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【上情下达】
13部委调研组在长江流域多个省市调研
长江黄金水道正在迎来它的又一个“黄金期”。

　　10月中旬以来，由国家发改委牵头，13个部委司局级人员组成的调研组在长江流域多个省市进行调研，针对依托长江建设“中国经济新支撑”听取各地各方意见。

　　据悉，此次调研组调研了长江沿岸的多个省市，并于15日在长沙召开了座谈会。据报道，本月底，沿长江7省2市的本省市报告和6个专题报告将汇总到国家发改委。

　　由于长江经济带与上海相连，接受媒体采访的专家认为，沿长江地区应该通过上海自贸区开放的机会，加速自身发展。湖南省经济学学会、湖南师范大学教授刘茂松就表示，湖南岳阳要加快国家综合(行情 专区)保税区的申报，承接上海自贸区的辐射和带动。

　　寻找“干货”的长江行

　　这次调研规模颇为庞大。由国家发改委副主任徐宪平任组长，交通部副部长翁孟勇任副组长，涉及13个部委司局人员的工作小组，在近期针对沿长江的7省2市进行调研，包括云南、四川、重庆、湖南、湖北、江西、安徽、江苏和上海。

　　这次调研的背景是国家发改委近期启动的《推动长江经济带转型升级指导意见》(以下简称《指导意见》)编制工作，据悉，发改委已经要求沿江地方的9个省市均尽快起草本省市总报告和6个专题报告。

　　国家发改委副主任徐宪平称，“最近几周，我们马不停蹄地在长江沿线的7省2市进行调研，希望给这个指导意见添些‘干货’。”

　　10月15日上午，由国家发改委副主任徐宪平率领的调研组在长沙召开座谈会，湖南省发改委主任胡衡华表示，湖南将依托长江，完善港口的疏浚，铁水联运、公路辐射的综合交通体系。

　　此次调研一方面是为长江经济带的发展实地调研，另一方面也是想听取地方的诉求。在此之前，10月11~12日，发改委在江苏就“依托长江建设中国经济新支撑带”这一战略部署进行调研。

　　江苏省政府参事室主任宋林飞在发改委调研时提出，目前国家层面的提法是重点建设上海、重庆和武汉3个航运中心，江苏省应强烈要求把南京加进去。

　　据悉，安徽将会在10月底将自己编制的意见正式递交国家发改委，重庆、江西等省份也在制定各自的《指导意见》。

　　黄金水道迎来“第二春”

　　中国区域经济学会副理事长兼秘书长陈耀在昨日(10月16日)接受《每日经济新闻》记者采访时表示，发改委推出沿长江流域的经济转型升级指导意见后，最显而易见的利好就是对长江航运方面的提升。

　　他表示，尽管长江被称作黄金水道，近几年也依托此优势发展，但由于长江流域大量的大桥、大坝存在，实际航运效果并不理想。

　　交通运输部部长杨传堂表示，加快打造长江黄金水道，是培育长江流域经济新的增长极的迫切需要，要确保到2020年实现长江干线货运船舶平均吨位超过2000吨、水系超过1200吨。同时，交通部将会提前谋划“十三五”长江水运发展规划，深入研究打造长江黄金水道的政策措施。

　　据了解，“十二五”前两年内河水运建设中央投资达到180亿元，已超过“十一五”中央投资的总和，其中长江沿江亿吨大港达到8个，长江干线内河货运船舶平均吨位超过1080吨，三峡船闸过闸船舶平均吨位达到3445吨。

　　陈耀认为，将来长江经济带还应该重视铁路、高速公路(行情 专区)等基础设施的建设，在交通上实现互联互通，除此之外还应该在水利工程方面发挥一定作用。

　　沿江地区连接上海自贸区

　　早在上世纪，有关长江经济带的发展就出现了“T”字形的发展规划，即由沿海为一个战略轴线、沿江为主轴线的格局。

　　“以上海为中心的下游，以武汉为中心的中游，和以重庆为中心的上游，作为转型升级的重点城市群，这三大城市群对产业的发展上会有提升，其中包括对传统的落后产业淘汰和技术性改造升级，发展新兴产业。”陈耀表示，特别是中上游地区，还要带动中部地区和西部地区发展，以及长江经济带的重要节点城市建设。

　　“T”字形的存在将让沿江地区不可避免与上海密切联系，前不久，上海自贸区的启动也有望给沿江地区带来难得的发展契机。

　　湖南省经济学学会理事长、湖南师范大学教授刘茂松表示，(湖南岳阳)要加快国家综合保税区的申报，要形成长江中游地区一个最大的综合保税区，这就承接了上海自贸区对它的辐射和带动。

　　陈耀也认为，长江经济带的发展今后一定要跟上海自贸区实现一体化，这一区域内地区间发展不平衡，沿长江地区应该通过上海自贸区开放的机会，将沿江上游地区的人引进到上海自贸区，同时也将国外的技术资源予以引进，这不应该是一个封闭的运行体系。

　　根据业内专家的设想，应该通过水上、陆地交通将西部地区同上海自贸区连接起来，为前者提供有力的支撑。

集装箱吞吐量增速有所回落
——2013年8月份全国规模以上港口运行综述
　　今年8月份全国规模以上港口货物吞吐量和外贸吞吐量继续保持较快增长，集装箱吞吐量增速有所回落，旅客吞吐量实现正增长。

　　货物吞吐量继续平稳增长

　　据8月份快报统计，全国规模以上港口完成货物吞吐量90009万吨，同比增长12.6%，较7月份增速加快0.4个百分点。其中，沿海港口完成61668万吨，增长13.1%；内河港口完成28341万吨，增长11.6%。

　　1至8月份，规模以上港口完成货物吞吐量703622万吨，同比增长10.7%，增速较去年同期加快4.5个百分点。其中，沿海港口完成483822万吨，增长10.6%；内河港口完成219800万吨，增长10.7%。

　　外贸货物吞吐量增速加快

　　8月份，规模以上港口完成外贸货物吞吐量28146万吨，同比增长16.1%，较7月份加快4.0个百分点，这既有运输需求改善的因素，也有基数效应的影响。其中，沿海港口完成25694万吨，增长16.4%；内河港口完成2453万吨，增长13.2%。

　　1至8月份，规模以上港口完成外贸货物吞吐量220826万吨，同比增长9.8%，增速较去年同期放慢1.3个百分点。其中，沿海港口完成201144万吨，增长9.7%；内河港口完成19682万吨，增长10.7%。

　　集装箱吞吐量增速放缓

　　8月份，规模以上港口完成集装箱吞吐量1638.52万TEU，同比增长6.6%，较7月份增速放慢2.6个百分点。其中，沿海港口完成1474.58万TEU，增长7.7%；内河港口完成163.94万TEU，下降2.3%。

　　1至8月份，规模以上港口完成集装箱吞吐量12451.75万TEU，同比增长8.2%，较去年同期加快0.5个百分点。其中，沿海港口完成11101.59万TEU，增长8.0%；内河港口完成1350.16万TEU，增长10.4%。

　　旅客吞吐量实现正增长

　　8月份，规模以上港口完成旅客吞吐量812万人次，同比增长0.2%。其中沿海港口完成692万人次，增长4.2%；内河港口完成120万人次，下降18.1%。

　　1至8月份，规模以上港口完成旅客吞吐量5909万人次，同比下降3.9%。其中沿海港口完成4911万人次，下降1.0%；内河港口完成998万人次，下降16.1%。

【会员交流】      
国家调研组调研南京港及龙潭港区

为贯彻落实国务院领导同志重要指示精神，做好《依托长江建设中国经济新支撑带指导意见》的研究起草工作，2013年10月12日上午, 国家发展改革委徐宪平副主任率国家发展改革委、国务院办公厅、工业和信息化部、环境保护部、交通运输部、商务部、海关总署、中国铁路总公司等组成的国家调研组乘船考察了南京港下关、新生圩、龙潭等港区，实地查看了龙潭港区一期、四期集装箱码头工程。江苏省副省长毛伟明、南京市常务副市长刘以安以及省市发改和交通部门、江苏及南京海事局、南京港集团负责同志陪同调研。南京市汇报了全市经济社会发展，以及南京港口及长江航运物流中心建设发展情况，提请国家支持南京长江航运物流中心建设、加快建设长江南京以下-12.5米深水航道，打造龙潭综合交通枢纽，构建公铁水无缝衔接的综合交通集疏运体系。
相关部门开展24小时执法专项行动
为巩固滨江风光带建设码头整治成果，2013年10月14日起，（码头整合）分指挥部联合浦口区政府、南京海事局、市港政管理处、长江南京航道局、市公安局水上分局等多家部门开展针对浦口宏波码头从事船舶靠泊和港口货物装卸作业的24小时不间断驻守执法工作。
上午9时，浦口区政府组织辖区公安局、交运局、城管局、顶山街道、交警九大队、拆迁管理中心等30多人来到宏波码头，对陆路实施封路措施，在码头出入口处设岗、设路障、设禁行标识，禁止宏波码头从事黄沙、水泥、砂石料等建筑材料的陆路运输,对违章车辆进行行政处罚。同步水上行政执法部门执法艇也停靠在宏波码头，禁止宏波码头船舶靠泊，并对擅自靠泊船舶实施驱离。
截止发稿，宏波码头陆路封堵工作进展顺利，码头前沿水域也无船舶靠泊。联合执法队伍将24小时不间断驻守水、路，确保宏波码头不再从事港口货物装卸作业。
南京海事局危险货物集装箱现场监管培训在龙潭处举行

近日，由南京海事局危防管理处组织的危险货物集装箱现场监管培训在龙潭海事处举行。局危防处副处长带队，基层海事处共6名学员参加了此次培训。

龙潭处授课代表首先给大家进行了理论培训，介绍了危险货物集装箱相关的海事法律法规及规章制度，同时介绍了集装箱开箱检查程序。课后龙潭处执法人员带领大家来到集装箱海事查验场地，共同对危险货物集装箱进行开箱检查。在检查过程中就开箱流程、检查事项、相关问题处理等进行了共同探讨。通过现场观摩和实践，学员们进一步掌握了开箱知识，学习了开箱技巧和对开箱发现问题的判定和处理。

南京港四公司圆满接卸史上最大海轮

继8月30日四公司成功接卸一艘9.2万吨超大海轮之后，10月1日，四公司再次迎来一艘巨大海轮“海洋石榴石”轮。据了解，该轮长229.253米，宽38米，满载总吨位为93018吨，装载51100吨进口铁矿石。这是四公司开港以来接卸的最大吨位的海轮。

【港口纵横】
   合肥港欲开通国际航线 进出口货物将有奖励
近日，合肥已经出台相关意见，欲将合肥港打造成成立足合肥经济圈、辐射皖北及豫东南等周边腹地的江淮航运中心。支持国际干线船公司将合肥港作为报价选择点，开通定期国际集装箱干、支航线。

据介绍，在当下的进出口贸易中，货物进出口通常由国外客户指定航线。但在国际干线报价系统中，目前还没有“合肥港”选项。为了支持国际干线船公司将合肥港作为报价选择点，使合肥港成为国际航运报价系统中的一个节点，开通定期国际集装箱干、支航线，并设立返箱点。合肥已经出台了真金白银政策，企业从合肥港进出口货物，将获得一定数额的奖励。

在合肥报关并且经过合肥港进出外贸货物的进出口企业，全年不低于100标箱的，给予每标箱100元奖励；对在合肥报关且经过合肥港进出合肥本地外贸货运代理企业，全年揽货量不低于100标箱的，给予每箱100元奖励。单个企业奖励不超过50万元。

同时，给予开通合肥港到上海外贸直达定期航线且每周不少于两班，运营满一个季度的班轮公司，奖励50万元；给予开通合肥港至芜湖的外贸中转定期航线且每周不少于四班，运营满一个季度的班轮公司，奖励20万元。该政策自2013年1月1日起开始执行，有效期到2013年12月31日。

“各种政策加起来，一个集装箱在合肥港进出大概能省成本270元。”江淮汽车国际公司业务支持部部长吴如浩介绍说，对新生的合肥港而言，目前的奖补政策是突破性的，对企业具有一定的吸引力。但是，跟其他港口比较起来，合肥的政策优势还不明显，企业希望还能有更多好政策。

记者从其他部门了解到，安徽省交通厅也拿出过闸优惠政策。自8月份开始，巢湖、裕溪船闸提供24小时通行服务，并给予外贸集装箱船舶优先过闸及不停船过闸等便利措施。针对外贸集装箱货物，免收巢湖、裕溪船闸通行费用，降低外贸集装箱班轮航线运营成本。合肥海关支持企业开展合肥、芜湖到上海的外贸中转支线业务，为合肥港量身打造一次申报、直接中转、一票到底的直接中转通关模式。
宝贵长江岸线亟待“精耕细作”
 
 “一寸岸线一寸金”。无论海洋或是内河，只有倚借深水岸线，方能建起往来繁盛的港口，方可拥有吞吐亿吨的豪气。

长江沿岸竞相布局的港口，让我们为黄金水道的勃兴而震撼，亦为码头竞争抢夺岸线资源的乱象而忧思。

在一个个“港产互动”、“以港兴城”的口号下，长江两岸部分宝贵岸线甚至沦为落后产能的“避风港”。

港口大战，敲响岸线警钟

在南京与镇江交界处的龙潭港区，有一座已运营近3年的码头——明州码头。其岸线约800米长，设两个散货吊装码头。在南京港规划的7期码头中，明州码头约在5期位置，生生地将南京港分成两半。“规划的整体性被破坏了。”南京港惠宁码头公司副总经理葛广辉深感遗憾。

规模并不大的明州码头，尽管不能掀起“巨浪”，却已对南京港务集团的定价机制形成冲击。“分属不同公司，人家一降价，我们的价格势必受影响。”

如果说明州码头还是“正规军”的话，那么众多低成本的“游击队”，更对货运市场带来巨大冲击。

在荆州，位于沙市区的盐卡港是唯一的对外开放口岸和集装箱专用港区，也经营干散货。但一个沙市区，就有100多家小码头，甚至装一个简单的皮带机就能运营。“他们用低价来揽活。同样的货种，我们10元一吨，他们3元、4元就能做，抢走不少货源。”荆州港务集团董事长范礼建说，这些小码头规模有限，逢枯水期，船就无法靠泊；且设备简陋、安全无保障，货主常遭遇货差、货损，     少数黑码头甚至偷偷卖掉货主的部分货物。

在长江经济带上，数不清的货主码头让地方政府又爱又愁。

武穴田镇，是与长江平行的一个带状乡镇，因其近水优势，建材化工园、医药化工园、现代物流园、船舶制造园建设如火如荼。

岸线自然是招商的绝好筹码。在田镇，几乎每家企业都有自己的码头。武穴港航局局长高小胜介绍，武穴17.8公里深水岸线中，已利用的就达13.5公里，有各类码头65座，泊位105个，过高的建设密度已引起管理部门担忧。

距宜昌云池港仅2公里处，三峡全通涂镀板股份有限公司500万吨级专用码头已投入运营3年。去年至今，随着全通公司的萧条，这座码头也沉寂多时。“条件这样好的岸线，很难收回了。”该市发改委一位负责人说。

航运界人士对货主码头的前景并不看好。荆州市港航局副局长周圣龙说：“在招商时企业常会提出建码头的附加条件。它降低了单个企业的运输成本，却提高了全社会的综合物流成本。”

九江港务公司总经理沈伟说：“货主码头与公用码头低价竞争，是可怕的事情。”

在货主码头、黑码头等夹击下，长江中上游大港普遍“吃不饱”。宜昌云池新港已具备40万标箱通过能力，去年仅完成7.63万标箱。

整治码头，一盘艰难棋局

黄金水道日渐流金淌银，让沿江省市逐渐意识到岸线的珍贵。高价回购货主码头，整治黑码头，尽快让大型公用码头担起物流大任，是共同的整治之策。“长江中下游一些城市，过去政府为了招商引资，将优质岸线划给企业建起专用码头，利用率较低。有的企业只是为骗取政府支持，不仅未建厂建码头，反而占据岸线建起江景楼盘。近10年来，随着水运量增大，现有的公用码头已满足不了需求，政府不得不以成倍价格回购专用码头。这样的教训屡见不鲜，一定要引以为戒！”交通运输部长江航务管理局局长唐冠军说。

然而，整治无证黑码头，却是个烫手山芋。

南京沿江曾有大批高污染、高耗能企业。自“十二五”以来，南京提出要重新开发长江，建设沿江先进制造业基地、战略性新兴产业基地，加快发展现代服务业，尤其是建设滨江风光带。如今，南京长江两岸的大片化工企业已难寻踪影——全都搬迁到了下游工业园。然而，码头清理却举步维艰，沿线71个码头中，只有16处无证货运码头被清理、16处持证码头搬迁，不到总数的一半。

黄石曾提出目标：2018年实现市区沿江无货运码头，由棋盘洲港区承担全市的货运功能。然而，一批去年冬天强拆的违建码头，到了今春又死灰复燃。

乱搭乱建的码头占据着宝贵岸线，但因历史遗留，且多头管理，整治难度相当大。与其遭遇这盘艰难棋局，何不事前严格审批？

在沿江众多港口出现无序竞争的态势下，黄石坚守着“一城一港一主体”的底线，“精耕细作”每寸岸线，谨慎布局沿岸产业。
黄石港棋盘洲港区是鄂东组合港的核心区，2009年就已启动规划建设，但遇上金融危机和国家宏观调控，4年来建设较为缓慢。“这也是好事，可让我们在招商引资和港口建设时站在更高的起点。”黄石新港（物流）工业园区管委会副主任南志强说。

近4年来，黄石谢绝了10多个投资10亿元以上的重污染项目落户，尤其对沿江化工、医药、造纸等项目坚决说不。“我们不愿再看到小、散、乱的码头割据现象。黄石港宁可发展慢一点，也不希望降低港口整体竞争力。”南志强说。

保护岸线，摒弃“九龙治水”

“吃不饱”的大港口和“难啃”的小码头，是长江沿线港口布局的真实现状。

江苏两个港口的对比让人深思。一是泰兴港，其泊位虽是统一规划，但并非一次建设到位。根据当地产业发展及经济腹地所能提供的货运量，需建几个码头就建几个，当实际装载量接近饱和时，再新建码头。因此，泰兴港的经营业绩一直不错。

另一个是镇江港。它是一次性全部建设到位，造成货源不足，部分码头长期闲置。

码头建设适度超前一两年，是上海港的成功经验之一，但在向沿江港口“复制”的过程中，屡屡遭遇尴尬。

上港控股的九江港相关人士表示，其集装箱码头设计年吞吐量30万标箱，目前只达到16万标箱，规划中的16个5000吨级泊位目前只建了2个，何时动工扩建因码头恶性竞争而变得遥遥无期。

据悉，九江“抢码头”已然成风。该市拥有岸线152公里，目前码头经营主体150余家，平均每公里就有1家。港口快速发展，难免过度竞争。

对不少临港城市而言，政出多门是岸线被瓜分的一大原因。

“盐卡港下游有很好的深水岸线，我们准备建木沉渊港区，目前已批复了1.8公里岸线。但紧邻长江的某开发区已在此规划了生活小区。一旦楼盘建起来了，就没法再建港口作业堆场，岸线必然浪费。”荆州港务集团董事长范礼建说。

从全流域来看，岸线资源管理更具复杂性。目前，本应由国家统一管理的岸线资源，已成“九龙治水”之势——港口建设，交通部门管；涉及防洪，水利部门管；涉及行船，海事部门管；还有环保、渔政……不仅有垂直管理，还有地方管辖，条条块块错综复杂，但2003年出台的《港口法》只对港口规划、建设、经营及安全监管等进行约束，对整个长江岸线并未明确使用权责。

“一是法律法规要健全，对岸线这种不可再生的稀缺资源，必须通过立法来保护；二要从国家层面统一规划建设，避免盲目发展。”唐冠军表示，美国密西西比河专门出台了流域管理法，开发、管理和整治由密西西比河委员会集中负责，经验值得借鉴。

武穴港航局局长高小胜呼吁，应实行岸线有偿使用，谁占用，谁付费。范礼建也建议，对长江重点岸线要设定投资强度，以免低水平的码头“霸占”黄金水道的“黄金地段”。
湖北：四项标准加强港口资源保护和综合利用
湖北省交通运输厅  “十二五”以来，湖北省交通运输厅抢抓内河水运发展机遇,按照“统一规划、合理布局，超前控制、严格管理，规模开发、有序推进，市场主导、政策支持”的基本思路，明确建设标准，实行最严格的岸线审批制度，确保港口综合服务效能提档升级，有效支撑和服务沿江经济发展。

一是岸线资源优先保障社会公益性基础设施、民生建设项目，港口岸线优先用于公用码头的建设；二是原则上长江建设3000吨级及以上规模的港口；三是凡使用岸线资源的建设项目，先由各部门申报，再由省交通运输厅征求省发改委、省水利厅等部门意见，报省人民政府同意后才能开展前期工作；四是实行“双指标”[长、汉江每延米岸线投资强度不能低于90万元、60万元，长、汉江每延米岸线港口吞吐能力不能低于3000吨（件杂货）/5000吨（散货）、2000吨（件杂货）/3000吨（散货）]严格控制，限制投资强度小、产出率较低的码头沿长、汉江布局。

截止目前，在湖北省建设的港口项目中，长、汉江每延米岸线投资强度比“十一五”期提高了38%，长江新开工项目70%以上为3000吨级以上泊位的直立式码头，汉江丹江口以下新开工项目80%以上为1000吨级泊位的直立式码头，港口吞吐能力比“十一五”期提高了150%，确保了岸线资源合理高效使用。
抄报：华静副市长、市交通运输局、中港协、省港协、长航港协

抄送：本协会会长、副会长、常务理事、理事
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