
现代交通与路桥建设·2025� 第4卷�第16期

37

湖杭铁路跨东苕溪饮用水源地线路方案唯一性论证

杨满强
中交（西安）铁道设计研究院有限公司Ǔ西安Ǔ710000

摘Ȟ要：湖杭铁路联通宁杭高铁、商合杭铁路、沪苏湖铁路、沪乍杭铁路、沪乍杭铁路、杭温铁路和杭临绩铁

路，更好的串联了地区内的既有和拟建铁路，文章立足于现场实地调查、现场勘测和当地相关部门提供的水源保护区

范围资料，结合环保、设站条件、城市既有建成区及规划和线路工程条件的影响因素进行多方案的综合比选，新建湖

州至杭州西至杭黄铁路连接线穿越东苕溪二级水源保护区以并行宁杭高铁东侧30m方案具有选线唯一性。
关键词：铁路；影响因素；线路方案；方案比选

1��简介

1.1  项目概况
湖州至杭州西至杭黄铁路连接线（以下简称“湖杭

铁路”）位于浙江省中北部，湖州市和杭州市境内。北

起湖州市，途经湖州市德清县和杭州市余杭区、富阳

区，南至杭州市桐庐县。线路自湖州站引出，在湖州地区

与既有宁杭高铁、商合杭铁路和沪苏湖铁路衔接，在杭州

市余杭区仓前镇设杭州西站与拟建的沪乍杭铁路、杭临绩

铁路衔接，经富阳区至桐庐县设桐庐东站与杭温铁路衔

接，引入在建杭黄铁路桐庐站，线路全长137.74km。
1.2  沿线自然特征
1.2.1  地形地貌
沿线主要穿越浙北平原西南部和天目山余脉区，跨越

钱塘江水系，以天目山、仙霞岭余脉为分水岭。主要通过冲

湖（海）积平原、丘陵区、河流阶地等地貌，具体如下：

湖州和德清至余杭区间主要为冲湖（海）积平原区，

地势平坦开阔，由西向东微倾，高程在1.5~5m之间，水网
密布，湖泊众多，为深厚第四系地层覆盖，交通便利，多

辟为农田、民房。

1.2.2  工程地质与水文地质概况
湖州~杭州西段除湖州附近局部地段分布剥蚀残丘

外，广为深厚层第四系地层覆盖，冲湖（海）积平原区

岩性为淤泥、淤泥质粉质黏土、粉质黏土、砂层、卵砾

石，软土层厚3~35m不等，最厚达44m，工程性质较差

~差；下伏基岩多为燕山期花岗岩、侏罗系凝灰岩、泥
盆系石英砂岩以及白垩系、奥陶系粉砂岩、泥质粉砂岩

等，工程性质差异明显。

1.2.3  主要特殊岩土
全线主要有软土（松软土）和人工填土两种特殊岩土

软土（松软土）：主要分布在太湖冲湖积平原、杭

州附近的滨海平原、河流一级阶地，为第四系全新统冲

洪积、湖积、海积层，软土、松软土厚度10~40m。
人工填土：本线穿越多个城区或郊区，城区边局部

地段分布有不同规模的人工填土。填土成分以建筑垃

圾、粉质黏土夹碎块石为主，夹有生活垃圾或弃渣，填

土高度2~15m不等。
1.2.4  地震动参数
根据《中国地震动参数区划图》（G B 1 8 3 0 6—

2015），本线基本地震动峰值加速度为0.05g，基本地震
动加速度反应谱特征周期为0.35s。

1.3  饮用水源地概况
新建湖州至杭州西至杭黄铁路连接线通过德清县东

苕溪饮用水源二级保护区，根据调查了解水源地基本情

况如下：

根据《浙江省水功能区水环境功能区划分方案

（2015）》（浙政函[2015]71号），德清县东苕溪河段主
要适用功能为集中式生活饮用水水源地，执行环境质量

标准类别为Ⅲ类。

饮用水源保护区范围划定

序号 水源保护区名称
保护区划分方案

一级保护区保护范围 二级保护区范围

1
德清县东苕溪
水源保护区

一级水域：五闸斗门至城南公路“功德碑”。
一级陆域：东岸为西险大塘内侧至外侧道路外
边界，西岸为沿岸纵深50m（一级保护区外纵深
50m为二级保护区陆域，不超过分水岭）。

二级水域：涂田圩至五闸斗门，城南公路“功德
碑”至枯柏树大桥。
二级陆域：东岸为西险大塘内侧至外侧道路外边
界，西岸为沿岸纵深100m（不超过分水岭。
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2��线路通过东苕溪饮用水源二级保护区段总体线路

方案

2.1  线路走向方案说明
本段线路方案结合德清站站址、既有交通走廊、重

要环境敏感点及敏感设施、城市规划等影响因素，研究

了东苕溪西侧沿宣杭铁路方案、东苕溪东侧新设德清东

站方案和东苕溪东侧沿宁杭高铁方案。

东苕溪西侧沿宣杭铁路方案：线路上跨阜溪后，沿

既有宁杭高铁交通走廊前行，至既有德清站东侧并站，

出站后上跨S209省道，随后以小角度上跨宁杭高铁，走
行于东苕溪西侧，上跨G25长深高速、宣杭铁路、穿越
东苕溪一级水源保护区，并行于宣杭铁路西侧，上跨疏

港公路后折向西南进入比较终点，比较范围内线路全长

23.184km，桥隧比94.6%。
东苕溪东侧新设德清东站方案：线路上跨阜溪后，

沿既有宁杭高铁交通走廊前行，跨过阜溪后折向东南，

随后线路上跨东苕溪（绕避东苕溪二级水源保护区），

于既有德清站东侧1.2km处设德清东站，出站后线路上跨
临莫线折向南，穿过雁塘漾后至方案比较终点，比较范

围内线路全长23.875km，桥隧比93.5%。
东苕溪东侧沿宁杭高铁方案：线路上跨阜溪后，沿

既有宁杭高铁交通走廊前行，至既有德清站东侧并站，

出站后继续沿宁杭高铁前行，穿越东苕溪二级水源保护

区，随后线路上跨东西大道后折向西南上跨宁杭高铁和

长深高速，随后线路折向西南进入比较终点，比较范围

内线路全长24.0km，桥隧比95.7%。
2.2  线路方案比选
从环保方面分析：东苕溪西侧沿宣杭铁路方案，线

路需穿越东苕溪一级水源保护区，根据《饮用水水源保

护区污染防治管理规定》，一级水源保护区内禁止新

建、扩建与供水设施和保护水源无关的建设项目；东苕

溪东侧沿宁杭高铁方案对一级水源保护区无影响，但须

穿越其二级水源保护区范围；东苕溪东侧新设德清东站

方案，线路绕避东苕溪水源保护区。

从设站条件分析：东苕溪西侧沿宣杭铁路方案和东

苕溪东侧沿宁杭高铁方案可与既有德清站并站，车站功

能齐全，城市配套集中；由于既有德清站东侧，东苕溪

水域均属于二级水源保护区范围，因此若完全绕避东苕

溪二级水源保护区，需于既有德清站东北侧2.3km处新设
德清东站，即东苕溪东侧新设德清东站方案，该方案不

利于旅客换乘和客流吸引，新设站需增加相应的市政配

套设施，且车站距离中苕溪较近，配套开发较为困难。

从对城市既有建成区及规划影响分析：东苕溪西侧

沿宣杭铁路方案和东苕溪东侧沿宁杭高铁方案沿既有交

通走廊，对沿线城市建成区及规划影响较小；东苕溪东

侧新设德清东站方案穿越大片城市工业区及居民地块，

对城市规划切割严重。

从线路工程条件分析：东苕溪西侧沿宣杭铁路方

案，线路以小角度上跨宁杭高铁后，受东苕溪及宣杭铁

路影响，局部地段需限速300km/h，线路工程条件较差；
东苕溪东侧沿宁杭高铁方案可达速350km/h，线路工程条
件较好；东苕溪东侧新设德清东站方案线路以小角度上

跨东苕溪，受设站条件及城市既有建成区影响，局部地

段需限速300km/h，线路工程条件较差。
2.3  研究结论
东苕溪东侧沿宁杭高铁方案对东苕溪一级水源保护

区无影响，且设站条件较好，对城市建成区及规划影响

较小，可达速350km/h，无需限速，因此本次推荐采用东
苕溪东侧沿宁杭高铁方案。

2.4  线路跨东苕溪防洪堤和二级水源保护区局部线路
方案

线路东苕溪东侧沿宁杭高铁方案，虽然避免了跨越

一级水源保护区，但是不可避免的跨越了东苕溪左侧防

洪堤段和二级水源保护区，前期研究中为避免其影响，

结合通航、防洪评审以及以及线路技术条件共研究了以

下三个方案。

2.4.1  以隧道形式下穿东苕溪方案
2.4.1.1  线路走向
线路自德清站引出后，并行于既有宁杭高铁东侧前

行，上跨省道S304后，以最大坡度下坡，在DK38+300处
进入隧道下穿东苕溪后进入余杭区境内。

2.4.1.2  方案分析
从线路平面条件分析：受湖杭铁路与既有宁杭高铁

线路间距影响，本线隧道距离既有宁杭高铁桥梁线间距

不宜小于70m，受此影响，线路需平行走行于东苕溪河道
内（长度约350m）。
从线路纵断面条件分析：受德清站及线路上跨省道
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S304标高影响（控制标高11.5m），线路跨越省道S304
后，拟采用20‰的最大坡度下坡，以隧道形式下穿东苕
溪处轨面标高为-21.5m，东苕溪河床底标高-5.80m，隧道
拱顶距离河床底5.7m。考虑本段地质条件影响，若采用
隧道形式下穿东苕溪，隧道拱顶距离河床底部不应小于

25m，现有纵断面条件不满足要求。根据现有规范，困难
条件下经技术经济比较后，区间正线最大坡度不应大于

30‰。若本线采用30‰的纵断面，则下穿东苕溪段轨面
标高为-38.4m，隧道拱顶距离河床底22.6m，仍无法满足
要求。因此经研究后该方案予以舍弃。

2.4.2  采用单跨300m斜拉桥形式上跨东苕溪方案
线路自德清站引出后，并行于既有宁杭高铁东侧前

行，受线路轨温调节器设置影响（跨度大于200m时需设
置轨温调节器，且其必须设置于直线上），本方案跨越

东苕溪左岸防洪堤段和二级水源保护区段需改用直线形

式通过，则本线德清站至跨东苕溪防洪堤段需插入S反
弯，限速200km/h；上跨防洪堤后线路继续前行，上跨东
苕溪二级水源保护区段，本线与既有宁杭高铁线间距最

近处仅13m，不满足桥梁施工要求（新建线路桥梁距离既
有宁杭高铁桥梁段间距不宜小于30m，困难条件下不得小
于25m），因此该方案予以舍弃。

2.4.3  并行于宁杭高铁东侧30m线路方案
2.4.3.1  线路走向
线路自德清站引出后，线路以R-7000m的曲线半径并

行于既有宁杭高铁东侧30m前行，连续上跨省道S304、东
苕溪防洪堤和二级水源保护区，之后折向东南以便与宁

杭高铁拉开角度上跨宁杭高铁与G25高速公路。
2.4.3.2  方案分析
既有宁杭高铁采用100拱桥跨越，两桥墩均设立于东

苕溪水中，本线拟采用与其对孔布置以达到经济和美观

的效果。但根据防洪评估和水保审查意见，为降低阻水

比，减少对既有河道占压以减低安全风险，减小后期运

营维护难度，同时减小对二级水源保护区的影响，要求

加大跨度避免或减少水中设墩。

由于线路在DK39+499.18~DK39+765.98范围共
266.8m曲线线路位于跨越东苕溪东西两岸河堤上（50
年一遇标准）和水源保护区，受标高（与既有宁杭等

高）、既有宁杭高铁安全性（深厚软土地区）及曲线范

围温度跨轨道要求（跨度大于200m的连续梁地段需设

置轨温调节器，轨温调节器需位于直线地段）的影响，

此处桥梁仅能采用小于200m跨度跨越，因此将孔跨加
大为70.89+2*125+70.89连续梁（温度跨195.89m，小于
200m），两侧跨越东苕溪堤防跨度为70.89m，跨越东苕
溪跨度为125m，其中南岸桥墩布置尽量贴近河堤布置以
减小占用水域的面积，南岸桥墩亦接近河堤。

2.5  线路方案推荐说明
因此，线路跨东苕溪防洪堤和二级水源保护区推

荐东苕溪东侧沿宁杭高铁方案，采用（70.89+2*125+ 
70.89）m连续梁跨越东苕溪。
3��论证结论

综合以上分析，新建湖州至杭州西至杭黄铁路连接

线工程穿越东苕溪二级水源保护区的线路方案具有选线

唯一性。

在本工程建设运营中，通过采取合理的生态保护措

施，严格落实环评文件及其批复的保护措施和管理要

求。施工期通过加强施工期管理、不向水源保护区内排

放污废水，制定施工风险预案等措施，降低工程施工对

水源地的影响；运营期对桥梁桥面设置护轮轨及防撞

墙，防治车辆脱轨，同时建设单位加强环境管理，定期

接受相关环保部门的监督检查，确保项目环保措施处于

良好稳定的运行状况，将本工程对德清县东苕溪饮用水

源二级保护区的环境影响降至最低。

本工程设计线位不可避免的经过德清县东苕溪饮用

水源二级保护区，虽然铁路建设不可避免地在一定程度

上影响当地水环境的现状，但这种影响是短期的、局

部的。在严格落实施工期及运营期各项环保措施的前提

下，本工程建设不会对德清县东苕溪饮用水源二级保护

区产生明显不利影响。
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