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天津铁路站房设计 
Main Building of  Tianjin Railway Station

撰文   陶然   铁道部第三勘察设计院

摘  要

关键词

当代铁路客站设计，最首要的问题是由传统客站模式向适应新时期要求的现代化铁路客站的巨大转变。天津站

作为我国第一条客运专线——京津城际的起始站，正是在不断创新不断探索的基础上产生的作品。

铁路客运站房  外部空间  建筑体量  内部空间  功能  客流组织

1   历史背景

天津作为世界大都市之一，拥有显赫、悠久的铁路交通史，可以追溯到1888年。1881年被称为“中国铁路建筑史

的正式开端”，由中国自办的唐胥铁路正式开通，1888年延修至天津，自此翻开了天津的铁路建设与发展的篇章。

既有天津站站房建于1988年，位于天津市中心，河北区与河东区交界处，紧临的海河坐落于北侧，是最主要的城市

交通枢纽。站房分为主站房、子站房和高架候车厅三部分，建设规模为41 000平方米。采取高架进站、地下出站、南北

进出的布局模式。其中南广场面向海河，由进站广场和出站广场两个广场组成，西侧出站广场设公交总站。北广场由三

条城市道路连通；广场西侧为一个长途客运中心站以及6条公交车始末站。

进入21世纪后，随着我国跨越式发展的铁路新纪年开始，大量以客运专线和高速铁路为主的铁路客运站房应用而

生。天津站作为我国第一条客运专线——京津城际的起始站，同时还将承担津秦客运专线、京沪高速的旅客发送；现有

规模已经不能满足使用需求，而且既有南站房的外檐装修已很破旧，作为地标建筑急需进行改扩建。



    75

2   工程概况

天津站最高聚集人数7 000人，建设内容包括新建北站房、地下进出站大厅、高架候车厅、地下出站地道、站台

无柱雨篷和既有南站房改造，总建筑面积18.7万平方米。北站房地上二层，局部为四层；地下四层，其中地下二至四

层分别为天津地铁2、3、9号线。站场部分地上高架层为候车厅，地面层为站台，地下一层为地下进站大厅。新建北

站房中央进站厅屋面檐口高度29米，两侧最低点屋面檐口高度20米。

总平面图

鸟瞰图
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3   总平面规划

3.1  布置原则

根据“人性化、捷运化、信息化、生态化”的交通发展战略目标，实现车站广场交通、集散、信息、

景观及休闲的功能集约。充分考虑车站内外各种交通方式的衔接，满足旅客换乘方便、快捷的需求。利用

于交通组织方案，遵循公共交通优先、人车分离、长效管理的原则。

3.2  周边路网规划

通过区域交通组织明确地区道路的功能，避免过境交通与进出枢纽交通产生冲突，并为公交车、出租

车、自备车的集散规划各自的路线。具体措施为：1）海河东路地道，解决南广场过境交通；2）五经路地

道，解决铁路南北两侧在西侧的联系；3）赤峰桥改造，解决海河两岸的联系；4）李公楼立交的改造，解

决铁路南北两侧在东侧的联系；5）和快速路连接的方案，解决北广场与快速路的联系，能够改善天津站

地区的交通可达性。

4   建筑空间及体量

4.1  建筑空间

车站的外部空间共分为三个广场：其中既有站房南侧为主广场，西侧是副广场，新建城际站房北侧为

后广场。主广场作为集交通、景观、休闲、浏览于一体的多功能广场，布局简洁大气而不失动感与魅力。

扇形的广场肌理，既构成汇聚的空间，又呈现开放的态势。广场地下大面积的地下停车和设备层为区域
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及周边的城市功能服务。地面上丰富的景观体系与联系地下的垂直交通有机结合，在车站与城市间，车站与海

河景观带间，构成一个尺度宜人、生动的共享过渡空间。副广场地面层分为出站广场区、公交区及景观区三个

不同的功能空间，以交通为主的观赏形广场，简洁现代而可变性强。广场地下空间主要为出租车停车场。位于

新广路、华兴路和新兆路几何交汇处的后广场被营造成一个下沉的景观广场，以弱化周边车流对广场的不利影

响，同时把光线与环境引入到地下空间。而在地下一层，椭圆形的下沉景观广场亦自然地在商业功能和出租车

区域间留下一个良好的缓冲空间。

4.2  建筑体量

由于南站房及其钟塔已成为天津市的标志之一，本着尊重历史、延续历史的观点，我们保留了既有站房的

整体风格，对其外檐进行重新装修。利用石材来表现建筑的厚重，利用大面积玻璃幕墙体现建筑的亲和力。

配合建筑的狭长用地，我们将北站房设计为弧形，意在与后广场的下沉景观广场呼应并呈微微环抱之势。

建筑立面处理简洁流畅，其边柱形式、站房高度及石材与玻璃幕的结合与既有南站房相呼应，既显得流畅、舒

展、通透、精细且富于秩序，又不失现代感。

结合北站房有机的曲线造型，平面设计酷似“鸟翼”，而翅膀具有力量、速度及运动的象征，这正体现了

铁路建筑高效的内在本质。设计对北站房及高架候车厅屋面予以整体考虑：北站房上方舒展的两翼，沿着铁路

法线对称布置，屋面曲线由中央向两侧缓曲，寓意为“时空之翼”。由于高架候车厅宽度较大，我们结合两侧

的进站通廊，将此部分屋面局部下沉，以打破对“鸟翼”的体量压迫；同时，屋面边线处理为曲线造型。整个

屋面在接近南站房的一段采取下沉的处理手法，体现对既有站房的尊重和迎合。
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4.3  内部空间及功能

站房坐落于南北广场中轴线上，由北及南序列为北站房、中央候车空间、既有南站房。北站房中央为公共

区，地上两层，地下四层。一层为进站及购票空间；二层为进站厅直接与高架候车厅相接；地下一层为出站厅及

换乘空间，乘客可在此实现国铁、地铁及公交之间的换乘；地下二至四层为地铁换乘枢纽站。公共区两侧为办

公、设备用房，为四层中庭建筑。中央候车厅分为三层；地面为站台层，高架为候车厅，地下一层为快速进站厅

及出站通道。

5   客流组织

5.1  外部客流组织

后广场公交车由新广路引入站房西侧的公交车场后实现下客功能，载客后经新兆路、华碧道引入新广路疏

散。小汽车、出租车从新广路、华兴道、新兆路通过圆岛将旅客停靠在站前平台。小汽车、出租车从华兴道及新

广路通过坡道到达地下一层小汽车接客区，载客后，再经坡道从华兴道出车。

主广场公交车由广场前的海河东路，经站房东西两侧下钻通道，到达地下港湾停靠站实现旅客的上下车。下

钻通道在地下一层处设半环引道至临时停靠场的北侧，小汽车、出租车即在此处实现乘客的接送。副广场公交车

由龙门大厦西侧的建国道进入地面尽端式公交车场，实现下客、载客功能。小汽车、出租车则由公交车场南侧的

坡道进入地下一层车场进行旅客的接送。

5.2  内部客流组织

天津站采用上进下出、下进下出的旅客流线模式。

5.2.1 进站流线

后广场的旅客从站前下客平台直接进入进站大厅，检票进入基本站台，或通过共享空间进入高架候车厅进

站。来自地铁的旅客可以通过地下一层的进站厅直接进站。主、副广场进站旅客可通过地下一层公交车站及出租

车落客区，经垂直交通到达地面景观广场后直接进站。

5.2.2 出站流线

地下一层为出站通道，换乘地铁的旅客可以由出站大厅北侧直接进入地下二层地铁公共区；换乘公交车的旅

客可以从北侧公共出入口到达地面换乘；换乘出租车的旅客可以通过北部出租车候车区实现换乘。南向出站旅客

可通过主、副广场的地下一层公交车站及出租车载客区乘车出站。
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6   设计创新

面对新世纪新阶段的机遇和挑战，铁路部门加快了《铁路中长期发展规划》的实施进程，给现代大型铁路客

站的设计提出了更高的要求。由于铁路建筑设计业界的传统观念与新的客站设计要求有较大差异，设计中很多地

方难以满足现行规范中的具体规定。为满足新时期铁路客站设计要求，我们对重要节点进行了专题研究。

6.1  消防性能化设计

借助消防安全工程学的方法和手段，在对综合站房建筑物的火灾风险、火灾发展状况及主动和被动防火措施

的实际效果进行个案评估的基础上，确定综合站房所需要的具体消防措施，将最新的消防技术和火灾科学研究成

果应用于实际消防工程设计和安全评估中。

6.2  客流模拟

在客流资料的基础上，以CAD为平台建立客流的模拟体系。模拟中采用各种空间物体图例表示实体在空间内

运行及其路线信息，应用“最小成本”原理来对行人的活动进行仿真，以得到最优方案。最后，通过分析结果指

导车站方案的平面及流线布局。

6.3  减振、降噪及室内声环境研究设计

通过对车站室内、外声音的产生、传播和接收的研究及其对人体产生的生理、心理效应，提出改善和控制站

房声环境质量的技术和管理措施。利用隔声、吸声、消声、减振设备材料以及向外释放等方式，给旅客提供一个

良好的室内声环境。

6.4  光环境系统研究设计

从自然采光和人工照明两方面进行研究。通过视环境评价方法、光源显色性评价方法、建筑色彩体系和色卡

的研究，确定合理的站房采光设计。

6.5  标识引导系统

通过对标识、引导、公共设施、广告策划等各子系统的统一策划，形成体现天津站品牌形象的整体风格。在

务实高效、注重细节的基础上，明确标准化的设计思想，保证车站整体风格的统一性和可识别性，为旅客提供满

意的服务。


