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沿海客运专线引入汕潮揭枢纽方案研究

罗孝平　高丰农　饶　武
（中铁二院工程集团有限责任公司，　成都 ６１００３１）

摘　要：随着汕潮揭枢纽内多条国道、省道、高速公路以及高标准客运专线的建设，区域内交通设施系统规
划、一体化建设成为必然。未来汕潮揭地区将构筑多层次、立体化的交通运输网络，客观上将形成汕潮揭地

区城市间相互配合，发挥各自产业优势，共同发展的新局面。沿海客专作为综合交通一体化的重要组成部

分，其在枢纽内合理的线路走向和站点布局尤为关键。本文通过对汕潮揭枢纽现状和存在问题分析，结合汕

潮揭三市城市总体规划情况，在分析影响沿海客专引入枢纽方案的主要因素之后，首先对客运系统布局进行

分析，再对沿海客专引入枢纽引入潮汕站、新设汕头西站和引入汕头站３个方案重点研究，经技术经济综合比
选后提出最优方案。
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海地区交流的主通道，设计速度为３５０ｋｍ／ｈ。
汕潮揭枢纽所在的汕头、潮州、揭阳三市位于广东

省东部沿海，是粤东重要的文化和经济据点、著名侨乡

和历史文化名城，也是海西经济区的组成部分。三市

地处韩江和榕江流域形成的潮汕平原，海域、陆域相

连，呈“品”字型格局，两两相距４０ｋｍ左右，土地面积
１０６３１ｋｍ２，常住人口 １４２５万人。２０１７年，国务院批
准同意汕潮揭同城化发展战略，同时随着三市共同打

造粤东发展极的战略实施，粤东城市一体化和经济一

体化进程不断加快。［１］

随着枢纽内多条国省道和高速公路以及高标准客

运专线的建设，区域内交通设施系统规划、一体化建设

成为必然。未来汕潮揭地区将构筑多层次、立体化的

交通运输网络，多种交通设施的实施将进一步优化区

域交通布局，拉近三市时空距离，客观上将形成汕潮揭

地区城市间相互配合，发挥各自产业优势，共同发展的

新局面。沿海客运专线作为综合交通一体化的重要组

成部分，其在枢纽内合理的线路走向和站点布局尤为

关键。［１］

１　枢纽概况

１．１　枢纽铁路现状
汕潮揭枢纽现衔接有厦深及广梅汕两条铁路，其

中厦深线由东向西穿过该区域，与由北向南引入的广

梅汕铁路在地区内形成以厦深线潮汕站为中心、衔接

四个方向的“十”字型格局。其中厦深线为２００ｋｍ／ｈ
（预留２５０ｋｍ／ｈ）双线铁路，广梅汕线为单线内燃牵引
普速铁路［１－２］。枢纽研究范围内共有各类车站１５个，
其中汕头北站为区段站，潮汕站、汕头站为客运站，其

余均为中间站，如图１所示。

图１　汕潮揭枢纽既有及在建铁路示意图

１．２　主要车站概况
潮汕站：该站为厦深线办理客运业务的中间站，设

到发线 １０条（含正线），设基本站台和中间站台各

２座、地道２座。站房采用线侧下式布置，设南北双侧
站房，其中南站房建筑面积约 ３０００ｍ２、北站房建筑
面积约 ７０００ｍ２。

汕头站：为广梅汕铁路的终点站，设到发线３条，
旅客基本站台和中间站台各１座，地道１处。客车整
备所与车站横列布置，设整备线５条、检修线２条、存
车线５条。广州端设牵出线１条并有疏港铁路支线
引入［２］。

１．３　在建工程
主要有既有广梅汕铁路龙湖南至汕头段增建二线

改扩建工程和梅汕客运专线自枢纽西北引入厦深线潮

汕车站工程。

１．４　枢纽存在的主要问题
（１）枢纽内既有潮汕站、汕头站两个客运站规模

及能力远期不能满足运输需求。

（２）枢纽客运系统布局不尽合理，西部的汕头市
潮阳区和潮南区（合计人口３０１万人）无铁路车站，距
离既有潮汕站分别为２４ｋｍ、３６ｋｍ，距离既有汕头站
分别为２２ｋｍ、３６ｋｍ，两地居民出行乘坐火车不便。

２　城市规划

２．１　汕头市
汕头市位于广东省东部，韩江三角洲南端，北接潮

州，西邻揭阳，东南濒临南海；２０１５年全市常住人口
５５５万人，规划２０３０年为７２０万人。市域城乡空间总
体布局结构为：“一心六组团生态带形都市、３个外围
核心功能片区和三条发展带”。

２．２　潮州市
潮州市位于广东省东部、韩江中下游，东与福建省

接壤，西接揭阳市，北连梅州市，南临汕头市和南海。

２０１５年全市常住人口为 ２６４万人，规划 ２０３０年为
３５０万人。规划形成“一主四副，四轴四区”的市域城
镇空间结构。

２．３　揭阳市
揭阳市地处广东省东部，东邻汕头市、潮州市，西

接汕尾市，南濒南海，北靠梅州市。２０１５年全市常住
人口６０６万人，规划２０３０年为９７０万人。城市规划为
“一心、三轴、五区”的“星状”空间结构。

３　影响本线引入枢纽方案的主要因素
分析

３．１　枢纽内城镇布局和人口分布（见图２）
汕潮揭三市位于广东省东部，地处韩江和榕江流

第５期 罗孝平，等：沿海客运专线引入汕潮揭枢纽方案研究 ２０１８年１０月



５８　　　

域形成的潮汕平原，呈“品”字型格局，两两相距４０ｋｍ
左右，特殊的自然环境、地理位置和密集的人口聚集形

成城市三足鼎立之势，人口分布呈面状多点聚集形态，

沿海客专引入枢纽如何在充分利用既有设施前提下，

尽可能覆盖大部分城镇的人口、吸引客流，方便旅客出

行是需考虑的重要因素。

图２　现状汕潮揭地区主要城镇人口分布与既有客运站关

系示意图

３．２　地方政府对铁路站点设置诉求各不相同
三市现状交通基础设施建设落后，地方政府对铁

路尤其是高标准铁路的建设期盼强烈，对站点设置诉

求各不相同，如何破解三市对站点设置的强烈且不同

要求的难题，充分兼顾各方利益，是影响本线引入枢纽

的关键因素。

３．３　本地区地形、地质和自然环境对工程建设、投资
和运营的影响

沿海地区台风、暴雨、强雷电、强侵蚀等极端天气

和海洋环境对工程建设、建成后的运营管理和运营维

护存在安全风险；大量房屋拆迁、各种生态环境敏感

区、不良地质条件和通航河流对社会稳定、工程措施选

择、工程投资、建设工期、建成后安全运营等影响较大，

是影响本线引入枢纽的主要因素［３］。

４　引入枢纽方案研究
考虑到客运专线引入枢纽应尽可能深入市区，吸

引客流，站点应具有良好的客流集散条件，并充分利用

既有铁路设施和资源，与其他交通方式衔接配合，最大

限度地方便旅客换乘。据此原则，首先研究枢纽客运

系统布局方案，然后结合不同线路走向、站点设置、车

站分工及站型方案，对沿海客专引入枢纽进行多方案

技术经济比选，最终提出线路顺直、站点设置合理、客

运分工明确，满足区域内旅客出行需求的引入枢纽

方案［４－６］。

４．１　枢纽客运系统布局方案研究
枢纽现状客运系统主要由潮汕站和汕头站两个客

运站构成，其中前者地处三市中部并邻靠区域中心机

场，后者位于枢纽南部汕头市主城区，两站间距离约

３２ｋｍ，在枢纽中东部呈南北布局。根据客运量预测，
枢纽内近期客车对数为２４９对／日，远期客车对数为
３３９对／日。梅汕客专引入工程及广梅汕增建二线工
程建成后，潮汕和汕头两客运站总规模为９台１７线
（不含正线），经对车站能力检算，枢纽客运站近期到

发线能力基本满足运输需求，远期需补充完善枢纽内

客运设施以满足运输要求。

为解决沿海客专引入枢纽后远期客运站能力不足

的问题，需对既有客站改扩建或新建第三客站。两客

运站均具备改扩建条件，改扩建后可满足远期客车开

行需求，但枢纽维持既有两客站布局存在覆盖面不足

的问题。因此，为方便枢纽内主要居民分布区域的旅

客出行，扩大高速铁路覆盖面，节约社会成本，应根据

沿海客专引入枢纽的不同线路走向方案，结合城市规

划在枢纽中西部合适位置选址设置第三客站，服务汕

头市潮阳区、潮南区客流，解决该片区旅客出行时间

长、成本高的问题。枢纽客运系统形成由既有潮汕、汕

头站及第三客站共同构成的与城市空间结构及人口分

布高度契合的“两主一辅”三客站布局［７８］。

４．２　引入枢纽方案研究
结合汕潮揭三市城市规划和枢纽客运系统布局研

究情况，对沿海客运专线引入枢纽共研究了经惠来引

入潮汕站、经潮南新设汕头西站和引入汕头站三个方

案，如图３所示。

图３　新设汕头南站并引入既有潮汕站，联络线引入汕头站
方案示意图
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４．２．１　方案说明
（１）方案一：新设汕头南站并引入既有潮汕站，联

络线引入汕头站方案

线路引入方案：线路自汕尾站引出，经汕头市惠来

县、潮南区，在汕头市潮南区东北侧新设汕头南站后引

入潮汕站，后经饶平去往厦门。

客运系统布局及分工：枢纽客运系统由潮汕站和

汕头站主要客站、汕头南站辅助客站构成“两主一辅”

布局。三客站分工为：潮汕站主要办理汕漳铁路、厦深

铁路、梅汕客专全部通过客车及部分始发终到客车作

业；汕头站主要办理广梅汕线全部普速客车以及汕漳

铁路、厦深铁路、梅汕客专部分始发终到客车作业；汕

头南站主要办理汕漳铁路通过客车作业，预留办理部

分始发终到客车条件［２］。

（２）方案二：新设汕头西站，联络线引入既有潮
汕、汕头站方案

线路引入方案：线路自汕尾站引出，经陆丰市、惠

来县后，在汕头市潮南区东北侧新设汕头南站后线路

以隧道形式下穿榕江及汕头海岸湿地市级自然保护

区，于汕头市区西北侧、汕头大学东南侧新设汕头西

站，尔后线路经饶平并站后去往厦门。

客运系统布局及分工：该方案汕头站、汕头西站均

位于汕头市区，由于汕头站位于市区南端，吸引客流范

围有限，受周边交通、建筑物等环境影响，发展条件受

限；而汕头西站除了吸引汕头市区客流外，还能服务潮

南区、潮阳区旅客出行，其作为汕头地区的主要客运站

更为合理［５］。因此，该方案枢纽内主要客运站为潮汕

站和汕头西站，修建相关联络线连接两客运站，汕头站

为辅助客站，构成“两主一辅”的客运布局，三客站分

工为：潮汕站主要办理厦深铁路、梅汕客专全部通过客

车以及汕漳铁路、厦深铁路、梅汕客专部分始发终到客

车作业；汕头西站主要办理汕漳铁路全部通过客车作

业以及汕漳铁路、梅汕客专部分始发终到客车作业；汕

头站主要办理广梅汕铁路全部普速客车以及部分梅汕

客专、厦深铁路始发终到客车作业。

（３）方案三：新设汕头南站并引入既有汕头站，联
络线引入潮汕站方案

线路引入方案：线路自汕尾站引出，经陆丰市、惠

来县、潮阳区并在其西南侧新设汕头南站，以隧道形式

下穿汕头湾后引入既有汕头站，出站后线路自机场东

侧绕避机场后经饶平去往厦门。

客运系统布局及分工：枢纽客运系统由潮汕站和

汕头站主要客站、汕头南站辅助客站构成“两主一辅”

布局。三客站分工为：潮汕站主要办理厦深铁路、梅汕

客专全部通过客车以及汕漳铁路、厦深铁路、梅汕客专

部分始发终到客车作业；汕头站主要办理广梅汕线全

部普速客车、汕漳铁路、厦深铁路、梅汕客专部分始发

终到客车以及汕漳铁路全部通过客车作业；汕头南站

主要办理汕漳铁路全部通过客车作业，预留办理部分

始发终到客车条件［６］。

４．２．２　方案比选
根据上述方案说明，对沿海客专引入汕潮揭枢纽

方案工程投资进行综合比较，如表１所示。
表１　沿海客运专线引入枢纽方案综合比较表［２－３］

工程项目 方案一 方案二 方案三

１

２
３

正线建筑长度／ｋｍ ２０８ ２０９．２５２ ２１４．５８３
联络线长度／ｋｍ １６．８２７ ３２．８６４ ２９．４８１
正线桥隧比重／％ ７５．６６ ７３．０２ ８１．５６
预估算总额／亿元 ３４０．０３８ ３８６．３９７ ４２２．８２６

各方案优缺点分析如下：

（１）利用既有设施方面：既有潮汕站地处汕潮揭
三市地理中心，邻靠潮汕国际机场，空铁双港联运优势

突出；随着梅汕客专、广梅汕增二线、厦深联络线、潮汕

动车运用所等工程的建成并投入运营，潮汕站成为汕

潮揭梅四市快速铁路的交汇换乘中心站，随着潮汕站

扩容工程及站区综合交通枢纽的打造，将更进一步确

立其汕潮揭门户客运枢纽的地位，高速公路（汕昆高

速、潮汕环线高速）、城市快速干道（潮汕路）联通各市

中心区，至汕潮揭各市中心出行时间均在３０分钟以
内，能最大程度的兼顾、辐射汕潮揭各市。方案一能充

分利用潮汕站已有的综合交通设施，减少了投资的重

复浪费，更能有效利用航空、公路、铁路设施，为居民出

行提供更便利服务。

（２）吸引客流、方便旅客出行方面：三个方案的客
运系统布局合理，符合枢纽地区城镇结构及人口分布

情况，基本实现了对枢纽地区主要城镇的全覆盖。其

中方案一新设的汕头南站位置较方案二、方案三更优，

除直接服务潮南区、潮阳区外，尚能吸引部分普宁市

客流［７］。

（３）工程地质条件、重点工程实施难易程度及工
程风险方面：三个方案从地形地貌、地层岩性、地质构

造及水文地质条件基本相似，各方案主要差别在于穿

越榕江平原和韩江平原时软土的分布长度和厚度。线

路方案从北到南软土发育的长度越长、厚度越大，故方

案一工程地质条件最优，实施难度小，工程风险小；方

案二穿越榕江隧道工程地质条件差、软土深厚、整体沉

降控制困难，工程风险高，拆迁实施困难。方案三地质

条件最差，重点工程汕头湾海底隧道工程实施难度巨

大，工程风险较高，出汕头站后线路与机场干扰严重。
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（４）对环境敏感点的影响方面：方案一以隧道形
式穿越桑浦山省级自然保护区实验区，方案二以隧道

穿越汕头海岸湿地市级自然保护区，两方案在采取一

定工程措施后，对环境影响不大；方案三穿越大龙溪水

库一级水源保护区、练江口县级自然保护区核心区及

青云岩市级风景名胜区，协调难度较大。

（５）控制性工程施工工期方面：方案一控制性工
程为２～２４８ｍ的系杆拱，土建工期３６个月，该桥工程
技术成熟，工期可控；方案二控制性工程为榕江隧道

（１１０９ｋｍ），该隧工程复杂艰巨，土建工期５２个月，
且工期风险较高；方案三控制性工程为汕头湾海底隧

道（５５ｋｍ），全隧工程地质条件复杂，土建工期５０个
月，且工期风险较高。方案一全线总工期为４年，较其
余两方案工期提前１～２年，不仅节省了建设期贷款利
息，降低了总投资，且整个沿海新通道可早日贯通运

营，优势明显。

（６）工程投资方面：方案一正线及联络线长度最
短，桥隧工程最少，没有控制性关键工程，工程投资估

算最省；方案二次之，方案三最高。

（７）运营合理性方面：三个方案都通过既有联络
线或者新建联络线的方式，较好的沟通了各方向客车

径路，运输组织均较为顺畅；但从枢纽铁路总图规划来

看，方案一引入潮汕站方案符合枢纽铁路总图规划以

及客运系统各站分工定位，分工更为明确合理。

４．２．３　推荐意见
由表１可知，方案一正线及联络线长度最短，较方

案二分别短 １２５２ｋｍ、１６０３７ｋｍ，较方案三分别短
６５８３ｋｍ、１２６５４ｋｍ；工程投资估算以方案一最省，较
方案二、方案三分别省４６３５９亿元、８２７８８亿元。

综上所述，方案一具有沿线经过经济据点多、吸引

客流能力强，能充分有效利用既有设施，工程地质条件

最优、实施难度小、工程风险小，对环境敏感点无影响，

控制性工程工期短，工程投资省，工程建设及运营风险

低、成本低，方便旅客出行等优点。因此，沿海客专引

入汕潮揭枢纽推荐方案一，即新设汕头南站并引入既

有潮汕站，联络线引入汕头站方案。

５　研究结论

本文根据影响沿海客专引入枢纽方案主要因素分

析，结合枢纽现状、规划线路引入和三市城市总体规

划，依托汕潮揭同城化发展战略，以区域经济据点和人

口分布为切入点，以构建地区内综合交通一体化为引

领，在充分利用和发挥既有铁路中心站功能的前提下，

用“一个城市、一个铁路枢纽”的角度审视地区内枢纽

格局和站点设置，通过多方案技术经济综合比选，提出

线路顺直、站点设置兼顾各方诉求、方便旅客乘车、工

程投资最省、运营效益最好的线路引入和站点设置

方案［８］。
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