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我国内河航运的现状与展望
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提 要 本文通过对我 国 内河航运 的历 史作用 的回顾
,

剖析内河航运 的现状
、

地

位及存在问题
,

并时我国 内河航运的 未来前景作 了简要的展望
。

我国幅员辽阔
,

江河湖 泊遍布全闰
、

水运资源

十分丰富
。

在 1 2 3 万平方公 里的国 土上
,

流域面积

在 4 3 3平方公里 以 上的河流有 5万多条
,

流域面积

在 4 3 3 3 平方公 里以上的有 4 5 3 3 多条
,

有较大湖

泊 1 3 3多个
,

而 且大部分地区处 于温带和亚热带
,

水量充沛
,

除北部河流外
,

大部分 内河终年不冻
,

具有发展水运的 良好条件
。

中国 内河航运源远流 长
,

它是我 国各种运输

方式中历史最为久远的一种
。

内河航运一直是社

会最重要的长途运输力
‘

式
。

除广泛利用各天然航

道进行运输外
,

还经过 长期的不懈努力
,

不断维护

和 改善航道条件
,

开凿运河
,

将各水系沟通起来
,

内河航运成为历代京都与全国各地
、

尤其是南北

力
‘

进行经济
、

文化交流的垂要 手段
。

到 了近代
,

尤

其是新中国成立前的 4 3 3 多年时问 内
,

山于公路
、

铁路等新的运输方式的引 人
,

内河航运遭到极大

摧残
,

航运设施长期失修
,

功能减退
.

航运业处 6

奄奄一息的境地
。

解放初期
,

全国 内河航道里程为
7 8 2 3 3公 吸

,

内河货运量仅 9 5 3 3 万吨
,

货运周转

最 2 8 4 9亿吨公 里
。

解放 后
,

内 河航 运事 业有 厂很 人 变化
。

至
飞1 2 4年

,

全国 内河通航卑程达到 4 7 力
一

公里的历史

最高水
一

平
,

出现了建国 以来内河航运 的第 一个黄

金时代
。

进人 2 3年代 以后
,

三年经济调整
,

接着又

是十年动乱
,

加 卜政策 上的失误
,

内河航运遭到严

重影响
。

兴水利
,

建电站
,

断航运
,

大量碍航闸坝的

出现
,

使通航里程大 为缩短
。

至 4 1 7 1年
,

内河通航

里程缩短至 4 3
.

7 : 万公里
。

自那 以后
,

我国 内河航

运进人 了一个长期而缓慢的 发展时期
,

其在综合

运输体系 中的作用和地位被削弱
。

据 4 1 : 1 年统计
,

全国现有通航河流 5 2 3 1 条
,

通航里程 4 3 1 3 ; 3公里
,

内河水运部门 /不包括非

专业运输
、

个体或联产水运专业户和其它社会运

输
,

下 同 0货运量为 8 ; : 5 5 万吨
,

货运周转量 为

4 3 9 9 1 5亿吨公里
,

分别 比建国初期增 长了 4 8 1

倍和 4 5 : 倍
。

内河货运量 占全国各种运输方式货

运总量的 4 9 < /不含远洋运输时为 4 9 8 < 0
,

内河

货运周转量占全闰各种运输方式货运周转总量 的

;
.

5 < /不含 远洋运输时为 2
.

5 < 0
。

尽管 ; 3 年来增

长的幅度较大
,

但 与其它运输方式相比
,

却缓慢得

多
。

图 4显示解放 ; 3 年内铁路
、

公路和水运货运量

的增 长情况
。

内河航运从 , 1 7 : 年至 4 1 : 1年期间增

长不大
,

近年还稍有下降
。

图 9 显示 ; 3 年来铁路和

水运的货运周转量都处 于快速增 长的势头
,

尤其

是 自 4 1 7 2年以后明 显加快
,

但 内河货运周转 员的
士曾长却很慢

。

我国 内河航运当 前存在的 主要问题有
=

4
.

地域分布不均
。

这是 自然条件形成的
。

我国 内河航运主要集

中 于 长 汀几水系 和珠江水 系
。

长江水系 流域 面积
4 : 3 万平方公里

,

通航 里程 7
.

5 万多公里
,

占全国的
7 3 < >完成的客

、

货运量分别 占全囚内河的 : 7 < 和

7 1 <
,

客
、

货周转觉分别占全国的 : 5 < 和 : 7 <
。

珠

江水 系 流域面积 ; ;
.

94 万 平方公 里
,

通航里 程
4 ; 4 5 2公里

,

=与全国 4 8 < >完成客
、

货运量分别 占

全国的 1 8 < 和 4 2
.

8 < >客
、

货周转量分别 占全国的
4 8 < 和 1

.

1 <
。

也就是说
,

两水系 流域面积占全国

面积 9 8 <
,

而完成的客
、

货运量和客
、

货周转量却

分 别 占 全 国 内 河 的 1 2
.

8 <
、

1 5 < 和

1 7
、

7 5 <
、

1 7 44 <
,

其它水系和河流所 占 比贡很
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小
。

这种情况在今后较 长时 ?+  内将不会改变
。

长

/41 : 1 0

年运量

/万 吨 ≅ 年0
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路路公铁河内

水运/含远洋
、
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内河 0
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图  历年铁路
、

公路和内河货运量曲线

货运周转量

�亿吨公里 + 年 ∃

,
铁路

一
综合水运 �含远洋

、

沿海
,

内河 ∃

, 内河
一

一 直属公路
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图 . 铁路
、

水运 �综合 ∃
、

内河货运周转徽曲线

江水系 内河航运又主要集中于 长江中
、

下游
,

尤其

是仅 占国土面积 (
%

/ 0 的 长江下游地 区
。

长江下游

四省一市内河通航里程 占全国 / / 0
,

完成的 内河

货运量却分别 占全 国内 河和长江水系 的 ( ( 0 和

∗ . 0
,

货运周转量分别 占 ( ! 0 和 # # 0
。

珠江水系

的 内河航运主要集中于珠江三角洲一带
。

由此可

见
,

我国 内河航运的发展受地域和 自然条件的限

制 十分 明显
。

有利的是这两水域都处 于经 济发

达 �工农业总产值占全国 ( ) 0 以上 ∃的我国东部和

南部沿海和两江沿线
,

河道密布
,

水源和货源充

足
,

给内河航运提供了 良好的发展条件
。

.
%

我国 内河航运当前尚处于开发利用的低级
阶段

。

绝大多数河流只能部分地利用 大 自然赋与的

现成条件
,

未进人全面地
、

有意识地改造 自然条件

的阶段
,

因此
,

内河的运输潜力远未得到充分的开

发利用
,

有的甚至一再遭受破坏
。

主要表现是
,

长

期来我国 内河航运建设的投人太少
,

航运建设设

施过分落后
,

大部分航道
、

港 口仍处于 自然状态
,

人工整治和渠化的 比重很小
。

 ! / ! 一  ! ∀ (年国家

在内河航运建设上的投资只有! ( ( !亿元
,

只 占同

期 国民经济基本建设总投资的 )
%

∀ ! 0
,

其中用于

航道建设的只 占 )
%

. 0
。

平均每年用 于每公里航道

的 费用仅 . 1 ) ) 元 �内真正用 于航道建设和维护

的费用每公里仅 ( ) )元左右 ∃
。

这些资金只能集中

应用 于少数重点 工程如长江干流和京杭大运河等

项目
,

大多数河流
、

尤其是占通航里程 ! ( 0 的地方

性河流所能得到 的投资微乎其微
。

就以全国内河

航运最发达的江苏省为例
,

自建国初期至  ! ∀ 1年

底
,

航道投资共 /
%

∀ ∀亿元
,

其中除用 于大运河苏北

段的 1
%

/ ∀ 亿元外
,

全省航道建设费用加上水利投

资共  
%

/ 亿元
,

平均每年全省只有 / ) ) 万元
,

用于
. / ) ) )公里航道

,

平均每公里只有 飞∗ )元
,

只够购

买 /立方米石料
,

真是杯水车薪
,

不解决任何问题
,

而全国多数省还不如江苏
。

1
%

航道等级低
。

在  ) ! 万公里的航道 中
,

能通行  ) ) 吨级以

上的 上等级航道不足 .
%

. 万公里
,

仅 占总里程的
 !

%

! 0
,

其中  ) ) ) 吨级航道 ( ) 1 .公里
,

仅 占总

里程的 /
%

# 0
。

我国 内河通航里程是美国的 . /倍
、

西欧的 /倍多
,

然而能通行  ) ) ) 吨级以上船舶的

航道 �水深 .
%

.米以上 ∃ 还不及美国 �水深 .
%

∗ / 1米

以上 ∃ 的  + (
,

西欧的  + 1
,

仅为苏联的 . + !
。

∀ ) 0

以上的航道只 能通行儿吨至几十吨的小船
。

我国

内河船舶的平均吨位只有  ) 吨
,

而美国为  / 1 ∀

吨
,

原西德为  1 ! (吨
。

我国 内河除长江干流和其它少数河段外
,

多

数航道窄浅
、

滩多
、

弯多
、

弯曲半径小
,

跨河桥梁多

而桥梁净跨小
、

净空高度低
,

碍航闸坝多
、

船小
、

船

型杂
,

运输方式十分落后
。

大多数港 口处于原始 自

然状态
,

机械化水平只在 . ) 0 左右
,

许多货物是在

无固定泊位
、

无装卸机具
、

无仓库堆场的
“

三无港
口

” ,

靠人扛肩挑
,

以河流自然岸坡 �滩 ∃ 为堆场
,

泊

位能力低下
,

装卸效率低
,

船期长
,

运输成本高
。

同一河流 卜支之 间
,

上
、

中
、

下游之 间
,

不同河

流之间
,

航道水深标准不一
,

相差十分悬殊
,

无法

实现货物的长距离直达运输 2 中转环节多
,

延长货

物的运达时间
,

加大货物的运输成本
。

投人少
、

使我国航道等级低
、

不能形成统一标

准的深水航道网
,

不能发挥 内河航运运能大
、

运价

廉的优势
,

使我国内河航运处于恶性循环的状态
,

难以与其它现代化的运输方式竞争
。

/
%

在航道开发和水资源利用上
,

缺乏统筹兼
顾

、

综合利用 2在组织实施上缺乏具有权威性的全

))))))))))))))))))))))))))))))
)
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国的治河管理机构
。

我国现行管理体制条块分剖
,

各 自为政
,

投资

渠道不同
,

部门任务不一
,

由各 部门各 白开发
,

在

投资十分有限的情况
一

下
,

无暇顾及其它部门利益
,

无法达到综合开发利用 的 目的
。

实行 单一部 门
、

单

一 目标进行内河开发的结果只能是兴一利而废多

利
,

如兴水利
、

建电站而断航运 >修铁路
、

公路桥梁

只求节省投资而尽量降低净跨
、

净空标准
,

造成桥

梁碍航或限制整条航道等级和通过能力 的提高
,

给国家和地区经济发展造成无法弥补的损失
,

成

为制 约经济发展的 因 素
。
“

统筹兼顾
”

和
“

综合利

用
”

的政策在内河开发建设上并未真正贯彻执行
。

此问题至今仍未得到决策部门 的重视
,

而其不利

影响将是深远的
。

综上所述
,

我国 内河航运作为一种古老的运

输方式
,

山于 长期来对其投人太少
,

欠账太多
,

并

未随着时代的变迁
,

跟上时代的步伐而进入现代

化的进程
。

当前绝大多数河流依然保留其古老的

面貌
,

这与 当前国 民经济发展的要求是极不相称

的
。

如果说过去在经济发展水平较低的条件下
,

利

用大 自然赋与的航道条件
,

借水行舟还算说得过

去的话
。

那么
,

在今天
,

尤其是当前我国交通运输

全面紧张
,

严重制约国 民经济发展的情况下
,

内河

航运就应提高到一个新的水平
,

进人新的发展时

期
。

当然
,

在当前国家财力有限的情况下
,

不可能

进行全面开发
,

在短期 内也不可能达到 内河航运

发达国家的水平
。

当前应抓好
“

主通道
、

主骨架
、

主

枢纽
”

的建设
, ‘

,≅ Α五
”

和
“

九
一

丘
”

期间重点进行 长江

干线
、

京杭大运河
、

珠江水系 的西江航道
。

湘托
、

汉

水
、

黑龙江
、

松花江
、

淮河
、

苏申内外港线
、

长湖 中

线
、

赣 江
、

信江⋯ ⋯ 等一批 4 3 3 3 吨级航道的 建

设
,

同时开发一批8 3 3 一 5 3 3 吨级的 内河航道
。

以 4

3 3 3 吨级航道为骨干
,

8 3 3
、

5 3 3 吨级航道 为基础
,

建设干支直达
,

水陆联运的 内河航运体系
。

用 8一 ;

个五年计划的时间
,

逐步改善 内河航道 8万公里
,

提高航道等级
,

把 4 3 3 3 吨级航道延长 4
.

4 万公

里
,

同时延长 5 3 3 吨级的 ;级航道 : 3 3 3公里
,

5级

航道 7 3 3 3 公里
。

多部门
、

多 目标联合开发内河的工作应得到

加强
,

单一部门
、

单一 目标开发内河的状况应逐步

得以克服
。

江海直达运输应获得较大发展
,

与此相适应
,

长江干线中
、

下游港 口 的海轮泊位数 量和泊位能

力也应有较大增加
。

长江作为水铁联运的西煤东运内河干线
,

京

杭运河 /尤其是江北段 0作为北煤南运的内河运输

线的作用 应予继续发展和加强
。

在沿海经济发展

战略和发展外向型经济中
,

长江
、

珠江 卜流及其下

游三角 洲地区
、

黑龙汀边境河流的外贸进出 口物

资运量要迅速增加
。

长江
、

珠江两水系 的 客货运 量和 客货周转量

在全国内河航运 中所 占的绝对地位应
一

& 继续得到

巩固
。

内河客运除少数航线和重要旅游航线外
,

将

进入缓慢增长状态
,

甚至有所下降
,

部分短途客运

将转向公路
,

部分长途客运将转向铁路
、

航空
。

沿河建厂的思想将进一步得到社会的广
一

泛重

视
,

并在今后生产布局中起指导作用
。

随着生产力

布局的进一步调整
,

沿江
、

沿河流两岸将建设一大

批大运量的大型钢铁
、

石油化 工
、

火力发 电
、

建材

等企业
,

充分利用 水运条件
。

内河运量将得到较大

发展
。

航道
,

尤其是航运开发
,

将更密切地与
一

Β业布

局相结合
。

随着航道的建设
、

航道等级和能力 的提高
,

内

河船舶的平均吨位将会有较大增加
,

也就是说
,

船

舶将 向大型化发展
。

因 为在航道条件许可的情况

下
,

大 吨位船舶和大载量船队将取得更好的经济

效益
。

随着航道网
、

尤其是深水航道网的逐步形成
、

卜支直达
、

支干支直达
、

江海直达运输运量 的增

加
,

内河平均运距将 明显提高
。

大吨位船舶
、

大载

量船队的发展和平均运距的延长
,

将使单位周转

量的成本相对下降
,

内河航运的优势将逐步形成
。

对我国来说
,

这一局面的形成须经一个艰苦而漫
长的时期

,

但不管如何
,

它终将会出现
。

总之
,

要改变我国 内河航运的落后面 目
,

走 出

困境
,

增强 自我发展能力
,

发掘 内河固有的潜力
,

使其在我国 国民经济中发挥重要作用
,

关键在于
=

国家必须切实实行有利于 内河航运生存和发展的

政策 >增加内河航运建设的投资 >对河流开发必须

实行 国家统 一领 导
,

建 立具有权威性的统一的综

合治河机构 > 长远规划
,

分期建设
、

综合利用 >依靠

技术进步
。

只有这样
,

内河航运新的飞跃才有可能

实现
。

/责任编辑 刘先曙 0

更 正

本刊 41 14 年第 ; 期/总第 87 期0做如下更正 =

4
.

页 行 误 正

58 81 百万
、

千万千瓦级 百万千瓦级

5; 42
‘

水
,

交通不便 少
,

交通不便

9
.

83 页左栏倒数第一行应排在左栏第 84 行
。

53 页左栏倒数第一行应排在左栏第 9; 行
。
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