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天津滨海新区轨道交通 Z4 线一期工程（以下简称

Z4 线一期工程）是天津市轨道交通网络规划中“两横两

纵”市域快线中的一条纵线，是滨海新区线网中南北走

向的骨干线。Z4 线一期工程线路全长约 43.5km，共设车

站 23 座，设新城停车场和汉沽车辆段各一处。本文选择

本工程具有代表性的地下段、敞开段段落进行方案比选，

提出了自己的研究结论及体会，为其他地区线路设计提

供参考。（见下图 1）1

1　文化中心站至第三大街站段方案

该段是本工程的重点比选段落，方案比选综合考虑

了与津滨轻轨换乘关系、切割地块情况、对进港二线影
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图1　Z4线线路走向示意图
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响、服务水平、施工难度、拆迁量大小、投资等，进行

了洞庭路（规划）、晓园西路、晓园东路、黄海路四个方

案的综合比选，线路方案比选示意图见图 2。

图2　线路方案比选示意图

1.1 方案一（洞庭路）

线路出于家堡站后沿规划洞庭路向北，沿洞庭路走

行，在天碱地块内设文化中心站与规划 B7 线换乘。出站

后继续向北下穿津滨轻轨，在津塘四号路北侧设泰达站

与津滨轻轨换乘。出泰达站向北，过一大街后以一组反

向曲线转至沿黄海路走行至三大街站。

1.1.1 方案优点

1）与规划方案相符；

2）对进港二线铁路、中投地块、津滨立交桥无影

响；

3）与泰达站换乘距离约 230m，换乘距离较近。

1.1.2 方案缺点

1）区间小半径曲线（R=350m），轮轨磨耗大，不利

于百年运营，旅客舒适度较差；

2）车站两处联络通道位置受限，施工风险大；

3）需要拆迁融科大厦（11 层）、嘉德园（7 ～ 11

层）、加油站等，总拆迁面积 6.82 万 m2，拆迁难度和拆迁

量最大。地铁施工期间需拆改现代有轨电车 1.2km；

4）工程总投资最多，约 17.98 亿元。

1.2 方案二（晓园西路）

线路出文化中心站后，沿洞庭路向北，下穿滨海立

交桥、进港二线铁路及津滨轻轨，后沿晓园西路东侧，

下穿青年公园及一栋四层办公楼后经泰达工会、泰达会

馆地块进入黄海路。在新港四号路、洞庭路、滨海立交

围合地块内（现状海晶家具城）设泰达站，在第三大街

与黄海路交口南侧设第三大街站。

1.2.1 方案优点

1）对进港二线铁路、滨海立交桥基本无影响；

2）区间最小半径曲线（R=450m），运营期磨耗较

小，旅客舒适度较好；

3）与 9 号线换乘距离约 80m，换乘距离最短；

4）不切割已出让的中投地块，对现代有轨电车影响

小；

5）总拆迁面积约 3.47 万 m2，拆迁量及难度最小；

6）工程总投资最少，约 12.91 亿元。

1.2.2 方案缺点

1）与规划不符；

2）车站基坑深约 26m，施工难度大。

1.3 方案三（晓园东路）

线路出于文化中心站后沿洞庭路向北，在中投地块

北侧，津滨轻轨南侧地块内设泰达站。出站后继续向北，

沿晓园东路过第一大街后以一组反向曲线转至沿黄海路

走行至第三大街站。

1.3.1 方案优点

1）拆迁量约 4.21 万 m2，拆迁量及难度较小。对现

代有轨电车无影响；

2）工程总投资较少，约 13.83 亿元。

1.3.2 方案缺点

1）与规划不符；

2）小半径曲线（R=350m）问题，运营期磨耗大，

旅客舒适度较差；

3）与 9 号线换乘距离约 300m，换乘距离较远；

4）泰达站建设期间需对进港二线铁路、立交桥地面

匝道进行临时改线，协调难度大；

5）严重切割已出让中投地块，协调难度大。

1.4 方案四（黄海路）

线路出了文化中心站后沿洞庭路向北，下穿铁路、

滨海立交桥、四号路沿黄海路走行。在四号路以北、黄

海路以西设泰达站，在第三大街南侧设第三大街站。

1.4.1 方案优点

1）曲线半径（R=450m）较大，运营期磨耗小，旅

客舒适度较好；

2）对进港二线铁路、现代有轨电车无影响；

3）工程投资较少，约 13.55 亿元。

1.4.2 方案缺点
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1）与规划不符；

2）需托换 5 根滨海立交桥桩基础；

3）泰达站南侧切割地块严重，尤其切割已出让的中

投地块；

4）与轻轨泰达站换乘距离约 500m，换乘距离最远；

5）车站需拆迁黄海路西侧建设银行（12 层）、中航

大厦（6 层），区间需拆迁华纳公寓（6 层），总拆迁面积

约 4.25 万 m2，拆迁量及难度较大。

1.5 推荐意见

考虑晓园西路方案拆迁量最小、工程风险小、换乘

距离最短和对地块、铁路、立交桥影响小等因素，最终

采用晓园西路方案为推荐方案。

2　十三大街站南侧敞开段方案

Z4 线一期工程在中部新城范围，具有较好的高架敷

设条件，采用高架线敷设；大沽排污河至在第十三大街

站段位于中心商务区及开发区范围，主要沿道路敷设，

沿线大多为建成区，对环境要求较高，线路采用地下线

敷设；第十三大街站至汉蔡路站位于北塘、生态城及汉

沽范围内，沿线具有较好的高架敷设条件，故采用高架

线敷设。其中开发区十三大街南侧敞开段的实施对道路

交通影响较大且实施相对困难，因此本文重点对此敞开

段的设置方案进行方案比选，根据规划部门意见，考虑

在十三大街南侧设敞开段，进行了三个方案的研究。

2.1 方案一

线路下穿进港三线后，即以 28‰的坡度钻出地块设

敞开段，满足第十三大街净空要求后，设第十三大街站。

方案一优缺点综述

1）对进港三线及高压走廊无影响；

2）对第九大街至第十二大街之间既有道路交通无

影响，但对十二大街至京津高速之间道路断面进行改造，

即在不改变道路红线宽度的前提下，调整第十二大街至

京津高速道路断面，满足双向六车道要求；

3）北塘站可实现 Z2 与 Z4 线同台换乘；

4）阻断海通街，为缓解敞开段对海通街的影响，可

将第十二大街至第十三大街段的黄海路由 6 车道拓宽至 8

车道，以便疏解海通街上的车辆；黄海路拓宽可利用道

路两侧规划预留的 10m 拓展用地。

2.2 方案二

敞开段位于海通街与十三大街之间。线路下海通街

后，即以 28‰的坡度钻出地块设敞开段，上跨十三大街

后设十三大街站。

方案二优缺点综述

1）不阻断海通街；

2）十三大街净空仅约为 2m，阻断十三大街机动车

直向通行；

3）十三大街站较方案一北移约 140m，与 B2 线无换

乘。车站设置需拆除科技大学 6 层建筑（逸夫楼）及路

东侧写字楼。

2.3 方案三

在十三大街北侧设敞开段，采用 28‰的坡度满足线

路上跨京津高速前提下，需取消第十三大街站，同时敞

开段将阻断第十三大街。

2.4 推荐意见

考虑到线路需上跨京津高速桥，敞开段无法设置在

第十三大街以北，同时根据规划意见，不能阻断第十二

大街和第十三大街道路，因此推荐方案一，即采用敞开

段设置在第十二大街和第十三大街之间（阻断海通街）

的方案。

3　结语

城市轨道交通一般在城市中心区或对噪音、振动敏

感的区域采用地下线方式敷设，在市外郊区尽量采用高

架线方式敷设，以降低工程投资。高架线与地下线过渡

部分的敞开段位置选择需要根据工程投资、环境评价、

城市景观、规划部门意见、拆迁量等因素进行方案比较，

尤其是对规划道路影响较大的方案，需要做好道路断面

改造和道路交通疏解方案并征得规划部门同意。

线站位方案是城市轨道交通工程设计的基础，线站

方案从根本上决定着工程投资、客流吸引及运营成本，

是土建工程、设备系统设计的基本平台。如线站位方案

不稳定，则所有其他设计均随着它摇摆不定，工程投资

也无法有效控制，因此线站位方案应结合轨道交通线网

规划、施工难度、拆迁量等多个方面，进行技术经济比

较后确定推荐方案，不遗漏有价值的方案。
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