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——1984—1992年中山市交通建设大发展实录
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从 1951年广中公路修筑到 1983年 12月撤县建市的 30年间，中山的主干公

路都基本维持着一个不变的格局：一条广珠公路，像一个空心的“中”字，由

西北向东南斜斜地贯穿县境，岐关公路（中拱公路）东西两线就是“中”字突

出的两道圆弧，从石岐城区分开，围合于三乡萧家村，然后一路直下珠海拱北。

公路主骨架 30年不变，缘于中山地处珠江三角洲水网地带，千年沧海桑田

的变迁，给公路建设带来了巨大的困难。除了广珠公路干线外，1983年年底全

县还有两条省道、9条县道、30条乡道，全都不超过 8米宽；而且，中山各地区

的公路交通发展不均衡，民田地区发展稍快，但沙田地区则受河流密集、修桥成

本较高等制约，至 20世纪 80年代末公路建设仍一直处于较薄弱状态。当地人归

结为“三多一难”：即河流多、渡口多、危桥多、行车难。因此，当时寥寥几条省

道如沙水公路（中山小榄沙口至开平县水口镇）、麻南公路（中山三乡麻斗到斗

门县南水镇），以及大多数的县道，都是集中于民田地区，大沙田区的道路，

即使开通了，途中也要过几道车船渡，如石岐中心城区到民众镇、三角镇，在今

东河口水闸附近要过渡；三角镇到阜沙镇，在白鲤过渡；从石岐到黄圃镇，在

今沙口大桥、细滘大桥、南头大桥位置都要摆渡。从黄圃到阜沙或三角，也要靠

渡船过河。

1984年，中山已成为县级市，而且经过了 5年的改革开放，经济基础得到

了夯实，经济迅速发展与交通建设滞后的矛盾日渐尖锐。借着沙口大桥、细滘大

桥、容奇大桥、三洪奇大桥这广珠大动脉“四大桥”建成通车的契机，中山吹响

了交通建设大发展的号角。

一、以路养路，告别“等、靠、要”

发展交通建设首先要解决钱的问题。中山与珠三角其他县市一样，迫切需要

一个方便、快捷、舒适的交通环境以充分利用海外的资金、信息、技术、市场来发

展经济，开拓国内外市场；而境外的投资者、旅游者也迫切希望进来办厂经商、

旅游畅行。但广东当时公路、铁路网都不发达，水运航道日趋枯浅，造桥修路耗

资巨大，单凭一个县市的财政力量难以解决，坐等国家、省的拨款支持更不是办



法。

广珠公路“四大桥”的建成通车让大家豁然开朗。这是改革开放以来南粤大

地上的第一批“商品桥”，在全国开创了贷款建桥、收费还贷的先河。它们的建

成，其意义绝不仅仅是使广州至珠海的行车时间缩短了一半以上，而是在广东

桥梁史上书写了新的一页。从此，中山与全省其他各市一样，开始了引入商品经

济机制建设路桥的实践。

当时，广东曾对“路桥是不是商品”有过一番讨论，但很快，思想解放的

广东人民形成了共识：路桥作为公路交通部门的特殊产品，来和社会其他部门

进行交换，其他部门通过交纳车辆通行费来获得对路桥的使用权，这是符合发

展商品经济和按价值规律办事的要求的。交通部门在国家投资严重不足而路桥建

设又迫在眉睫的情况下，要想解决建设资金问题，只有利用公路的商品属性，

广辟投资渠道，向境内外银行贷款，吸引外资以及向社会集资，建成后收费偿

还本息，以桥养桥，以路养路，形成良性循环，这样才能使投资者获得投资效

益，才能吸引外资和社会沉淀的闲散资金。

中山一批批的道路、桥梁就这样集资兴建起来了。如张家边区（今已并入火

炬开发区），多渠道集资 1250万元，建造了 9公里二级标准的中山港大道和建

成了全镇的公路网，总里程达 21.6公里，在 1990年就实现了区内乡乡通公路；

阜沙镇以“取之于民用之于民”的指导思想发动群众集资 150万元，将 15公里

的沙土路改建为水泥路，消灭了“断头路”。以 1986年至 1990年的第七个五年

计划期间为例，中山市采取上下结合、内外结合的多角度、多元化措施集资发展

交通基础设施，总计集资额达 3.8685亿元，其中，省投资 1.27亿元，市政府投

资 1.63亿元，市交通建设部门投资 1250万元，各区镇集资 8400多万元。在集资

过程中，中山市建立了公路建设基金，市政府每年从地方财政收入中拨款 500

万元，每年按比例提取经营地产管理费约 1500万元，共计 2000万元组成每年

的公路建设基金；向机动车的车属单位和个人定期定额借款，定期定额清还；

此外，根据省有关规定，结合本市的实际情况，中山制定建路征地、租地和拆迁

补偿规定，得到了沿线村民的大力支持；部分镇区还根据本地实际实行村民建

路义务工作日制度，如坦背镇（现已并入东升镇）规定，每人每年要承担 5个

义务劳务工作日，可以以资代劳。这个现在看来十分“土”的政策在当时的形势



下确实发挥了一定的历史作用。

中山还广泛发动华侨、港澳同胞支持家乡的道路建设，大力表彰捐资建路作

出贡献的海外乡亲。如为表彰沙溪镇的香港同胞林余文姬女士捐赠港币 600万元

建设道路，市政府同意将这条路以其原名字命名为“宝珠路”，并授予她荣誉

市民称号。政府的这些举措，使广大海外侨胞、港澳乡亲大受鼓舞，改革开放前

6年，他们捐资修建桥梁 14座，修筑公路和乡村道路达 50公里。“七五”期间，

华侨港澳同胞共捐资 4030万元港币支持家乡建路。在 1984年 9月召开的“爱国

华侨、港澳同胞支持中山建设表彰大会”上，霍英东先生即席慷慨捐资 2000万

港元，作为广珠公路中山路段扩建工程的基金。市政府为表彰霍英东先生的热心

善举，特在广珠公路中山段建造了英东亭，立碑纪念，还授予其荣誉市民称号。

进入 20世纪 90年代，公路建设对沿线项目开发的刺激作用更为显著，中山

许多镇区，包括坦洲、神湾、东凤、港口、沙朗（现已并入到西区）、横栏等，纷

纷使出了“以路引钱建路”的招式，把公路的修建与两旁工业区规划、新城镇建

设结合起来：一方面以美好的规划前景吸引商家投入，另一方面又用商家的投

入来令道路等规划变为现实。如神湾镇，这个昔日以“路弯弯”著称的偏远地区

曾为麻南线的改造伤透了脑筋。如果等省里拨款，据分析这样的省道得排队等上

若干年；若贷款建路，又因里程太短不能设点收费来还贷。后来，该镇把开发沿

线工业区同步进行，一举收入了近亿元资金，建路款解决了，招商引资的目的

也达到了。

于是，中山当时做到了市、镇、乡三管齐下，坚持“谁建路谁受益”的原则

继续采取国家补、银行贷、地方拿一点、群众筹一点、华侨港澳同胞捐款解决一点

等多层次、多渠道的建路措施，使全市的公路建设再上了一个新台阶。

二、广珠大动脉，不再“肠梗塞”

1984年 8月 23日，沙口大桥建成通车，与同一年内先后建成的三洪奇大桥、

细滘大桥、容奇大桥实现了广珠公路全线无渡口通车，终结了中山到省城需过四

次车船渡的历史。

从此，以往习惯于乘搭“红星号”客轮往返于中山与广州的人们纷纷转乘

陆路交通工具，于是，新情况又出现了：渡口问题虽然解决，但道路的狭窄、破

烂、绕弯多等历史欠账问题仍未解决，拥堵、塞车等很快随之而来，让兴奋了没



多久的中山人民马上看到了现实的“骨感”。

首当其冲的是位于中山城区的中山大桥。该桥又名人民桥，建成于 1973年 3

月，只有 10米宽，扼广珠公路的咽喉。直至 20世纪 80年代初期，中山被冠以

“大”字的桥梁只有它独享，因此，石岐人都把它直接简称为“大桥”。直到沙

口大桥通车，中山才有了另一座“大桥”。当时还未有 105国道石岐城区过境线

该桥便承载了绝大多数往返于中山、珠海和广州的滚滚洪流的巨大压力，此外，

该桥还是中山城区连接岐江河东西两岸的主要桥梁，负担着市内交通的功能，

因此，随着广珠公路车辆的与日俱增，中山大桥已到了不堪重负的境地。1984

年 12月，该桥扩建工程动工，一年后的 12月竣工，共投资 1910万元。建成后，

桥面净宽 20米，比旧桥宽阔了一倍，同时也开启了城区过桥收费的历史。

1985年 4月 25日，广珠公路中山段石岐至三乡古鹤段动工扩建，把三级标

准的沥青路改建为二级标准的水泥路，全长 40公里，工程总费用 6074万元。

这在当年是一项巨额的投资，因为中山市 1984年的全部财政支出才 3619万元。

省里非常重视，给予了大力支持，以每公里补助 30元的定额，共投资了 1212

万元。加上霍英东捐赠的 2000万港元，还有一半的资金需要中山自己解决。市委、

市政府高度重视交通建设工作，即使是在当时国家实行宏观调控、收紧银根的情

况下，也保证了建路资金的顺利筹集。沿线各镇区的干部、农民也十分明白“要

致富，先修路”的道理，还说出了“决不能借建路征地、拆迁之机捞取国家油

水”的豪言壮语，使征地、拆迁工作如期完成且不超费用。1987年 6月 20日，

扩建工程高质量完成。

紧接着，从 1987年 10月开始，广珠公路小榄沙口至石岐路段改造工程动工

了。之前石岐至古鹤段扩建时，车辆还可以绕道岐关公路东线，但沙口至石岐段

是当时广州至珠海的唯一通道，不能封闭施工，只能边通车边建路。在工程进入

高潮时，正好遭遇连绵天雨，原来的老路被不断增多的车辆压坏，满路坑槽，

遍地泥泞，交通阻塞严重，往返广州中山往往需要 5—8小时，许多市民出行广

州又重新选回了“红星号”客轮。在这严峻的情况下，市委书记谢明仁组织市四

套班子领导到现场开现场会，及时采取对策，增加施工队伍，定路段、定时间包

死任务完成。汤炳权市长亲临现场指挥，实现指挥、人力、机械、物资、路警五落



实，并组织了 4支队伍，对筑新路、修烂路、及时疏走路上故障车辆、维护交通

安全四项工作各司其职又联合作战，终于较好地解决了“通车干扰施工，施工

干扰通车”的矛盾。在每昼夜通过 1万多辆车流的复杂路况下，在风雨交加、路

烂车挤的恶劣环境中，实行 24小时连续作战，终于在 1988年 12月底完成了工

程。路通车畅，1986年，广珠公路中山路段的车流量为每昼夜不到 8000台；到

了 1990年，达到 14000多台，增加了近 8成。

三、“七五”奋战，路网大升级

“七五”期间，除了改造广珠公路中山路段外，干线消灭沙土路，实现村村

镇镇通水泥路，是中山公路交通建设的另一大成就。

改革开放前，中山的公路等级低，底子薄，基本上是低标准的三、四等级以

外的公路，而且到“七五”规划开始之前也没有很大的改善。当时，全市只有

5.3公里水泥路（干线占了 1.4公里），沥青路只有 40公里，而且全部是干线。

因此，在“七五”期间，中山在大规模对公路进行建设和改造中，狠抓公路等

级的提高，使公路面貌发生了根本性的变化。到“七五”期末，中山市的水泥公

路总长达到 266公里，其中地方公路占 185公里，比改革开放前增加近 50倍；

当时 136公里的干线公路已全面实现了水泥化或沥青化，其中，广珠公路中山

段西线近 69公里建成标准二级公路，东线靠近市区的 7公里建成标准一级公路。

全市公路里程由 345公里增加到 428公里，而且均达到三级标准以上。

区与镇之间，全部通行水泥路，虽然有的还要过一次车船渡，但在当时的

历史条件下这已进了一大步。因为在“七五”之前，中山还有 3个镇区处于相互

间不能通车的状态，例如从阜沙镇开车往相接壤的三角镇，要途经 8个镇区，

辗转 43公里的路程。1987年 4月，石岐至古镇镇直通江门市的岐（石岐）江

（江门）公路动工兴建，全长 23.93公里，为中山的西部镇区如沙溪、横栏、古

镇等开辟新的通道。

经过 5年的奋战，中山不但建成了从市中心辐射到各镇区的公路网，而且

在河涌交错的大沙田地区，完成了公路连网工程。改革开放 10年，尤其集中于

“七五”期的 5年间，中山建桥 70座，使全市桥梁达到了 223座，总长 5700多

延米，比改革开放前增加了一倍。如 1986年 1月，板芙大桥竣工通车，让该镇

的河西与河东两个片区连接了起来；2月，南头大桥通车，使南头、黄圃两个大



镇到石岐城区、小榄以及顺德、广州都实现了无渡化。1988年 5月 1日，从古镇

镇跨江连接江门市的外海公路大桥竣工通车，该桥全长 1769米，可通航 5000

吨级轮船，为当时广东省最大的公路桥。此桥一举提升了沙水公路和在建中的岐

江公路的战略和经济价值，打开了中山的西北出口大门。而在西南面，珠海市投

资兴建的两座大桥把中山的另一出口也打通了。1986年 7月，横跨磨刀门水道

西沥、从神湾镇竹排沙到斗门县白蕉镇新环的新环大桥动工兴建，1987年 8月

27日通车；次年 1月 19日，位于神湾镇磨刀门水道东沥的斗门大桥奠基，这座

东起定溪山脚，西连竹排沙，全桥均在中山境内、全长 1275米的大桥经过两年

半的施工，于 1990年 6月 25日通车，从此，其与新环大桥、井岸大桥连成一线

结束了千百年来中山从神湾进出斗门需经两三次摆渡的历史。

水上运输方面，中山市在推进公路网建设的同时，大力抓好港口建设。继

1985年 1月中山港客运口岸码头建成启用后，1990年 2月 18日，中山港外贸运

输码头投入使用。“七五”期间，中山建有货运码头 5000吨级泊位一个，3000

吨级泊位 5个，1000吨级泊位 3个。与港口配套的中山港大道直通石岐城区，路

宽 44-47米，于 1989年 9月全面完工。在广东省的支持下，中山改造了前山水

道中山境内的石角嘴船闸，1986年 11月还动工建造坦洲联围联石湾船闸，使这

条通往澳门的航道确保通过 500吨级船舶。中山港的建成，联结石岐、小榄、黄

圃等内河港口，充分发挥横门水道和前山水道的作用，中山逐步建立了水上运

输内外结合、水陆联运的格局。1989年，单是中山航运公司的货物吞吐量就达到

52万吨，超过了码头年吞吐量 40万吨的设计标准；1990年，中山港客运量超

过 500万人次。

四、“八五”启动，修桥建路起高潮

进入“八五”计划期，面对高速飞奔的经济车轮，交通建设的速度相对而

言还是未能跟上节奏，主要存在着两方面的问题：一是公路密度不足，到 1990

年 8月，中山的公路密度为 229米/平方公里，低于广东省的平均水平；二是主

干线公路薄弱，贯穿全市的广珠公路是唯一的主干线，承受着巨大的运输压力 。

1990年 8月 17日，中山市政府决定成立交通建设指挥部，由其代表市政府协调

各部门、镇区对全市的公路及桥梁建设、航道疏浚负责全面规划、筹措资金、统筹



施工以及建成后的管理等工作，吴泽球副市长任总指挥。在同年 10月 16日召开

的中共中山市委七届四次全体（扩大）会议上，汤炳权市长就尖锐地指出：

“要实现市委、市政府提出的‘八五’计划和 2000年规划，原有的基础设施已

逐渐不适应新形势的需要，矛盾尤为突出的是交通设施。”市委书记谢明仁提出

要“上交通，加基础，再腾飞”。他指出，要想在市场竞争中取得优势，就必须

大力改善投资环境，而交通道路建设则是改善硬环境的核心问题。

针对当时公路“网大眼疏”的存在问题，中山订出了“建改结合”的措施，

新建和改造各 3条干线。新建的 3条干线中，第一条从中山港到洪奇沥，与番禺

新建的二级公路对接，这就是今天的番中公路；第二条自沙朗经长洲穿过富华

大道，跨越岐江河到环城区（今名南区），也就是后来的 105国道石岐城区过

境线；第三条从黄圃到三角镇，接通番中公路，到后来还向南头镇延伸，成为

了南三公路。改造的 3条干线包括：把三级标准的岐关东路（中拱线）改造成二

级公路；把沙水公路小榄沙口到外海大桥的路段进行改造；将三级标准的麻斗

公路改造成二级公路，路面由 5—6米扩建至 15米。此外，中山继续发展地方公

路，扩大公路网的覆盖面，包括加快岐江公路的建设；改造石岐至三角镇的岐

三线民众渡口至三角镇的路段，扩宽路面，改建大中小桥 11座；改建张家边至

茂生、榄边至横门两条公路，新建横门至茂生公路，3项工程共投资近 1500万

元，以完善张家边、南朗两区镇的滨海地带路网，扩大中山港区域的辐射力。当

时中山还规划建造一条从新会大鳌镇至中山大涌镇的过境公路，经过大涌码头、

全禄水厂、石井、安堂接岐涌公路，但后来由于规划的变化，该路的走向设计最

后成就了今天的古神公路和大涌镇的环镇路。2009年 12月，江门市复建已停工

多年的新（会）中（山）一级公路，规划将通过陆泉沙特大桥跨过西江从大鳌

岛接入中山的古神公路，让人们仿佛又看到了 20年前“新会—中山过境线”的

影子。

于是，进入 20世纪 90年代，中山的公路建设以前所未有的速度向前推进，

特别是 1992年，邓小平南方谈话激发起新一轮的发展热潮，追赶亚洲“四小

龙”的呐喊声四起，人们更加意识到公路网络的重要性。当年 6月，汤炳权市长

率领中山党政考察团赴山东、大连考察后，表示要好好学习别人的长处，一定要

以战略的眼光来进行规划，要脚踏实地搞基础建设。当年，在中山的四面八方，



都能看到修桥筑路的火热景象：东部，有番中公路中山路段和中拱公路陵

（岗）平（顶村）路段在日以继夜施工；西北部，沙水公路中山段第二期工程

如火如荼，第一期的小榄段已于 1990年 12月 30日完工通车；北部，南（头）

三（角）公路、东（凤）阜（沙）公路齐头并进；南部和西南部，麻南公路神湾

路段以及坦（洲）神（湾）公路在不断延伸；中部，105国道石岐城区过境线、

城桂（城区到五桂山）公路、沙（朗）港（口）公路在推进中，前者为一级标准

后两条为二级标准。一批大桥如巨龙般飞架，让一处处水道天堑变为通途。如番

中公路就有中山港特大桥、洪奇沥特大桥、十顷沥大桥和三宝沥大桥， 105国道

过境线有跨越石岐河的中山三桥，南三公路有黄沙沥大桥。此时，正在勘测中的

还有连通阜沙到黄圃镇的阜沙特大桥，以及神湾镇连通磨刀岛的神湾大桥。这些

大桥中，中山港大桥主桥长 1867米，加上两侧翼桥总长 2023延米，比 1916米

的洛溪大桥还要长。该桥还创出了广东省建桥史上月架大梁 28条的最高纪录，

不到 19个月时间，就完成合龙，比原计划提前了 1个月。1992年 12月 3日，随

着该桥建成通车，番中公路全线接通广州、珠海、中山，三地公路网融为一体，

大大减轻了广珠公路不断膨胀的车流压力，也让中山往深圳的路程缩短了 65公

里。联接上 1991年已开通的岐江公路，粤西地区车辆前往深圳也缩短行程 15公

里。而最为兴奋的是，长期被横门水道阻隔的“民三联围”民众、浪网（后并入

民众镇）、三角 3个镇 20多万百姓，终于盼来了无需摆渡的通途。

五、交通发展，经济腾飞

20世纪八九十年代有一句流行语为“路通财通”，指的是交通发展不但改

善了民生，还改善了投资环境，推动了生产，繁荣了经济。

以“七五”计划期间为例，此前，中山市有 10多个需要扶贫的区镇，建成

了公路网后，这些区镇大办乡镇企业，发展经济，摘掉了穷帽子。如张家边区，

1984年的工农业总产值只有 7852万元，自从市里建设了中山港，该区借助港区

的辐射作用，积极集资建好区内道路，促进水陆运输，吸引了大批外商投资办

厂，取得了显著的经济效益。到 1990年年底，该区工农业总产值达 2.88亿元，

比之前增长近 4倍。

进入“八五”计划期，这种带动作用更加明显。

如借助番中公路开通，三角镇搞起新镇址、笃岗、白鲤口 3个开发区，1992



年便签订了 25个项目，相当于过去历年总数的 1/3；港口镇获得了上级支持和

同意，在中山港大桥两旁架设两翼引桥，使长期饱受交通闭塞之苦的大丰片区

融入了番中公路新兴经济带中；浪网镇在公路通车之时，已吸引了多个高科技

项目投下重资；民众镇在 1992年上半年，就引进了 20多个项目，引进外资达

10.8亿港元。

五桂山镇在建设城桂路的同时，沿路规划了文化住宅区、石鼓新兴科技工业

区，其中，两个袜厂、两家丝厂，托起一个产值超亿的丝袜城。

坦洲镇借势坦神公路，兴建“大金斗湾”“小金斗湾”工业区，外商纷至

沓来，外向型经济格局已初步形成：原来以“三来一补”为主体的经营方式逐

步转向“三资”企业。从 1991年到 1992年上半年，坦洲镇发展的 48家企业中，

“三资”企业就占了一半，日本、美国等西方国家的厂商开始涉足坦洲。劳动密

集型为主体的企业格局逐步向资金密集型和科技型企业转变，如 1992年新引进

的企业中，有总投资达 380多万美元的，有生产液晶显示板的，显示出坦洲镇

产品的较高起点。

横栏人投资 7300万元建设的岐江公路像一条巨大的生命纽带，紧紧地把该

镇与中山市区、江门市连接在一起，以 1991年 9月公路开通为起点，横栏镇在

当年还开通了 2000门程控电话系统，马上又筹备上马万门程控系统、11万伏变

电站和日供水 9万吨的自来水厂。硬件设施的不断完善让横栏镇经济腾飞插上了

翅膀，1985至 1991年，该镇镇办工业产值以每年翻一番的速度递增，“三高”

农业方兴未艾。1991年，全镇工农业总产值达到了 4.2亿元。

交通建设与经济发展是一对相生相促的因子：经济高速前行，倒逼着交通

建设快步跟上甚至先行一步；而当交通网络构建成熟了，又能促进经济飞跃发

展。中山的实践就是这种关系的生动体现。
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