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中尼铁路过境通道的几点探讨
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摘　要：中尼铁路是中尼两国为构建中尼面向发展与繁荣的世代友好战略合作伙伴关系而启动的重大基础

设施，是跨喜马拉雅立体互联互通网络的骨干。中尼铁路地处高原、高寒地区，线路位于印度板块与欧亚板

块碰撞、拼合带内，穿越喜马拉雅山脉，地形地质条件复杂，因此需深入研究，合理选择过境通道。本文对可

能的过境通道方案进行了研究，重点研究了聂拉木（樟木）通道和吉隆通道方案，并从线路长度、工程地质条

件、对环境影响、重点工程条件及风险、口岸站设置条件、口岸开发及贸易条件等方面进行综合分析。结果表

明，聂拉木（樟木）通道方案新建长度短，对环境影响较小，吉隆通道方案的口岸站设置条件相对较好，两方案

各有优劣，下阶段需结合详细勘察资料、地方意见等进一步研究。
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　　中尼铁路是中尼两国为构建中尼面向发展与繁荣
的世代友好战略合作伙伴关系而启动的重大基础设

施，是跨喜马拉雅立体互联互通网络的骨干，是打造中

尼命运共同体的纽带，是促进西藏地区社会经济发展、

稳边富藏的民生工程，建设意义十分重大［１］。

中尼铁路项目地处高原、高寒地区，线路位于印度

板块与欧亚板块碰撞、拼合带内，穿越喜马拉雅山脉，

地形地质条件复杂，建设难度巨大，需在深入研究区域

地质环境和工程地质条件的基础上，合理选择本项目

的过境通道［２－５］。

１　中尼过境通道方案

中尼通道的起点为日喀则，终点为尼泊尔首都加

德满都。结合中尼边境地形、地貌情况及传统的口岸

分布情况，中、尼之间可利用的过境通道主要有５处，
分别为普兰通道、里孜通道、吉隆通道、聂拉木（樟木）

通道和陈塘通道，过境通道示意如图１所示［６－９］。

图１　中尼铁路过境通道方案示意图

里孜通道（线路全长约１０５０ｋｍ）和普兰通道（线
路全长约 １５２５ｋｍ）明显远离中尼铁路起、终点航空
线，线路行进距离长，不适合作为中尼过境铁路通道，

研究后予以舍弃。其余过境通道方案的优缺点比较如

表１所示。

表１　中尼铁路过境通道方案优缺点比较表

项目
聂拉木（樟木）
通道（方案Ⅰ）

吉隆通道
（方案Ⅱ）

陈塘通道
（方案Ⅲ）

优胜
方案

经过经济据点
萨迦、定结、定
日、聂拉木、加
德满都

萨迦、定结、定
日、吉隆、加德
满都

萨迦、定结 Ⅰ、Ⅱ

线路长度／ｋｍ ４７８ ６０８ ４８３ Ⅰ、Ⅲ

本线与新藏线
共线段长度／ｋｍ ２８９ ４１４ １６５ Ⅱ

陈塘方案经过经济据点少且与新藏线共建段最

短，研究后予以舍弃。聂拉木（樟木）通道方案和吉隆

通道方案各有优劣，有必要结合两通道的地形地质条

件、环境敏感点等因素，开展详细的技术经济比选。

２　聂拉木（樟木）通道方案

结合研究区域内的经济据点分布、地形地质条件、

交通状况及环境敏感区分布等因素，聂拉木（樟木）通

道研究了经定结—定日、经拉孜—定日、经拉孜—夏木

德３个方案，如图２所示。

图２　聂拉木（樟木）通道线路走向方案示意图

２．１　主要工程数量及投资
３个方案的主要工程数量及投资比较如表 ２

所示。

表２　主要工程数量及投资比较表

工程项目
经定结—定
日方案

经拉孜—定
日方案

经拉孜—夏
木德方案

本项目新建长度／ｋｍ ４７８．４ ４６９．０ ４８２．１

桥隧总长／桥隧
比重／（ｋｍ／％） ２９６．６／６２．０ ３１９．５／６８．１ ３１１．１／６４．５

新藏线新建
长度／ｋｍ ５８ ５８ ０

本项目投资
估算／亿元 ６１０．８ ６２５．３ ６２６．７

本项目投资估算
差值／亿元 ０ ＋１４．５ ＋１５．９

新藏线投资
估算／亿元 ５５．１ ５５．１ ０

新藏线折现
投资／亿元 ２７．９ ２７．９ ０

投资估算总额（本线＋
新藏线折现）／亿元 ６３８．７ ６５３．２ ６２６．７

投资估算差额（本线＋
新藏线折现）／亿元 ０ ＋１４．５ －１２

２．２　优缺点分析
（１）从线路长度及投资分析
仅考虑本项目投资估算，经定结—定日方案线路

长度居中，投资最省。结合新藏线共线比较，经定结—

定日方案投资居中。
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（２）从吸引范围分析
经定结—定日方案较其他两方案覆盖范围更广，

服务人口更多，定日设站更靠近喜玛拉雅山脉北麓珠

峰脚下的珠峰大本营，更有利于带动沿线的经济社会

发展和土地资源开发，有利于提高铁路建设的经济效

益和社会效益。

（３）从地形地质条件分析
经定结—定日方案大段落沿国道和朋曲河谷走

行，地形相对平缓，工程整体相对简单，重大不良地质

较少；经拉孜—定日方案线路以 ４１３８４ｍ长隧穿越岭
拉轨岗日山脉，工程巨大，线路与南北向构造并行，高

温热水问题突出；经拉孜—夏木德方案线路约有

１００ｋｍ走行于雅鲁藏布江板块缝合带内，岩体破碎，
岩爆和软岩大变形问题比较突出。因此，经定结—定

日方案的地形地质条件相对较好。

（４）从重点工程分析
经定结—定日方案最长隧道长１８８９ｋｍ，洞身岩

性以中硬质岩为主，地质条件相对较好，土建工期约为

７７个月；经拉孜—定日方案最长隧道长４１３８４ｋｍ，辅
助坑道设置条件极差，工期不可控；经拉孜—夏木德方

案最长隧道长２４８４４ｋｍ，受构造影响，岩体破碎，岩
溶、大变形等问题突出，施工难度较大，土建工期约

９５个 月。
（５）从环境影响分析
３个方案沿线涉及的环境敏感区如表３所示。
表３　线路走向方案涉及环境敏感点分布表

经定结—定日方案 经拉孜—定日方案 经拉孜—夏木德方案

（１）境内：涉及珠峰国
家级自然保护区缓冲
区１０８ｋｍ，实 验 区
１１３４ｋｍ
（２）境外：涉及Ｌａｎｇｔａｎｇ
保护区４１ｋｍ；涉及
ＧａｕｒｉＳｈａｎｋａｒ保 护
地１４５ｋｍ； 涉 及
ＳｈｉｖａｐｕｒｉＮａｇａｒｊｕｎ 保
护区７ｋｍ

（１）境内：涉及雅鲁藏布
江中游河谷黑颈鹤国家
级自然保护区核心区
３ｋｍ、缓冲区 ４ｋｍ；涉及
拉孜县退休基地水源地
二级保护区 ３ｋｍ；涉及
拉孜县自来水厂水源地
二级保护区 ２ｋｍ；涉及
珠峰国家级自然保护区
缓冲区１０８ｋｍ，实验区
１２１６ｋｍ；涉及日喀则市
定日县协格尔镇水源地
二级保护区０５ｋｍ
（２）境外：涉及Ｌａｎｇｔａｎｇ
保 护 区 ４１ｋｍ；涉 及
ＧａｕｒｉＳｈａｎｋａｒ保 护 地
１４５ｋｍ；涉及 Ｓｈｉｖａｐｕｒｉ
Ｎａｇａｒｊｕｎ保护区７ｋｍ

（１）境内：涉及雅鲁
藏布江中游河谷黑
颈鹤国家级自然保
护区核心区３１ｋｍ、
缓冲区４ｋｍ；涉及拉
孜县退休基地水源
地二级保护区３ｋｍ；
涉及拉孜县自来水
厂水源地二级保护
区２ｋｍ；涉及珠峰国
家级自然保护区缓
冲区 １０８ｋｍ，实验
区７５８ｋｍ
（２） 境 外： 涉
及Ｌａｎｇｔａｎｇ
保护区４１ｋｍ；涉及
ＧａｕｒｉＳｈａｎｋａｒ保 护
地 １４５ｋｍ；涉 及
ＳｈｉｖａｐｕｒｉＮａｇａｒｊｕｎ保
护区７ｋｍ

全线穿越４处保护区，
共计１８６７ｋｍ，不涉及
核心区

全线穿越８处保护区，
共计２０７４ｋｍ，其中涉
及１处核心区

全线穿越 ７处保护
区，共计１６４２ｋｍ，
其中 涉 及 １处 核
心区

由表３可知，经定结—定日方案涉及环境敏感区
个数最少，且不涉及珠峰国家级自然保护区核心区，相

较于其他两方案对环境的影响最小。

综上所述，经定结—定日方案投资最省，经过的经

济据点较多，地质条件较优，交通便利，施工条件好，故

聂拉木（樟木）通道推荐经定结—定日方案。

３　吉隆通道方案
根据研究范围内的地形地质条件、环境敏感点分

布及经济据点分布情况，吉隆通道方案主要研究了经

定日—夏木德、经昂仁—萨嘎和经拉孜沿雅鲁藏布

３个方案，如图３所示。

图３　吉隆通道线路走向方案示意图

３．１　主要工程数量及投资情况
３个方案的主要工程数量及投资比较如表 ４

所示。

表４　主要工程数量及投资比较表

工程项目
经定日—夏
木德方案

经昂仁—萨
嘎方案

拉孜沿雅
鲁藏布方案

本项目新建长度／ｋｍ ４５５．７ ４６７．３ ４１４．３

桥隧总长／桥
隧比／（ｋｍ／％） １７９．７／３９．４ ３１５．９／６７．６ ３３５．９／８１．１

新藏线新建长度
／ｋｍ ６３．５ ２ ５１

本项目投资估算
／亿元 ４３２．９ ４７３．９ ４３３．６

本项目投资估算
差值／亿元 ０ ＋４１．０ ＋０．７

新藏线投资估算
／亿元 ６０．３ １．９ ４８．５

新藏线折现投资
／亿元 ３０．６ １．０ ２４．６

投资估算总额（本线＋
新藏线折现）／亿元 ４６３．５ ４７４．９ ４５８．２

投资估算差额（本线＋
新藏线折现）／亿元 ０ ＋１１．３ －５．３

３．２　优缺点分析
（１）从线路长度与工程投资分析
拉孜沿雅鲁藏布方案线路长度最短，经昂仁—萨

嘎方案最长；仅考虑本项目工程投资，经定日—夏木德

方案投资最省，经昂仁—萨嘎方案最多；考虑新藏线折

现投资后，则拉孜沿雅鲁藏布方案投资最省，经昂仁—
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萨嘎方案最多。

（２）从工程地质条件分析
经定日—夏木德方案有３９ｋｍ线路大角度穿雅江

板块缝合带，影响相对较小，地质条件较好；经昂仁—

萨嘎方案有１００ｋｍ线路位于雅江板块缝合带内，以隧
道形式两次穿越构造，高地应力问题突出，软岩大变形

与岩爆风险较高，地质条件较差；拉孜沿雅鲁藏布方案

有２３０ｋｍ线路位于雅江板块缝合带内，与构造线平
行，岩体破碎，高地应力与高地温问题突出，岩爆和软

岩大变形风险极高，地质条件较差。故经定日—夏木

德方案地质条件相对最好。

（３）从工程规模与沿线交通条件分析
经定日—夏木德方案沿 Ｇ３１８与 Ｇ２１９走行于朋

曲河谷，地形平坦，工程简单，桥隧比３６５％，工程规
模相对最低，且沿既有公路通道行进，交通便利施工条

件好；经昂仁—萨嘎方案沿 Ｇ３４９走行于多雄藏布河
谷，过萨嘎后进入佩枯错断陷盆地，桥隧比６７３％，工
程规模较大，沿既有公路通道行进，交通便利，施工条

件较好；拉孜沿雅鲁藏布方案走行于雅江河谷，段落内

河谷狭窄地形较差，桥隧工程相连，桥隧比８１１％，工
程规模相对最大，无既有公路通道，交通与施工条件较

差。故经定日—夏木德方案工程规模最低，沿线交通

条件最好。

（４）从吸引范围与旅游资源分析
沿线人口及旅游资源统计如表５所示。

表５　方案沿线人口及旅游资源统计表

分析方面
经定日—夏
木德方案

经昂仁—萨
嘎方案

拉孜沿雅鲁
藏布方案

经济据点
（合计人口／
ＧＤＰ）

萨迦、定结、
定日、吉隆
（１５万人／
３１８亿元）

拉孜、昂仁、
萨嘎、吉隆
（１６万人／
２９７亿元）

拉孜、吉隆
（８万人／
１６８亿元）

旅游资源
珠峰大本营、
佩枯错

－ 佩枯错

由表５可知，经定日—夏木德方案与经昂仁—萨
嘎方案经过经济据点及覆盖人口较多，吸引客流能力

较强。经定日—夏木德方案经过珠峰大本营与日喀则

地区最大湖泊佩枯错，旅游资源开发潜力最高。

（５）从对环境敏感区影响分析
各方案对环境敏感区影响统计如表６所示。

表６　方案环境敏感区影响统计表

分析方面
经定日—夏
木德方案

经昂仁—萨
嘎方案

拉孜沿雅鲁
藏布方案

环境保护
（穿越核心区
／缓冲区长度）

珠峰保护区：
（４３ｋｍ／１７ｋｍ），
均有明线工程

珠峰保护区：
（４２ｋｍ／１７ｋｍ），
均有明线工程

珠峰保护区：
（３４ｋｍ／１７ｋｍ），
均有明线工程

　　由表６可见，３个方案均穿越珠峰保护区核心区
与缓冲区，均存在不同程度的法律障碍。

综上分析，经定日—夏木德方案具有投资省、地质

条件好、桥隧比重低、经过经济据点多、国土资源开发

与经济带动能力强、沿线旅游资源开发潜力高、交通便

利、施工条件好等优势，因此，吉隆通道方案推荐采用

经定日—夏木德方案。

４　聂拉木通道和吉隆通道方案比选

本文从线路长度及投资、工程地质条件、对环境的

影响、工程实施难易程度、口岸站设置条件、对外贸易

来往等方面对聂拉木通道和吉隆通道方案进行比选，

深入系统地分析其优缺点，为科学决策提供依据。

４．１　方案综合比选
４．１．１　从线路长度及投资分析

两方案的主要工程数量及投资比较如表７所示。
表７　主要工程数量及投资比较表

工程项目 聂拉木通道方案 吉隆通道方案

本项目新建长度／ｋｍ ４７８．４ ６０８．５

桥隧总长／比重／（ｋｍ／％） ２９６．６／６２．０ ３４８．１／５７．２

新藏线新建长度／ｋｍ １４５ ０

新藏线新建长度差值／ｋｍ ０ －１４５

本项目投资估算／亿元 ６１０．８ ７５２．１

本项目投资估算差值／亿元 ０ ＋１４１．３

换算工程运营费／亿元 ７３２．６ ９１２．２

新藏线投资估算／亿元 １４５．５ ０

投资估算总额
（本线＋新藏线）／亿元 ８７８．１ ９１２．２

投资估算差额
（本线＋新藏线）／亿元 ０ ＋３４．１

聂拉木通道方案新建线路长４７８４ｋｍ，较吉隆通
道方案短１３０１ｋｍ，投资省１４１３亿元。考虑规划新
藏线的建设，聂拉木通道方案较吉隆通道方案需多建

设岗嘎至礼让段，线路长１４５ｋｍ。考虑换算工程运营
费及新藏线投资后，聂拉木通道方案总投资较吉隆通

道方案节省３４１亿元，节省幅度为３７％，聂拉木通
道方案略优。

４．１．２　从地形地质条件分析
日喀则、岗嘎至佩枯错位于高原面上，两方案日喀

则至岗嘎段的线路走向完全一致，主要工程地质问题

为活动断裂、泥石流、风沙、季节性冻土等，其中吉隆通

道方案佩枯错一带线路左侧分布有１１条大小不一的
冰川和２个冰湖，对线路有一定影响，高原面上吉隆通
道方案略差。线路以简单工程通过活动断裂、规避泥

石流等，高原面上地质风险可控。
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越岭段两方案均穿越喜马拉雅高山峡谷区后进入

尼泊尔中、低山区，海拔 ７００～５６００ｍ，地形起伏极
大，两方案地形条件相当。聂拉木通道方案越岭段主

要工程地质问题为高地应力、高地温、活动断裂、崩塌、

危岩落石、雪崩、冰川泥石流等。通过展线、绕行，减少

隧道埋深，减少线路与最大水平主应力方向大角度相

交段落，最大程度地减轻高地应力下软岩大变形风险，

展线后最大埋深 １８６０ｍ。区域地处西南地热带的西
南端，隧道施工均存在高地温问题。线路穿２条活动
断裂，穿２次冰川泥石流沟，９条Ｖ型沟槽隧道露头存
在崩塌、危岩落石问题，１条沟槽存在雪崩问题。

吉隆通道方案越岭段主要工程地质问题为高地应

力、高地温、活动断裂、崩塌、危岩落石、雪崩、冰川泥石

流等。通过展线、绕行，减少隧道埋深，最大程度地减

轻高地应力下软岩大变形风险，展线后最大埋深

２２００ｍ。区域地处西南地热带的西南端，隧道施工均
存在高地温问题。线路穿２条活动断裂，穿２次冰川
泥石流沟，１０条 Ｖ型沟槽隧道露头存在崩塌、危岩落
石问题，４条沟槽存在雪崩问题。

综上所述，聂拉木通道方案地形地质条件略优于

吉隆通道方案。

４．１．３　从对环境影响方面分析
项目所在区域位于珠峰国家级自然保护区范围

内，保护区东西长约３５０ｋｍ，南北宽约１７０ｋｍ，覆盖范
围广，总面积约 ３００００ｋｍ２。中尼铁路通道呈东北至
西南走向，线路不可避免穿地越保护区核心区或缓冲

区。通过环保选线，聂拉木通道方案线路沿既有道路

行进，避免了穿越核心区，并通过优化工程形式以全隧

形式穿越缓冲区１０８ｋｍ，穿越实验区１１３４ｋｍ，工程
建设对自然保护区影响较小。而吉隆通道方案涉及珠

峰国家级自然保护区核心区４３ｋｍ，缓冲区７６ｋｍ，实
验区１０７ｋｍ，工程建设对自然保护区影响大。两方案
沿线涉及的环境敏感区如表８所示。

表８　线路走向方案涉及环境敏感点分布表

聂拉木通道方案 吉隆通道方案

（１）境内：涉及珠峰国家级自
然保护区缓冲区１０８ｋｍ，实
验区１１３４ｋｍ
（２）境外：涉及Ｌａｎｇｔａｎｇ保护区
４１ｋｍ；涉及ＧａｕｒｉＳｈａｎｋａｒ保护
地 １４５ｋｍ；涉 及 Ｓｈｉｖａｐｕｒｉ
Ｎａｇａｒｊｕｎ保护区７ｋｍ

（１）境内：涉及珠峰国家级自然保
护区核心区 ４３ｋｍ，缓冲区７６ｋｍ，
实验区１０７ｋｍ；涉及日喀则市吉隆
县吉隆镇水源地一级水源保护区
０３ｋｍ、二级水源保护区２ｋｍ
（２）境外：涉及 Ｌａｎｇｔａｎｇ保护区
４４ｋｍ；涉及ＳｈｉｖａｐｕｒｉＮａｇａｒｊｕｎ保护
区７ｋｍ

全线穿越 ４处保护区，共计
１８６７ｋｍ，不涉及核心区

全线 穿 越 ４处 保 护 区，共 计
２３４ｋｍ，涉及核心区１处、一级水源
保护区１处

由表８可见，从环境影响方面分析，聂拉木通道方
案优于吉隆通道方案。

４．１．４　从重点隧道工程条件及风险分析
聂拉木通道方案大于 １０ｋｍ的隧道有 ８座，长

８１０５５ｋｍ。控制性工程为通普隧道，长１８８９ｋｍ，设
置３座斜井＋洞身平导，土建工期７７个月，最大埋深
的隧道为曲乡隧道，长１５７ｋｍ，埋深为 １８８０ｍ。通
过合理展线使线路方向与最大主应力方向小角度交

叉，有效降低了岩爆和大变形的风险。

吉隆通道方案大于 １０ｋｍ的隧道有 ９座，长
１１１６１２ｋｍ。控制性工程为贝登堡峰隧道，长２０ｋｍ，
设置３座斜井＋洞身平导，土建工期８０个月，埋深为
２２００ｍ，岩爆和大变形问题相当突出。

因此，从重点隧道工程条件及风险分析，聂拉木通

道方案更具优势。

４．１．５　从口岸站设置条件分析
聂拉木通道方案的聂拉木站位于聂拉木县北侧

６５ｋｍ处，距离国界约２４ｋｍ，车站海拔 ３９００ｍ，车
站地形条件相对较差；吉隆通道方案的吉隆站位于吉

隆镇西北方向３ｋｍ帮兴台地处，距离国界１５９ｋｍ，
车站海拔 ２９２０ｍ，车站地形平坦开阔，设口岸站条件
较好。

因此，吉隆通道方案的口岸站设置明显优于聂拉

木通道方案。

４．１．６　从口岸开发和贸易往来方面分析
吉隆通道方案在吉隆镇设铁路口岸站，公铁口岸

都集中在吉隆镇，有利于吉隆口岸做大做强，符合西藏

自治区提出的“重点建设吉隆口岸、建设南亚陆路大

通道”的工作思路；聂拉木通道方案在聂拉木设铁路

口岸站，可与吉隆公路口岸形成优势互补，符合西藏自

治区提出的“稳步提升樟木口岸”部署。因此，从口岸

开发和贸易往来方面分析，吉隆通道方案略优于聂拉

木通道方案。

４．２　综合比选意见
综上分析，吉隆通道方案具有口岸站设置条件更

好，符合西藏自治区规划等优点；聂拉木通道方案具有

工程地质条件略优、运营长度短、对环境影响较小等优

点；两方案各有优劣，下阶段需结合详细勘察资料、地

方意见等进一步研究。

５　结束语

综合考虑沿线经济据点分布、线路长度及投资、工

程地质条件、对环境的影响、工程实施难易程度、口岸
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８３　　　

站设置条件及对外贸易来往情况等，本文建议吉隆通

道采用经定日—夏木德方案；聂拉木（樟木）通道采用

经定结—定日方案。综合分析，吉隆通道方案口岸站

条件相对较好，符合西藏自治区规划，聂拉木（樟木）

通道方案新建长度较短、地质条件略优、对环境影响较

小，两方案各有优劣，下阶段需结合详细勘察资料、地

方意见等进一步研究。
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