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引江济淮工程派河口复线船闸建设规模
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摘要: 针对引江济淮工程派河口复线船闸的建设规模问题ꎬ 根据工程建设区域船型特点ꎬ 运用随机过闸排挡仿真方法

计算不同闸室尺度方案的船闸通过能力指标ꎮ 结合闸室尺度对船舶组合的适应性因素ꎬ 初步筛选闸室尺度方案ꎮ 进而从船

闸建设场地条件、 通过能力需求、 过闸船型适应性以及运营调度策略等角度进行对比分析ꎬ 对船闸建设规模进行综合论证ꎮ
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　 　 引江济淮工程是安徽省基础设施 “一号工

程”ꎬ 沟通江淮两大水系ꎬ 联通长江经济带、 合肥

经济圈、 中原经济区三大战略区域ꎬ 是跨流域、

跨区域重大战略性水资源配置和综合利用工程ꎬ

建成后将促进形成平行于京杭运河的我国第 ２ 条

南北水运大通道 １ ꎮ 引江济淮工程全线分为引江

济巢段、 江淮沟通段和江水北送段ꎬ 江淮沟通段

航道等级为Ⅱ级ꎬ 是安徽境内沟通淮河流域和长

江流域航运的唯一线路ꎬ 交通战略地位极其重要ꎮ

根据运量预测ꎬ ２０３０ 年江淮沟通段航道起点派河

口枢纽单向年过闸运量为 ４ ５５０ 万 ｔꎬ 而船闸设计

单向年通过能力仅 ２ ４８０ 万 ｔ (闸室有效尺度为

２８０ ｍ×２３ ｍ)ꎬ 难以满足航运需求ꎻ 此外ꎬ 船闸检

修时的断航问题也将在航运繁忙时凸显ꎮ 因此ꎬ

有必要启动派河口复线船闸建设规划工作ꎬ 并对

船闸规模进行科学论证ꎮ

本文基于巢湖流域、 淮河流域船型现状ꎬ 合

理预测设计水平年过闸船型及组合ꎻ 运用随机过

闸排挡仿真方法ꎬ 分析不同闸室尺度对预测过闸

船舶组合的适应性ꎬ 定量计算船闸通过能力ꎻ 结

合建设场地条件和运营调度策略对待建复线船闸

建设规模进行论证ꎬ 为项目决策提供科学依据ꎮ
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１　 过闸船型及组合预测

综合引江济淮工程毗邻合裕线航道和淮河干

流航道的船舶现状ꎬ 对过闸船型及组合进行分析

预测ꎮ 合裕线航道裕溪船闸现状过闸船型分布见

图 １ꎬ 千吨级以上过闸船舶占比逐年增加ꎬ 载质

量 １ ０００ ｔ 以上船舶比例从 ２０１７ 年的 ４９􀆰 ０９％增

至 ２０１９ 年的 ８４􀆰 ２２％ꎬ 载质量 ２ ０００ ｔ 以上船舶

比例从 ２０１７ 年的 ５􀆰 ８４％增至 ２０１９ 年的 ２９􀆰 １５％ꎻ

淮河干流航道蚌埠船闸现状过闸船型分布见

图 ２ꎬ 载质量 １ ０００ ｔ 以上船舶比例从 ２０１６ 年的

３１􀆰 ６９％增至 ２０１９ 年的 ６１􀆰 ７９％ꎬ 船舶大型化发

展速度明显ꎮ

图 １　 裕溪船闸现状过闸船型分布

图 ２　 蚌埠船闸现状过闸船型分布

图 １、 ２ 表明裕溪河航道和淮河干流航道存

在一定比例的载质量 ２ ０００ ｔ 以上船舶通航ꎮ 引

江济淮工程江淮沟通段航道为运河航道ꎬ 航道断

面尺度和船闸尺度均按 ２ ０００ 吨级船舶设计ꎬ 且

该航道水位受泵站和节制闸联合控制ꎬ 正常情况

下达不到载质量 ２ ０００ ｔ 以上船舶正常通航要求ꎬ

故本文不考虑载质量 ２ ０００ ｔ 以上船舶的过闸需

求ꎮ 基于以上分析ꎬ 结合安徽省高等级航道船型

现状及发展趋势ꎬ 并参考京杭运河、 长江水系内

河标准船型尺度ꎬ 预测设计水平年过闸船型尺度

及组合(表 １) ꎮ
表 １　 设计水平年过闸船型尺度及组合

船型 总长∕ｍ 型宽∕ｍ
艘次占比∕％

２０３０ 年 ２０４０ 年 ２０５０ 年

５００ 吨级
４４􀆰 ０ 　 ８􀆰 ８ 　 ７􀆰 ５ 　 ５􀆰 ０ 　 ２􀆰 ５

４５􀆰 ０ ８􀆰 ９ ７􀆰 ５ ５􀆰 ０ ２􀆰 ５

１ ０００ 吨级
６０􀆰 ０ １０􀆰 ８ ３０􀆰 ０ ２７􀆰 ５ ２５􀆰 ０

６３􀆰 ０ １１􀆰 ０ ３０􀆰 ０ ２７􀆰 ５ ２５􀆰 ０

２ ０００ 吨级

６７􀆰 ６ １３􀆰 ８ ８􀆰 ０ １１􀆰 ０ １５􀆰 ０

８５􀆰 ０ １３􀆰 ８ ８􀆰 ０ １２􀆰 ０ １５􀆰 ０

７３􀆰 ０ １３􀆰 ８ ９􀆰 ０ １２􀆰 ０ １５􀆰 ０

２　 闸室尺度适应性分析

２.１　 闸室尺度拟定

船闸建设规模的选择应当满足: １) 闸室尺度

能够适应预测船型合理组合过闸的需要ꎬ 利于保

持闸室较高的平均利用率ꎻ ２)船闸通过能力能够

满足设计水平年各期运量需求ꎮ 依据运量预测ꎬ

２０４０ 年 派 河 口 枢 纽 单 向 通 过 能 力 缺 口 高 达

２ ７３８ 万 ｔꎬ 复线船闸闸室尺度标准应高于一线船

闸ꎬ 见图 ３ꎮ 结合前文过闸船型现状分析和船型

预测结果ꎬ 一线船闸 ２３ ｍ 宽闸室无法满足 ２ 艘

２ ０００吨级船舶(１３􀆰 ８ ｍ＋１３􀆰 ８ ｍ) 、 １ 艘 ２ ０００ 吨

级船舶和 １ 艘 ５００ 吨级船舶( １３􀆰 ８ ｍ ＋ ８􀆰 ８ ｍ) 并

排过闸的需要ꎬ 较低的闸室利用率严重影响船闸

的通 过 能 力ꎮ 在 未 来 船 舶 大 型 化 继 续 发 展、

２ ０００吨级船舶占比逐年增长的趋势下ꎬ ２３ ｍ 宽

闸室的适应性问题将更加凸显ꎬ 复线船闸应选择

合理的闸室有效宽度ꎮ 根据规范 ＪＴＪ ３０５—２００１

«船闸总体设计规范»  ２ 建议ꎬ 结合船舶大型化趋

势ꎬ 将复线船闸闸室有效宽度定为 ３４ ｍꎻ 一线船闸

闸室有效长度为２８０ ｍꎬ 经测算拟定 ２８０ ｍ 和 ３４０ ｍ

闸室有效长度作为比选ꎬ 形成 Ｌ１(２８０ ｍ×３４ ｍ)和

Ｌ２(３４０ ｍ×３４ ｍ) 闸室尺度方案ꎻ 同时ꎬ 为验证

２３ ｍ宽闸室的适应性问题ꎬ 增加 Ｌ３(２８０ ｍ×２３ ｍ)

和 Ｌ４(３４０ ｍ×２３ ｍ)方案作为对比ꎮ

􀅰６０１􀅰
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图 ３　 派河口枢纽预测单向过闸货运量分布

２.２　 随机过闸排挡仿真方法

船舶过闸整体流程可划分为船舶航行至锚

地报备、 接受指令到指定锚地锚泊、 申报过闸

计划、 接受安检、 等待过闸计划发布、 按计划

过闸等环节ꎮ 而现行规范中一次过闸平均吨位

是计算船闸通过能力的关键性指标ꎬ 本文保留

了过闸流程中影响一次过闸平均吨位计算的重

要环节ꎬ 建立了简化船舶单向过闸模型ꎬ 见

图 ４ꎮ

图 ４　 简化船舶单向过闸模型

船舶到闸在时间历程上表现出随机性、 船舶

尺度表现出离散性 ３ ꎬ 传统列举法组合过闸船舶

主观性强ꎬ 无法全面反映到闸船舶的时间特性和

尺度特性ꎬ 进而影响一次过闸平均吨位的合理性ꎬ

缺少闸室平均利用率指标ꎬ 难以衡量闸室尺度对

过闸船舶组合的适应性ꎮ 本文根据预测过闸船型

比例数据ꎬ 以到达船型为随机变量ꎬ 采用蒙特卡

洛方法(随机模拟法)生成到达船型ꎬ 重复随机数

发生过程形成到达船舶序列ꎮ

船舶进入锚地等待过闸计划ꎮ 船舶平面轮廓

类似矩形ꎬ 且船舶在闸室中的排列需满足船与船

之间不重叠、 船舶不能超出闸室内侧壁ꎬ 属于矩

形物体不可旋转的二维装箱问题 ４￣５ ꎮ 船舶过闸计

划策略一般分为两类: １)先到先服务ꎬ 按船舶到

达先后次序进闸ꎬ 一般适宜在过闸船舶数量少、

排满一闸次船舶时间长的情况下采用ꎬ 属于 “在

线装箱问题”ꎻ ２)先到先服务策略下的优选服务ꎬ

保障先到船舶优先过闸的权益ꎬ 适当调度尺度合

适的后到船舶提前过闸ꎬ 提高单次过闸船舶总吨

位和闸室利用率ꎬ 属于离线装箱问题ꎮ 本文旨在

研究论证船闸最大通过能力ꎬ 基于第二类过闸计

划策略ꎬ 采用启发式算法求解离线装箱问题中的

船舶排挡方案ꎬ 形成过闸计划ꎬ 即表示完成一次

过闸ꎬ 可获得每闸次过闸吨位、 过闸船舶艘数和

闸室利用率等指标ꎮ

２.３　 一次过闸平均吨位和闸室平均利用率

针对前文拟定方案 Ｌ１、 Ｌ２、 Ｌ３ 和 Ｌ４ꎬ 采用

预测 ２０３０、 ２０４０ 和 ２０５０ 年过闸船型尺度及组合进

行过闸排挡仿真计算ꎬ 对计算结果进行统计分析

得到各方案一次过闸平均吨位、 闸室平均利用率

和一次过闸平均船数ꎬ 见图 ５ꎮ

图 ５　 一次过闸平均吨位、 闸室平均利用率和平均船数

􀅰７０１􀅰
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如图 ５ 所示ꎬ 在上述闸室尺度方案中: １) Ｌ２

的一次过闸平均吨位、 闸室平均利用率和一次过

闸平均船数均最高ꎬ Ｌ３ 和 Ｌ４ 的指标较低ꎻ ２)相

同闸室长度下ꎬ ３４ ｍ 宽闸室方案的平均利用率较

２３ ｍ 宽闸室方案大幅提高ꎻ 相同闸室宽度下ꎬ

３４０ ｍ长闸室方案的平均利用率较 ２８０ ｍ 长闸室提

升较小ꎻ ３)各方案闸室平均利用率和一次过闸平

均船数随时间降低ꎬ 闸室尺度对过闸船舶组合的

适应性随船舶大型化发展而呈变差趋势ꎬ 但 Ｌ１、

Ｌ２ 的一次过闸平均吨位呈升高趋势ꎬ Ｌ３ 和 Ｌ４ 则

呈下降趋势ꎬ ３４ ｍ 宽闸室对预测过闸船舶组合的

适应性优于 ２３ ｍ 宽闸室ꎮ

因此ꎬ ３４ ｍ 宽闸室对船舶大型化发展趋势的

适应性好ꎬ 可将 Ｌ１ 和 Ｌ２ 作为复线船闸比选方案ꎬ

进一步论证选择船闸建设规模ꎮ

３　 船闸通过能力计算分析

３.１　 一次过闸时间

规范综合了船舶进出闸、 闸门启闭、 灌泄水、

船舶进出闸等过程要素ꎬ 规定了一次过闸时间的

计算方法ꎮ 在前述仿真过程一次过闸船数的基础

上ꎬ 考虑船闸运营实际ꎬ 确定船舶过闸的一次过

闸时间ꎬ 计算参数及结果见表 ２ꎮ 由于该航段预测

运量大ꎬ 船闸在繁忙状态下运行ꎬ 双向过闸占比

较多ꎬ 考虑到过闸的不均匀性ꎬ 计算时取双向过

闸占比为 ８０％ꎮ

表 ２　 一次过闸平均时间计算

闸室

方案

闸门开启

时间 ｔ１ ∕ｍｉｎ
单向进闸

时间 ｔ２ ∕ｍｉｎ
双向进闸

时间 ｔ'２ ∕ｍｉｎ
闸室灌泄水

时间 ｔ３ ∕ｍｉｎ
单向出闸

时间 ｔ４ ∕ｍｉｎ
双向出闸

时间 ｔ'４ ∕ｍｉｎ

Ｌ１ ５ １２􀆰 ２ ９􀆰 ８ ８􀆰 ５ ５􀆰 ４ ７􀆰 ０

Ｌ２ ５ １４􀆰 ８ １１􀆰 ９ １０􀆰 ０ ６􀆰 ４ ８􀆰 ５

进出闸间隔

时间 ｔ５ ∕ｍｉｎ
单向一次过闸时间∕ｍｉｎ
Ｔ１ ＝ ４ｔ１ ＋ｔ２ ＋２ｔ３ ＋ｔ４ ＋２ｔ５

双向一次过闸时间∕ｍｉｎ
Ｔ２ ＝ ４ｔ１ ＋２ｔ'２ ＋２ｔ３ ＋２ｔ'４ ＋４ｔ５

一次过闸时间∕ｍｉｎ
Ｔ＝ ０􀆰 ２Ｔ１ ＋０􀆰 ８(Ｔ２ ∕２)

８􀆰 ８８∕８􀆰 ４８∕８􀆰 １１ ７２􀆰 ３８∕７１􀆰 ５８∕７０􀆰 ８４ １０５􀆰 ９７∕１０４􀆰 ３７∕１０２􀆰 ８９ ５６􀆰 ８６∕５６􀆰 ０６∕５５􀆰 ３２

１０􀆰 ８７∕１０􀆰 ３３∕１０􀆰 ０２ ８２􀆰 ９８∕８１􀆰 ９０∕８１􀆰 ２８ １２４􀆰 １３∕１２１􀆰 ９７∕１２０􀆰 ７３ ６６􀆰 ２５∕６５􀆰 １７∕６４􀆰 ５５

　 　 注: “８􀆰 ８８∕８􀆰 ４８∕８􀆰 １１” 依次表示 ２０３０、 ２０４０、 ２０５０ 年相应参数ꎬ 其他类同ꎮ

３.２　 船闸年通过能力

船闸年通航天数为全年天数减去停航天数ꎬ 停

航因素主要包括检修、 事故、 洪枯水及气象影响

等ꎬ 扣除上述停航天数ꎬ 结合毗邻已建船闸现状实

际通航天数情况ꎬ 船闸年通航总天数 Ｎ 取 ３４０ ｄꎮ

依据规范ꎬ 船闸日过闸平均次数 ｎ ＝ ６０τ∕Ｔꎬ

其中 τ 为日工作时间( ｈ)ꎬ 按昼夜均通航考虑取

２３ ｈꎮ 求得 ２０３０、 ２０４０、 ２０５０ 年 Ｌ１ 日平均过闸次

数分别为 ２４􀆰 ２７、 ２４􀆰 ６２、 ２４􀆰 ９５ꎬ Ｌ２ 日平均过闸

次数分别为 ２０􀆰 ８３、 ２１􀆰 １８、 ２１􀆰 ３８ꎮ

依据规范ꎬ 船闸年通过能力按式( １) ( ２) 计

算ꎬ Ｌ１ 和 Ｌ２ 方案船闸通过能力计算结果见表 ３ꎮ

Ｐ１ ＝ｎＮＧ
２

(１)

Ｐ２ ＝
ｎ－ｎ０

２
􀅰２ＮＧα

β
(２)

式中: α 为船舶装载系数ꎬ 取 ０􀆰 ８５ꎻ β 为运量不均

衡系数ꎬ 取 １􀆰 ３ꎻ Ｇ 为一次过闸平均吨位ꎻ ｎ０为昼

夜内非运货过闸次数ꎬ 取 ０ 次∕ｄꎻ Ｐ１ 为单向年过

闸船舶总载质量(ｔ)ꎻ Ｐ２为单向年过闸货运量(ｔ)ꎮ

表 ３　 派河口复线船闸设计水平年各期通过能力

方案 年份

过闸运量∕万 ｔ

复线船闸 Ｐ１ 复线船闸 Ｐ２ 一线船闸 Ｐ２
两线船闸

Ｐ２ 之和
预测最大单向

过闸运量

两线船闸

Ｐ２ 富余

Ｌ１

２０３０ ４ ０２６􀆰 １ ２ ６３２􀆰 ４ ２ ４８０􀆰 ０ ５ １１２􀆰 ４ ４ ５５０ ５６２􀆰 ４

２０４０ ４ １８１􀆰 ２ ２ ７３３􀆰 ９ ２ ４６２􀆰 ０ ５ １９５􀆰 ９ ５ ２００ －４􀆰 １

２０５０ ４ ３３４􀆰 ８ ２ ８３４􀆰 ３ ２ ４１８􀆰 ０ ５ ２５２􀆰 ３ ５ ６００ －３４７􀆰 ７
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续表３

方案 年份

过闸运量∕万 ｔ

复线船闸 Ｐ１ 复线船闸 Ｐ２ 一线船闸 Ｐ２
两线船闸

Ｐ２ 之和
预测最大单向

过闸运量

两线船闸

Ｐ２ 富余

Ｌ２

２０３０ ４ ６１６􀆰 ５ ３ ０１８􀆰 ５ ２ ４８０􀆰 ０ ５ ４９８􀆰 ５ ４ ５５０ ９４８􀆰 ５

２０４０ ４ ７９７􀆰 １ ３ １３６􀆰 ６ ２ ４６２􀆰 ０ ５ ５９８􀆰 ６ ５ ２００ ３９８􀆰 ６

２０５０ ４ ９４９􀆰 ４ ３ ２３６􀆰 ２ ２ ４１８􀆰 ０ ５ ６５４􀆰 ２ ５ ６００ ５４􀆰 ２

３.３　 过闸运量

１)若采用 Ｌ１ 方案ꎬ ２０５０ 年复线船闸年单向通

过能力为 ２ ８３４􀆰 ３ 万 ｔꎬ 结合一线船闸 ２ ４１８􀆰 ０ 万 ｔ
的年单向通过能力ꎬ 两线船闸不能满足该水平年

５ ６００万 ｔ 的单向过闸运量需求ꎬ 通过能力缺口

３４７􀆰 ７ 万 ｔꎮ
２)若采用 Ｌ２ 方案ꎬ ２０５０ 年复线船闸年单向

通过能力为 ３ ２３６􀆰 ２ 万 ｔꎬ 两线船闸能满足该水平

年单向过闸运量需求ꎬ 通过能力富余 ５４􀆰 ２ 万 ｔꎮ

４　 船闸建设规模论证

４.１　 建设场地条件分析

派河口门段河面较为狭窄ꎬ 枢纽总体采用分

散布置方式ꎬ 一线船闸布置在现状河槽内ꎬ 节制

闸平行船闸布置在现状右堤内ꎬ 翻水泵站东西向

布置于节制闸南侧约 １􀆰 ６ ｋｍ 处ꎮ 复线船闸主体长

度以 Ｌ１ 方案为例ꎬ 船闸等级为Ⅱ级、 船闸规模尺

度大ꎬ 上下游引航道直线段长约需 １ ２８０ ｍꎬ 加上

船闸主体工程长(上下闸首＋闸室长约 ３８０ ｍ)以及

上下游弯曲圆弧段切线长(２４０ ｍ＋４７０ ｍ)至少约

１ １４０ ｍꎬ 因此复线船闸对建设场地直线长度要求

不小于 ２ ８００ ｍꎮ 如图 ６ 所示ꎬ 翻水泵站北侧、 节制

闸南侧、 派河河道东侧范围空地纵深约 １ ３５０ ｍꎬ
不满足复线船闸按东西向或东北—西南向布置需

要ꎬ 复线船闸宜平行布置于一线船闸西北侧ꎮ
复线船闸平行布置于一线船闸西北侧ꎬ 须对

牛角大圩生态农业园裁弯取直、 迁建藻水分离站、
改建派河大桥ꎮ 此外ꎬ 复线船闸审批流程涉及闸

址关键问题有: 占用永久基本农田、 占用巢湖国

家级风景名胜区、 占用九联圩湿地及派河河口湿

地、 占用巢湖生态红线ꎬ 船闸建设程序协调任务

重ꎮ 场地空间有限、 限制因素较多、 改建费用高、
协调难度大是复线船闸平面布置的主要特点和难

点ꎬ 未来三线船闸建设将更加困难ꎬ 因此ꎬ 复线

船闸的建设规模应充分考虑长远发展需要ꎬ 留有

适当的富余通过能力ꎬ 适应未来不确定性发展变

化ꎬ 宜采用 Ｌ２(３４０ ｍ×３４ ｍ)方案ꎮ

图 ６　 派河口枢纽建设场地现状

４.２　 船闸通过能力匹配分析

派河口枢纽 ２０５０ 年预测单向过闸货运量

５ ６００ 万 ｔꎬ 考虑已建一线船闸 ２ ４１８ 万 ｔ 的单向通

过能力ꎬ 要求复线船闸须分担 ３ １８２ 万 ｔ 的单向过

闸货运量ꎮ 如采用 Ｌ１ 方案ꎬ 年单向通过能力

２ ８３４􀆰 ３ 万 ｔꎬ 船闸通过能力不能满足货运量发展需

要ꎻ 如 采 用 Ｌ２ 方 案ꎬ 年 单 向 通 过 能 力 为

３ ２３６􀆰 ２ 万 ｔꎬ 能够满足预测设计水平年过闸货运量

要求ꎮ 因此ꎬ 派河口复线船闸采用方案 Ｌ２(３４０ ｍ×

３４ ｍ)的建设规模较为合理ꎮ
４.３　 运营调度策略提升通过能力分析

设计水平年内 ５００ 吨级或 １ ０００ 吨级船舶艘次

占过闸船舶总艘次超 ５０％ꎮ 一线船闸闸室有效宽
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度 ２３ ｍꎬ 能够停靠 ２ 艘 ５００ 吨级或 １ ０００ 吨级船舶

(型宽不超过 １１ ｍ)ꎬ 只能停靠一艘 ２ ０００ 吨级船

舶(型宽 １３􀆰 ８ ｍ)ꎻ 复线船闸闸室有效宽度 ３４ ｍꎬ
满足 ２ 艘 ２ ０００ 吨级船舶、 １ 艘 ２ ０００ 吨级船舶和

１ 艘５００ 吨级或 １ ０００ 吨级船舶并排停靠ꎮ 鉴于以

上特点ꎬ 拟定 ５００ 吨级或 １ ０００ 吨级船舶优先利用

一线船闸过闸、 ２ ０００ 吨级船舶优先利用复线船闸

过闸的集中调度过闸策略ꎬ 研究本策略对两线船

闸通过能力的影响ꎮ 利用本文过闸排挡仿真程序

和船闸通过能力计算方法ꎬ 分别求得船闸组合 １
(一线船闸＋复线船闸 Ｌ１)、 船闸组合 ２(一线船闸

＋复线船闸 Ｌ２)在随机过闸和集中调度过闸两种策

略下的年单向通过能力ꎬ 计算结果见图 ７ꎮ

图 ７　 不同运营调度策略下船闸通过能力对比

过闸仿真采用集中调度运营策略时: １)两线

船闸年单向通过能力均有较大幅度提升ꎻ ２)船闸

组合 １ 中ꎬ ２０５０ 年一线船闸和复线船闸 Ｌ１ 方案单

向通过能力分别为 ２ ６８６􀆰 ０ 万 ｔ 和 ３ ６１３􀆰 ４ 万 ｔꎬ 共

计 ６ ２９９􀆰 ４ 万 ｔꎬ 满足该水平年 ５ ６００ 万 ｔ 单向过闸

运量要求ꎻ ３)船闸组合 ２ 中ꎬ ２０５０ 年一线船闸和

复线船闸 Ｌ２ 方案单向通过能力分别为 ２ ７６７􀆰 ９ 万 ｔ

和 ３ ９９０􀆰 ３ 万 ｔꎬ 共计 ６ ７５８􀆰 ２ 万 ｔꎬ 单向通过能力

富余 １ １５８􀆰 ２ 万 ｔꎻ ４)双线船闸 “一小一大” 规模

配置发挥了 ２３ ｍ 和 ３４ ｍ 宽闸室对不同型宽船舶

的适应性ꎬ 有效提升了船闸单向通过能力ꎬ 经济

合理ꎬ 能够充分适应未来不确定性发展变化ꎮ

４.４　 船闸建设规模选择

综上所述ꎬ 派河口复线船闸建设场地空间有

限、 限制因素较多、 改建费用高、 协调难度大ꎬ 未

来三线船闸建设难度将更加困难ꎬ 船闸建设规模应

充分考虑长远发展需要ꎻ 复线船闸采用尺度方案

Ｌ２ꎬ 能够满足各水平年预测单向过闸货运量需求ꎻ

双线船闸 “一小一大” 规模配置配合集中调度运营

策略ꎬ 能够充分适应未来不确定性发展变化ꎮ 因

此ꎬ 派河口复线船闸建设规模采用 Ｌ２ 方案较为合

理ꎬ 闸室有效平面尺度拟定为 ３４０ ｍ×３４ ｍ(长×宽)ꎮ

５　 结论

１)应用随机过闸排挡仿真方法ꎬ 通过对单线

或多线船闸的过闸流程进行仿真模拟ꎬ 得到一次

过闸平均吨位、 闸室平均利用率和一次过闸平均

船数等关键指标ꎮ (下转第 １９１ 页)
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