评价因子为岸线长度、

岸前水深、后方陆域纵深。生态制约评价因子为岸

线类型；通过开发潜力因子与生态制约因子的指标

值之差得到可行性指标。在此基础上，将必要性指

标作为不同地区适合建设港口的权重，建立多因子

加权开发潜力-生态制约修正模型，即

S = N ( )∑
i = 1

n

Wip Xip - Xc

式中，S为评价岸段开发适宜性指数；N为建设必要

性，主要通过岸线所在地市的GDP判定必要性等

级。Xip为第 i个开发潜力因子变量，其中岸线长度

根据调查统计数据获得（自然资源部组织了新一轮

的海岸线修测工作，该成果公布后可采用该数据进

行评价）；岸前水深采用评价岸段距 10 m等深线的

最短距离[14]，可根据电子海图读取；后方陆域纵深

为坡度小于 15°的较适合用作建设用地[14]的陆域纵

深[12]，可通过数字高程模型（DEM）计算相邻像元坡

度；Wip为第 i个开发潜力因子权重，根据前文对开

发潜力因子重要性分析排序，采用层次分析法计

算；i=1,2,…n。Xc为生态制约因子变量，主要依据

国家对不同类型岸线的保护要求和港口建设对岸

线的影响程度[14]分析赋值。

评价指标具体情况和数据来源如表1所示。

表1 多因子加权开发潜力-生态制约修正模型评价指标

评价指标

必要性

可行性

开发

潜力

因子

生态

制约

因子

评价因子

城市近3年的年均GDP/亿元

岸线距10 m等深线的最短距离

/km[14]

地形坡度＜15°

陆域纵深[12,14]/m

岸线长度[7]/m

岸线类型[14]

因子等级划分

≥1万

[5000, 10000）

[1000, 5000）

＜1000

≤1.5

（1.5, 3]

（3, 4.5]

（4.5, 6]

＞6

≥600

[300, 600）

[100, 300）

＜100

≥239

[221, 239）

[184, 221）

＜184

河口岸线和生态修复岸线

砂质岸线

淤泥质岸线

基岩岸线

人工岸线

赋值

9

7

5

1

9

7

5

3

1

9

7

5

1

9

7

5

1

9

7

5

3

1

权重

—

0.1634

0.297

0.5396

—

数据来源

各地市年度

工作报告、统计

数据

电子海图

DEM数据

海岸线调查

统计数据

注：因子赋值越大代表必要性/适宜性/限制性程度高。
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2 珠江口及大鹏半岛港口岸线适宜

性评价

2.1 评价指标和数据来源

珠江口是珠江的重要入海通道，周边分布着广

州、深圳、珠海、东莞、中山等沿海城市。随着珠江

三角洲地区经济迅猛发展和对外贸易的不断拓展，

港口已成为经济发展的重要支撑，各地市均积极在

此开发建设港口。本研究以珠江口及大鹏半岛为

例，含广州、深圳、东莞、珠海、中山 5个地市的大陆

岸线，采用本方法对该区域港口岸线适宜性进行评

价。采用数据包括截止到 2020年的海域确权用海

项目数据、2017年发布的广东省海洋生态保护红

线、2018年海岸线调查统计数据、遥感影像提取的

海岛数据等。

广州市和深圳市近 3年（2018—2020年）的平

均 GDP均高于 2万亿，东莞市位于 5000亿~10000
亿元区间，中山市和珠海市位于 1000亿~5000亿元

区间，则对广州、深圳、东莞、中山、珠海的港口建设

必要性赋值为 9、9、7、5、5。该区人工岸线占比相

对较高，仅大鹏半岛沿岸和大鹏湾内分布有较为集

中的自然岸线。此外，还有零散分布的河口岸线及

生态恢复岸线。水深条件较好的岸段主要分布于

大鹏湾、赤湾、狮子洋、洪奇沥水道以及黄茅海等海

域，均为当前珠江口主要通航水域。大部分深水岸

线的长度均超过 184 m。珠江口沿岸地形均较为

平坦，有利于港口腹地开拓；深圳大鹏半岛区域山

体分布较为集中，沿岸土地坡度较大的区域不利于

港口陆域部分建设。

2.2 适宜性评价结果分析

采用直接判断法评价结果如图 1所示。珠江

口作为重要河口，具有重要的生态价值，纳入海洋

生态保护红线的区域较多，对海洋开发活动具有制

约作用，因处于生态红线范围内而评价为港口岸线

不适宜区的岸线长度为 293.07 km，处于非港口类

用海确权项目区域评价为不适宜区的岸线长度为

91.09 km，因邻近海岛而评价为港口岸线不适宜区

的岸线长度为 9.18 km，其中部分岸段符合以上 2
种或者 3种条件，剔除部分重叠岸段，评价为不适

宜区的岸线长度共为 368.80 km；评价为适宜区的

岸线长度为 104.87 km，为现状已确权为港口的岸

段。通过直接判断法进行港口建设适宜性判断的

岸线长度共 473.67 km，研究区内还有 338.69 km岸

线为待定区域，需采用多因子加权开发潜力-生态

制约修正模型进行定量评价。

根据待评价区域多因子加权开发潜力-生态

制约修正模型计算结果，岸段的适宜性评分值分布

于-55.96~72.00，得分为负值的多为自然岸线，且

岸线长度指标值较小，评价为不适宜岸段。总体

上，珠江口沿岸区域地形地貌较平坦，且历史上港

口航运业较发达，水深条件较好。因此，后方陆域

纵深和水深对该区域的港口建设适宜性的影响较

小。基于自然间断点分级法（Jenks）得到分级间断

点为 45.71、16.78、0，据此将岸段分别归入适宜区、

较适宜区、一般适宜区和不适宜区。综合直接判断

法评价结果，最终得到研究区域的港口建设适宜性

评价结果如图2、表2所示。

根据评价结果，珠江口及大鹏半岛区域适宜、

较适宜、一般适宜建港岸线分别占该区域岸线长度

的 29.77%、18.98%和 1.55%，不适宜建港岸线为

49.70%，目前已确权为港口岸线的长度占比约为

12.91%。适宜建港岸线主要分布在大鹏湾、赤湾、

狮子洋、蕉门水道以及珠海高栏港等海域，均是当

前研究范围内水深条件较好、沿岸港口分布较为集

中的区域。该区域目前已开发为港口岸线的长度

图1 珠江口及大鹏半岛港口岸线适宜性

直接判断法评价结果
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图2 珠江口及大鹏半岛港口岸线适宜性评价结果

表2 珠江口及大鹏半岛港口岸线开发适宜性

评价结果统计

类别

岸线长度/km

比例/%

适宜开发程度

适宜

241.80

29.77

较适宜

154.20

18.98

一般

适宜

12.61

1.55

不适宜

403.75

49.70

已确权港

口岸线

104.87

12.91

为 104.87 km，占 适 宜 建 港 岸 线 的 比 例 约 为

43.37%。较适宜性岸线主要分布在黄茅海、马骝

洲水道、淇澳湾等海域。一般适宜岸线零散分布于

大鹏湾、大亚湾和鸡啼门等水域。不适宜岸线主要

分布在大鹏半岛、莲花山水道、洪奇沥水道以及珠

海唐家湾、香洲湾、鹤洲南、鸡啼门等水域，多为海

洋生态红线区域或者已确权为其他用海项目所在

区域。

3 结论

港口建设是人类开发利用海洋资源的重要方

式之一，其建设适宜性分析应综合社会经济发展的

需要、国家用海管控政策要求、自然资源条件等。

在分析相关研究和技术指南的基础上，从必要性、

约束性 2大方向考虑，并综合国家管理管控的要

求，建立了直接判断法与多因子加权开发潜力-生
态制约修正模型相结合综合评价方法，定性判断与

定量分析相结合实现了港口岸线的适宜性评价，评

价结果符合现实情况和管理层的管控要求。可为

海洋国土空间规划进行港口功能分区提供支撑，也

可以为其他用海类型进行适宜性评价提供参考。

将该方法在珠江口及大鹏半岛区域进行了应

用实践和分析。根据评价结果，在较适宜程度以上

且尚未进行港口建设的大陆岸线在该区域占比为

35.84%，表明该区域仍然具有较好的港口开发潜

力。但该区域目前已经集中布局了广州港、深圳

港、东莞港、珠海港和中山港，其中 4个港口为吞吐

量破亿吨大港。因此，在国土空间规划中，应首先

优化整合现有港口资源，对于规划新建港口要在评

价为较适宜区以上区域集中集约利用岸线，提高岸

线单位产出，推动港口岸线高质量发展。
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Port shoreline suitability evaluation under the constraints of sea area

use management policy: A case study of the Pearl River Estuary and

Dapeng Peninsula

AbstractAbstract Port construction is one of the important ways to develop and utilize marine resources. The suitability analysis of port
construction requires the comprehensive consideration of the social and economic development, the national sea use and control
policies, the natural resource conditions and other factors. Based on the analysis of relevant researches, technical guidelines and
influencing factors of port construction, this paper establishes a comprehensive evaluation method of port shoreline construction
suitability for qualitative judgment and quantitative analysis, which combines the direct judgment method with a correction model
restricted by multi-factor-weighted development potential and ecology. The method is applied in the Pearl River Estuary and
Dapeng Peninsula. The evaluation results show that the suitable, relatively suitable and generally suitable coastlines account for
29.77%, 18.98% and 1.55% of the coastline length of the region respectively, while the unsuitable coastline is 49.70%. The
evaluation results meet the actual situation and the requirements of sea use management and control policies, which can provide
support for port function zoning in marine territorial planning. The evaluation method can also provide reference for the
suitability evaluation of other types of sea use.
KeywordsKeywords direct judgment method; multi-factor weighted development potential and ecological restriction
correction model; port coastline; suitability evaluation ●
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