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成，随即进行铺轨与通信、信号、电力、电化四电工序的安装。但九号断层的涌水，仍未根治，
仍在中部的墙脚，设置了泄水管道，对各集中出水点，继续整治。
　　大瑶山隧道全长14.295公里，埋深70～910米。三斜井总长3552米，竖井深433米。各式平行
导坑4270米，开挖155万立方米，衬砌31万立方米，喷射混凝土4万立方米，塑料防水板34万平方
米。施工安全方面，死亡率为每公里0.56人，重伤率为每公里1.95人。铁道部原定该隧道土建部
分概算为2.68亿元，部分材料及机械设备列日元贷款项下。开工后由铁道部隧道工程局自任建设
单位，1985年起改由广州铁路局承当建设单位。1988年11月6日隧道正式竣工。

九、雷公尖隧道

　　雷公尖隧道位于京广线DK1984+070～DK1987+147.5坪石与乐昌区间，在大瑶山隧道北端，东
临武水。为双线隧道，全长3077.5米，进口段石质为深灰色厚层，中厚层隐晶质石灰岩，岩层产
状60E/NW85，有少量岩溶裂隙水，属Ⅳ～Ⅴ类围岩，除出口端有60米、老爷庙断层有285米为Ⅳ
类围岩外，其余均为Ⅴ类围岩，基岩裂隙水出露较多。
　　根据石质条件，采取不同的施工方法，进口端采用正台阶开挖施工方法，开挖断面分为两个
台阶，爆破后将上台阶石碴扒至隧道底部，以便进行装运，衬砌采用先边墙后拱部的施工方法。
出口端采用上半断面开挖施工方法，再用两臂台车开挖下半断面，衬砌采用先拱部后边墙的施工
方法。
　　铁道部隧道工程局第二工程处（后改编为第一工程处），于1981年4月1日正式开工。进口由
该工程局原二处一队施工，出口由原二处三队施工。
　　1982年陆续发现从进口向内255米，有较多的溶洞，一般采用将溶洞（槽）清除淤泥积物
后，用同级混凝土或片石混凝土回填。从进口向内1230米至1300米一段，在拱部右侧处亦有大量
溶洞，溶洞下口宽窄不一，一般为2～4米，最大宽度为7米左右,其溶洞的填充物坍塌高度一般为
2～4米，最高为7～10米，填充物为泥砂夹块石，溶洞内有裂隙水，溶洞两侧岩质坚硬，岩层折
曲，节理发育。处理方法在开挖时，采取喷锚、挂网喷的措施，使围岩稳定，然后架设钢支撑，
作为结构的一部分，并将混凝土衬砌用同级混凝土加厚0.5米，溶洞高度大于加厚的0.5米衬砌部
分，全部用100号浆砌片石回填。
　　1984年4月在DK1985+942～+948老爷断层段拱部上溶洞坍塌高，在开挖时先喷锚使围岩稳
定，然后在拱部顶的衬砌外缘增加100号浆砌片石护拱，厚1米，在浆砌片石上再用干砌片石回填
密实。
　　边墙、拱部渗漏水处理，采取硬塑料管埋入混凝土内，把水导流至侧沟排出。
　　本隧道衬砌及铺底全部采用150级混凝土。根据电力、通信、信号各专业要求，在隧道内设
置接触网检修梯存放间、信号继电器洞、电力接地坑、余长弧电缆槽、电话机壁龛等。
　　本隧道于1987年12月30日竣工，并与大瑶山隧道同时开通使用。

第九节　支线及专用线

一、支　　线

　　在广东省境内（不含海南岛）修建铁路史上，先后共修黄埔港、黄埔、天文台、云浮、南
岭、曲仁、龙潭、英城等支线8条（河茂支线纳入正线统计）。至1987年末，仍在运营者有黄埔1
条；废弃拆除者有龙潭、英城等2条；改作其他用途者有黄埔港、天文台2条。划归地方铁路统计
者有南岭、曲仁、云浮等3条，在地方铁路中叙述。
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（一）黄埔港支线

　　1905年，华侨张振勋，曾组织广厦铁路公司，筹筑广州至厦门铁路，并拟先筑广州至黄埔一
段，开辟黄埔港。广厦铁路公司经勘测，工程浩大，招股不易，未能开办。随后孙中山先生亦曾
提出开辟黄埔港为南方大港的倡议，终以时局动荡，国力唯艰，也未能深入研究实施。
　　1925年省港大罢工斗争之后，对英国以外的其他外国商船，实行特许证制度，因此外轮驶入
黄埔港数量增多,平均每日40余艘。为此成立了筑路委员会和中华各界开辟黄埔商埠促进会，仅
修成公路25公里。1926年6月，又组成“黄埔商埠股份有限公司”，终以缺乏资金，未能展开工
作，三年后该公司被迫宣告结束。
　　1933年由广东省治河委员会接管了筑港任务，开始拟定修筑黄埔铁路支线计划，亦未兴工。
1936年10月行政院设立黄埔开埠督办公署，主办筑港，着手修路。是年粤汉铁路全线贯通，英国
政府财政顾问李滋罗斯来中国。极力活动粤汉广九两线接轨，遭到广东省绅商及人民群众的强烈
反对。英国对接通两线已非一日之议，早在1911年广九铁路通车之际，就已在广九铁路平面图上
绘入了接轨线，现遭反对，乃改变策略，以向广州市兴办市政建设提供贷款为诱饵，开辟黄埔港
修建黄埔支线，以避民愤。1936年8月粤汉铁路管理局成立后开始经办此事。
　　1935年粤汉铁路广韶段管理局，曾派测量队，根据广东省治河委员会1933年所拟定的黄埔港
铁路支线位置进行初测，由西村站（广州西站）出岔，经鹿鸣岗、坑口、长谱、岭村至吉山附
近，用立交形式跨越广九铁路至鱼珠，长25.8公里，基本穿越丘陵地带离广九线较远。
　　1936年8月粤汉铁路管理局成立，9月组成黄埔港铁路支线测量队，10月3日开始沿原始初测
线进行初测，经研究从西村站出岔对修建西村机场有妨碍，将起点改向北移，增设西联站（广州
北站）。从西联站出岔经沙河至石牌跨广九铁路至鱼珠。全长24.3公里，11月26日完成定测，因
港区规划未定，鱼珠至黄埔未勘测。
　　1936年12月将测量队改组为黄埔港支线工程总队，下设两个分队负责施工，于1937年1月正
式开工，全部采用包工方式，路基土方以若干公里为一标，人力施工，填土不打夯，以预留沉落
量保证设计标高。施工穿过流花桥附近回教坟场时，因迁坟引起广州市回教人士的反对，施工进
度受到影响。
　　1937年7月，抗日战争爆发，当时路基桥涵已基本完成。共完成路基土石方95万立方米，全
线桥梁12座，其中小北、坑口（下塘）、沙河等三桥已架梁，其余9座均仅完成墩台圬工。最大
桥梁为沙河桥，2孔18米穿式钣梁。桥梁设计载重等级为古柏氏E—50。全部木桩基础。涵渠72
座，其中箱涵30座，管涵29座，明渠13座。因战争需要，将该线改作广北联络线，是年8月22日
完成西联站至石牌的铺轨任务，正线长12.67公里，与广九联接线1.4公里，共长14.07公里。石
牌至鱼珠一段（K12.67～K24.30）11.63公里的已成路基和桥涵全部废弃。

（二）黄 埔 支 线

　　民国27年（1938年）10月21日下午2时，日军机械化部队3000余人侵入广州，广州沦陷。民
国28年日军赶修黄埔支线，于广深线的吉山站东端出岔，经由鱼珠至黄埔港区，正线长5.367公
里，强征乡民千余人参加修筑。最大限制坡度3‰，最小曲线半径250米，钢轨为每码60镑旧轨，
道床为碎砖碴，全线大部分通过淤泥地区，未作处理。通车后轨道下沉，陷入泥中，日军强拆民
房砖瓦填充，维持通车。
　　民国34年（1945年）8月15日，日本宣布无条件投降时，线路设备破损严重，国民政府因轨
料缺乏和财政困难，未作修整，勉强维持通车。
　　建国后为了迅速恢复交通，通过加强维修和整顿设备，逐年整治路基病害，更换碎石道床，
更换失效枕木和线上轻轨，确保了行车安全。1967年至1968年进行全线换轨整修，换上每米42公
斤的波兰再用轨。1981年正式纳入中修计划，更换为P50再用轨3.65公里，P43再用轨0.35公里。
更换钢筋混凝土轨枕4042根，全面整修路基病害及排水，重新调整线路平、纵断面。全线总长已
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展至5.49公里，其中正线末端0.42公里为非路产。
　　该线共有朱村、塘口、黄埔村等三座桥梁，于1975年和1976年进行了大修，更换成钢筋混凝
土梁，均达中—26级。涵渠共10座，均系1939年日军修建，其中钢筋混凝土箱涵两座，余均为单
孔小于1米孔径管涵。
　　该线共设鱼珠、黄埔两站。鱼珠站位于K1+851处，原为乘降所，1956年鱼珠贮木场建成后开
站。1959年至1966年期间，相继建成鱼珠煤场、鱼珠糖仓后，该站逐渐扩建为近郊客运站，共有
站线3股，2.578延长公里。区间采用继电半自动闭塞，车站用色灯电锁器联锁。1979年停止客
运。黄埔站位于K4+216处，共有站线8股，共4.365延长公里。
　　1987年末，该支线货流密度352万吨，为1955年81.8万吨的4.3倍，下行货流密度134万吨
中，煤的运量为110万吨，占下行运量的82%。

（三）天文台支线

　　天文台铁路支线于广九铁路的石牌车站西头右侧出岔，初建全长1.95公里，原系日军仓库专
用线，于1939年由日军工兵及强征当地乡民参加修筑。建国后改为专用线，逐步进行加强改造。
至1987年末，全长已延至3.012公里。

（四）其 他 支 线

　　龙潭支线　龙潭铁路支线于广九铁路的东山站东端右侧出岔至杨箕，全长1.5公里，在末端
铺有岔线一股长0.48公里，于1940年由日军工兵及强征当地乡民参加修筑，为日军仓库专用线，
全部涵洞为临时建筑，极为简陋。日军投降后，于民国35年（1946年）拆除，将轨料移铺其他各
站线，以后未再修复，路基已被附近村民挖毁。
　　英城支线　英城铁路支线于京广铁路英德车站北端西侧出岔，至英德县城河东岸轮渡码头，
实际作为下河线使用，修有1—10米钢梁桥1座，1913年5月10日通车，1938年抗战撤退时拆除。

二、专　用　线

　　建国前，除有少量地方铁路建设外，几无工业企业专用线的建设。建国后，广东经济建设发
展迅速，厂矿企业的建立，与日俱增。根据这些单位的需要自干线引出修建该单位的专用线。使
有关单位的货运，在专用线上直接作业，以减轻该接轨站的作业量，做到“货畅其流”。这些铁
路专用线为提高工矿企业的生产效率和社会效益，促进广东经济的发展，起到了较好的作用。
　　铁路专用线可按产权划分为路产专用线和非路产专用线，路产专用线基本上为铁路内部专
用，但也有出租给路外单位使用的，如天文台专用线就是这种情况，由使用单位每年按合同交纳
租金。铁路专用线的运营、维修，原则上由铁路部门统一管理。路产专用线纳入路产统计，由铁
路按业务分口管理。非路产专用线基本上是由各厂矿企业分别委托广州或柳州铁路局代为运营和
维修。每年签订合同，按规定缴纳费用。但有些规模较大的厂矿企业，铁路专用设备较多，有
自己的专业队伍和独立机构，自行管理。如大宝山专用线、马坝钢铁厂专用线、广州钢铁厂专用
线、黄埔新港专用线、广州石油化工总厂专用线、广州氮肥厂专用线，以及深圳北工业站和仓库
区铁路等，均为产权单位自行管理。

（一）大宝山铁矿专用线

　　1961年探矿资料表明，大宝山铁矿的蕴藏量很大并有共生的有色金属矿，如铜硫矿、铅锌
矿、硫铁矿等。为此，由冶金工业部投资，韶关钢铁厂组织专业队伍施工，修建大宝山铁矿专用
铁路。
　　该线由铁道部第四设计院和武汉黑色金属矿山设计院分别设计，前者设计马坝至沙溪段，
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后者设计沙溪至大宝山终点一段，全线均在曲江县境，自京广铁路马坝车站南端东侧出岔，向
东南方向行进，经沙溪至终点东华站，全长16.8公里，线路限制坡度重车方向8‰，轻重方向为
20‰，最小曲线半径250米，共有隧道2座，中桥1座，钢轨为每米43公斤和38公斤两种轨型，轨
枕为木枕。
　　该线共设沙溪和东华两站，沙溪站共设三股道（含正线），东华站共设2股道（含正线），
并在马坝车站增建三条股道，共有站线3.64公里，股道最短有效长500米。1968年全线进行换轨
大修。由于运量的不断增长，1976年对两站进行了站场改扩建，扩建后沙溪站增至11股道，东华
站增至5股道，是后运营情况正常，至1987年末无大变动。

（二）广州钢铁厂专用线

　　广州钢铁厂位于广州市西南郊的白鹤洞地区，属广州市芳村区管辖。广州钢铁厂铁路专用线
是从广三铁路K1+948处五眼桥乘降所出岔，东南向跨越花地河经东漖至白鹤洞厂区。该专用线是
在1958年全国大炼钢铁的形势下，作为广州市的重点工程项目上马的。由广州市组成铁路修建指
挥部组织指挥该项工程的修建。
　　广州铁路局负责该专用线设计，采用一阶段一次定线出图，并担任桥梁、轨道、通信、信号
等专业工程的施工。路基土石方及涵渠，由广州市组织附近各县民工及广州市机关干部、学生，
采取大兵团作战形式突击施工，施工中先后克服了软土地基上快速填筑路基所造成的路基不稳、
下沉、坍塌等重重困难，以及花地河大桥的软土基础的临时加固和架梁问题，自1958年9月开
工，历时1年4个月于1959年底建成通车。
　　该铁路正线长6.96公里，于K3+640处设东漖工业站，有3股道（含正线）用作路、厂车辆交
接，五公里以后进入厂区，设6股装卸线。1967年全线进行大修由广州铁路局第一线路大修队负
责施工，更换钢轨，整修路基，更换失效枕木，改善线路平面，增加股道，改善岔群，使运输能
力有较大改善。
　　该线共有钢桥2座196.1米，圬工桥2座35.8米，涵渠15座360.9米，其中花地河桥通车后，发
生下沉，于1964年进行了浮筏基础、钢筋混凝土管柱再次加固基础，但由于运量及轴重的不断增
大，该桥基础仍不稳定，于1986年使用旋喷桩又一次加固基础，才使该桥稳定下来。
　　1978年7月广州钢铁厂将该线收回自管，对厂内线路设备，逐年改造扩能，至1987年末，该
专用线共有正线7.025公里，增设K0+691.7至K1+188.8处厂路车辆交接所一处，东漖厂前工业站
扩建至4股道。厂内站线增至调车区20股，高炉区10股，废钢区3股，码头区3股，全部正站线计
长21.27公里。1987年运量已达164.9万吨。

（三）广州石油化工厂专用线

　　1974年中国引进13套大型石油化工整套工厂设备，其中广州的一套决定在广州市郊的下元大
田山建厂，位于广九铁路的下元车站西北约5公里处。该套设备主件较大，属大型设备，拟由黄
埔港卸船后转经铁路黄埔支线和广深线的一段运抵下元车站，为使设备顺利运抵厂区，提前于
1975年7月建成广州石油化工厂专用铁路，先行运入大件设备，配合建厂。
　　广州石油化工厂铁路专用线，自广深铁路下元车站西端左侧出岔，向西北行，于出岔后半
公里处设工业站，共有站线五股（含正线），向前进入大田山工厂区，厂区设站6股，正线全长
1.076公里，站线3.940公里。由广州铁路局负责按Ⅰ级工业企业专用线标准设计，并承担线路上
部建筑、通信、信号的施工，路基、桥涵、房建、电力、给水、排水等工程，由广东省组成的工
程指挥部统一安排其他单位施工。1978年4月，该线其他配套设备已全部完工，正式办理竣工交
验手续，由广州铁路局代管。1981年6月，为便于厂方统一调度，乃将该线交回该厂自行管理。
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（四）黄埔新港专用线

　　70年代初期，中央提出三年改变全国港口面貌，由于原黄埔港万吨级泊位与岸线不足，货物
吞吐能力受到限制，兼之改造的地理条件较差，改造困难，故决定在东江与珠江汇合口的上游三
角地区另建黄埔新港。黄埔新港铁路专用线是修建黄埔新港的配套工程。位于广州市黄埔区，于
广九铁路下元站东端右侧出岔，向南穿越狮山与将军山间山谷，再以立交桥跨越广深公路在6公
里处设港前站，再前于墩头基修建新港码头及铁路装卸线路。
　　该专用线工程由广州铁路局设计，广东省建港指挥部统一领导，组织黄埔港务局、第四航务
工程局、广州铁路局等单位分段分项参与施工，于1974年4月开工，施工经过软土地基时采用沙
桩排水固结处理。软土地基上的桥涵基础，则使用基桩办法处理。部分桥墩采用管柱高桩承台基
础的办法修建。1975年12月26日，专用线与码头土建一期工程基本建成，简易投产。1976年4月
25日，全线配套工程建成，交付使用。
　　该专用线正线全长8.91公里，站线13.49公里，其中港前站设4股（含正线），调车线3股，
机走线1股，牵出线1股，机车整备线2股，卸车线1股，该站站线共长5.48公里，港口码头尚有装
卸线11股，全长8.01公里。此外还在下元站增建1股存车线。一期工程的设计年运量为240万吨，
二期工程的房建、道路及其他配套设施于1978年全部竣工后，设计年运量达到390万吨。1982年
起，路、港双方正式开办水陆联运。

（五）其他专用线

　　据1987年末统计，广东省境内，共修建铁路专用线161条，全长398.18公里。其中京广线最
多，共60条总长度137.02公里，最长的一条为大宝山铁矿专用线，建设情况已如前述。广深线共
有41条总长109.84公里。最长为黄埔新港专用线。广三线共9条总长29.14公里，最长为广州钢铁
厂专用线。
　　此外尚有使用后已拆除的3条专用线总长0.78公里，即京广线上的田螺冲存车线、铁五局卸
车线和广深线上的酒精厂专用线。
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第二章

铁 路 运 输

　　广东铁路运输从光绪二十八年十二月（1903年1月）省佛支路竣工通车开始。铁路修建一
段，运营一段。初期以客运为主。光绪二十九年九月二十六日（1903年11月14日）省三支路正式
通车，日均输送旅客逾万人。铁路货运以手工业、轻工业、农副产品、土特产为主。广东水运便
利，铁路货运量较少。光绪三十四年（1908年），广东粤汉、新宁、潮汕三条铁路客运收入占总
收入的91%，货运收入仅占9%。
　　民国5年（1916年）粤汉铁路广韶段建成通车，南北货物运输呈现旺盛，民国20～24年，5年
间货物发送量共达303.7万吨，最高年货物发送量达67.2万吨。
　　民国25年（1936年）粤汉铁路全线贯通，时值抗日战争前夕，南北客货运输发展较快。抗日
战争初期，沿海被封锁，香港是主要补给地。民国26年8月粤汉铁路与广九铁路接轨联运，昼夜
抢运军需及民用物资，列车从广州直达武昌，最多日在途列车达140余列。民国27年10月日军侵
占广州前夕抢运军用品及各种物资达百余万吨。日军侵占广州、武汉后，粤汉铁路遭受破坏严
重，运输停顿，其间广三、广九两铁路虽未遭严重破坏，但运输也不正常。
　　民国35年（1946年）7月1日，粤汉铁路因陋就简全线修复，运输能力非常薄弱，仅开行区间
列车，民国37年始开行武昌到广州的直达客车。
　　1949年10月广东共有国家准轨铁路正线延展长度576.2公里，铁路设备历经战争破坏，修复
草率，运能很低。建国后对铁路线桥设备进行大修改造，采用大功率机车，大容量、大吨位的
客货车辆，改善通信、信号设备，提高运输通过能力，适应铁路运输事业发展的需要。1952年
到1978年，广东铁路旅客发送人数和旅客周转量分别以每年5.5%和5%的速率递增，达到年发送旅
客2447万人和旅客周转量18.61亿人公里；货物发送量和货物周转量以每年12.1%和9.5%的速率递
增，达到年发送货物3058.3万吨和货物周转量82.3亿吨公里。
　　铁路运能不足，主要在：铁路与外省连接通路少，只与湖南、广西有两个交接口，坪石口是
铁路的“瓶颈”，限制了南北物资的输送；布局不均衡，辽阔的粤东地区尚无铁路伸延，粤西南
铁路尚未贯通，覆盖密度小。建国前后，有近50年没有增加铁路正线长度，1987年国家准轨铁
路正线延展长度1226.5公里，营业里程909.9公里，每万平方公里仅有铁路正线延展长度57.8公
里，为全国平均67.7公里的85%；铁路设备落后，点线能力不协调，影响提高运输能力。
　　1978年到1987年，全省工农业总产值以每年15%的高速率递增，同期铁路旅客发送人数和旅
客周转量分别以5.3%和15.2%的速率递增，货物发送量和货物周转量仅分别以2.7%和6%的速率递
增。铁路运输不能适应工农业发展的需要，运能与运量的矛盾非常突出。1987年全国铁路承担全
国旅客周转量的56.1%，承担全国货物周转量的71.8%，广东铁路仅承担全省旅客周转量的24%和
货物周转量的7.8%，比例相差悬殊。

广东省工农业总产值与客货运输增长情况表
表2—0—1

指　　　　　　　标 1978年 1987年
1978年到1987年
平均年递增率(%)

全省工农业总产值(亿元) 273.85 955.89 15%

客　运

1.全省旅客发送人数(万人) 17407 40758 10%

其中：国家铁路 2447 3900 5.3%


