
乌江水电开发对航运的影响及对策研究
＊

姚育胜

（长江航务管理局，湖北　武汉　４３００１４）

摘　要：历时４０多年，乌江干流水电梯级开发接近尾声。乌江水电梯级开发的历时长短、建设时序以及水电站枢纽

通航建筑物的有无、等级、规模、尺度和技术指标的确定都与乌江航运发展密切相关，需要认真研究，以促进乌江水电和航

运健康发展。文章在实地考察、广泛交流、借鉴国内外经验、分析研究的基础上，解析了影响乌江航运发展的主要问题，提

出了工作建议：当前，发展乌江航运，应确定乌江航运“先通后畅”的发展思路，努力做好通航建筑物的验收、试航和试通航

工作，尽早安排人员培训，落实通航建筑物的运行、维护和管理经费，加快乌江新船型的设计和建造，建立乌江涉航工作协

调机构和机制。
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　　一、乌江河流概况
乌江是长江上游右岸的最大支流，发源于贵

州省乌蒙山东麓。乌江有南北两源，南源三岔河
（正源），北源六冲河，两源在化屋基汇流后始称
乌江。乌江沿途接纳众多支流，在涪陵注入长江。

乌江全长１０３７ｋｍ，平均比降２．０５‰，流域面积

８７９００ｋｍ２。化屋基以上３２５．６ｋｍ河段为上游，平
均比降４．２９‰；化屋基至思南３６６．８ｋｍ 河段为中
游，平均比降１．３７‰；思南至涪陵３４４．６ｋｍ 河段
为下游，平均比降０．６４‰。乌江在贵州省境内长

８０２．１ｋｍ，贵州省和重庆市界河段长７２．１ｋｍ，重
庆市境内长１６２．８ｋｍ。乌江河谷深切，河道弯曲，

滩多流急，峡谷与宽谷交替出现，其中７０％是峡
谷，水位落差大，河道坡降陡，具有典型的山区河
流特征。

二、乌江水电开发概况
乌江是我国重要的水电基地。乌江干流水电

开发以发电为主。乌江干流自上而下水电开发规

划有普定、引子渡、东风、索风营、乌江渡、构皮
滩、思林、沙沱、彭水、银盘和白马等１１座枢纽。

除白马水电站尚未正式开工外，其他均为已建和
在建水电站［１］。１１座水电站基本情况见表１。

乌江干流上１０座已建和在建的水电站中，乌
江渡水电站以上（含乌江渡）的５座未建通航建筑
物，以下的５座建有通航建筑物。通航建筑物形
式多样，既有升船机，也有船闸。升船机中，既有
单级升船机，也有三级升船机。同一枢纽各级间
有中间渠道相连，乌江现有的通航建筑物全部为
单线。乌江干流梯级水电站通航建筑物基本情况
见表２。

构皮滩枢纽升船机为３级，总水头１９９ｍ，坝
前水位变幅４０ｍ，１级升船机至２级升船机之间
设通航隧洞，这些在世界上均为第一或首次。彭
水枢纽的通航建筑物由船闸、中间渠道和升船机
所组成，在世界上尚属首次。思林和沙沱的升船
机水头均为７０余米，技术也较复杂。

—５—

第１８卷第３期
Ｖｏｌ．１８ Ｎｏ．３

武汉交通职业学院学报

Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　Ｗｕｈａｎ　Ｔｅｃｈｎｉｃａｌ　Ｃｏｌｌｅｇｅ　ｏｆ　Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎｓ
２０１６年９月
Ｓｅｐ．２０１６

＊收稿日期：２０１６－０８－１７
作者简介：姚育胜（１９４８－），男，湖北武汉人，交通运输部长江航务管理局专家委员会副秘书长，高级工程师，主要从

事航运管理、航道工程管理、水利枢纽通航技术研究。



表１　乌江干流梯级水电站基本情况表

序号
梯级水电

站名称

距乌江河口

里程（ｋｍ）
正常蓄水

位（ｍ）
调节库容

（１０８　ｍ３）
水库调

节性能

装机容量

（１０４ｋＷ）
年发电量

（１０８ｋＷ·ｈ）
水电站

建设时间

通航

建筑物

通航建筑物

建成时间

１ 普定 ７９９　 １１４５　 ２．８２ 季 ７．５　 ３．８０　 １９８９－１９９５ 无

２ 引子渡 ７４８　 １０８８　 ３．９７ 季 １６　 ８．８０　 ２０００－２００３ 无

３ 东风 ７０４　 ９７０　 ４．９０ 年 ５１　 ３０．５０　 １９８４－１９９５ 无

４ 索风营 ６６５　 ８３５　 ０．８５ 日 ４２　 ２０．４０　 ２００２－２００６ 无

５ 乌江渡 ５９４　 ７６０　 １３．５０ 季 １２５　 ４４．００
１９７０－１９８３
（２００３年扩机）

无

６ 构皮滩 ４５５　 ６３０　 ３６．６ 年 ３００　 ９４．８０　 ２００３－２０１１　 ３级升船机
计划２０１７年１２
月建成

７ 思林 ３６７　 ４４０　 ６．２１ 季 １００　 ４１．１０　 ２００６－２００９　 １级升船机 ２０１５年１２月

８ 沙沱 ２５１　 ３６０　 ３．８０ 日 １００　 ４１．７０　 ２００４－２００９　 １级升船机
计划２０１６年试
通航

９ 彭水 １４７　 ２９３　 ５．６ 季 １７５　 ６３．５１　 ２００５－２００８
１级船闸＋
１级升船机

２０１１年试运行

１０ 银盘 ９３　 ２１５ 日 ６０　 ２６．９０　 ２００５－２０１１　 １级船闸
２０１５年９月试
运行

１１ 白马 ４５　 １８４　 １．６６ 日 ５２．５　 １７．３２ 前期工作阶段 １级船闸

表２　乌江干流梯级水电站通航建筑物基本情况表
序号 项目 单位 构皮滩 思林 沙沱 彭水 银盘 白马（规划）

１ 通航建筑物 ３级升船机 １级升船机 １级升船机
１级船闸＋
１级升船机

１级船闸 １级船闸

２ 承船厢或船闸有效尺寸 ｍ　 ５９×１１．７×２．５　 ５９×１２×２．５　５８×１２×２．５
５９×１１．４×２．３６２
×１２×２．５

１２０×１２×４　１２０×１２×４

３ 通航建筑物净高 ｍ　 ９．６
４ 一次过坝最大船舶吨位 ｔ　 ５００　 ５００　 ５００　 ５００　 １０００　 １０００
５ 设计年单向通过能力 １０４ｔ　 １２５　 ２００　 ２１０　 ２５５　 ３００　 ３００
６ 上游设计最高通航水位 ｍ　 ６３０．０　 ４４０．０　 ３６５．０　 ２９３．０　 ２１５．０　 １８４．０
７ 上游设计最低通航水位 ｍ　 ５８５．０　 ４３１．０　 ３５３．０　 ２７８．０　 ２１１．５　 １８２．０
８ 下游设计最高通航水位 ｍ　 ４４５．８　 ３７４．５　 ２９７．０　 ２２５．８　 １９０．６
９ 下游设计最低通航水位 ｍ　 ４３１．０　 ３６３．３　 ２９０．０　 ２１１．４　 １７９．８

１０
通航建筑物通航期最大

水头
ｍ　 １９９．０　 ７６．７　 ７５．０　 ８１．６　 ３５．２

１１ 通航建筑物建设期 年
２００５年开工，
计划２０１７年竣工

２００５－２０１０

１２ 通航建筑物投资 １０８ 元 ３０．０　 ６．１　 ７．３６

　　三、乌江航运情况
（一）乌江航运历史
乌江航运历史悠久，历来是贵州省和重庆市

的水上交通要道。历史上，乌江构皮滩至涪陵

４５２ｋｍ为通航河段。由于乌江天然航道条件较
差，航运发展缓慢。２０世纪８０至９０年代的乌江
航道整治，促进了航运发展。２１世纪初以来的乌
江水电建设快速发展，改善了库区航道条件，但十
余年的施工期断航，严重制约了乌江航运发展。

１９８５年，乌江有运输船舶３４６艘，全年完成
货运量１０７万吨，平均运距２８４ｋｍ；客运量７００万

人次，平均运距４７ｋｍ。１９９０年，货运量１９７万
吨，平均运距１５６ｋｍ；客运量１９６万人次，平均运
距６７ｋｍ。２０１５年，有运输船舶５４１艘，货运量

９２万吨，平均运距５３ｋｍ；客运量７３９万人次，平
均运距１７ｋｍ。

（二）乌江航运现状

１．航道现状。乌江的普定、引子渡、东风、索
风营和乌江渡等５座水电站枢纽，由于没有建设
通航建筑物，各自形成封闭的库区航道，通行旅游
船、小客船和短途货船。

乌江渡至涪陵段航道（以下简称“乌涪段”）全
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长５９４ｋｍ，是乌江干流的主要航道。位于彭水、

沙沱枢纽之间的龚滩镇是贵州省与重庆市辖区分

界点。乌涪段的６座水电站枢纽中（含待建的白
马枢纽，下同），思林、银盘、白马等３座枢纽的库
区死水位与其上游枢纽最低通航水位相衔接，这

３座枢纽建成后，其库区航道将成为常年库区航
道。构皮滩、沙沱、彭水等３座枢纽仅是库区正常
蓄水位与其上游枢纽相衔接，低于正常蓄水位时
这３座枢纽与各自上游枢纽形成“两坝间航道”，

部分航道改善，部分航道未改善甚至恶化。据统
计，乌 涪 段 的 库 区 回 水 变 动 区 河 段 航 道 总 长

８７ｋｍ，共 有 碍 航 滩 险 ６８ 个，全 部 在 贵 州 省 境
内［２］。乌涪段航道现状详见表３。

目前，乌江贵州段水电枢纽通航建筑物尚未
运行，航道处于分段区间通航状态。乌江重庆段
航道处于连通状态。乌江水电站通航建筑物的通
航净高为８．０ｍ。乌涪段共有跨河桥梁２０座，除
重庆市境内的白涛大桥和彭水大桥的通航净高为

９．３ｍ和９．０ｍ 外，其余桥梁的通航净高均在１０ｍ
以上［２］，满足Ⅲ级航道标准要求。

２．港口现状。２０１３年，乌江干流的乌江渡枢
纽以下航段，分布有贵州省的遵义、余庆、思南、

德江、沿河等５个港口和重庆市的彭水、武隆等２
个港口，共有港口７个、码头泊位１３３个，年综合
通过能力６６８万吨、８６８万人次。由于乌江干流
正处于大规模的水电枢纽建设期，目前乌江干流
仍以库区的区间通航为主，致使乌江港口规模较
小［２］，港口设备较简陋。

现在，乌江贵州段的港口码头正在抓紧建设，

迎接乌江航道贯通后的航运发展。

乌江主要货种为煤炭、矿建材料、非金属矿
石、水泥、化肥和农药等。乌江没有集装箱运输。

３．船舶现状。乌江干流水运在贵州境内基本

为库区内的短途客货运输，以３００吨级以下的小
型机动船为主。在重庆境内，运输货船以５００吨
级以下的机动船为主，也有部分１０００吨级船舶。

运输客船有２０客位至１５０客位的客船，多数为

７０客位以下客船［２］。

２０１５年，乌江有运输船舶５４１艘，其中货船

９６艘、客船３６５艘。其中，贵州籍船舶３８１艘（货
船５６艘，客船３２５艘），重庆籍船舶１６０艘（货船

４０艘，客船１２０艘）。客船数量远多于货船。

２０１５年，贵州省新建５００吨级 ＬＮＧ 示范船
“航电１号”，动力系统采用油气混合双燃料发动
机，是交通运输行业推行的节能环保型船舶。船
舶总长５５ｍ、型宽１０．８ｍ、吃水１．６ｍ，专门为乌江
高等级航道量身打造，为长江１７型标准船型［３］。

该船自２０１５年８月以来多次完成乌江航道空载
试航任务，准备近期在思林和沙沱两座升船机建
成后，从乌江思林库区试通航到乌江口。与“航电

１号”同型的船舶“航电２号”正在建造中。

４．运输现状。乌江贵州段均为各梯级水库区
间分段运输。乌江重庆段运输主要在白马至乌江
口段。乌江均为单船运输，没有船队运输。

２０１５年，乌江完成水路货运量９２万吨（贵州
籍船舶５２．５万吨，重庆籍船舶３９．１万吨），平均
运距 ５３ｋｍ（贵 州 籍 船 舶 ４５ｋｍ，重 庆 籍 船 舶

６３ｋｍ）；完成客运量７３９万人次（贵州籍船舶７３３．７
万人次，重庆籍船舶５．７万人次），平均运距１７ｋｍ
（贵州籍船舶１７ｋｍ，重庆籍船舶１５ｋｍ）。

现在，乌江银盘船闸只有１条船过闸，每月过
闸２至３个来回（上行下行各１次为１个来回）。

彭水通航建筑物每月过闸（过升船机）２至３个来
回，过闸（过升船机）船舶为集鱼船、运鱼船、海巡
艇、航道艇和小型船只。

５．航运企业经营现状。２０１５年，乌江贵州籍

表３　乌江乌涪段航道现状表

航道分段起讫点
通航里程
（ｋｍ）

现状

等级

航道尺度（ｍ）

航深 航宽 弯曲半径
在建工程 备注

乌江渡－构皮滩 １３７ Ⅵ １．１－１．２　 ９－１１　 ７０－９０ Ⅳ级航道整治 构皮滩库区，航道分时段分河段改善
构皮滩－思林 ８９ Ⅴ １．６　 ３０　 ２１０ 无 思林库区，航道全年全河段改善
思林－沙沱 １１５ Ⅴ １．６　 ３０　 ２１０ Ⅳ级航道整治 沙沱库区，航道分时段分河段改善
沙沱－龚滩 ６９．８ Ⅴ １．６　 ３０　 ２１０ Ⅳ级航道整治 彭水库区，航道分时段分河段改善
龚滩－彭水 ３４．２ Ⅳ １．６　 ５０　 ３３０ 无 彭水库区，航道全年全河段改善
彭水－银盘 ５４ Ⅴ １．５　 ２５　 １８０ 无 银盘库区，航道全年全河段改善
银盘－白马 ５１ Ⅴ １．５　 ２５　 １８０ 无

白马－河口 ４５ Ⅴ １．６　 ３０　 ３００ 无 三峡库区
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航运企业４０家，航运个体户４８户。８８户水运经
营者中，略有盈利的１８户，占２０％；亏损的７０
户，占８０％。乌江重庆籍航运企业１９家，部分企
业亏损严重。

据贵州省航务管理局介绍，乌江货物每吨公
里运价，公路为０．５０－０．６０元，铁路为０．３０元左
右，水运０．１０元左右。

重庆东航船务公司前些年集资造船１８艘，由
于乌江船舶吨位小、功率大、造价高，配员多、运
距短、成本高、运价低，现在船舶已全部停运，企
业难以生存。贵州沿河乌江轮船有限公司（以下
简称“乌轮司”）有７艘老旧货船，平均每艘载货量

２５０吨，不能适应乌江通航后的水路货物运输，目
前已全部淘汰，企业生存艰难。现在，乌轮司计划
建造新船，在乌江航道贯通后投入运输。

（三）乌江航运规划

１９９０年，国务院批转的《长江流域综合利用
规划简要报告》中，规划的乌江航道标准是“乌江
渡坝下到河口段航道，远景按Ⅳ级考虑，乌江渡坝
下到白马航道近期按Ⅴ级考虑。”［４］２０１２年，国务
院批准的《长江流域综合规划》中，对乌江的航道
规划是“航道整治与梯级渠化相结合，使乌江渡以
下至白马５５１ｋｍ航道达到Ⅳ级航道标准，白马以
下河段可逐步提高至Ⅲ级航道标准；东风枢纽至
乌江渡河段以发展库区航运为主，远景研究航道
延伸的必要性和可行性。”［５］

２００７年，交通部发布的《全国内河航道与港
口布局规划》中，规定乌江为全国高等级航道“两
横一纵两网十八线”之一，乌江渡至涪陵５９４ｋｍ
为Ⅳ级航道。

２０１２年，贵州省政府明确提出贵州省水运发
展要坚持“以航为主、航电结合、综合利用、全面
发展”。明确乌江规划为：乌江索风营水电枢纽至
乌江渡水电枢纽７０ｋｍ 航道为Ⅳ级航道，乌江渡
水电枢纽至龚滩４０６ｋｍ为Ⅲ级航道。

四、乌江航运发展的主要问题
（一）乌江水资源开发未能统筹兼顾水运的发

展需求

乌江已建枢纽基本未能同步建成过船设施、

或航道的通航时段少、部分航道段的通航条件差
等。在乌江流域特别是乌江干流的水资源开发利
用中，对水运的长远、可持续发展统筹兼顾不够，

主要表现在：构皮滩、思林、沙沱等水电枢纽的通

航建筑物没有与电站、泄水闸等建筑物同步建成，

致使乌江干流航道长期处于分段通航状态，仅能
开展短途的库区客货运输，乌江水运的通江达海
和贵州水运出省通道作用未能发挥；在乌江干流
乌江渡枢纽以下已建５座水电站枢纽中，构皮滩、

沙沱、彭水等３座枢纽与其上游枢纽不是完全意
义上的梯级水位衔接，在其库尾存在着一段兼有
库区航道和天然航道双重特性的回水变动区航

道，当电站蓄水位降落时，原已淹没的滩险又可能
恢复碍航；此外，乌江干流各水电站的通航建筑物
的设计通航能力普遍偏小，严重不适应流域经济
发展特别是贵州省水运出省、北通长江的长远发
展需求。

（二）乌江港航基础设施条件较差
目前，乌江干流航道不仅处于分段的区间通

航状态，而且航道沿线上的各枢纽的通航设施建
设标准和主要碍航滩险的治理标准都偏低，严重
不适应乌江运输船舶的大型化和机动船的发展趋

势要求，特别是部分库尾回水变动区航道仍存在
多个碍航滩险，航槽狭窄、航深不足、水流条件差
等问题突出。乌江沿线港口岸线资源开发利用程
度低，已建港口规模普遍较小，多数港口的机械化
程度低、集疏运条件较差，港口服务能力弱，致使
乌江水运不能为腹地矿产资源开发、沿江产业发
展提供便捷、高效的水运服务。

（三）电站下泄的非恒定流影响通航建筑物运
行安全、船舶航行安全及船舶运输效率
乌江干流上的各水电站一般是依据水库水量

情况及区域电网用电需求制定电站调度运行规

则，电站出力多采用每日多次调峰运行，各水电站
下泄的非恒定流致使坝下航道水位暴涨、暴落，瞬
时变幅大、变化频繁。而设计规定，构皮滩升船机
承船厢最大允许误载水深为±０．１０ｍ，思林和沙
沱升船机为±０．１５ｍ。这对电站下游水位变幅和
变率提出了严苛要求，使电站下泄形成的非恒定
流成为升船机安全高效运行的制约因素。

上述水电站出力大或满发电时，电站下泄流
量增大，坝下河道水位短时暴涨，要求沿线的港口
作业船舶和锚地停泊船舶根据水位变化频繁调

整，给河段内通航船舶和停泊船舶带来安全隐患；

当水电站出力小甚至不发电时，电站下泄流量减
小，河道水位迅速降低、航道条件迅速变差，给运
输船舶带来了搁浅、触礁甚至被迫停航等安全隐
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患。非恒定流延长了通航船舶的营运周期，增加
了船舶营运成本。

（四）乌江水电站和通航建筑物运行调度协调
机制没有建立

乌涪段全长５９４ｋｍ，被６座水电站枢纽（包括
待建的白马水电站）分割成７段，每段长度在

４５ｋｍ至１３７ｋｍ之间。航道地跨贵州和重庆两省
市，枢纽分属“华电”和“大唐”两央企，需要协调；

通航建筑物均为单线，一处不通，全线中断，需要
协调；水电站的工作效率和经济效益要求水电站
的日调节性能越大越好、越快越好，航运要求水电
站的日调节性能越小越好、越慢越好，需要协调。

乌江需要建立跨地区、跨行业、跨部门的、统一的
水电站和通航建筑物运行调度协调机制。至今，

这一机制没有建立。

按计划，乌涪段２０１７年底航道全线贯通，船
舶全线通航。届时，乌江水电站和通航建筑物运
行调度协调机制如果没有建立，电站之间、通航建
筑物之间、电站与通航建筑物之间的矛盾将难以
协调，乌江航运将难以发展。

（五）乌江现有航道等级不高，未来通航建筑
物通过能力不足

乌涪段航道，除白马以下４５ｋｍ 航道为国家
规划的Ⅲ级航道外，其余５４９ｋｍ航道均为国家规
划的Ⅳ级航道。现在乌涪段航道已基本渠化，经
整治后有条件建设成为Ⅲ级航道。与国家规划的
长江其他主要通航支流比较，乌江现在的航道等
级不高。

根据《贵 州 省 水 运 发 展 规 划 （２０１２－２０３０
年》，乌江２０２０年货运量将达１５００万吨。乌江贵
州段升船机的设计双向通过能力为２５０万吨至

４２０万吨，乌江重庆段为５１０万吨至６００万吨。

乌江未来通航建筑物通过能力明显不足。

五、对乌江航运发展的基本认识
（一）乌江水电开发总体上有利于航运发展
乌江干流的水电开发始于２０世纪７０年代

初，至今已有４６年，开发时间漫长。乌江渡以上
（含乌江渡）枢纽不建通航建筑物；乌江渡以下枢
纽，先期是部分枢纽缓建通航建筑物、后期是只建
一线通航建筑物；构皮滩、沙沱、彭水等３座电站
各自与其上游电站不是死水位衔接，留下３段变
动回水区航道，不利于乌江航运发展。而乌江水
电开发形成的库区深水航道，为今后乌涪段Ⅲ级

航道建设奠定了基础，这是有利的一面，值得充分
肯定。如果不搞梯级开发，只搞航道整治，乌江不
可能具有建设长距离的Ⅲ级航道的条件。乌江水
电梯级开发对乌江航运发展利多弊少。

（二）乌涪段航道不连贯导致乌江航运萎缩

２０世纪８０年代以来，乌江因航道整治航运
有所发展、因水电开发航运有萎缩。总体看，现在
乌江航道、港口、船舶、航运基础设施、航运企业
都较为落后。乌江航运的发展水平、质量和效益
都较低。在长江１０条主要通航支流中，乌江航运
发展排名靠后。

乌江航运较为落后的主要原因是乌涪段航道

不连贯。当前，促进乌江航运发展的主要措施是
尽快实现乌涪段５座枢纽的通航建筑物全面建
成，正常运行。

乌涪段通航建筑物正常运行了，乌涪段航道
贯通了，乌江航运才能逐步健康发展。

（三）乌涪段航道全线贯通应分阶段实现
由于技术、体制、经费及其他原因，中国的升

船机建成后正常运行的较少。

目前，构皮滩、思林、沙沱升船机正在建设中，

彭水通航建筑物试运行５年，银盘船闸试运行不
足１年。彭水通航建筑物和银盘船闸每月只运行

２－３个来回，不属正常试运行状态。

从国外和中国的升船机建设运行实践看，升
船机只有试运行几年甚至更长时间，才能逐渐运
行正常。在此基础上，才能对升船机的设计、施
工、建造、安装、监理、验收、运行、维护、管理等全
过程、全方位作出全面系统科学的评估，这些评估
包括通航建筑物的布置、选型、规模、尺度、通过
能力和运行性状等。短时间内，是不能较为全面
地发现问题、消除缺陷、改进设备、积累经验的。

乌涪段航道全线贯通是乌江航运发展的基

础。乌涪段航道全线贯通应该分阶段实现。

第一阶段，应抓紧做好沙沱升船机建设的收
尾工作，确保建设质量，做好验收工作，开展试航
和试通航，尽早实现乌江构皮滩至涪陵段（简称
“构涪段”）４５７ｋｍ航道全线贯通、船舶全线通航。

第二阶段，在构皮滩升船机建成后，实现乌涪
段５９４ｋｍ航道全线贯通、船舶全线通航。

六、对乌江航运发展的工作建议
（一）应确定乌江航运“先通后畅”的发展思路
当前，建好建成构皮滩、思林和沙沱的升船机
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是乌江航运的当务之急。运行好、维护好、管理好
乌涪段通航建筑物和航道是乌江航运的重中之

重。乌涪段要成为全线贯通的航道，为沿江产业
布局提供运输支撑，先期需要保障乌江水运通道
畅通无阻，今后，再根据乌江水运发展需求，逐步
扩大乌江水运通道的通过能力，不断消除“瓶颈”

制约，使乌江水运走上可持续发展的道路。
（二）努力做好通航建筑物的验收、试航和试

通航工作

从长江葛洲坝、三峡枢纽船闸的运行实践证
明，通航建筑物的验收、试航和试通航，十分重
要，不能稍有松懈。乌江航运管理部门应该高度
重视。如果乌江航运管理部门专业技术人员不
够，建议聘请国内优秀的通航建筑物专业技术人
员在验收、试航和试通航的的专项工作中把关。

（三）尽早安排通航建筑物的人员培训
通航建筑物的技术复杂，运行、维护、修理和

管理的难度很大。船舶过闸调度管理也有一定难
度。今后，无论是建设方自行管理，建设方委托航
运部门管理，还是建设方移交航运部门管理，航运
管理部门都需要建立技术队伍。技术队伍的建
立、人才的引进和培养都要早做准备，从长计议。

建议乌江航运管理部门尽早开展技术人员的

培训工作。
（四）落实通航建筑物的运行、维护和管理经费
乌江贵州段通航建筑物运行、维护和管理经

费尚未落实。建议贵州省航务管理局在通航建筑
物移交过程中高度重视，确保经费落实。国内，在
通航建筑物移交过程中的经费处理，又经验也有
教训。建议贵州省航务管理局多做调研，妥善解
决经费问题。

（五）加快乌江新船型的设计和建造
天然情况下，由于乌江坡陡流急，传统乌江船

舶马力大、吨位小、驾驶台高。乌江梯级渠化后，

航道条件发生了根本改变，加之通航建筑物尺度
限制，原有船型既难以适应枢纽通航的要求，又造

成能源浪费。为充分发挥既有通航设施的作用，

乌江新船型的设计与推广已经成为乌江复航前的

当务之急。建议相关单位与运输企业加强沟通协
调，抓紧新船型的设计推广工作，为乌江复航取得
良好的经济社会效益打下重要基础。

对于既有船舶因驾驶台过高、难以通过限高
的通航建筑物的问题，建议航运管理部门与枢纽
建设单位协商，解决既有船舶的改建补贴问题。

（六）建立乌江涉航工作协调机构和机制

１．乌江水系的水库调度，区域电网的生产调
度，各水电站的日调节，和乌江干流航运密切相
关。贵州省和重庆市之间、电力行业和航运行业
之间、华电集团和大唐集团之间的合作程度，和乌
江干流航运密切相关。

建议尽快建立跨地区、跨行业、跨企业的乌江
涉航工作协调机构，统筹研究处理乌江涉航工作，

协调工作关系，处理重大涉航问题，保障乌江航运
健康发展。

２．乌江乌涪段航道长达５９４ｋｍ，建有５座枢
纽（未来将有６座），跨贵州重庆两地，没有一个协
调机构，难以保障乌江航运健康发展。

建议尽快建立由贵州省航务管理局和重庆市

港航管理局组成的乌江航运协调机构。
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