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“每一根桩基位置都经过专项论证”

株洲火车站改扩建为何选用线上站？
市城发集团副总工程师、市站改办技术负责人袁士殊

解释道，东西站房距离大约 200多米，缓慢步行大概需要 2
分钟，如果不用线上站，只能在站房之间铺设一座架在铁
轨上方的人行天桥，从西边进站的乘客要走到东边去坐城
铁，从东边进站的乘客也要穿过天桥去搭乘普铁。

“线上站是如今普遍选用的现代化站房，功能完备又
可实现站内换乘，便捷出行。”袁士殊说。

事实上，高架候车厅的方案也几经波折。货运 11股道
比其他客运股道高 4米，在最初的方案中，为了方便底下货
车通过，悬在轨道上方的候车厅中间鼓起一个“小山包”，
旅客在候车厅通过要踏上拱桥。多次商讨，最终决定将整
体候车厅再往上升高 4米。

株洲火车站改扩建另一个难题，是在站场不变、铁轨
数量不变的基础上施工。在最初的设计方案商讨中，曾考
虑过变动轨道数量，但因株洲站是多条重要铁路干线的交
汇点，变动轨道事关重大，方案难做且很难通过。

也就是说，施工场地从始至终都受限制。“螺蛳壳里做
道场”，高架施工如此，站台施工更如此。

通常，火车站台是规整的长方形，但在株洲火车站东
站房即城际列车站的站台是月牙形的，越往两头面积越
小。“所有施工都要求格外精细。”袁士殊说。

根据改扩建方案，现在的老式站台要增设楼梯、人行
电扶梯、垂直电梯等，而东站房站台最宽处为 10米，最窄处
仅 5米。在如此狭小的面积里，加装公共设施，又要确保留
出足够的安全距离，着实令人头疼。

“每一根桩基位置都经过专项论证。”袁士殊说，每个
站台的加装设施都要经过严密的验证，老站台不能动，设
施又不能少，如今市面上绝大多数尺寸的电梯、扶梯都用
不上，只能是依据站台尺寸找厂家定制。

在任何地方的火车站改扩建施工中，组
织运输是贯穿工程始终的一项重要工作。制
定总体运输方案要考虑的是，既要给施工留
出时间与空间，也要对交通的影响最小化。

通常情况下，为了安全起见，全国各地
火车站施工时，会采取天窗期施工（即无列
车运行时间段）、列车停运两种常规手段。

然 而 ，在 株 洲 ，所 有 手 段 都 不 再“ 常
规”——株洲火车站位置太过重要且特殊
——将线侧特等站改造成线上站在全国还
是首例。

株洲火车站是京广、沪昆等铁路干线的
客货运交汇点。共有包括城际、货运、普速在
内的 15条股道。其中，第 11股道是京广线客
货共线，中国从北至南所有货运列车都要经
此而过。9、10股道是沪昆双层集装箱通道。

中铁建工株洲项目部提供的运输组织
原则图显示，在 42个月的工期中，城际场股
道可停运全封闭施工，第 11 股道可停运 45
天，其它施工采取天窗施工；沪昆双层集装
箱通道完全不能停运，只能采取天窗施工；
1-8道则最多可同时全封锁三条股道。

目前，株洲火车站平均每天 400多趟次
列车到站，高峰时会达到 500 趟次。24 个小
时内，平均 2—3分钟到站一趟列车，繁忙度
全球罕见。货运车道最长的天窗点只有 45
分钟，普速场每天也只有 2到 3个小时的天
窗点可供施工。

“利用天窗期完成立柱等基础施工，但
也只是间断性施工，可能活干到一半车就来
了，只能停工避让之后再继续，或者等待下
一个天窗期。”中铁建工广州分公司株洲项
目部生产经理解正国说，“我们从未遇到过
不停车的施工项目，这是一次全新的挑战。”

事实上，火车站改造过程中遇上列车不
停运时，搭建疏导线即临时铁轨通道，这一
办法确保列车驶过时拐个弯，避开施工区
域，双方互不影响。株洲火车站能否借用此
法？

“株洲站车流量太密集，涉及的线路又
都是国家重要铁路干线，影响太大，再者，株
洲站场场地太小，没有条件搭建疏导线。”袁
士殊说。

根据施工单位中铁建工所提供的施工
顺序，火车站改扩建施工标段共分为 8个区
域，由东至西逐步推动，并来回穿插施工。例
如，A 区主体率先完工，BCD 区开始主体施
工时，同时穿插进行 A 区装修、安装和屋面
施工，以此类推。每一次跨区域都需要停运
部分股道。

所以，未来的施工中可以见到这样一个
画面：列车逐渐驶离，工人们爬上高架施工
平台开始作业，不到一会儿车来了，他们又
从高处下来。而铁轨下方的地下通道，施工
组可能刚刚挖了不到 20 分钟土就得停下，
等待列车离开后再继续作业。

“株洲火车站改扩建到底什么时候搞好？”
近年来，这个问题的热度始终在株洲各类问政平台居

高不下。在得到确切的答案之前，请市民先了解如下几点：
改扩建工程的东站房建设用地——南岳岭、上月塘片

区，是株洲市建市以来最大棚改项目，“项目涉及范围之
广，涉征人员之多，史无前例”。

株洲火车站是京广、沪昆铁路干线的交汇点，平均 2—
3分钟到站一趟列车，繁忙度全球罕见；

施工期间，货运车道不停运，只能抢抓不到一个小时
的天窗点施工，比邻疾驰的列车，所有动作都要万分小心；

施工期间株洲火车站即未来的西站房不会关闭，施工
由东向西推进，临近铁轨，大型机械用不上，人工是主力。
越往后高架将覆盖越来越多的铁轨，难度越来越大；

改扩建施工场地受限。要在现在铁轨数量不变情况下
增设站台，要在最宽仅 10米的站台内，增设雨棚、电梯、手
扶梯等设施，每一处桩基位置都要经过严密计算；

人身安全、行车安全、施工安全，在这个重要度排序
中，精细到铺地砖、移动栅栏在内的每一步，都需要经过严
密的方案论证。稍有不慎，后果不堪设想。

“就好比心脏上动刀。”市站改项目技术协调组高级工
程师张程说。

异常复杂的交通组织

史无前例的大规模棚改
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“畏手畏脚”的施工策略

现在火车站的售票厅、进
站口、出站口、站前广场都面
朝西方，将来，这里会成为西
站房、西广场。往东边走，跨过
15条铁轨，几乎同样的位置，
会新建一座东站房与东广场。

西 广 场 要 保 持 正 常 运
行，施工是从东边开始的。

11 月 18 日上午，东站场
施工现场，40 岁的湖北籍工
人杨昌云正手持电动打桩机
作业，他的任务是完成 3 根
深达 14 米的基桩孔。“每天
每根能打 1米深左右。”

为什么不用大型机械打
桩机？

“施工场地狭窄，而且临
近铁轨，大型机械操作既占地
方又不安全，只能靠人工。”解
正国说，也是出于安全考虑，
站台雨棚施工、候车厅基础工
程等只能上人工作业。

据其介绍，虽然东站房
占地面积达到 1.3万平方米，
但生产场地只有 2000 平方
米，还囊括了办公区、材料堆
场、员工住宿。不少材料只能
外加工再运过来，东边也是中
心城区，所有材料只能下半夜
运输，无疑增加了生产周期。

后期的高架候车厅材料
运输也是个难题，而且是越
往后越难。所有材料只有东
站房一个入口，随着施工的

深入，高架所覆盖的铁轨会
越来越多，也会遇到更多电
力接触网，这就要求，材料运
输既要卡准列车天窗期，又
要避免一切细小失误，确保
万无一失，这对协调、防护提
出了严苛的要求。

其实，项目施工前的工
作就千头万绪。市站改办建
设协调组负责人罗方奇说，
要按照国铁集团的规定，对
管理制度、人员配置、机械设
备、物资供应、工地布置、技
术管理、信息化、建设用地、
环境保护、专业施工许可等
10 大类 37 项开工准备工作
逐项落实；要进行技术交底、
施组交底、风险评估与防范、
安全红线管理、上岗人员培
训 等 5 项 施 工 许 可 准 备 工
作；要制定站场客运、建筑、
结构、电力、给排水、暖通空
调、信息通讯、信号、接触网、
地道地质等 13 个方面的专
业施工组织设计。

“施工时，哪怕掉块小石
头下来都会产生重大安全隐
患。”罗方奇说。

按照计划，株洲火车站
改扩建项目将于2023年 4月
全面竣工。在既有站场不变动
的情况下完成特等站的大规
模改扩建，株洲将再创下一个
历史。

相关链接

2015 年 4 月 8 日，东站房
建设用地——南岳岭、上月
塘片区棚改拉开大幕。

这是株洲市建市以来最
大棚改项目，占地近 500 亩，
改造户数 4206 户，征收户数
2506 户，拆迁面积 42.35 万平
方米。

“项目涉及范围之广，涉
征人员之多，史无前例。”荷
塘区征拆指挥部副指挥长陈
映山说。

南岳岭、上月塘片区位
于株洲火车站东侧。几十年

来，在这片区域内，聚集着大
小数十个农贸市场、两所学
校，十余家企业以及大量的
住宅、商铺，是一个人口高度
聚集的城市棚户区。

4 年 过 去 ，这 个 直 接 征
拆投资达 35 亿元的项目，已
经基本完成征拆。

这个区域，就是正在建
设中的长株潭城际铁路株洲
中心站，并与现株洲火车站
合二为一。同时布局公交始
发站、商业中心等，使之成为
株洲市最大的城市综合体。
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