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成贵铁路乐山至贵阳段建设方案研究

高崇华

（中铁二院工程集团有限责任公司，　成都 ６１００３１）

摘　要：成贵通道内客运量需求旺盛，但区域内仍存在一定的货运量，在成贵铁路研究初期，是新建客运专线
还是客货混运铁路，争议较大，难以抉择。本文对成贵铁路开展可行性研究工作时面临的通道内客运需求、

路网布局、相关通路、工程投资等情况进行回顾分析，重点研究区域内货运量的分流方案，论证成贵铁路按照

客运专线标准建设的可行性、必要性。为我国高速铁路网中，客运需求旺盛，但存在货运量的铁路选择建设

标准提供研究思路。
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　　成贵通道内客运量需求旺盛，但区域内存在一定
的货运量，本线功能定位为客运主通道，还是以客为主

兼顾货运通道，在２００９年研究初期，争议较大。针对
这一问题，本文对成贵铁路开展可行性研究工作时期

面临的通道内客运需求、路网布局、相关通路、工程投

资等情况进行回顾分析，重点研究区域内货运量的分

流方案，论证成贵铁路按客运专线标准建设的可行性、

必要性。为我国高速铁路网中客运需求旺盛，但存在

货运量的铁路选择建设标准提供研究思路。

１　概述

１．１　线路地理位置和径路
成贵铁路乐山至贵阳段西起四川省乐山市，向东

经四川省犍为县、宜宾市、长宁县、兴文县，云南省威信
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县、镇雄县，贵州省毕节市、大方县、黔西县，东至贵阳

市。其西端通过成绵乐城际铁路引入成都枢纽与西

成、成渝客运专线相通，中部在宜宾与规划的绵遂内宜

城际和渝昆等快速铁路相接，东端在贵阳枢纽与贵广

快速铁路及长昆客 运 专 线 相 连，正 线 线 路 长

５１５０２ｋｍ。
１．２　研究年度

近期：２０２５年，远期：２０３５年。
１．３　自然特征

沿线分布岷江、金沙江、长江、乌江、大娄山、云贵

高原等山川河流。呈东南走向，区域由海拔高程２６０～
８００ｍ的四川盆地过渡到海拔高程８００～２４００ｍ的云
贵高原，总体为西北低东南渐高的趋势，经过丘陵（四

川境内），低、中山（云南及云贵交界），云贵高原（贵州

境内）３个地貌单元。
本线地形地质条件极为复杂，为云贵川三省资源

相对集中的地区，具有“矿藏多、采空区多、天然气多

（气田气、煤层气）、地质构造发育、岩溶发育、重力不

良地质发育、盐岩发育”的“三多、四发育”特点。岩

溶、煤层瓦斯、天然气是本线危害较大的不良地质。沿

线可溶岩主要分布于云南、贵州境内，长１９７ｋｍ，占全
线的３８％，其中强烈发育长度约占线路长度的２５％，
其它地区岩溶为中等发育至弱发育；受煤层影响的隧

道３９座，其中主要穿龙潭组煤系地层有１５座，穿须家
河组地层有１５座，发现１座瓦斯突出隧道，１８座高瓦
斯隧道；受天然气影响的隧道９１座，其中３座隧道为
高瓦斯，２４座低瓦斯，５４座施工中可能遇天然气。
１．４　沿线经济特征

吸引区２０１２年总人口为 ３９４７万人，人口密度为
４１０人／ｋｍ２，实 现 ＧＤＰ １３５５４亿 元，人 均 ＧＤＰ
２９０８１元，三次产业结构为８８∶５７９∶５２２，农民人均
可支配收入 ７３８８元，城镇居民人均可支配收入
２０９２４元，均低于全国平均水平，人均 ＧＤＰ水平不均
衡是沿线经济的主要特点。

沿线的自然山水、人文景观和民俗风情极具吸引

力，有青城山、峨眉山、乐山大佛、蜀南竹海、石海洞乡、

织金洞、百里杜鹃、黄果树瀑布等旅游资源，２０１２年接
待游客 ２６４２５万人次。沿线矿产资源蕴藏丰富，主要
有煤、岩盐、天然气、硫铁矿、石灰石等，尤以煤炭资源

最为丰富。

１．５　沿线交通运输状况
目前成贵通道沿线交通以公路为主，水路为辅。

主要通过成（内）渝、渝黔铁路相通，无直接相连铁路。

沿线成都铁路枢纽现连接宝成、成昆等４条铁路，乐

山、宜宾仅分布有成昆和内昆铁路，云南威信、镇雄及

贵州毕节无铁路。公路有成渝、渝黔、成乐、成都 －宜
宾高速，毕节－贵阳一级公路、Ｇ２１３、Ｇ３２１。民航有成
都双流机场、贵阳龙洞堡国际机场和宜宾菜坝机场。

水运有乐山港、宜宾港。由于通道现状铁路技术标准

较低，公路占据了大部份市场份额。

１．６　相关路网情况
在既有路网基础上，结合成贵铁路开展可行性研

究工作时期的全国《中长期铁路网规划（２００８调
整）》，成贵铁路周边路网有陇海、沪汉蓉、西成、沪昆

等客运专线，有成绵乐、成渝等城际铁路，有贵广、云桂

等快速铁路；同时规划有渝昆、隆黄、渝万、内宜铁路；

渝黔、成昆、遂渝、黔桂、渝怀等扩能改造。

２　建设方案研究
２．１　运输需求分析

２０１０年川西、川南地区与云贵、粤桂琼、湘闽赣８
省区的旅客交流为５０２万人，其中成贵地区合理吸引
范围的客流达２９１万人，约占南向总客流的５８％，随
着西成、成兰、川青、川藏铁路的建成，研究年度成贵地

区合理吸引的趋势客流高达 １１５４万人、１７１６万人。
同时沿线分布有川南城市群和黔西北城市群，城际客

流需求旺盛。成贵通道从运输需求上看，客流需求旺

盛，货运量相对较少，成贵通道需要建设客运专线。

２．２　路网布局分析
２００９年初成贵铁路开展可行性研究工作时期，全

国《中长期铁路网规划（２００８调整）》规划的“四纵四
横”客运专线网中，西部地区规划有陇海、沪汉蓉、沪

昆三横客运专线，但均通过京广客运专线相连，在西部

地区相互并无连接。西成客运专线使沪汉蓉客运专线

与陇海客运专线在成都交汇，亟缺与沪昆客运专线的

连接，使“三横”客运专线在西部地区彻底贯通。成贵

客运专线铁路通道将可北连西成客运专线，南接贵广、

长昆客运专线，形成一条西北经川渝至华南、华东地区

的快速客运专线通道，并与陇海、京广客运专线一起共

同构成中西部地区客运专线环线网。对构建我国西部

地区快速客运专线骨干网、充分发挥客运专线网整体

效应具有重要的作用。因此，路网布局上陇海、沪汉

蓉、沪昆客运专线在西部需要一条客运专线联络。

２．３　货运量分流分析
２．３．１　成贵铁路货物运输的实际需求分析

根据通道运量预测，地方运量近期发送９３４万 ｔ、
到达４３２万ｔ，远期发送１３５０万ｔ、到达６３５万ｔ；通过运
量近期上行７９７万ｔ、下行７１５万ｔ，远期上行１１６０万ｔ，
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下行９９５万 ｔ。通过运量约占本线运量的 ７２１％ ～
７３８％，地方运量约占本线运量的２６１％～２７８％。

（１）地方货流分析
成贵铁路沿线地方货流产生点主要集中在乐山、

宜宾、昭通、毕节地区，其主要品类为煤炭、硫铁矿、水

泥、盐、化工品以及其他货物等。研究年度沿线各地区

地方货运量分别为：乐山地区近期发送２１０万 ｔ、到达
１１９万ｔ，远期发送２７５万ｔ、到达１８２万ｔ；宜宾地区近
期发送３５７万ｔ、到达２０５万ｔ，远期发送４９０万ｔ、到达
２９５万ｔ；昭通地区近期发送７０万ｔ、到达３５万 ｔ，远期
发送８５万ｔ、到达５０万ｔ；毕节地区近期发送２９７万ｔ、
到达７３万ｔ，远期发送５００万ｔ、到达１０８万ｔ。

（２）通过货流分析
根据区域货运量分配结果，成贵铁路通道主要承

担川西、川南地区与黔东、桂东、海南和广东的货物交

流，主要货物品类以金属矿石、非金属矿石、钢铁、集装

箱等为主。成贵铁路近期承担的通过运量上行

７９７万ｔ、下行 ７１５万 ｔ；远期承担的通过运量上行
１１６０万ｔ、下行９９５万ｔ。
２．３．２　成贵铁路货流主要特征分析

通过对成贵铁路地方和通过货流流量流向情况分

析，其主要存在以下特点：

（１）沿线地方货物主要为低附加值的资源性产
品，以煤炭、硫铁矿、钢铁、水泥、盐及化工品为主；货物

集散点主要集中在乐山、宜宾、毕节地区，主要是与贵

州和广西地区的交流。

（２）成贵线与广西柳州等东部地区，以及南宁、湛
江北部湾地区的货物交流比重最大，约为 ６５％ ～
７６％，其中主要以铁矿、煤炭等普通货物为主；其次为
与广东珠三角地区的交流，约占１７％ ～２１％，其中主
要是以建材、化工品等附加值相对较高的货物为主。

２．３．３　成贵铁路相关路网分工以及成贵线货流分流
方案

（１）相关路网功能分工及成贵铁路分流原则
①相关路网功能分工
研究年度内，与成贵铁路相关的西南地区南向共

有成昆、成贵、内昆、隆黄、渝黔、渝怀和渝昆７条货运
通道，除隆黄铁路以地方货物运输为主外，其余６条通
道将共同承担川渝、西北地区南向货物运输。

各通路的功能定位及分工为：成昆铁路主要承担

川渝、西北地区与云南、东南亚的货物交流；成贵铁路

主要承担川西、川南地区与贵州、粤桂琼地区的部分货

物交流；内昆铁路主要承担川渝地区与滇东、黔西、桂

西的货物交流；渝黔铁路主要承担川东、重庆与贵州、

华南三省、湘闽赣浙的货物交流以及西北地区与贵州、

华南三省的部分货物交流；渝怀铁路主要承担川渝地

区与湘闽赣浙的货物交流，以及与珠三角的普通货物

交流；渝昆铁路主要承担重庆、川东，以及部分华北地

区与云南、东南亚的货物交流。

②成贵铁路分流原则
若成贵铁路按客运专线建设，其合理承担的川西、

川南地区与黔东、桂东、海南和广东的货物交流可转由

相关线路承担。通过运量中川西－贵阳、广西、粤西地
区（粤东）的货物主要经遂渝、渝黔（渝怀）分流；川

南－贵阳、广西、粤西地区（粤东）的货物交流经成渝、
渝黔（渝怀）分流。沿线地方运量主要经成昆、内昆以

及隆黄铁路分流。

（２）成贵铁路货运分流方案
①通过货运量分流方案
成贵铁路合理吸引的通过货流主要为川西、川南

地区与贵州、华南沿海的交流。通过运量分别仅为

２０２０年上行 ７９７万 ｔ、下行 ７１５万 ｔ，２０３０年上行
１１６０万ｔ，下行９９５万ｔ，货运量较少，若成贵铁路按客
运专线模式建设，将可分流至渝黔、渝怀２线运输，通
过能力检算，相关通路均能满足运输需求。

②地方货运量分流方案
沿线经过了乐山地区的乐山、犍为，宜宾地区的屏

山、宜宾、长宁和兴文，昭通地区的威信和镇雄，毕节地

区的毕节和黔西等县市，近、远期沿线地方发到运量分

别为 １３６６万 ｔ，远期 １９８５万 ｔ。沿线所经市县，研究
年度内乐山、宜宾、毕节、威信、镇雄分别有成昆、内昆

和隆黄铁路经过，可通过相关线路分流，除犍为距成昆

线峨眉站约５０ｋｍ外、其余的屏山、长宁、兴文和黔西
距周边铁路均在２０～３０ｋｍ左右，可通过修建铁路支
线或通过公路转移至就近铁路运输。

可见，川西地区南向除成贵外还有渝黔、渝怀、成

昆、内昆、隆黄５条既有和规划铁路，其中除内昆、隆黄
线外，均规划为客货兼顾的复线通道，有能力承担川西

地区的货物外运需求。

２．３．４　货运分流小结
通过对成贵铁路按客运专线建设的相关路网能力

适应性分析可知，随着达成、遂渝、渝黔、渝怀等线的扩

能改造和成渝城际的建设，成渝间及对外通道能力得

到极大加强，有能力分流 １０００～２０００万ｔ的通过货
流。成贵铁路沿线的地方货流主要是煤炭等低附加值

产品，对线路的运输条件要求不高，且主要集中在四川

的乐山和宜宾地区以及贵州省的毕节地区。而宜宾地

区有既有的内昆铁路和规划的渝昆铁路通过，毕节地
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区规划有隆黄铁路通过，均可以满足两地区的货物运

输，乐山市距离成昆铁路较近，可通过修建燕岗至乐山

港码头支线运输。因此，鉴于成贵铁路沿线的地方货

物运量基本可通过相关铁路转移运输，成贵铁路可不

承担沿线货物运输。

２．４　客运能力及舒适度影响分析
通过对列车运行图铺画和分析可知，每开行１对

货物列车，将造成７～８对动车组列车能力扣除，要降
低货物列车的扣除系数，只能采用货车成组追踪或

“日客夜货”的列车分时段运行方式。货车成组追踪

势必将大量增加车站到发线数量以供货车待避，并影

响沿途车站旅客乘降，给列车运行调整带来极大的困

难；分时段运行方式则造成货运到发解编作业的极不

均衡，给相邻线路、技术作业站造成较大的运输压力，

且成贵铁路全线 ５００余 ｋｍ，货物列车旅行时间 ７～
８ｈ，双向货车运行线将覆盖整个夜间时段，难以保障
正常的线路综合维修“天窗”时间。

若近远期分别开行１２对／日、１７对／日货物列车，
再考虑普速旅客列车对能力的扣除，３种速度列车对
线路能力的扣除将更甚，极大的挤压动车组列车的开

行空间，且相关通路的成昆线花龙门至燕岗段及林歹

南至湖潮段远期能力不足，通过运量需另择通道或对

该段进行扩能。

由于成贵铁路合理承担的货运量基本均可通过相

关铁路转移运输，可不承担沿线货物运输，所以成贵铁

路按客运专线建设，有利于提高运输质量，缩短旅行时

间，提高舒适度。

２．５　工程投资及工程风险分析
２．５．１　客货共线方案工程量增大、投资增加

客货共线方案限制坡度小，同时需考虑曲线及坡

度代数差等折减因素，坡度上有所损失，在山区越岭地

段需展长线路克服高差，使得线路长度增长。经研究，

采用客运专线方案可缩短线路长度２１ｋｍ。同时，各
地区考虑客、货流集散，与既有客、货运系统连接，需增

设货车联络线５７３ｋｍ（折单）。结合经济据点分布、
各地区客货运系统格局和运输组织需要，客货共线方

案较客运专线方案增设 １１个站，１０处货场，工程增
大。客货共线方案投资预估算总额较客运专线初步设

计总概算多１７３亿元，其中静态投资高６５亿元。
２．５．２　客货共线方案工程风险增大

客运专线坡度大，不考虑坡度代数差，坡度使用灵

活，在成贵线地形、地质条件极为复杂，岩溶极为发育

地段，可尽量爬升线路标高，从而有效地减小工程难

度，降低工程风险。如高风险隧道玉京山隧道客运专

线 ６４１１ｍ，而客货方案增长至 ９１７３ｍ，标高降低
８０ｍ；全线位于岩溶强烈发育区隧道增长１０５ｋｍ；百
米高桥南广河大桥跨度加大，桥高抬高５０ｍ；工程风
险增高，工程难度增大。因此，客运专线方案采用的大

坡度在减小工程难度、降低工程风险方面占有较大的

优势。

３　结论
通过从客货运输需求、路网布局、工程投资与工程

风险等方面分析，成贵通道客运需求旺盛，货运量不

大，可通过相关路网分流，成贵铁路按客运专线模式建

设，可形成四川通向珠三角、长三角地区的快速客运主

通道，有效的提升路网布局和运输质量，并与相邻的成

遂渝（成渝客运专线）—渝黔通道一同形成川渝地区

至华南、华东经济发达地区多层次、不同技术标准铁路

共存的综合铁路运输体系，有效填补我国客运专线规

划在西部的纵向空白；大大缩短成都、贵阳两省会间以

及华东南各城市间的时空距离，提高四川乃至西北地

区通达华南、华东地区的旅行速度。如按客货共线建

设则存在对客运能力及舒适度影响大、工程投资增加

及工程风险增大等问题。因此，推荐成贵铁路乐山至

贵阳段按照客运专线模式建设。

目前，成贵铁路乐山至贵阳段已按照客运专线标

准，于２０１３年开工建设，２０１９年底即将开通运营。通
过对２０１２年本线建设方案研究的回顾，对于客运需求
旺盛，但存在一定货运量的铁路，建设方案的研究思路

小结如下：

（１）分析研究区域内的经济特征、资源分布、运输
状况等，合理预测研究范围客、货运量。

（２）分析研究区域内路网布局，从路网功能上分
析建设方案的必要性。

（３）分析货运量的构成及分布情况，研究本线合
理承担的货运量，在货运量不大的情况下，结合路网布

局，研究货运分流的可能性。

（４）研究线路相连接通道的运送能力，新建线路
吸引的通过运量，可能会导致两端相接的部分线路输

送能力不足，需要对既有线路进行扩能改造。

（５）客货共线建设标准由于货运列车载重大，速
度低，限制坡度往往小于客运专线的最大坡度，在艰险

山区，需要争取高程的情况下，可能会使线路长度增

长，工程投资增加。

（６）客货共线建设标准由于要考虑货运条件，需
增加货运设施以及与既有货运铁路连接的联络线，会

使工程投资大幅增加。
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（７）客货共线铁路由于速度低，根据运输组织需
要，站间距离相对较小，会增加车站设置，对于艰险山

区、地形条件差的地带，车站设置条件也是必须考虑的

因素。

（８）客运专线铁路的大坡度在地形地质条件极为
复杂、需要迅速攀升高程的地带，可以有效地降低工程

施工难度和工程风险。

在２０１６年调整的《中长期铁路网规划》的“八纵
八横”高速铁路网中，有部分段落仍然同时具有客与

货的运输需求，而客货运量又不足以支撑客货分线，该

部分铁路还将存在建设方案的选择，本文可为该部分

铁路的设计研究提供部分思路，具有一定的参考价值。
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