
千帆竞渡，百舸过坝。在巨
型人字门的开关与水下廊道水
体的冲泄下，三峡船闸帮助船舶
翻越 100 多米高的大坝，贯通东
西，立足物流大通道的角色，对
西部建设、中部崛起，东部发展
等长江经济带发展战略的实施
发挥举足轻重的作用。

对滚装船创始人、宜昌民康
船务有限公司董事长向建康来
说，2010 年 8 月 1 日这天有着特
殊的意义。作为三峡滚装船运
输市场的“鼻祖”，他见证了滚装
船运输市场辉煌而曲折的时代，
也见证了 28 艘非标滚装船退市
的全过程。

时光回溯至 2000 年，第一艘
载货汽车滚装船在三峡库区投
入运营。随后，由于经济效益巨
大，三峡滚装船市场从无到有，
由小到大，一度出现“井喷”式
发 展 ，滚 装 船 数 量 猛 增 至 115
艘。但是，随着一条条高速公路

与铁路的
建成，

市场需求受到很大影响，滚装船
运力出现了过剩现象。同时，非
标准滚装船平均载车位小、船型
复杂，在安全性和技术经济性上
难以适应发展需要，一定程度上
制约了长江航运的竞争力和发
展后劲。

为 此 ，交 通 运 输 部 狠 下 决
心，要求航行于三峡大坝坝上
的 非 标 准 载 货 汽 车 滚 装 船 于
2010 年年底前退出川江及三峡
库区滚装运输市场，航行于两
坝间的非标准转运滚装船应于
两坝间翻坝公路投入营运后退
出市场。

作为退市的直接执行者，长
江航务管理局重任在肩。制定
方案、深入研究、细化方案、加强
协调、精心组织……第一批非标
准载货汽车滚装船成功退市，比
交通运输部规定的时间整整提
前了 5 个月。同时，该局会同相
关港航部门组织继续经营的滚
装运输企业自筹资金 1.26 亿元，
补偿给退市的非标准滚装船船
东，在政府未进行补贴的情况下
促使 40 艘非标船舶实现平稳退
市，为后续淘汰老旧非标船探索
出一条新途径。

为进一步挖掘三峡船闸通
过能力，近年来，长江航务管理
局根据三峡船闸闸室情况，联
合多方，创新设计出“三峡船
型”：理论上４艘同型船舶同时
过闸，闸室充满率接近 90%，一
次过闸船舶吨位可达到 2.6 万
吨。与原有 19.2 米宽的 5000 吨
级船舶和 1500 吨级船舶组合过
闸情况相比，闸室充满率提高
30%以上，一次过闸船舶吨位提
高 60%以上。

目前，过闸船舶平均吨位已
由 2003 年的 1040 吨提高到 2017
年的 4337吨，5000吨以上船舶所
占比例已接近四成。

茫茫九派流中国，云水浩渺

万里程。在改革发展的长河中，

船可能承载着一个故事，一段历

史，甚至一条河流的兴衰荣辱。

“20 世纪 80 年代，长江上吨

位 大 的 船 也 就 是 300—400 吨 。

现在最小吨位也有 600—700 吨，

大的甚至上万吨。”祖孙三代都

在长江上跑运输的王超说，长江

上的船，两三年就是一个更迭周

期。“船变大了就是发展，说明货

运量越来越大。”

质 朴 的 话 语 道 出 长 江 航 运

提 质 升 级 的 发 展 轨 迹—— 着 力

推进船舶大型化、标准化，着力

优化长江水系运力结构，着力推

进运输组织方式多样化，着力打

通运输服务“瓶颈”……

时 光 荏 苒 ，千 帆 过 境 ，长 江

船舶从小、散、乱到大型化、标准

化、绿色化，干线货船平均吨位

及三峡库区过闸货船平均吨位

居世界先进水平；百舸争流，巨

轮过往，长江航运的优势日益凸

显，实现了由原来交通运输“瓶

颈制约”到与国民经济社会发展

的总体需求“基本适应”的重大

跃升。

“20 世纪 90 年代，一艘千吨级
货轮在长江航道上就是大船；如今
5000吨级以上货轮在江面上也是寻
常可见。”有着 30 多年驾龄的老船
长石敏强感叹。

长江航运成本低、运能大、占地
少、能耗低，污染小，相比公路、铁
路、航空等运输方式具有明显的比
较优势。一艘 5000 吨级船舶相当
于 100 辆汽车、100 节铁路车皮的运
量。

改革开放以来，长江航运发展
突飞猛进，长江黄金水道成为世界
上内河航道通航里程最长、运量最
大、运输最为繁忙的通航河流，在
综合运输体系中的地位和作用不断

提高，为沿江经济社会发展作出了
重要贡献。

但改革开放初期，长江运营船
舶的船型杂乱，大吨位、标准化、专
业化和环保型的船型较少，因此运
能大、污染少的优势未能完全展
现出来。40 年间，长江干线船舶标
准化、新型节能环保及专业性运输
船的不断投用，给这条水运大通道
带来了新变化，真正使长江“黄金
水道”产生“黄金效益”。

“20 世纪 90 年代初，每隔几天
才引一艘船，引船走在江上，一到
晚上漆黑一片，半天才碰到一艘
船。”长江引航中心高级引航员姚
泽炎说，这些年，随着长江黄金水

道的建设，码头泊位几乎连成一
片，有时候一周 7天连轴转。

据统计，长江引航中心成立 20
年来，共引领来自 70 多个国家和地
区的船舶近 70 万艘次；近几年，长
江江苏段每年有数千艘次超过 17
万吨的外轮常态化航行。

2017 年，长江干线航道年平均
日 船 舶 流 量 702.9 艘 ，同 比 增 长
6.1%，下游航道更达到 942.3艘。

在长江上游，三峡船型、三峡升
船机船型的研究推广加速进行；在
长江中游，装载 1140 标箱、载重约
1.68 万吨，专为武汉量身定做的汉
申线江海直达示范船型成功首航，
单船载箱规模将翻番。

抚今忆昔 运力结构焕发“青春态”

长江船型标准化，是调整内河航运
结构的一项重要内容。业界曾有这样
的比喻，如果不推行船型标准化，“就好
比在高速公路上跑牛车”，白白浪费辛
苦建设的高等级航道。

2009 年 9 月，交通运输部、财政部
与八省二市联合发布《推进长江干线船
型标准化实施方案》，明确了长江干线
船型标准化推进工作目标。 2010 年 9
月，交通运输部授权长江航务管理局代
部组织实施推进长江干线船型标准化
有关工作。

长江航务管理局站在实施国家战
略、服务沿江经济社会发展的高度，把
长江干线船型标准化作为调整船舶运
力结构、促进行业发展升级、打造“四个
长江”、实现长江航运现代化总体目标
的关键，会同沿江省市地方港航管理部
门，按照“开前门、关后门、调结构”的
基本思路，积极实施和全面推进长江干
线船型标准化工作。

开前门。高质量制订或修订各类
船型标准，让各方有路可循、有据可依
是推进船型标准化的关键。为此，长
江航务管理局依托武汉理工大学、中
国船级社武汉规范研究所等技术支撑
单位，组织沿江省市港航管理部门，完
成了长江水系、京杭运河过闸运输船
舶标准船型主尺度修订；组织四川、重
庆、湖南、湖北、江西和安徽 6 省市完
成了 12 条支流航道运输船舶标准船型
主尺度的编制，填补了长江支流航道
运输船舶过闸标准船型主尺度系列的
空白。

关后门。仅 2014年至 2017年，共拆
解、改造老旧船舶 43471 艘，长江干线
船舶的单位能耗下降了 20%。长江航
务管理局与长江流域 14 省市签订了船
型标准化目标责任书，积极推动中央财

政资金省际调剂，提前完成结存资金整
体清零。同时，长江航务管理局通过实
施“客位换客位，吨位换吨位”等船舶运
力置换措施，实现长江省际客船、滚装
船运力零增长。2017年，液货危险品船
注销老旧船舶 303 艘，新建并投入营运
36 艘，平均吨位达 1078 载重吨 /艘，同
比提高 10.2%。

调结构。鼓励推广集装箱船、新能
源船和江海直达船型的发展，一批标准
化船舶和示范船舶成为长江水系运输

“生力军”。LNG 动力船和“三峡船型”
船舶得到推广应用，船舶运力结构得到
优化，形成与水域生态良性互动、双赢
发展的崭新局面。

2017 年，长江干线货船平均吨位达
到 1630 吨，长江干线运力结构进一步
优化；三峡过闸货船平均吨位达到 4337
吨，居世界先进水平。而随着高耗能老
旧船舶的拆解和退出，以及新建标准船
舶的陆续投用，船舶平均吨位增大并采
用节能新船型和技术，船舶单位能耗明
显降低，长江干线船舶的单位能耗下降
了 20%，节能减排效果明显。

对航运企业来说，获得感触手可
及。按照标准船型建造的 2000 吨级散
货船，由于船舶尺度、线型优化，与同型
非标准船相比，经济效益提高了 5%；按
照标准船型建造 5000 吨级散货船，营
运经济效益超出船东预期 30%。

“现在，船舶燃油千吨公里消耗同
比降低了 30%左右。通过标准化船舶
的持续推进，我们公司效益逐年提升，
扭转了亏损的局面，近年来已实现连续
盈利。”重庆轮船（集团）有限公司负责
人告诉记者，标准化船舶还为公司节约
大量人工成本。“船员万吨用工人数减
少了 20 人左右，企业员工从原来的近
3000人精减到目前的 1200多人。”

精准发力 干线船型实现“三级跳”

2017 年 4 月 19 日，全国首艘
2 万吨级江海直达船在舟山开
建，一时引起国内航运界的广泛
关注。

过去，海船因水深和沿江过
桥高度的限制而无法开到长江
的纵深港口，江船由于船舶稳定
和 设 备 配 置 等 原 因 却 不 能 出
海。“海船进江必须在长江口选
择一个码头卸货，再由小船将货
物运到长江流域。”浙江新一海
海运公司董事长应能杰说。

近年来，随着国家对长江黄
金水道建设的日益重视，尤其是

“长江经济带”国家战略的实施，
长江“黄金水道”被赋予了新的
历史使命。在这种背景下，长江
航务管理局大力支持铁水、公
水、干支直达、江海联运一体化
等新型运输组织方式的发展。

江海直达船型正是抓手之
一。 2015 年 4 月，长江航务管
理局与舟山市政府、中国船级
社共同签署《江海直达船舶研
究合作备忘录》，共同开展江海
直达船型的研制工作。在交通
运输部等国家有关部委大力支
持下，历时近两年的努力，突破
了研发最大瓶颈。

经测算，较经营海进江业务
的传统海船相比，针对特定航线
量身定制的江海直达船可降低
约 10%造价，同时增加约 13%载
重量，提高约 12%能效。“正常情
况下，从舟山到马鞍山仅需 36
个小时的航程。”浙江新一海海
运公司相关负责人介绍，中转环
节的减少不仅降低了货运运输
成本，也节约了运输时间。

这只是缩影。在加快运输
结构调整政策引导下，长江经济
带多式联运，特别是江海联运和
铁水联运发展势头良好——

长江港口与上海、宁波舟山
等沿海港口建立了广泛的合作
与交流机制，以集装箱、干散货
两个运输系统为切入点，宁波
舟山至马鞍山 2.2 万吨级散货
船等江海直达船型成功下水运
营。

2016 年、2017 年交通运输部
和国家发展改革委联合公布两
批多式联运示范工程项目，在示
范项目带动下，泸州港开通首列
外贸铁路通道“泸州—广州外贸
铁路班列”，重庆港果园港区“渝
黔桂新”铁水联运通道实现常态
化运营。

运力优化千帆过运力优化千帆过 今日百舸竞风流今日百舸竞风流
□□ 全媒记者全媒记者 王有哲王有哲 特约记者特约记者 李璐李璐

攻坚克难 百舸过坝规范有序

一路向海
新型运输方式多点开花

朱家桥外贸码头岸桥雄姿。

大型船舶首靠太仓港。 本版图片由长江航务管理局提供

长江口航段。
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繁忙的宜昌夜明珠港口。
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三峡船闸。
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