1、建议第20200500号
案    由：关于龙岗区增设国铁站点接入33号线促进东部地区多级轨道线网融合，建设深港超级环线等交通城市范例的建议
提 出 人：蓝志刚、韩春莲、罗斌斌、洪小红、谢显清(共5名)
办理类型：分办
承办单位：市规划和自然资源局,市轨道办
内    容：
    虽然过去几年我市的国铁、市轨道交通建设取得了长足的进步, 但随着粤港澳大湾区发展规划上升为国家战略，深圳建设中国特色社会主义先行示范区等系列重大战略部署的推出，深圳的轨道交通建设也应该在目前“南北终到、东西贯通、互联互通”的国家级铁路枢纽城市的定位上更进一步，在交通枢纽度上向北上广和香港等综合性门户城市看齐，甚至有所创新突破。
    目前我市轨道交通的主要痛点表现为:
    1.	我市“五主四辅”的国铁客运枢纽布局高度集中于城市中轴和西部地区，真正意义上的深圳东部枢纽只有坪山站，和深圳东站、平湖站一样，到发能力有限。由于深圳东西狭长且有东莞凤岗割裂，当前的客运枢纽布局不利于龙岗中心城、大运片区和横岗、布吉、园山等街道快速接入国铁通道。深圳东部对于承载都市核心区产业外溢，拓展粤东北腹地战略意义重大，按照现有规划的各副中心到都市核心区45分钟建设目标，各副中心之间的要素流动时间超过预计要一个半小时以上（45+45），这已经超过深圳与其他珠三角核心区60分钟互联目标，东部核心地区离前海、机场超过50公里，即使是目前公开的《深圳市轨道交通33号线交通详细规划 （征求意见稿）》和深惠城际轨道也没有实现龙岗区快速接入深圳北和西丽站主枢纽，为了在粤港澳大湾区发展竞争和中山、南沙、东莞沿珠江口核心区相比保有竞争优势，应争取实现包括东部在内的各主、副中心之间20分钟内快速连接市内就近国铁站点。
    2.	市内国铁站点之间缺乏快捷互联互通。深圳城市面积小，开发强度已经很高，而当前和未来都市核心区的建设和居住密度还在持续快速加大，深圳既然要构建多中心城市，实现通过多个高铁站点快速互通，实现各区“分区进站、多点到发、就近乘车”很有必要：1）我市城区居住密度太大，市内站点间距离小，必然导致大量始发中远途高铁班列始发即满座，或者终到不经停外围站点，外围客流要中远途出行，必然还要花45分钟返回到核心区或其他副中心乘搭始发班列，这不利于外围特别是东部中心的建设和居民出行，也更加强了核心区拥堵和人口聚集。2）核心区人口高度密集，正是需要利用高铁城际班列运载量大、站点少、用时短的特点，成为市域通勤的有效手段，分流既有城市轨道在高峰期的压力。3）多点到发、多个站点快速互通有利于深圳增加并分散往全国各地的始发班列，支持深圳各区组团发展，减少公众安全隐患，也有利于各站点间的客流分流和功能上的相互支持。
    3.	 深圳市内机荷高速和外环高速之间构成的外围东西方向的严重缺乏可靠的大运量客流通道。随着深中通道建设、赣深、深茂铁路的落成，机荷高速拓宽及复合改造，西部核心区和机场必然引入大量通勤、商旅客流和广东东西部各市之间的跨境流量，深圳沿机荷高速的外围过境客流必然会有爆炸性增长，提前建设深圳外围东西部轨道快线很有必要。
    4.	深圳市内仅有的平盐平南市郊铁路资源有待整合，未能发挥出最大效益。平盐铁路长期以来单线连接平湖和盐田港，缺乏电气化设施，通行效率极其低下。平南铁路虽然已有改造计划，但是也缺乏东拓平湖对接平盐铁路、南延蛇口对接香港机场的路网规划。
    5.	深圳和香港之间东西部之间仍然缺乏快捷的城际交通实现产业发展带的融合和基础设施互通共享。目前深港只能通过广深港高铁和京九铁路实现轨道对接，而这两条通道还主要肩负着香港和全国主要城市的往来功能，为实现深港高度产业整合和同城化，需要探索新增同城化轨道交通实现深港之间“东进东出、西进西出”。
    为弥补以上不足，我们参考了今年1月2日发布的《广州市交通发展战略规划》和香港规划署2030年远景规划，建议分别采取以下措施，及早谋划，主动做为，打造深圳成为粤港澳湾区乃至全球交通门户城市：
    1.	加快引入厦深（深汕）350时速沿海客专，于现有厦深铁路和平盐铁路交汇处增设龙岗新客运枢纽、盐田枢纽（盐平铁路支线连接）、扩建坪山站，建设大型动车所支持罗湖、龙岗和坪山站点的始发终到。
    相比《深圳市轨道交通33号线交通详细规划 （征求意见稿）》规划的白泥坑选址方案，我们认为于现有厦深铁路和平盐铁路交汇处增设龙岗新客运枢纽更有利于包括白泥坑在内的龙岗东部更广大地区发展，因为厦深平盐铁路方案可以快速接入水官和盐排高速，在未来水官高速回收或者收费到期后，可以盘活两高速沿线的广大绿地和基本农田占补开发，为深圳东进战略的推进提供大量产业和居住用地。该选址正好位于平湖和横岗街道的交汇处，随着机荷高速的双层复合通道改造，该选址可以通过增设跨盐排高速通道、恒心路、深峰路北延等措施实现横岗西北部、大运新城和白泥坑、平湖的一体化，也可以无缝接入厦深铁路、深汕客专、深茂铁路、广深港高铁、广深铁路和赣深客专连接线，国铁路网连接能力优越。白泥坑地区对外的快速路网连接没有建议选址便捷，且有海吉星等大量物流仓储用地和货运车辆进出，作为城际站必须保证大客流的支撑和安全、高效疏导，建议选址能有效覆盖更广大片区的居民的通勤和商务出行，而白泥坑认可以通过18和21号线一站到达建议选址。
    关于建议选址新增厦深铁路站点，东部地区的人大代表曾经于2016年市人大会的提案中提及，虽然市轨道办曾会同铁四院就技术可行性展开研究并出具了否定意见（见深轨办函（2016）144号文），主要的原因在于厦深线盐平铁路段存在变坡点，设站应保证线路处于平坡。我们认为市委市政府可以新建33号线和深汕客专为契机，结合《深圳建设交通强国城市范例行动方案（2019-2035年）》精神，重新启动建议选址的建设可行性研究，通过包括以城际轨道站点和国铁站点同台同向快速换乘的方式建设深大城际和深汕客专、临时利用城际或深汕客专作为复线的功能改建厦深铁路原有纵坡等方式增设站点，实现厦深龙岗站点和坪山站的城际和国铁同向快速换乘功能以及厦深铁路和深汕客专的共轨或跨线运营。
    2.	在利用33号城际、18、21等市域快线和普速轨道三个层次的线网的基础上，进一步加入既有平南平盐市郊铁路的快速电气一体化改造并接入广深线、厦深铁路、深茂铁路等国铁路网，推动预留厦深铁路罗湖布吉联络线通道、厦深铁路福田西九龙联络线建设，进一步实现都市核心区、各副中心区（包括机场）之间30分钟互联互通，
    结合以上两点，33号城际线和18、21号线、电气一体化的平南平盐等市内、市郊和市域快线承担我市跨区和粤港澳大湾区内部的城际快速轨道功能，深茂-厦深铁路的城际班列支持我市在广东省内东西方向各市的主客运通道功能，省际范围的中长途客流由厦深（深汕）350时速沿海客专承担。
    3.	推动平南铁路南延至蛇口并和深港西部通道共轨至香港国际机场的可行性；平盐铁路盐田港端研讨增设海上渡轮码头的可行性、对接地铁8号线的和西延莲塘口岸、南延香港东部知识及科技走廊的可行性；
[bookmark: _GoBack]    4.	在以上安排的基础上，进一步探索整合平南平盐铁路一体化、深港西部快轨、香港机场快线和新建香港东部知识及科技走廊轨道线路北接莲塘口岸至平盐铁路的方式，构建深港超级环线（参见附件），实现深港同城，基础设施共享；深港超级环线为大站快线，广泛接入多条既有和规划国铁通道、深港国际机场以及城市轨道、公路快速干道、口岸设施、经济和科技发展组团，生产要素聚集和辐射能力优越，为深港共同打造粤港澳大湾区核心引擎提供强力支撑。
