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摘 要：在实地考察、广泛交流、借鉴国内外经验、分析研究的基础上，述评湘鄂赣三省长江干支航运现状及航运业发

展要求，析论其当前发展面临的主要问题，并提出工作建议。问题和建议主要涉及《长江水系航运规划》修编、长江水系航

道等级的长远规划、汉江和赣江的梯级开发、黄沙采运、航道维护费、水库联合调度和船舶过闸联合调度等方面。
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　　２００５年１１月，在交通部和长江沿江七省二
市联合召开的“合力建设黄金水道，促进长江经济
发展”座谈会上，明确了“干支联动工程”是长江
黄金水道的建设重点。２００７年７月，交通部发布
《全国内河航道与港口布局规划》，确定了长江干
线及其主要支流航道、港口发展目标。２０１３年７
月，习近平总书记调研武汉新港，提出“长江流域
要加强合作，发挥内河航运作用，把全流域打造成
黄金水道”。２０１４年６月，国务院召开常务会议，

部署建设综合立体交通走廊，打造长江经济带。

２０１４年９月，国务院发布《关于依托黄金水道推
动长江经济带发展的指导意见》，指出要“改善支
流通航条件。积极推进航道整治和梯级渠化，提
高支流航道等级，形成与长江干线有机衔接的支
线网络。加快信江、赣江、江汉运河、汉江、沅水、

湘江等高等级航道建设”。当前，长江沿江省市都
在大力推进长江经济带建设。

１０年来，长江干流及其主要支流在“干支连
通，共同发展”方面步伐加快、成效明显。鉴于干
支流水电开发、南水北调、引江济汉、生态保护、

桥梁建设、采砂、规划修编等新情况，“干支连通”

发展前景还不够清晰，系统成熟的“长江干支连通
规划”尚未形成。在当前长江沿江省市都在大力
推进长江经济带建设的重要时期，这些问题需要
抓紧研究。

２０１４年９月，笔者参加了湘鄂赣三省长江干
支航运发展调研，赴武汉、荆州、潜江、襄樊、丹江
口、长沙、岳阳、常德、永州、南昌、泰和和九江等
地，调研了湘鄂赣三省（以下简称“三省”）及汉
江、江汉运河、湘江、沅水和赣江（以下简称“五
河”）的航运现状，并就“依托黄金水道建设长江
经济带”为主题，与三省航运界人士进行了广泛交
流和研讨，基本了解了三省长江干支航运现状、航
运诉求、基本认识、主要问题。

一、三省长江干支航运现状
（一）湖北省

１．湖北省航运现状
湖北省有通航河流２２９条，２０１３年通航里程

８４６４公里，居全国第六位。湖北省境内有长江、

汉江和 江 汉 运 河。长 江 在 湖 北 省 境 内 里 程 为

１０３８公里，占长江干线航道的３６％，居沿江各省
第一位。２０１３年，湖北省高等级航道（１０００吨级
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及以上）达到１７３８．４公里，居沿江各省第一位。

全省有港口３８个。国家规划的长江１６个内
河主要港口中，湖北省有武汉、宜昌、荆州和黄石
等４个主要港口。２０１３年，全省港口年通过能力

２．８８亿吨，集装箱年通过能力１６３万标箱，其中
武汉１１５万标箱、宜昌２０万标箱、荆州２２万标
箱、黄石６万标箱。２０１３年完成港口吞吐量２．６２
亿吨，同比增长１１．１％，居中西部省市第二，其中
集装箱１０７万标箱，同比增长１０．７％，居中西部
省市第一；滚装车５５万辆，同比增长８．４％。

２０１３年，全省有船舶４７９４艘，船舶运力为

７６１万载重吨，全省货船平均吨位１５８７载重吨。

２０１３年湖北航运企业４７６家，其中，万吨以上运
力的企业１０５家，１０万吨以上运力的企业７家，

５０万吨以上运力的企业１家。
“十二五”前３年，全省内河航运建设完成投

资２５３亿元，全国排第二。

２０１３年全省水路完成货运量２．４４亿吨，占
公路、铁路、水路、航空货运总量的１７．５％。货物
周转量１７９１亿吨公里，占全社会总量３６．７％，平
均运距７３４公里。

２０１３年，湖北省航运业运力供需失衡，水运
货源形势严峻。大多数航运企业亏损，少数盈利。

２．汉江航运现状
汉江是长江在湖北省境内最大的支流，全长

１５６７公里。丹江口以上９１８公里为上游，丹江口
至钟祥２７０公里为中游，钟祥以下３７９公里为下
游。汉江在湖北省境内河段长９２０公里。

目前，汉江Ⅲ级航道里程已达４８３．４公里。

其中，汉江河口至兴隆库区３２３．４公里，崔家营
库区３３公里，丹江口库区大坝至郧县１２７公里。

这三段Ⅲ级航道并不连贯。湖北省准备将汉江蔡
甸以下３３公里河口航道由Ⅲ级提升为Ⅱ级。

汉江湖北省境内河段规划建设８级枢纽。已
经建成的有丹江口、王甫洲、崔家营和兴隆枢纽。

丹江口枢纽设有３００吨级单线升船机。王甫洲枢
纽设有３００吨级单线船闸，崔家营枢纽和兴隆枢
纽均设有１０００吨级单线船闸。尚未动工的有孤
山、新集、雅口和碾盘山枢纽。

汉江水运的主要货种有非金属矿石、煤炭、化
工原料及制品（以盐化工产品出口为主）、水泥、

化肥、粮食、燃油等。２０１０年，汉江完成水运量

１８８９．３ 万 吨，平 均 运 距 １２６ 公 里。预 测 汉 江

２０２０年货运量为３７６２万吨，２０３０年运量为４９９０
万吨。

２０１３年汉江干流港口完成货物吞吐量２１６９
万吨。

当前，汉江下游船舶稍多，中游船舶较少。兴
隆枢纽船闸２０１３年４月１０日开始通航，到２０１４
年８月底，过船７８４０艘，日均过闸船舶１４艘。襄
阳市下游１７公里处的崔家营枢纽船闸，从２００９
年３月６日开始通航至２０１４年９月６日，日均过
闸船舶１３艘，每艘船平均实载货物１８１吨。丹江
口新建的升船机从２０１３年９月３日正式移交，具
备运行条件，到２０１４年９月３日，已有１年。因
丹江口水库坝前水位低于设计最低通航水位，升
船机从未运行。

３．江汉运河现状
江汉运河即引江济汉通航工程。江汉运河进

口位于长江中游的荆州市龙洲垸，出口位于汉江
下游的潜江市高石碑，全长６７．２２公里。江汉运
河航道水深３．２米，底宽４５米，弯曲半径４８０米。

进口段龙洲垸和出口段高石碑各设船闸１座。江
汉运河已于２０１４年９月２６日正式通航。至此，

湖北省新增江汉运河６７公里Ⅲ级航道，并与长
江、汉江形成８１０公里高等级航道圈。引江济汉
一期工程每年由长江调水３１亿立方米到汉江。

（二）湖南省

１．湖南省航运现状
湖南省有通航河流３７３条，２０１３年通航里程

１１９６８公里，居全国第三位。全省有等级航道

４２１５公里，占全省航道里程的３５．２％。其中有
高等级航道７００公里。长江在湖南省境内里程为

１６１公里，为Ⅱ级航道。

全省有港口６３个。其中靠泊能力１０００吨级
及以上泊位９８个，５００吨级泊位１８２个，最大靠
泊能力５０００吨。长沙港和岳阳港为全国内河主
要港口，岳阳港城陵矶港区为国家一类开放口岸。

此外，有１５个地区重要港口。２０１３年全省完成
港口吞吐量２．３１亿吨，同比增长５．８％；集装箱

２９．３３万箱，与上年基本持平。港口吞吐货物中，

沙石有１．５４亿吨，占６６．７％。

２０１３年，全省有船舶８０６７艘，船舶运力为

３０３万载重吨。其中内河船舶８０３２艘，沿海船舶

３４艘，远洋船舶１艘。机动货船平均吨位４３２总
吨。２０１３年全省有航运企业１８０家，其中省际运
—８—
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输企业１５１家，万吨以上运力的企业２０家，水路
运输辅助业企业１０８家。

“十二五”前３年半时间，全省完成内河航运
建设投资９５．８５亿元，其中２０１３年为３３亿元，为
上一年度的１０７．５％。

２０１３年全省水路完成货运量２．０７亿吨，货
物周转量５８９．７亿吨公里，平均运距２８５公里。

２．湘江航运现状
湘江是湖南省航道体系的主骨架。湘江水系

的航道里程为２８２６公里。湘江干流湖南省境内
从斗牛岭至城陵矶，全长７７３公里。目前，衡阳至
城陵矶４３９公里航道基本达到Ⅲ级航道标准。

２０１５年后，株洲至城陵矶２８１公里将全线提升为

Ⅱ级航道（航道尺度２．８ｘ９０ｘ７２０ｍ）。

湘江干流衡阳以下已建成的枢纽有大源渡枢

纽、株洲航电枢纽和长沙综合枢纽。其中大源渡
船闸和株洲船闸均为１０００吨级单线船闸，长沙船
闸为２０００吨级双线船闸。长沙船闸过闸船舶需
求旺盛，待闸船舶较多。

２０１３年湘江干流港口完成货物吞吐量１．８２
亿吨。

３．沅水航运现状
沅水为湖南省第二大河流，是湘西及黔东南

地区沟通长江干线的重要水运通道。沅水水系的
航道里程为２８９１公里。沅水干流湖南省境内金
紫至鲇鱼口航道全长７４５公里。目前，金紫至浦
市为ＶＩ级及以下航道标准；浦市至常德２８２公里
为Ⅳ级航道；常德至鲇鱼口１９２公里为Ⅲ级航道，

于鲇鱼口进入洞庭湖湖区航线。货运量主要集中
在常德以下。

沅水浦市以下已建成的枢纽有五强溪枢纽和

凌津滩枢纽。五强溪枢纽建有５００吨级单线三级
船闸，凌津滩枢纽建有５００吨级单线一级船闸。

在建的有桃源枢纽，建有１０００吨级单线单级船
闸，船闸已通航。

（三）江西省

１．江西省航运现状
江西省有通航河流或航线１０１条，航道通航

里程５７１６公里，占全国内河航道里程的４．６％，

居全国第八位。２０１３年，全省有Ⅰ级航道１５６公
里（即江西省境内长江干线航道），Ⅱ级航道１７５
公里，Ⅲ级航道２０６公里，Ⅳ级航道８７公里，Ⅴ级
航道２３８公里。

全省有南昌和九江两个全国内河主要港口。

全省有生产性泊位１７２１个，其中千吨级以上泊位

１２１个，集装箱码头泊位５个。２０１３年，全省完
成港口吞吐量２．６２亿吨，集装箱吞吐量２８．６万
标箱。

２０１３年，全省有船舶３９４０艘，其中机动船

３９２４艘、驳船１６艘。船舶运力为２２８万载重吨。

２０１３年，全省水路完成货运量８６５９万吨，货
物周转量１９２亿吨公里，平均运距２２２公里。

由于航运市场供需失衡，水路运输生产成本
不断上涨，运价持续走低，导致江西省绝大多数省
际内河航运企业亏损，部分企业只能维持生存，仅
少数企业略有盈利。

２．赣江航运现状
赣江水系航道里程２４７７公里，主要航道包括

赣江干流及禾水河、袁河、锦河等３２条支流。赣
江干流全长９９１公里，万安以上为上游、万安至新
干为中游，新干以下为下游。赣江赣州至湖口航
道全长６０６公里。航道现状为：赣州至万安枢纽

９５公里为库区航道，其中６０公里为Ⅲ级航道，上
游３５公里为变动回水区航道；万安枢纽至吉安

１１２公里，其中石虎塘库区３８公里为Ⅲ级航道，

其余７４公里为Ⅵ航道；吉安至樟树１４９公里为Ⅴ
级航道；樟树至南昌７５公里为Ⅲ级航道；南昌至
湖 口 １７５ 公 里 为 Ⅱ 级 航 道 （航 道 尺 度 ２．
８ｘ７５ｘ５５０ｍ）。江西省计划到２０２０年，赣江赣州
至湖口航道全面建成高等级航道。

赣江赣州以下规划建设万安、井冈山、石虎
塘、峡江、新干和龙头山等６个枢纽。其中，万安、

石虎塘枢纽已经建成，峡江枢纽在建，其余３个枢
纽正在开展前期工作。万安枢纽船闸为５００吨
级，石虎塘枢纽船闸为１０００吨级。

２０１３年赣江干流港口完成货物吞吐量１．７６
亿吨。

二、三省长江干支航运诉求
（一）湖北省
一是加大长江中游航道建设投入，打通中游

航道瓶颈。力争武汉军山大桥以下航道维护水深
早日达到６米，宜昌至武汉军山大桥段航道维护
水深达到４．５米。

二是在构建港口综合交通枢纽方面先试先

行，将五大港口综合交通枢纽的港口、客货运枢
纽、铁路、公路及支持保障系统的项目建设进行一
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体化建设试点。

三是加强武汉航运交易所行业管理和业务指

导。支持武汉航运交易所拓展船舶交易服务功
能，明确武汉航运交易所发布长江流域以武汉新
港为启运港特定航线、特定货种的航运指数和相
关信息。

（二）湖南省

１．将长江干线６米水深航道向上延伸至城陵
矶。争取安庆至城陵矶６米水深航道整治工程纳
入国家“十三五”规划。

２．加大内河港口建设投资。在内河港口发展
的起始阶段，因地制宜，加大投资内河公益性港口
建设。

３．支持洞庭湖岳阳综合枢纽建设。在前期工
作上予以重点支持，将该项目列入“十三五”期间
建设规划。

（三）江西省

１．力求长江武汉至安庆段航道水深２０２０年
提高到４．５ｍ，２０３０年提高到６．０ｍ。

２．加大长江主要支流公共基础设施统筹建设
力度，扩大项目补助比例。

３．加大对赣江、信江航道建设扶持力度，将赣
江井冈山枢纽、赣江龙头山枢纽、赣江万安电站二
线船闸、信江双港枢纽、信江八字嘴枢纽，信江湖
区航道整治等项目，列为交通部“十三五”规划支
持项目，有序推动“通支流”工作。

三、基本认识
（一）三省长江干支航运快速发展
自２００５年以来，湘鄂赣三省大力推进长江干

支航运发展，在战略目标制定、地方法规建设、重
大政策出台、航运规划编制、专项资金扶持、基础
设施建设等方面都进展顺利，成效显著。以２００５
年和２０１３年的港口吞吐量为例，湖北省由１．４０
亿吨增长到２．６２亿吨，湖南省由０．５３亿吨增长
到２．３１亿吨，江西省由１．４１亿吨增长到２．６２亿
吨。八年巨变，成绩斐然。

（二）三省航运发展居中等水平但发展潜力巨大
综合比较三省长江干支航运基础设施建设、

船舶运力、水路客运量、水路货运量、水路旅客周
转量、水路货物周转量、港口吞吐量、港口集装箱
吞吐量等指标，可以看出，湖北省航运发展水平第
一，湖南省第二，江西省第三。单纯比较三省支流
航运发展指标，湖南省航运发展水平第一，江西省

第二，湖北省第三。三省的航运发展水平在长江
经济带９省２市中处于中等。低于长江下游省
市，高于长江上游云贵川三省。由于三省位居长
江经济带的中部地区，具有承接东西的重要作用，

加之自身航运资源丰富，从推动长江经济带发展
的总趋势以及自身发展的需求看，航运发展潜力
巨大。

（三）三省的航道等级不高是航运发展缓慢的
主要原因

湘鄂赣三省航运与长江干线和发达通航支流

比较，差距较大。航道、港口、船舶、航运支持保
障系统、航运企业和航运市场等方面都有差距，但
最大、最重要的差距是航道。汉江、湘江、沅水、

赣江（以下简称“四河”）的航道等级总体不高、高
等级航道里程较短且不连贯，是阻碍航运发展的
主要原因。航道等级不高，导致港口、船舶、航运
支持保障系统、航运企业发展缓慢，也导致沿河产
业不足、经济发展不快、适合水运的货源不多。反
过来，适合水运的货源不多，又影响了航道进一步
建设的积极性。如此互为因果，恶性循环。

（四）三省航运发展规划宏伟但实施难度较大
湖北省正在抓紧编制《湖北省内河航运发展

规划（２０１１～２０３０）》，规划成果几经修改，接近完
成。该规划计划总投资１０００余亿元，到２０３０年
实现湖北省由水运大省向水运强省的跨越。

湖南省已经编制《湖南省内河水运发展规
划》。２０１１年１１月，湖南省政府批准了该规划。

该规划计划总投资１７００亿元，到２０３０年建成湖
南省现代化内河水运体系。

江西省已于２００６年４月编制完成《江西省内
河航运发展规划》。该规划计划投资１１０亿元，到

２０２０年，基本实现江西省内河航运现代化。

总体上看，湘鄂赣三省的航运发展规划目标
较高，建设规模较大，建设资金较多，实现规划目
标都有一定难度，各省都面临挑战。

四、主要问题
（一）关于《长江水系航运规划》修编问题

１９８４年至１９８６年和１９９０年至１９９３年，长
江水系航运规划办公室曾经分别编制过《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。

２００２年至２００５年，又组织过新一轮《长江水系航
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运规划》的修编工作。但其成果未获交通部正式
批准。

１９９３年至今已愈２１年，长江水系航运环境
发生了重大变化。三峡工程、向家坝水电站、溪洛
渡水电站、南水北调工程、引江济汉工程改变了长
江的来水来沙、水量分配和水流条件。１００多座
已建和在建的长江大桥和为数更多的长江重要通

航支流桥梁改变了长江水系的通航条件。长江干
支河道的梯级开发、河道整治、航道整治、采砂活
动改变了航道条件。长江航道、通航建筑物、港
口、船舶、货源、客源、航运支持保障系统、航运企
业、运输组织和运输方式都发生了重大变化。

２０多年来，沿江各省市数度编制各自新的内
河航运规划。但这些规划或多或少存在着规划目
标过高、规划投资过大、建设难度估计过低、建设
周期估计过短的问题，也或多或少地存在地域局
限性和与毗邻省份的航运协调发展问题。以长江
中游一个省为例，该省２０１０年Ⅲ级（含Ⅲ级以
上）、Ⅳ级、Ⅴ级、Ⅵ级、Ⅶ级航道分别有１１６２．３、

６２０．９、１０６４．５、１８１０．９、１２９０．９公里，计划２０３０
年分别达到３２５７．２、１２４４．７、１１５６．１、１０３６．２、

７７１．６公里。为此，该省要新建水利枢纽１０座、

建设航道整治工程１２４个、建设数字航道工程３
个、新建单线船闸４１座、在既有船闸旁新建第二
线船闸９座、新建第三线船闸１座、改造和新建升
船机各１座、改造闸站２４座、新建和改造碍航桥
梁１３７座，建设翻坝公路７条。该省新的航运规
划中，航道等级变化巨大、建设项目宏大、资金需
求庞大、建设难度很大，但全面实现建设目标的可
能性不大。沿江省市的航运规划需要新的长江水
系航运规划解决顶层设计问题。

长江流域经济社会的发展对长江航运的旺盛

需求、长江航运外部环境的巨大变化、长江航运自
身的高速发展，沿江省市新航运规划的局限性，都
要求编制新的长江水系航运规划。

近期，国务院发布了《国务院关于依托黄金水
道推动长江经济带发展的指导意见》和《长江经济
带综合立体交通走廊规划》，为编制新的长江水系
航运规划提供了指导。编制新的长江水系航运规
划十分重要、十分紧迫。

（二）关于长江水系航道等级的长远规划问题
航运三要素中，航道是基础和前提，在航运中

起决定性作用。一个河流水系航道等级的确定，

决定了这个河流水系航运的发展方向、水平和规
模。

航道等级的确定，应该考虑规划的长远性和
执行的稳定性。否则，港口、船舶、通航建筑物和
通航桥梁的规模和尺度难以确定，无所适从。上
述涉航设施具有项目多、投资大、建设周期长、使
用年限长、难以改建和拆除的特点。航道等级一
旦确定，涉航工程依此建设以后，难以改造；一旦
改造，代价巨大。因此，航道等级的确定和“航道
升级”的决策尤应慎重。

密西西比河干流现行的分段航道尺度是２０
世纪４０年代确定的。６０多年来，航道尺度没有
变化。可以看出，密西西比河干流现行分段航道
尺度实际上是一个较为长远的航道规划。莱茵河
和伏尔加河的航道等级和航道尺度在２０世纪７０
年代基本定型，４０年来没有变化，可以看作是较
为长远的航道规划。

在１９８６年版和１９９３年版的《长江水系航运
规划》中，长江主要通航支流的中下游段，规划的
航道等级基本上是Ⅲ级或Ⅳ级航道。１９９８年１０
月，《交通部、水利部、国家经贸委关于内河航道
技术等级的批复》中，对长江主要通航支流的中下
游段，规划的航道技术等级基本上是Ⅲ级或Ⅳ级
航道。在２００６年《全国内河航道与港口布局规
划》确定的长江１０条主要通航支流中，规划的航
道等级为Ⅲ级及以上、Ⅲ级和Ⅳ级等３个档次。

但上述规划都不是航道等级的长远规划。

当前，长江沿线各省市主要通航支流已建、在
建和规划建设的航道，很多都已突破原有规划，但
多数面临实施困难和投资过大的的困境，如嘉陵
江、乌江、汉江、湘江、沅水和赣江等。湖北省按
新的规划，２０２０年前，汉江航道要分江段实现Ⅱ
级和Ⅲ级规划目标，就要新建４座枢纽，新建４个
既有枢纽的第二线船闸（２０００吨级船闸），改建汉
江中下游所有碍航桥梁，加上其他工程，将耗资巨
大。

长江水系的航道规划客观上存在航道等级的

长远规划和近期规划问题，二者要有机衔接，还要
做出相关规定。

（三）关于汉江和赣江的梯级开发问题
密西西比河的中下游没有大坝，上游通航河

段建大坝２９级，共建３６座船闸，历时１５年。莱
茵河的中下游没有大坝，上游通航河段建大坝１０
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级，共建２０座船闸，历时２５年。伏尔加河通航河
段建大坝８级，共建１５座船闸，历时２３年。３条
河流的梯级开发有一个共同特点：河流开发注重
航运，河道整段梯级开发，建设时间较短，航运见
效较快。国外航运发达河流的梯级开发经验值得
借鉴。

汉江湖北段规划建设８个梯级，已建４个。

赣江赣州至湖口段规划建设６个梯级，已建２个，

在建１个。由于建设年代、建设业主、开发目标、

建设资金、工程效益等原因，汉江和赣江没有实现
整体开发。汉江和赣江梯级的间断、跳跃和长时
间开发，是影响航运发展的重要原因。长江其他
重要支流也有类似问题。

（四）关于黄沙采运问题

２０１３年，湖北省、湖南省和江西省的矿建材
料运输量分别为４８４０万吨、１２２２８万吨和５２６８
万吨，分别占当年本省货物运输量的２０％、５９％
和６１％。更有甚者，２０１３年四川省的矿建材料运
输量为６２０１万吨，占本省货物运输量的８６％。

长江沿江各省中，部分省市的黄沙运输总量大、占
比大。

洞庭湖口和鄱阳湖口运沙船多而密集，是中
国少见的航运奇观。鄱阳湖口的运沙船转运基地
号称“亚洲第一”。湖南省湘江干流５个省辖市有
采砂船４９５艘、运沙船１６９７艘、淘金船２８艘。

黄沙采运促进了建筑业和航运业的发展，带
来了大量的财源和货源（黄沙水运货源），但滥采
滥挖也对河道和航道造成了破坏和影响。据湖南
省水运管理局统计，每年湘江干流因采砂船丢弃
在航道中的尾堆有３０余万立方米，每年航道部门
用于清除尾堆的费用为６００余万元，航道部门每
年需要１０００余万元用于改善因无序和过度采砂
引起的航道条件恶化状况。这次调研，湘鄂赣三
省都高度关注这一问题，积极呼吁这一问题的解
决，进一步加强采砂管理。

砂石开采和运输的增长趋势是不可能持续

的。对此，应该统一认识，加大管理力度，控制发
展。

（五）关于航道维护费问题
现行的航道建设规划和计划中，都没有列支

因航道等级提高或航道条件改善需要新增的航道

维护费（包括航道整治建筑物维护费）。新的航道
建设项目竣工验收后，新增的航道维护费不落实，

给航道维护管理单位带来困难。这一问题，各省
都有，反应强烈，请求解决。

湖北省反映，汉江航道整治工程完成后，由于
没有航道整治建筑物维护资金，每年自筹资金

１５０万元用于维护，资金压力难以承受。

航道的“建管用养修”是一个整体，缺一不可。

否则，就会影响航运的健康发展，这方面的经验和
教训都有。长江兰叙段航道整治一期工程就是一
例。

（六）关于水库联合调度和船舶过闸联合调度
问题

２０１４年１月１０日，长江水利委员会召开新
闻发布会，公布长江流域第一次全国水利普查成
果。成果表明：长江流域内共有水库５１６４３座，总
库容３６００多亿立方米；水电站１９４２６座，总装机
容量１．９亿多千瓦，相当于８个半三峡水利枢纽
工程。

当前，长江上游、洞庭湖水系、汉江水系、鄱阳
湖水系等水库群都没有建立水库联合调度机制。

从２０１１年起，才开始逐年编制当年的《长江洪水
调度方案》。

现行的《中华人民共和国水法》《中华人民共
和国防洪法》《中华人民共和国航道管理条例》
《中华人民共和国防汛条例》和《国务院关于实行
最严格水资源管理制度的意见》等法律法规，对水
利枢纽运行和水库调度都有原则要求，但有关航
运的事项很少涉及，缺少配套的行政法规和规章。

长江黄金水道建设和长江水电开发目前均处

于快速发展期，尽快建立长江水库群联合调度体
制机制，深化合作，协调发展，才能充分发挥包括
航运效益在内的水资源综合效益。

在汉江、湘江、沅水和赣江，相邻梯级较近的
船闸，未能实现船舶过闸联合调度，导致船舶待闸
时间较长。

五、工作建议
第一，交通运输部尽快组织开展新一轮长江

水系航运规划编制工作。

第二，交通运输部尽快组织开展长江水系航
道等级的长远规划工作。航道等级的长远规划一
旦确定，不要轻易修改。港口、船舶、通航建筑物
和通航桥梁的有关尺度和吨级要兼顾近期和长

远。航道等级长远规划不宜出现“Ⅲ级及以上”等
模糊目标。（下转第３４页）
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的动力，二是对他们辅助教学工作加以督促。
（三）实施条件

１．学校支持
第一，选出本专业２０－３０人形成一个独立班

级进行教学，教学程序将会变得比较复杂，同时增
加教学成本。这需要学校提供相应政策支持和资
金支持。

第二，教师需要用英语教学，增加备课内容和
备课时间，需要学校在教学软硬条件上和学时上
予以优待。

２．企业支持［３］

学校要努力与企业建立合作关系，一方面与
企业签订保密协议，对企业客户资料和重要信息
进行屏蔽，这样企业才能放心地将一手资料交给
挂职锻炼的教师，并愿意安排教师参与企业外贸
各个环节操作。同时，教师才能从企业锻炼中深
入了解外贸实践的具体操作、实施方法和注意事
项，从而使理论教学与实践操作有机结合。

另一方面鼓励企业专家到学校授课，学生到
企业实习，为企业和学校搭建良好的互动平台。

同时寻求企业支持，建立高职国际贸易校内外实
训基地，保证实训基地良好运行。

三、高职商务英语专业教学改革展望
选择优秀学生形成独立班级，在一定程度上

会增加教学成本和教学难度，短期内实施有一定
困难，但是这种改革可以推动整个专业学习优良
氛围的形成，他们是学习榜样、教学助手、专业品
牌的塑造者、未来就业的带动者。在优秀学生榜
样作用上、课程设置优化上、教学方法改进上、企
业与学校互动上进行教学改革，有的放矢地对学
生进行外贸专业知识和英语语言知识的双重教

学，“外贸、英语、实践”有机结合的高职商务英语
专业培养模式将会有效展开。
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第三，交通运输部和国务院其他有关部门，分
别和湖北省、江西省抓紧研究汉江和赣江梯级的
整体开发问题，明确建设主体，协调各方关系，筹
措建设资金，早日实现航运梯级的全面完工，早日
实现航运规划目标。如果由于生态环境因素，确
实不能梯级渠化的河段，尽早改变建设方式，采用
航道整治与梯级开发相结合的方式，早日实现支
流航运畅通。

第四，交通运输部、水利部和长江沿线有关省
市政府应进一步严管河道采砂管理，保护好河道
和航道，促进长江航运健康发展。

第五，交通运输部和有关省市共同研究新的
航道建设项目竣工后，新增航道维护费（包括航道
整治建筑物维护费）的解决方案。

第六，联合调度方面重点开展以下三项工作：
（１）以《中华人民共和国水法》为上位法，制定长
江流域水库群联合调度的行政法规或行政规章，

尽快完善现行法规体系；（２）建立长江流域水库
群联合调度协调领导小组，尽快完善水库群联合
调度的体制机制；（３）在长江主要通航支流，水
电、航电梯级密集河段，尽快建立船舶通过多级船
闸联合调度体制机制，由航运管理部门联合调度。
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