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武广客运专线长沙客运站方案研究 

张彦斌 

[摘 要]本文通过对设计年度枢纽客车对数的预测，结合枢纽布局、运营效果、‘1二程规模 

等，对武J 客运专线长沙客运站方案进行探讨并提出参考性建议。 

[关键词]铁路客运专线 客运站 方案研究 

随着国民经济的快速发展、旅客对铁路 

运输要求的逐步提高，以及我国铁路网本身 

已不能满足各方面需求，客货分线铁路的建 

设已迫在眉睫，客运专线的建设事关千秋万 

代，研究客运站的设置并与城市发展有机结 

合具有深远的意义。本文结合武广客运专线 

引入长沙(株洲)铁路枢纽的勘测设计实践， 

对该问题淡谈自 的认识。 

l 枢纽既有概况及发展趋势 

1．1枢纽既有概况 

枢纽现有京J 、浙赣、湘黔、石长四大 

干线在此交汇，枢纽共衔接五个方向。枢纽 

内主要站长沙客站与长沙东区段站、株洲客 

站与株洲北编组站呈客货并列布置 (只有京 

J 上行货车线中穿株洲站)。京广线在长沙东 

站北端、株洲北站北端将客车双线绕行于西 

侧，分别接入长沙站、株洲站。湘黔 行在 

株洲北站北端经客货分线后疏解接 京广客 

车双线与株洲北站，湘黔下行接轨于京J 线 

田心站。枢纽南端京广线、浙赣线则以线 

路别引入株洲站。 

长沙 (株洲)铁路枢纽是长株潭综合交 

通运输体系中的重要组成部分，北距武汉枢 

纽362km，南距衡阳枢纽 l34km，西距怀化 

枢纽447km，东距向塘枢纽339km。在路网 

中主要承担华北、东北等北部地区与中南、 
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西南等南部地区的客货交流运输和长江以南 

东部沿海地区与西南内陆地区的客货交流运 

输，是我国中部地区大型枢纽。 

1．2枢纽发展趋势 

长沙 (株洲)枢纽地处我国中南内陆地 

区，湖南省中东部，其所在地长沙、株洲、 

湘潭三市，是湖南省经济最为发达的核心区 

域，在全国都有相当影响。随着我国改革开 

放的深入、国民经济的迅猛发展．中南地区， 

华北、东北与中南、西南及东部沿海与西南 

内陆地区之间的交流日趋频繁，客货运量日 

益增长。预测枢纽2020、2030年设计年度枢 

纽客车对数将大幅度增长 (详见表 1)，分析 

该表可以看出：由于客车对数的增加，到预 

测设计年度既有京J 铁路线已完全不能“承 

此重任”，因此修建京广客运专线武汉至， 州 

段 (即武J 客运专线)势在必行，具有不可 

替代性。长沙是省会城市，是湖南省政治、 

经济、商贸、科教中心。公务出行、经商、 

务 [往来客流量日增，市区周围有着丰富的 

旅游资源，旅游市场快速发展，目前每年客 

运量在1000万人以上，而且发展潜力 大， 

故从路网上看应将长沙客运站定位为客运中 

心基地站(或区域性客运中心)。武J 客运专 

线的建设必将对长沙 (株洲)枢纽既有格局 

产生重大影响。因此研究好长沙客运站的设 

置具有重要意义，以下本文将就此进行探讨 

并提出站位选择建议。 
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设计年度长沙 (株洲)枢纽旅客列车对数 表 I 

2002 2020自 2030 项 日 

埘数 对数 既有线 高速 【lJ速 对数 既有线 高速 叶J速 

始 发 车 l7．5 62 ll 49 2 83 l2 7l 

其中：武汉方向 4．5 24 3 2l 29 4 25 

衡阳方向 5 24 l 22 l 29 l 28 

石门方向 2 2 2 2 2 

怀化方向 4 5 5 7 3 4 

南昌方向 2 7 6 l l6 2 l4 

通 过 车 52 208 40 l40 28 288 44 239 5 

其中：石门衡阳方向 5 7 3 3 l 7 3 4 

石门南昌方向 l l l l l 

武汉衡阳方向 29．5 lOl 6 86 9 l3O 7 l23 

南昌怀化方向 6 2l 7 7 7 42 9 28 5 

， 武汉南昌方向 l 4 4 ll 2 9 

武汉怀化方向 4 l8 4 8 6 24 4 20 

南昌衡阳方向 l3．5 40 l3 26 l 58 ll 47 

怀化衡阳方向 5 I6 6 6 4 l5 7 8 

合 计 69．5 270 5l l89 30 37l 56 3l0 5 

2 武广客运专线长沙客运站方案比选 

2．1枢纽总图思路 

由于湖南省正在积极推行长沙、株洲、 

湘潭三市经济、产业一体化进程，并于2002 

年明确了长株潭三市一体化的实施方案，因 

此枢纽总图方案必须贯彻整体布局、通盘考 

虑、协调发展的思想，按照“长(沙)客株(洲) 

货、高 (速)普 (速)分离但有机联系”的思 

路和“客货适度集中、主流顺直”的总图布局 

原则，调整枢纽布局，形成整体能力，满足 

运输要求。本文仅重点探讨长沙客运站方案 
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问题。 

2．2客运站方案研究 

武广客运专线引入枢纽必将涉及规划 

中的沪长 (昆)引入问题，可以有两大方案， 

即沪长引入长沙或株洲，笔者认为应以引入 

长沙为佳，故株洲仅按中间站考虑，不再深 

入讨论。经研究武广客运专线与长沙客运站 

关系的可能方案有 引入既有长沙站，长沙 

市西侧、东侧建新站等三大方案，就长沙市 

东侧设新站方案来说又有长沙东 (黎托)站 

和长沙南 (新屋)站两个方案，见图1。 

图l 武广客运专线长沙 (株洲)枢纽方案示意图 
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各方案比选论证如下： 

(1)引入既有长沙站方案 

该方案虽可利用既有站设备和能力，有 

较完善的市政配套设施，旅客出行方便，能 

充分吸引客流，但 过认真研究本方案存在 

以下j个方而的问题：一是既有长沙站场地 

不能适应武广客运专线引入的要求： 二是车 

站两端引入线路标准低，与城市现状及规划 

矛质大。该方案须穿越国防科大 【程兵学院、 

规划的月湖水一卜公园及多个居民小区，长沙 

站以南须经过汽车制造厂、石马铺公墓、省 

冶金研究院等地，引起巨大拆迁工程，破坏 

了城市整体规划；且线路整体走向在市内呈 

“u”型，展线长、标准低，枢纽内通过的高 

速车必须限速通行；三是不能适应沪长(昆) 

客运专线的引入；而且增大了城区的躁声污 

染，必须采取有力的环保措施。故本方案实 

际操作困难，适应性差，不再深入研究。 

(2)长沙市西侧建新长沙站方案 

该方案客运专线不经过株洲市，并且远 

离既有京广线，不利于跨线车上下客运专线， 

站位位于湘江以西与城市现状及规划发展协 

调件差，没有实际利用价值。本方案予以放 

弃，不做研究。 

(3)长沙市东侧建新长沙东 (黎托) 

与长沙南 (新屋)方案比选 

①方案说明 

长沙东(黎托)方案：根据长沙 (株洲) 

枢纽两端客运号线走向及长沙市城市总体规 

划，客运专线从黑煤峰东侧引入枢纽自北向 

南贯穿于长沙市的东侧，新长沙站设于京珠 

高速公路以东的黎托乡(见图1)，距既有长 

沙站约 7、Okm，车站设置考虑沪昆客运通道 

引入。比较范围内线路全长 32．90km，桥隧 

总长 l9．47km，桥隧比 59、2％，估算工程投 

资28．87亿元。 

长沙南 (新屋)方案：客运专线在长沙 

(株洲)枢纽北、南两端走向同新建新长沙 

东站方案，仅在枢纽内因新客站站位不同而 

有所不同。客运专线沿京珠高速公路西侧与 

其共用一‘个交通走廊进入枢纽后，跨浏阳河、 

机场高速公路并两跨京珠高速公路及城市南 

外环线，在京珠高速公路以西、南外环线的 

南侧长沙市洞井镇新屋附近设新长沙南站， 

出站后往东南再跨京珠高速公路于京广线以 

北接_卜一方案线位 (见图 1)。比较范围内线 

路全长 33．392km，桥隧总长22．43km，桥隧 

比67．2％，估算：【程投资30．36亿元。 

②技术经济比较及优缺点分析(见表2) 

技术经济比较及优缺点分析表 表2 

比较 项 日 长沙东(黎托)方案 长沙南(新屋)方案 

车站位_丁浏阳河冲积阶地，地势平坦，多为水田、鱼 车站位于长沙、湘潭间的丘陵地带，地形起伏大， 

客运专线设站条件 塘和菜地，分稚成片房屋，有部分松软土、沿河及水 相对高差约 50m，部分路基需高填深挖，土石方工 

塘路堤，设站条件较好，离中心城区较近。 程量大，离中心城区较远。 

旅客乘车条件 车站距既有长沙站7．0kin，市内乘客至车站时间及费 车站距既有长沙站15 3kin，长沙市区旅客出行距离 

及吸引客流 H】均省。 稍远，侗对吸引株洲、湘潭两市客流有利。 

车站位于长沙市区与星沙开发区问、雨花路(机场高 车站位于湖南省环保科技工业园附近，与工业园用 

城市规划及 速公路)的南侧，规划城市劳动东路及香樟路东沿至 地有一定冲突，城市火星大道、长沙大道及韶山路 

有关配套设施 新客站，且有两条轨道交通线在新站附近相交，但现 可延伸至新客站，规划的长沙至株洲轻轨线可至新 

有城市配套设施较差。 客站，但现有城市配套设施较差。 

沪昆客运通道 沪昆客运通道引入适应性较差，线路多展长 3lkm， 
东段杭州．南昌．长沙从新长沙站北端引入时对星沙开 能较好适应沪昆客运通道引入，西段长沙．贵阳．昆明 

引入条什 从新长沙南站南端引出时对湘江桥位要求高。 发区有一 一

定影响。 

工程投 资 程投资省1．49亿元。(未含沪长引入投资) 

有关部门意见 长沙市对该两站位方案均表示赞同。广铁集团倾向于在城市南侧设新客站方案 

(下转第50页) 
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的青睐，解决了桥梁加固改建中用其他材料 

和构造措施不易处理的技术难题，提供了高 

质量的保证。随着我国桥梁加固改建 L程的 

增多，植筋技术的优点将会祚更多的桥梁加 

固改建‘L程中得到应用和验证。 

(专业评审：文望青 责任编辑：邓富甲) 

(上接第41页) 

③方案推荐意见 

就武J 客运专线而言，长沙南 (新屋) 

方案虽然在枢纽内j跨京珠高速公路，线路 

长0，492km，桥隧比大， L程投资贵1．49亿 

兀，长沙市旅客乘车需多走行约8．Okm的市 

内行程，不利_f长沙市旅客出行；但从城市 

规划来看，长沙南 (新屋)方案可为城市留 

}f{更大的发展空间，对建成区几乎没有影响， 

城市规划配套也相对容易，特别是该方案可 

以兼顾株洲、湘潭两市客流，有利f长沙、 

株洲、湘潭一 体化的进程。 

根据路网构成，沪昆客运通道东段(杭州 

． 南昌．长沙)建设年度为 2020年，西段 (长 

沙．昆明)为 2030年。沪昆客运通道引入长 

沙总体走向方案有两个：即上海一杭州一黄 

山一南昌一长沙方案 (南昌一长沙大取直方 

案)和沿浙赣、湘黔线方案。南昌一长沙大 

取直方案沿线大、中城市分布少，穿越湘赣 

交界的大围山地形复杂，不宜采用：故只能 

采用沿浙赣、湘黔线方案，因长沙位于沿浙 

赣、湘黔线纬度偏北的方向，长沙东 (黎托) 

方案较长沙南 (新屋)方案地理位置偏北 

10．2km，若采用长沙东 (黎托)方案，则沪 

长 (昆)方向的大部分列车运行距离、时分 

长，线路展长多，工程投资大，综合分析一卜 

述两方案的各项比较指标，笔者推荐长沙南 

(新屋)方案。 

(4)联络线及疏解线 

为了增强枢纽使用的灵活性及有利于跨 

线车一卜下客运专线，枢纽应分别于京J 线的 

rj马垄站和湘黔线的十 冲站设株洲地区跨 

线车上、下武J 客运专线的联络线；并在京 

J一线的捞刀河站、易家湾站预留长沙地区跨 

线车．卜、下武J 客运专线的联络线。 

3 研究体会 

一 卜面分析不难看出：如果仅从武J 客运 

专线本身设站条件分析，长沙东或长沙南城 

市都能接受，而且就眼前城市建成区条件看， 

长沙东还优_f长沙南，投资也省1亿多死， 

似乎推荐长沙东有利，但若着眼_f长株潭一 

体化，即既拓展长沙城市 间又兼顾株洲、 

湘潭，特别是考虑沪长 (昆)引入这‘ 重要 

因素，则长沙南方案的优势明 凸现}}{来。 

可见在研究新干线引入枢纽如何选择新客运 

站站位时不仅要顾及铁路本身的发展需求以 

及工程量、工程规模等因素，还要考虑所在 

城市的发展规划以及城市所在地区的协调发 

展等因素，并应』一开思路、总揽伞局，不断 

地进行深化和优化，只有这样才能得到最优 

结果。 

(专业评审：张作怀 责任编辑：邓富甲) 
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