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打通长江“干支连通”的“中梗阻”
———基于安徽省内河航运现状调研的思考＊

姚育胜

（交通运输部长江航务管理局，湖北　武汉　４３００１４）

摘　要：安徽省内河航运发展水平居全国和长江水系的前列，且长江水系明显好于淮河水系，长江干流明显好于长

江支流。制约安徽省航运发展的“中梗阻”是长江干流与淮河干流之间航道连接不畅。文章介绍了安徽省内河航运的现

状，就影响该省内河航运发展的航道等级、航道布局、航道瓶颈、通航桥梁净空和船闸门槛水深等问题进行了解析，就如何

畅通“干支连通”，在内河航运规划的编制、航道建设、新建船闸门槛水深、通航桥梁净高和船舶水面以上高度和航道建设

资金筹措等方面提出对策建议。
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　　党中央、国务院高度重视长江黄金水道建设，

积极推进长江经济带建设。近十年来，长江干流
及其主要通航支流在“干支连通，共同发展”方面
步伐加快、成效显著。但受长江流域水电开发、水
库群调度运行、南水北调、引江济汉、水资源保
护、生态保护等因素影响，很多人对“干支连通”

的认识还存在分歧，“干支连通”的发展前景还不
够清晰，完整成熟的“长江干支联通规划”尚未形
成，影响了长江水运的整体发展。

２０１５年５月，笔者参加了交通运输部长江航
务管理局（简称“长航局”）专家委员会组成的安
徽省内河航运调研组。调研组以“依托黄金水道，

建设长江经济带”为主题，赴安徽省合肥、巢湖、

蚌埠、阜阳等地，调研了合裕线和沙颍河的港口、

航道、船闸、货运等航运现状，并与安徽省港航部
门、水运管理部门、航运企业进行了广泛交流和研
讨。专家们普遍认为要切实加强安徽省内河航运
建设，科学编制长江水系航运规划，创新航道建设

资金筹措模式，实现长江“干支连通”，服务长江
经济带国家战略。

一、安徽省内河航运现状和规划指标
（一）航道现状
安徽省境内河流众多，长江、淮河两大水系横

贯全省，全国五大淡水湖之一的巢湖居于江淮之
间，长江、淮河、沙颍河、合裕线和芜申运河（简称
“两干三支”）是安徽省域的国家级航道，水运资
源十 分 丰 富。２０１４ 年，全 省 内 河 航 道 总 里 程

６６１２公里，通航里程５７２９公里，分别居全国第７
位和第８位。其中等级航道５１４０公里，居全国第

３位，仅次于江苏、湖北；Ⅳ级以上高等级航道里
程１１７２公里，居全国第５位。

（二）港口现状
安徽省有内河港口１６个，其中芜湖、马鞍山、

安庆、合肥、蚌埠５港为全国内河主要港口，芜湖、

马鞍山、铜陵、安庆、池州为一类开放口岸。全省
拥有生产用码头泊位１３４４个，其中万吨级泊位７
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个，千吨级以上泊位４６６个，年设计港口货物通过
能力５亿吨、集装箱吞吐能力６８万标箱。２０１４
年，安徽省港口吞吐量４３８３８万吨（其中长江水
系３６７５０万吨、淮河水系７０８８万吨），居全国省
级内河港口吞吐量第２位；集装箱吞吐量７６．４万
标箱。淮河水系港口吞吐量年均增速高于长江水
系６．１２个百分点。２０１４年，芜湖港成为安徽省
首个、长江干线第１１个亿吨大港。

（三）船舶、船员、运输现状
全省拥有内河营运船舶２．９５万艘（包括航运

企业和航运个体户船舶），运力３６８０万载重吨，

运力居全国内河第１位。拥有持证船员近１１．８
万人，其中高等级船员１．２万人，分别居全国第１
位和第２位。拥有航运企业７６２家，港口企业

６２０家。２０１４年，全省完成水路货运量和水路货
物周转量分别为１０．９亿吨和５２９８亿吨公里，同
比分别增长８．３％和７．８％；全省营运船舶平均吨
位１２４８吨，水路货物平均运距４８６公里；内河水
路货运量居全国第１位，内河水路货运量占全省
交通货运量的比例达２５．１１％。

（四）水运企业现状

２０１４年，安徽省共有水路运输企业７６２家，

省际运输企业占８５％以上，海运企业２０家。水
路运输辅助业经营者１９４家。全省港航企业规模
普遍偏小，且多为家族式管理和委托经营，管理水
平、设施设备相对落后。全省航运企业平均运力
规模接近４万吨，其中１０万吨以上的企业有５
家。港口企业中，南北发展不平衡，仅有沿江地
区、原交通部直属的几家港口企业规模相对较大，

其他港口企业多为中小企业。

２０１４年，安徽省核查了７４７家水路运输企
业。其中盈利 ６８９ 家，占 ９２％；亏损 ５８ 家，占

８％。内河运输企业略好于海运企业。同年，全省
核查了水路运输辅助业经营者１５４家。其中，盈
利企业１４０家，占９１％；亏损１４家，占９％。

（五）主要发展指标
总体目标。以长江、淮河互联互通为支点，打

造中西部及内陆地区的出海口；以芜湖、马鞍山为
核心，打造长江全流域的江海联运枢纽；以皖江航
运为依托，打造现代航运集聚示范区。到２０２０
年，构建以“一纵两横”（长江干线、淮河干流，纵
穿南北的沙颍河－江淮运河－合裕线－芜申运
河）为骨架，涡河、浍河等高等级航道为支撑的全

省干线航道网，基本实现“干支初步贯通、瓶颈基
本消除、等级明显提升、江淮水系沟通”的目标。

基础设施方面。力争长江干流安徽段芜湖以
下航道维护水深达到１２．５米，芜湖－安庆段洪水
期８．０米、枯水期６．０米维护水深向上延深至沟
口；全省三级及以上航道里程达到１２００公里，四
级及以上航道里程达到１８００公里，国家高等级航
道达标率１００％，省干线航道６０％里程初步达到
规划等级；省干线航道养护通航保证率在９５％以
上。港口吞吐能力突破６．５亿吨、１２０万标箱；

１０００吨级以上泊位比重达到４０％以上；泊位总
体利用效率达到９０％以上。初步建成４－５个现
代化的港口物流园区、中心；建成２－３个具有示
范效应的铁水联运枢纽。

运输 服 务 方 面。货 运 船 舶 净 载 重 吨 突 破

５０００万吨，船舶平均吨位达到１５００吨；五年累计
完成老旧船舶拆解 ４０００ 艘；船舶标准化率达

６０％以上。初步建成１－２个航运服务集聚示范
区；壮大２－３家现代化运输服务企业；培育１－２
家水上旅游客运企业。船舶 ＡＩＳ监管覆盖率达到

９０％。水上安全监管及救助系统覆盖全部通航水
域，内河干线重要航段上安全应急到达时间不超
过４５分钟。

二、对安徽省内河航运的基本研判
（一）安徽省内河航运水平居全国和长江水系前列
安徽省内河航运资源丰富，运能大、运量大，

航运企业经济效益好，内河航运发展水平居全国
和长江水系的前列。目前，安徽省内河航道总里
程居全国第７位，等级航道总里程居全国第３位，

内河运力居全国内河第１位，持证船员数居全国
第１位，持证高等级船员数居全国第２位。

２０１４年，在长江水系１１个省市中，安徽省内
河货运量居第１位，是第２位、第３位、第４位省
份总和的１．０７倍；内河货物周转量居第１位，是
第２位、第３位、第４位省份总和的１．１１倍；内河
港口货物吞吐量４．３８亿吨，居第１位。２０１４年，

安徽省水路运输企业和水路运输辅助企业的盈利

面超过９０％，居长江水系各省前列。

２０１４年，长江下游各省市中，水路货运量（包
括远洋、沿海和内河，下同）的排序是皖、苏、浙、

沪；水路货物周转量的排序是沪、苏、浙、皖；港口
货物吞吐量的排序是苏、浙、沪、皖。长江中上游
各省市的上述指标远低于长江下游各省市。
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（二）安徽省内河航运优势明显、潜力很大
安徽省地处长江下游，靠近长三角，临江临淮

近海，区位优势明显，有发展内河航运和江海联运
的优越条件。而且安徽省的长江水系明显好于淮
河水系，长江干流明显好于长江支流。制约安徽
省航运发展的关键是长江干流与淮河干流之间航

道连接不畅。目前仅一条连接航道，距离长，饶道
远，船舶过闸难。经过１０－１５年的内河建设后，

内河航运将会更快发展。
（三）安徽省水利和航运的良好关系有利航运
安徽省位于长江流域下游和淮河流域中游，

省内主要通航河流以平原为主，少有山地和丘陵。

由于河流落差不大，水电效益甚微，基本不存在水
电与航运的争水问题。由于水利设施逐步完善而
过闸实行收费制度，因此水利与航运关系越来越
紧密。这是该地区与四川、重庆、湖北、湖南、江
西等省市不同之处。安徽省水利部门和航运部门
的良好关系是促进航运发展的一个重要因素。

（四）安徽省筹资建设航道和船闸的经验可贵
江淮运河工程提出多年一直没有启动，其中

资金需要量大（约６００亿元）和资金来源困难是主
要原因。为此，安徽省提出了运河资金全新解决
方案，即除中央、省、市财政投资外，更多的采用
市场化运作，即借鉴公路建设成功经验，引进和吸
引企业和民间的资金进入江淮运河建设，有力促
进了江淮运河工程。工程预计今年内开工。“投
资建闸、过闸收费”已成为安徽省航运界的普遍共
识和自觉行动。合裕线和沙颍河安徽段已建和在
建的很多船闸都是企业投资建设的。裕溪新船闸
投资２．７亿元建设，２０１４年过闸收费３０００多万
元，既解决了“过闸难”问题，又有可观的经济效
益。这种利用市场运作筹资建设航道和船闸的经
验十分可贵，值得推广。

三、安徽省内河航运的主要问题
（一）航道等级总体偏低，明显滞后于船舶大

型化发展趋势

２０１４年，安徽省２００多条通航河流、５７２９公
里航道通航里程中，仅有长江干线、合裕线、淮河
干流及沙颍河少数几条达到Ⅳ级及以上标准，Ⅳ
级及以上航道仅占２０％，８０％的航道为Ⅴ级及以
下航道。与此形成鲜明反差的是，内河运输船舶
大型化趋势十分明显，２０１４年全省营运船舶平均
吨位已达到１２４８吨。由于航道等级普遍较低，船

舶只能季节性通行或者减载航行，航运效益较差，

航行安全存在隐患。
（二）航道布局不够完善，通达性和连通性明

显不足

安徽省境内长江、淮河等干流航道通航条件
较好，在腹地资源开发、产业发展中发挥了的重要
作用，但支流航道普遍开发不足，干支衔接不畅，

部分重要城镇、矿区未有效沟通。随着区域发展
战略的深入实施，支流航道沿线经济加快发展，运
输需求增加，该问题日益突出。如皖北地区浍河、

西淝河航道尚未打通，难以有效通达两岸煤炭矿
区及重要城镇；皖江地区华阳河、青通河、顺安
河、滁河、皖河、漳河等支流航道等级较低，无法
为上游腹地非金属、铁矿矿区开发、工业园区发展
和城镇建设提供高效服务，个别航道由于通行条
件太差，航运活动已明显萎缩。安徽省内长江、淮
河两大流域经济联系日益密切，但水运仍未实现
有效沟通。要实现安徽省内江淮联运，必须绕道
洪泽湖－苏北灌溉总渠－京杭运河，运距长、成本
高。安徽省太和轮船公司反映，从淮河阜阳到浙
江，单趟需１５天以上，从阜阳到长江过６道船闸，

费时费钱。这制约了长江黄金水道辐射和带动作
用的充分发挥，不利于区域经济的协调发展。

（三）部分航道瓶颈问题突出，经常发生长时
间待闸滞航现象

安徽省水运需求快速增长，航道通过能力相
对不足。有的地区瓶颈问题较为突出，长时间待
闸滞航现象时有发生。沙颍河颍上、阜阳船闸通
航，航道贯通仅一年时间，过闸货运量便突破

１０００万吨。颍上船闸长期处于堵航状态，每过一
次船闸，船舶待闸２－３天是常态。船舶由阜阳至
浙江，单趟需要半个多月。涡河航道近年来矿建
材料运输大幅增长，但船闸仍然为单线１００吨级，

船舶待闸时间长达数十天。驷马山干渠乌江船闸
虽然实施了改扩建，但仍然不能满足腹地砂石料、

水泥等外运需求，目前年过闸货运量已超过２０００
万吨，船闸上下游经常积压大量待闸船舶，船员们
多有抱怨。

（四）跨越航道的桥梁通航普遍净高不足，妨
碍船舶航行

安徽省境内跨越航道的桥梁通航净高不足较

为普遍，妨碍船舶航行。如淮河正阳关至蚌埠枢
纽段航道现状为Ⅲ级，蚌埠老铁路桥通航净空高
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度仅为３．７米，与《内河通航标准》规定“不得小
于１０米”的差距很大，碍航严重。目前，除长江上
的桥梁碍航问题尚存争议外，安徽省境内所有河
流的航道都存在桥梁碍航问题。如果考虑航道的
“提等升级”，桥梁碍航问题更加严重。

当然，为数众多的碍航桥梁的拆除、改造或新
建，需要大量的时间、人力、物力和财力，所以实
施难度较大。

（五）大部分船闸门槛水深较小，限制了航运
的发展空间

在内河航运大发展的今天，各地政府、航运管
理部门和航运企业积极呼吁航道和船闸“提等升
级”。船闸一经建成，改建或扩建十分困难。安徽
省大部分船闸门槛水深较小，难以适应大吨位船
舶的过闸需求。许多大吨位船舶减载过闸，限制
了航运的进一步发展。

四、畅通长江“干支连通”的建议
（一）切实加强内河航道建设
内河航道是安徽省航运建设的短板。建议交

通运输部和安徽省把安徽省的内河航道建设放在

该省内河航运建设的重要位置，力争在未来十五
年内内河航道有一个大改观、大发展。近期，要把
江淮运河、合裕线和沙颍河作为内河航道建设的
重点。江淮运河、合裕线和沙颍河航道建设完成
后，安徽省内河航运的平均运距将在现有４８６公
里的基础上大大延长，对河南省西南部的航运发
展也有促进作用。

湖北省江汉运河是长江水系“一横十线一网”

中的“一线”。江淮运河的地位与作用与江汉运河
相比，同样重要。从目前态势看，江淮运河建成投
入运行后，航运潜能将大力释放，航运发展前景广
阔。为此，建议交通运输部将江淮运河增列为长
江水系“新的一线”，与江汉运河并重，这样湘鄂
赣皖四省各有“两线”，更合理、更科学；建议安徽
省加快“江淮运河”建设，建设的起点要高一些，

尽可能按照数字化航道要求，建成一个示范性运
河航道；建议安徽省在航运需求旺盛、过闸船舶
多、待闸时间长的闸坝，及时扩建新船闸。

（二）适当提高新建船闸的门槛水深
几十年来，全国船闸的建设，在执行《船闸设

计规范》中门槛水深的建设标准上，过分限制的教
训和适当放宽的经验很多。长江葛洲坝船闸、三
峡船闸在设计、建设时，船闸的门槛水深在《船闸

设计规范》要求的基础上没有适当加深，没有为船
舶大型化适当预留发展空间，限制了船闸挖潜能
力的提升。２００７年建成的西江长洲枢纽一线、二
线船闸门槛水深分别为４．５米和３．５米，２０１５年
初建成的三线、四线船闸均提高到５．８米，都为深
吃水船舶过闸预留了发展空间。建议包括安徽省
在内的全国交通系统在新的船闸设计和建造时，

在按《船闸设计规范》设计要求的基础上，适当加
大船闸门槛水深。

（三）妥善解决通航桥梁净高和船舶水面以上
高度问题

安徽省的内河航道建设和内河航道升级，有
许多卡在通航桥梁净空高度上。这是内河航道建
设的“老大难”问题。安徽省跨航道的碍航桥梁很
多，如要彻底解决桥梁碍航问题，工期很长、工程
量大、工程费用大。建议包括安徽省在内的全国
交通系统在按规范建设和改造跨航道桥梁的同

时，研究船舶水面以上的高度问题，设计、建造
“矮个”船舶和活动桅杆，解决桥梁净高和船舶水
面以上高度矛盾的过渡期困难。

（四）开展提高长江安庆至南京段航道尺度的
可行性研究

长航局于２０１４年１２月编制的《长江航运发
展规划纲要（２０１４－２０３０年）》提出，“２０２０年前，

力争实现安庆至芜湖段航道水深由６．０米提高至

７．０米，芜湖至南京段航道水深１０．５米初步贯
通”。但长期以来，没有开展相关的工程可行性研
究。在当前长江经济带建设的大背景下，开展这
项研究是必要的，也是具备条件的。建议相关部
门组织开展提高长江安庆至南京段航道尺度的可

行性研究。
（五）科学编制长江水系航运规划

１９８４－１９８６年和１９９０－１９９３年，交通部分
别组织编制过《长江水系航运规划》。这两个航运
规划经交通部批准后，作为长江水系航运规划建
设的指导性文件，对当时的长江水系航运建设起
到了重要的指导作用。近些年，长江水系沿江各
省市都在编制新的航运规划，有关省市在规划与
毗邻省市相关通航河流时，缺少足够的沟通、协
商，省际间的航运规划不够协调。建议交通运输
部组织编写新的长江水系航运规划，确保长江水
系航运规划和各省市航运规划的全面、系统、科学
和协调。（下转第３６页）
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从上述框架体系可以看出，所增加的内容大
致是：现代公民的人格特征、国家对公民的义务、

民主及其价值、我国的国家机构、选举的原则和程
序，以及法律部分的充实，删去的是与中学重复的
内容。这说明上述框架体系还是以原教材为主
线，以社会主义核心价值观和意识形态为统帅，只
是增加了一些公民意识教育的内容。其实，所增
加的内容就是对“民主、自由、平等、公正、法治”

的进一步阐释，这与原教材所蕴含的思想政治立
意和宗旨并无冲突。

这里固然存在一个问题：教材内容增加了，原
定课时当然不够。以笔者所在院校来说，《思品与
法律》是４８课时（３学分），而《毛泽东思想和中国
特色社会主义理论体系概论》是６４课时（６学
分）。其实，这两门课同等重要，故建议将本课增
加到与后者同等课时和学分。

四、结语
公民教育，在国外已经很成熟了；但在我国，

它一直是个边缘化的课题。建国后，我们一直沿
用前苏联的那套思想政治教育模式，注重意识形
态灌输。２００１年，中山大学时任副校长李萍，在
国内最权威的教育理论刊物《教育研究》上发表了
《公民教育———传统道德教育的转型》一文，此为
开山之作；同年郑州大学公民教育研究中心成立。

２００５年，第一套针对中小学生的公民教育图书
《新公民读本》由北京大学出版社出版，该丛书获
得社会很高评价。笔者认为，转型期的中国，各方

面都生机勃勃，创新求变，我们的高校思政课也应
该与时俱进，及时注入时代内涵，而不应该机械
地、不问实际效果地固守原有教条。从党的十七
大提出的“加强公民意识教育”，到十八大提出的

２４字核心价值观，可以看出我国意识形态领域在
不断地丰富和创新，这些创新成果应及时充实到
教材里。

思政教材的修改是严肃的政治问题，但讨论
教材的修改属正常学术范畴。中共中央办公厅、

国务院办公厅《关于进一步加强和改进新形势下
高校宣传思想工作的意见》明确指出：加强和改进
新形势下高校宣传思想工作的基本原则之一是坚

持改革创新、注重实效。与《新公民读本》所不同
的是，笔者并没有另起炉灶，还是以《思品与法
律》教材为基础，基本观点不变，只是结构有所变
更、内容略有增删而已。所以，笔者认为，上述修
改建议应该是稳妥的，现实中是可行的。
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（上接第４页）
（六）推行长江干支流航道建设资金“ＰＰＰ操

作模式”

当前，长江干支流航道和船闸建设任务十分
繁重、航运需求不断增高、各地政府对航运的要求
不断提升，航运基础设施建设资金筹措困难，航道
建设推进乏力。国家发改委、财政部、住建部、交
通运输部、水利部、中国人民银行等６部委发布的
《基础设施和公用事业特许经营管理办法》提出，

用“政府和社会资本合作模式（简称ＰＰＰ模式）”，

进行包括交通运输在内的基础设施建设特许，这

给解决内河航道及其设施建设资金问题指明了方

向，安徽省在江淮运河和船闸建设方面已经进行
了有益探索和大胆实践。建议交通运输部长江航
务管理局开展这方面调查研究，创新长江干支流
内河航道及其建设资金的“ＰＰＰ操作模式”，借鉴
公路建设资金运作模式，采用“中央＋省＋市＋社
会资本投资建设模式”“深水航道建成后对深吃水
船舶加收深水航道使用费”等模式，突破航道建设
仅靠国家投资和无偿使用的传统模式，推动全国
内河航道及其设施建设资金运作新模式的形成，

加快推进长江黄金水道和长江经济带建设。
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