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摘要: 针对推动长江经济带发展提出的协调好水、 路、 港、 岸、 产、 城关系的要求, 在分析长江航运发展现状设施条

件和运输需求的基础上, 运用系统论的方法, 把握航运自身发展和协同发展的关系, 提出工业化、 城镇化、 运输结构政策

是影响航运发展的 3 大关键因素, 并结合未来沿江地区产业、 城镇、 交通发展趋势, 从巩固长江航运发展基础性地位、 处理

好航运与沿江地区发展结构调整关系、 强化干线主轴核心支撑引领作用、 建立可持续的联动发展模式等 4 方面提出促进航、

产、 城协同发展的对策建议。 研究成果对促进长江航运发展具有借鉴意义。
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　 　 长江是我国重要的水路运输走廊, 干线货物

通过量超过 30 亿 t, 多年位居世界第一。 沿江地

区因水而兴、 因航运而盛, 人口密集、 产业集聚、

城镇发达, 水、 陆各类要素联动频繁, 成为我国

的黄金经济带。 新时期推动长江航运发展需增强

系统性思维, 协调好水、 路、 港、 岸、 产、 城等

多方面关系  1 。 笔者结合工作实践, 从促进长江

航运与沿江产业、 城镇协同发展的角度提出对策

思考。

1　 长江航运发展的基础条件分析

1. 1　 设施条件

长江是贯穿我国东中西、 基础条件最好的内

河水运大通道。 长江干线上起云南水富、 下至长
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江入海口, 通航里程约 2
 

838
 

km, 南京以下的

12. 5
 

m 深水航道 431
 

km, 可通航 5 万吨级海船。

以干线为核心, 支线航道以 “一网一纵十二线”

为骨干, 包括长江三角洲高等级航道网、 京杭运

河、 嘉陵江、 汉江、 湘江等, 连通沿江 11 省市

(上海、 江苏、 浙江、 安徽、 江西、 湖北、 湖南、

重庆、 四川、 云南、 贵州)的内河航道通航里程超

过 9 万 km, 其中高等级航道里程近万公里, 占全

国比重达 70%以上, 见表 1。 围绕发达的航道网

络, 长江航运形成了以上海国际航运中心为龙头,

重庆、 武汉、 南京为重要节点, 沿江主要港口为

骨干, 地方重要港口为补充的港口体系格局。

表 1　 2021 年沿江 11 省市内河航道设施和码头分布

省(市)
内河航道通航

里程∕km
高等级航道

里程∕km
内河生产用码

头泊位长度∕km
内河生产用码

头泊位个数∕个
长江干线生产用

码头泊位长度∕km
长江干线生产用

码头泊位个数∕个

上海 1
 

871. 7 401. 0 35. 856 766 - -

江苏 24
 

367. 9 2
 

504. 3 468. 339 5
 

709 168. 193 1
 

170

浙江 9
 

769. 9 481. 5 127. 052 2
 

549 - -

安徽 5
 

775. 5 1
 

007. 8 69. 241 823 37. 960 359

江西 5
 

638. 0 459. 0 30. 455 492 16. 366 146

湖北 8
 

546. 6 1
 

969. 7 81. 169 772 67. 217 568

湖南 11
 

967. 7 1
 

138. 8 29. 210 577 6. 216 53

重庆 4
 

467. 8 1
 

106. 3 48. 370 478 38. 952 362

四川 10
 

881. 0 866. 0 27. 201 271 6. 239 59

贵州 3
 

953. 7 - 24. 379 441 - -

云南 5
 

138. 5 14. 0 9. 284 228 0. 240 3

合计 92
 

378. 3 9
 

948. 4 950. 556 13
 

106 341. 383 2
 

720

1. 2　 运输需求

近年来, 随着沿江地区货物运输需求的持续

释放和航道条件的不断改善, 长江航运在全国流通

体系中的主动脉作用进一步凸显。 长江干线货物通

过量连续两年超过 30 亿 t, 2021 年达 32. 6 亿 t,

同比增长 6. 5%, 见图 1, 占全国内河货物运输量

的比重达 77. 8%, 其中江海运输完成 13. 7 亿 t,

干支运输完成 7. 2 亿 t  2 。 同时, 长江干线对区域

货物运输的吸聚能力不断增强。 经对比, 干线货

物通过量的多年平均增速显著高于沿江 11 省市的

水运货运量增速和区域货物运输总量增速, 见

图 2。

图 1　 2010—2021 年长江干线货物通过量与增长率
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图 2　 2014—2021 年长江干线及沿江地区货运年增长率

2　 影响航运发展的关键因素

2. 1　 工业化

工业是推动现代航运发展的基础。 沿江地区

本身是我国工业生产力布局的重点区域, 基础运

输需求旺盛。 从发展历程看, 过去一段时期内沿

江地区快速工业化对长江航运发展具有很强拉动

作用。 自 2000 年以来, 沿江省市工业增加值保持

快速增长, 特别是 2003—2011 年期间, 普遍比

GDP 增速高 2% ~ 5%, 见图 3。 沿江工业的快速发

展催生了旺盛的原材料运输(矿石、 煤炭、 原油

等)和工业产品运输需求, 而水运相应提供了一种

大运量、 低成本的运输方式。 同期长江干线年货

物通过量增长近 6 倍。

图 3　 2003—2021 年沿江地区生产总值及

工业增加值占全国的比重

从地域分布看, 工业特别是重工业沿江、 沿

海布局也正是利用江海运输条件优越的特点, 低

时效需求的大宗物资最适合水运。 比如长江经济

带 11 省市的钢铁产能主要集中在下游沿江地区,
2021 年仅江苏钢材产量就达 1. 57 亿 t, 占比超长

江经济带总量的 1∕3。 再比如石油化工中的乙烯,

长江经济带 99%的产能分布在水运最便利的江浙

沪鄂地区, 中游的湖南、 江西有零散分布, 上游

则没有布局。

2. 2　 城镇化

城镇化也是推动长江航运发展的重要动力。

近年来沿江地区城镇化快速发展, 尽管区域整体

城镇化水平相比全国存在差距, 但增速较快  3  。

自 2010 年以来, 沿江 11 省市的城镇化增速快于

全国 0. 1% ~ 0. 7%。 快速城镇化催生了大量建设

需求, 比如在房屋建设方面, 沿江 11 省市建筑

业房屋施工面积总量不断增加, 2021 年创新高

达 91. 7 亿 m2 , 见图 4。 这些需求导致沿江地区

矿建(砂石) 、 水泥、 钢材等产量和运量不断攀

升, 而满足各类设施建设所需的矿建材料等大

宗散货主要也是通过便捷、 经济的水运完成,

这也成为近年来长江航运规模快速增长的重要

原因。

图 4　 2003—2021 年沿江地区建筑业房屋施工面积变化情况

与此同时, 沿江各地城镇化发展水平差异非

常明显, 在一定程度上也影响了航运需求的空间

·81·
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分布。 下游地区如江苏、 浙江的城镇化率已经超

过 70%, 进入城镇化后期。 中西部如安徽、 江西、

湖南、 四川、 贵州、 云南等省市的城镇化率仍大

幅落后于全国和区域平均水平, 其中最低的云南

仅 51%, 存在巨大发展空间。

2. 3　 运输结构政策

近年来, 国家着力推动交通运输结构优化调

整, 以推进大宗货物运输 “公转铁、 公转水” 为

主攻方向, 不断完善综合运输网络, 切实提高运

输组织水平, 减少公路运输量。 考虑到水运为经

济、 节能、 环保的绿色运输方式  4 , 相关政策对

巩固长江航运地位构成利好。

目前, 长江航运在承担区域大宗物资的长距

离运输方面发挥了重要作用, 沿江地区煤炭、 金

属矿石、 矿建材料、 外贸货物等大量通过水路运

输完成, 中上游局部地区的比重甚至达 90%。 但

对比水运与公路看, 后者在沿江地区货物运输总

量中的分担比例一直维持在 75%左右, 见表 2。 不

少大宗物资运输仍然通过公路完成, 比如仍存在

烧汽油拉煤炭、 用高级能源运输低级能源等现象,

公路货运的减量转移尚有空间。

表 2　 沿江地区水运、 公路货物运输量及占比

年份
水运货

运量∕亿 t
水运货运

占比∕%
公路货

运量∕亿 t
公路货运

占比∕%

2015 40. 348
 

0 22. 78 131. 554
 

6 74. 26

2016 41. 365
 

2 22. 34 138. 640
 

2 74. 88

2017 44. 159
 

8 21. 59 155. 221
 

1 75. 89

2018 46. 543
 

4 21. 31 166. 543
 

9 76. 27

2019 49. 239
 

7 23. 83 151. 836
 

8 73. 48

2020 51. 454
 

4 24. 39 153. 878
 

2 72. 94

2021 55. 314
 

0 23. 26 176. 386
 

7 74. 18

　 　 以煤炭为例, 2020 年沿江 11 省市煤炭供需缺

口达 8. 49 亿 t, 除贵州能满足自用外, 其余省份均

需要大规模调入, 总调运规模(包括跨省市调入、

调出和对外进口、 出口)达 12. 96 亿 t, 见表 3。 对比

之下, 2020 年长江干线港口煤炭吞吐量为 6. 63 亿 t。

随着公路在煤炭运输方面的份额降低, 水运仍具

增长潜力。

表 3　 沿江地区煤炭生产、 消费及流通量 万 t
省(市) 生产量 消费量 调入量 调出量 进口量 出口量

上海 0 4
 

168. 01 4
 

097. 39 128. 31 185. 68 0

江苏 1
 

022. 28 24
 

141. 74 32
 

860. 25 11
 

853. 84 865. 00 0

浙江 0 13
 

131. 53 10
 

233. 55 0 2
 

857. 09 0. 1

安徽 11
 

084. 44 16
 

887. 03 10
 

398. 99 4
 

638. 82 0 0

江西 314. 46 7
 

976. 57 7
 

585. 23 42. 93 66. 61 0

湖北 40. 27 10
 

371. 44 10
 

144. 45 0 20. 19 0

湖南 1
 

067. 79 10
 

199. 62 9
 

471. 66 686. 50 212. 10 0

重庆 939. 39 4
 

995. 54 4
 

268. 82 340. 56 0 0

四川 2
 

240. 33 7
 

501. 62 6
 

422. 64 1
 

364. 26 0 0

贵州 12
 

055. 33 11
 

658. 89 1
 

574. 06 1
 

385. 38 0 0

云南 5
 

529. 73 8
 

201. 22 5
 

341. 16 2
 

603. 32 0 0

合计 34
 

294. 02 119
 

233. 21 102
 

398. 2 23
 

043. 92 4
 

206. 67 0. 1

3　 对未来发展趋势的研判

当前, 我国已进入推动高质量发展的新阶段。

随着经济社会的发展转型, 过去带动经济高速增

长的旧结构性动能特别是基建、 房地产等正在趋

弱。 下一步需要通过深化改革, 挖掘与高质量发

展相配套的新结构性动能。 预计在此形势下, 未

来长江航运的需求规模与结构、 发展环境等都将

面临调整变化。

1) 随着沿江地区进入工业化发展中后期, 重

化工产业发展有望进入相对稳定的平台期, 与水

运密切相关的大宗物资运输整体需求增长态势面

临放缓。 从工业化发展水平看, 沿江 11 省市的工

业增加值占 GDP 的比重均已过历史顶点, 尽管区

域的工业增加值仍维持增长, 但是重要产品生产

和需求量增速的历史峰值已相继出现。 伴随着这

种变化, 区域未来货物运输结构将面临较大调整。

沿江地区将加快推进产业结构优化升级, 深入推

进供给侧结构性改革, 高端装备制造业等技术密

集型产业占比逐步提升, 冶金、 有色等传统产业

占比呈现下降态势, 相关产品的运输规模结构将

与之变化, 水运需要更加突出与其他交通方式特

别是公路的竞争优势。

2) 随着沿江地区城镇化速度的逐渐放缓, 相

应物资如建材等水运重点需求货种的增速将趋于

放缓。 区域总体的城镇化速度放缓将带来基础设
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施、 房地产等重要投资需求减弱, 相应物资生产

的历史需求峰值也会出现。 同时, 区域城镇化结

构和主要城镇人口空间分布也将发生较大变化,

除了部分国家战略性考虑安排外, 运输需求将向

城镇化热点地区集聚。 过去城镇化是农村人口进

入城市为主, 未来城镇化是分散独立的中小城市

人口逐渐进入大城市、 中心城市和城市群集聚地

区。 目前沿江城市群地区已经集中了六成以上的

人口和七成以上的 GDP, 未来这种规模集聚效应

仍将持续。

4　 促进航、 产、 城协同发展的对策建议

4. 1　 巩固长江航运发展的基础性地位

长江是连接西南、 华中、 华东 3 大经济区的

大动脉和连通内陆的出海大通道, 具有横贯东中

西、 连接南北方的重要作用。 未来, 长江航运在

沿江综合立体交通走廊中的基础性地位不会改变,

在承载大宗物资运输、 加强对内对外和陆海联系、

推动绿色转型发展等方面的重要作用不可替代。

随着经济社会发展, 受工业化、 城镇化接近

尾声等影响, 航运发展相应要从过去的规模快速

扩张向注重质量、 整合资源、 提高利用效率等方

向调整。 同时, 长江航运还要从统筹全局的角度,

尊重人口、 经济活动客观规律, 发挥不同运输方

式比较优势, 打造干支衔接的长江黄金水道, 加

强不同方式联通、 打通方式转换环节, 完善综合

立体交通网络, 为 “宜水则水、 宜铁则铁、 宜公

则公、 宜空则空、 宜管则管” 提供条件  5 , 实现

航运对经济社会整体服务功能的最大化。

4. 2　 处理好与沿江发展结构调整的关系

运量方面, 航运需把握好沿江地区发展节奏

的变化。 受工业化结构的变化影响, 大宗能源原

材料运输需求出现拐点, 但仍为水运货物运输主

体, 集装箱、 装备机械等运输需求较快增长。 同

时受城镇化增长速率变化影响, 未来长江沿线矿

建材料运输需求同样会出现拐点。 这些需要积极

调整运输服务供给, 及早谋划并做好应对。

区域分布方面, 长江航运需要更好应对沿江

不同地区发展的差异性特点。 考虑到长江干线横

贯东、 中、 西部, 沿线发展水平并不一致。 下游

地区产业链条完备, 产业集群效应突出, 航运需

求体量大, 将长期占据区域运输主体地位, 但是

增速将率先放缓。 同时区域增长的收敛效应和区

域发展的不平衡会导致一些区域再平衡政策出台,

吸引一些要素向低成本地区流动, 中上游即中西

部地区的航运需求在未来一段时期还有望保持较

快增长。

另外, 随着全国经济重心进一步南移, 顺应

国内发展南北分化格局, 纵向京杭运河和一些主

要支流的水运网络联系作用也应得到加强。 可以

考虑借助支流网络, 通过梯级开发打通南北向跨

流域水运联系通道。 远期建设湘桂运河、 赣粤运

河和浙赣运河, 实现长江航运网络与珠江航运网

络互联互通。

4. 3　 强化干线主轴的核心支撑引领作用

在沿江地区 “一轴、 两翼、 三极、 多点” 总

体发展格局中, 最关键的 “一轴” 即指以长江黄

金水道为依托的沿江绿色发展轴。 围绕干线主轴

要促进上中下游要素合理流动、 产业分工协作,

进一步强化交通通道效应, 促进水运与沿江城镇、

产业协调发展。

1) 加强干线航道建设。 提高航道标准和运行

效率, 发挥长江干线大型船只运输的潜力潜能。

重点实施长江干线航道加深拓宽整治工程, 打通

中游梗阻和上游瓶颈。

2) 匹配水运优势区位, 优化沿江产业布局。

支持重化工产业继续在江苏、 浙江等优势地区集

中布局, 比如充分发挥南京以下 5 万吨级深水航

道潜力, 鼓励重工业沿长江下游和沿海布局发展。

同时要审慎处理既有化工企业沿江 1、 5
 

km 布局

问题, 对既有沿江布局企业的改造更新和扩能提

质在空间管控方面不能搞一刀切, 尤其要避免逼

迫相关产能向上游地区转移。

3) 顺应交通通道联系规律, 完善沿江城镇布
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局。 推动区域人口、 经济向优势地区集聚, 更好

发挥下游和沿海地区城镇布局禀赋条件, 合理挖

掘长江中游地区开发优势, 适当限制上游省市国

土开发强度。 沿长江干线重点保障上海、 南京、

武汉、 重庆等区域经济核心据点发展潜能, 推动

航运优势资源和枢纽设施配置进一步向这些中心

城市集聚, 加快带动一批沿江城市发展。

4. 4　 建立可持续的港产城联动发展模式

优化长江航运重点港口岸线利用, 围绕重庆、

武汉、 南京等枢纽港口, 统筹码头与腹地土地使

用管理, 引导重点物资向枢纽港集并, 发挥港口

布局对沿江城镇、 产业发展的积极引导作用。 依

托港口促进要素资源集聚, 服务临港产业发展,

推动港口岸线与后方土地统筹开发  6 。 加大对临

港经济区的综合开发支持, 合理确定港口枢纽及

周边地区开发建设的功能定位、 规模和边界, 优

化用地配置, 做好规划预留和控制, 促进航运枢

纽与城市融合发展。 同时, 还要节约集约利用资

源, 提高交通用地效率, 控制新增用地总量规模,

推动区域内相关用地指标流转和岸线资源有偿

使用。
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