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广深港高速铁路深港跨境隧道之设计与施工管理 

阮文忠 

1. 广深港高铁简介 

广深港客运专线是北京—武汉—广州—深州—香

港客运专线的南段，起自武广客运专线终点广州南站，

向东经番禺、东莞至深圳，出深圳北站后线路以隧道形

式进入深圳市区，在深圳市民中心南侧的益田路下设福

田站，出福田站后沿益田路下至福田保税区，然后下穿

深圳河接香港段，至整条线路的终点站-西九龙站。 

广深港客运专线广州至深圳北段线路全长 104km，

设计速度目标值 350km/h，共设广州南、东涌、虎门、

光明、深圳北 5 个车站；本段于 2005 年 12 月开工建设，

计划于 2011 年初建成运营。 

深圳福田站至深圳河线路全长 11.4km，设计速度

目标值 200km/h；全段由益田路隧道、福田站和皇岗隧

道组成，益田路隧道及皇岗隧道北段均采用单洞双线隧

道。福田站预计在 2013 年建成投入使用。 

香港段全长约 26km，设计速度目标值 200km/h，线

路过界后下穿深圳河、米埔自然保护区、林村郊野公园

及大帽山郊野公园至九龙北部，并于林村郊野公园、大

帽山郊野公园间设石岗紧急救缓站，再经九龙市区至终

点西九龙车站，香港段全段为隧道，西九龙站也建于地

下。香港段预计于 2015 年建成并投入运营。 

 

图 1  广深港高速铁路线位图 

深港连接段隧道是北起皇岗公园，南至香港米埔的

区间隧道，全长约 3.8km，为内地与香港工程建设的过

渡段，是本项工程重要的部分。由于本段隧道下穿深港

分界，能否顺利建设实施将对整条线的贯通有很大的影

响。在香港段初步设计启动后，港方与内地方就深港连

接段隧道的进行了深入的研究并召开了多次技术小组

会议,对广深港客运专线的连接段平面及纵断面衔接、

隧道设计方案、消防性能化设计、运营安排、口岸设置

等进行了深入的协商和探讨，并在上述问题上基本达成

共识。鉴于深港连接段隧道分属不同的投资主体及运营

单位，但在隧道设计方案、施工组织上相互关联，因此

对于本段工程，做了专项的研究。 

本文着重对深港连接段的单洞及双洞隧道的选择、

变线间距过渡段位置的设定、矿山法段的设置、平纵断

面的选取及施工组织几方面进行了探讨和论述。 

 

2. 深港连接段隧道方案比选 

2.1 研究范围 

为全面、充分考虑研究内地段与香港段的隧道衔接

方案，结合内地段福田站已经完成的施工图设计以及香

港段基本选线方案，深港连接段的研究范围为福田站南

端工作井至香港境内第一个工作井--米埔工作井，长约

5.4Km 的范围。 

 

图 2  深港连接段工程位置图 

2.2 地面建设环境 

本段线路沿益田路下穿越深圳市区及香港湿地保

护区，对隧道工程可能有影响的重要建筑物及区域： 

（1）益田路两侧建筑 

皇岗公园以南益田路两侧分布了皇岗公园人行天

桥、益田豪园居（混凝土框架结构，31 层）、国商广场

（混凝土框架结构，30 层）、帝港大厦（29 层）、福田
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保税区综合楼（22 层）等建筑。经调查了解，上述建

筑物均采用桩基础，且桩底进入弱风化岩层不小于 1m。 

（2）福田保税区三号桥 

福田保税区三号桥是益田路上跨广深高速进入福

田保税区的立交桥。该桥主桥部分采用 V 型刚构，跨越

广深高速公路。全桥基础采用直径 550mm 的预应力管

桩，设计桩尖进入强风化层 1m。桥梁桩基设计最深为

北侧 5 号墩，设计桩底标高-28.8m，实际施工约

-24.73m。 

（3）福田保税区 

福田保税区位于福田区深圳河北侧，于 1991 年 5

月 28 日经国务院批准设立，1993 年 2 月 18 日隔离围

网设施通过海关总署验收。围网面积为 1.35 平方公里。

现由深圳保税区管理局封闭管理。 

（4）深圳河 

深圳河约宽 180 米，河床标高约-5m，水深 5 至 8m，

深圳河的主要作用为排放两水，深圳河两岸间为禁区，

出入需有特别的许可。 

（5）米埔湿地保护区 

香港米埔自然保护区占地 380 公顷，为西伯利亚候

鸟飞往澳大利亚之间最后一个陆地，有着丰富的动植物

资源。香港政府 1976 年宣布米埔是一个“具有特别科

学价值的地区”，1978 年起开始限量控制香港居民进

入该区域，并且在长达 20 年的时间里，开始有计划地

居民外迁。1995 年米埔自然保护区正式列入国际重要

湿地保护名录。米埔自然保护区内的任何工程建设均需

严格遵循香港政府和世界自然基金会的相关准则。 

2.3 工程限制条件 

按照已经完成的施工图，福田站前后区间均采用单

洞双线的隧道断面。香港段根据前期的研究情况及相关

法律法规的要求采用双洞单线的断面形式，为满足这一

要求，需在深港连接段合适的位置设置线间距变化段，

衔接单洞隧道向双洞隧道的转变。 

 

12.8m单洞双线 矿山法过渡段 9.6m双洞单线12.8m单洞双线 矿山法过渡段 9.6m双洞单线
 

图 3  连接段隧道断面形式 

 

2.4 深港两地坐标控制网联测 

本条铁路线下穿深港分界，内地段设计采用的是国

铁坐标，香港段使用的是香港坐标，而广深港在深圳境

内需与深圳轨道网络和相关市政系统驳接，为了保证设

计与建设的整体性与一致性，需对相关各坐标系进行联

测。在两地开始进行对接方案研究之初，即展开了深港

两地坐标系联测，推算出了深圳坐标与国家 54 坐标、

深圳 56 高程与国家 85 高程系统、香港坐标高程系统的

对应关系。为设计方案的确定和施工建设取得了基础资

料。   

2.5 深港连接段隧道平面设计 

本段线路在平面设计的主要需要考虑以下控制因

素： 

（1）福田站线路布置； 

（2）益田路两侧高层建筑； 

（3）福田保税区三号桥； 

（4）米埔湿地保护区； 

（5）加州豪园住宅区。 

单洞双线变为双洞单线中间的线间距变化段，一般

采用矿山法或明挖法施工，故设置地面条件受到一定的
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影响。从工程建设环境及地质条件看，香港段深圳河以

南为米埔湿地保护区，已列入国际重要湿地保护名录。

在区域内的任何工程建设均需严格遵循香港政府和世

界自然基金会的相关准则。考虑到在保护区内设置矿山

法或明挖法变线间距段较困难，故重点研究在福田站至

深圳河段区间设置变线间距段的技术条件。 

2.5.1 变线间距段设置的原则 

由于隧道基本位于益田路下，采用明挖法施工对交

通及市民的出行影响较大，故变截面段隧道需采用暗挖

矿山法施工合适。考虑到隧道施工及运营安全的前提

下，具体位置选择还需考虑以下因素： 

（1）隧道距周边建筑物有足够的安全距离，隧道

施工不会影响建筑物安全； 

（2）地层地质条件较好，满足大截面隧道开挖的

条件，隧道施工不会影响地表道路、管线及其它构筑物

的安全； 

（3）工作井位置应满足对城市交通影响小、市民

生活及环境影响小的条件，同时应有满足施工需要的施

工场地。 

根据以上条件，比较适合设置变线间距段位置有皇

岗公园、福田保税区等两个方案。其中益田路侧皇岗公

园附近呈丘陵地貌，为公共用地，地表基本无建筑物，

地质条件较好；福田保税区前广深高速公路两侧绿地也

具有较好场地条件。 

 

 

图 4  深港连接段沿线主要控制建筑 

 

2.5.2 皇岗公园变线间距方案 

线路出福田站后以直线沿益田路前行，并下穿滨河

大道益田路立交桥。在福民路之前，线路通过调整曲线

半径，在皇岗公园前线间距由 4.4m 逐渐增大，在福田

保税区三号桥段线路基本从桥梁两侧通过，该段线间距

最大为 31.4m。进入福田保税区后，线路在红棉路下逐

渐靠近路中，最后以 19.0m 线间距下穿深圳河，通过米

埔湿地保护区后到达加州豪园附近的米埔工作井。 

2.5.3 福田保税区过渡方案 

福田保税区位于广深高速公路南侧至深州河边，线

路穿过的福田保税区内道路为保税区内部道路红棉路，

交通流量较小，道路宽 22m，两侧建筑物较少，除广深

高速公路南侧常平商务大厦 (40 层) 外，均为仓储为

主的 8 层或以下建筑物，左右侧建筑物最近距离 41m，

并且部分路侧为绿化区和发展储备用地。 

2.5.4 变线间距位置比较 

（1）矿山法施工段施工难度 

皇岗公园变线间距方案矿山法施工长约 500m，隧

道主要位于花岗岩中风化地层；福田保税区过渡方案矿

山法施工长度约为 640m，隧道周边地层复杂，周边地

层主要为全风化花岗岩、中风化花岗岩地层。从地质条

件看皇岗公园段过渡方案施工难度及风险较小，皇岗保

税区过渡方案施工难度及风险较大。 

（2）对周边交通的影响 

对城市交通的影响主要表现为工作井的设置，皇岗

公园段过渡方案工作井位于益田路左侧皇岗公园内，占
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用益田路部分非机动车道，不会对益田路交通有大的影

响；皇岗保税区过渡方案工作井位于福田保税区大门前

方的上下桥路口，该工作井对保税区的交通有一定的影

响。 

（3）对地面建筑物的影响 

一般而言，矿山法施工较盾构法施工对地面环境影

响大，故以上方案的比较主要针对矿山法变截面隧道。

皇岗公园段过渡方案地面为益田路，道路两侧较开阔，

无重大地面建筑。福田保税区过渡方案变截面隧道位于

封闭管理的福田保税区内，隧道施工时地面人员疏散等

需与福田保税区的管理单位海关进行协调，从以往深圳

市其它工程实施的情况看，保税区内的相关协调难度较

大。 

经以上比较分析，皇岗公园变线间距满足隧道周边

地质条件好、施工难度较小、地面无重大既有建筑物、

施工风险相对可控等优点，因此，推荐在皇岗公园设置

工作井，并在工作井以南采用矿山法完成过渡段的方

案。 

2.5.5 方案论证及结论 

2008 年 6 月，受香港铁路公司和广深港客运专线

有限公司邀请，由来自内地及香港的专家组，对广深港

客运专线深港连接段隧道对接方案进行了咨询，与会专

家根据工程实际、相关法律及技术规范的情况，为降低

施工难度和工程风险，建议深港对接段隧道采用内地皇

岗公园附近变线间距的双洞单线设计建设方案。 

2.6 深港连接段隧道纵断面设计 

2.6.1 控制因素 

根据沿线规划、已经完成的北段设计和盾构法隧道

施工要求，过渡段隧道纵断面设计主要由以下因素控

制： 

（1）福田站控制标高； 

（2）福田保税区三号桥。隧道通过该桥时无法从平

面上完全绕避，设计采用从桩基下穿通过。隧道下穿桥

梁桩基时最小基岩覆土厚度不宜小于 0.5D（D 为衬砌外

径）； 

（3）盾构法施工的要求。盾构机在“上软下硬”或

花岗岩球状风化等地层掘进时存在较大困难，隧道应尽

量处于均一地层之中； 

（4）矿山法隧道施工要求。为保证矿山法隧道施工

安全，减少施工期风险，矿山法隧道应尽量位于稳定基

岩地层，且洞顶应有安全的基岩覆盖厚度； 

（5）根据香港相关劳工法律法规，人员施工时工作

环境气压值一般情况下不得超过 0.34MPa。根据本工程

隧道断面布置情况来看，对应轨面标高为地下水位以下

35.39m。本项目勘察地下水位及深圳河水位均约为

2.0m，深圳河轨面控制标高为-33.39m。 

2.6.2 纵段面设计方案比较 

根据以上控制因素进行了深埋方案、浅埋方案及内

地深埋香港浅埋方案等三个纵断面方案的比较。 

（1）深埋纵断面方案 

该方案线路出福田站下坡，矿山法变截面隧道全部

位于弱风化花岗岩地层，福田站至皇岗公园工作井间盾

构隧道及深港连接盾构隧道位于软硬不均地层的长度

分别为 440m、452m。深港分界处隧道轨面标高-44.4m，

香港段隧道均位于 W4 全风化地层中。 

（2）浅埋隧道方案 

浅埋方案纵断面设计的主要控制因素是香港法律

要求工作气压条件。本次设计以轨面标高不低于

-33.39m 控制。在此条件下尽量加大矿山法隧道埋置深

度。 

福田站至皇岗公园工作井间盾构隧道及深港连接

盾构隧道位于软硬不均地层的长度分别为 533m、755m。

深港分界处轨面标高为-25.331m，香港段隧道大部分位

于 W4 全风化地层中，部分地段隧道顶部位于粗砂、圆

砾、卵石地层。 

（3）内地深埋香港段浅埋方案 

该方案在出福田站后下坡，在到达福田保税区三号

桥前达到纵坡最低点，以尽量避开桩基为原则，在过深

圳河后上坡接入米埔工作井。深港分界处隧道轨面标高

-33.97m。 

该方案单洞双线盾构隧道穿越软硬不均段长度和

深埋方案一致，内地段双洞单线盾构隧道穿越半岩半土
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软硬不均地层长度为 660m。

 

 

图 5  内地深埋香港浅埋方案 

 

（4）纵断面设计方案的比较 内地深埋香港浅埋方案因出福田站后采用与深埋

方案相同的纵坡，隧道软硬不均段长度相同，但在福田

保税区段因纵坡上行，隧道穿越软硬不均段长度较深埋

方案增加，在深圳河深港分界处隧道埋深约 34m，能够

满足香港相关法律要求。具体比较见表 2-1。 

深埋方案内地隧道埋置深度较大，矿山法隧道全部

位于弱风化花岗岩地层中，盾构隧道穿越软硬不均地段

长度最小，但深港分界处轨面标高为-44.4m，且在分界

处掘进断面存在地层软硬不均，工人换刀作业的气压不

满足香港法律规定的要求。 从以上纵断面方案看，深埋方案在内地段及部分香

港段隧道均无法满足香港法律要求的埋置深度；浅埋方

案内地段、香港段隧道均满足该埋置深度要求，但软弱

不均匀段增长，施工分险大；内地深埋香港浅埋方案隧

道，满足该埋置深度要求，软弱不均匀段长度适中。根

据以上特点及隧道建设方案，选定了内地深埋香港浅埋

方案。

浅埋方案隧道的特点在于埋置深度较浅，满足工作

压力的要求。但内地福田保税区段隧道基本上沿岩层分

界线设置，软硬不均段长度相对于深埋方案增加约

100m，增加了盾构施工的难度；且皇岗公园工作井段北

段隧道软硬不均段长度也有增加，增大了该段盾构隧道

作业困难；矿山法隧道洞顶覆盖厚度较其它两个方案

薄，施工风险较大。 

表 2-1   纵段面方案比较表 

项目 深埋方案 浅埋方案 内地深埋香港浅埋方案

φ12.8m 盾构软硬不均段长度 440 533 440 

φ9.6m 盾构软硬不均段长度 452 755 660 

矿山法段拱顶基岩覆盖厚度 16.4 9.8 15.5 

深港分界处轨面标高 -44.4 -25.33 -33.97 

3.  隧道总体设计 单洞双线隧道段位于深圳市益田路下，先后下穿滨

河大道立交及双拥公园人行天桥，且福田站南端隧道穿

越全风化花岗岩地层，地质条件较差，故该段采用盾构

法施工，并利用福田站北段隧道的大盾构机。 

3.1 施工工法段划分 

由于连接段建设环境复杂、线间距变化大，设计时

应根据不同区段隧道特点选择相应的施工工法。 
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变线间距段起点位于益田路东侧皇岗公园附近，线

间距逐渐增大后下穿益田路。考虑到该段下穿深圳市主

干道，且地质情况较好，周边地面无重大建（构）筑物，

变线间距段隧道采用矿山法施工，以满满足两端不同盾

构段面隧道施工要求。 

双洞单线隧道先后下穿福田保税区三号桥、福田保

税区、深圳河及米埔湿地保护区，地质情况变化较大，

该段隧道采用盾构法施工。 

3.2 工作井位置选择 

根据线路平面以及过渡段的布置、以及上述要求，

分别在皇岗公园及米埔设置工作井。 

皇岗公园工作井位于线路变线间距起点附近，连接

单洞双线盾构隧道与矿山法变线间距隧道。它不仅是矿

山法隧道的施工井，也是向北的大盾构机的始发井，和

向香港的 2 台小盾构的始发井。而在运营期为深港连接

隧道通风、疏散井。 

在考虑矿山法隧道在盾构隧道施工前全部完工的

条件下，皇岗公园工作井沿线路方向长度按 36m 设计，

满足三台盾构机的始发要求，一台衬砌外径 12.8m 向

北，两台衬砌外径 9.6m 的盾构向南掘进至米埔工作井。 

香港米埔工作井位于湿地保护区外、加州豪园东

侧。 

3.3 联络横通道布置 

联络横通道的主要作用是：①为养护维修人员提供

左右线之间的便捷通道；②紧急情况下人员的疏散；③

紧急情况下消防、救援人员的进入。深港连接段隧道按

照横通道间距不大于 250m 布设，全隧道共布置左右线

之间的横通道 11 处。 

3.4 隧道与福田保税区三号桥的相互关系  

左右线隧道分别以盾构隧道从保税区三号桥两侧

下穿通过，其中右线隧道由于平面无法绕避，但先后下

穿北桥台及 2～9 号桥墩， 7 号桥墩基础底面标高设计

最低（-28.8m），从桥梁基础与隧道的相互关系看， 右

线隧道线路中线距桩基的最小水平距离为 2.175m，隧

道结构较桩基低 3.59m。隧道近距离从    桥梁桩基下

穿过，但由于隧道周边地层为弱风化的花岗岩，地层较

稳定，故既有桩基不需进行托换。但考虑隧道施工对周

边地层的扰动，施工时应加强对既有桩基的监测，并预

留注浆孔，根据监测资料对桩基注浆加固。隧道与既有

桩基的相互关系详见“隧道与保税区三号桥的相互关系

图”。 

 

 

4.  消防救援设计 

4.1 内地段综合防灾系统及防灾措施 

连接段隧道内地段防灾设计以“消灭火灾于初期，

尽量使列车驶离隧道，实施特定地点防灾”为原则。 

隧道内综合防灾系统的应急处理程序同北段单洞

双线方案，但在防灾系统配置上存在以下差异： 

（1）双洞单线隧道在最低点处设置一联络通道，

其余地段按间距不大于 250m 布置联络通道。隧道内发

生火灾时，旅客在疏散指引下沿救援通道前行至联络通

道，通过联络通道进入另一隧道内，然后步行或疏散列

车接送至福田站、石岗救援站或西九龙站。 

（2）在隧道内每间隔 100m 设图像文字标记，指示

下一救援点或联络通道的整百米数，并配备灯光显示方

向。 

（3）隧道各个联络通道处设置电视监控。 

（4）联络通道内设置紧急照明灯具，供逃生时照

明使用。 

（5）在联络通道与正洞连接处设置防火门，以避

免隧道灾害的相互波及，并避免烟气对人员逃生产生影

响。 

4.2 香港段综合防灾系统及防灾措施  

连接段队到香港段综合防灾设计原则依据本地相
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关法律法规确定。其在建筑防灾系统布置上主要考虑以

下因素。 

综合来看，两种类型盾构机均可满足工程施工要

求，但泥水加压平衡式复合盾构对于工程施工的风险和

施工进度控制较土压平衡盾构都更具有优势，并且在经

济成本上并不比土压平衡盾构增加多少，因此，本工程

选用了泥水加压平衡式盾构机。 

（1）双洞单线两隧道之间设置联络信道，利用联

络信道疏散火灾后的人员，其疏散路径同内地双洞单线

隧道。 

（2）联络通道间距依据香港消防相关法律确定。 5.2 深港隧道建设工期控制条件 

（3）在隧道内及联络通道处设置逃生指引、电视

监控及紧急照明等设施。并在联络通道与正洞连接处设

置防火门。 

（1）深圳市对深圳段工程的施工期要求。由于 2011

年 8 月世界大学生运动会将在深圳市举行，深圳市要求

深圳市区内的土建工程尽量在大运会前完工。从福田站

及相关工程计划安排，皇岗公园工作井及矿山法隧道均

须在 2011 年６月世界大学生运动会前完工； 

4.3 紧急事故管理处理策略 

在紧急情况下如列车火灾，尽量将事故列车驶往福

田站或石岗救援站或西九龙站，进而使乘客能快速安全

疏散，消防团队能快速到达，列车火灾也能容易扑灭。

该建议方案包括列车运调、隧道的环境控制、隧道紧急

照明、横信道门锁和横信道出口标志等监控和操纵还有

待内地铁路运营方和相关部门的协商统一制定。 

深港连接段

1.5 公里

2.3 公里

与石岗距离: 
7.4 公里

皇岗公园
竖井

米埔竖井

深港分界

福田

福田南
竖井

1.5 公里

深港连接段

1.5 公里

2.3 公里

与石岗距离: 
7.4 公里

皇岗公园
竖井

米埔竖井

深港分界

福田

福田南
竖井

1.5 公里

 

5.  施工组织安排 

5.1 盾构机选型 

从本工程的建设环境看，土压平衡盾构与泥水加

压平衡盾构均满足隧道施工要求，但两种盾构施工对周

边环境的影响及地层适应性存在一定的差别。 

本工程盾构在深圳下穿益田路，两侧分布有多栋

高层建筑，并将下穿福田保税区三号桥；在穿越深圳河

深港分界线后进入香港米埔湿地保护区，该区域有严格

的环境保护要求，经过保护区的任何工程建设均需严格

遵循香港政府和世界自然基金会的相关准则。因此，从

地表沉降控制的角度而言，泥水盾构较土压平衡盾构更

具有优势。 

图 6  深港连接段施工组织 

（2）皇岗公园北段单洞双线“大盾构”到达时间。

该盾构采用福田站北端益田路隧道盾构机，需在完成益

田隧道后解体运至皇岗公园。 

5.3 工期安排 

 

图 7  深港连接段施工安排示意图 
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2010 年 5 月开始施工皇岗公园工作井，2011 年中

两台小盾构分别到达皇岗公园工作井，2011 年底开始

向米埔工作井推进，至 2013 年底两台盾构均到达米埔

工作井吊出完成，然后开始联络通道及洞内附属设施开

始施工，2014 年中隧道土建完工。 

 

6.  跨境施工安排及政府协调工作 

6.1  工程的划分 

根据目前的工程的安排，深港连接段隧道采用由

内地往香港掘进的施工方案。连接段隧道以深圳河深港

分界线为分界，由广深港客运专线公司负责深圳河以北

段的施工，深圳河以南段则由香港段的建设单位香港铁

路有限公司负责兴建。 

6.2  工程的特殊性 

由于深港连接段形式上虽以深圳河深港分界线为

分界点，实际上盾构隧道是一个整体，需通力合作完成。

在隧道贯通前，皇岗公园的工作井将会是内地和香港工

作人员、设备及材料进出的唯一通道。当中牵涉到两地

不同的司法管辖，进出界的安排，适用法规的差异，以

及消防、紧急救援等等的安排，均需通过两地相关部门

协商处理，以便工程能够顺利进行。而在深港连接段隧

道贯通后，也需要制定特别的管制措施管理。 

6.3  成立隧道跨界施工协调小组 

为了解决在跨界施工中可能出现的问题，保证深

港连接段的顺利施工，2010 年 7 月 19 日，铁道部计划

司在深圳主持召开了由深港两地政府参加的“广深港客

运专线深港连接段跨境隧道工程管理协商会议”，就广

深港客运专线深港连接段隧道施工管理提出了建议方

案。会议商定内地方由深圳市轨道办牵头，香港方由香

港路政署牵头，成立广深港客运专线深港连接段隧道施

工协调小组，下设“职能部门”和“工程推进”两个工

作小组。  

6.4  深港连接段隧道施工协调小组工作内容 

围绕保障国家铁路重点建设项目广深港客运专线

香港段于 2015 年中按期开通的中心目标，研究深港隧

道施工期间涉及到深港间边检、边防、海关、公安、消

防、税务、劳工、卫生防疫、紧急救援、环境保护等有

关事项，提出解决方式及管理办法，作为施工管理的指

导性文件。  

7． 总结 

深港连接段隧道是第一条内地香港跨界隧道，采

取“各自投资，各自建设，各自拥有，各自管理”方式

建设的国家重点工程的一部分，由于工程下穿深港分

界，带来了以前工程未曾遇到的一系列问题。 香港和

内地方对不同的设计方法、建设标准、管理机制、运营

模式等进行了大量的沟通协调工作，双发以务实、可操

作性强为原则，这些工作的方法的科学与否，对项目的

进度、实施效率和效益都将产生巨大的影响，目前已初

步就工程建设的管理方向达成一致。在未来的 5 年工程

建设期中，港方将与内地方展开进一步的合作。确保

2015 年中广深港全线开通的目标。 
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