
深水航道上延皖江段亟待解决的几个问题
＊
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摘　要：自２００５年以来，长江航道部门先后３次提高长江安徽段航道维护尺度，目前芜湖长江大桥以下航段最大维

护水深达１０．５米，大桥以上至安庆皖河口段最大维护水深达８米。大量深吃水船舶进入安徽段，给沿江港口发展带来巨

大经济效益的同时，也存在航道变窄、港口设施不配套等问题，并由此产生安全隐患。文章分析深水航道上延对经济发展

的影响，以及给沿江港口带来的明显优势，指出存在的主要问题，提出相应的解决方案。
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　　２００５年、２０１０年长江安徽段先后实施芜南
段、安芜段航路改革，与长江江苏段水上高速实现
无缝对接，皖江航道条件得到巨大改善，进入长江
安徽段的船舶数量急剧增多，且船舶日趋大型化。

长江航道部门先后３次提高长江安徽段航道维护
尺度并开通长江支汊太平府、裕溪口、安庆南、成
德洲东港水道为公用航道。目前芜湖以下河段航
道最大维护水深达１０．５米，可满足２－３万吨级
海船通行。芜湖以上河段最大维护水深达８米，

可满足１万吨级船舶通行。皖江航道提升给沿江
经济带来巨大推动作用，皖江各港临河、跨河建筑
物建设如雨后春笋，港口货物吞吐量也急剧攀升。

在产生巨大经济效益的同时，也带来了安全隐患，

必需采取综合治理措施予以解决。

一、皖江航道概况
长江自西向东横穿江淮大地，奔流入海。长

江在皖境内称皖江，全长４０１．５公里，上连川、

渝、湘、鄂、赣五省，下通苏、沪及沿海省份，是水
路货物进出的便捷通道。该段河道宽阔、流路曲
折、汊河发育、洲滩众多。河道宽度除局部窄段

外，一般都在１公里以上。汊道众多是本河段河
道的显著特征，局部宽阔河段，由于水流分散，江
中多滩，常形成两支或多支分汊河道，如黑沙洲等
处两岸之间宽度都在１０公里以上。由于江宽水
缓，江中发育形成许多洲滩，使河道形成两支或多
支汊道。在这些分汊河道的上下口、放宽段、过渡
段，在枯水期常形成碍航浅滩，其中主要有东流、

安庆、太子矶、贵池、土桥、黑沙洲、江心洲、乌江
等处。该段河道内礁石颇多，其中以太子矶为最，

其次东流、黑南、乌江等水道。皖江航道深槽傍左
岸或右岸侧，具有典型的沿岸航道特点。

二、皖江段深水航道上延对安徽经济发展的
影响

（一）有力促进了沿江产业带的发展
水运具有成本低、运能大、占地少、污染小等

特点。随着航道维护水深的提升，进出皖江段港
口船舶尺度进一步加大，深水航道水运大进大出
的优势进一步凸显，给皖江城市带发展水运和临
港工业、进出口贸易、招商引资和外向型经济培育
提供了有力支撑，推动了区域经济快速发展。
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（二）进一步提升了港口航运经济效益
皖江段航道维护水深提升后，为跨江两岸产

业和港口航运带来可观的经济效益和良好的社会

效益。皖江地区港口航运潜力得到进一步释放，

带动沿江港口码头规模化发展，提升港口通过能
力，促进船舶结构调整，有利于港口吸引货源、提
高装卸效率、减少船舶在港停留时间、增加港口吞
吐量和船舶货运量，水运优势得到进一步发挥，沿
江地区物流成本进一步降低，并提高水运节能减
排效果。

（三）明显提高了皖江城市带航运枢纽的服务
水平和竞争能力

提升皖江段航道维护水深，有利于充分利用
有限的岸线资源和高效利用深水岸线资源，为港
口、船舶向规模化、集约化方向发展创造条件，提
高长江中上游物资在皖江地区的中转能力。

（四）加快推动了皖江地区江海联运规模扩大
和江海直达运输发展

皖江段航道维护水深提升，在一定程度上促进
皖江城市带物流实现高效率的通江达海运输，推动
皖江城市带经济更好、更快地融入长三角经济圈。

三、皖江航道深水航道上延给沿江港口带来
的明显优势

（一）到港船舶大型化趋势明显

２０１１年１２月，满载１７０００吨铁矿石的大型
船舶首次靠泊马鞍山港卸货，创下了马鞍山港开
港以来接卸最大散货船舶的纪录；２０１２年５月，

满载２．１万吨进口铁矿的中联２１号海轮靠泊马
钢港务原料总厂码头；２０１３年８月，载重２．０５万
吨、型长１５８米、型宽２３米、满载吃水８．９米的海
轮鑫川９号，满载２万吨澳洲火箭特矿粉，靠泊芜
湖三山港。

（二）大型深水泊位的建设步伐加快
安徽省沿江５市２０１１年完成水运投资１７．３

亿元，新建成 ５０００ 吨级以上大型泊位 １１ 个；

２０１２年完成投资２０．２亿元，新建成５０００吨级以
上大型泊位 １８ 个，新增吞吐能力 １９３７ 万 吨；

２０１３年完成投资３０．２亿元，新建成５０００吨级以
上大型泊位２１个，新增吞吐能力２１１５万吨、３万
标箱。［１］

（三）港口吞吐量快速增长
皖江五港（安庆、池州、铜陵、芜湖、马鞍山）

２０１２年货物吞吐量、集装箱吞吐量分别达２．７亿

吨、３８．８万 ＴＥＵ；２０１３年货物吞吐量达到３亿
吨，集装箱吞吐量达４２．６万 ＴＥＵ；２０１４年，芜湖
港货物年吞吐量破１亿吨，安徽诞生首个亿吨
港。［２］

（四）干支通达水平逐步提升

２０１１－２０１４年，长江支汊太平府、裕溪口、安
庆南、成德洲东港水道开通为公用航道，把皖江地
区航道与长江三角洲航道网连成一片，进一步完
善了“干支直达、区域成网”的航道体系，使得巢
湖流域、皖南地区与太湖流域、长三角地区的联系
更加便捷、紧密。

（五）船舶流量显著增加
根据近几年铜陵长江大桥、芜湖长江大桥断

面流量观测数据，船舶流量逐年增加。目前，铜陵
长江大桥断面船舶平均日流量约为１２００艘次，高
峰期约为１６００艘次；芜湖长江大桥断面船舶平均
日流量约为１６００艘次，高峰期约为２０００艘次。

（六）新建码头等级明显提高
皖江各港新建码头等级明显提高，新建码头以

５０００吨至１万吨级为主。２０１４年，芜湖、马鞍山、

铜陵三港口开工建设的码头，各有一座１万吨级
码头。

四、存在的主要问题
（一）皖江五港港口码头规模等级明显偏低
安庆港全港大小泊位２２０余个，其中主要生

产性泊位１８０多个，５０００吨级泊位１０个；池州市
长江干流泊位６２个，其中５０００吨级泊位１１个，

３０００吨级泊位１７个，１０００吨级以上泊位２４个；

铜陵港全港共有生产性泊位１００个，其中５０００吨
级以上泊位８个，１０００吨级以上泊位达到８０％；

芜湖港全港现有生产性码头１５７座，其中万吨级

３座，５０００吨级４０座，３０００吨级３６座；马鞍山港
口共有生产性泊位１４５个，其中５０００吨级以上泊
位１３个，３０００－５０００吨级１３个。

（二）港口基础设施投入小，锚地偏少
锚地作为港口重要的基础设施之一，皖江５

港口共有锚地１４处，其中危化品锚地仅一处。部
分锚地由企业出资建设与维护。因资金问题，有
的锚地没有专业部门维护管理。随着到港船舶数
量增多和船舶大型化，因没有足够的锚地供船舶
停泊待港、过驳作业、扎风扎雾、检疫及供船队进
行编组作业，大量船舶停泊在航道内，占据部分航
道，影响航道畅通，存在一定安全隐患。
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（三）破坏长江航道事件屡屡发生

２０１４年１１月２７日至１２月５日，连续多艘超
吃水船舶在皖江芜湖段黑沙洲南水道搁浅，［３］破
坏航道，航道部门不得不紧急调用挖泥船对该水
道进行疏浚，而肇事船舶拒不接受航道部门的处
罚，逃之夭夭。２０１４年１０月，芜湖个别业主两次
在主航道内采砂，而相关管理部门竟然以船舶净
吨位拍卖，实际采砂量为船舶净吨位的数倍，采砂
业主为取得最大利润，疯狂作业，严重威胁行轮安
全。２０１５年２月，万吨级船舶中汇２０号在芜湖
长江大桥水道１１孔上游１２００米处搁浅，航道部
门连续去函给相关部门要求清除浅包，一直没有
得到很好的解决。

（四）航道宽度缩窄
皖江航道具有典型的沿岸航道特点，随着航

道维护水深不断提高，为确保足够的水深只能缩
窄航道宽度。顺直河段的航道缩窄航宽，影响不
大，但重点浅险河段、弯曲河段影响较大。航宽缩
窄造成船舶可通行水域减小，上下行船舶易形成
危险局面，从而引发交通事故。江心洲水道小黄
洲至人头矶河段水域呈变形的“Ｓ”形，航道弯曲
狭窄，航行船舶在２公里左右航道上连续转向７０
多度大弯。２０１２年１－１１月，该水域发生７起交
通事故，芜湖海事局决定对江心洲水道黄洲新滩
航行警戒区实施交通管制。

（五）临河、跨河设施规划建设跟不上航道发
展速度

皖江航道没有实施航路改革时，主航道维护
水深为洪水期５米、枯水期４．５米。２００５年，长
江芜南段航路改革后，皖江干流航道提速加快，目
前芜湖以下河段航道最大维护水深达１０．５米，可
满足２－３万吨级海船通行。芜湖以上河段最大
维护水深达８米，可满足１万吨级船舶通行。由
于港口规划及水工设施周期建设长，跟不上航道
快速发展的步伐，导致码头等水工设施还没上马
就落后了。

五、对策建议

１．对港口码头进行升等改造、整合。码头靠
泊等级低，大型船舶靠泊存在一定的安全隐患与
风险。应对码头进行升等改造，提高码头抗碰撞
能力；并对一些小码头进行整合，新建相应规模等
级的码头。

２．新建、扩建港口锚地。锚地是港口重要的
基础设施之一，政府要投入一定的资金，新建或扩
建一定数量的锚地，以满足不断增长的船舶到港
停泊、编解队、过驳作业、扎风扎雾等需要。

３．主航道航标连线外一定宽度水域辟为船舶
航行通道。由于航道维护水深（指左右侧航标连
线内最小水深）不断提高，航宽缩窄，航标连线外
航道维护水深较大（特定水域如礁石、弯曲河段局
部、浅险水道除外），能满足一定水深的船舶通
行，减少主航道内船舶通行密度。

４．加大航道保护力度。航道部门应遵照《中
华人民共和国航道法》，建立专门的执法队伍，加
大对航道及航道设施巡查力度，发现破坏航道行
为，及时制止并根据破坏程度进行处罚。

５．皖江各港口规划建设提速。根据长江干线
航道发展规划和航道发展现状，及时修正港口规
划。芜湖以下河段深水岸线新建码头等级为１万
吨至２万吨级，芜湖以上河段新建码头等级应以

１万吨级为主。

６．干线新建桥梁、架空缆线净空高度，应按长
远的航道发展规划要求，留有发展空间。

六、结束语
由于码头、锚地等港口基础设施投入资金大、

见效慢，地方政府部门除鼓励企业、个人投资外，

也应投入相当比例的资金用于基础设施建设、维
护。提高航道维护水深后，必然缩窄航道宽度，重
点河段局部水域易让航行船舶形成紧张局面，一
味要求航道部门提高航道维护水深是不严谨、不
科学的。

航道部门为改善航道条件，投入巨额资金来
实施航道整治工程。但实施过程中受河道、渔业
等部门制约较大，航道部门协调难度大，政府部门
应全力支持并主动承担协调工作。
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