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解决泉州港 口淤积问题的探讨
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摘 要

本文分析了泉州港的泥沙来源
,

淤积原因和水深变化的情况
,

提出了治理淤积问题的途径
,

业研

究其可行性
.

前 言

我国著 名古港

—
泉州港

,

在 宋元时代是世界上最大的贸易港 口 之一
,

号称 “
东方第一

大港
” 。

随着历史和 自然条件的变迁
,

泉州港由盛转衰
.

解放后
,

尤其当我国实行
“对外开

放
、

对内搞 活
”
政策以来

,

为了开发和利用泉州港
,

政府曾于 1 9 8 1年把该港正式定为
“直接

出 口货物的起运点
” ,

并于 19 8 2年经国务院批 准恢复对外开放
.

泉州则成为全国 14个对外开

放的港 口城市之一 近几年来
,

外商
、

华侨
、

港澳同胞
、

台湾 同胞纷纷前来投资
、

经商
、

探

亲
、

旅游
,

为了适应这种新的经济发展形势
,

满足面向国际市场的要求
,

须把泉州港扩
一

建成

一个具有相当规模的中型对外贸易港口
.

为此
,

本文着重对治理泉妇
「

}港的淤积问题 进 行 探

讨
.

二
、

泉州港的地位及现状

泉州地 处沿海
,

海岸线全长 42 1 k m ,

海湾条件良好
,

素有
“三湾十二港

” 之称
.

泉州港

是泉州市的
“门户” ,

是泉州市政治
、

经济
、

文化发展的主要组成部分
.

泉州矿产丰富
,

农

业发达
,

近几年来工农业产值不断提高
,

国内外贸易额不断增长
,

因而泉州港的年吞吐量也

随之不断增加
,

但由于港 口设施跟不上泉州地区的经济发展
,

加上历史上遗留下来的不合理

运输状况
,

致使港口吞吐量增长缓慢
,

极需 提高港 口吞吐能力
.

泉州港经济腹地广 阔
,

晋江七县一市以及邻近的县市是泉州港的经济腹地
,

一旦漳泉铁

路建成业继续向西延伸后
,

泉州港的经济腹地将扩大至闽西
、

江西南部
,

甚至扩大到湖南南

部及大西南
,

这些都为发展泉州港提供了有利的条件
.

本文 19 8 7年 6 月 13 日收到
.
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为开发闽南金三角
,

发
.

畏对外贸易
,

迅速促进泉州地区经济发展
,

近几年交通部和福建

省交通厅十分重视泉州港的建设和发展
,

仅 1 9 8 6
、

1 9 8 7年就投资5 0 0 0万元
,

等于解 放 后 至
1 9 8 5年的投资总和的 5 倍

,

业计划在
“
七五

” 期间投资达 1 亿元 以上
.

目前泉州港己有大小

泊位14 个 (不包括县属港口 )
,

分老港区 ( 下称内港 )
,

和新港区 ( 下称后诸港 ) 两个作业

区
.

内港位于晋江下游感潮河段
、

顺济桥下游左岸 20 om 处
,

距晋江口约10 k。
,

江 口航道浅
,

且多湾道
,

港内风浪很小
.

内港原有驳岸码头 9 个(图略)
,

可停靠 50 t 至 1 00 t 级的小 船
,

1 9 8 4年后将己蹋坡的 7
、

8 码头改建扩建为 3 个2。。t 级泊位的码头
,

将第9码头改建扩建为

2 个50 0t 级泊位码头
.

后诸港位于泉州湾西北角的洛阳江下游右岸马头山下
,

距湾口 约 15

k m ( 图 1 )
,

港内波浪不大
,

即使风力为 8 一 9 级
,

其最大波高也只是 1
.

。一 1
.

i m ,

港 内掩

护条件尚好
,

不需建造防波堤
,

只有在东北大风时
,

船 舶作业才受到一定影响
,

故在后诸建港

是可行
.

后诸港现有s oot 级的浮码头二座
,

并有相应的仓库
、

堆场和机械设备以及必要的陆

上建筑物等配套
, 1 9 8 5年一个3 0 0 o t 级件杂货码头的主体工程建成

,

并投入使用
,

其配套工程

正在加紧施工
.

目前5 0 o0t 级的粮食码头己经开工
,

另一个5 0。。 t 级客货码头计划在今年下半

年动工 (图略 )
.

最近在秀涂深水 区抛置三个 1 x l。盛 t 级浮筒系泊过驳泊位
,

业计划在石湖

深水区抛置二个2 x 1 0 4 t 级浮筒系泊过驳泊位
.

此外泉州市商业局在后洁港现有一个 3。。0t 级

石油码头
。

为满足泉州市广大华侨的愿望和要求
,

经交通部批准
,

从 1 9 8 7年 8 月 16 日正式开

辟后洁一香浴定期客班航线
.

泉州港周围还有许多县属的中小卫星港口
,

如东石港
、

安海港
、

石井港
、

崇武港等
,

目

前都正在加紧建设30 0一 IOO0t 级的码头 ; 泪州湾南岸 肖膺经济区正在开发
,

一个 1 火 1份 t 级

杂货码头己经开工
,

并拟建大吨位的石油码头
.

上述这些工程的建成可使泉州地区的港口形

成一个南北相呼应的大
、

中
、

小港口群
。

泉州港将发展成一个具有相当规模的中型 港口
。

三
、

当前急待解决的问题

多年来
,

后清港受建闸
、

围恳和河 流泥沙的影响
,

港池航道逐年淤积
,

严重地影响了港

口 开发和建没
.

因此发展泉州港当务之急是解决后洁 莎的泥沙淤积问题
.

后诸港位于泉州湾西北角洛阳江下游
,

晋江出口 处大片浅滩北侧 ( 图 1 )
.

该港原是一

个天然良港
,

航道稳定
,

水深很好
,

直到 5 。年代
, 5 。。。 t 级

一

为吟舶还可 自由出入
.

1 9 7 2一 1 9 78

年间
,

由于
“

五一围恳
” 、 “

城东围恳
” 、 “白沙盐场围每” 和洛阳江建闸等

,

总共占去洛

阳闸下至秀涂以内的水域面积 约 20 k m Z ,

为 原水域而积的 39 %
,

占去后诸港以内 的 水 域

面积约 6
.

3 k m ’,

为原水域面积的2 5
.

8 %
,

若 以 2 。 潮差计算
,

秀涂以内的纳潮量减少 31 %
,

后洁以内的纳潮量减少20 %
.

纳潮量的减少
,

使流速变小
,

潮流动刀作用削弱
,

水流挟沙能

力降低
,

泥沙大 量淤积
,

水深大大减少
,

这是后洁港龙沙淤积的主要原因
.

此外
,

涨潮流主

轴流路不一致
,

也是造成淤积的一个原因
.

10 多年米
,

后堵港港池和航道淤积逐年增加
,

至 1 9 7 9年
, 1 2

。

g m 的深槽消失
,

10 m 等深

线被 s m 等深线代替 ; 而 s m 等深线却被 3 m 等深线代替
;
至 1 9 8 5年

, s m 深槽也消失
, 3 m

和 s m 等深线的长度和宽度大大减少
;
边滩也有较大的淤积

.

后洁至秀涂的 白奇航段
,

航道

最小水深从5
.

4 m 减至 3
.

1 m
.

这些情况严重地影 响船舶航行和停靠
,

如3 0 0 0t 级石油码头
,
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图 1 泉州湾
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1 9 7 8年竣工时水深5
.

6 m ,

到 19 8 5年只有 1
.

s m ; 二个 5 0 0t 级的浮码头
,

因泥沙淤积
,

低潮时

方舟经常搁浅
; 新建3 0 0 0 t 级杂货码头

,

需要 经常疏浚才能维持港池水深
.

这些码头
,

当前

只能靠价格高昂的挖泥疏浚来临时维持通航
.

从泥沙来源看
,

造成后洁港淤积的主要物质来源是晋江下泄水流携带大量的泥沙
,

其年

平均含沙量为。
.

4 了k g加
“,

最大达 1 k g / m
3 .

晋江江 口 弯道多
,

河床不稳定
,

其出口 与 洛 阳

江汇合入泉州湾
,

晋江携带出口 的推移质泥沙在湾口淤积
,

形成较大的拦门沙浅滩段
.

而悬

移质泥沙则随潮流带入后堵港内落淤
。

内港位于晋江下游
,

由于晋江上游建金鸡闸
,

拦蓄了大部分通流
,

加上两岸水土流失
,

引起下游及泉州内港的大量淤积
,

如过去3 00 t 级的船舶可自由进出港口
,

而现在lo o t 级的 船

舶还需要乘潮进港
。

上述情况说明泉州港 口 泥沙淤积十分严重
,

要发展港口必须从根本上治理好泥沙淤积间

题
。

四
、

解决问题的途径及可行性研究

泥沙淤积是一个极其复杂的问题
,

它与泥沙运动的特点和 规律
、

潮流和波浪等动力因素

有关
,

也与河床形态及其演变密切关系
.

要解决泉州港淤积问题
,

必须通过现 场 观 测
,

收

集大量资料
,

进行科学试验
,

深入分析研究 ; 要从其历史及现状出发
,

根据实际的情 况和条

件
,

提出几个办 法进行分析论证
,

然后选择一个较切合实际
、

行之有效的治理方案
.

现提出

三个途 径进行探讨
.

1
.

挖泥疏浚

这种靠挖泥维护航行水深的办法
,

其工程费用较高
,

工作比较复杂
,

对于淤积严重的港 口
,

需要年年挖泥浚深
,

极不经济
,

又不持久
.

如后洁石油码头
, 1 9 8 6年进行港池疏浚

,

使用后

头 10 d ,

码头前沿港池平均淤厚 。
.

56 m ,

56 d 后港池平均又淤厚。
.

2 4 m ,

照这样的淤积速度

石
‘

油码头用不着一年就恢复挖泥前的 高 度
.

新建的 3 0 0 o t 级 件杂货码头
,

于 1 9 8 5 年 投产前

进 行 了 挖泥浚深
,

使水深达到 3 0 0 0 t 级船舶吃水 一 6
.

sm 的要求
,

当 时 仅浚 深 港 池
,

其挖

方达 14 >: 1。理 m 合,

费用36 万元
.

可是到1 9 87 年又淤浅至 一 4
.

8 m ,

为 了满足即将通航香港的客

班轮吃水的要求
,

年初又对港池和航道进行一次性的挖泥疏浚
,

挖深至 一 7
.

o m ,

挖 泥 6 0 欠

1。‘ In “,

费用 2 50 万元
.

但是这样的水深能维持多久 ? 根据上述情况
,

如不加 任何整治措施
,

预料在一两年内又会淤浅而需要再次疏浚
.

例如福州马尾港
,

在没有整治之前
,

也是年年挖泥
,

年年淤积
,

投资很大
,

效果很差
,

结果使当时的马尾港几乎到 了淤废的地步
.

类似的例 子在

全国还很多
,

因此
,

后诸港如果单纯依靠挖泥来维持航深是不能持久的
,

故这种途径不可行
.

2
.

打开围垦 退耕还水

前述围垦和建闸会引起纳潮量的减少
,

削弱潮流动力
,

尤其是落潮潮流的水流动力
.

若

打开围垦
,

退耕还水
,

则可增加纳潮量
,

提高潮流动力作用
,

刷深航道
,

增加水深
.

下面对

采用这种方法进行经济效益和技术可行的论证
,

以及可能引起的政治影响的估计
。

首先分析

围垦前后的情况
.

( 1 ) 城东围垦
:

总面积4
.

69 9 k m , ,

海堤总长3
.

35 k m ,

由南堤和北堤经乌屿连接而成
,
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堤上有水闸一座
,

设 8 个孔总长 32 m
.

围垦工程量约用土石方 1 5 o 5 x 10
毛m 、 材料费和揍工

费累计投资约 2 28 万元
;
劳动力为1 35 万工 日 ( 派工 ) ; 材料消耗为水泥 3 40 t ,

钢材药下户冰
材 6 5 o m 3 .

如果打开南北堤
,

将淹没北渠 2 k m 多
,

增加 淹没面积0
.

6 6 7 k m
“ . ’‘ 一弃

围垦前后的经济概况
:

围垦前小杂海产量不高
,

围垦周围n 个村群众口粮奇缺
.

围;垦后
增加农田 3

.

。。1 5 k m 2 ,

其中2
.

3 3 4 5 k m ‘

水稻
,

年产 2 4 5。 , ,

使原来 1 1个缺粮村才口粮自给有

余
, 1 9 8 6年出现40 年来未有的大旱年

,

这 n 个村的农民没有向国家要救济粮
.

此外 0
.

右6 7 k二名

甘蔗
,

年产 5 0 0 o t ; 水产养殖 0
.

2 6 68 k m ’ ,

经济 收入逐年 增 :加
.

同 时
,

垦 区 内现 有 民 房

10 0 多幢
,

每幢造价约 2 万元
; 电灌站 8 个

,

共计装机 8 0k w ; 尚有乌屿供水工程投资 20 万

元等
。

( 2 )
“

五一围垦
” : 总面积 1 3

.

6 0 68k m 2 ,

海 堤为l
.

75k m ,

白奇村边有水闸一座
,

共12 孔

总长 40 m
.

围垦工程 量约用土石方 1 70
.

8 x 1 0 毛 m 、 材料费和技工费累计投资约 51 0 万 元 , 劳

动力为 2 5 7万工 日 (派工 ) ; 用去水泥 3 8 4 t ,

钢材3 7 t ,

木材 5 1 7 m
3 .

围垦前后的经济概况
:

围垦前约有2 0 0 0人靠小杂海捕捞为生
,

人均年收入约20 0 元
,

有

1 5个缺粮村
.

围垦后
,

种 2
.

3 3 4 5 km
2

水稻
,

年产2 6 2 5 t ; 4
.

o o Zk m “

甘蔗
,

年产 2 了o o o t ; 其

它还有蕃薯
、

花生等杂粮
.

围垦后解决了垦区18 个村 2 万多人的口 粮问题
.

另外
,

垦区内有

糟厂一座
,

日榨量5 00 t , 有机砖厂 5 个
,

年产值约切 。万元 ; 堤内民房约 10 0 多座
,

8 个农

场
、

养殖场和一些简单建 筑物等 ; 堤外新生成的滩涂养怪
,

收入也相当可观
.

除上述两个围垦外
,

白沙
、

白奇的盐场围垦和洛阳桥闸
,

都有相应的工程投资和经济效

益
,

不一一列举
。

从上述两个较大围垦的经济效益看
,

围垦后其经济效益是不错的
,

如果退耕还水
,

其经

济上的赔偿是相当大的
,

更主要的是围垦后解决了 2 9个村的口 粮问题
,

使农民从缺粮村变为

略有节余
,

如果退耕还水
,

将遭到衣民的反对
,

造成政治上的不良影啊
.

从技术上的可行性分析
:

( i ) 1 9 7 2年围垦后至今 堤内地面高程平均增高 o
.

sm ,

堤外 滩

涂大大增高
,

面积加大
,

有的甚至淤高 3 一 4 m
.

(i i) 近几年来港内工程不断扩 建
,

湾 内

水动力平衡受到破坏
,

很难恢复原来的生态平衡
.

(i ii ) 围垦打开后
,

堤内外的大量泥沙在

退潮时会被潮流携带而出
.

这些被带出的泥 沙能运行多远
,

在何处落淤等问题都难以估计
,

如在港池航道落淤会引起反作用
; 要较准确

、

可靠地解决这一问题
,

须通过数学模型计算和

物理模型试验来验证
.

因此
,

打开 围垦
、

退耕还水
” ,

在经济上赔偿 巨大
,

按术上 没 有 把

握
,

政治上有所影响
,

此途径难 以实现
.

3
.

整治与疏浚棍结合

整治是在不减少纳沼量的丽提下
,

采用适当的建筑物来拥水
、

引流
,

束水攻沙
,

达到利

用水力冲淤
,

维护港池航道水深的作用
.

这些整治建流物
,

就是丁坝
、

顺坝
、

潜坝等
,

如用

丁坝缩窄江面
,

加大流速
,

束水攻沙
,

促淤成滩 ; 用顺坝保瘫导流
,

促淤固滩
,

改善流态 ;

用潜坝调整分流
,

基支强干
,

整治叉道
.

台理地运用丁坝
、

顺坝
、

着坝等工程措施来维护航

深是航道整治的关键
. , _

建国30 多年来
,

我国在河 口 港的治理方面己经积累了许多经验
,

许多河 目港的
i

淤 积 问

题
,

通过整治得到 良好的效果
.

例如
,

福州马尾港
,

建港前自然水深可达 5
.

。一 8
.

0 。 ,

建港

后码头逐年淤积
,

年年挖泥维持航深
,

效果很差
.

1 9 8 0年由于马杭水道萎缩
,

落潮水量分配
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只占20 %
,

以致码头前沿大大淤浅
,
工9 8 1年 吕月最小水深仅 0

。

S ln
,

码头处于淤废状 态
,

经

采用整治与疏浚相结合的方法
,
通过模型试验

,

以潜坝调整叉道分流
,

以丁坝束水挑流
,

使

码头前沿水深增至吕为长盈1
.

0“
, 1 x l0’ t 级海轮可以直接停靠码头进行作业

,

而且整治工程

的投资在一年内全部捧收
,

取得显著的经济效
_

果一

浙江血江月绿州港
沁 曾经单纯依靠疏浚维持航深

,
一

但实践证明无效
,
后采用整治与疏浚

相结合的办法
,

,

:

应用丁钡
、

颜钡
、

潜坝的原理
,

通过模型试验和分析计算
,

确定整治方案
,

得到十分叽显的效乳 咬码头前沿水深由0
.

sm 增至 5
.

o m 以上
,

这是一个成功的经验
.

新江甭江妇镇海港与后洁港相似
,

同样由于姚江建闸和镇海港外建防波堤
,

堵塞两个缺
口

,

使涨落潮量大减
,

造成港内严重淤积
,

经采用整治与疏浚相结合的办法
,

在不减少进潮量:

钓前提下
,

藉助丁坝约束水流
,

加大航道流速
,

以顺坝促淤固滩
,

改善流态
,

调整淤积部位
.

工程实施后
,

收到良好效果
,

航道水深增至 7
.

O m ,

港池水深达8
.

。一 9
.

s m , 1 x 1 0’ t 海轮 能

顺利进出港口
。

这一成功的经验可为后诸港的治理作借鉴
,

后诸港采用这种途径是可行的
。

我国交通部天津水运工程科学研究所 (下称天科所 )
,

曾为解决后堵港的淤积问题提供

一个初步的整治方案
,

其整治原则是束窄通道
,
束水攻沙

,

采用一条顺坝五条丁坝的方案
.

这些整治措施经过一维数学模型数值计算
,

表明整治后基本上能在潮流作用下得到自然维护
,

即使产生淤积
,

数量也不会很大, 经过经济和技术论证
,

也说明整治方案是可行的
。

但是
,

港 口航道整治问题比较复杂
,

要在掌握大量水流泥沙运动规律
、

水文地质和河床演变规律等

资料的基础上进行二维数学模型计算和物理模型试验
,

才能确定出比较有效和可靠的整治方

案
。

天科所所作的分析研究和一维数学模型计算
,

对后堵港的整治是很有意义的
,

它为进一步

研究后诸港的整治提供了必要的依据
.

同时
,

当前国内外己有较大 规模的港口淤积模型试验

和配合数学模型的研究成果
,

这也为研究后涪港的淤积问题创造了有利的条件
。

后诸港 自然条件复杂
,

历史资料奇缺
,

现场观测资料不足
,

近几年来有关部门虽己做了

大量现场观测工作
,

积累了一些资料
,

但 由于资料尚有不足
、

条件有所限制
,

要进行二维数

学模型计算和物理模型试验
,

还需要补充一些水文
、

泥沙
、

河床演变等资料和必要的研究经

费
,

然后在国内外研究成果和工程经验的指导下
,

在前人大量工作的基础上
,

通 过 现 场 观

测
,

室内试验 ( 包括物理模型和数学模型 )
’

和理论分析三结合的方法进行研究
,

最后定 出一

个切实可行的整治方案
.

为此提出以下几点建议
.

对后诸港
:

‘

( 1 ) 组织力量进行现场观测
,

包括潮流
、

潮量
、

流向
、

流速
、

含 沙 量
、

水

深
、

波浪等的变化规律 ; 泥沙来源
,

泥沙运动规律
,

泥沙水力特性
,

特别是晋江来 沙 的 影
响

,

湾口浅滩的变化等
.

为模型试验研究补充必要的资料
.

( 2 ) 在资料足够的基 础 上
,

进

行二维数学模型计算和物理模型试验
,

确定整治方案
.

( 3 ) 对于
“
打开围垦

、

退耕 还 水
”

的途径
,

也可以通过数学模型计算和物理模型试验
,

做出进一步的科学论断
.

对内港
: ( 1 ) 对晋江的水流

、

泥沙
、

河床及两岸的水土流失情况进行调查 分 析
,

补充
必要资料

.

( 2 ) 对原有的整治工程 ( 丁坝 )
,

观察研究其效果
,

必要时进行修 补 完善
,

使
其发挥应有的作用

,

在不影响排洪的前提下
,

补充修建一些整治建筑物
.

( 3 ) 在有经 费 租

力量的情况下
,

配合后堵港的整治
,

对晋江江 口的浅滩进行必要的治理
,

这对解决后诸港昨

珊积问题也是有好处的
.
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