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摘 要：长江经济带建设作为国家战略，为了推动其社会经济发展必须依托“长江黄金水道”完善综合交通运输体

系。本文首先构建了沿河型立体化综合交通走廊的空间模式，从空间系统、节点结构、职能分工、运输组织、对外联

系等视角刻画其主要特征；分析了长江综合交通运输走廊的发展情景；揭示了长江综合交通走廊的建设现状和重

大瓶颈问题与需求。在此基础上，重点探讨了长江立体化综合交通走廊的空间组织模式，包括走廊主轴与航道网

络、港口布局与战略物资运输系统、职能分工与辐射网络、综合交通枢纽等级结构与开放性运输组织等方面。
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1 引言

综合交通运输走廊一直是区域发展尤其是国

土开发轴线形成的空间基础，是经济地理学与区域

经济学的研究重点。交通设施是区域发展的前提

与基础(彭智敏, 2014)，交通基础设施的历史条件是

运输走廊形成的基础(Whebell, 1969)。而以综合运

输通道为发展主轴，由产业、人口、资源、信息、城

镇、客货流等集聚而成的带状空间地域综合体即是

交通经济带(韩增林等, 2000)。在各类地理事物中，

河流往往作为区域内物质要素和自然要素进行汇

聚和相互作用的重要空间载体，并由此成为各类要

素集聚的地带，尤其是具有大容量通航功能的内陆

河流往往成为最重要的发展轴线，汇聚了流域主要

的人口和产业。长江是中国贯穿东—中—西部的

运输大通道(王伟等, 2015)，20世纪 80年代以来成

为中国“点轴”系统中的重要横轴，以及国土开发的

一级轴线。长期以来，国内外学者对长江综合运输

走廊进行了深入研究。Rodrigue(1994)认为，交通

运输走廊必须是航运、内陆水运、陆运和航空运输

等各种运输方式的综合集聚。例如，莱茵河交通经

济带得以形成和发展，主要是莱茵河内河航运开发

和综合交通网建设的必然结果。张文尝等(2002)在

研究国内外“交通经济带”现象时，将长江交通经济

带划归为跨省区的沿江河型交通经济带，强调其水

运具有巨大的运输能力，同时指出，为促进长江经

济带的形成和向更高级演化，必须修建沿江高速公

路和铁路，形成沿江综合运输通道。陆大道(2014)

认为，长江是中国综合实力最强、战略支撑作用最

强的东西经济廊道，尤其是南京以下的航运和经济

发展潜力相当于两条海岸带。长江综合运输通道

是中国南来北往、内陆至沿海的必经地带(马淑燕

等, 1999)，也是沿海沿江沿边开放的基础。随着

“长江黄金水道”概念的提出，长江经济带的交通发

展成为学者们的研究热点。在宏观层面上，多数学

者强调长江黄金水道的主轴作用，并提出了长江江

海联运一体化、综合交通运输体系等若干发展思路

等(彭智敏, 2014; 齐天乐, 2014; 王伟等, 2015)。在

中观层面上，苏小军等(2009)、尚婷等(2011)探讨了

长江上游综合交通枢纽，邓乾焕等(2015)、卢冬生等

(2015)研究了长江中游航道的瓶颈问题，黄强

(2009)、雷海(2013)研究了长江下游深水航道。在

微观层面上，部分学者关注三峡船闸通航能力与翻

坝问题(李国柏, 2005; 李灼, 2013)。综合来看，关于

长江综合交通运输体系的研究较多，但多数研究局

限于具体问题或宏观定性分析，系统研究长江综合
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交通走廊的文献较少。经过30多年的建设，长江轴

线并未取得预期的效果，对国土开发的支撑作用未

能充分发挥。2013年习近平强调“要把长江全流域

打造成黄金水道”，2014年李克强提出“要依托黄金

水道，建设长江经济带”，其后长江经济带建设上升

为国家战略。基于此，本文按照“理论模式→发展

差距→发展方向”的路径，探讨综合交通走廊的空

间模式，主要发展特征及问题，考察空间组织模式，

以支撑长江经济带的建设与发展。

2 立体化综合交通走廊的空间模式

2.1 理论空间模式

综合交通走廊是一个复杂的空间实体，早在20

世纪60年代，世界各国就开始关注综合交通走廊的

规划与建设。交通走廊的形成与发展必须依赖于

某种长距离的交通干线，因此根据交通方式与技术

水平的不同，可将运输通道或运输走廊分为不同的

类型。其中，以河流水运为主要载体的综合运输走

廊成为相关研究与建设的重点，并成为延展长度最

长、辐射范围最广、组成方式最多、结构形态最复杂

的综合运输走廊。在既有学者研究的基础上，根据

莱茵河、塞纳河、密西西比河、珠江等河流交通走廊

的空间结构，综合河流航道等级、航运联系、资源特

征、社会经济条件、客货流集聚方式、城市职能结构

等各类要素，对沿河型立体化综合交通走廊进行抽

象化凝练和演绎，构筑其理论空间组织模式(图1)。

其主要特征为：

(1) 综合性设施集束廊道。走廊是一个空间实

体，往往由多条大致平行的交通干线在空间上集束

布局而形成，拥有水运、航空、铁路和公路及管道等

各种类型的交通设施(其中，铁路可分为高速铁路

和普通铁路)，由此形成综合性的交通设施走廊。

(2) 主轴明显突出。如同陆路通道，以通航河流

为载体的沿河型综合运输走廊具有明显主轴，具备

深水条件和大通航能力的干线河流成为功能突出、

地位主导的主轴，干线河流的空间伸展方向决定了

走廊的基本空间形态。其他交通路线与主轴形成交

汇或平行布局，但均位居次级地位及附属职能。

(3) 复杂空间形态。综合走廊虽为线状基础设

施集束通道，但走廊不仅有线状设施，而且有点状

设施，不同线状设施有不同等级、集束水平及职能，

点状设施也形成若干空间实体且形成等级与职能

差异，尤其由于点线交汇与干支流、干支线的综合

交错，使得走廊的空间形态突破简单的线状形态，

而呈现更复杂的空间形态。

(4) 互补性运输通道。走廊不是唯一交通方式，

各种交通方式共存，服务于客流与货流及信息流。

各运输方式间存在替代性和互补性，在发挥技术经

济属性而承担各自主要职能时，相互补充和喂给甚

至形成竞争，同时与纵向通道或线路形成集散中转，

“纵向交汇喂给中转与横向平行分流并存”，形成“分

流”与“喂给”机制共存，凸现交通走廊的互补性。

(5) 辐射腹地广阔。走廊是若干交通节点与交

通线路的空间集合，突破了单一节点和单条路线的

辐射模式，拥有更为广泛的辐射范围，腹地范围较

大。走廊不但拥有沿江干线形成10~50 km(半小时

交通距离)的直接腹地范围，而且通过铁路和高速

公路等干线交通，辐射至更远的地区；同时受部分

战略物资的空间组织影响，腹地深入到其他省区或

图1 立体化综合交通运输走廊空间模式

Fig.1 Spatial pattern of the three-dimensional integrated transport corridor
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经济区内。由此，形成更广阔的腹地范围，甚至突

破了河流流域的自然地理范围。

(6) 走廊的等级结构与约束瓶颈。河流自然属

性决定了下游河口港和干支流交汇节点成为最重

要的交通枢纽和经济中心城市，这些枢纽不但是干

支航运、而且是不同交通方式的交汇枢纽，作为流

域货物流通的控制性节点。尤其是在干流与高等

级支流流域的交汇地区，往往形成人口—产业集聚

区，汇聚高密度的客流与货流，并形成局域性但沟

通流域的交通网络。同时，从上游向下游，枢纽节

点的等级逐步提高、功能逐步综合化，腹地范围更

加广阔。例如，支流成为干流的腹地，上游成为中

游、中上游成为下游、整个流域成为河口节点的腹

地。但不同于陆路运输系统，沿河走廊的基本属性

是自然属性，河流地形高程决定了航道船闸的存

在，在走廊内形成重大的约束瓶颈。

(7) 联系的开放性。多数河流流域是开放性的

物质流动系统，这也决定了运输走廊是一个开放系

统，不仅与区内和国内形成紧密交流联系，而且融

入国际交流系统。一般下游围绕门户枢纽与海河

交汇的深水优势，通过国际远洋航线，融入全球贸

易航运网络；中上游则围绕综合交通枢纽，通过铁

水联运枢纽和组织国际陆运班列，直通国际市场；

全流域以综合交通枢纽的大型机场为门户，积极拓

展连通国际航线，形成空中快线。

2.2 长江立体化综合交通走廊发展情景

基于上述综合交通走廊的空间模式和资源分

布基础，长江沿线地区建设立体化综合交通走廊的

发展情景可解构为：

(1) 覆盖全流域的大容量黄金水道。以国际航

运中心为龙头，依托高等级航道和主要港口，优化

干线通道与支线航道的喂给网络，强化港口的集疏

运系统，形成横贯腹地范围，通达干支流、通江达海

的黄金水道网络。

(2) 高效大能力的快速运输通道。沿江两侧地

区，从上游至下游，以并行的沿江高速铁路、货运专

线及高速公路为基础，形成平行的快速交通通道，

并在客运和货运上通过职能分工，以分流长江航运

的部分货物。交汇方向上，加强连接走廊的纵向运

输通道的完善，尤其是重大铁路和高速公路干线，

以沟通远距离而相对独立的经济区、产业—人口集

聚区甚至经济中心城市。

(3) 通达腹地的集疏运网络。以枢纽港、国际

航运中心及主要港口为核心，以高速公路、铁路干

支线和国省道及支线航道为骨架，注重不同交通方

式间的职能分工与优势互补，连接大中小型城市与

重要工业集聚区，建成高效通达腹地的集疏运网络。

(4) 便捷的城际交通网络。围绕重要城镇密集

区和大都市区及综合交通枢纽，以生活职住和产业

交流为服务目标，通过快速铁路、客运专线、高速公

路、城际轨道以及地铁，建设便捷的城际交通网络，

形成中心城市之间以及中心城市与周边城市之间

1~2 h交通圈。

(5) 互联互通的对外联系网络。围绕下游门户

港、中下游铁水联运枢纽，通过国际远洋、国际铁路

和国际航空，积极发展国际班列、国际航班和远洋

航线，构建多层次对外联系网络，加强与东南亚、中

亚、俄罗斯、欧盟等的交流合作，带动流域的整体开

发开放。

3 长江综合交通走廊建设现状与问题

3.1 综合交通走廊发展特征

经过30多年的建设与发展，长江走廊已经形成

了一定规模和覆盖范围的交通设施体系，对区域发

展的支撑作用日益明显。

(1) 长江航道开始成为长江立体化综合交通走

廊的核心载体。2013年长江航道通航里程达8.9万

km，占全国总里程的 51.1%，高等级航道由 1978年

的 2300 km增长到 6700 km(表 1)。其中，全国 86%

的一级航道、45.2%的等级航道集中在长江水系；上

海、宁波、南京、武汉、重庆成为长江不同航段的枢

纽港。航运发展势头强盛，2013年长江干线完成货

物运输量近20亿 t，稳居世界第一，长江水系货运量

和货运周转量分别占沿江总量的20%和60%。

(2) 多种交通方式开始形成骨架。目前，基本

形成了以长江黄金水道为依托，水路、铁路、公路、

民航和管道等多种运输方式协同发展的综合交通

体系。尤其是高速公路2013年达到3.2万km，铁路

电气化率和复线率分别由 1978年的 11.9%和 2.7%

增长到 2013年的 49.8%和 69.7%，高速铁路里程达

0.4 万 km(表 1)。2013 年，长江有干线生产性泊位

4296个，公路网密度是全国平均水平的 2倍多，有

74个机场。在上述多种交通方式的支撑下，长江立

体化综合交通走廊初具规模。

(3) 长江航运对长江经济带的形成发挥日益重

要的作用。长江航运为沿岸地区的资源开发与利

用提供了强大运输支撑，包括煤炭、铁矿石、石油等
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矿产资源。围绕这些原材料与资源，支撑了钢铁、

汽车、电子、石化等产业的发展，沿江布局的工业园

区和物流园区不断壮大。围绕长江航运，沿江城市

发展了包括航运业、航运教育与培训、船舶租用与

维修、船舶制造、现代物流等产业。

3.2 存在问题与重大瓶颈

基于上述的发展现状与特征，对比理论空间组

织模式，可以发现长江立体化综合交通走廊的建设

仍有较大的差距，并存在重大的瓶颈需要突破。

(1) 黄金水道是长江综合交通走廊的核心，它

是否通畅直接影响立体化综合交通走廊建设的基

础，但目前存在三大瓶颈。其中，在下游地区形成

航运拥堵。长江运量增长迅猛，仅南京以下就有万

吨级泊位 298 个，长江深水航道承担着沿岸企业

85%的矿石、煤炭运输和90%的外贸货物运输任务，

并且由于铁矿石、煤炭和石油等大宗物资的多程分

拨，促使长江下游通航密度极大，航道十分拥堵(雷

海, 2013)。在中游地区，芜湖以下水深均在 10.5 m

以上，芜湖—安庆河段为 6 m；而安庆—武汉、城陵

矶—武汉、枝城—城陵矶河段水深仅分别为 4.5、

3.7、3.2 m，尤其是枝城—城陵矶荆江河段形成“卡

脖子”，严重影响高等级船舶的全线通行。在上游，

三峡大坝“肠梗塞”，近年来三峡过坝货量快速增长

并逼近船闸设计通过能力，大量船舶待闸时间过

长，2013年下行船舶平均在锚时间达 43.69 h，即使

加上翻坝运输，上游仍面临明显的能力短缺。

(2) 与航道平行的陆路通道明显不足。图 1显

示，与航道平行的陆路通道是建设立体化综合交通

走廊的重要内容，但目前长江干流沿线地区通道能

力明显不足。沪汉蓉高速铁路各区段技术水平不

一致，运行速度差距大(160~350 km/h)，未能全线高

速通行(图2)。在江北地区，沪汉蓉高铁置换出来的

部分线路未能与原有的“沪汉蓉铁路”有效衔接，仍

是客货混运；而江南沿江铁路和沿江高速公路尚未

形成。因此，陆路交通体系未能有力辅助长江黄金

水道并分流其货物运输。

(3) 大宗货物始终是长江航运组织的关键。随

着长江经济带经济的快速发展，长江干线港口的集

装箱吞吐量增长迅速，由 1986 年的 3.88 万 TEU 增

到 2013 年的 861.3 万 TEU。集装箱运输主要是国

际贸易运输，通过中小型船舶将中上游港口集装箱

运至下游门户枢纽港的“江海联运”是长江航运的

重要运输模式，而门户港为上海港及宁波港，其他

中上游港口主要为喂给港(程超, 2006)。传统上，晋

陕蒙的煤炭通过焦枝、京广、京九通道南下至长江

“三口一枝”，分别在上游、中游和下游供应沿岸煤

炭消费需求；但受铁路运力不足的影响，中游各省

又日益采用“海进江”方式调入环渤海港口的下水

煤炭(图 3)。2005年，鄂湘赣皖地区的海进江煤炭

仅占4%，2013年便提高至20%(王丽丽, 2015)，并在

下游形成太仓港等煤炭中转基地，造成长江大量无

效的煤炭运输需求。长江沿线分布了宝钢、沙钢、

梅钢、南钢、马钢、武钢、湘钢、大冶特钢、重钢等大

型钢铁企业，钢铁产量约占全国的1/3，所需铁矿石

运输主要依靠长江航运(钟华杰, 2008)，形成以上海

洋山、宁波、马迹山为一级接卸中心，太仓港、南京

港、南通港、镇江港为二级接卸中心，以武汉、马鞍

山等为接卸港的铁矿石运输格局，导致长江口成为

大型铁矿石中转集散地。

(4) 围绕城镇密集区建设区域性城际交通系统

是引领资源空间优化的重要途径。作为产业和人

口的集聚区，城镇密集区有着高密度的客货运输需

求和通勤需求，基础设施也呈现独特的空间系统。

长江走廊沿线串联了长江三角洲城市群、江淮城市

群、武汉都市圈、长株潭城市群和鄱阳湖城市群、成

渝城市群等，这些城市化地区是中国主要的产业—

图2 长江主航道各区段水深、沪汉蓉高铁

各区段运行速度示意图

Fig.2 Depth of the main channel of the Yangtze River and

speed of the Shanghai-Wuhan-Chengdu High-Speed Railway

表1 长江经济带交通设施基本情况

Tab.1 Transport infrastructure of the Yangtze River

Economic Belt (YREB)

指标

一、内河航道里程/万km

高等级航道里程/万km

二、铁路营业里程/万km

高速铁路里程/万km

复线率/%

电化率/%

三、公路通车里程/万km

国家高速公路里程/万km

四、输油(气)管道里程/万km

五、城市轨道交通营业里程/km

六、民用运输机场数/个

1978年
8.9

0.23

1.4

0

11.9

2.7

35

0

0.06

0

20

2013年
8.9

0.67

2.96

0.4

49.8

69.7

189.3

3.2

4.4

1089

74

增长倍数

—

1.9

1.1

—

3.2

24.8

4.4

—

72.3

—

2.7
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人口集聚区。目前，这些区域城际铁路建设落后，

城际交通网络功能不完善，交通设施未能实现完全

共享，不适应城市群空间格局，未能引领资源的空

间优化配置。

4 长江立体化综合交通走廊空间组织

根据立体综合交通走廊的理论空间模式和长

江走廊的特征、重大瓶颈，本文认为长江立体化综

合交通走廊应从走廊主轴与黄金水道网络、港口与

战略物资运输系统、职能分工与辐射网络、综合交

通枢纽等级系统、开放性组织等视角进行空间组织

与建设。

4.1 走廊主轴与黄金水道网络

如前文所述，任何走廊的空间构建必须先形成

基础性的主轴性交通设施，对于长江立体化综合交

通走廊，以长江干线为主的黄金水道是其核心物质

设施和空间组织的主轴。内河航运的自然与技术

经济属性决定了走廊主轴构建要关注干流与支流、

上中下游的关系，尤其是干流与下游地区将分别形

成轴状和网络状结构。根据长江流域的自然流动

规律和河流水系分布，关注港口与航道、船闸的空

间适宜关系，按照“深下游、畅中游、延上游、通支

流”，构建“一横十线一网”、干线畅通、干支衔接的

航道网络，如图3所示。

(1)“一横”指长江干流，亦即综合交通走廊的

主轴。要通过推进长江干流主轴建设，畅通运输大

通道。实施“深下游、畅中游、延上游”策略，即：整

治下游航道，将 12.5 m深水航道延伸至南京；中游

重点整治荆江河段，提高宜昌—安庆段航道等级；

上游重点整治重庆—水富段航道，提高航道等级。

(2)“十线”是河流主轴的主要支流。根据各级

河流的自然条件和发展需求，围绕岷江、嘉陵江、乌

江、湘江、沅水、汉江、江汉运河、赣江、信江等支流，

提升支流航道等级，形成支流航道与干线联通成网

的航道网络，扩大走廊主轴的腹地，并在各支流流

域又分别成为局域性的主轴。

(3) 建设长三角地区高等级航道网。河流持续

汇聚和河道密集分布使得下游的长江三角洲地区

具有形成高等级航道网的条件(即“一网”)。为此，

需要发挥下游水系密集的优势，建设高等级航道网

络，将下游地区塑造成为航运高度发达的地区。

4.2 港口布局与大宗物资运输系统

散落在河流干支流上的港口是牵动长江立体

化综合交通走廊空间组织的核心节点，与沿江重化

产业发展所需要的原材料运输港口的空间布局，构

成长江综合走廊的物资运输系统。

(1) 各类港口的空间布局。干支流交汇与流域

入海促生了枢纽节点，而支流等级与支流规模则决

定了各节点的等级与职能的分异。要根据节点规

模与职能差异，界定航运中心、枢纽港和干线港及

喂给港，由此形成航运中心和枢纽港为骨干、干线

港为补充、中小型喂给港为支撑的港口布局体系

(图 3)。而航运中心和枢纽港往往位居下游入海口

或覆盖范围较大的支流与干流的交汇处，并可能因

区位差异形成区域性与国际性港口的差异。其中，

国际航运中心为上海，而南京、武汉、重庆为区域性

航运中心，宁波—舟山、连云、苏州等下游港口为枢

纽港与干线港，其他港口为喂给港。

(2) 构建以各类港口为依托的大宗货物运输系

统。不同于沿海港口有长距离的深远腹地，内河港

口建设必须依赖于沿江产业园区与工业园区，尤其

是产生集装箱、矿石、煤炭、汽车、滚装和液体散货

运输需求的大型企业，并通过建设专业化码头泊

位，构建煤炭、集装箱、石油、铁矿石等专业化运输

系统。根据长江流域的资源禀赋与供需情况，煤炭

运输以芜湖、荆州、泸州、连云港、襄阳、南京、徐州

为下水港，以宁波—舟山、苏州、盐城和镇江等为接

卸中转枢纽，形成铁路干线、煤炭下水港和沿江接

卸码头共同组成的运输系统。铁矿石以宁波—舟

山港六横和衢山30万 t级、连云港25万 t级、上海马

迹山 30万 t级码头为一程接卸枢纽，以及苏州太仓

和南通港 15~20 万 t 级减载进江矿石码头，辅之南

京和镇江等二程矿石船接卸码头，连通沿江钢铁厂

图3 长江立体化综合交通走廊的航道主轴与港口布局

Fig.3 Layout of the main inland waterways and ports of the

Yangtze River Economic Belt (YREB)
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接卸码头共同组成的运输体系。石油运输以宁波

—舟山、连云港、上海洋山为一程中转枢纽，以南京

为二程接卸中转枢纽，辅之温州和台州等接卸码

头，通过甬沪宁管道和水路服务长江流域石油炼化

企业。集装箱以上海外高桥和洋山港为江海联运

和近远洋联运枢纽，以连云港、苏州、宁波为干线

港，以南京、武汉、重庆、镇江、南通、温州为支线港，

芜湖、长沙、九江、岳阳、嘉兴、台州等为喂给港，形

成枢纽港、支线港和喂给港分工明确的运输系统。

4.3 职能分工与辐射性网络

不同于单条路线或单一节点的集疏运网络，长

江综合交通运输走廊的集疏运系统为纵横交错的

区域运输网络，具有着更为复杂的交通方式构成、

功能结构与空间形态。长江综合交通运输走廊需

要围绕客运和货运，综合布局铁路、高速铁路、公

路、高速公路等运输方式，构筑高效的集疏运网络

和分流体系(图4)。网络体系的建设重点为：①替代

功能和客货分流是综合交通走廊的重要建设原则，

要根据内河航运侧重货运、适宜低廉且对时间不敏

感的货物的特点，在平行陆路通道上形成客货分离

系统，以提高运输效率。目前，长江综合交通运输

走廊的重大瓶颈之一是未能形成发挥分流作用的

平行陆路大通道，因此，未来要完善沿江铁路大通

道，调整部分路线并新建部分线路，利用沪汉蓉高

铁置换出来的既有路线，新建部分联络线，连接原

有铁路线形成江北货运铁路；通过新建铁路线并整

合既有铁路线，构筑江南沿江铁路。高速公路已成

为大容量的交通方式，要依托沪渝和沪蓉高速公

路，分别建设江北和江南高速公路，畅通沿江高速

公路通道，承担部分平行的客货流。②任何运输走

廊都需要与其他地区发生大规模的客货交流与集

散中转，要关注与长江综合交通运输走廊交汇的纵

向通道。在下游地区要完善沿海、京沪、京九通道

建设，中游完善京广、京九通道，上游加快包钦防、

临瑞、兰渝广、焦枝—枝柳等通道建设，以便在更大

范围内形成客货中转集散网络。③前文已指出，内

河运输走廊不同于沿海地区，其货源地更聚集在沿

河地区，关注港口在沿河地区及一段距离腹地范围

内的集疏运网络尤为重要。为此，要以航运中心和

主要港口为重点，强化集疏运功能，实现各种运输

方式在港区的“无缝”衔接。其途径为：一是建设铁

路集疏线，发展铁水联运，实现铁路直达沿江、沿海

和内河主要港口；二是推进港口与沿江开发区、物

流园区的通道建设，实现高速公路连接干线港、一

级公路连通中小型港口。

4.4 综合交通枢纽等级结构

关键节点及节点区域是综合交通走廊的重要

环节，尤其是航运中心和交通枢纽所在的城镇密集

区是最需关注的地区。通常，综合交通枢纽的等级

与人口和产业规模有着紧密的联系，大体可分为以

下4类(图4)：①长江三角洲、江淮、环鄱阳湖、武汉、

长株潭、成渝等城市群是长江流域人口和产业的主

要集聚地区，汇集了长江流域最主要的局域性客货

流。这些地区需要发展城际交通(快速铁路、客运

专线、高速公路)、城市干线交通(地铁、轻轨、BRT)，

建设区域性基础设施网络与局域化的运输组织管

理，打造 1 h 职住通勤交通圈和 2 h 经济协作交通

圈。②内河运输走廊具有区段性的特征，而各区段

的核心交通枢纽则往往是最关键的节点，并形成以

航运业为核心的产业体系，成为区域性的航运中

心。根据各区段航运中心的发展差异，下游要壮大

上海国际航运中心，中游要积极发展武汉航运中

心，上游要培育重庆航运中心，引领长江流域的开

发开放。③其他关键节点则往往是不同方向各种

交通方式与走廊交汇的枢纽，根据其他连接路线的

地位和方向差异，可以进一步细分为全国性和区域

性综合交通枢纽。前者包括杭州、宁波、合肥、长

沙、成都、贵阳、昆明等，后者包括南通、芜湖、九江、

岳阳、宜昌、泸州。这些交通枢纽城市要合理布局

不同层次、不同功能的客货站场，实现城市轨道交

通、地面公共交通、市郊铁路等设施与干线铁路、城

际铁路、干线公路、机场等紧密衔接，统筹货运枢纽

与开发区、物流园区等的布局。④河流自然高程的

图4 长江经济带铁路、公路和机场布局体系

Fig.4 Layout of the railways, highways, and airports of the

Yangtze River Economic Belt (YREB)
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差异决定了船闸和大坝的建设，并成为具有约束和

瓶颈作用的枢纽节点。长江流域要关注三峡和葛

洲坝枢纽，尤其是三峡要通过挖掘既有船闸潜力，

建设升船机、减少翻坝运输等措施，提高通过能力。

4.5 开放性运输组织

综合交通走廊是一个开放性的空间系统，如何

实现对外联系是长江综合交通运输走廊要关注的

重点问题。开放性运输组织的重点为：①下游门户

港是实现江海联运的枢纽。长江走廊需要以上海

港为枢纽，重点建设洋山深水枢纽港，以长江流域

中小型港口为喂给港组织长江喂给航线，将集装箱

集中到上海港经重新组织后再发送国际市场。同

时，根据下游地区货运需求大和各区段航运中心货

流集中的特点，以南京、苏州、武汉和重庆港为主，

合理组织至日韩、台湾、港澳地区的近洋航线。以

此，构建长江走廊通达全球的航运网络。②长江走

廊上游是“丝绸之路”经济带的起点，从陆向寻求综

合走廊的对外交流系统也是方向。要基于铁水联

运理念，以重庆、成都、武汉、长沙等城市为起点，发

挥铁水联运的作用，合理组织中欧国际班列，发展

“渝新欧”、“蓉欧快铁”、“汉新欧”和“湘欧快线”，实

现长江经济带与中亚、欧洲的直接连通。③长江走

廊不但强调货物运输，高效快速的客运及时效货物

运输需求也很重要。长江走廊要以枢纽机场为中

心，面向全球，重点围绕北美、欧洲和东南亚，增加

连通城市、航线航班密度，以上海、武汉、杭州、重

庆、长沙、昆明等城市的国际机场为重点，形成长江

走廊通达全球的空中门户。

5 结论与讨论

构建长江立体化综合交通运输走廊，对落实建

设长江经济带的国家战略有着重要意义。综合交

通走廊是复杂的空间实体，尤其是以河流水运为载

体的综合运输走廊，其复杂性更为突出，延展长度

长、辐射范围广、组成方式多、结构形态复杂。沿河

型综合交通走廊是交通基础设施集束布局的带状

空间地域，主轴明显，空间形态复杂，有着互补性的

运输组织与技术经济属性，存在关键节点和瓶颈约

束节点，“纵向交汇喂给中转”与“横向平行分流”并

存，拥有更广阔的辐射腹地，而且具有开放性，融入

到国际交流系统。综合交通走廊的理论空间模式

与资源基础决定了长江立体化综合交通走廊是覆

盖全流域的大容量黄金水道、高效大能力的快速运

输通道、通达腹地的集疏运网络、快速便捷的城际

交通网、互联互通的对外联系网络等的空间系统集

成。经过30多年的建设与发展，长江综合交通运输

走廊已形成了一定规模和覆盖范围的交通网络体

系，但与理论模式相比较，仍面临部分重大瓶颈。

长江下游存在航运拥堵，中游存在荆江“卡脖子”，

上游三峡大坝过闸能力不足；平行陆路通道建设明

显滞后，长江南北两侧未能形成平行陆路通道，城

镇密集区未能形成局域性城际交通系统。未来，长

江立体化综合交通走廊应从走廊主轴与黄金水道

网络、港口布局与战略物资运输系统、职能分工与

辐射性网络、综合交通枢纽等级结构、开放性运输

组织等视角进行重点空间组织与建设，以支撑长江

经济带的发展并促进长江流域综合开放开发不断

向前推进。
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Spatial organization pattern of the Yangtze River integrated transport corridor

WANG Chengjin1, CHENG Jiajia1, 2, MA Li1

(1. Key Laboratory of Regional Sustainable Development Modeling, Institute of Geographic Sciences and

Natural Resources Research, CAS, Beijing 100101, China; 2. University of Chinese Academy of Sciences,

Beijing 100049, China)

Abstract: The Yangtze River Economic Belt (YREB) has been specified as a national development strategy. In

order to promote the socioeconomic development of YREB, an integrated transportation system based on the

golden waterway should be improved. This article constructed a spatial mode of inland river integrated transport

corridor, described its features with respect to the spatial system, node structure, function differentiation,

transportation organization, and international connections. Moreover, the article analyzed the current

development of the Yangtze River transport corridor and identified important bottlenecks and demand. Based on

the above study, this article emphasized the spatial organization mode of the Yangtze River integrated transport

corridor, including water channel network, port layout and transport system of bulk cargoes, function

differentiation and distribution network, and structure of the integrated transport hubs and an open transport

organization.

Key words: spatial pattern; integrated transport corridor; golden waterway; Yangtze River Economic Belt

(YREB)
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