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作为大运河上仅存的维护得最

好得一座古闸，清江大闸始建于明朝
初年，用于控制里运河的流量和调节
水位，以缓解湍急的河水，使漕运船
只顺利通过。如今，也成为世界文化
遗产“中国大运河”的一处重要遗产
点，对公众开放，向世界讲述着淮安
故事。

而坐落于淮安市的淮安船闸是
苏北运河最繁忙、船舶通过量最大
的船闸之一，由三道平行布置的大
型现代化船闸组成。“这里常年有
苏、鲁、豫、皖、浙、沪等省市的船舶
通过，主要担负北煤南运的重要任
务。随着水路运输的不断发展，苏
北运河船舶运量持续增长，船闸的
各项经济技术指标年年创造新高。”
淮安船闸管理所所长郭哲昊告诉记
者。

从古运河边的清口枢纽遗址到
现代化的淮安船闸，改变的只是河
流的局部走向，不变的是人们在治

河、济运上的发展与创新。

建大船筑良港
淮安航运实现质的飞跃

溯河而下，沿途往来船舶络绎
不绝。

“苏北运河一直担负着华东地
区‘北煤南运’和建材运输主通道
任务，在沿河区域的物资流动运输
中始终保持不可替代的支撑性作
用 。”苏 北 航 务 处 处 长 金 坚 良 介
绍。

而经过多年的运行，河岸、河
床坍塌淤积，局部地段已达不到三
级航道标准，随着水运经济的飞速
发展，2002 年仅淮安船闸货物通过
量就达 5731 万吨，两淮段处于超
饱 和 状 态 ，急 需 升 级 整 治 。“ 自
1958 年开始第一期整治，历经三个
阶段，到 2010 年底，苏北运河全线
达到二级航道标准，2000 吨级船舶
可从徐州直达长江。”金坚良告诉

记者。
旺盛的运输需求和畅通的航道

条件，为现代物流业整合升级提供
市场空间，以集装箱为代表的新型
物流供应链组织运输方式在苏北运
河上快速成长。

沈运兴是淮安市润兴集装箱运
输有限公司董事长、总经理，也是
从小在船上长大的老运河人。2006
年，他拥有了京杭运河第一艘集装
箱船，运载量为 54 标箱。如今，他
公司船舶运载量为 96 标箱。“集装
箱船运输速度快、运输量大、成本
较低，而且能够与国际海运对接，
又享有优先过闸的优惠政策，可以
说为物流作出了突出贡献。”提起
集装箱快速运输对于粮食等对时
效性要求较强货物运输的意义，沈
运兴说道。

集装箱运量的大幅增长，更离
不开集装箱港口的建设。

淮安市港口物流集团集箱部
经理李威介绍，2007 年底，淮安市
率先在苏北运河开通港口集装箱
运输，当年就突破 1 万标箱，超过
安庆、铜陵等经营长达十年的长江

港口。 2018 年，淮安港集装箱吞吐
量达 20.2 万标箱，占全省内河集装
箱吞吐量 60%，10 年时间集装箱年
吞吐量增长近 20 倍，成为全省乃
至全国内河港口发展的亮点。

“港口是城市对外开放的窗口，
淮安新港是京杭运河中最大的集装
箱码头。目前，淮安新港开通了至
南京、太仓、扬州、连云港、上海等多
条集装箱内外贸航线。通过多式联
运的发展，淮安将真正意义上实现
通江达海，由‘江河经济’向更开放
的‘海河经济’转变。”李威说。

聚科技转思路
运河管理服务优化升级

采访中，记者深刻感受到苏北
运河的管理体制使千年运河焕发新
的生机，创造流金淌银的新辉煌。

走进京杭运河淮安水上服务
区，记者看到五个呈半岛形分布的
加油站，货轮“安邦槽 0001 号”杨船
长告诉记者 :“我们公司 30多条船都
在这里加油，方便！”

淮安市区航道站工会主席、办公

室主任袁安平告诉记者，这是京杭
运河上首个内河万吨级加油站，已
经安全运行了 3045天。“以前来往船
舶在淮安待泊补给，主要是占用通
航水域停靠上岸采购，不仅影响航
道通畅，也给通航安全带来隐患。
设立服务区后，我们为过往船舶提
供物资补给、加油加水、船舶维修、
油污及垃圾回收、船舶签证、航政管
理等便利服务，受到船民的广泛好
评。”

古老运河活在当下，在智慧航
运的加持下，有力促进经济社会文
化的发展。

在苏北运河船闸运行调度中
心，屏幕上不断切换着各个船闸的
实时监控画面，船闸待闸情况等数
据不停向船讯通 APP 自动输送。吕
祥林是江苏省洪泽县航运有限责
任公司职务董事长，他向记者展示
了他手机中的“船讯通”：“通过这
个 APP，可以查询苏北运河全线各
船闸待闸情况，本船闸登记号、登
记队列、当前放行登记号、等候船
舶排队号以及各梯级航段的通航
水深等信息。看到这个键了吗？”

他指着“一键通”字样继续说，“通
过这个按钮，可以一键直拨各船闸
值班电话，解决过闸时遇到的问
题。这个 APP 我们公司人人必备，
非常方便！”

苏北运河航闸运行调度中心主
任张殿余告诉记者：“这个 APP 是
建立在航闸智能运行系统上，彻底
改变了船员‘下船—上岸—回船’
的传统过闸方式，不仅为过闸船舶
带来了极大便利，同时在船闸运行
管理、通航效率以及服务水平等方
面实现大幅提升，真正进入‘过闸
无须上岸，登记不再跑腿’的‘互联
网+’过闸时代。”

岁月沧桑，淮水悠长。
“江南北国脉相承，苏北运河

正以更积极的、主动的、开放的姿
态促进经济社会的发展和文化的
交流。相信在不久的将来，苏北运
河舒展在我们眼前的将是一幅岸
更绿、水更清、船更美、河更畅的美
丽长卷。千载的古老运河也将在
航务管理中为经济社会发展提供
新能量，迸发新活力！”苏北航务处
党委书记周进说。

运河之都 水盛淮安

今 年 4 月 26 日 ，平 均 海 拔
4740 米的高海拔特长公路隧道
——拉林高等级公路米拉山隧道
正式双向通车，这使往返西藏自
治区拉萨和林芝两地的单向车程
时间从 8 小时缩短至 5 小时。对
于许多自驾游爱好者来说，无疑
是一个激动人心的消息。

米拉山同时孕育了两条有
名的河流——拉萨河、尼洋河，

所以被称为神山。米拉山海拔
在 5000 米以上，气温较低，下雪
要比其他地方早，每年从 10 月
就开始下雪，一直持续到次年 4
月。米拉山隧道自 2015 年 4 月 1
日开工建设，项目起于工布江达
县加兴乡 G318 东侧，止于墨竹
工卡县日多乡念村，路线全长
18.181 千米。隧道左线长 5727
米、右线长 5720 米，斜井长 1045

米。隧道进口海拔 4752米，出口
海 拔 4774 米 ，斜 井 井 口 海 拔
4889.6米。中铁二局拉林公路米
拉山隧道项目经理部相关负责
人介绍，米拉山隧道的建成通
车，使翻越米拉山的 18 公里路
程缩短至 5.7 公里，实现了林芝
至拉萨的全线高等级化，进一步
优化了西藏干线路网结构，改善
了交通运输环境。

这条双向四车道的绝美公
路，大体沿 318 国道线或尼洋河
路线展开，部分路段更平行于国
道 G318 拉林段，一头连接着充
满雪域人文风情的“日光城”拉
萨，一头连接着风景秀美的“西
藏小江南”林芝，其间还串起了
一个个大小景点：不仅有尼洋
河、雅鲁藏布江大峡谷、南伊沟
等生态风光，还有布达拉宫、松

赞干布出生地、莲花生大师修仙
洞等人文景点……不仅如此，与
许多全封闭的高速公路不同，这
条公路不仅不收过路费，还能中
途停车欣赏风景。譬如在达孜
县巴嘎雪湿地附近，高速路旁专
门设置了一个观景台，可领略巴
嘎雪湿地的风景和不远处的金
色池塘。

中铁二局米拉山隧道项目
经理龚彬介绍说：“为确保隧道
安全优质建成，项目部在施工过
程中针对西藏特殊地质，加大科
技创新，取得技术突破 10 余项，
有效解决了米拉山隧道极寒地
区施工，岩层破碎变化频繁、涌
水量大等施工困难。”

（综合新华网、央广网、搜狐
网、厦门日报、中国西藏网等相
关报道）
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跨越阻隔，实现通联是人类一直努力的方向。新中国成立 70 年来，我国
工程建设者发奋图强，从翻山过岭到穿海过江，掌握了复杂地质、气候条件
下隧道及地下工程成套建造技术与经验，达到了世界领先水平。条条“长
龙”钻江入海，随着一个一个“网红隧道”的建成，中国在交通与工程领域中
跃上越来越高的台阶。

目前世界最长、埋入海底最深、单个沉
管体量最大、设计使用寿命最长、综合技术
难度最高…… . 这些“世界之最”当之无愧属
于港珠澳大桥海底隧道。

“一桥飞架三地，大海变通途”。茫茫伶
仃洋海面上，两个大型人工岛连接着隧道和
桥梁，构成了港珠澳大桥核心控制性工程
——岛隧工程，因为其综合技术难度在世界
上首屈一指，也被称为交通工程中的“珠穆
朗玛峰”。

“这样一个超级工程是史无前例的，我
们在建设过程中遇到了非常多的世界难题，
在整个港珠澳大桥岛隧工程里我们攻坚克
难，完成了 100 多项专项实验研究，形成了
500 多项技术专利。”港珠澳大桥岛隧工程
副总工程师刘亚平表示。

为何港珠澳大桥不全部采用桥梁结构，
而要建设一条难度顶级的 6.7 公里长的海底
隧道？

港珠澳大桥海底沉管隧道全长约 6.7 公
里，最深处位于 44 米深的海底。33 节沉管
每个标准管节长 180米，最大排水量 8万吨，
仅仅这样一个单个标准管节比一艘巨型航
母排水量还大。如何实现万吨沉管在海平
面以下 13 米至 48 米不等的水深处无人对
接，对接误差控制在 2 厘米以内，刘亚平说
这无异于“海底穿针”。

从 2013 年 5 月 2 日首节 E1 沉管开始浮
运安装到 2017 年 5 月 2 日最终接头安装，大
桥建设者们整整花了四年。在没有任何先
例参考的情况下，大桥建设者先后攻克深水
深槽、大径流、强回淤、曲线段等世界难题，
创造了“一年十节”的中国速度。“即使在世
界范围内，沉管隧道尚没有 100%不漏水的

纪录。然而，港珠澳大桥隧道在世界范围类
似机构中，第一次做到了滴水不漏。”

从西人工岛缓缓驶入海底隧道，大约 10
分钟后从东人工岛驶出，驶上大桥香港段。
在这段看似“与世隔绝”的隧道内，为保证
行车安全，隧道分左右两个行车洞，中间有
1 个服务管廊，三者之间各自封密相互独
立，互不干扰。

“海底隧道一旦发生着火，着火点前后
300 米范围内的视频监控镜头会马上把事
故现场视频、图片回传到港珠澳大桥监控
系统，监控大厅会立即发出声光报警信
号。”港珠澳大桥监控中心主任宋小东表
示，一旦工作人员确认着火事实，消防灭火
系统便会按照预定模式启动联动灭火。救
援力量驻在东西人工岛上，会第一时间进
行救援。

在监控大屏幕上，可以看到整个大桥的
可视化三维处理图，甚至连大桥上路灯的照
明情况都可以准确检测到。“全桥共有 524
个摄像头，他们就像大桥的眼睛一样每时每
刻关注着各个角落，实现监测的全覆盖。每
一台摄像头的实时图像都可以随时被调
出。”宋小东介绍。

整个隧道行驶时间大概 10分钟左右，在
40 多米深全长 6.7 公里的海底隧道里行车，

“头顶”40 米深海水却没有因为高压等环境
因素感到不适，而且手机信号全程畅通。

“沉管隧道两个行车洞，空气流通方向按照
车流方向由洞顶上的多组大型悬挂式射流
风机呈送，该风机既可以吸入洞外的空气，
也可以排出洞内的汽车尾气。经过通风处
理，隧道内温度一般维持在 26 摄氏度左
右。”刘亚平说。

穿 越 碧 波 万 顷 ，驰 骋 海 底 世
界。2010 年 4 月 26 日，中国内地第
一条海底隧道——厦门翔安海底隧
道建成通车。深入海底 70 米，瞬间
拉近岛内外距离，从厦门本岛到翔
安区，只需要短短的 10 分钟——近
年来，作为厦门跨岛发展的重要纽
带，翔安隧道深远地影响了厦门的
城市格局、人民生活，为厦门经济、
人文、社会发展注入强劲动能。

不少家住岛内、在翔安上班的
市 民 ，回 想 起 多 年 前 的“ 上 班 之
路”，总会用“艰辛”两个字。

在翔安区民政局上班的邱蓓蓓
回忆说，当时从岛内到翔安只有厦
门大桥和厦门海堤两条通道，每天
一大早她都得先搭车到火车站，乘
坐早上 6 点开往翔安的班车，途经
思明、湖里、集美、同安，再到单位，
单程就要两个多小时。即使走高
速，也只能缩短一二十分钟。

出岛不便，翔安的市民进岛同
样麻烦。翔安的郭建居说，在翔安
隧道开通前，当地人最害怕的就是
生病——从后村到岛内的大医院要

两个多小时的车程。
“风头水尾、土地贫瘠、交通闭

塞”，这些是当年翔安的形容词。
跨岛发展，交通须先行，翔安隧道
的建设提上日程。

翔安隧道不仅是我国内地第一
条大断面海底隧道，也是第一条由
国内专家自行设计的海底隧道，还
是世界上第一条大断面钻爆法施工
的海底公路隧道。修建这样一条有
着诸多“之最”的隧道，对当时的建
设者无疑是一个巨大的考验和挑
战。

工程建设须穿越陆地、浅滩和
海域三种地貌，地质条件极为复
杂，重特大级危险源极多，路桥集
团的建设者介绍，翔安隧道拥有三
大世界罕见难题——世界上覆盖层
最浅的海底隧道，最薄处 5.7 米；行
车主洞开挖断面面积达 170.7 平方
米，在世界海底隧道建设史上尚属
首例，当时全世界已建、在建的跨
海隧道有 20 多条，都是小断面；软
弱围岩（俗称烂泥巴）、富水砂层、
风化槽（囊）这些不良地质段规模

之大也为世界罕见。
历经 8 年的前期研究和 4 年 8

个月的艰苦奋战，建设者共组织攻
克了 30 余项科研实验课题，12 次成
功穿越海底风化深槽，顺利实现了
翔安隧道预定的安全、质量等控制
目标。

2010 年，翔安隧道建成通车。
自此，厦门的东通道打通，厦门岛
内和翔安的距离拉近，进出岛路线
从“U”形拉成直线，时间从原来的 2
小时缩短到了 10分钟。

邱蓓蓓家住湖里康乐一带，如
今，她每天早上 7 点 25 分准时从家
里出发，开车前往翔安上班。一上
仙岳高架桥，途经翔安隧道、翔安
大道，全程无红绿灯，半小时左右
直达位于新店的单位。

翔安隧道建成通车以来，运营
情况良好，使用功能完好，形成了
厦门从海上到海底的全天候立体
交通格局。根据相关统计，目前翔
安隧道双向日均车流量接近 10 万
辆，被誉为利用率最高的隧道之
一。

61 年前，横跨长江两岸的武汉长江大
桥，实现了上层走汽车、下层跑火车的壮
举。一个甲子之后，在下游的长江江底深
处，武汉长江公铁隧道又成为世人关注的焦
点。

被誉为“超级工程”的武汉长江公铁隧
道是公铁两用隧道，通过在隧道内建设内
衬结构，实现地铁与汽车的分离运行。项
目设计方——中铁第四勘察设计院集团有
限公司城市轨道与地下工程设计研究院副
总工程师孙文昊介绍说，按原设计方案，公
路和地铁隧道分开建设，就需要选择两条
过江通道。因武汉过江通道资源稀缺，除
了从汉口三阳路到武昌秦园路外，附近再
无合适线路可选，为最大限度地节约资源，
决定釆取公铁合建设计。

提起这条隧道，一连串的定位让人应
接不暇：世界上首条公铁合建的盾构法隧
道、国内在建最大直径的盾构法隧道。然
而，世界级的工程却对应着世界级的难度：
隧道挖掘出来的土方约有 100 万立方米，出
土量相当于建造一座上海金茂大厦的建筑
体量；1360 米长的“泥岩+砾岩”复合地质让
盾构机举步维艰，最慢时掘进长度仅为每
天 2 米……

“做完这条隧道再回头看以前的越江工

程，就相当于小学测验和高考的区别。”武
汉地铁集团二级项目经理倪正茂感叹道，盾
构机始发不久，就遇到复杂地质状况：江底
同时分布着强度极高的砾岩和黏性极大的
泥岩，两者如同“钻石层”和“年糕团”，一方
面快速磨损盾构机的刀具，另一方面又结成
泥饼贴在刀盘上，大大增加了盾构机地下切
割的难度。

项目部负责人说，从 2016 年 4 月盾构始
发到 2018 年，两年时间里，共有 4000 多把各
式刀具被更换下来，换刀总次数接近 300
次。“这也是无法想象的事情！一般的越江
盾构工程只需要换 3 次刀就足够了，我们这
次却接近别人的 100 倍。”倪正茂说，工程人
员查阅文献资料，发现全球范围内没有可参
考的经验。2017 年 8 月 6 日午夜，经过两个
月改造的盾构机开始复推，当天掘进距离即
达到 4 环 8 米。大家击掌相庆，吃下了几个
月以来最香的一顿饭。

武汉素有“百湖之市”之称，考虑到武汉
的地理环境和雨季较长的特点，隧道还设置
有 10 处厚度近半米的防淹门，万一遇到不
可抗的外力而遭到破坏，防淹门可拦截江
水，防止江水经隧道“倒灌”城市。在隧道
盾构管片间还釆用两道防水条防水，可保证
隧道 100年不漏水。

交通工程中的“珠穆朗玛峰”

港珠澳大桥海底隧道

“万里长江公铁第一隧”

武汉长江公铁隧道

中国内地第一条海底隧道

厦门翔安海底隧道

世界海拔最高公路特长隧道

西藏米拉山隧道

△△港珠澳大桥海底隧道港珠澳大桥海底隧道。。

△厦门翔安海底隧道。


