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摘要: 龙头山枢纽二线船闸所处河段处于微弯河段, 下游受龙头山矶头影响, 整体水流条件较复杂。 通过对比靠近一

线船闸布置和靠近赣东大堤布置的优缺点确定船闸的闸位, 采用下闸首断面分析确定二线船闸与一线船闸轴线间距, 通过

物理模型试验提出相应的优化措施。 结果表明, 闸位靠近一线船闸布置, 二线船闸和一线船闸轴线间距为 100
 

m; 改建、 扩

建上下游隔流墙和疏挖下游右岸滩地等措施可改善一线船闸通航条件和优化二线船闸的平面布置。
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Abstract The
 

second-line
 

ship
 

lock
 

of
 

Longtoushan
 

hub
 

is
 

located
 

in
 

a
 

slightly
 

curved
 

river
 

section and
 

the
 

downstream
 

is
 

affected
 

by
 

Longtoushan
 

rock
 

head resulting
 

in
 

complex
 

overall
 

water
 

flow
 

conditions. The
 

position
 

of
 

the
 

ship
 

lock
 

is
 

determined
 

to
 

be
 

arranged
 

by
 

comparing
 

advantages
 

and
 

disadvantages
 

of
 

the
 

layout
 

near
 

the
 

first-
line

 

ship
 

lock
 

and
 

the
 

layout
 

near
 

Gandong
 

levee. The
 

distance
 

between
 

the
 

axis
 

of
 

the
 

second-line
 

ship
 

lock
 

and
 

the
 

axis
 

of
 

the
 

first-line
 

ship
 

lock
 

is
 

determined
 

by
 

analyzing
 

the
 

cross-section
 

of
 

the
 

lower
 

ship
 

lock
 

head.
Corresponding

 

optimization
 

measures
 

are
 

proposed
 

by
 

the
 

physical
 

model
 

test. The
 

results
 

show
 

that
 

the
 

position
 

of
 

the
 

second-line
 

ship
 

lock
 

is
 

arranged
 

near
 

the
 

first-line
 

ship
 

lock and
 

the
 

distance
 

between
 

the
 

axis
 

of
 

the
 

second-
line

 

ship
 

lock
 

and
 

the
 

axis
 

of
 

the
 

first-line
 

ship
 

lock
 

is
 

100
 

m. Measures
 

of
 

the
 

reconstruction
 

and
 

expansion
 

of
 

upstream
 

and
 

downstream
 

baffle
 

walls as
 

well
 

as
 

the
 

dredging
 

of
 

the
 

right
 

bank
 

beach
 

downstream can
 

improve
 

navigable
 

conditions
 

of
 

the
 

first-line
 

ship
 

lock
 

and
 

optimize
 

the
 

planar
 

layout
 

of
 

the
 

second-line
 

ship
 

lock.
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　 　 水运发展与经济的多方面存在密切联系, 它提

高了人民生活质量, 拉动内需, 推动江西省外向型

经济发展, 吸引人才聚集, 优化产业结构等  1 。 赣

江作为江西省南北向水运大通道, 是江西省综合

运输体系的重要组成部分, 但由于赣江航道等级

偏低, 水资源综合利用与航运效益未得到充分发

挥  2 。 根据 《 江西省内河航道与港口布局规划

(2021—2050 年)》  3 , 规划“两横一纵十支” 及渌
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水高等级航道网, “两横”为长江干线江西段及信

江与浙赣运河组成的浙赣通道, “一纵”为赣江与

赣粤运河组成的赣粤通道, “十支”为袁河、 昌江、
修河、 乐安河、 赣江东河、 信江西大河、 贡江、 抚

河、 博阳河、 锦河和渌水高等级航道。 到 2035 年,
规划赣州水尺—龙头山枢纽 395

 

km 为Ⅱ级航道,
规划龙头山枢纽—湖口 211

 

km 为 4. 5
 

m 深水航

道, 其中龙头山二线船闸作为赣江航道关键节点

枢纽。
江西龙头山水电站枢纽工程位于丰城市, 水

库正常蓄水位 24. 2
 

m, 相应库容 2. 44 亿 m3。 枢

纽主要建筑物从左至右依次为鱼道、 电站厂房、
24 孔泄水闸、 1

 

000 吨级船闸和右岸土坝。 电站厂

房布置于左岸, 装 8 台共 240
 

MW 的贯流式水轮发电

机组; 24 孔泄水闸布置于中部, 堰顶高程 13. 2
 

m,
孔口净宽 17

 

m; 1
 

000 吨级船闸布置在右岸  4 。
拟建龙头山二线船闸等级为 II 级, 闸室有效

尺度为 300
 

m × 34
 

m × 5. 6
 

m(长×宽×门槛水深),
设计年单向通过能力为 3

 

753 万 t, 设计代表船型

为 2
 

000 吨级机动船, 尺度为 85
 

m × 13. 8
 

m ×

(2. 6 ~ 3. 5)m(长×宽×满载吃水)。 最高通航水位,
上游为 25. 75

 

m、 下游为 25. 50
 

m; 最低通航水

位, 上游为 22. 30
 

m、 下游为 11. 94
 

m(考虑下游象

山建成运行, 河床下切 1. 5
 

m, 98%通航保证率)。

1　 平面布置原则

1) 尽量减少本工程对区域内已有水利、 交通

等公共设施的影响, 妥善处理与枢纽溢流坝、 一

线船闸、 赣东大堤等之间的关系。
2) 船闸、 引航道布置应具有良好的通航条

件, 确保船舶过闸安全高效。
3) 布局紧凑合理, 尽量减少征地拆迁和土方

工程量, 降低工程造价。
4) 确保施工期一线船闸安全正常运行, 并便

于施工。
5) 建成后便于船闸的运行、 管理和维护。

2　 平面布置方案

2. 1　 闸位选择

鉴于枢纽左岸布置有鱼道和电站, 紧邻电站

布置的船闸通航水流条件难以保障。 另外, 船闸

紧邻鱼道布置对鱼道的使用效果影响较大。 同时,
若闸址选择在左岸, 则船闸轴线直接对着龙头山

矶头布置, 不利于下游引航道与主航道衔接。
根据 JTS

 

182-1—2009《渠化工程枢纽总体设计

规范》  5 规定, 通航建筑物与水电站宜异岸布置。
因此, 龙头山二线船闸的闸位选址仅有右岸可以

布置。 考虑到一线船闸左侧紧邻布置的 24 孔泄水

闸、 右侧为右岸土坝, 一线船闸与赣东大堤的堤

脚之间有 141
 

m 距离, 存在布置二线船闸的空间。
因此, 二线船闸的闸位选址在一线船闸与赣东大

堤之间, 见图 1。 由此, 考虑了 2 种闸位布置方

案, 即靠近赣东大堤布置和靠近一线船闸布置。
2 种方案的优缺点对比见表 1。

图 1　 龙头山二线船闸的闸位
Fig. 1　 Ship

 

lock
 

position
 

of
 

Longtoushan
 

second-line
 

ship
 

lock
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表 1　 闸位方案对比
Tab. 1　 Comparison

 

of
 

lock
 

position
 

schemes
闸位方案 优点 缺点

靠近一线船闸布置

二线船闸靠一线船闸布置,闸管区面积较大;闸位靠近

江侧,土方开挖工程量较小;闸位距赣东大堤较远,基坑

维护工程量较少

上、下游全年围堰需要筑岛施工

靠近赣东大堤布置 上、下游全年围堰可陆上施工

二线船闸距离赣东大堤较近,闸管区面积较小;基坑

靠近赣东大堤,支护工程量大;靠近岸侧布置,导致

土方开挖工程量较大

　 　 由表 1 可知, 拟建二线船闸紧邻一线船闸布

置可以减少土石方开挖量和征拆工作量, 闸管区

面积相对较大, 对赣东大堤影响较小, 基坑维护

工程量小, 是较好的选择。

2. 2　 闸室轴线间距

改扩建船闸工程具有边界条件复杂、 场地

受限等特点, 船闸轴线的位置选取是平面布置

方案的重难点之一, 王炜正等  6  在船闸两闸轴

线距离的计算分析中提出确定两闸轴线距离的

分析流程和相应的计算公式; 邓伟等  7  在简析

复线船闸轴线间距的确定方法中提出复线船闸

与一线船闸轴线间距的确定与已建水利设施、

跨闸桥布置、 复线船闸施工工艺等有关, 同时

还需要为今后一线船闸升级改造预留空间; 李

华勇等  8-9  在万安枢纽二线船闸平面布置方案和

万安枢纽二线船闸上游通航水流条件优化试验

研究中综合考虑了邻近建筑物结构安全稳定、

通航水流条件、 施工条件、 征拆及土石方开挖

等因素并结合模型试验研究确定平面布置方案;

刘志敏等  10  在湘祁二线船闸平面布置方案及设

计优化创新中从地形、 施工、 通航、 征拆、 投

资等制约因素重点论述二线船闸设计原则、 选

址及平面布置思路及方法。

结合本工程闸位和现场情况, 两闸中心线间

距控制断面为上闸首、 下闸首。 为保证一线船闸

稳定和不破坏右侧赣东大堤, 上闸首两侧均需要

进行桩基支护, 对确定两闸轴线间距影响较小。

下闸首临近一线船闸下游引航道右岸边线, 由于

下游引航道高程较低, 需要先进行格宾石笼挡墙

施工, 形成作业面, 然后再采取排桩围堰, 确保

二线船闸下闸首能顺利施工, 根据结构整体稳定

及构件受力要求, 格宾石笼挡墙宽 5
 

m, 排桩围堰

宽 15
 

m, 二线船闸下闸首宽 64
 

m, 其左半幅宽度

为 32
 

m, 根据一线船闸施工图可知下游引航道右

边线距离一线船闸中心线 47. 5
 

m。 因此两闸轴线

距离为 100
 

m, 见图 2。

图 2　 闸室中心线断面 (尺寸: mm; 高程: m)
Fig. 2　 Cross-section

 

of
 

ship
 

lock
 

chamber
 

center
 

line (dimension: mm; elevation: m)
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2. 3　 平面布置

二线船闸布置在一线船闸右侧, 两者轴线间

距 100
 

m, 上闸首上游边线与一线船闸上闸首上游

边线平齐布置, 两者和连接坝形成新的挡水线。

下游依次布置闸室和下闸首。 上、 下游引航道呈

反对称式布置, 均由导航调顺段和停泊段组成,

总长 504
 

m、 宽 75
 

m, 其中导航调顺段沿中心线

方向长 204
 

m, 停泊段长 300
 

m, 可双排停靠一个

闸次的船舶  11 , 见图 3。

图 3　 平面布置

Fig. 3　 Plan
 

layout

3　 通航水流条件优化

3. 1　 模型试验

采用几何比尺为 1100 的正态模型对枢纽建立

整体物理模型, 模型范围上起坝轴线以上 2. 2
 

km、

下至坝轴线以下 3. 3
 

km, 模拟天然河道长度

5. 5
 

km  12 , 研究龙头山枢纽二线船闸及一线船闸

引航道修复工程在不同运行工况下的通航水流条

件, 并根据研究成果, 提出有针对性的改善措施。

拟定的通航水流条件研究工况见表 2。

表 2　 通航水流条件研究工况
Tab. 2　 Research

 

conditions
 

of
 

navigable
 

flow
 

conditions
工况 天然流量∕(m3·s-1 ) 坝前水位∕m 坝下水位∕m 开闸方式 特征

1 1
 

890 24. 20 13. 90 4 台机组发电,泄水闸 24 孔关闭
电厂单独运行(多年平均流量)

2 3
 

640 24. 20 16. 10 8 台机组发电,泄水闸 24 孔关闭

3 5
 

000 24. 20 17. 15 8 台机组发电,12# ~ 16#共 5 孔闸门局开 2. 1
 

m 厂坝联合运行

4 6
 

530 22. 80 18. 50 12# ~ 24#共 13 孔闸门局开 3. 3
 

m 停机流量,泄水闸泄流

5 15
 

100 22. 80 22. 60 24 孔全开 停机,5
 

a 一遇洪水流量

6 19
 

900 25. 75 25. 50 24 孔全开 停机,20
 

a 一遇洪水流量

3. 2　 二线船闸河道特点

本工程位于剑邑大桥下游 2. 5
 

km 河段, 位于

龙头山水电站枢纽右岸, 属赣江丰城河段, 为赣

江下游。 本段河道左岸多为波状岗阜和馒头状、

波状低丘陵地形, 右岸多为宽阔平坦的河漫滩平

原及阶地, 赣江依傍着左岸岗阜低丘地形穿行于

赣抚冲积平原之上。 沿河两岸筑有堤防, 其中右

岸为赣东大堤, 堤顶高程 30. 5 ~ 31. 8
 

m, 堤顶宽

度 7 ~ 12
 

m; 坝址左岸上游为拟建的新城区和工业

园区, 左岸下游为曲江镇, 沿河为不连续的防洪

堤, 堤顶高程 28. 0 ~ 30. 2
 

m, 堤顶宽 6 ~ 8
 

m。 河

道横断面呈U 形。 坝址上游河道河槽高程在6~10
 

m,

正常蓄水位 24. 2
 

m 时平均水深 14
 

m, 平均河宽约

1
 

200
 

m; 坝址下游河道河槽高程 4 ~ 10
 

m, 常水位

15. 5
 

m 时平均水深 9
 

m, 平均河宽 800
 

m, 龙头山

卡口段河宽束窄至 400
 

m, 河势见图 4。 根据航评

批复意见, 二线船闸施工期不得影响一线船闸正

常通航, 围堰填筑前须在一线船闸引航道内抛设

临时航标、 设立警示标志牌, 并委托专业第三方

单位进行施工期航道维护。
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图 4　 工程所处河段河势

Fig. 4　 River
 

regime
 

of
 

river
 

section
 

of
 

project
 

located

3. 3　 一线船闸通航水流条件问题

已建一线船闸现状存在桩基插板隔流墙透空

率太高、 隔流墙长度较短、 下游引航道口门区和

连接段航道回流较大等问题。

　 　 现状条件下, 上游实体导航墙(隔水墙) 长

100
 

m, 导航墩结构长 266. 9
 

m, 导航墩间在高水

位设置 2 块隔水板, 透空率约为 30%; 下游实体导

航墙(隔水墙)长 75. 2
 

m, 导航墩结构长 284. 9
 

m,
导航墩间在高水位设置 3 块隔水板, 透空率约为

20%, 同时导航墩兼作靠船结构。
当来流量为 5

 

000
 

m3 ∕s 时, 现状一线船闸上

游引航道靠泊段已出现局部水域横向流速大于

JTJ
 

305—2001《船闸总体设计规范》  13 中口门区横

向流速 0. 3
 

m∕s 的要求。 当来流量达到停机流量

6
 

530
 

m3 ∕s 时, 现状一线船闸上游引航道大部分水

域的纵、 横向表面流速较大, 严重不满足 JTJ
 

305—
2001《船闸总体设计规范》 中纵向流速小于 2

 

m∕s
和横向流速小于 0. 3

 

m∕s 的要求; 下游引航道口门

区和连接段部分水域纵、 横向表面流速超标严重, 最

大横向流速达 0. 87
 

m∕s, 最大纵向流速大 2. 39
 

m∕s,
通航水流条件比较恶劣, 见图 5。
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图 5　 上游和下游通航水域流速和流向分布
Fig. 5　 Distribution

 

of
 

velocity
 

and
 

direction
 

in
 

upstream
 

and
 

downstream
 

navigable
 

waters

3. 4　 优化措施

鉴于一线船闸隔流墙存在的问题, 并考虑到

一线和二线船闸集中布置, 共用引航道。 故将一

线、 二线船闸水流条件合并处理, 采取措施一起

改善其水流条件, 经过反复试验后确定的方案见

图 6。

图 6　 上游和下游优化措施

Fig. 6　 Optimization
 

and
 

measures
 

for
 

upstream
 

and
 

downstream
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　 　 针对一线船闸已有桩基插板隔流墙透空率太

大的情况, 采用改建现有隔流墙降低透空率的措

施, 以掩护一、 二线船闸的导航调顺段。 改建一

线船闸上游隔流墙位于现有上游隔流墙位置, 总

长 266. 7
 

m, 采用桩基+隔流板结构, 桩基顶高程

26. 8
 

m, 隔流板顶高程 26. 0
 

m, 透空率小于 20%。

改建一线船闸下游隔流墙位于现有下游隔流墙位置,

总长 284. 7
 

m, 采用桩基+隔流板结构, 桩基顶高程

26. 4
 

m, 隔流板顶高程 25. 5
 

m, 透空率小于 20%。
 

针对一线船闸隔流墙长度较短的情况, 须新

建上、 下游隔离墙, 延长上、 下游隔离墙的长度,

以便掩护停泊段。 新建上游隔流墙长 270
 

m, 由

2 段组成: 第 1 段平行船闸轴线布置, 长 165
 

m;

第 2 段与第 1 段呈约 170°向岸侧偏转, 长 105
 

m。

隔流墙采用桩基+隔流板结构。 桩基直径 3. 2
 

m,

顶高程 26. 8
 

m。 隔流板顶高程 26. 0
 

m, 透空率小

于 20%。 新建下游隔离墙长 387
 

m, 由 2 段组成:

第 1 段平行船闸轴线布置, 长 222
 

m; 第 2 段与

第 1 段呈约 166°向岸侧偏转, 长 165
 

m。 隔流墙采

用桩基+隔流板结构。 桩基直径 3. 2
 

m, 顶高程

26. 4
 

m。 隔流板顶高程 25. 5
 

m, 透空率小于 20%。

针对下游引航道口门区和连接段航道的回流较大

情况, 采用扩挖下游连接段航道岸侧滩地区域,

开挖面积约为 4. 1 万 m2, 疏浚底高程 6. 55
 

m, 以

便减少回流。

3. 5　 优化效果

3. 5. 1　 一线船闸上、下游引航道条件

改建一线船闸现有上、 下游隔流墙和加长隔

离墙长度后, 隔流墙分水导流及掩护和隔流效果

比现有隔流墙明显要好, 一线船闸上、 下游引航

道和连接段航道内流态也得到一定改善, 优化后

一线船闸上游和下游引航道流速流态见表 3。 可以

看出, 在各流量条件下, 引航道及连接段全部水

域纵、 横向流速均满足规范的要求。

表 3　 优化后一线船闸上游和下游引航道流速流态
Tab. 3　 Velocity

 

and
 

flow
 

pattern
 

in
 

upstream
 

and
 

downstream
 

approach
 

channel
 

of
 

first-line
 

ship
 

lock
 

after
 

optimization

流量∕(m3·s-1 ) 位置 纵向流速∕(m·s-1 ) 横向流速∕(m·s-1 ) 回流流速∕(m·s-1 )

上游引航道调顺段 0 0 -　

上游停泊区及制动段 0 0 -　
1

 

890
(多年平均)

上游连接段 0~ 0. 13 0 ~ 0. 09 -　

下游引航道调顺段 0 0 0 ~ 0. 03

下游停泊区及制动段 0~ 0. 23 0 ~ 0. 15 0. 02~ 0. 15

下游连接段 0~ 0. 25 0 ~ 0. 22 0. 30

上游引航道调顺段 0~ 0. 02 0 -　

上游停泊区及制动段 0~ 0. 03 0 ~ 0. 01 -　
3

 

640
(满发)

上游连接段 0. 03 ~ 0. 41 0 ~ 0. 14 -　

下游引航道调顺段 0~ 0. 03 0 ~ 0. 02 0 ~ 0. 03

下游停泊区及制动段 0. 05 ~ 0. 30 0. 05~ 0. 11 0. 31

下游连接段 0. 10 ~ 0. 27 0. 05~ 0. 20 0 ~ 0. 28

上游引航道调顺段 0~ 0. 03 0. 01 -　

上游停泊区及制动段 0~ 0. 17 0 ~ 0. 05 -　
5

 

000
(厂坝联合)

上游连接段 0. 10 ~ 0. 38 0 ~ 0. 09 -　

下游引航道调顺段 0~ 0. 03 0. 01 0. 02

下游停泊区及制动段 0. 03 ~ 0. 24 0 ~ 0. 09 0. 05

下游连接段 0. 20 ~ 0. 74 0 ~ 0. 14 0. 06
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续表3

流量∕(m3·s-1 ) 位置 纵向流速∕(m·s-1 ) 横向流速∕(m·s-1 ) 回流流速∕(m·s-1 )

上游引航道调顺段 0~ 0. 05 0. 01 -

上游停泊区及制动段 0~ 0. 33 0 ~ 0. 13 -
6

 

530
(停机)

上游连接段 0. 2 ~ 0. 64 0 ~ 0. 12 -

下游引航道调顺段 0~ 0. 03 0. 02 0. 02

下游停泊区及制动段 0~ 0. 49 0 ~ 0. 07 0

下游连接段 0. 38 ~ 0. 53 0 ~ 0. 07 0

上游引航道调顺段 0~ 0. 07 0 ~ 0. 01 -

上游停泊区及制动段 0. 1 ~ 0. 50 0 ~ 0. 13 -
15

 

100
(5

 

a 一遇)
上游连接段 0. 15 ~ 1. 40 0. 05~ 0. 27 -

下游引航道调顺段 0~ 0. 05 0 ~ 0. 02 0. 03

下游停泊区及制动段 0. 10 ~ 0. 50 0 ~ 0. 08 0

下游连接段 0. 61 ~ 1. 66 0. 01~ 0. 15 0

3. 5. 2　 二线船闸上、下游引航道条件

通过改建现有隔流墙和新建隔流墙后, 隔流

墙分水导流及掩护和隔流效果比现有一线船闸隔

流墙明显更好, 同时开挖下游连接段航道岸侧滩

地, 二线船闸上、 下游引航道内流态也得到一定

改善, 优化后二线船闸上游和下游引航道流速流

态见表 4。 可以看出, 在各流量条件下, 引航道及

连接段全部水域纵、 横向流速均满足规范要求。

表 4　 优化后二线船闸上游和下游引航道流速流态
Tab. 4　 Velocity

 

and
 

flow
 

pattern
 

in
 

upstream
 

and
 

downstream
 

approach
 

channel
 

of
 

second-line
 

ship
 

lock
 

after
 

optimization
流量∕(m3·s-1 ) 位置 纵向流速∕(m·s-1 ) 横向流速∕(m·s-1 ) 回流流速∕(m·s-1 )

上游引航道调顺段 0 0 -

上游停泊区及制动段 0~ 0. 01 0 -
1

 

890
(多年平均)

上游连接段 0~ 0. 19 0 ~ 0. 07 -

下游引航道调顺段 0 0 0 ~ 0. 03

下游停泊区及制动段 0~ 0. 20 0 ~ 0. 11 0. 02~ 0. 15

下游连接段 0~ 0. 25 0 ~ 0. 20 0. 27

上游引航道调顺段 0 0 -

上游停泊区及制动段 0~ 0. 09 0 ~ 0. 03 -
3

 

640
(满发)

上游连接段 0. 02 ~ 0. 41 0 ~ 0. 14 -

下游引航道调顺段 0~ 0. 01 0 0

下游停泊区及制动段 0~ 0. 36 0 ~ 0. 15 0. 35

下游连接段 0. 08 ~ 0. 26 0. 02~ 0. 20 0. 27

上游引航道调顺段 0 0 -

上游停泊区及制动段 0~ 0. 09 0 ~ 0. 04 -
5

 

000
(厂坝联合)

上游连接段 0. 02 ~ 0. 38 0 ~ 0. 13 -

下游引航道调顺段 0~ 0. 01 0. 01 0

下游停泊区及制动段 0. 03 ~ 0. 25 0 ~ 0. 12 0

下游连接段 0. 20 ~ 0. 74 0 ~ 0. 14 0

上游引航道调顺段 0~ 0. 01 0 -

上游停泊区及制动段 0~ 0. 24 0 ~ 0. 09 -
6

 

530
(停机)

上游连接段 0. 10 ~ 0. 64 0 ~ 0. 12 -

下游引航道调顺段 0~ 0. 02 0. 01 0. 01

下游停泊区及制动段 0~ 0. 49 0 ~ 0. 15 0

下游连接段 0. 38 ~ 0. 50 0 ~ 0. 15 0
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续表4

流量∕(m3·s-1 ) 位置 纵向流速∕(m·s-1 ) 横向流速∕(m·s-1 ) 回流流速∕(m·s-1 )

上游引航道调顺段 0~ 0. 03 0 ~ 0. 02 -

上游停泊区及制动段 0. 10 ~ 0. 36 0. 03~ 0. 15 -
15

 

100
(5

 

a 一遇)
上游连接段 0. 18 ~ 1. 31 0. 10~ 0. 18 -

下游引航道调顺段 0~ 0. 03 0 ~ 0. 01 0. 02

下游停泊区及制动段 0. 03 ~ 0. 45 0. 03~ 0. 15 0

下游连接段 0. 20 ~ 1. 66 0 ~ 0. 20 0

4　 结论

1) 龙头山二线船闸平面布置综合考虑了赣东

大堤安全稳定、 上下游引航道通航水流条件、 施

工方案、 一线船闸施工期通航等影响因素。

2) 通过模型试验得出, 现有一线船闸上、 下

游引航道在下泄流量超过 5
 

000
 

m3 ∕s 时, 纵向和

横向流速超标, 无法满足通航, 需要对一线船闸

隔流墙进行改建, 降低透空率, 以改善引航道水

流条件。

3) 采用延长现有隔离墙长度, 扩挖下游连接

段航道岸侧滩地等措施后, 可改善一线船闸和二

线船闸的引航道水流条件, 以满足船舶通航需求。
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