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澳門深水港建設問題研究（

羅章仁＊

黃就順＊ ＊

澳門由澳門半島、氹仔島和路環島組成，陸地面積約1 7．42平方公里，人

口44．35萬①。澳門的盛衰與港口起落有着密切的關係。在歷史上，澳門港作

爲廣州的外港時，一度成爲歐亞貿易中心（繆鴻基等，1 988）（司徒尙紀，1 987

），澳門繁榮發展；鴉片戰爭後香港取代澳門的廣州外港的地位，澳門一落千丈

，在較長的時間裏一直處於停滯不前的狀態。

澳門港現有內港、外港和九澳港三個港區：內港位於澳門半島西前山水道南

端；外港位於澳門半島東部，有防波堤掩護；九澳港位于路環島大担角（圖1 ）

。內港航道水深3～3．5公尺，寬度40公尺，疏浚長度9公里；外港航道深4．5公

尺，寬度60公尺，疏浚長度約5公里；1 984年起內港航道加寬至50公尺，外港航

道深度增至6～7公尺②。內港可靠泊1 000噸級以下的船泊，擔負對香港和內地貨

運業務爲主；外港可靠泊2000噸級以下船舶，以對香港客運爲主；九澳港目前可

靠泊3000噸船舶，以裝卸電廠燃油和水泥廠原料及產品爲主。當前澳門港口適應

澳門的經濟格局，但澳門要維持繁榮和發展，深水港建設已是關鍵的條件。

）：見本期第41 7頁“粤港澳經濟合作…”一文注語。

＊ 廣州中山大學地理系副敎授
＊ ＊ 澳門敎育改革技術委員會委員
①澳門資料（1 989），澳門政府統計暨普查司。

②澳門經濟年鑒（1 984～1 986），澳門華僑報，267頁。
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圖 1 澳門港口形勢

一 、澳門深水港建設的必要性

澳門港口發展的重要性早就引起學者們的關注，40年代就議論過深水港，如

何大章、繆鴻基（1 946）曾提出在十字門塡海築堤建深水港，幷提出建鐵路通至

廣州，但這些建議因經濟發展水平低而未被重視。“自然條件的制約，在可見的

將來，仍會是限制澳門發展的主因”（彭琪瑞等，1 986）。“除非廣澳鐵路修通

後，澳門的經濟腹地將擴大到粤西和大西南，吞吐量倍增，澳門深水港建設才必

要提到議事日程上”（鄭天祥、黃就順，1 986）。“珠海九洲港已建第一期工程

，如能建第二期、三期工程，共同使用可節約大量資金”（溫長恩，1 988）。

過去，大多數的評論認爲：澳門沒有必要建深水港，幷且由于周圍水深過淺

，無條件建深水港。誠然，港口能否建設首先取决於有無必要，其次看有無條件

，包括自然條件、經濟（投資）條件和技術條件（羅章仁，1 988）。我們首先討

論其必要性。
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七十年代以來，澳門經濟高速發展，1 987年生產總値達1 1 2億澳門幣，比1 9

78年增長7．7倍，平均遞增25．46％（魏建飛等，1 988），1 988年達1 31 ．3

億澳元（按1 982年爲不變價）③，又增長1 7．23％。經濟高速增長和以製衣等

產業的發展導致貨運量顯著增加。如表1 ，1 985年進出口貨物222．9萬噸，按水

運量佔 3-
4 ④ ，當年港口貨物吞吐量約1 67萬噸，其中內港碼頭佔七到八成，1 989年

估計達220萬噸。1 982年至1 989年港口吞吐量增加70％，平均每年增長7．4％。以此

增長値推算，到1 995年港口吞吐量將達約340萬噸，2000年將達近500萬噸。1 989年

僅經香港進出的客運量即達1 023萬人次。澳門出入口結構特徵爲主要從香港和內

地運入工業原料和生活用品，佔入口量的60～70％；經香港向歐洲和美洲輸出成

衣等工業產品，佔出口量的70～80％。澳門經濟狀况和港口主要依賴於香港經濟

和香港的港口。

［表1 ］ 澳門出入口額與港口貨物吞吐量

注1：出入口貨運量中，1 985年前爲統計値，1 986－1 989年的據出入口額推算。

注2：港口貨物吞吐量按澳門經濟年鑒（1984－1986）1 985年港口吞吐量總出入佔貨物運量的

75％推算。

澳門經濟要進一步發展，必須建深水港。理由爲（1）澳門經濟要有新的質的飛

躍，必須打破以小型製造業爲主的經濟結構，而應當建新的大型企業，澳門政府

提出在離島建工業區，應以建立大型企業爲主。大型工業企業需要深水港運原料

和產品，競爭能力才強；（2）澳門享受歐共體貿易的優惠待遇，若沒有對歐洲的直

接航運，難以充分發揮其優勢；（3）當今的自由港，沒有可供通用船舶進出的深水

港，則始終處于競爭的軟弱地位；（4）澳門附近的內地經濟發展很快，若澳門有深

水港，將有相當大的數量的貨物經澳門進出。（5）澳門地區經濟發展，貨運量日益

增加，到一定時期中小港口不勝負擔。可見澳門必須建深水港，這已經是澳門經

濟能否達到新的飛躍的關鍵。

③同①

④同②
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80年代以來，澳門當局提出港口長遠發展計劃，除了改擴建內港和外港外，

還新建九澳深水港。深水港工程分兩期進行，一個港池航道水深5－7公尺，可

靠泊5000噸級船舶；二期港池航道7－9公尺，可靠泊1 0000噸級船舶。一期

工程主要有貨柜碼頭和卸油碼頭（圖2），于1 989年2月動工，貨柜碼頭于1 990

年6月竣工，油碼頭于1 990年8月竣工。澳門深水港的建設，將爲澳門經濟發展

提供新的基礎。

圖2九澳深水港示意圖

A港口和飛機塲示意圖

B深水港一期工程示意圖

二 、澳門深水港址的水深條件

港址條件中以水深和船舶泊穩的條件最爲重要，對澳門深水港而言，水深太

淺一直是港口發展的制約因素。雖然澳門深水港一期工程即將完成，但對水深條

件尤其是二期工程要增大水深的可能性仍有不少疑問。應當如何分析水深條件？

港口水深條件，一般先看其天然水深，若天然不足，就應分析人爲措施能否

達到要求，代價大小，主要分析港口（航道和港池）的疏浚工程量和保持正常航

行需要清除回淤泥沙的維護疏浚量，幷與港口經濟效益相對比。茲對其水深條件

進行探討。

1．位于珠江口外淤積作用强、淺灘廣布的海域

澳門位于珠江三角洲海岸中段，即伶仃洋西側和磨刀門東部之間，磨刀門支

流馬騮洲水道直接注入海區。因此，本海區直接受馬騮洲水道淡水輸沙和磨刀門

口外冲淡水及伶仃洋冲淡水輸沙的影响，河流作用較強、泥沙來源豐富。據有關
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研究：由馬騮洲水道輸入本海區的流量佔磨刀門流量的1 5％，每年輸沙量約300

～400萬噸⑤，入澳門外伶仃洋的輸沙量佔河流輸入伶仃洋泥沙的20％，即每年約

500～700萬噸（董兆英，1 986）。由于輸入的淡水和冲淡水混合，本海區海水鹽

度在千分之三至二十，絮凝作用強烈，懸移質沙迅速沉積，形成本海區較強的淤積

，粉砂質粘土廣佈，近岸有砂質粘土分佈。近年來，鄰近的磨刀門海區平均沉積

速率爲每年2．5厘米，外伶仃 洋的約爲每年1．0厘米（羅章仁等，1 989），估算澳

門附近海域平均沉積速率約爲每年1．0～2．5厘米。長時期旺盛的堆積形成了廣闊

的淺灘，周圍水深（理論基准面，下同）0．5～2．5公尺的淺灘的寬度達數公里，淺

灘廣佈給澳門港口建設帶來了極大的困難，水深不足一直成爲澳門發展的制約因

素 。

2．各港區水深條件對比

伶仃洋西部至高欄島約1 40公里海岸，海岸灘地廣佈，不可能有天然的深水

良港。但世界港口發展的事實表明：大部份深水港均需施以人工疏浚措施，才獲

得足夠的水深。澳門深水港亦如是。按1 ∶25000海圖量算，澳門港各港區不同尺

度級別的航道疏浚長度、平均疏浚深度和疏浚量如表2和圖3。它們反映了各港

區的水深條件。

［表2］澳門各港址航道疏浚量、長度和平均浚深値

⑤據羅章仁等，關于磨刀門海灘圍墾的意見，中山大學科技通訊，珠江口磨刀門海灘圍墾研究

，1 97 3．5期61 。

由表2可見：疏浚量以九澳港的最小，萬噸級航道疏浚量約350萬平方公尺

，僅爲外港和內港的
1-3 和

1-4 ，疏浚長度12．8公里，僅爲外港的 3-
5 和內港的 1-2 。航

道的回淤量，按九洲港的回淤系數推算，外港萬噸級航道平均回淤強度爲每年1．0
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至1 ．8公尺，回淤量約每年400～600萬立方公尺，將近疏浚量的一半；九澳港萬

噸級航道回淤強度約每年0．5～0．8公尺，回淤量約每年90～1 40萬立方公尺，約

爲疏量的 1-3 。由上述幾個方面看，九澳港的水深條件最好。

圖 3 澳門港址航道水深條件
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3．九澳港港址具有建深水港的水深條件

九澳港深水航道的疏浚量與回淤量在許多深水港中屬中等水平。回淤泥沙需

經常疏浚維護，其維護疏浚的負擔能力，與港口貨物吞吐量之比成反比，即回淤

量（立方）／吞吐量（萬噸）的値愈小，港口負擔能力愈強，按內地港口的經驗

，比値〈0．2，屬良好；比値在0．2～0．3，港口可能負擔。九澳港建深水港後，貨

物吞吐量可能超過上述預測數，回淤量與吞吐量比值，近期可能在0．3左右，隨着

貨運量的增加，比値亦隨之減小，從經濟效益角度看，九澳港的效益可能承擔航

道疏浚費用，使水深不足的問題得以解決，有條件建設爲深水港。

有人認爲：澳門作爲中小港口使用，水深不足的問題已起制約作用，哪會還

有條件建深水港？上述關于港口負擔泥沙回淤能力的分析已資証明：只要港口有

相應的貨物吞吐量，水深不足的問題可能獲得解决，關鍵在于回淤量與吞吐量的

比值。另外，九澳港址是澳門以至伶仃洋西部橫門至高欄間最優良的港址，已不

是原來淺水區的舊港址，而是水深條件好得多的港址。有許多港口，建中小港口

時泥沙回淤問題使港口不勝負擔，但港口噸級加大，貨物吞吐量增加，港口經濟

效益反而變好。如天津港作5000噸級以下港口使用時和秀英港作1 000噸級港口使

用時，都被認爲是泥沙回淤嚴重的港口，但它們作深水港，回淤問題已不再是港

口發展的制約因素，已建爲或正建設爲深水港。這除了港口貨物吞吐量增加的原

因之外，還與採取有效措施、減少泥沙回淤量有關。

十字海深槽水深7公尺，作港池水深條件較好，但其口外攔門淺灘廣闊，需

疏浚航道長，又直接受馬騮洲水道輸沙和受磨刀門水沙的影响，回淤強度較大。

因而十字海並非是澳門最優的港址。

三 、澳門深水港建設的某些問題

由于澳門建深水港的水深條件較差，故一般討論深水港問題時，大都認爲無

條件建設，防碍進一步研討其如何建設的問題。本文在下面提出幾個問題。

1．進一步完善深水港建設計劃

澳門深水港建設計劃，應進一步完善。具體論証不同的建設方案對比，選擇

最優方案，達到充分利用自然條件優勢，技術可行和經濟效益最合理的目的。應

對港口的功能、工程規模、佈局、造價、效益及不同時期的進程作出具體結論。

關于方案對比，應當選擇有意義的方案進行對比。上述提到三個港址的水深

條件，九澳港的優點是較明顯的，因而不需要作太多的研究，然而，九澳港港址

不同的佈置方案的對比則較有意義，對防沙、防浪以至方便營運及投資額的大小

都會有較大的意義。如港口採取人爲措施攔沙，可將回淤強度降低爲0．2～0．8。

良好的水工建築物佈置可獲防波浪和攔沙效果。塡海造地工程、機塲工程和建深

水港工程應作統一規劃，以達到一項工程獲得多種效益的目的。
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2．腹地

港口腹地與港口的地理位置、對外和對內的交通狀况及其在地區中的地位有

關。澳門位于珠江三角洲海岸中段，地理位置相當優越，但港口盛衰變化極大，

近代港口一直處于落後狀態。主要原因在于對外交通即港口級別一直落後于香港，

缺乏深水港；對內交通又落後于廣州和香港，公路交通不便，內河水路因馬騮洲

水道洪灣綫段爲節制點，內河運輸受限制及沒有鐵路運輸。因此，澳門的陸向腹

地實際上一直很有限。

澳門建深水港後，對外交通起質的轉變，港口腹地除本土外，僅僅按目前的

公路交通和擬議中的高速公路建成的條件，港口近期腹地即可包括鄰近的珠江三

角洲地區，即可包括珠海市東部、中山市大部、順德懸和江門市的一部份。隨着

澳門遠洋航綫的發展和對內交通如鐵路及內河航運的發展，澳門港的腹地可逐步

擴展到珠江三角洲和珠江流域，這是長期爭取的腹地。爲此，深水港發展規劃應

考慮深水港址與內河水道直接通航的問題。

近代港口注意開拓海向腹地，澳門作爲自由港，海向腹地更重要。爲此，需

要發展新的工業區。必須保証離島圍海造地區主要作新工業發展區使用，甚至還

應考慮半島與氹仔島間圍海造地的可能性，以保証和逐步擴大工業用地加強爭取

海向腹地的基礎。

3．與內地交通的內河交通條件

澳門與內地轉運的交通條件，近年來較注重鐵路與公路的研究，對內河交通

條件注意較少。實際上，內河交通條件具有很大的意義，珠江三角洲和珠江流域

內河水道通航里程達2000公里，澳門直接通內河的水道馬騮洲水道洪灣淺段維持

水深2公尺，還經常出淺，這是通往內河的“瓶頸”，它位于磨刀門水道分流至

馬騮洲水道的入口段，徑流和潮流動力複雜，泥沙淤積作用特別強烈，是三角洲

道著名的淺段，也是澳門與內河航道的關鍵地段，應進行研究幷着手解决。

4．澳門港口發展戰略

澳門港口對澳門社會經濟的重要作用，使人們考慮澳門社會經濟前景時，必

須考慮澳門港口發展前景，這裏討論如下幾個問題。

（1）澳門港在珠江三角洲港口羣的地位

澳門港是珠江三角洲港口羣的組成部份，目前它是小港口，是國際樞紐港（

主要香港）的集疏港。

澳門港建爲深水港後，利用其自由港、歐共體的優惠條件和優越的地理位置

，爭取開辟專門的如對歐遠洋航綫，從而有可能使澳門港的地位變爲：國際樞紐

港的集疏港和部份專門國際航綫的港口。
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（2）澳門應當建深水港

上面已論述澳門建深水港的必要性和條件，但能否以珠海市的深水港替代？

考慮到附近海岸的水深條件以九澳港的最好，珠海市良好港址高欄港距澳門陸路

距離太遠，達1 00公里，陸路運輸成本比較高，從經濟效益看，以附近地區的深水

港替代是不合理的，澳門應當建深水港。

（3）澳門港口發展戰略

澳門港口發展戰略：充實和完善外港和內港，以專用港起步建深水港，爭取

。
成爲對歐航綫的國際性港口。國際航綫的開辟和發展，是澳門深水港發展的關鍵

當前，澳門保持經濟繁榮，要以現有的經濟格局爲基礎，提高產業素質，改

進和更新設備及提高產品質量。這些，充實和完善外港和內港就可滿足需要。澳

門經濟要進一步起質的發展，必須建立新工業區，深水港必須同步建設。利用自

由港、歐共體優惠條件和地理位置的優勢，澳門深水港的建設，有可能使澳門發

展成一個新的國際性港口。
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