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南京长江大桥第 ５ 孔开通上行通道可行性研究

林　 强

(长江南京航道局ꎬ 江苏 南京 ２１００１１)

摘要: 目前南京长江大桥上行通航孔通过能力不足ꎬ 充分利用大桥通航桥孔、 增加开通上行通航孔ꎬ 对于改善桥区航

段通航环境、 保障大桥及船舶通航安全是十分必要的ꎮ 根据南京长江大桥所处航段的航道自然条件ꎬ 通过分析不同年份河

床演变及水流条件ꎬ 提出大桥第 ５ 孔开通上行通道的可行性及开通方案ꎮ 结果表明ꎬ 南京长江大桥第 ５ 孔与现通航孔跨度相

同ꎬ 大桥河段水深槽宽ꎬ 具备开通为通航孔的基础条件ꎮ 建议近期只开通第 ５ 孔为大型船舶上行通航孔ꎬ 未来可根据船舶通

航情况适时调整ꎮ
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　 　 南京长江大桥是连通南京市下关区和浦口区、

连接津浦铁路与沪宁铁路是长江上第 １ 座由我国

自行设计建造的双层式铁路、 公路两用桥梁 １ ꎮ

目前ꎬ 南京长江大桥机动船通航桥孔主要有

２ 下 １ 上共 ３ 个桥孔ꎬ 其中第 ６、 ８ 孔为机动船

(队)下行通航桥孔ꎬ 第 ４ 孔为机动船(队)上行通

航桥孔ꎮ 近年来ꎬ 随着内河水运在国民经济发展

中的地位的逐步凸显ꎬ 长江水运已进入高速发展

期 ２￣３ ꎮ 南京长江大桥作为长江黄金水道的重要通

航节点ꎬ 近年来船舶通航密度显著增大ꎬ 大桥仅

有的 ４ 孔上行通航孔通航压力和风险不断加大ꎮ

由于通过能力不足ꎬ 上行船舶经常出现船舶排队
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等候过桥的现象ꎬ 部分船舶为赶时间违规从其它

桥孔穿行ꎬ 给桥梁及船舶航行安全带来了极大的

隐患ꎬ 同时一旦第 ４ 孔附近发生水上交通事故ꎬ

就会导致上水船舶大量积压ꎬ 对长江航运及船舶

通航安全造成较大影响ꎮ

鉴于南京长江大桥上行通航孔通过能力不足

造成的碍航特性ꎬ 在条件许可的情况下ꎬ 充分利

用大桥通航桥孔ꎬ 增加开通上行通航孔ꎬ 对改善

桥区航段通航环境、 保障大桥及船舶通航安全十

分必要ꎬ 也是船舶通航密度增加、 航道维护尺度

提高的必然选择 ４￣５ ꎮ

本文从南京长江大桥所处航段的航道自然条

件出发ꎬ 通过对不同年份河床演变及水流条件分

析ꎬ 提出大桥 ５ 孔开通上行通道的可行性及开通

方案ꎮ

１　 航道概况

１􀆰１　 河道

南京长江大桥位于长江下游南京河段南京大

桥水道ꎬ 南京河段上起下三山ꎬ 下迄新河口ꎬ 全

长约 ７７ ｋｍꎬ 自上而下由梅子洲汊道段、 梅子洲汊

道汇流段、 八卦洲汊道段、 龙潭弯道段组成ꎮ

南京大桥水道位于梅子洲汊道汇流段ꎮ 该河

段上起梅子洲尾ꎬ 下至八卦洲头ꎬ 河道平面形态

单一顺直ꎬ 长约 ８􀆰 ４ ｋｍꎬ 平均河宽在 １􀆰 ５ ｋｍ 左

右ꎬ 平均水深约 ２４ ｍꎬ 主流居中偏向右侧ꎮ 该段

历史上曾出现较大险情的崩岸ꎬ 自 １９５５ 年起对下

关、 浦口两岸进行了沉排、 沉树护岸工程ꎬ ２０ 世

纪 ８０ 年代又进行了加固和延长ꎬ 河势近期基本保

持稳定ꎮ

１􀆰２　 航道现状

长江干线武汉长江大桥以下现行航道等级为

Ｉ￣(１)级ꎬ 航道按一类航道维护ꎬ 航标按一类航标

配布ꎬ 为充分发挥长江航运潜能ꎬ 长江航道管理

部门利用长江的自然特性分区段对长江干线航道

进行分月维护ꎬ 主航道维护尺度随河段及月份不

同而相应有所变化ꎮ 南京大桥水道中枯水期维护水

深为 ９􀆰 ０ ｍꎬ 洪水期为 １０􀆰 ５ ｍꎬ 保证率 ９８％ꎮ

１􀆰３　 通航桥孔布置

南京大桥通航孔分为机动船下行通航桥孔、

机动船上行通航桥孔和非机动船通航桥孔(图 １)ꎮ

图 １　 南京长江大桥通航现状

１) 机动船下行通航桥孔ꎮ
第 ８ 孔为机动船(队)通航桥孔ꎻ 第 ６ 孔可供

２９４ ｋＷ(４００ 匹马力)以上单船ꎬ 顶推船队选择通

过ꎻ 当南京水位 ４ ｍ 以上时ꎬ 禁止船队(不含空

载船队)夜间通过第 ６ 孔ꎻ 南京水位达 ５􀆰 ５ ｍ 以

上时即使第 ６ 孔标志未撤消ꎬ 也禁止一切船队从

第 ６ 孔通过ꎮ
２) 机动船上行通航桥孔ꎮ

第 ４ 孔为机动船(队)通航桥孔ꎮ
３) 非机动船通航桥孔ꎮ
第 ３ 孔、 第 ９ 孔上下行通航桥孔ꎮ

第 ３ 孔、 第 ９ 孔特准不足 ２００ ｋＷ( ３００ 匹马

力)的机动船和 ２００ ｔ 以下驳船队上行通过ꎬ 但须

主动避让非机动船ꎮ

２　 近期演变情况

２􀆰１　 深槽变化

梅子洲汊道汇流区已处于下关浦口束窄段ꎬ

该段岸线在 ２０ 世纪 ５０ 年代进行沉排护岸以后基

本稳定ꎮ 汇流点总趋势是: １９９８ 年之前随上游九

袱洲顶冲点的下移而逐渐下移ꎬ １９９８ 年后汇流点

􀅰８７􀅰
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呈上提下挫ꎬ 幅度在 ４００ ｍ 范围内ꎮ 因近年来潜

洲分流比的趋稳ꎬ 左右摆幅较小ꎮ

该段 １０ ｍ 深槽与上下游 (梅子洲汊道的左

汊、 八卦洲汊道的右汊) 始终贯通ꎬ １０ ｍ 深槽宽

约 １ ０００ ｍ 左右ꎬ 该段还存在 ２０ ｍ 深槽ꎬ 槽首分

别延伸至左汊浦口的棉麻码头上游及潜洲右汊三

汊河口附近ꎬ 延伸至潜洲右汊的 ２０ ｍ 槽首多年来

变化相对较小ꎬ 而处于潜洲左汊的 ２０ ｍ 槽首

１９５９—１９８５ 年间上提下挫的幅度很大ꎬ 约 ４􀆰 ９ ｋｍꎻ

１９８５ 年后整个 ２０ ｍ 槽的平面形态呈基本稳定ꎬ 虽

然有一定程度的冲淤ꎬ 但幅度较小ꎻ ２０ ｍ 槽槽尾

位于南京长江大桥以下ꎬ １９８５ 年前呈一定的速度

下延ꎬ 在八卦洲洲头分水鱼嘴工程实施后ꎬ 槽尾

的下移速度趋缓ꎬ １９９７ 年后与八卦洲右汊 ２０ ｍ 槽

连通ꎮ

２􀆰２　 桥区水域水流条件变化

为全面了解南京长江大桥第 ５ 孔水流条件ꎬ

收集了 ２０１０—２０１２ 年中、 洪水期表面流速流向资

料ꎬ 从实测的表面流速流向来看(表 １)ꎬ 南京长

江大桥桥区水流流向基本与桥轴线法向一致ꎮ 由

表 １ 可见ꎬ 由于主流区位于第 ５ 孔和第 ６ 孔范围

内ꎬ 第 ５ 孔和第 ６ 孔水流流速比其他桥孔略大ꎮ

中高水期ꎬ 第 ５ 孔水流流速为 １􀆰 １４ ~ ２􀆰 ７９ ｍ∕ｓꎬ 水

流流向与桥轴线法向夹角在 ４° ~ ８°ꎻ 第 ６ 孔水流

流速为 １􀆰 ００ ~ ３􀆰 ３７ ｍ∕ｓꎬ 水流流向与桥轴线法向夹

角在 ５° ~ ８°ꎮ 枯水期夹角略大ꎬ 随着水位的上升ꎬ

水流流速逐渐增大ꎬ 水流流向与桥轴线法向夹角逐

渐减小ꎮ 当水位达到 ４ ｍ 以上时ꎬ 第 ５ 孔和第 ６ 孔

范围内水流流速基本超过 ２􀆰 ０ ｍ∕ｓꎬ 有可能对部分

小型船舶或船队上行造成一定困难ꎮ

表 １　 南京长江大桥桥区水域水流条件

测量日期 测时水位∕ｍ
第 ４ 孔 第 ５ 孔 第 ６ 孔

流速∕(ｍ∕ｓ) 夹角∕(°) 流速∕(ｍ∕ｓ) 夹角∕(°) 流速∕(ｍ∕ｓ) 夹角∕(°)

２０１０￣０５￣０５ ３􀆰 ９０ ~ ４􀆰 ００ １􀆰 ５９~ １􀆰 ６１ ４ ２􀆰 ００ ~ ２􀆰 ０１ ４ １􀆰 ９９ ~ ２􀆰 ００ ４

２０１０￣０６￣２４ ４􀆰 ９０ ~ ５􀆰 ００ １􀆰 ８９~ １􀆰 ９１ ６ ２􀆰 １４ ~ ２􀆰 １６ ６ ２􀆰 ０４ ~ ２􀆰 ０６ ６

２０１０￣０７￣２１ ６􀆰 ９０ ~ ７􀆰 ００ ２􀆰 ０１~ ２􀆰 ０３ ３ ２􀆰 ７７ ~ ２􀆰 ７９ ６ ３􀆰 ３５ ~ ３􀆰 ３７ ６

２０１０￣０８￣２０ ５􀆰 ４０ ~ ５􀆰 ５０ １􀆰 ５７~ １􀆰 ５９ ２ １􀆰 ８７ ~ １􀆰 ８９ ６ ２􀆰 ０９ ~ ２􀆰 １０ ６

２０１０￣０９￣１５ ５􀆰 ２０ ~ ５􀆰 ３０ １􀆰 ５９~ １􀆰 ６１ ５ １􀆰 ９３ ~ １􀆰 ９５ ７ ２􀆰 ０７ ~ ２􀆰 ０９ ８

２０１１￣０５￣０９ １􀆰 ３０ ~ １􀆰 ７０ １􀆰 ０４~ １􀆰 ０６ ５ １􀆰 １４ ~ １􀆰 １６ ８ １􀆰 ００ ~ １􀆰 １０ ９

２０１１￣０６￣１６ ４􀆰 ３０ ~ ４􀆰 ４０ １􀆰 ６７~ １􀆰 ６９ ６ １􀆰 ９６ ~ １􀆰 ９８ ７ １􀆰 ８７ ~ １􀆰 ９８ ７

２０１１￣０７￣１３ ４􀆰 ７０ ~ ４􀆰 ８５ １􀆰 １９~ １􀆰 ２１ ６ １􀆰 ４１ ~ １􀆰 ４３ ６ １􀆰 ５１ ~ １􀆰 ５３ ５

２０１１￣０８￣１２ ３􀆰 ５０ ~ ３􀆰 ７０ １􀆰 １９~ １􀆰 ２１ ６ １􀆰 ３４ ~ １􀆰 ３６ ７ １􀆰 ５７ ~ １􀆰 ５９ ７

２０１２￣０５￣０７ ４􀆰 ２０ ~ ４􀆰 ３０ １􀆰 ０９~ １􀆰 １１ ５ １􀆰 ４１ ~ １􀆰 ４３ ７ １􀆰 ５０ ~ １􀆰 ５２ ６

２０１２￣０６￣１８ ５􀆰 ２５ ~ ５􀆰 ３５ １􀆰 ９３~ １􀆰 ９４ ５ ２􀆰 ０５ ~ ２􀆰 ０６ ５ １􀆰 ９５ ~ １􀆰 ９６ ６

２０１２￣０７￣１０ ５􀆰 ２５ ~ ５􀆰 ３５ １􀆰 ８９~ １􀆰 ９０ ５ ２􀆰 ２９ ~ ２􀆰 ４５ ５ ２􀆰 ２９ ~ ２􀆰 ３０ ６

　 　 注: 夹角指水流流向与桥轴线法向夹角ꎮ

３　 第 ５ 孔开通上行通道可行性分析

１) 南京长江大桥第 ５ 孔与现通航孔跨度相

同ꎬ 具备开通为通航孔的基础条件ꎮ

南京长江大桥正桥共有 ９ 墩 １０ 孔(图 ２)ꎬ 浦

口岸(北岸侧)第 １ 孔 (桥孔顺序: 自浦口岸桥头

堡至第 １＃桥墩为第 １ 孔ꎬ 第 １＃桥墩至第 ２＃桥墩为

第 ２ 孔ꎬ 其余自北向南顺序类推) 为跨度 １２８ ｍ

的简支桁梁ꎬ 其余 ９ 孔为三联 ３ ｍ×１６０ ｍ 的连续

钢桁梁ꎮ 第 ５ 孔位于第 ４ 孔机动船(队)上行通航

桥孔和第 ６ 孔 ２９４ ｋＷ 以上单船和顶推船队下行通

航桥孔之间ꎬ 其跨度与第 ４ 孔和第 ６ 孔相同ꎬ 均

为 １６０ ｍꎬ 两侧桥墩均具备一定防撞能力ꎬ 具备开

通为通航孔的基础条件ꎮ

图 ２　 南京长江大桥桥跨布置
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２) 大桥河段水深槽宽ꎬ 具备开通为通航孔的

水深条件ꎮ

南京长江大桥位于下关浦口束窄段ꎮ 根据河

床演变分析可知ꎬ 该段岸线在 ２０ 世纪 ５０ 年代进

行护岸以后基本稳定ꎬ １０ ｍ 深槽与上、 下游始终

贯通ꎬ 年际间变化幅度较小ꎬ 深槽宽约 １ ０００ ｍꎬ

左侧 １０ ｍ 等深线位于南京长江大桥第 ３ 孔附近ꎬ

变化范围也基本在第 ３ 孔附近ꎬ 第 ５ 孔范围内水

深常年维持在 ３０ ｍ 以上ꎬ 基本具备开通为通航孔

的水深条件ꎮ

３) 第 ５ 孔范围内在高水期水流流速相对略

大ꎬ 为开通通航孔的敏感因素ꎮ

根据实测的南京长江大桥枯、 中、 洪水位期的

表面流速流向资料ꎬ 在不同水位期ꎬ 水流流向与桥

轴线法向夹角在 ４° ~ ８°ꎬ 枯水期夹角略大ꎬ 随着水

位的上升ꎬ 水流流速逐渐增大ꎬ 水流流向与桥轴

线法向夹角逐渐减小ꎬ 当水位达到 ４ ｍ 以上时ꎬ

第 ５ 孔范围内水流流速基本超过 ２􀆰 ０ ｍ∕ｓꎬ 有可能

对部分小型船舶或船队上行造成一定的困难ꎬ 成

为影响第 ５ 孔开通为所有船舶混合通行通航孔的唯

一限制因素ꎬ 宜开通为大功率大型单船通航孔ꎮ

４　 开通方案研究

４􀆰１　 代表船型确定

据查询相关资料ꎬ 因为建成最早ꎬ 南京长江

大桥无设计代表船型ꎬ 参照上游大胜关长江大桥、

南京长江三桥的设计代表船型均为 ５ ０００ 吨级海

轮ꎬ 本报告选择 ５ ０００ 吨级海轮作为第 ５ 孔开通的

设计代表船型ꎬ 结合桥位河段船舶通航现状及大

桥第 ５ 孔的水深条件ꎬ 若船舶桅杆高度满足通航

净空高度的要求ꎬ 可通航 １ 万吨级船型ꎬ 因此选

择 １ 万吨级海轮作为兼顾船型ꎮ 船型尺度见表 ２ꎮ

表 ２　 代表船型尺度 ｍ

设计代表

船型

船型尺度

总长 型宽 型深 满载吃水
备注

５ ０００ 吨级海轮 １１２ １７􀆰 ０ ９􀆰 ２ ７􀆰 ０ 代表船型

１ 万吨级海轮 １３５ ２０􀆰 ５ １１􀆰 ４ ８􀆰 ５ 兼顾船型

４􀆰２　 航道水深

按 ＧＢ ５０１３９—２０１４ «内河通航标准» 有关规

定ꎬ 航道水深是设计船型在设计最低通航水位时ꎬ

须保证的航道最小水深ꎮ 可按下式计算:

Ｈ＝Ｔ＋ΔＨ (１)

式中: Ｈ 为航道水深(ｍ)ꎻ Ｔ 为船舶吃水(ｍ)ꎬ 根

据航道条件和运输需求可取船舶、 船队设计吃水

或枯水期减载时的吃水ꎻ ΔＨ 为富裕水深(ｍ)ꎬ 按

«中华人民共和国江苏海事局船舶航行安全富余水

深管理规定»(２００７￣１２￣２８)实施: 船舶淡吃水在 ７ ｍ

及以上不足 ９􀆰 ７ ｍ 的ꎬ 富余水深不小于 ０􀆰 ７ ｍꎮ

按上述规定计算ꎬ 设计代表船型 ５ ０００ 吨级海

轮计算航道水深为 ７􀆰 ７ ｍꎻ 兼顾船型 １ 万吨级海轮

计算航道水深为 ９􀆰 ２ ｍꎮ 结合该段航道综合考虑一

定水位ꎬ 第 ５ 桥孔航道水深仍取目前航道维护水

深ꎬ 即中枯水期实际维护水深为 ９􀆰 ０ ｍꎬ 洪水位期

为 １０􀆰 ５ ｍꎮ

４􀆰３　 航道宽度

依据 ＧＢ ５０１３９—２００４ « 内河通航标准» 第

５􀆰 ２􀆰 ２ 条规定: 当水上过河建筑物轴线的法线方向

与水流流向的夹角不大于 ５°时ꎬ 通航净宽可按标

准附录 Ｃ 的方法计算ꎮ

附录 Ｃ􀆰 ０􀆰 １ 通航净宽计算公式如下:

　 　 Ｂ单 ＝ Ｂ ｆ＋ΔＢｍ＋Ｐｄ (２)

　 　 Ｂ双 ＝ ２Ｂ ｆ＋ｂ＋ΔＢｍ＋Ｐｄ＋Ｐｕ (３)

　 　 Ｂ ｆ ＝ Ｂｓ＋Ｌｓｉｎβ (４)

式中: Ｂ单为单向通航孔净宽( ｍ)ꎻ Ｂ ｆ为船舶或船

队航迹带宽度(ｍ)ꎻ ΔＢｍ为船舶或船队与两侧桥墩

间的富裕宽度(ｍ)ꎬ Ⅰ~ Ⅴ级航道可取 ０􀆰 ６ 倍航迹

带宽度ꎻ Ｐｄ为下行船舶或船队偏航距( ｍ)ꎬ 可按

表 ４􀆰 ４￣２ 取值ꎻ Ｂ双 为双向通航孔净宽( ｍ)ꎻ ｂ 为

上下行船舶或船队会船时的安全距离( ｍ)ꎬ 可取

船舶或船队宽度ꎻ Ｐｕ为上行船舶或船队的偏航距

(ｍ)ꎬ 可取０􀆰 ８５ 倍下行偏航距ꎻ Ｂｓ为船舶或船队

宽度(ｍ)ꎻ Ｌ 为顶推船队或货船长度( ｍ)ꎻ β 为船

舶或船队航行漂角(°)ꎬ Ⅰ~ Ⅴ航道取 ６°ꎻ
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根据第 ５ 孔桥区河段实测流速流向资料ꎬ 表面

流速取 ３􀆰 ０ ｍ∕ｓꎬ 水流流向与桥轴线法线交角取 ６°ꎬ

其横向流速 ｖｘ ＝ ０􀆰 ３１ ｍ∕ｓ > ０􀆰 ３ ｍ∕ｓꎬ 根据规范要

求ꎬ 需加宽ꎬ 加宽值取 ３０ ｍꎬ 计算 ５ ０００ 吨级海轮

和 １ 万吨级海轮单向通航宽度分别为 ８６ ｍ 和 ９６ ｍꎮ

南京长江大桥第 ５ 孔跨度为 １６０ ｍꎬ 去除桥墩宽度

及紊流宽度ꎬ 第 ５ 孔桥跨宽度可满足设计代表船

型 ５ ０００ 吨级海轮和 １ 万吨级海轮单向通航要求ꎮ

综合大桥第 ５ 孔通航净空宽度及计算值ꎬ 确

定第 ５ 孔桥区范围单向航道有效宽度取 １００ ｍꎮ

４􀆰４　 航道弯曲半径

航道最小弯曲半径 Ｒ 是指保证标准船队安全

通过弯道的最小弯曲半径ꎮ 从便利航行考虑ꎬ 航

道弯曲半径越大越好ꎬ 南京长江大桥第 ５ 孔航道

开通弯曲半径仍取不小于 １ ０５０ ｍꎮ

４􀆰５　 航道布置设计

船舶定线制遵循大船小船分流、 避免航路交

叉、 各自靠右航行及过错责任原则ꎮ 为改善南京

长江大桥桥区航段通航环境ꎬ 保障桥区船舶通航

安全ꎬ 桥区航道也宜实行大小船分流ꎬ 即大、 小

船舶分孔航行ꎬ 避免争抢一孔过桥ꎬ 即与第 ６ 孔

为 ２９４ ｋＷ 以上单船和顶推船队下行通航桥孔、 第

８ 孔为机动船(队)下行通航桥孔对应ꎬ 第 ５ 孔开

通后ꎬ 有 ２ 个通航孔为上行通航孔ꎬ ２９４ ｋＷ 以上

单船和机动船(队)分孔航行ꎮ 但第 ５ 孔开通后具

体如何布置上、 下行通航孔ꎬ 给出以下 ２ 种方案ꎮ

１) 方案 １ꎮ

①保持现有的下行通航桥孔不变ꎬ 即仍然保

持第 ６ 孔和第 ８ 孔为下行船舶通航ꎬ 其中第 ６ 孔

供 ２９４ ｋＷ 以上单船、 顶推船队选择通过ꎻ

②开通第 ５ 孔供上行大型船舶和重载海船通

航ꎬ 上行小型船舶仍从第 ４ 孔通过ꎮ

２) 方案 ２ꎮ

①目前通航规定考虑到下行第 ６、 ８ 孔的安全

分隔ꎬ 故将第 ７ 孔作为下行大、 小船舶的分隔带ꎬ

未开通为通航桥孔ꎮ 但从相关资料分析可知ꎬ 大

桥第 ７ 孔与第 ６ 孔跨度均为 １６０ ｍꎬ 水流条件也基

本一致ꎮ 其同样具备开通为下行通航桥孔的可行

性ꎮ 为保证第 ５ 孔开通后上下行通航的安全分隔ꎬ

方案 ２ 考虑取消第 ６ 孔为通航孔ꎬ 将供 ２９４ ｋＷ 以

上单船、 顶推船队选择通过的第 ６ 孔下行通航孔

调整至第 ７ 孔ꎬ 第 ８ 孔仍为机动船(队)下行通航

桥孔ꎮ

②开通第 ５ 孔供上行大型船舶和重载海船通

航ꎬ 上行小型船舶仍从第 ４ 孔通过ꎮ

３) 方案比选ꎮ

上述 ２ 个方案中ꎬ 开通第 ５ 孔供上行大型船舶

和重载海船通航ꎬ 上行船舶和下行船舶均有 ２ 个通

航桥孔ꎬ 既符合定线制大小船舶分流的原则ꎬ 又

大大提高了船舶通过桥区的通航效率ꎬ 对船舶和

桥区的航行安全大大有利ꎬ 从理论上讲ꎬ ２ 个方案

都可行ꎬ 但是其优缺点如下:

①若采取方案 １ꎬ 只需开通第 ５ 孔为上行通航

孔ꎬ 但开通后ꎬ 第 ５ 孔和第 ６ 孔两个桥孔分别为

上、 下行通航孔ꎬ 船舶在进出两桥孔过程中ꎬ 在

船舶会船时相距较近ꎬ 尤其是在高水位期ꎬ 水流

流速较大ꎬ 上行船舶速度相对较慢ꎬ 而下行船舶

自第 ６ 孔通行后ꎬ 受流的作用ꎬ 船舶再向右转向

迟缓时ꎬ 易与第 ５ 孔上行船舶会遇ꎬ 甚至出现船

舶交叉ꎬ 从而对船舶通航安全造成一定影响ꎮ

②若采取方案 ２ꎬ 开通第 ５ 孔、 第 ７ 孔分别供

上、 下行大型船舶通过ꎬ 中间有第 ６ 孔作为分隔

带ꎬ 将上、 下行船舶分开ꎬ 对船舶的通航安全有

利ꎻ 但该方案使第 ７ 孔原来作为下行大、 小船舶

的分隔带作用随之取消ꎬ 同时ꎬ 采取该方案对大

桥航行规定调整较大ꎬ 对习惯于该航段的船舶航

法调整较大ꎮ

总体来看ꎬ 从船舶通航安全、 船舶驾驶人员

实际操作角度来看ꎬ 方案 ２ 优于方案 １ꎬ 但实施方

案 ２ 对南京长江大桥现行航路航法改变较大ꎬ 实

施难度较大ꎬ 建议近期试验性采取方案 １ꎬ 即只开

通第 ５ 孔为大型船舶上行通航孔ꎬ 若经过实际操
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作ꎬ 第 ５ 孔和第 ６ 孔上、 下行互相影响较大ꎬ 可

再适时实施采取方案 ２ꎮ

５　 结语

１) 目前南京长江大桥上行通航孔通过能力不

足ꎬ 充分利用大桥通航桥孔ꎬ 增加开通上行通航

孔ꎬ 满足日益增长的船舶通航密度ꎬ 改善桥区航

段通航环境ꎬ 保障大桥及船舶通航安全是十分必

要的ꎮ

２) 南京长江大桥第 ５ 孔与现通航孔跨度相

同ꎬ 大桥河段水深槽宽ꎬ 具备开通为通航孔的基

础条件ꎮ 但第 ５ 孔范围内在高水期水流流速相对

略大ꎬ 宜开通为大功率大型单船通航孔ꎮ

３) 提出 ２ 个航道布置方案ꎮ 建议近期试验性

采取方案 １ꎬ 即只开通第 ５ 孔为大型船舶上行通航

孔ꎬ 若经过实际操作ꎬ 第 ５ 孔和第 ６ 孔上、 下行

互相影响较大ꎬ 可再适时实施采取方案 ２ꎮ
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　 　 ３) 针对荆江河段岸坡特点ꎬ 揭示了高滩守护

工程岸坡渗流机理ꎮ 一方面ꎬ 复杂的二、 多元地

质条件导致了岸坡地下水较难排出ꎻ 另一方面ꎬ

三峡蓄水进一步加快了河段汛后退水速度ꎬ 以及

荆江河段强度较大频率较高的降水ꎬ 进一步增加

了岸坡地下水渗透比降ꎮ 在各种因素综合作用下ꎬ

荆江河段岸坡渗流破坏现象较易发生ꎮ
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