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铁路选线应尽量减少对城市的分割，新建车站选

址尽可能在中心城区或靠近城市建成区，确保人民群

众乘坐高速铁路出行便利。铁路建设对城市发展进

程带动较大， 我国首批建设的铁路客站和铁路线周边
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摘  要：广州至湛江高速铁路利用广茂铁路通道，并采用双层框架结构设计引入城市中心车站，能够充分利

用既有城市配套设施、更好地服务地方客流、最大程度减少征地拆迁，对构建广州枢纽总图“五主三辅”客站

布局具有重要作用。本文结合广州枢纽既有及规划布局、城市空间布局等因素，从工程投资及运营时分、衔

接线路及运输组织、运输质量、工程实施难度及对既有铁路运营干扰等方面，对广湛高速铁路多个引入广州

站方案进行了综合分析比较，得出推荐意见，并对设计中创新采用的双层框架结构进行了介绍。希冀能为类

似新建铁路项目引入城市中心的客运枢纽站提供借鉴和参考。
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现在均被城市建（构）筑物包围，致使新建铁路引入既

有客运站限制较多。如何化解新建线路引入中心城

区更好地服务客流与城市建成区征拆困难的矛盾，需

要充分发挥铁路建设者的智慧。以下就广湛高速铁

路引入广州枢纽在这一问题上的研究情况及创新设

计进行介绍。

1  广州至湛江高速铁路项目概况

新建广州至湛江高速铁路全线位于广东省境内，

设计速度 350 km／h。线路自广州站引出，向西沿途经

过广州、佛山、肇庆、云浮、阳江、茂名、湛江等市，终至

规划湛江北站，新建线路正线长度 400. 11 km。项目

东接广州枢纽，西连湛江枢纽，通过合湛、湛海铁路可

达北部湾、海南岛等地区，是国家“八纵八横”高速铁

路网的组成部分。项目于 2019 年 9 月开工建设。

2  广州铁路枢纽概况

2. 1  既有概况

广州枢纽既有线路以京广客运专线、广深港客运

专线、贵广客运专线、南广铁路、广珠城际铁路、京广

铁路、广深铁路、广茂铁路形成“人 + X”形枢纽，另

有广珠铁路在江村编组站接轨。广州站、广州东站、

广州南站为主要客站，江村站为主要编组站，下元站

为辅助编组站。

2. 2  总图规划概况

规划年度，形成沟通长沙、南昌、汕尾、深圳、珠

海、茂名、南宁、贵阳 8 个方向，京广、广深港、贵广、南

广、赣深、深茂、广汕高速铁路、广珠城际铁路、以及既

有京广、广深、广茂、广珠等 12 条干线铁路，以及枢纽

内东北火车外绕线、南沙港铁路，并有惠莞深、广清、

广佛肇等珠三角城际铁路引入的大型放射状枢纽。

规划预留广湛高速铁路、柳广铁路、广从城际铁路引

入。客运系统规划形成以广州、广州东、广州南、佛山

西、广州白云站为主客站，以广州北、南沙、新塘站为

辅助站的“五主三辅”客站布局。

3  影响本线引入枢纽方案的主要因素

分析

3. 1  城市总体规划

广州市是广东省省会，国家重要中心城市、历史

文化名城，国际综合交通枢纽、商贸中心、交往中心、

科技产业创新中心。2035 年规划常住人口规模控制

在 2 000 万人左右，同时按照 2 500 万管理服务人口

进行基础设施和公共服务设施配置。根据《广州市国

土空间总体规划（2018— 2035 年）》，广州市将继续贯

彻实施“南拓、北优、东进、西联、中调”的城市空间发

展战略，市域空间开发形成“一个都会区、两个新城

区、三个副中心”的多中心组团式网络型城市空间结

构。“一个都会区”包括越秀区、荔湾区、海珠区、天河

区、黄浦区、白云区和番禺区；“两个新城区”指南沙滨

海新城和东部山水新城；“三个副中心”指花都、从化、

增城三个副中心。

3. 2  广湛高速铁路线路走向

珠三角枢纽机场位于广湛高速铁路航空线附

近，且广东省发布的《广东省民用运输机场发展规

划（2017— 2025 年）》，将重点推进珠三角枢纽机场等

“5 + 4”骨干机场建设，打造航空运输与高速铁路、轨

道交通、公路运输等方式一体化的综合交通枢纽，实

现快速便捷的空铁联运体系。故本次广州至佛山段

方案研究将珠三角新干线机场作为重要经济据点考

虑，结合广州枢纽引入的客站方案整体进行研究。

3. 3  广湛高速铁路车流特征

根据运量预测，广湛高速铁路近、远期列车对数

分别为 86 对／d、120 对／d，除去始发终到车流外，通过

车为 57 对／d、78 对／d。北向（京广高速铁路、广永客

运专线）19 对／d、24 对／d，其中京广高速铁路 14 对／d、 

16 对／d，广永客运专线 5 对／d、8 对／d；东向（广汕、

京九高速铁路）24 对／d、34 对／d，其中广汕高速铁路 

10 对、15 对，京九高速铁路 14 对、19 对；东南向（江肇

高速铁路，枢纽外）14 对／d、20 对／d［1］。本线在广州

枢纽内通过车流主要方向为东西向，其次为北西向。

4  广湛高速铁路引入广州枢纽方案

研究

首先分析了在广州市西侧新建客站方案，考虑到

其距主城区较远、不能有效吸引主城区客流，且枢纽

西侧已有佛山西站作为西向主客站，无需新建客站。

因此，本次对新建客站方案不再做进一步研究，重点

研究引入以下五个主要客站方案。

广州南站、佛山西站：广州南站和佛山西站均为

高架车站，周边综合开发和交通工程已经完成，扩建

对既有铁路和城市交通运营影响极大，且存在枢纽车

站分工与本线不符的情况，故本线引入广州南站、佛

山西站并非适宜之选。

棠溪（白云）站：在枢纽规划中分工主要办理普速

客车作业，本线引入该站非适宜之选。

广州东站：车站能力接近饱和，车站受东西侧地

物限制，没有条件改扩建，加之动车检修等配套设施



99

李霞明，等：广州至湛江高速铁路引入广州枢纽方案研究第 2 期 2024 年 4 月

也不能满足广湛高速铁路引入的需求，因此广州东站

也不适合作为本线引入的主要客站。

广州站：作为中心城区主要客站，枢纽规划近期

将广州站普速客车调整至规划的广州白云站，然后对

广州站进行改扩建，并配套动车运用所。改扩建后主

要承担枢纽北向、东向、西向动车始发终到作业及枢

纽西、北向城际动车接发作业，兼顾枢纽南向动车始

发终到作业，并办理枢纽东西、北东向通过动车作业。

根据上述并结合广湛高速铁路线路走向分析，本

线引入广州站较为适宜，符合本线车流特征并能最大

程度满足主城区客流出行需要。考虑枢纽既有及规

划布局、城市空间布局等因素，对本线引入广州站主

要研究了接轨广州北站引入、利用高速铁路联络线经

棠溪引入、敷设地下线直接引入、经佛山站利用广茂

铁路通道引入 4 个方案。

4. 1  接轨广州北站引入方案

广州站位于广州市中心城区，拆迁是本线引入广

州站需要考虑的一个重要问题。因广州市和佛山市

西北角是城市建筑及规划相对稀疏的区域，该方案考

虑广湛高速铁路由城市西北角外沿走行经广州北站

以及规划建设的广州北至棠溪的高速铁路联络线引

入广州站。线路出新干线机场后，向东北沿广珠铁路

西侧前进，新建南边站，折向东引入广州北站北端咽

喉，在广州北站广清城际场西侧新设车场，出站后向

南延伸，在既有江村编组站西侧接入京广高速铁路联

络线，利用高速铁路联络线接入棠溪站进而引入广州

站。另外在广湛高速铁路进广州北站前设联络线搭

接广州北站京广高速铁路场南端，沟通本线向北径路；

在三水附近设联络线接通拟建丹佛联络线引入佛山

西站。

4. 2  利用高速铁路联络线经棠溪引入方案

直接引入棠溪站需穿越城区，特别是既有江高工

业园区，拆迁巨大，故该方案考虑利用规划建设的广

州北至棠溪高速铁路联络线引入棠溪。线路出新干

线机场后，经佛山高明区北侧，向东跨西江后设丹灶

东站，出站后继续向东跨越南广、贵广铁路后沿既有

广珠铁路走行，在大朗货场附近折向南接通高速铁路

联络线引入棠溪站，如图 1 所示。

图 1  利用高铁联络线经棠溪引入方案示意图

4. 3  敷设地下线直接引入方案

考虑到本线设大朗线路所接轨高速铁路联络线

经棠溪引入广州站占用了京广高速铁路联络线能力，

且东西向径路不够顺直，故研究了敷设地下线直接

引入广州站的方案。通过现场踏勘，选择了 3 个引入

径路。

3 个引入径路方案均可避开高层建筑，但沿线房

屋较为密集，拆迁量大，实施较困难；广州站西端咽喉

现状为铁路、广园西路、机场路高架组成的三层立交，

本线引入需改建既有立交桥，交通疏解难度大；所沿

高速公路多为高架桥，互通立交多，无论高架或下穿

工程处理措施均较为复杂，使得工程实施难度较大，

存在不确定性。

4. 4  经佛山利用广茂铁路通道引入方案

该方案线路出新干线机场后向东行进，经过佛山

高明区北侧，于街边沿既有广茂铁路引入佛山站，在

原站址新建高速铁路站，之后利用既有广茂铁路通道

新建双线引入广州站。因广湛高速铁路占用了既有

广茂铁路通道，考虑在三水站新建广茂广珠上下行联

络线，并在大田站新建往京广铁路的客车联络线，以

满足广茂铁路客货车经广珠铁路引入棠溪站和江村

编组站，避免与本线动车共线运行，如图 2 所示。

图 2  经佛山利用广茂铁路通道引入方案示意图

既有广茂铁路三眼桥至广州西段近、远期客车对

数 114 对／d、138 对／d（如考虑广深港高速铁路、珠三
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角城际铁路为 201 对／d、231 对／d），广湛高速铁路若

维持既有广茂铁路双线格局，则本段将成为制约两个

特大型客运站往枢纽西向发车的瓶颈，综合研究后推

荐三眼桥至广州西段在双线基础上增建四线。

5  方案比选及推荐意见

经分析，接轨广州北站引入方案线路绕行较远，

不能满足高速铁路直达中心城区的要求，研究后予以

放弃；敷设地下线直接引入方案交通疏解困难，工程

实施难度大，研究后予以放弃。以下重点对利用高速

铁路联络线经棠溪引入方案及经佛山利用广茂铁路

通道引入方案进行比较。

5. 1  工程投资及运营时间方面

经佛山利用广茂铁路通道引入方案虽然较利用高

速铁路联络线经棠溪引入方案工程投资高 6. 69 亿元， 

但运营长度短 17 km，运营时分短 5. 6 min。

5. 2  衔接线路及运输组织方面

利用高速铁路联络线经棠溪引入方案东西、北西

向均通过联络线连接，棠溪、广州、广州东三站均位于

城市中心东西向主通道上，且各方向运输顺畅，运输

组织方式灵活，但北西向通过车不能进入枢纽主要客

站；经佛山利用广茂铁路通道引入方案在枢纽内构建

了东西向贯穿城市中心客运专线通道，各方向通过列

车运输径路顺直。

5. 3  运输质量方面

利用高速铁路联络线经棠溪引入方案运营长度

长，但线路标准相对较高；对于经佛山利用广茂铁路

通道引入方案，虽然既有广茂通道标准较低，佛山至

广州区段局部地段限速 80 km／h，但运营长度及运行

时间较短，运输质量相对较优。

5. 4  服务旅客、城市规划发展方面

利用高速铁路联络线经棠溪引入方案在佛山地

区设佛山北站，有利于南海区旅客乘车，带动南海区，

但车站距离中心城区较远，北西向通过客车只能经停

广州北站；经佛山利用广茂铁路通道引入方案各方向

通过列车均可经过枢纽的主要客站，且在佛山市引入

既有佛山站，能够提升佛山中心城区运输服务质量。

用高速铁路线路串联起广州站和佛山站也助力了广

佛同城区域一体化建设。

5. 5  工程实施难易方面

经佛山利用广茂铁路通道引入方案广州西—广

州区间复线工程实施对铁路周边房屋有一定的影响，

施工期间需对临近铁路的房屋进行监测［2］；利用高速

铁路联络线经棠溪引入方案工程大部分位于市郊，工

程实施难度相对较小。

5. 6  枢纽布局方面

两方案均符合批复的广州铁路枢纽总图规划布

局，将高速铁路线路引入了主要客站。相对而言，经

佛山利用广茂铁路通道直接引入广州站对枢纽东西

通道的打通更为有利。

5. 7  既有铁路运营影响方面

利用高速铁路联络线经棠溪引入方案通过连接

拟建京广高速铁路联络线引入广州站，本线实施对既

有铁路运行干扰小；经佛山利用广茂铁路通道引入方

案占用广茂铁路地段需封闭施工，废弃既有广茂铁路

货场，还需与枢纽货运布局实施节点匹配，应提前实

施广茂铁路外绕工程。

5. 8  推荐意见

综上分析，经佛山利用广茂铁路通道引入方案总

体上优于利用高速铁路联络线经棠溪引入方案，故广

湛高速铁路引入广州枢纽推荐经佛山利用广茂铁路

通道引入广州站。佛山站至广州站之间的线路两侧

大部为建成区域，环境要求高，考虑广茂铁路客货车

在三水站经联络线通过广珠铁路外绕，该通道内将只

运行动车，并按一次铺设跨区间无缝线路设计［3］，对

沿线环境敏感点加强降噪减振等环保措施［4］，较大地

改善了该通道声环境、振动环境质量，项目也顺利通

过了环评批复。

6  创新采用双层框架结构设计引入广

州站

既有广茂铁路广州西至广州区间为单线，广湛高

速铁路利用广茂铁路通道引入广州站，需将广州西至

广州区间扩建为双线；广州西另有引入棠溪站联络

线，考虑增建二线形成双线格局。鉴于该区段地处广

州市中心城区，既有铁路两侧房屋密集，多为高层建

筑物紧邻铁路线路，结合广州西至棠溪区间复线工程

综合考虑，设计中创新采用了地面和地下双层框架结

构，实现在既有铁路通道范围内增建两条线路。这一

创新设计极大地提高了铁路线的运输能力和城市中

心客运站使用效率，克服了在既有铁路通道旁边增设

铁路线造成的征地拆迁量大和线路所平面运输交叉

干扰两个技术难题。

具体方案为：在广州西站（荔湾线路所）将 2 线疏

解为 4 线，并将 4 线分为上下两层，每层分别为 2 线，

其中东侧 2 线引入广州站、西侧 2 线引入棠溪站。该

设计满足了广湛高速铁路引入中心城区的要求，控
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制了征地拆迁投资和实施难度，确保了工程的可实施

性。同时，利用上下层的高程关系设置双层线路所，

避免了铁路线运输平面交叉。

广湛高速铁路与棠溪联络线并行段，上层线路为

广湛左线及广州西至棠溪右线，下层线路为广湛右线

及广州西至棠溪左线。上、下层线路轨面标高相差约

9 m，框架下挖约为 10 m。框架桥全长 1 407 m，根据

线间距的变化情况，分别设计为双层四线、双层双线

的形式，如图 3 所示。

图 3  双层框架效果图

双层四线段：接触网挂在框架顶板处。为减少

对既有构筑物的影响，边墙外侧设防护结构，防护桩

桩长结合既有构筑物及地质情况确定［5］。框架孔径 

1 400 ～1 740 cm，基 础 置 于 ＜ 4-2 ＞ 及 ＜ 10-1 ＞

W2 地层中。

双层双线段：广湛右线与广州西至棠溪左线线间

距＞ 1 050 cm，按照双层双线框架、广湛右线与广州西

至棠溪左线箱身完全分修考虑，该段线路中心线至边

墙距离及防护工程与其余地段框架一致。

7  结束语

广湛高速铁路利用广茂铁路通道并创新采用双

层框架结构设计引入城市中心车站，较好地解决了人

民群众出行需要和城市建成区征拆困难间的矛盾，可

为类似新建铁路项目引入城市中心的客运枢纽站提

供借鉴和参考。
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