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摘　要：为落实长江经济带“共抓大保护，不搞大开发”的重要指示精神，服务长江经济带发展战略及长江黄金水道建设，

促进长江生态保护和沿岸经济发展，本研究依托镇江市、泰州市长江航道疏浚砂综合利用（试点）工程，对长江下游航

道疏浚砂综合利用全过程进行研究，提出了水上转运区、分散式上岸以及五联单监管的模式，为长江下游实施航道疏浚

砂综合利用提供了有力的技术支撑。
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随着长江南京以下 12.5 m 深水航道全线贯通，长

江下游航道维护要求进一步提高、维护疏浚量大。航道

疏浚砂综合利用工作的持续推进，提高了航道维护疏浚

效率和疏浚效果，缓解了城市建设用砂供需矛盾 [1]，符

合共抓长江大保护和推动长江经济带绿色高质量发展的

要求 [2]。2017 年始长江中上游九江、荆州两处相继开展

疏浚砂的综合利用，2019 年镇江、泰州紧随其后，积

极推动长江下游疏浚砂综合利用。

1 概述

长江航道部门疏浚所产生的砂石，以往由航道部门

在指定区域抛弃处理，抛砂沿程引起水体污染、造成生

态破坏。长江航道不同航段疏浚砂粒径虽不相同，但含

沙量高、砂质良好，是利用价值较高的泥沙资源，将疏

浚砂运输上岸，用于吹填或作为城市建设用砂的补充，

减小疏浚工程对长江水体环境的影响，减轻其对长江生

态环境的破坏，是落实长江大保护、践行绿色发展的需要。

船舶突发污染事故 9 起，平均每年 0.9 起。

3 结论

本文调研分析了近几年国内万吨级以上危化品泊

位、船舶和危化品吞吐量，国际和国内部分地区的船舶

事故情况。结果表明：我国万吨级以上危化品泊位数目

和危化品吞吐量呈现递增趋势，说明污染事故风险不容

忽视；然而我国船舶数目逐年减少，说明船舶具有大型

化的趋势；2017 年我国船舶进出港船舶达 700 万余艘次，

其中广东省达 200 万余艘次，其余省份都低于 100 万艘

次，国际航行船舶最多的也是广东省，其次是深圳、江

苏、福建、上海、浙江和山东，说明我国国内外航运主

要集中在东南沿海地区。国际溢油事故数据和国内水上

交通事故数据表明，水上交通事故呈现减少趋势，水上

交通安全形势持续稳定并趋于好转。其中，广东省每年

水上交通事故频发，以碰撞、搁浅、自沉、机损为主要

原因，总体数量呈现平缓波动趋势，厦门和漳州港口和

船舶突发污染事故也偶有发生。总体来说，水上安全事

故呈现下降趋势，但是随着危险品船舶的专业化、大型

化的趋势日益显现，港口和船舶突然污染事故的危害性

将越来越大，水上安全形势应引起高度重视。
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疏浚砂综合利用遵循“政府监管、市场主导、国企

运作、反哺于民”的原则，用于国家和地方政府工程、

基础设施建设项目、公益性工程等非盈利的工程建设，

服务地方经济发展。

本次依托镇江市、泰州市长江航道疏浚砂综合利用

（试点）工程，对长江下游航道疏浚砂综合利用全过程

进行研究，提出了水上转运区、分散式上岸的施工模式

及五联单的监管模式。

2 水上转运区、分散式上岸模式

本次研究提出了长江下游疏浚砂综合利用总体流

程为耙吸式挖泥船—耙吸船航行至转运区—连接水上浮

管—装驳平台—运输驳船—卸载—岸上堆场，提出了水

上转运区及分散式上岸的模式。主要分为 3 个步骤，管

理界限如下：

（1）疏浚施工：挖—运—转吹（疏浚单位负责）；

（2）水上运输：接驳（装）—水上运输—卸载（运

输单位负责）；

（3）上岸利用：接收—仓储—供应（实施单位负责）。

耙吸式疏浚船                                           水上浮管 

   

装驳平台                                             运输船舶    

      

靠泊卸载

图 1   长江下游疏浚砂综合利用总体流程图

2.1 疏浚及转运

镇江、泰州航段航道维护性疏浚配备耙吸式挖泥

船，切滩区域配备绞吸式挖泥船。同时考虑锚艇、警戒

船、拖轮和测量船作为施工辅助。

2.1.1 接驳工艺

接驳是指疏浚砂从挖泥船转运至运输船的过程，主

要有以下几种方式：

（1）耙绞结合转吹装驳：耙吸式挖泥船→抛砂坑

→绞吸式挖沙船转吹→装驳平台→泥驳；

（2）艏吹装驳：耙吸式挖泥船（带艏吹功能）→

装驳平台→泥驳；

（3）艕靠装驳：耙吸式挖泥船→装驳设备（置于

挖泥船上）→泥驳；

（4）绞吸式挖泥船接驳方式为：绞吸式挖泥船→

装驳平台→泥驳。

2.1.2 适用性分析

长江航道疏浚砂转运主要有耙吸船艕靠装驳、耙吸

船靠泊艏吹装驳、耙吸船艏吹接管装驳几种方式，其适

用性分析如下 [3-4]：

耙吸船艕靠装驳工艺：耙吸挖泥船在挖泥过程中，

通过装驳装置将疏浚砂排入艕靠泥驳，泥驳装满后驶离。

此工艺占用较多水域，对水文条件、通航条件要求较高，

不适合镇江、泰州段航道。

耙吸船靠泊艏吹装驳工艺：疏浚工艺由“挖 - 运 -

抛”改为“挖 - 运 - 吹”，挖泥船靠码头接管艏吹将疏

浚砂由泥舱抽、吹卸至岸上指定地点。此工艺疏浚船时

间利用率降低约 40%-60%，疏浚砂上岸后对存放区域

有较大限制。目前长江航道镇江、泰州段无适合的吹填

区。

耙吸船艏吹接管装驳工艺：耙吸挖泥船以抛锚接管

艏吹方式将每一船次的疏浚砂由泥舱抽、吹经装驳平台

至深舱运输船。此工艺需在疏浚施工区域附近设置专用

的水上转运区。

长江下游镇江航段维护性疏浚区域分散于航道各

处、泰州航段主要集中在福北水域，均外界影响因素多，

通航密度大、水域紧张，生态空间管控等环保要求高。

结合镇江、泰州航段特点，耙吸船艏吹接管装驳工艺相

对适用性较好。维护疏浚施工和艏吹接管装驳为独立环

节，对航道通航影响有限；与“挖 - 运 - 抛”相比，该

工艺缩短了卸泥时间，提高维护疏浚效率。

2.1.3 水上转运区设置
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根据镇江及泰州地区疏浚砂利用需求调研分析，拟

利用疏浚砂的工程分布范围广、定点上岸困难，结合疏

浚施工及航道特点本次提出了分散式上岸的模式。水上

转运区设置充分考虑生态空间管控、耙吸船吃水要求、

通航及其设置对河势、行洪、岸坡安全的影响。以镇江

为例，在仪征水道和口岸直水道设置两处水上转运区，

沿岸分散布置多处中转堆场承接疏浚砂上岸，

图 2   镇江水上转运区及中转堆场布置图

2.2 水上运输及上岸利用

疏浚砂水上运输流程为：船舶上线（运输船空载靠

泊装驳平台）→平台装驳（挖泥船通过连接管将疏浚砂

转吹至装驳平台，装驳平台输出管系对运输船进行装载）

→重载航行（沥水完成后，按指定航线航行至中转堆场）

→码头卸载（通过抓斗起重机卸载疏浚砂）→空载返航

（空船航行至装驳平台）。

满载运输船报港完毕后，由码头调度指定泊位靠

泊。目前泰州、镇江航段主要考虑疏浚砂卸驳的上岸方

式为：采用固定吊（浮吊）+ 抓斗上岸、移动皮带机水

平运输至堆场，疏浚砂在堆场转场采用移动皮带机或推

土机，外运采用装载机、载重汽车等。

3 五联单监管模式

参照水利部、交通运输部“长江河道采砂管理实行

砂石运输管理单制度”，本研究提出了长江下游航道疏

浚砂综合利用采用以五联单为核心的疏浚砂采运管理模

式，水上采运管理、陆上运输管理均采用管理五联单。

3.1 水上采运管理单

航道疏浚工程取得施工许可证后，由现场监管部门

出具采运管理单，管理单共五联，第一联由现场监管部

门收执，作为控制疏浚总量的依据；第二联由疏浚船收

执，作为核对疏浚量的依据；第三联由运输单位收执，

作为运输证明；第四联由实施单位收执，作为核定上岸

量的依据；第五联交发放疏浚施工许可的水利部门备案。

3.2 陆上运输管理单

疏浚砂接收时，核对“水上采运管理单”第三联，

记录形成台账作为疏浚砂供应总量的依据，上岸后经监

管部门验收，方能向具体工程供应。

现场监管部门出具疏浚砂陆上供应管理五联单。第

一联由现场监管部门收执，作为控制单个工程供应总量

的依据；第二联由运输车辆收执，作为运输疏浚砂的依

据；第三联由疏浚砂使用单位收执；第四联由实施单位

收执；第五联交市水利局备案。

联单由各单位分别收执，可有效保证疏浚砂利用的

规范监督管理。

4 结语

本研究对长江下游航道维护性疏浚砂的综合利用

进行全过程研究，将疏浚砂用于城市重点工程和城市基

础设施等公益性工程建设，提出了水上转运区、分散式

上岸、五联单监管的综合利用模式，为镇江、泰州开展

长江航道疏浚砂综合利用提供了有利的技术支撑，试点

工作实施以来取得了良好的社会经济效益。此项工作既

有效解决了长江航道疏浚整治中的弃土问题，又满足沿

江经济社会发展对砂石的迫切需求，有效地服务长江经

济带高质量发展。
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