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摘要: 长江口南槽航道疏浚工程 ２０１３—２０１５ 年现场实测资料表明ꎬ 工程实施后南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道实现了疏浚贯通ꎬ 航槽

稳定运行且易于维护ꎬ 达到了预期的建设目标ꎬ 并为南槽航道进一步开发创造了条件ꎮ 同时ꎬ 提出南槽航道后续开发建设

应着重遵循的原则ꎮ 研究成果可为长江口航道体系建设、 上海市滩涂围垦和长江口综合整治等提供技术参考ꎮ
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　 　 南槽航道作为长江口重要的航运通道之一ꎬ

自圆圆沙灯船到南槽口外灯船ꎬ 全长约 ８６ ｋｍꎬ 是

目前长江口 ４ 条入海通道中船舶流量最大的航道ꎬ

主要通航实际吃水 ７􀆰 ０ ｍ 以下的中小型船舶ꎮ ２０ 世

纪 ８０ 年代以来ꎬ 南槽航道主要利用自然水深通

航ꎻ 然而ꎬ 近年来南槽局部航道段出现水深小于

５ ｍ的浅点ꎬ 船舶通航安全及通航效率受到较大影

响ꎬ 甚至出现船舶搁浅情况 １￣２ ꎮ 为维护长江口南

槽航道良好的通航局面ꎬ 满足船舶的通航需求ꎬ

改善航道通航效率ꎬ ２０１３ 年 ５ 月交通运输部批准

实施了长江口南槽航道疏浚工程 ( 简称 “ 本工

程”)ꎬ 并于 ２０１４ 年 ８ 月通过竣工验收ꎮ 本文主要

利用 ２０１３—２０１５ 年现场实测资料ꎬ 分析南槽航道

疏浚工程实施效果ꎬ 展望未来南槽航道进一步开

发的治理策略ꎮ 总结工程实践经验ꎬ 深化对南槽

汊道演变规律的认识ꎮ



　 第 １１ 期 赵德招ꎬ 等: 长江口南槽航道疏浚工程实施效果与展望∗

１　 工程概况

本工程处于长江口第三级分汊的南槽水域

(图 １)ꎮ 早在北槽成型并成为长江口主航道之前ꎬ

南槽作为上海港通海航道已逾百年历史 ３ ꎬ ２０ 世

纪 ８０ 年代长江口入海主航道改迁至北槽后ꎬ 主要

利用自然水深通航ꎮ ２０ 世纪 ９０ 年代以来ꎬ 长江口

深水航道治理工程、 南汇东滩(含浦东机场外侧)

促淤圈围工程和沿岸岸线开发等涉水工程的实施

改变了南槽的边界条件 ４ ꎬ 对南槽河势及航道条

件变化产生了明显的影响ꎮ 大致以浦东机场外侧

为界 (表 １)ꎬ 全长 ８６ ｋｍ 的南槽航道可分为南槽

航道上段(２６ ｋｍ) 和南槽航道下段( ６０ ｋｍ)ꎮ 其

中ꎬ 南槽航道上段上接外高桥沿岸航道、 下讫浦

东机场外侧ꎬ 航槽自然水深可达 ８ ~ １０ ｍꎬ 目前通

航环境良好ꎻ 南槽航道下段再根据自然水深情况

分为(Ⅰ)和(Ⅱ)两段ꎬ 分别是: (Ⅰ)段处于拦门

沙浅滩水域ꎬ 自然水深仅为 ５􀆰 ０ ~ ６􀆰 ０ ｍꎬ 为本工

程的主要实施区段ꎻ ( Ⅱ)段向下游至南槽口外灯

船的水深逐渐增加ꎬ 沿程水深约 ７ ~ １０ ｍꎬ 基本可

满足实际吃水 ７􀆰 ０ ｍ 以下船舶的通航要求ꎮ

图 １　 工程区位

表 １　 工程前长江口南槽航道尺度现状

航段 航道里程∕ｋｍ 航道设标情况 自然水深∕ｍ 备注

南槽航道上段 ２６ 已设标 ８ ~ １０ 自然水深良好ꎬ无需疏浚维护

南槽航道下段(Ⅰ) ３２ 已设标 ５ ~ ６ 九段灯船以下 １９ ｋｍ 为本工程的主要实施区段

南槽航道下段(Ⅱ) ２８ 已设标 ７ ~ １０ 满足实际吃水 ７􀆰 ０ ｍ 以下船舶的通航要求

　 　 注: 南槽航道以浦东机场外侧为界划分为上段和下段ꎻ 南槽航道下段以 ７ ｍ 等深线为界分为(Ⅰ)和(Ⅱ)两段ꎮ

　 　 根据工程可行性研究结果ꎬ 针对 ２００９ 年以后

南槽航道局部浅段淤积、 难以满足船舶通航需求

的实际状况ꎬ 交通运输部批复同意对南槽航道局

部浅段进行适度疏浚ꎬ 以促进南槽航道功能的稳

定发挥ꎮ 本工程的建设目标是: 对南槽航道实施

基建性疏浚工程ꎬ 航道满足 ５ ０００ 吨级散货船满载

乘潮双向通航和 ２ 万吨级散货船减载乘潮双向通

航需要ꎬ 疏浚段长度约 １９ ｋｍꎬ 航道设计宽度

２５０ ｍꎬ 航道水深 ５􀆰 ５ ｍꎬ 航道边坡 １􀏑２０ꎬ 并配套

建设相应的导助航设施ꎮ

本工程于 ２０１３ 年 ２ 月开工ꎬ 先后实施了航道

疏浚及导助航等建设内容ꎬ 完成基建性疏浚量

２１２ 万 ｍ３(疏浚区域位于九段灯船以下 １９ ｋｍ 的南

槽航道中下段ꎬ 见图 １ 和图 ２)ꎬ 实现了南槽 ５􀆰 ５ ｍ

水深航道的全线贯通ꎬ 并于同年 ５ 月通过交工验

收ꎮ 经过一年多的试通航ꎬ 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道水深

维护情况良好ꎬ 本工程于 ２０１４ 年 ８ 月正式通过竣

工验收ꎮ

􀅰１４１􀅰
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２　 工程实施效果

２􀆰１　 全槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道实现疏浚贯通ꎬ 保障船舶通

航安全

工程前南槽拦门沙航段自然水深基本稳定在

５􀆰 ０ ~ ５􀆰 ５ ｍꎬ 一直是南槽全长 ８６ ｋｍ 航道的 “卡脖

子” 区段ꎮ 其中ꎬ 九段灯船以下的 １９ ｋｍ 航道水

域(将其分成 １９ 个疏浚单元ꎬ 即每个疏浚单元长

约 １􀆰 ０ ｋｍꎬ 自上而下分别编号 ＮＣ１９ ~ ＮＣ１)是本工

程实施的重点区位ꎮ 通过局部疏浚ꎬ 南槽航道尺

度大为改善ꎬ 疏浚区段航道宽度满足设计规定的

２５０ ｍ(图 ２)ꎬ 航道水深从工程前的 ５􀆰 ０ ~ ５􀆰 ５ ｍ 增

深至 ５􀆰 ５ ｍ 以上(图 ３)ꎬ 南槽航道拦门沙区段形

成了航宽 ２５０ ｍ、 水深 ５􀆰 ５ ｍ 的人工航道ꎬ 实现了

５􀆰 ５ ｍ 目标水深的全槽贯通ꎮ

注: １􀆰 方框区域为 ５􀆰 ５ ｍ 航道范围ꎻ

２􀆰 每个小方框 (长 １􀆰 ０ ｋｍ×宽 ２５０ ｍ) 对应为一个航道疏浚单元编号ꎮ

图 ２　 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道疏浚单元

图 ３　 工程前后南槽航道(疏浚区段)水深的沿程分布

据海事部门资料统计 ５ ꎬ 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道开

通以来ꎬ 由于南槽局部浅段(九段灯船附近)航道

条件得到有效改善ꎬ 过往船舶的搁浅事故和险情

明显减少ꎬ 确实保障了实载吃水 ７􀆰 ０ ｍ 及以下船

舶的通航安全ꎮ 同时ꎬ 船舶通航效率大大提高ꎬ

取得了较好的社会和经济效益ꎮ

２􀆰２　 疏浚区段 ５􀆰 ５ ｍ 航道易于维护ꎬ 保持航道条

件稳定

本工程严格按照 ＪＴＳ ２５７—２００８«水运工程质

量检验标准»要求ꎬ 执行南槽航道水深考核测量检

验制度ꎮ 为保障南槽航道疏浚工程切实发挥效果ꎬ

２０１５ 年起南槽全长 ８６ ｋｍ 航道被整体纳入养护范

围ꎬ 航道实际维护区段在原疏浚区段(ＮＣ１９ ~ ＮＣ１)
的基础上向上游延伸 ７ ｋｍ(对应疏浚单元编号为

ＮＣ２６ ~ ＮＣ２０)ꎬ 即航道实际维护区段长达 ２６ ｋｍꎮ
据统计ꎬ ２０１３ 年 ５ 月南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道开通以来ꎬ
在局部疏浚的配合下ꎬ 航道通航水深保证率一直

保持 １００％ꎬ 确保了航道安全畅通和稳定ꎮ
从维护期航道疏浚情况看(图 ４)ꎬ 近 ３ ａ 来

(２０１３ 年 ５ 月—２０１５ 年 １２ 月)南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道共

累计完成维护疏浚量 ４２９ 万 ｍ３ꎬ 年平均维护疏浚

量约 １７２ 万 ｍ３ꎬ 量值总体上与原预期的年回淤量

(约 １０５ 万 ｍ３ ∕ａ)大致接近ꎬ 整体易于维护ꎮ 从沿

程分布看(图 ４)ꎬ 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道维护疏浚量主

要分布在九段灯船附近的 ＮＣ１３ ~ ＮＣ２２ 疏浚单元

(长约 １０ ｋｍ)ꎬ 其疏浚量约占全槽维护疏浚总量

的 ７３％ꎻ 尤其紧靠江亚南沙沙尾的 ＮＣ１５ ~ ＮＣ１７
疏浚单元ꎬ 因受江亚南沙沙尾自然淤积影响 ６ ꎬ
每个疏浚单元近 ３ ａ 的维护疏浚量普遍在 ４５ 万 ｍ３

以上ꎬ 明显大于其上、 下游疏浚单元ꎮ

􀅰２４１􀅰
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图 ４　 ２０１３—２０１５ 年南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道维护疏浚量的沿程分布

　 　 从航道考核测图水深看ꎬ 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道维

护区段纵向沿程水深 “上浅下深”ꎬ 自 ＮＣ１２ 疏浚

单元以下至南槽口外段的水深条件较好ꎬ 大多在

６􀆰 ０ ｍ 以上ꎬ 基本无需人工维护ꎮ 总的来看ꎬ 近

３ ａ来南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道维护期回淤总量不大ꎬ 期间

发生的维护疏浚量较少(仅九段灯船附近局部浅区

存在少量疏浚)ꎬ 与预期大致接近ꎬ 保持了整体易

于维护的良好局面ꎮ

２􀆰３　 工程积累了实践经验ꎬ 为南槽航道进一步开

发创造条件

１) 坚持开展科学的动态管理和现场跟踪

监测ꎮ

２０１３ 年工程实施以来ꎬ 一贯秉承动态管理理

念ꎬ 依托本工程开展了航道水深、 河势地形和水

文泥沙等一系列要素的跟踪监测和分析ꎬ 获得了

大量丰富的第一手资料ꎬ 可直接为目前南槽 ５􀆰 ５ ｍ

航道的日常养护管理提供技术依据ꎮ 同时ꎬ 也为

后续南槽航道进一步开发积累了前期研究的基础

数据ꎮ

２) 积极探索南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道回淤的季节性变

化规律ꎮ

南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道维护区段主要是位于拦门沙

浅段(九段灯船以下)的 １９ ｋｍ 航道水域ꎮ 从近 ３ ａ

航道维护情况看ꎬ 该区段 ５􀆰 ５ ｍ 航道回淤规律与

长江口 １２􀆰 ５ ｍ 深水航道北槽中段较为相似ꎬ 主要

表现为年内季节性差异明显(图 ５)ꎬ 总体呈现洪

淤枯冲的变化特征(除南槽口门区外)ꎬ 与工程前

期预测的年内回淤规律基本一致ꎮ 在洪季 ( ５—

１０ 月)ꎬ 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道的回淤量较大ꎬ 所需的维

护疏浚量也相应较大ꎻ 在枯季(１１—４ 月)ꎬ 航道

大部分时段回淤量较少ꎬ 甚至处于冲刷环境ꎬ 自

然水深条件较好ꎬ 航道易于维护ꎮ 在南槽航道回

淤规律认识的基础上ꎬ 及时根据航道水深及回淤

定期监测情况ꎬ 有针对性地制定维护疏浚方案ꎬ

取得了良好的养护效果ꎮ

注: 正号表示淤积ꎬ 负号表示冲刷ꎮ

图 ５　 南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道回淤量的年内季节变化

３) 初步掌握江亚南沙沙尾淤积对南槽航道维

护和建设的不利影响ꎮ
经多年来的自然演变和人类活动干预ꎬ 特别

是随着长江口深水航道治理、 南汇东滩促淤圈围

和浦东机场外侧圈围等重大涉水工程的实施ꎬ 南

槽河势条件得到较大改善ꎬ 为后续航道开发建设

奠定了良好基础ꎮ 作为南槽的北边界ꎬ 九段沙及

江亚南沙尚未得到人工守护ꎬ 浅滩泥沙活动性较

强ꎬ 自然状态下仍不稳定ꎮ 在南槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道养

护过程中ꎬ 实时跟踪和掌控了南槽河势的演变动

态ꎮ 特别是近期江亚南沙沙尾持续淤积下延ꎬ 其

５􀆰 ５ ｍ 等深线已紧贴南槽下段航道底边线 ６ ꎻ 若任

其发展ꎬ 江亚南沙沙尾未来淤涨演变会对南槽
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５􀆰 ５ ｍ航道的日常维护及后续航道开发治理等产生

不利影响ꎬ 因此应加以密切关注ꎬ 必要时采取措

施予以遏制ꎮ

３　 南槽航道建设展望

作为长江口重要的辅助航道ꎬ 南槽航道开发

在 ２０１０ 年被列入交通运输部批复的 «长江口航道

发展规划»  ７ ꎬ 近来亦被列为«长江口航道“十三

五”发展规划»重点建设项目 ８ ꎮ 随着南槽船舶流

量持续增长与现有航道通航标准较低之间矛盾的

不断加大ꎬ 开展南槽航道开发治理工程前期研究

工作已迫在眉睫ꎮ 文献 ６ 在全面分析南槽航道开

发有利条件和制约因素的基础上ꎬ 初步提出了南

槽航道进一步开发的基本思路及框架ꎬ 强调重点

把握解决航道自身瓶颈问题(主要指拦门沙航道水

深不足)、 处理与周边环境的关系(主要指九段沙

湿地自然保护区)和考虑适宜的建设时机等 ３ 大因

素ꎬ 总体上为南槽航道的后续开发建设明确了２ 个

时间阶段的发展方向ꎮ

纵览 ２０ 世纪 ９０ 年代以来长江河口开发历程ꎬ

随着人类对长江口开发整治活动的逐步深入ꎬ 各

涉水工程之间往往存在相互影响ꎬ 以往单纯从航

道自身角度开展治理研究的传统思路难以适应当

前水土资源开发利用与保护并重的综合治理理念ꎮ

因此ꎬ 除了考虑解决航道自身瓶颈问题外ꎬ 南槽

航道的后续开发建设还应着重遵循以下 ３ 个原则ꎮ

１) 协同开发ꎬ 有机结合岸滩资源开发等周边

需求ꎮ

对于滩涂围垦及岸线开发与保护问题ꎬ 航道

建设和滩涂开发关系密切ꎬ 部分工程可相互依托ꎬ

相互形成良好的边界条件ꎬ 实现互利共赢的良好

局面ꎮ 现阶段南汇东滩新一轮的促淤圈围工程已

进入全面实施阶段ꎬ 若抓紧时机ꎬ 同步开展实施

南槽航道开发ꎬ 可与滩涂围垦有机结合 (南汇东

滩圈围堤线可作为南槽航道的南边界ꎬ 航道疏浚

土也可用于吹填造陆)ꎬ 统筹推进南槽航道区、 自

然保护区和农业围垦区等各主要功能区的全面协

调发展ꎬ 最终达到综合治理的效果ꎮ

２) 统筹兼顾ꎬ 全面考虑邻近已建港口航道的

运行安全ꎮ

南槽邻近的重要港口航道设施主要有北槽段

的长江口 １２􀆰 ５ ｍ 深水航道和南港段的上海港外高

桥港区ꎬ 以及中船、 中海、 振华港机等重要企业

码头ꎮ 这些港航设施的日常运营对助推上海港发

展及上海国际航运中心建设至关重要ꎮ 因此ꎬ 南

槽航道开发过程中应首先保障其日常安全运营ꎬ

尽量避免对长江口深水航道维护条件和上海港外

高桥港区码头前沿水深产生明显不利影响ꎮ

３) 注重环保ꎬ 妥善处理与九段沙湿地国家级

自然保护区的关系ꎮ

在南槽水域ꎬ 九段沙湿地国家级自然保护区

为生态保护重点ꎮ 因此ꎬ 南槽航道的开发治理应

正确协调和处理好与九段沙湿地生态敏感区的关

系ꎬ 不应对其产生明显不利影响ꎮ 具体地ꎬ 航道

整治工程的实施部位应不可触及核心区ꎬ 而是尽

量将(导堤、 丁坝等建筑物)工程布置于缓冲区或

实验区ꎬ 以最大程度减少可能的人工干扰ꎬ 维护

和保障自然保护区的天然功能ꎻ 此外若工程进入

实施阶段ꎬ 也应建立生态补偿长效机制ꎬ 开展环

境监测、 生态放流等相关工程补偿措施ꎮ

４　 结语

１) ２０１３ 年 ５ 月长江口南槽航道疏浚工程实施

后ꎬ 全槽 ５􀆰 ５ ｍ 航道实现了疏浚贯通ꎬ 疏浚区段

５􀆰 ５ ｍ 航槽稳定运行且易于维护ꎬ 改善了南槽局部

航道条件和船舶通航效率ꎬ 达到了预期的建设目

标ꎮ 同时ꎬ 工程积累了一定实践经验ꎬ 为南槽航

道进一步开发创造了条件ꎮ

２) 为适应不断提高的河口综合治理要求ꎬ 南

槽航道后续开发建设除了解决航道自身瓶颈问题

外ꎬ 还应着重遵循以下 ３ 个原则: ①协同开发ꎬ

有机结合岸滩资源开发等周边需求ꎻ ②统筹兼顾ꎬ

全面考虑邻近已建港口航道的运行安全ꎻ ③注重

环保ꎬ 妥善处理与九段沙湿地国家级自然保护区

的关系ꎮ
(下转第 １５０ 页)
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