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度，合理避让生态敏感区。大力推广节能环保材料、工

艺工法在交通基础设施建设中的应用，积极推广废旧路

面、沥青、疏浚土、建筑垃圾等各类废弃物资源化利用。

（十一） 推进全球交通合作

推动“一带一路”交通互联互通高质量发展。加强

基础设施“硬联通”，推进与周边国家铁路、公路、航

道等基础设施互联互通，做好中俄黑河公路桥通车工作。

深化制度规则“软联通”，加快与相关国家双边海运协

定、双边国际道路运输协定或议定书的签署修订。推动

国际铁路联运规则制修订，推广统一运单，简化手续。

深化交通运输国际交流与合作。强化全球交通合作

伙伴关系，落实全球发展倡议，继续深化中俄、中欧、

中国—中东欧、中国—东盟等多双边国际交流合作机制

涉交通工作，积极参加中国—东盟交通部长会议、中俄

运输合作分委会会议等机制性活动。深化与非洲、拉美

国家的互利交流合作。全力推进中国国际可持续交通创

新和知识中心落地相关工作。落实区域全面经济伙伴关

DOI 编码：10.13646/j.cnki.42-1395/u.2022.01.002

强化长江航运高质量发展的市场化探索

谢文卿

长江大保护与高质量发展的理念正逐步成为内河

航运发展的主旋律，在习近平总书记提出推动长江经济

带发展必须“共抓大保护、不搞大开发”的大方向后，

《关于推进长江航运高质量发展的意见》《内河航运发

展纲要》以及《中华人民共和国长江保护法》等政策法

规相继出台，为我国长江航运的可持续发展奠定重要基

础。然而，近年随着内陆产业的快速发展与内河运量的

急剧增长，长江航运不得不在“提质”与“保量”间进

行权衡。2021 年上半年，我国内河港口货物吞吐量同

比大涨 18.9% 至 26.8 亿吨，集装箱吞吐量大涨 22.4%

至 1620 万标准箱，对港口岸线资源与船舶运力规模不

断提出挑战。此外，绿色航运的发展也亟需大量资金用

于设施建设和技术研发；同时能源转换等因素将使内河

航运企业面临运营成本增高等风险，因此强化长江航运

高质量发展的市场化探索尤显重要。

1 支持内河水运企业扩大船型规模

根据交通运输部《内河航运发展纲要》规划，未来

国内千吨级航道将达到 2.5 万公里，良好的航道等级将

满足更大规模的船舶航行。近年来，长江航务管理局不

断加强长江航道的管理和疏浚，长江干线货船平均吨位

已由 2016 年的 1490 吨提升至 2020 年的 1960 吨，随着

船型规模的扩大，单位运力的成本不断降低。船型规模

扩大对企业而言能有效扩大承运能力并降低运输成本，

系协定（RCEP）涉交通运输有关工作。加强与相关国

家深远海航行保障、搜救打捞、自动驾驶、科技人才、

绿色低碳等领域交流合作。支持交通运输企业高水平走

出去，坚定维护企业海外合法权益。办好中国航海日活

动和第二届北外滩国际航运论坛。

积极参与交通运输全球治理。继续加强与国际海事

组织、国际民航组织、万国邮政联盟、铁路合作组织、

国际运输论坛、国际道路联盟、世界道路协会等事务合

作。积极参与海运温室气体减排国际谈判，深度参与国

际规则和标准制定。

（十二） 加强党的全面领导

持续深化理论武装，以自我革命精神深入推进党风

廉政建设和反腐败斗争，加强队伍建设和机关建设，加

强精神文明和新闻舆论工作。
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满足日益增长的运输需求；对长江航运高质量发展而言，

能有效降低单位运输能耗，在增加运输能力的同时减少

长江船舶密度，降低对水生物及环境影响。建议相关行

业主管部门牵头行业协会对不同航区出台符合航道、桥

梁等条件的经济船型，并以建造补贴或运力奖励等方式

支持内河航运企业船舶升级改造，尤其对使用新型能源

或空气润滑减阻等设备的船型给予重点支持。

2 引导码头经营企业开展市场化整合

内河岸线是长江大保护中重要领域和稀缺资源，不

仅要严格控制岸线开发建设，还要促进岸线合理高效利

用，当前长江内河依然存在一定中小货主码头及生产性

闲置码头。除了政府根据作业条件和经营资质强制清退

一批不合规码头外，更应发挥市场自身的“择优”机制。

尤其随着省级港口资源整合进程的深入，依托沿江港口

集团采取市场化并购等方式，盘活岸线资源并进一步实

现内河码头资源的集约化发展，无论对并购企业自身经

营效益，或是对长江航运发展环境都将利大于弊，因此

采用行政管理和市场引导相结合的方式促进长江内河航

运业发展将更加行之有效。

3 加强水运基建资金的多元化筹集

内河航运基建包括航道疏浚、船闸改造、桥梁改造、

岸线修整等大量投资，完全依靠政府拨款虽无问题，但

政府还承担对岸电设施、船舶受电设施改造等项目的资

金补贴等财政压力，因此完全由政府拨款模式下的建设

进程可能较为缓慢。而针对船闸、桥梁、码头等具有收

费功能的基础设施可考虑引入多元化的市场资本共同进

行建设，并效仿高速公路建设通过后续收费以弥补市场

资本的投资回报，如此不仅能在一定程度上缓解政府资

金集中投入的压力，也能使内河航运的基建进程得到提

升，使内河航运业更早迈入高质量发展阶段。

4 鼓励长江信息平台建设平衡双向贸易

数字化发展与信息化平台建设已逐渐成为当今行

业发展的重要趋势，内河航运的高质量发展同样离不开

信息化转型，并且信息化发展极具市场潜力，将助力管

理机构和市场企业实现“双赢”。一方面，当前内河航

运因监管和物流信息不畅，导致因海关等手续未及时办

理而在海港等候时间过长；另一方面，缺乏统筹的长江

货运信息平台使部分内河船舶返程“空载”比例加大，

一旦通过建立长江信息平台解决船舶滞港以及往返运输

等问题，不仅将大幅提升船舶运营效率，在“双重”模

式下也将使船舶经营收益大幅增加，既满足市场需求，

又可避免船舶空驶能耗，降低环境污染。

5 推进航运“金融 + 互联网”产业快速发展

内河航运产业包括货主、代理、支线船公司等在内

大多为中小型企业，因贸易条款、运价波动、合作协议

等原因时常会面临资金困境，且将在整个产业链上蔓延

影响。以业务中最为常见的一种情形为例，某小货主因

资金周转困难暂时无法支付运费，但根据信用证要求必

须拿到“运费预付”提单才能到银行办理结汇，此时要

么由货运代理垫付运费，要么以保函方式请船公司先签

单，其中都涉及短期小额资金借贷等问题，如能有企业

或平台向航运物流链上企业提供小额信贷服务，将能使

长江航运发展更为健康。

6 探索“碳交易”制度加快船舶能源转化

当前，液化天然气（LNG）等船舶清洁能源的使用，

除了船舶改造等技术原因外，传统燃油所具有的成本优

势也制约着新型燃料能源的使用，以国内 LNG 为例，

2021 年 8 月价格已升至 5643 元 / 吨，船用燃料成本远

高于燃油，亟待采用一定“价格补偿机制”以引导内河

航运企业自发使用清洁能源。因此，积极探索企业碳排

放控制与“碳交易”等机制，以市场化手段推动清洁能

源的使用，更利于长江航运的可持续发展。

（作者系上海国际航运研究中心高级分析师）


