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在伶仃洋两岸， 北有深
中通道、南有港珠澳大桥，为
什么还要建深珠通道？

“一条深中通道不足以
承接深圳产业布局和经济发
展的不断西移。”有区域观察
人士表示， 以粤港澳大湾区
的发展前景， 有限的通道将
抑制未来珠江两岸交通联系
需求的实现。

对于经济发展相对滞后
的西岸城市珠海而言， 深珠
跨海通道带来的机遇不言而
喻。

“能够真正打破珠海对
外的交通瓶颈， 对珠中江等
西岸城市来说， 都是极为重
大的发展机遇。”珠海民情观
察员禹华超认为， 这座大桥
可以便利深圳的中心区和产
业不断西移， 珠海更可以直
通深圳核心区， 城市的区域
优势也将明显增强。

从现状看， 深圳联系珠
江西岸的陆路通道仅有虎门
大桥，该通道绕行东莞虎门、
广州南沙，距离过远，无法实
现深圳与珠江西岸的快速连
通；虎门大桥呈常态拥堵，西
岸纵向公路也将随着两岸交

通联系增长而不堪负荷。
而目前， 深圳和东莞两

市汽车拥有量就超过600万，
可以想见 “深中通道” 通车
之后，必将异常繁忙。未来，
两岸客货运交通需求年均增
长率预计超过5%，日均客运
量在30万人次以上， 有限的
通道难以满足未来交通联系
的需求。

在深珠通道目前透露的
规划中， 深圳一侧起于前海、
对接广深沿江高速和南坪快
线。 这条路线贯穿深圳东西，
未来通过深珠通道衔接珠江
西岸后，将形成一条串联深圳
东西并延伸到珠海的发展轴，
对完善其区域路网结构具有
重要意义。今年初，深圳市政
府提出“东进、西协、南联、北
拓、中优”的城市发展战略，明
确要求加强和珠江西岸地区
的联系。

除此之外， 深圳和珠海
作为两大经济特区， 其中心
城区之间， 目前尚无一条直
连通道。深珠通道的建设，无
疑对两市协同发展及完善湾
区产业布局有着重要的促进
作用。

将联通粤港澳大湾区
这项工程的工作人员曾对媒体公

开表示，深中通道的建设历经15年艰
辛论证与准备，于2016年12月顺利开
工。2017年6月，深中通道项目初步设
计顺利获得交通运输部批复。 随着西
人工岛建设稳步推进，2017年东人工
岛与2018年沉管隧道、 桥梁陆续开
工。 深中通道计划于2024年建成通
车， 届时将与虎门大桥、 珠江黄埔大
桥、港珠澳大桥，以及在建的虎门二桥
和拟建的莲花山通道等， 组成联通粤
港澳大湾区的“大通道”。

中交一航局S09标段副总工程师
杨润来表示，“深中通道海底隧道工程
结构全新， 是世界范围内在建跨海通
道工程综合难度和规模最大的钢壳沉
管隧道，为国内首次采用。新技术、新
设备、新工艺，工程建设极具挑战性，
施工难度大。”目前隧道正着手“海底
接吻”（岛上现浇隧道与首节沉管对
接）前的施工准备工作。

珠江两岸再添跨江通道联通粤港澳大湾区，难度比肩港珠澳大桥

“深中通道”用钢量可造32艘航母

深圳交通运输局官网披露的另一
则信息同样震撼，深中通道钢壳沉管隧
道每个标准管节都是“巨人”，尺寸为宽
46米×高10.6米×长165米，用钢量约
1万吨， 体量相当于一艘中型航空母舰
船体。项目共32个管节，总用钢量达32
万吨， 相当于3个鸟巢！2019年深中通
道的建设将进入关键期，也将开始面临
诸多世界级技术难题。

目前，钢壳沉管隧道首节管节钢壳
仍在紧锣密鼓地生产，按计划拟于今年
上半年开始浇筑。随后，我国研制的世
界第一艘且唯一一艘沉管运输安装一
体船将于10月份进行联调联试 ，为
2019年底首节沉管安放进行准备。

那么，与港珠澳大桥的钢筋混凝土
沉管隧道相比，深中通道的“钢壳混凝
土”沉管隧道有何区别呢？

据南方网，深中通道管理中心技术
顾问杨茨祥表示，钢壳混凝土沉管结构，
与港珠澳大桥的钢筋混凝土沉管结构虽
然仅一字之差，但差之千里。“简单来说，
钢壳混凝土沉管隧道钢管是钢板包着混
凝土，类似三明治结构，不易产生裂缝进
水现象。在施工工艺上，钢壳混凝土沉管
隧道是钢板隔仓内封闭式浇注， 浇注隔
舱多， 内部结构复杂会影响混凝土的浇
筑密实度，容易造成脱空现象，因此在施
工过程管控难度会更大。”

值得一提的是，深中通道钢壳混凝
土沉管隧道是世界上首次大规模应用
钢壳混凝土沉管结构的项目，其管节构
件尺寸大大超出了既有国外工程案例
的经验范围，目前国内尚缺乏成套的钢
壳混凝土沉管隧道技术标准和规范、施
工经验，每月一节的生产工期、苛刻的
精度要求等各方面因素对钢壳制造能
力提出了很大的挑战。

深圳交通运输局官网近日披露的
信息显示，2018年9月，深中通道已全
面开建，通道的东边为海底隧道，西边
为海中大桥。 深中通道目前正在进行
最难的沉管隧道建设部分， 通车后20
分钟可实现深中两地往来。

另据深圳卫视3月29日消息，深中
通道有望2023年竣工， 较此前提前一
年。

记者了解到， 深中通道是继港珠
澳大桥之后，又一集“桥、岛、隧、水下
互通”于一体的超级工程，项目全长24
公里。有所不同的是，港珠澳大桥的海
底隧道长6.7公里，是双向六车道的钢
筋混凝土沉管隧道； 深中通道沉管隧
道长约6.8公里，是世界上首次使用双
向八车道的超宽钢壳混凝土沉管隧
道。沉管隧道工程规模浩大，技术难度
极高。 沉管隧道两端分别连住东岛和
西岛， 西岛是桥隧转换， 东岛则承担
“水下互通”的重要枢纽功能，设计者
充分考虑了行车的各种可能性， 例如
转换方向、调头等。作为国内首个高速
公路水下枢纽互通立交， 东人工岛除
了承载着项目沉管隧道与桥梁交通转
换的功能外， 其最重要功能是通过机
场枢纽水下互通立交， 实现深中通道
与广深沿江高速、宝安机场、大铲湾港
区、大空港区之间的快捷交通转换。

用钢量可造32艘航母

为什么还要建深珠通道？

今年春节期间，珠江干流之上的虎门大桥一度日车流量超过16万辆，堪称世界上最堵的桥。经
常经过这里的司机也都对堵车习以为常。

而未来，上述障碍将随着另一项超级大工程的建成而不复存在，因为这里正在建设一条总长
24公里的“深中通道”（连接深圳到中山），其难度堪比港珠澳大桥。

难度比肩港珠澳大桥
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从世界湾区的发展经验看， 第一步要解决的就
是交通问题，互联互通水平决定着区域的发展未来。

在美国西海岸， 旧金山湾区凭借发达的道路交通
与跨海桥梁系统，将州际高速、101号国道、州道有机融
合，形成了多个“N小时经济圈”；东海岸的纽约湾区，一
条城际铁路将一河两岸的曼哈顿与新泽西州相连接；

东京则拥有全世界里程最长的、 客流量最大的轨
道交通网，能抵达出行的“最后一公里”。

■综合央视财经、
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互联互通决定区域的未来
他
山
石

图片来源：南方都市报


