
导报讯 连日来，杭宁高速公路湖州市区联络
线项目持续加快复工复产，项目控制性工程观音
山隧道内，百余名建设者昼夜轮班、奋战正酣，以

“满格”状态抢工期、抓进度，向着一季度“开门
红”和隧道年底贯通的目标全力推进。

春节假期一过，观音山隧道进口便恢复了热
火朝天的施工景象，开挖、立架、支护等作业工
序忙碌而有序进行，24 小时不间断施工全面展
开。

“今年初八工地工人陆续返岗，我们首先开
展了安全教育培训，隧道洞口的作业人员有 100
多人，现在已经实现白班夜班循环工作。”中铁
隧道集团杭宁高速公路湖州市区联络线 TJ2 标
隧道进口项目相关负责人介绍。

作为杭宁高速公路湖州市区联络线项目的

控制性工程，观音山隧道的建设进度直接影响
项目整体推进节奏。目前隧道左线已掘进完成
2690 米、右线掘进完成 2650 米，为确保隧道今年
年底顺利贯通，项目建设团队持续攻坚中。

“我们全力按照年初的施工计划，保证各个
时间节点有序推进，全力冲刺一季度‘开门红’。”
该负责人表示，今年项目将持续加大投入，做好
设备保障，确保施工机械高效运转；坚持人员 24
小时轮班作业，稳步推进隧道掘进，同步开展附
属工程施工。

眼下，建设者们正以时不我待的干劲、真抓
实干的作风，持续保持攻坚态势，全力以赴推动
项目建设提速提质提效，为湖州交通基础设施
建设添砖加瓦。

□记者袁梦南通讯员孟丽萍
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杭州余杭东西大道运河大桥改造工程建设有新进展

拱肋合龙段水中首吊顺利完成
导报讯 近日，京杭运河（余杭段）宁静的水面上，一场高难

度的“空中接力”正式上演——随着指令下达，浮吊船的钢缆渐
渐收紧，一截重达206.5吨的拱肋构件缓缓升空，在水面与桥
体之间划出一道精美弧线后，平稳安装就位，这标志着杭州市余
杭区东西大道运河大桥改造工程（以下简称“运河大桥项目”）
拱肋合龙段水中首吊顺利完成。

作为浙江省首座大跨径双层钢桁
架拱桥，运河大桥项目全长 1.01 公里，
主桥长 300 米，上跨京杭大运河，是杭
州中环余杭段的关键控制性节点。项
目目前已进入桥面系及附属设施施工
阶段。

“拱肋安装是当前的攻坚核心。”项
目负责人介绍，此前由于高度相对较
低，拱肋吊装依靠桥面的履带吊作业即
可，但随着施工向桥梁中间的行进，履
带吊已经无法满足起吊高度以及构件
重量需求，需要依靠吊装能力和稳定性
更强的“水上擎天柱”：这台 600 吨浮吊
船 起 重 臂 长 110 米 ，可 以 轻 松 将 重 达
200 余吨的大桥东岸南侧 A2A3 拱肋构

件提升至 50 多米的高空，有效克服了
运河航道宽度的限制，确保了吊装作业
的安全与高效。

一“吊”一“装”行云流水，看似简
单，背后却是多部门的精密协同与毫米
级的匠心把控。

针对京杭运河水上施工的特殊性，
余杭区交通运输部门提前与多部门建
立联动机制，落实水中临时墩搭建与封
航管控措施，安排警戒船全程护航，为
施工打造安全无干扰“水上舞台”。

“由于构件体积较大，无法在施工
场地久留，从江苏南通水运抵达后需要
马上起吊安装。”项目负责人介绍，这
就要求装船时提前将构件的角度、位置

调整到位，同时协调好运输、过闸、起
吊 等 所 有 环 节 的 时 间 ，实 现“ 无 缝 衔
接”，在有限的封航窗口期内高效完成
施工。

为了提升吊装作业的精准度，现场
管理人员通过 BIM（建筑信息模型）技
术提升后场加工精细化水平，并使用测
量机器人等设备在吊装前对施工现场
风力、温度等参数进行 24 小时监控量
测，选择最佳吊装时间，并进行现场实

时监测和纠偏，从锚点定位到姿态微
调，每一个环节都精准把控，将吊装精
度控制在“毫米级”。

此次桥梁拱肋合龙段水中首吊顺
利完成后，运河大桥项目将继续通过履
带吊+浮吊配合作业的方式，尽快完成
拱肋安装。届时，“钢铁长虹卧古运河
波”的桥梁主体形象将初露峥嵘，为项
目 2026 年年底前完工打下坚实基础。

□记者 崔义刚 通讯员 金佳卉
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杭宁高速公路湖州市区联络线项目
持续加快复工复产

导报讯 3月 11日，随着首根主缆基
准索股顺利牵引过海、精准就位，宁波舟
山港六横公路大桥二期工程双屿门特大
桥建设正式进入主缆架设关键阶段。

据悉，双屿门特大桥共设有 2 根主
缆，每一根主缆由 127 根索股组成，而
每一根索股由 127 根直径达 6.2 毫米的
高强度钢丝组成，为目前国内同类型桥
梁中直径最大的索股。此次架设的 1#
主缆基准索股全长 3175.775 米，总重 97
吨（含索股锚杯），堪称整桥主缆体系的

“基准线”与“生命线”。
“单根索股高程偏差需控制在±88.4

毫米之间，而为保障大桥后续线形长期
稳定，左右幅 2 根基准索股相对高差需
控制在 10 毫米以内。”二工区技术质量
部部长翁明磊介绍，基准索股架设对精
度的要求很高，其架设精度将直接影响
后续所有索股的安装质量，关乎大桥整
体结构安全、线形美观及通行性能。

面对海域复杂多变的施工环境，项目
施工团队提前“排兵布阵”，通过多次优化
施工方案和组织技术攻关，为这场“高空
穿针”做好了充分准备。施工前，团队对
牵引设备进行全面检修与调试，反复演练
索股运输、吊装、牵引等各环节，细化岗位
职责、严控技术参数，全方位排查高空与
海上作业风险，确保基准索股顺利架设。

据介绍，此次主缆采用预制平行钢

丝索股法架设，借助双线往复式牵引系
统从六横侧向佛渡侧牵引索股，利用锚
碇与塔顶门架上的卷扬机配合滑车组，
完成索股上提及横移作业。同时，索鞍
段索股采用预成型技术，将主索鞍、散索
鞍处索股提前整理成四边形，有效节省
鞍槽内整型时间。整个牵引过程设专人
全线跟踪检测，严防索股扭转、散丝或鼓
丝，确保每一米都平稳有序、精准到位。

“主缆是悬索桥的‘脊梁’，承载着
桥面和行车荷载，直接关系大桥使用寿
命与通行安全。”现场管理负责人表示，
首根基准索股的成功架设，不仅验证了
施工方案的科学性与可行性，也为后续
大规模索股牵引积累了宝贵经验。

首根基准索股架设完成后，项目团
队将进入 3 至 5 天的线形观测期，持续
监测索股状态，待数据达标后全面启动
一般索股架设，主缆架设作业预计于 5
月份全部完成。

六横公路大桥二期工程是连接六
横、佛渡及梅山三岛的重要交通枢纽，建
成后将彻底终结三岛不通高速的历史，
大幅缩短六横至宁波的通行时间，重塑
舟山南翼群岛交通格局，为甬舟一体化
发展注入强劲动力，助力宁波舟山港打
造世界一流强港，推动区域海洋经济高
质量发展。 □沃青青 俞玮熠 王颖

姚峰 王双奇 冉俊杰
导报讯 日前，嘉善至西塘市域铁路与上海示

范区线省界段右线盾构顺利始发，标志着长三角
地区首条跨两省一市的快速通勤铁路——沪苏嘉
城际铁路正式进入跨省域主体工程施工阶段。

在施工现场，随着指令下达，盾构机刀盘徐
徐转动，沪苏嘉城际铁路省界段首台盾构机“水
乡先锋号”正式始发，开启“地下之旅”。

“省界段衔接工程在 2025 年 11 月 7 日正式
开工，开工以后，在我们市域铁路公司的组织和
各参建单位的协同发力下，陆续完成了盾构的
始发、端头加固，还有盾构专用电的引入、盾构
机的吊装和调试，现在各项准备工作都已经就
绪，盾构机已经具备了始发条件。”嘉兴市铁投
集团市域铁路公司工程管理二部副经理王宇声
介绍。

本次始发的盾构机长约 120 米，开挖直径
9.305 米，整机重达 952 吨，具备隧道开挖与衬砌
安装一体化流水作业能力，并搭载掘进方向引
导、土仓可视化等辅助系统，能够良好适应嘉
兴、上海地区软土地质条件。接下来，它将从西
塘线祥符荡站站前盾构起点出发，下穿 4.3 公

里，向北穿越马斜湖、太浦河等自然水体，向上
海示范区线水乡客厅站掘进。

“项目要下穿太浦河，进入上海段以后，要下
穿改扩建的 318 国道，然后进入水乡客厅站接
收，主要的难点在于下穿河湖，下穿河湖一直都
是盾构施工的难点和风险点，我们会采用一些
现代化的监测手段，保障项目的施工安全。”王
宇声说。

沪苏嘉城际铁路是连接上海市、江苏省苏州
市、浙江省嘉兴市的跨省城际铁路，线路全长
170 公里，设计时速 160 公里，由上海段（示范区
线）、江苏段（水乡旅游线）以及浙江段（嘉善至
西塘线、嘉兴至枫南线）组成。今后，三线将在
水乡客厅站实现“握手”，显著提升沿线居民的
出行效率，推动交通出行“同城化”。

“建成后，能够满足沿线的乘客公交化出行
需求，我们的发车频次是非常密集的，能达到十
几分钟一班车。通过轨道交通，目前预测从嘉
善到上海青浦可以控制在 30-40 分钟，出行非常
便捷。”嘉兴市铁投集团党委委员、副总经理余
锋表示。 □傅云蕾 张世新

沪苏嘉城际铁路
跨省域主体工程正式施工

宁波舟山港六横公路大桥二期工程
双屿门特大桥进入主缆架设阶段


