
川渝联合建议“提升长江上游航运能力”
“黄金水道”的“含金量”如何提升？多家媒体联动实地调查
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长江奔流，浩浩荡荡。被誉为“金
腰带”的长江经济带，覆盖四川、重庆、
湖北等11省市，人口规模和经济总量占
据全国“半壁江山”。

去年7月，川渝两地部分全国人大
代表就“加强长江上游航运能力建设”
进行了专题调研。3月5日，四川代表团
和重庆代表团向十四届全国人大二次
会议联合提出建议——呼吁全面提升
长江上游航运能力。

日前，重庆晨报联动华西都市报-
封面新闻、泸州日报等媒体，就长江上游
航运现状、未来怎样提升川渝长江上游
航运能力，在“成渝双圈”建设背景下双
方如何有序推进纵深合作进行了调查。

行动
协同推进长江上游航运中心建设
运力能级以及经济效益有效提升

川渝协同推进长江上游航运中心
建设，是推动成渝地区双城经济圈建设
的重要支点。

事实上，川渝携手提升长江上游航
运能力的行动早已开始。在2021年3月
全国两会期间，四川、重庆代表团就首次
联合提出“关于加强长江上游航运能力
建设助推成渝地区双城经济圈发展的建
议”；2022年7月，川渝两地又联合印发
《共建长江上游航运中心实施方案》，明
确6个方面共16项重点任务，涉及48个
水运重点项目，总投资991亿元。

去年，在调研走访中，代表们又详
细了解了港口码头、航电枢纽工程、长
江航道运力建设等情况，听取各地对高
等级航道建设、通航流量保障和水库联
合调度、航道整治和生态保护修复等方
面的需求和建议。

那么，这些年的川渝联动，如何反
映在这条“黄金水道”之中？华西都市
报、封面新闻记者了解到，在运力方面，
重庆大力推广130米“三峡船型”，全市
货运船舶总运力突破1000万载重吨。
四川长江干线2022年新投运5000载重
吨以上标准船舶3艘，新投运1000载重
吨以上标准船舶达到330艘，总运力达
到135.4万载重吨，通过三峡船闸（升船
机）船型标准化率超90%。

除了运力提升，在航道等级扩能方
面，川渝两地也达成共识。按照“一江
一策”思路，两地积极推动内河航运扩
能工程。其中，四川境内四级及以上高
等级航道达1892公里，重庆境内三级及
以上航道里程突破1100公里。当前，
岷江眉山、乐山段是四川水上交通建设
任务最重的内河，规划在2035年全线
达到三级航道标准。

航运能力提升惠及经济建设。据
悉，自三峡成库以来，航道条件显著改
善，水运成本低、运量大、能耗少、污染
轻的比较优势凸显，对促进川渝及周
边地区经济社会快速发展发挥了重要
作用。数据显示，2004年至2023年，
重庆水运量由1907万吨增加到2.5亿
吨，四川水运量从2928万吨增加到约
7500万吨。

堵点
运力不足难以发挥航道优势
三峡船闸拥堵运输效率降低

航运能力的提升，归根结底要聚
焦于航道条件。川渝两地地处长江
上游，河道曲折、急流险滩等自然障
碍物众多，地理条件客观上制约了航

运的发展。
拿占据四川航运“半壁江山”的泸

州港来说，当前面临运力不足的困境，
难以发挥航运运量大、成本低、效能高
等比较优势，这也是长江上游四川段的
共同“堵点”。

“当前，长江上游泸州段航道最低维
护水深仅2.9米，因为险滩、浅滩较多，可
昼夜通行的船舶仅为1000吨级，枯水期
5000吨级船舶需减载53%通航。”泸州
市航务管理局副局长叶小林举例说，如
果一艘3000吨级的船从下游运货物到
泸州港，减载1/3的话至少需减载1000
吨，按每吨80元计算，一个来回就有16
万元的差价，成本就增加了。

虽然自2016年开始整治长江泸渝
段生态航道，航道等级由四级提升至三
级，但叶小林认为这远远不够，目前正
在推动落实长江上游宜宾至重庆段“三
升二”航道整治工程项目，促进航运能
力提升。

而在重庆，三峡船闸通行能力不
足，导致运输效率降低，也制约着成渝
地区双城经济圈水运高质量发展。

据统计，2022年三峡过闸货运量
1.6亿吨，超出设计能力60%，船舶平均
待闸时间超200小时。三峡船闸拥堵，
不仅影响长江航道通行效率，也给企业
增加物流成本，这也解释了为何部分企
业更愿意选择铁路或公路运输。

同时，大量船舶向上下游港口积
压，船闸检修期间上千艘船舶和上万
名船员长时间滞留在三峡坝区以及奉
节、万州等港口，造成港口锚地停泊紧
张，存在较大的安全、稳定等社会风
险。如长运物流公司（主营货物为危
化品）经长江货运量约196.3万吨（需
过闸564航次），单次航运时间20天，其
中在三峡待闸10天，年通行航次减少，
效率降低。

痛点
重点航道存在“肠梗阻”现象
自然保护区内的航道建设受阻

放眼整个长江上游川渝段，重点航
道存在“肠梗阻”现象也是“痛点”之一。
比如，嘉陵江草街枢纽至河口段68公里
属天然航道，作为长江上游重要支流，
500吨级船舶全年一半时间经此处必
须减载至200-300吨，形成“肠梗阻”。

但是，仅通过常规的航道整治手段
无法从根本上解决问题，需要通过建设
嘉陵江最后一级——井口枢纽对航道
进行渠化后，才能确保嘉陵江、渠江、涪
江千吨级船舶在此顺利通过驶入长江。

相比于长江其他流域，长江川渝段
的另一个特殊难点在于，其全部位于长
江上游珍稀特有鱼类国家级自然保护
区内，目前，港口航道等基础设施建设
均受到制约。

具体来看，长江宜宾至重庆段航道整
治工程项目由于无法避让长江上游珍
稀鱼类保护区核心区，规划的“Ⅲ级升Ⅱ
级”航道提升项目难以实施。目前常年仅
可通航1000吨级船舶，离“3000吨级船
舶直达宜宾”的发展目标还有很大距离。

虽然2021年颁布的《长江保护法》
第二十七条明确，经科学论证并依法办
理相关手续后可以实施航道整治，但由
于没有出台配套规定，实际操作中仍然
难以实施。

“当前，国家正在开展自然保护地整
合优化工作。”全国人大代表、泸州市市长
余先河此前接受媒体采访时介绍，目前
还需要全力推进长江上游生态航道整治，
力争两地自然保护区调整方案尽快通
过国家批复，进一步明确自然保护区核心
保护区、一般控制区范围，以利于启动
航道整治和沿线港口、码头等项目建设。

余先河期待，如果该方案通过批

复，届时，航道水深可满足常年3000吨
级主力船舶直达宜宾。在其他条件不
变的前提下，运量或可整体提高2/3以
上，能大幅提升经济效益。

破局
加快推进三峡水运新通道建设
联合申建港口型国家物流枢纽

面对困境，川渝两地如何突围，提
升“黄金水道”的“含金量”？

“希望能够加快三峡水运新通道建
设。”部分人大代表分析，三峡通过能力在
未来20年都会存在瓶颈制约，希望能争
取尽快启动实施前期工作，从根本上解
决三峡船闸通过能力不足的问题，进而
惠及整个成渝地区双城经济圈的发展。

具体来看，可以指导三峡通航管理
局在新通道建设期间，通过优化三峡过
闸和升船机运行方案、引导过闸船型标
准化发展等方式，进一步挖掘现有船闸
通航潜力。不断优化重点物资、特殊船
型等优先过闸的调度规则、手续流程，
对粮食、集装箱、商品车、航油、成品油
等重点急运物资和示范船型安排优先
过闸，尽可能减轻对长江上游地区经济
社会发展的影响。

“建议统筹考虑、系统提升长江上
游支流航电设施通行能力，稳步推进航
道整治，力争把全流域打造成黄金水
道。”全国人大代表，九三学社四川省委
副主委、成都理工大学校长许强表示，
提高长江上游航运能力，还需系统提升
长江上游支流航电设施通行能力。

他解释，随着航运事业发展，嘉陵
江、涪江、岷江等长江上游支流许多航电
设施船舶过闸能力已不能满足现实要
求。如嘉陵江18级梯级开发中（含未开
工的水东坝和井口两个枢纽），部分过闸
能力仅500吨级，且关键性工程——井
口枢纽还未获得国家批准，因此，亟需
提升长江上游支流航电设施通行能力。

以航运为支点，怎样撬动经济发
展？港口建设也是重要一环。“需要跨
区域联合申建港口型国家物流枢纽。”
部分人大代表讨论认为，目前，成渝地
区双城经济圈仅有重庆果园港这一港
口型国家物流枢纽，随着成渝地区快速
发展，需要在长江上游规划布局新的港
口型国家物流枢纽。

因此，代表们建议依托宜昌港、涪
陵龙头港、江津珞璜港、泸州港、宜宾
港等枢纽港，联合申建港口型国家物
流枢纽，整合优势资源、实现联动发
展，更好服务成渝地区双城经济圈建
设等国家战略。

华西都市报-封面新闻记者 赵奕

072024年3月7日 星期四
责编龚爱秋 版式梁燕 校对毛凌波


