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度也是对应的
,

都是外段 > 内段> 中段
。

岩性分层厚度与同期地形测量结果相符
,

证明泥

沙分层与季节性泥沙运动特点有关
。
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.

浚深航道的泥沙来源

据多年资料统计
,

韩江的年输沙

量主要集 中 在 4一9 月份
,

平 均 占

89
.

2多
。

航道于 19 7 9 年 7 月挖泥竣工

后
,

刚好处在河流输沙高峰时期
,

这时

榕江
、

梅溪和新津溪输出的悬移泥沙

可随潮流直接被带到外拦江 沙航 道
,

在刚挖后的深槽中落淤
,

并与波浪造

成的沿岸输沙混合
,

沉积为粉砂质粘

土层
。

航道中段位于待押金沙咀的尾

端
,

附近的水深较浅
,

受波浪作用最

强
,

在暂时强浪作用下
,

可造成极细砂

的沉积
。 3 号钻孔位于航道中心的深

水区
,

潮流悬移输沙和沿岸输沙都有影响
,

故沉积为粉砂质粘土和极细砂的互层
,

其各 自

厚度反映了两种来源强度的不同
, 2 号孔位于航道的边坡上

,

完全受沿岸输沙的控制
,

故

全部沉积为极细砂
。 9 月份以后

,

进人 冬半年
,

本区的波浪作用相应加强
,

河流输沙减弱
,

航道的水深也相对变浅
,

这时航道的淤积主要受沿岸输沙控制
,

因此各钻孔的上层全部沉

积了极细砂
。

总之就淤积数量的总体而言
,

造成浚深航道徊淤的泥沙来源主要是从东侧来

的沿岸输沙
,

其次是河流悬移输沙的落淤
。

如将极细砂作为沿岸输沙的产物
,

粉砂质粘土

作为河流输沙的产物
,

其比例为沿岸输沙占 73
.

5 %
,

河流悬移输沙占 26
.

5多; 如按不同大

小泥沙颗粒的运动特点
,

将小于 O
.

O63 m m 的颗粒作为河流的悬移输沙
,

大于者为沿岸输

沙
,

用各河口和待押金沙咀的沉积物作为端元样品进行计算
,

则得沿岸输沙占 74
.

0 多
,

河

流输沙占 26 .0 多
,

结果很一致
,

故可作为这两种来源的数量估计
。

当然所计算的悬沙不一

定全部都是河流的直接输出物
,

可能有部分是波浪掀起而带来的
。

此外
,

航道于夏季挖成
,

故所得河流悬移输沙影响偏大
。

本区 N E一5 7 个方位海浪的平均波高为 l
.

25 m
,

出现频率

为 71
.

7 3 外
,

故一sm 线以内的海底受波浪作用非常显著
。

宽广的待押金浅滩
,

按前文圈定

的海域
,

一 , m 以上的储沙量就有 , , 4 7 x lo 恤
, ,

这些泥沙随时都可以被波浪掀起并带入

航道而淤积
。

因此
,

如果说外拦江沙区的物质来源是新津溪
,

那么对浚深航道来说
,

除部

分悬沙是河流直接带来后落淤外
,

待押金浅滩的大量泥沙就是它的直接物质来源
。

这种

认识对浚深航道淤积强度的估计和为此而必需采取的工程措施是有其实际意义的
。

三
、

航道徊淤疏俊量的估算

1
.

浚深以前的情况

沿航道轴线多次测深资料的对比表明 (图 s)
,

外拦江沙航道的淤积主要表现在内外

斜坡上的加积
,

自 19 0 7 年至 1 9 7 2 年
,

外斜坡年平均淤积 0
.

0 1 8 m
,

内斜坡淤积 0
.

o ll m
,

而

拦江沙的脊部淤浅则很少
。

但由于内外斜坡的加积
,

使拦江沙的宽度不断扩大
,

65 年间
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淤泥沙为 56
.

6 x 10 坛
, ,

这一数值与波能沿岸输沙和海潮流纵向输沙合成结果的 (50 一 6 0)
x 1 0 .

时 /
a
是一致的 。 ,

因此可以作为维持 80 m 底宽
、

深一 5
.

5m
‘

的航道徊淤疏浚量的估

算
。

_

四
、

结 论

1
.

汕头港外拦江沙是在古海岸沙坝基础上 由现代海湾落潮三角洲与新津溪河口 三角

洲叠加而成的拦门莎项
,

其发育形成和消长与新津溪的人海泥沙及该处的波浪
,

海流和潮

流的作用密切相关
。

2
.

外拦江沙区的物质主要来源于新津溪
,

新津溪输出的泥沙在潮流和波浪的作用下

自北向南运移
,

后折向南偏西淤于外拦江沙
,

并可跨越拦江沙航道运往西部浅滩
。

西南面

的赤屿岛
、

东湖一带沿岸的冲刷物对外拦江沙影响不大
。

3
.

俊深以后的外拦江沙航道的泥沙徊淤主要来自其东侧的沿岸输沙
,

其次是河流悬

移输沙的落淤
。

在 自然的情况下
,

拦江沙处于准动态平衡
,

淤积缓慢的状态
,

但由于待押

金沙滩的扩大和沙咀的延伸
,

外拦江沙的宽度不断扩大
,

最浅部向外迁移
。

4
.

外拦江沙航道浚深至 一 5
.

, m 以下以后
,

将出现严重淤积
,

要维持 一 5
.

, m 水深的航

道
,

每年的徊淤疏浚量最大可估计为 50 一 60 x l少m
3

/
。。
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