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摘　要：中小型山地高铁站设计因地形限制存在诸

多挑战。本文以兰溪东站为例，通过精准的场地分析，

从场地处理、规划布局、交通组织、站房设计等方面出

发，因地制宜的提出契合实际的设计策略。最后基于项

目成果归纳，总结出具有一定推广意义且适应山地高铁

站的设计策略，为今后类似项目提供案例经验。
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引言

我国地域广袤、地形多样，其中山地丘陵占比约

45%，多集中在西南、东南、东北地区。随着我国“八

纵八横”高速铁路网中长期规划的实施，高铁线路逐步

向偏远山区延伸，高铁线路高桥隧比的建设方式，也使

得其在复杂地形下的适应能力较强，进而促使山地型高

铁站越来越常见。与平原不同，山地起伏高差大、可开

发建设用地少、道路交通组织限制多等因素是山地型高

铁站设计中常见的挑战。

在“畅通融合、绿色温馨、经济艺术、智能便捷”

新时代铁路客站设计理念的指导下，本文浅谈如何在诸

多限制下，因地制宜的利用场地条件，寻求具有一定普

遍意义的设计策略，并在今后的实践中加以运用，去解

决山地型高铁站面临的常见问题及挑战。

一、研究背景

金建铁路是国家快速铁路网中黄山至金华铁路通道

的组成部分，已纳入国家中长期铁路网规划。兰溪东站

作为兰溪北部重要门户，建成后到达金华仅需要 15 分

钟，将打通金华西北方向的铁路出口，开辟直达皖豫

苏等省份的铁路新通道，拉近兰溪与区域主要城市的时

空距离，极大地改变兰溪的交通区位。同时将加快兰溪

融入长三角的区域网络中，弥补兰溪快速铁路确实的短

板，有利于人才、资本的引入和跨越式发展。

（一）项目区位

兰溪市位于浙江省金华市西部，钱塘江中游，金衢

盆地北部边缘，距金华市区20.5公里，杭州132公里。

市境东南邻金华市金东区、婺城区，西南接龙游县，西

北毗连建德市，东北与浦江县、义乌市交界。兰溪东站

选址于兰溪市东北部云山片区内部，距离兰溪市市政府

4.8公里，距离兰溪站3.2公里，具有较为优越的对外交

通条件。

（二）站场概况

兰溪东站中心里程DK21+945，规模为3台7线

（含正线2条），设450mx9.0mx1.25m基本站台1座，

450mx11.5mx1.25m岛式中间站台2座，8m宽进出站天桥

地道各一处，站台设有柱等长雨棚。

（三）车站规模

兰溪东站远期年旅客发送量120万人次，车站最高

集聚人数1500人，站房规模10000㎡。车站设西广场，

在站前广场区域内，根据《铁路客站停车设施设置标

准》配套设置铁路配套停车设施。根据车站规模在铁路

红线外配套设置公交车场、长途车场、出租车场、社会

车场等。

二、山地条件下兰溪东站主要挑战

（一）挑战一：现状高差较大，不利于枢纽布局

兰溪东站背山面水，背靠六洞山景区、面向画湖及

高铁小镇，地势西低东高，地形较复杂。线路中心轨顶

高程为70.114m，站前路设计标高62.000m。站房西侧画

湖及高铁小镇地势较低，现状标高约45-55m，站房及广

场区域现状标高约55-75m，站房东侧六洞山风景区高山

连绵。

如何在现状标高高差较大的前提下，提出合理的场

地设计策略，是本项目中首要解决的问题。

（二）挑战二：站前路割裂站房及广场与高铁小镇

联系，不利于站城融合开发

第四代铁路客站的重要标志是站城融合一体或站城

一体化，展现出“高效率、高体验、高价值”，即进一

步提高旅客运输能力和综合换乘效率，进一步提升旅客

体验。新一代的铁路客站不仅应是畅通的综合交通体，

还应成为城市空间形态上的有机组成部分，是城市最具

人气和活力的生活中心。它也是城市价值的倍增器和推

动城市经济持续发展的强大引擎[1]。

因山地地形限制，站房及广场缺乏足够的用地支撑

城市开发，对于站场融合开发、强化高铁枢纽城市引擎

作用非常不利。因此高铁站及广场与高铁小镇的融合贯

通显得尤为重要。如何在高差较大，且场地被站前路

割裂的情况下，把站房、广场、高铁小镇融合一体，激

发枢纽的活力，提升城市功能也是第二个需要直面的挑

战。

（三）挑战三：站房及广场用地紧凑，枢纽用地不

足

对于中小型高铁站来说，为提高铁路枢纽的换乘效

率，集约利用土地，形成无缝换乘空间，并创造舒适的

换乘环境和空间品质，其站前广场必然要朝着更紧凑的

布局方向发展[2]。

兰溪东站站房及广场用地非常局促，与常规的高铁
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枢纽相比，兰溪东站广场用地难以满足基本的交通配套

和景观广场设施布置。因此如何充分利用场地条件，统

筹高铁站房、站前广场、配套车场、铁路生产生活用房

用地，是本次设计的第三大挑战。

（四）挑战四：远近结合，合理预留金兰城际接入

条件

随着轨道交通的日益完善，由地方主导的城际、地

铁、轻轨等其他轨道交通接入高铁枢纽的情况日益多

见。但是，地方轨道交通项目与高铁项目实施往往不同

步，因此，在高铁站设计中，应充分考虑地方轨道交通

的接入条件，做到一次规划、分期实施，合理预留未来

发展空间。

根据地方规划，未来金兰城际终点站位于兰溪东

站。金兰城际铁路是金华和兰溪两城之间高服务公交化

的便捷通道，同时兼顾都市圈、市域范围的快速出行需

求及城区日常通勤出行需求。因此，如何考虑金兰城际

的接入，也是本次设计的重要挑战之一。

三、山地条件下兰溪东站设计策略

山地型高铁站设计原则可总结为四句话：因地制宜

的场地处理、融合可变的规划布局、集约高效的交通组

织，创新特色的站房设计。

场地处理因地制宜，结合自然地形，在规划层面应

将环境制约因素转化为项目特色的出发点，将外部不利

条件作为创新思维的突破口，随形就势，自然而然。

规划布局应融合可变，既强调规划层面的站城融

合，又应当为未来的发展留出空间。

交通组织、交通场站的布局应集约高效，流线快进

快出，车场围绕站房紧凑布局，缩短换乘距离，充分利

用竖向空间，灵活布置车场。

站房设计应结合地势地貌，功能上应有针对性的提

出创新的布局及流线，在站房的形象上，充分考虑地方

文化及场地特性，打造和谐统一、生态自然的人文车

站。

兰溪东站设计策略，基于如何解决山地条件下的不

利因素，充分利用既有地形，在较少投资情况下，打造

交通综合、站城融合、功能复合、形象契合的四合车

站。因此，基于以上四项设计原则，我们从场地、规

划、交通、建筑四方面依次入手，分别解决高差问题、

融合问题、交通问题、功能及形象问题。

图1 设计流程推导图

（一）场地处理策略

1.梳理标高，梯级处理

竖向设计的原则：尊重现状、遵循规划、梯级处

理、土方平衡。

通过标高梳理，将站房、广场、高铁小镇整合为三

个梯级。以站前路和送站匝道为边界，限定三个梯级的

范围。

站房为线侧平站型，候车厅标高约71m，站房与基

本站台齐平，VIP旅客可从VIP候车厅直接平进基本站

台，提升旅客的体验。

站前广场标高为62m，与站前路标高保持一致，广

场上为公交车场及社会车场，方便各类车场布置及车流

组织。

站前路西侧为画湖沿岸及高铁小镇，平均标高约

50m。高铁小镇以画湖为中心，利用自然地形，围绕湖

景打造怡人的慢行公园，打造公园里的高铁枢纽。

图2 总体布局鸟瞰图

（二）规划布局策略

1.结合自然地形优势，打造站区与高铁小镇的无缝

衔接

基于客流方面进行分析，在实际的规划过程中，需

要将交通服务功能、商务商业功能、文化展示功能以及

旅游服务功能进行有效的整合。本项目中站房及站前广

场解决了交通功能，而其他三大功能，需要枢纽与高铁

小镇的高度融合得以实现。

设计将借助自然地形，将站前广场前部以层层退台

的形式自然下凹，下穿站前道路，与画湖、高铁小镇紧

密衔接。自然下凹广场解决了道路阻隔和地形高差的不

利因素，促进站区与高铁小镇的便捷联系与深度融合，

打开了站前广场的景观面，将画湖美景纳入站区，打造

画中意境、山水车站。

2.打造分合有序、便捷换乘的双轨融合新模式。

对金兰城际接入，本次设计中主要从三个方面考

虑：

一、集约用地：我们将金兰城际站房与高铁站房并

排布置于送站匝道东侧，城际线架空，城际进出站及候

车层与高铁候车层同层布置，利用城际站与高铁站之间

的空地布置停车场（作为城际站附属开发用地预留），

实现用地的集约利用。

二、换乘便捷：在两站房衔接处，站房平面内凹处

理，留足集散平台空间，高铁进站口与城际进出站口分

列集散平台两侧，高铁与城际之间真正实现无风雨零换

乘。
图 1 设计流程推导图
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三、形象统一：城际站房的形象与国铁站房设计手

法一致，与背后的山势融为一体，保证两站房在功能独

立、分期建设的情况下，实现一体化的效果。

（三）交通组织策略

在高铁枢纽设计中，应对交通流线进行合理规划，

对交通场站的面积、位置科学分析，以快速疏解、便捷

换乘为原则，实现快进快出的设计目标。

1.快进快出的车流组织

中小型铁路客站的站前广场的功能可以归纳为两大

部分，分别是交通功能和城市功能。按照铁总对铁路换

乘的设计要求，我们提出“零换乘”概念：轨道交通与

公共交通配套体系的建设，地铁、公交、出租车等不

同客运方式的换车地点，整合在一个交通枢纽（广场）

里，使乘客很方便的就能换乘其它交通工具[5]。

项目充分利用高差优势，打造多层立体进出站体

系。送站遵循快进快出模式，采用高架匝道送站，旅客

可直达进站口，快速便捷；出站及各类车场位于广场

层，进出分离。

车流组织充分利用站前道路，与快速送站流线互不

干扰，实现送站和离站分层布局。

2.灵活集约的车场布局

在山地条件下，受限于用地，各类车场难以集中布

局。在本项目充分利用广场地面、地下空间，设置各类

车场，其中大车小车分别设在广场两侧，广场地下空间

规划社会车库。不仅如此，本项目中还将铁路生产生活

用房架空，板下设置社会车场，满足站区内旅客及办公

人员的停车需求。

（四）站房设计策略

1.突破常规的平面布局

图3 首层平面图

站房平面采用非对称布局，站房南侧设集散广场，

一方面满足平时旅客进站集散，另一方面可与金兰城际

衔接，同时，考虑目前高铁站进出站集散厅在应对突发

事件（例如疫情）时，供旅客排队集散的空间不足，因

此集散广场的设置显得尤为重要。

2.上进下出，便捷换乘

高铁站进出站流线采用上进下出的形式，进出站分

离。为了实现便捷换乘，高铁进站口布置于集散广场平

台上，高铁出站厅布置于平台下。进站旅客到达进站平

台可向左进入高铁站房、向右进入城际站房；出站旅客

到达地下出站厅后，可分别通过楼扶梯上至国铁站房、

城际站房或铁路停车场，也可直行进入长途车站、公交

车站或右转200米换乘社会车、网约车、出租车。

3.营造有地域特色的建筑空间形象

图4 站房正立面效果图

站房背山面水，处于丘陵高台之上，城市目视可

达，为了突出建筑的标志性及门户形象，设计采用单层

候车模式以拓展建筑面宽。

在这样山水灵动，层次分明的自然环境中，设计赋

予建筑自由流动、错落有致的曲线屋面，整体轻盈通透

而富有韵律，仿佛层峦叠嶂的山林，映照在这一片绿水

青山之中。建筑虚实结合，空间丰富，外立面造型富

有层次、细节突出。此外，在建筑内外设置了多处绿化

空间，将室外的绿意引入室内，为旅客提供了更舒适惬

意的空间感受。候车大厅通透明亮，吊顶似山水连绵起

伏，绿色采光中庭自然亲切，二层观景平台视野极佳。

室内装饰与地域文化及站房外观相呼应，真正实现了自

然生态、文化突出的人文车站。

四、总结

基于场地的特殊性，山地高铁站的特征明显，每个

车站面对的问题具体、明晰，解决的方式方法多种，因

此，山地型高铁站的设计既有诸多难点，也易形成各自

的特点、亮点。

本文以兰溪东站为例，总结了中小型山地高铁站设

计中常见的问题与挑战，重点通过策略分析，从场地、

规划、交通、建筑四方面回应问题及挑战。基于合理的

设计推导及设计策略分析，本方案获得了专家及地方的

认可，站房及枢纽的总体布局也基本得以延续落地。

本案例的设计挑战虽基于项目本身，但其设计策略

具有一定普遍意义。本文旨在抛砖引玉，可作为类似项

目设计策略的参考，同时在具体的设计项目中，应结合

项目本身的具体困难，因地制宜的提出相应的解决方

案，打造极具在地性、标志性、创新性的新时代高铁枢

纽。
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画湖、高铁小镇紧密衔接。自然下凹广场解决了道路阻隔和地形高差的不利因素，促进站区

与高铁小镇的便捷联系与深度融合，打开了站前广场的景观面，将画湖美景纳入站区，打造

画中意境、山水车站。

3.2.2打造分合有序、便捷换乘的双轨融合新模式。

对金兰城际接入，本次设计中主要从三个方面考虑：

一、集约用地：我们将金兰城际站房与高铁站房并排布置于送站匝道东侧，城际线架空，

城际进出站及候车层与高铁候车层同层布置，利用城际站与高铁站之间的空地布置停车场

（作为城际站附属开发用地预留），实现用地的集约利用。

二、换乘便捷：在两站房衔接处，站房平面内凹处理，留足集散平台空间，高铁进站口

与城际进出站口分列集散平台两侧，高铁与城际之间真正实现无风雨零换乘。

三、形象统一：城际站房的形象与国铁站房设计手法一致，与背后的山势融为一体，保

证两站房在功能独立、分期建设的情况下，实现一体化的效果。

3.3交通组织策略

在高铁枢纽设计中，应对交通流线进行合理规划，对交通场站的面积、位置科学分析，

以快速疏解、便捷换乘为原则，实现快进快出的设计目标。

3.3.1快进快出的车流组织

中小型铁路客站的站前广场的功能可以归纳为两大部分，分别是交通功能和城市功能。

交按照铁总对铁路换乘的设计要求，我们提出“零换乘”概念:轨道交通与公共交通配套体

系的建设，地铁、公交、出租车等不同客运方式的换车地点，整合在一个交通枢纽（广场）

里，使乘客很方便的就能换乘其他的交通工具[5]。

项目充分利用高差优势，打造多层立体进出站体系。送站遵循快进快出模式，采用高架

匝道送站，旅客可直达进站口，快速便捷；出站及换乘各类车场位于广场层，进出分离。

车流组织充分利用站前道路，与快速送站流线互不干扰，实现送站和离站分层布局。

3.3.2灵活集约的车场布局

在山地条件下，受限于用地，各类车场难以集中布局。在本项目充分利用广场地面、地

下空间，设置各类车场，其中大车小车分别设在广场两侧，广场地下空间规划社会车库。不

仅如此，本项目中还将铁路生产生活用房架空，板下设置社会车场，满足站区内旅客及办公

人员的停车需求。

3.4站房设计策略

3.4.1突破常规的平面布局

图 3 首层平面图

站房平面采用非对称布局，站房南侧设集散广场，一方面满足平时旅客进站集散，另一

方面可与金兰城际衔接，同时，考虑目前高铁站进出站集散厅在应对突发事件（例如疫情）

时，供旅客排队集散的空间不足，因此集散广场的设置显得尤为重要。

3.4.2上进下出，便捷换乘

集散广场


