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2022 世界交通运输大会

“新一代航运系统”论坛专家观点集萃
本刊记者 石孟园

2022 年 12 月 3 日上午，2022 世界交通运输大会“新

一代航运系统”分论坛以线上会议形式顺利举办，论坛

以“‘新一代航运系统’的技术体系、功能架构及其实

现途径”为主题。论坛汇集航运领域的资深专家、高校

教授、知名企业科研人员作专题报告，共同探讨“新一

代航运系统”最新发展趋势和机遇，探究未来智能航运

的新业态，分享研究成果和工程实践经验，研讨新一代

航运系统理论体系、技术框架、实践路径。

本次论坛由武汉理工大学、中国航海学会水运安全

工程技术专业委员会、中国交通运输协会青年科技工作

者工作委员会主办，国家水运安全工程技术研究中心、

智能航运与海事安全国际科技合作基地、内河智能航运

交通运输业协同创新平台、智能航运与海事安全学科创

新引智基地承办。

    绿色、智能和韧性是水路交通系统未来的技术趋势

中国工程院院士、武汉理工大学学术委员会主任、

教授严新平作了《新一代航运系统控制体系研究》的报

告。他表示：绿色、智能和韧性是水路交通系统未来的

技术趋势，其中建设水路交通系统的控制体系是技术趋

势的重要内容。

新一代航运系统控制系统技术需求源于国家的战

略需求。近些年来，我国相继出台相关政策，《交通强

国建设纲要》中指出要加强船港装备智能控制、大型深

远海多功能救助、船岸协同的内河航运安全管控与应急

搜救能力，加大对大数据、互联网和人工智能赋能的智

能航运研究。《国家综合立体交通网规划纲要》还指出，

中国到 2035 年要建设“四纵四横两网”国家高等级航

道 2.5 万公里。

严新平院士表示，随着时代的进步，智能技术的发

展与运用正在重塑船与岸、船员与船舶系统的关系，技

术趋势一方面表现为船端人工操作逐步被系统代替，实

现岸基架控航行；另一方面表现为船舶航行决策控制将

逐步实现岸基为主，船端为辅。

他强调，新一代航运系统要以“实现乘客和货物的

舒适搭载与个性化、高效精准位移”为服务导向，绿色

智能船舶、数字生态设施、可靠岸基支持和韧性运营服

务等方面要独立运作，随机关联的组件、要素和系统还

要适时交互、协同作业。

基于对新一代航运系统控制体系的建设思考，严新

平院士表示我国新一代航运系统的控制体系建设，将有

助于水路交通体系运输效率及安全性提升、航运业的人

员从业模式与环境的变革、船岸协同驾控技术引领世界

发展方向，但是新一代航运系统的控制架构设计、模式

研究、设备研制和标准制定等问题还急需解决。

         新一代航运系统将成为交通运输的常态化系统

新一代航运系统是利用高新技术实现航运系统

“船－港－货，人－机－环”要素融会贯通、自洽共享，

运输船舶组织运营呈现“岸基驾控为主、船端值守为辅”

的新型水路运输系统。

大连海事大学教授刘正江表示，促进航行安全是推

动新一代航运系统发展的根本动因，减少碳排放、节约

运营成本、缓解海运人力不足的现状也是促进新一代航

运系统发展的重要因素，但人工智能、新能源等技术的

发展极大推进船舶智能化的进程。

刘正江教授介绍，海上自主水面船舶（MASS）是

指在不同程度上可以独立于人员干预而运行的船舶，船

舶自主航行等级的操作模式由低级到高级，越来越自动

化和智能化。但是从当前情况来看，不同水域、不同自

主级别的船舶航行时需要人员介入的程度是不同的。

刘正江教授还指出船舶自主航行风险研究依然存

在相关问题，其中包括自主航行风险因素（人的因素、

船舶因素、环境因素、管理因素）仍然不够清晰、自主

航行风险评估框架还在不断完善过程中、自主航行风险

评价方法还需要不断创新。但是基于不确定模型识别船

舶自主航行风险因素，未来有必要就特殊水域风险因素

的防控展开研究，还需要开展更多的实船试验和实践，

以获取船舶自主航行的真实数据。

他在最后强调，船舶自动化、船舶智能化、船舶自
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主化的发展是历史洪流，自主船舶必定取代传统船舶，

新一代航运系统必定会取代传统航运系统，成为交通运

输的常态化系统。

  智能船舶岸基支持系统建构重点在于连接与信息整合

交通运输部水运科学研究院青年首席研究员文捷

指出，我国岸基支持保障体系尚无法支撑智能航运发展

需求，其中信息服务尚未形成体系，内容相对比较零散；

数据服务的可用性、可靠性方面存在不足；船端和岸端

系统架构不统一，信息服务流程、规范等缺乏；各类服

务信息归属不同管理部门，资源协同不足。

不同等级的智能航行船舶对于岸基支持保障的依

赖程度和智能化要求不同，他重点指出智能船舶岸基支

持系统建构重点在于连接与信息整合。其一是信息整合，

整合系统建立基础岸基信息服务系统框架；其二是孪生

控制，将船舶各个阶段的状态数据实时映射到岸端形成

数字孪生体；其三是智能决策，岸端与船端之间形成智

能自主交互。

就未来如何建构智能航行通用岸基系统发展路径，

文捷研究员从政府引导、市场参与，推动智能航行岸基

系统的体系化发展核心竞争力和数据安全性、全方位推

进数据共享及交流合作、多要素场景化融合推进、岸基

系统建设需要考虑智能航行船舶需求、信息安全是智能

航运发展道路上一个永恒的主题等五大方面提出相关对

策建议。

        我国已建构以舰船综合电力系统基础理论体系

船舶工业是为水上交通、海洋开发、国防建设提供

技术装备的现代综合性产业，船舶动力是船舶的核心，

其发展直接带动整个船舶工业的技术变革。随着船舶专

业化、自动化程度的提高，各种特殊用途船舶（海洋工

程船、科考船、新型战舰等）不断涌现，使得船舶电能

需求大幅增加，部分船舶电能需求已接近甚至超过推进

能力需求。

中国人民解放军海军工程大学教授王东介绍，在海

洋开发与海防建设强烈需求下，高技术、高附加值船舶

成为船舶工业发展的重点，船舶动力系统性能要求越来

越高（高机动性、零污染、低噪声等），船舶动力采用

电能更容易实现能量的灵活、精确控制，满足高性能船

舶动力发展需求。

王东教授表示，综合电力技术是交通行业通用技

术，可应用于船舶、飞机、车辆、轨道交通等领域，大

力发展和应用综合电力系统将带来巨大的经济和社会效

益。目前，我国新能源船舶综合电力系统已经应用于

“东兴 100”内河纯电动运输船，该船采用两侧码头充

电模式，点对点运输，首次实现我国纯电动船续航力达

到 300km 级；长江万吨级纯电动散货船采用船电分离、

集装箱电池换电模式，建成后将实现我国纯电动船舶全

程续航超 670km。

近些年来，综合电力系统研究已经取得突破性进

展，使得船舶动力从机械化走向电气化，并为未来智能

化奠定了基础。王东教授就船舶综合电力系统的后续发

展提出相关建议，他表示综合电力系统成果可直接应用

于内河 / 沿海新能源船舶以及用电负荷大、对机动性和

静音性等要求高的高新技术船舶，不仅具有完全自主知

识产权，可打破国外对船舶动力设备的垄断，而且能支

撑船舶动力从机械推进向电力推进、从应用传统化石能

源向清洁能源的跨越发展。

     船舶领域绿色化、智能化、模块化是发展大趋势

中国船舶集团有限公司第七一一研究所高级工程

师潘志强介绍七一一研究所在船舶智能系统方面的典型

案例。七一一研究所的云平台，提供智能船舶远程运维、

压缩机远程运维等智能运维服务，具备设备实时状态检

测、异常模式识别、故障诊断、辅助决策等功能。

潘志强高级工程师重点介绍，智能机舱技术通过新

增相应的状态监测传感器，采用人工智能等先进算法和

手段扩展状态监测的广度和深度，实现船舶动力系统设

备的状态监测、故障诊断、健康评估，并为设备操作提

供决策建议。

他还强调，七一一研究所经过多年的积累，已经形

成以智能机舱技术、智能能效管理技术、新能源动力系

统集成设计、船舶工业互联网技术为主的船舶电气自动

化技术。

他在最后表示，船舶领域绿色化、智能化、模块化

是发展大趋势。未来，七一一研究所将在智能船舶（智

能机舱、能效、航行、集成平台等）继续开展 2.0 升级

工作；升级远程智能运维平台，开展燃料电池动力、

LNG 中控及安保系统配套工作；在甲醇动力系统、氨燃

料动力系统、大功率低速轴发系统方面开展相对应的研

究。


