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【摘 要】：长江岸线资源是沿江地区社会经济发展的重要支撑，同时其处于水陆交界地带有着无法替代的生态

价值。通过遥感影像解译和相关数据资料汇总分析现代化航运组成之一的集装箱港口岸线利用格局，探究其对生态

保护岸段的影响及成因，讨论如何合理组织港口岸线以实现绿色发展。长江集装箱港口岸线规模研究时段内大幅提

升，上中下游分别形成各自较为密集的分布区域，集装箱港口更替以小型减量为主并将增量重心向大中型倾斜；港

口岸线利用持续增长加速对保护岸段侵占，中小型港口为最主要占用类型，部分既有港口因所在城市大部分可利用

岸段位于保护区内而留存；集装箱港口开发利用与保护间关系演变存在阶段性，岸线资源管理缺乏统筹协调，两者

间冲突不可避免并已大量发生，但研究时段内港口扩张逐渐放缓、矛盾出现缓和，今后需更细致进行港口开发与岸

线保护工作，提升综合管理能力。 
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港口是集装箱航运的核心组成部分，在全球化背景下其功能作用发生深刻变化，不仅是一个水陆货物转运场所，更是各种

运输服务大量集聚的全球和地区物流供应链节点
[1,2]

。集装箱化运输和多式联运推动实现通江达海、将内陆地区纳入到全球物流

体系中[3～6],内河港口的集疏运优势逐渐显现、成为新货运增长点[7],通过与既有枢纽港间高密度交流将部分集装箱航线和腹地货

源疏解至此[8],并以功能联系释放各类要素的集聚能力，改变原有区域单一对外航运出口、在更多港口城市挂靠国际集装箱班轮
[9],区域内形成多航运中心与枢纽[10～12],长江沿线特别是中上游地区逐渐出现更多集装箱港口布局[13]。由于沿江生产性活动在内外

部多因素共同作用下发生动态变化，开发利用会增加污染物排放、改变原有地貌景观类型、引起生态环境扰动[14,15]。长江集装箱

航运的广泛开展意味着沿江港口规模功能、长江航道通航能力和沿江地区产业布局形态重组，引致各类资源开发与保护间关系

变化[16,17],港口航运发展到一定阶段会出现突出的资源环境问题[18],也引起各利益主体由冲突逐渐走向协作[19]。“当前和今后相当

长一个时期，要把修复长江生态环境摆在压倒性位置，共抓大保护，不搞大开发。”中共中央总书记习近平对新时期长江发展

方式做出深刻论述，从顶层设计上确定了生态优先地位，沿江地区在快速经济增长和城市化过程中忽视保护的重要性
[20]

,如何处

理好开发与保护间关系成为下一阶段长江各类经济活动组织需要探究的核心问题[21]。习近平总书记又指出“不是不要大的发展，

而是要立下生态优先的规矩，倒逼产业转型升级，实现高质量发展。”在保证生态环境安全下实现“精明增长”[22]。 
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开发与保护间存在问题多发生于港航作业集聚的长江岸线上[23],岸线资源是是一种重要而又特殊的国土空间资源[24]、沿岸地

区经济社会发展的重要支撑[25,26],有很强的开发利用价值，同时因其所处水陆交互地带的特殊自然地理区位，有无可比拟的生态

环境价值，成为长江保护的重点区域。对长江岸线开发利用过程和影响评价研究由来已久
[27,28]

,但尚未有从集装箱航运这类发展

于新价值体系下、以提升运输能级并降低外界影响为目标的港口建设出发，去阐述生产性岸线的时空演化及其资源环境效应。

全流域集装箱航运快速发展始于 2000 年后，当振兴“黄金水道”发展水运成为国家重要决策之一，特别是 2010 年后随长江航

道整治、产业转移制造业内迁，集装箱化运输深入内陆地区，亟需对其开展调查研究。本文正是在此背景下，利用高分遥感影

像数据并结合相关资料测算 2010年以来集装箱港口岸线的利用规模及发展趋势，分析其与生态保护区间发生冲突的空间特征，

讨论新形势下如何协调长江岸线开发与保护间关系，以期为长江集装箱航运的可持续发展与长江生态环境保护提供理论和现实

支撑。 

1 研究方法与数据来源 

1.1长江集装箱港口岸线的高清遥感影像辨析 

集装箱港口是集装箱航运中进行从货物到港、装卸到离港、集散等完整操作的水陆范围总称
[29]
。根据遥感影像测算并结合

相关资料汇总，长江集装箱货轮的长度普遍在 80～120m,本文将能够靠泊 4 艘及以下集装箱货轮即岸线利用小于 500m 的港口称

为为小型集装箱港口，能靠泊 5～8艘集装箱货轮即岸线利用大于等于 500m、小于 1000m的港口称为中型集装箱港口，能靠泊 9

艘及以上集装箱货轮即岸线利用大于等于 1000m的港口称为大型集装箱港口，其中能靠泊 17艘及以上集装箱货轮即岸线利用大

于等于 2000m 的港口又可称为超大型集装箱港口。分别以各类设施说明如何通过遥感影像辨析集装箱港口，在高清遥感影像中

其陆域范围是进行辨析的突出标志。码头前沿为水陆交界地带的港口设施，有靠泊装置、集装箱起重机与运行轨道，多采用栈

桥式前沿伸入江中数十甚至上百米；堆场包括编组场与后方堆场，编组场为装船集装箱堆放区域，后方堆场为集装箱卸载、保

管、检查、交接区域，在影像中均为大量集装箱有序排放区域，并有集装箱吊机与场内运输车辆；货运站为进行集装箱货物储

存、堆放、收发、拆装箱等区域，与堆场不同，货运站存在拆装集装箱过程且装卸机械多为中小型，部分修建货运站房，集装

箱堆码不如堆场齐整。办公生活区为集装箱码头运营维护、业务管理中枢，包括办公大楼、控制塔、员工生活设施等。此外，

还存在闸口、维修车间、集装箱清洗场等。以三座长江集装箱码头为例具体说明以上影像判读方法(图 1),A为码头前沿，B为编

组场，C 为后方堆场，D 为货站，E 为办公生活区，F 为闸口，G 为集装箱修理、清洗场，H 为集装箱堆存场，除 A、B、C、D 外

其余在部分码头可能缺失。 

 

图 1集装箱港口的遥感影像解析 

1.2港口集装箱吞吐量估算 

估算城市 i内部集装箱港口 j的集装箱吞吐量 Cij,将该城市内各港口的单位岸线集装箱操作能力视为同一水平，以各港口占

该城市全部岸线的比例划分该城市集装箱吞吐量： 
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式中：Ci为城市 i全部的港口集装箱吞吐量；Wij为城市 i内部集装箱港口 j的集装箱港口岸线长度；Wi为城市 i集装箱港口

岸线长度总和。 

1.3研究样本与数据来源 

本文选取长江干流拥有港口集装箱作业与班轮航线挂靠的上海、苏州、南通、无锡、泰州、常州、扬州、镇江、南京、马

鞍山、芜湖、铜陵、池州、安庆、九江、黄石、武汉、岳阳、荆州、宜昌、重庆、泸州、宜宾、昭通共 24座城市为研究样本。

集装箱港口岸线利用数据分别由 2010、2015、2018年长江干流高分遥感影像采用 1.1中解译方式提取，对部分经营范围中包括

集装箱场站作业能力、但遥感影像中无法体现即不存在实际集装箱运输行为的港口不纳入研究。港口城市集装箱吞吐量数据来

源于 2010、2016、2019年《中国港口年鉴》,生态保护区数据来源于长江水利委员会 2016年编制的《长江经济带岸线保护和开

发利用总体规划》。 

2 长江集装箱港口岸线的空间分布特征 

2.1集装箱港口岸线规模持续增长，但存在显著上中下游地区差异 

2010 年以来，长江干流集装箱港口码头总数由 46 座升至 55 座，岸线利用总长由 27.93 升至 44.12km、规模有较大幅度提

升。长江上、中、下游一定程度契合东、中、西部，不同经济发展阶段和方式、不同航道基础设施条件等赋予不同地区集装箱

港口岸线开发利用差异。如图 2所示，集装箱港口岸线利用以下游地区为主，岸线总长由 18.68升至 27.18km,年均增长 4.80%,

下游特别是长三角地区集装箱航运需求旺盛，利用规模在全域中占据最高份额。但也看到，其在全部集装箱港口岸线利用中由

66.86%降至 61.60%、全部集装箱港口数量中由 58.70%降至 52.73%,研究时段内下游港口已达到相当规模，对岸线侵蚀逐渐放缓。

中游集装箱港口利用岸线数量与长度最少，但利用岸线长度年均增长最为迅速(8.45%),中上游间差距逐渐缩小。上游集装箱港

口利用岸线规模略高于中游，集装箱运输仅在航运中心城市成熟开展，利用岸线总长由 4.96升至 8.73km,年均增长 7.31%,略低

于中游地区但保持高位，岸线利用长度研究时段末增加近一倍，原先不少没有集装箱港口的城市加入到集装箱航运体系中，平

均利用长度仅为 671.27m,存在大量较小规模码头设施。 

 

图 2集装箱港口利用岸线长度与数量 
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2.2存在多个集装箱港口密集地带，较大规模码头设施多布局于此 

上中下游分别形成各自较为密集的集装箱港口分布地带(图 3),港口建设会以这些区域为主要发起点。下游地区特别南京以

下海港城市地区的多港口形成连片发展态势，并借助过江通道增加南北岸地区集疏运协作互补、降低单个城市岸线负担。中上

游地区集装箱港口岸线会优先布局在少数以区域中心城市为核心的都市圈周边，部分江段港口集聚而部分运输需求低、无港口，

出现明显的空间不均。中游地区的九江段、武汉段、宜昌—荆州段等均出现集装箱码头集聚，上游地区的集装箱港口多位于重

庆涪陵至主城岸段，三峡库区内因保护需要仅万州拥有集装箱码头。 

 

图 3集装箱港口分布和岸线利用长度 

大中型集装箱港口码头布局从上游向下依次递增，由航运枢纽城市向外扩张，到 2018年基本各市均有一定数量大中型港口，

并在港口数量扩张出现瓶颈时以提质(增加单港口岸线利用长度)为主要方向。大型集装箱港口多位于港口密集带中，能通过共

用基础设施和经济腹地产生规模效应。下游港口密集带大型集装箱港口分布最多，各时段均为全域最大的港口码头所在地，不

同规模集装箱港口分工协作、各司其职，借助深水航道建设整体融入长三角海港群以发挥通江达海龙头作用；中游集装箱港口

体系建设较薄弱，集疏运较为依赖中心城市武汉，但武汉直到 2018年才有阳逻港成为大型港口；上游港口密集带较中下游范围

更小、集聚于重庆，研究时段内将集装箱港口从市区外迁，形成果园港、寸滩港两座大型港口的双中心组织，并利用重庆优势

地位串联上游泸州、宜宾延伸密集带长度，泸州与宜宾集装箱码头均为中型以上，这一群体优势有助于提升集装箱运输链能级。 

2.3集装箱港口更替以小型减量为主，并将增量重心向大中型倾斜 

集装箱港口发展有大型化趋势，大型专业集装箱码头能将货物集中收发、利用完善的配套提高运输效率，并减少多港口破

碎带来的岸线景观割裂。单集装箱港口的岸线利用长度逐年增加，近六成港口达到中等以上规模(图 4a)、占全部集装箱港口岸

线的 81.20%。下游地区有较多大中型集装箱港口，云南是唯一无大中型港口的沿江省份。特别关注 1000m 以上大型码头，研究

时段内由 4座升至 9座，大型港口因现实需求、建设成本等仅少量出现，其利用岸线总长由 9.09km升至 20.72km,主要分布于下

游省份与中上游航运中心城市，上海全部为超大型集装箱港口，江苏仍为该类型港口数量最多的省份，南京拥有长江最后一个

超大型集装箱港口，中上游地区大型港口主要存在于航运中心武汉和重庆，分别占两地集装箱港口岸线总长的 62.02%和 36.09%。

下游地区有着较为完整的多规模港口体系，通过大型化实现整体运能提升，而中上游仅在重要航运节点城市出现该趋势，自身

集装箱航运需求较低、对港口规模要求不高，临岸开辟港口与后方陆域的高成本产生了牵制作用。 
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图 4集装箱港口的发展趋势 

集装箱港口 2010年来更替变化也具有同样特征(图 4b)。拆除集装箱港口 16个，其中小型港口 11个、是集装箱港口减量最

主要方向，经过多轮规划调整和港口体系优化，对不能适应现代集装箱化运输标准的港口拆除或改变用途；新建集装箱港口 24

个，其中大中型港口 11个，在除中游地区外的增量中均占据最大份额。中上游地区以高标准选址建设集装箱专用码头成为各城

市发展集装箱航运的先决条件，而中下游地区仍会增加一定量中小型码头提高运输可获得性并缓解大港区压力。集装箱港口的

更迭较为频繁，部分能一直满足集装箱航运发展需求和长江保护环境要求而留存，多为大型集装箱专业码头因分期规划建设导

致岸线利用的逐级增长，这在中上游地区航运中心枢纽城市的港口扩张幅度较大。初期阶段各港口不会大量开发岸线，满足实

际需求即可，通过一定预留在物流供应链能级提升、集装箱化运输普及后延伸至千米以上。 

3 集装箱港口岸线利用对生态保护岸段的影响 

3.1集装箱港口岸线利用对生态保护岸段影响的空间特征 

3.1.1两者间冲突随港口建设持续发生，但对保护区核心区占用概率较低 

2010 年以来长江集装箱港口岸线占用保护区总量由 5.98 升至 14.51km(图 5a),占集装箱港口岸线总长的 32.88%,港口岸线

持续增长同时也加速对保护岸段侵占，特别在 2011～2015年多城市加入集装箱班轮服务、年均 16.32%为增幅最大时段，占用保

护区的港口数量由 12座升至 21座。下游地区港口多、保护区占用数量最多，占用保护岸线总长由 2010年 3.50km升至 2018年

7.74km,一直为占用总长度的 50%以上。中游地区集装箱港口规模小、占用保护岸线长度最短，由 0.69km升至 0.94km,且年均增

长 3.92%为全流域最低，中游地区保护区与生产、生活岸线存在错位，与上、下游地区不少城市动辄大部分岸段都位于保护区内

有显著差别。上游地区港口与保护区冲突增长较快，侵占保护区总长度由 1.79 增至 5.82km,占用保护区港口数量由 4 座增至 9

座，上游地区保护区数量众多，同时对港口选址有较高要求，两者产生难以回避的矛盾。 

保护区的核心区是其发挥功能作用最为重要的地域范围，对其占用总长由 3.51 升至 6.13km(图 5b),占全部冲突的比例由

58.82%降至 42.25%。下游地区对核心区的占用最长，由 2.38升至 4.29km,港口数量由 2座升至 4座，新建或改扩建等港口增量

活动影响到了生态保护区核心区的正常状态。中游地区对核心区的侵占比例最高，2010、2015 年所有占用均发生在核心区内、

2018年也达到 79.04%。上游地区对核心区侵占增幅最大，长度由 0.44升至 1.10km、平均占用 548.74m,虽然上游地区保护岸线

数量较多，除部分宜港岸段位于核心区范围内不得已而开发利用外，会尽量避免与核心区发生冲突。 
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图 5集装箱港口岸线占用保护区长度 

3.1.2中小型港口为保护区占用最主要类型，并以存续港口占用概率较高 

因长江集装箱航运快速增长，两者间冲突呈扩张态势(图 6a)。1000m 以下中小型港口一直为保护区占用主要类型，占全部

冲突港口数量的 85%以上，此类港口基数大、分布广泛，有更多发生冲突的可能。其中 500m 以下小型港口冲突发生数量最多，

这些港口或为既有改造、或为加密性质等，对环境保护认识不足，且不少原有保护区内小型港口扩建为中型以上、新建又以大

中型为主要方向，同时保护区内既有港口未采取严格的处理，而新建设施等避开原有集疏运压力较大岸段，增加两者间发生碰

撞风险。大型港口占用保护区数量较少，该类港口建设规模大，对外界自然环境影响较大，选址更加谨慎。 

将各类港口分为存续、新建和拆除三类(图 6b),存续港口数量多占用保护区可能性较大，特别占用保护区但因发展需要不得

不继续留存的，造成长期占用。共有 10 座存续港口产生占用，为该类型总数的 31.25%,其中小型港口 4座，中型港口 4 座，大

型港口 1座，超大型港口 1座，这其中的大中型特别是大型及以上集装箱港口多由既有港口发展而来。新建码头产生占用 10座，

包括小型 5座、中型 4座、大型 1座，为新建总数的 41.67%,有别于传统认知中新建港口规避保护区，对保护区占用规模和比例

均达到较高水平。长江沿线拥有较强港口增量需求以满足集装箱量、进出口贸易增长，在部分地区如长江口、四川和云南新开

发港口岸线有大概率落入保护区内。拆除港口中发生占用 3座，为该类型总数的 18.75%,少有因生态环境保护为目的对港口存在

与否加以规制，一些中小港口位于保护区范围内而未拆除，其中小型 2座，中型 1座。 

 

图 6不同类型集装箱港口岸线占用保护区数量 

3.2集装箱港口岸线对生态保护岸段影响的成因及对策 

3.2.1生产性岸线利用方式发生变化，重新演绎开发与保护间关系 
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生产性岸线与保护岸线冲突一直为资源环境调查的重要组成[24],岸线作为一次性不可再生资源、在长江保护中占据核心地

位，对其科学有序利用是长江经济带高质量发展的重要抓手。集装箱港口选址是腹地经济支撑、岸线生态环境影响、集疏运配

套条件等共同作用的结果，受经济发展阶段和资源开发模式的影响，可将其开发利用与生态保护间关系归纳为“冲突—缓和”

两个阶段。由于岸线资源的有限性，岸线利用方式必须满足以运输效率提升为发展方向，同时摆脱原有资源与劳动力密集型为

主的活动方式。现代化运输讲求物流体系协同，大力发展集装箱内河航运既是运输参与各方为降低成本、提升效率的主动选择，

也是长江大保护等新发展理念下的被动之举，通过建立覆盖长江流域的现代运输链与供应链，整合物流环节减少单位运输的资

源环境影响并将外部成本内部化。由于该进程将可持续发展理念贯穿始终，且政府、环保组织等各行为主体也积极限制其利用

范围，集装箱港口岸线的利用到达能够满足当下和今后一段时间内集装箱物流需求后不再增长，从源头降低发生在部分传统岸

线利用方式上的“破坏—修复”覆辙。但也看到，集装箱港口多以大中型为发展方向、岸线利用需求较高，应正视这一开发形

式在早期对保护区侵占的上升。 

“冲突”即为 2015年前全域大规模发展集装箱航运的时期，为缓解集疏运压力，对部分既有码头进行改造以快速形成运力，

其中的部分设施位于保护区内、不能适应长期发展需要，这些长度较小的港口多位于中下游、是很多临江城市的老港区，生态

环境较差，污染物收集、物料提供等专业程度不足，产生诸多环境问题。由于集装箱航运的集疏运特征，新建专业化码头需回

避既有沿江生产生活而另辟新址，同时需满足一定的后方陆域与岸前水深条件，可能会在建设运营过程中降低环保管理工作标

准。“缓和”即为 2015年后，当“共抓大保护，不搞大开发”成为指引长江流域社会经济发展的基本战略，“绿色发展、生态

优先”作为今后相当长一段时间内的主旋律，对沿江集装箱港口的可持续发展起到了积极且重要的作用，集装箱港口岸线利用

增长放缓。首先，长江大保护战略要求统筹生态、生产、生活岸线的布局，将不符合生态环境保护的生产功能从岸线上剔除，

积极构建合理的生态与生活空间，部分离城市距离较近的港口、对生态保护影响较大的港口被搬迁拆除，形成错位发展。其次，

该战略要求控制生产性岸线的无序扩张，高质量发展对新建港口有着较为严格的限制，应严格落实环保各项法律法规与政策规

定、避开保护岸段，有效遏制对保护区特别是核心区侵占的扩张。此外，该战略要求提高港口靠泊能力并推动其公用化，由于

长期的大规模岸线开发利用，岸线储备数量急速下降，且多数高标准建设的集装箱专用港口还有集装箱处理冗余。当现实中不

能大量提供新码头岸线的供给，在集装箱内河运输日益增长下，将着力点转移到提升单位港口岸线集装箱处理能力的提升上，

并对符合绿色环保可持续、有未来发展潜力的港口适当增加岸线利用规模，扭转原有发展方式，集装箱港口的“集约化”趋势

显著。 

3.2.2多城市长江岸线大量置于保护区内，开发与保护间冲突不可避免 

长江干流岸线共有生态保护区 3202.37km,为全部岸线 40.55%,而集装箱港口岸线总长到 2018年也仅有 44.12km,为全部岸线

0.56%,看似两者间没有冲突发生的大概率，由于 18处保护区分散于上中下游多岸段，部分地区保护岸段绵延上百公里，造成两

者间不可避免的冲突产生。沿江地区拥有较强港口增量需求以满足集装箱吞吐、区域进出口增长，位于长江口和上游地区的保

护区数量众多，如四川、云南几乎全部可利用岸线均位于保护范围内，又不能完全不给予地方生产性活动的可能，使两者间产

生难以回避的矛盾。但也看到，各地区对核心开发利用上保持更加谨慎态度，即使不得已利用，也多会选择相对影响较小缓冲

区与试验区。苏州、重庆、泸州等均是长江集装箱航运重要节点，有着良好的航运条件与历史基础，以泸州为例，无论在任一

岸段布局，都将产生冲突，若不给其集装箱航运发展空间，将严重影响本地区甚至较大区域范围的综合物流体系构建与社会经

济发展，至少从现阶段看，给予发展权利而通过其他方式进行生态补偿和修复成为主要模式。 

上述范围内侵占保护区的集装箱港口岸线运力达到相当规模，由 359.02 万 TEU 增至 826.94 万 TEU(图 7),超十分之一集装

箱运量来源于与保护区发生冲突港口，已经错过采取最严格保护措施如重新规划布局、整体搬迁等的最优时机。这些位于保护

区内港口不少为枢纽城市大型码头，在集装箱江海联运中占据至关重要地位，若将其全部拆除会在相当长时间内对长江集装箱

运输体系产生严重影响。下游占用保护区的集装箱港口岸线运力在研究时段内数量最大，处于其中的港口如苏州太仓港、南京

七坝港、扬州港等为长江内河集装箱运输所依赖的重点港口。上游作为集装箱航运的后发地区，拥有最大保护区规模使得占用

持续增长，有较高集装箱承载能力的港口如果园港、宜宾港、泸州港等均在保护范围内。 
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图 7占用保护区集装箱港口的运力 

3.2.3岸线资源管理缺乏统筹协调，需更细致开展开发与保护工作 

在经历了由“冲突”到“缓和”的过程后，长江集装箱港口岸线开发利用与资源环境间关系最终会走向“协调”,以集装箱

港口岸线为代表的生产性岸线不侵占用保护区，同时通过科学划定保护范围给予环境友好型生产方式岸线合理空间。在长江集

装箱航运进一步发展中，要做到岸线统筹利用。一方面，解决各开发管理部门间的“条块分割”。集装箱港口岸线的开发管理

涉及多部门，在具体岸段的管控上不同部门处理方式与倾向性存在较大差异，如长江江苏段、四川段既存在大量的生态保护范

围，又是两省发展的重点地区，重开发的年代则忽视保护区，而重保护的年代又没有切实满足地方经济发展需求。此外，陆域

范围与水域范围使用的管理审批不在同一部门中，部分宜港水域后方却被规划为其他利用类型，反之亦然，造成一些拥有较高

岸线保有量的城市需要“铤而走险”开发保护岸段，岸线的综合管理亟待创新。另一方面，将原有过多关注枢纽港口城市转移

到综合考虑全域港口城市。上海、武汉、重庆等枢纽港城市是集装箱航运发展的重心，现阶段不能降低对集装箱港口的供给力

度，并适当利用周边城市港口岸线资源构成跨市集装箱综合集疏运体系，分担生产岸线持续增长的生态环境压力。非枢纽港口

城市在研究时段内运量与航线压力增长较大，对作为不扮演主要运输角色的这类地区岸线开发超前易产生资源浪费、而不积极

建设港口又会导致严重的集疏运压力、使经济发展受限，需在满足环保要求前提下适当增加港口岸线规模。 

“长江大保护”是新时期转变发展方式、优化资源环境利用、维系长江生态安全的根本举措，接下来的工作中需更加细致

处理开发与保护间关系。在提升全域的岸线综合管理体制下，各类开发活动必须满足环保要求，不以牺牲环境和人民生活水平

为代价。但集装箱港口具备一定的环境友好属性，港口岸线的可持续化是一个动态调整过程，若搞一刀切，短时间大幅减少该

类岸线的供给，可能对地方经济发展产生较大幅度影响，还需要通过对其他运输方式和环节的更大规模投资弥补物流基础设施

缺失。部分既有、新建大型集装箱港口可能会占用一些生态敏感区，若不对生态安全产生严重危害或位于保护的核心范围内，

在满足所有法律法规前提下，依靠相关措施降低环境风险而留存。 

4 结论 

本文旨在通过遥感影像解析和相关数据资料汇总，测算长江干流集装箱港口岸线利用规模，分析集装箱港口码头的岸线组

织格局及变化特征，在此基础上通过各类生态保护区为表征项探究集装箱港口航运对岸线资源环境的影响，讨论长江资源环境

压力趋紧下如何协调生产性岸线合理布局以达到开发与保护的统一。结论如下： 

(1)长江集装箱港口岸线规模研究时段内大幅提升，但存在显著上中下游地区间差异，分别形成各自较为密集的港口分布区

域。集装箱港口发展有大型化趋势，更替以小型减量为主并将新建、改扩建重心向大中型倾斜，近六成港口达到中等以上规模。

集装箱港口岸线持续增长的同时加速对保护岸段侵占，中小型港口为保护区占用最主要类型，并以存续港口占用概率较高。其

中新建码头产生侵占规模和比例均达到较高水平，多因所在城市大部分可利用岸段均位于保护区内而不得不留存，拆除港口少
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有与生态环境保护直接相关，仍存一定数量中小港口位于保护区内未处理。 

(2)集装箱港口岸线开发利用与生态保护间关系可归纳为“冲突—缓和”两个阶段，作为新的岸线利用类型，其建设和运营

过程应满足环境友好，特别 2015年后随“长江大保护”战略的实施，港口扩张放缓并以提升岸线利用效率为主要方向，开发与

保护间关系出现缓和。但两者间冲突不可避免并已发生，侵占保护区的集装箱港口运力达到相当规模，岸线资源管理缺乏统筹

协调等不足制约着集装箱港口的绿色发展。 

(3)在接下来的沿江集装箱港口规划建设中，需要创新综合管理体系，完善多部门分工合作和分区域管理相结合的岸线管理

模式，更细致开展开发与保护工作。在明确不同岸线功能类型基础上，严控新增集装箱港口岸线规模，并推动保护区内既有集

装箱港口的动态调整，对其中绝大部分港口通过置换、赎买等多种形式退出岸线占用，同时对一些确有需要且不影响保护区核

心保护功能的港口通过改造升级，达到环保规制要求而留存。 

进一步研究中，需更加细致考虑各行为主体在集装箱港口规划、建设与运营过程中所发挥的作用和产生的相互博弈，并通

过对一些重点岸段与港口设施的调研，深入探讨岸线开发与保护间关系及其驱动机制。 
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