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·航道治理理念与思路·

长江航道建设起步于“八五”期末，随着1994年11月长江中游界牌河段综合治理工程的开工建设，

长江航道中游系统治理正式启动。20世纪90年代以来，随着国民经济发展对长江航运发展需求的进一步

增强和长江航道现代化建设步伐的进一步加快，长江航道梦寐以求的大规模系统治理正式拉开序幕，长

江黄金水道再一次获得新生，并跨入了一个波澜壮阔、气势恢弘的崭新时代。

长江航道建设基本情况

“九五”期，国家投资约1.7 亿元，实施航道整治项目3个（兰巴段、界牌、太子矶），长江航道建

设迎来了历史上少有的建设发展时期。 

“十五”期，交通运输部明确 “深下游、畅中游、延上游”的长江航道建设思路，进一步加大对长

江航道治理的力度。

在长江上游（宜昌库区以上至宜宾），结合三峡工程建设，实施了库尾炸礁、航标迁建、淹没复

建、库区航改等工程，库区航道得到了根本改善，清除了库尾航行安全隐患。同时通过泸渝段、叙泸段

一、二期等项目的实施，重庆以上至宜宾370km的航道等级全部提高到三级。

在长江中游（宜昌—黄颡口），着力解决瓶颈河段通航问题，先后实施了窑监、藕池口、马家咀、

碾子湾、陆溪口、嘉鱼—燕窝、罗湖洲、武穴等治理项目，有的项目工程效果十分明显，有的单滩治理

实现了当年投资当年见效，有效缓解了枯水期中游航道的紧张局面。

在长江下游，结合深水航道建设工程，稳步启动推进实施了福姜沙、口岸直、新九、马南、江乌、

土桥、张南、东流、黑沙洲、太子矶炸礁等建设项目，促进航道向有利方向演变，实现了下游航道深水

化，为下一步系统治理奠定了坚实基础，有力保障了通航局面的正常有序。

此外，还实施了南浏段、芜南段、坝忠段、丰忠段、安芜等5 项航道配套设施建设工程，成功打造

了1 200 km的水上快速通道。利用航道治理的成果，结合自然水深，自加压力，主动作为，先后23次分时

分段提高长江干线航道维护尺度，海轮航道延伸到湖南城陵矶，太平府、裕溪口支汊航道开通为公用航

道。建设完成了南浏段数字航道示范工程，提高了长江航道维护的科技含量，实现了航道图数字化、航

标监控实时化、信息服务网络化，既大大降低了航道维护的劳动强度，也开创了全国内河数字航道建设

的先例，顺利通过部验收并被评定为优良工程。不仅如此，还在世界内河率先开展智能航道研究与建设。

1.0版长江电子航道图系统全线贯通并投入使用后，2.0版电子航道图系统又研发成功，即将在全线试运

行。该系统不仅可以提供及时的航道动态信息，而且可以提供短期水位和航道尺度的预报信息，进一步

方便了营运船舶及时掌握航道动态，最大限度配载和安全航行、经济航行，使长江航道实现了从高等级

航道向智能航道的跨越，进入到智能服务的历史新阶段。

服务沿江经济发展  谱写长江航道建设新篇章

熊学斌
（长江航道局，  湖北 武汉 430010）
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长江航道建设的主要成就和基本经验

20多年来，为了更好地服务于沿江经济发展，一代代长江航道人以百折不挠的进取精神和敢为人先

的胆识和勇气，披荆斩棘、奋勇前行，谱写了一曲曲战滩斗水、改造江河的壮丽诗篇，长江航道发生了

翻天覆地的历史性变化，取得了令人瞩目的巨大成就。

（一）航道条件明显改善 

长江航道人勇于探索、敢于创新，对长江干线航道进行了分阶段、有步骤的整治建设，使长江干

线航道逐步摆脱了未经治理的天然状态，通航条件明显改善，基本适应了沿江经济社会的发展需求。

“九五”期以前，国家重点对上游航道进行系统治理，共整治滩险123处，零星清障115处，航道通过能

力提高8倍以上，千里川江天堑变通途。“九五”期后，长江干线航道20余段重点碍航滩险得到了有效治

理，通过能力得到了极大提高。目前，长江干线江苏太仓以下航道水深达到12.5 m，南京—太仓段航道

水深达到10.5 m，芜湖—南京段航道最高水深也达到10.5 m，安庆—芜湖段航道水深达到5.5 m，武汉—安

庆段航道水深达到4.0 m，城陵矶—武汉段航道水深达到3.5 m，宜昌—城陵矶段航道水深达到3.2 m，重

庆—宜昌段航道成为库区深水航道，宜宾—重庆段航道水深达到2.7 m。按照GB 5139—2004《内河通航

标准》，长江武汉以下航道达到国家一级航道标准，武汉—重庆段航道达到国家二级或二级以上航道标

准，重庆—宜宾段航道达到国家三级航道标准。至此，长江四川宜宾合江门—江苏太仓浏河口2 687.8 km

干线航道全部达到国家三级以上高等级航道建设标准，成为高等级航道。

（二）通过能力显著提高

新中国成立之初，长江干线年货运量仅为430万t，航道维护标准很低，1956年宜宾—重庆段维护水

深为1.8 m，重庆—宜昌段为2.6 m，宜昌—武汉为2.8 m，武汉—上海为4.0 m，大部分河段不能夜航。通

过几十年来特别是“九五”期以来的整治建设，长江干线航道上中下游20余段重点碍航滩险得到了有效

治理，同时结合航道建设工程，充分利用自然水深，加大航道疏浚维护力度，使干线航道维护标准得到

了全面提高。目前，长江重庆以上可通航千吨级船舶，重庆—宜昌可通航万吨级船队，宜昌—武汉可通

航1 000～5 000吨级船舶，武汉—南京可通航5 000吨级海船和万吨级船队，南京以下可通航3万吨级海

轮，5万吨级可乘潮通航。长江干线货运量大幅攀升，每年以10%以上的速度递增。2008年，长江干线货

运量已超过12亿t，约为建国初期的300倍。2011年长江干线完成货物通过16.6亿t，是美国密西西比河的3

倍，欧洲莱茵河的5倍。长江航道的通过能力得到了极大释放，实现了从“瓶颈制约”到“初步适应”的

历史性跨越。

“江深水阔，百舸争流”正是长江这条母亲河今天的写照，长江干线货运量连续多年为世界第一。

长江航道整治建设的经济社会效益十分显著，长江已经成为沿江经济带发展的强大“引擎”，长江航道

建设者们功不可没。

（三）科技水平稳步提升

切实强化创新工作力度，管理创新、技术创新取得重大突破，长江航道建设管理科技水平稳步提

升。

在长江中游率先探索实践的护滩技术、江心洲守护技术、土工织物护底、透水框架固滩促淤技术、

水下隐蔽工程质量控制与检测技术等日渐成熟。其中，长江中游航道特有的护滩技术、成熟的江心洲守

护技术以及顺水流深水沉排护底技术在国内乃至国际处于领先水平，土工织物大规模用于护底筑坝属国
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内首创，水下隐蔽工程检测技术填补了国内航道整治工程质量检测的空白，目前这些技术已全面运用于

所有长江航道整治工程中。开展了箱体坝、扭王字块等重型结构应用，以及生态护岸、模袋混凝土坝

面、山区河流高强耐磨坝面等新技术试验研究，极大地提升了工程实体质量和工程整体稳定性，切实践

行了工程全寿命成本最低的建设理念。

紧密结合航道建设管理工作实际，及时调整了局建设管理体制和管理制度，建立起了决策、执行、

监督运行体制与机制，管理效能显著提高。强力推行动态管理、远程视频监控、“首船称重计量”、水

下隐蔽工程摄影及探摸检测等管理方法，质量安全管理全程受控。积极探索中洪水期施工和顺水流深水

沉排等施工工艺，取得明显效果。

依托航道整治工程项目开展了一系列工程设计、施工工法和管理技术等研究，其中《水下钻孔爆破

施工工法》获国家级工法，另外有5部工法获省部级工法，动态管理研究、顺水流深水沉排研究获中国水

运建设行业协会科学技术奖，库区航标遥测监控系统获得中国航海协会科技进步二等奖，长江中游实施

的马家嘴、罗湖洲等5个项目获交通运输部水运工程质量奖。

（四）社会经济效益显著

通过一系列行之有效的航道整治，长江航道通过能力得到明显提升，长江水运潜力进一步得到释

放，产生了巨大的社会和经济效益。宜昌—城陵矶段航道水深从2.9 m提高到3.2 m，城陵矶—武汉段航道

水深从2.9 m提高到3.5 m，武汉—安庆段将航道水深提高到4.0 m。航道通航保障水深对长江航运素有“寸

水寸金”之说，据航运企业测算，以2 000吨级船舶为例，长江中游航道水深每增加0.1 m，将增加载重量

100 t，航次纯利润可增加约7%。据权威部门研究测算，长江中游航道维护尺度提高后，每年可增加的货

运周转量带来的直接经济效益为1.3亿元，经济效益十分明显。

航道畅则港口兴，港口兴则城市兴。长江航道通航条件的改善，催生了船舶大型化和货运量的飞速

发展。如今，长江干线从事长江省际运输的船舶运力达6 290万t，干线货船平均吨位已达1 007 t，三峡库

区货船平均吨位超过1 600 t。长江重庆、武汉、上海三大航运中心建设稳步推进，皖江港口群和江苏沿江

港口群码头建设加快，沿江建成了洋山深水港物流园区、武汉阳逻新港保税港区、两路寸滩保税港区等

一大批港口物流园区，港口物流服务功能不断完善，结构不断优化升级、功能逐步拓展。目前，长江沿

线港口生产性码头泊位数4 036个，其中万吨级以上泊位达到389个，拥有9个亿吨大港。长江港口日益成

为带动临港工业、促进区域经济发展的重要引擎。

长江航道的建设发展取得了巨大成就，也为进一步加快长江航道建设提供了宝贵的经验。

一是必须服从和服务于国民经济发展大局。长期以来，始终把长江航道建设放在长江水运和沿江经

济社会发展的大局中予以考虑和推进，配合国家“东部率先”、“西部开发”、“中部崛起”以及长江

黄金水道建设等战略的实施，找准定位，明确要求，加快推进航道治理工程，不断提高长江航道“服务

长江水运、服务沿江经济、服务流域百姓”的能力，充分发挥了长江航道在国民经济社会发展中重要的

基础性和先导性作用，也树立了长江航道负责任的行业形象。

二是必须坚持解放思想，不断创新建设发展理念。始终坚持理念创新为先导，在长期的建设实践中

不断丰富和完善长江航道的建设发展理念，提出了“深下游、畅中游、延上游”和“总体规划、系统治

理、分步实施、逐段提高”的整治思路，树立了“科学发展、适度超前、以人为本、全面协调可持续、

全寿命成本最低”的建设理念，为长江航道又好又快地建设发展提供了重要的思想保证。

熊学斌：服务沿江经济发展 谱写长江航道建设新篇章
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三是必须遵循治理规律，准确把握航道治理的时机和条件。长江是世界级的大江大河，水文条件复

杂，河势演变剧烈，系统治理的时间长、难度大，技术要求高。只有本着尊重自然、利用自然、改造自

然的科学态度和精神，把握时机，顺势而为，大胆推进，才能取得航道治理的最佳成果。科学分析和研

究河道演变规律，结合河势控制工程和三峡水利枢纽建设进程，在实践中不断探索和总结出符合长江特

色的航道治理规律，为全面系统整治航道奠定了坚实的理论基础。

四是必须坚持整体协调，切实增强航道建设发展的合力。长江航道建设是一项工作环节多、涉及面

广的长期的系统性工程，需要方方面面的支持和配合。一直以来，我们积极向交通运输部、长江航务管

理局等上级主管部门汇报沟通，主动与地方政府和沿江涉水涉航部门联系、协调，加强工程建设内部的

管理，使长江航道建设得到了上级的关心和重视，得到了各方面的理解和支持，进一步形成了黄金水道

建设的强大合力，营造了良好的建设环境。

五是必须加强队伍建设，确保航道建设的质量和安全。长江航道建设任务繁重、资金规模大、涉及

环节多，确保质量、确保进度、确保安全，队伍建设至关重要。多年来，我们十分重视对干部职工的教

育和培养，打造了一支技术精湛、作风过硬、善于攻坚的基建人才队伍，特别是通过航道治理的实践培

育出一批在国内和交通系统有影响、有权威的知名专家，同时也绝不忽视对干部的管理和监督，在长达

几十年、投资几十亿的航道治理过程中，实现了质量过硬、资金安全和干部廉洁的建设目标。

对今后一个时期长江干线航道建设的思考

长江航道建设得到国家层面的高度重视和社会的广泛关注，长江航道已经站在新的历史起点上。从

温家宝总理的批示、张德江副总理视察长江中游航道，从国务院召开123次会议专题研究部署推进长江等

内河水运发展工作到国务院2号文件的下发，特别是2011年3月，张德江副总理再次来到位于荆江河段的

长江中游航道整治马家咀工程现场，正式宣布国家内河高等级航道“十二五”建设正式启动……一系列

国家层面的政策支持，一次次将长江航道建设推向高潮，开启了长江航道工程建设的新篇章。面临着新

一轮大建设大发展的黄金机遇期，我们一定要以过人的智慧，切实把握机遇、用好机遇，把发展的机遇

抓得更紧、握得更实。

思考之一——把握机遇，全面实现长江航道“十二五”建设目标。长江航道“十二五”建设规划

已经通过发改委批复，建设总投资205亿元，国家发改委另预留了30亿元的建设投资。交通运输部批准

具体实施的“十二五”建设规划是215亿元，其中航道整治165亿元，其他建设50亿元。如此巨大的投资

表明，国家为长江干线航道建设提供了极其难得的战略投资机遇。必须加紧加快实施“十二五”建设规

划，切实把国家对长江航道建设投资的战略机遇把握好、利用好，实现长江航道建设的跨越式发展，为

长江水运业的发展创造良好条件，有力地促进沿江经济社会的发展。 

长江航道是沿江经济社会和航运企业发展的重要依托。目前，受国际国内宏观经济环境的影响，长

江干线水运企业乃至全国水运企业都处于一个非常艰难的时期。加快长江干线航道建设，特别是加快长

江智能航道建设，可以有效地提高航运效益，降低营运成本，为这些企业克服目前的困难、走出困境助

上一臂之力，为长江水运业的发展创造良好条件，而长江水运及水运企业的发展能够极大地促进沿江经

济社会的发展。

思考之二——调整数字航道建设的内容和建设项目，加快智能航道建设。交通运输部在“十二五”
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规划中对数字航道建设规划的投资是6亿元，这是基于当时的情况和条件作出的安排。现在形势发展很

快，长江航道人敢为天下先，在提出数字航道建设的基础上，今年明确提出在建设数字航道的同时，加

快建设智能航道。各种资料表明，长江航道提出的智能航道建设在世界上处于领先地位。原定的数字航

道建设内容和项目，要根据智能航道的内容和项目进行调整。在数字航道建设中，与智能航道建设内容

和项目一致的部分继续实施；没有考虑到的智能航道建设的内容和项目，要进行必要的调整。对智能航

道建设的思考，也是对实施“科技兴局”战略的思考。科技是第一生产力，提高长江航道的科技含量，

能够极大地提高航道通过能力，极大地提高航道对社会对船舶的服务功能。建设数字航道和智能航道是

“科技兴航”落到实处的具体体现。所以，第二个战略思考既是对数字航道、智能航道建设的思考，也

是对“科技兴航”的思考。

思考之三——对“十二五”后期乃至“十三五”以及更长时段的航道基本建设的思考。这第三个思

考要和国家提出的“四个航道”，即“畅通、高效、平安、绿色”建设一并考虑。

第一，关于高效航道。航道整治建设是提高航道通过能力的重要途径，除了通过整治建设提高航道

通过能力之外，提高航道科技含量、建设智能航道也是提高航道通过能力的重要途径。建设智能航道可

以最大限度地利用现有航道资源，比如在枯水期、中洪水期如何最大限度地利用现有航道资源？现在做

不到，但智能航道建成后，船舶就可以最大限度地利用航道资源，从而达到提高航道通过能力、实现高

效运行的目标。

第二，关于绿色航道。所谓绿色航道，包括两个方面：第一个方面是要符合环境保护的需要，今后

航道建设要尽可能多地考虑环保问题，在现有整治的基础上，尽快优化实施智能航道建设，智能航道建

设不能解决的问题再通过航道整治解决，这才更符合环境保护的理念；第二个方面就是智能航道能为船

舶提供最佳节能服务，而节能就可以保护环境，能有效保护环境的航道就是绿色航道！

第三，关于畅通航道。所谓畅通航道，主要有两个方面：一是根据各航段特点，建设能达到最适宜

最优航速的航道；二是航道提供的航行条件，不会造成船舶航行堵塞。各航段的情况不一样，各断面的

流量也不一样，根据不同航段流量的需求，建设不同尺度的航道，才能保证航道畅通。

第四，关于平安航道。等到智能航道建成后就产生了两个航道的概念：一个是实体航道，另一个

是虚拟航道。虚拟航道即电子航道图，船舶根据电子航道图驾驶，电子航道图能为船舶提供航行安全保

障，这是平安航道建设的一个方面；实体航道即航道本身，实体航道也必须为船舶安全航行提供保障，

此即平安航道。实体航道和虚拟航道要保持一致，不能脱节。这对平安航道的建设提出了更高的要求，

因为这是两个航道的建设，两个航道要一致，还要分别维护、分别运转，所以要求很高。

长江航道建设已经进入加快现代化建设和率先发展的新阶段，“十二五”建设任务繁重，使命光

荣，我们一定要坚持以科学发展观为统领，全面贯彻落实国发2号文件和张德江副总理重要讲话精神，进

一步解放思想、改革创新，团结一心、奋勇拼搏，把握发展机遇，加快建设步伐，为早日实现长江航道

现代化作出新的更大的贡献！
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