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拉萨至林芝铁路建设方案研究

赵江林　陈　勇
（中铁二院工程集团责任有限公司，　成都 ６１００３１）

摘　要：拉萨至林芝铁路是川藏、滇藏铁路在西藏境内的共用段，是川藏、滇藏铁路的重要组成部分。依据运
量预测结果及功能定位，修建一条客货共线的单线铁路即可满足运输需求，但由于西藏地区经济社会迅猛发

展、运量预测的不确定性以及沿线旅游客流波动巨大的特殊性，远期川藏、滇藏建成后拉萨至林芝段运量可

能出现较快增长。为应对可能出现的运量增长，为后期提高运输能力创造条件，本文结合经济运量、区域路

网规划及沿线工程地质条件等因素，对拉林铁路的建设方案做了研究论证，建议采用１６ｋｍ站间距单线方案，
并优化线路平纵断面，为后期需增建二线时引入中间站预留条件，这对于即将开展的川藏铁路中段以及其他

类似项目的建设都具有一定的借鉴意义。
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　　拉萨至林芝铁路位于西藏自治区东南部，线路自
拉日铁路协荣站引出，向南穿冈底斯山余脉进入雅鲁

藏布江河谷，沿江向东经贡嘎、扎囊、乃东、桑日、加查、

朗县、米林至林芝。拉林铁路是川藏、滇藏铁路在西藏

境内的共用段，是川藏、滇藏铁路的重要组成部分，其

建设对于促进西藏经济社会发展，增进民族团结，增强

国防交通保障能力具有重要意义［１］。

根据运量预测结果，拉林铁路远景客车１５对／日，
货运１０００×１０４ｔ／年，从运量水平看，其应为一条客货
共线的单线铁路［２］。但由于国民经济尤其是西藏地
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区经济社会不断发展、运量预测的不确定性及西藏地

区旅游客流波动变化大等特殊性，远期川藏、滇藏建成

后该段运量可能出现较快增长，将导致线路能力异常

紧张。拉林铁路所处的青藏高原东南部地区山高谷

深，地形困难，地质复杂，工程条件艰巨，布站十分困

难，一旦建成，几乎没有优化改造可能［３］。因此，在条

件允许情况下，应充分考虑为提高运输能力预留条件，

结合经济运量、区域路网发展规划及沿线工程地质条

件等，在拉萨至林芝铁路设计中研究了单线方案、双线

方案和初期按双线布站单线建设（近期复线）方案。

１　方案简述
１．１　单线方案

（１）１３ｋｍ站间距方案
根据运营经验，单线铁路站间距控制在 １２～

１３ｋｍ时可实现线路能力最大化［４］。为此结合沿线地

形地质，首先研究了满足单线最大能力要求布站的方

案（１３ｋｍ站间距）。该方案新建线路长４１１９７ｋｍ，
新设车站４０个，最大站间距１３１ｋｍ。其中，初期开
站１６个，缓开会让站２４个，缓开会让站中的１１个因
桥隧相连，需在初期建设时同步实施工程。

受地形地质条件限制，１３ｋｍ站间距方案存在诸
多难以克服的问题。其中洞口位于不良地质体内的隧

道共９座１０个洞口，受水库坍岸威胁的隧道共２座２
个洞口，受冰川泥（水）石流威胁的车站１个，安全风

险极高。跨雅鲁藏布江达２０次之多，６座跨雅江桥与
河流交叉角度较小，桥墩阻水严重，容易造成桥墩挑流

冲刷，导致水流紊乱，引起河道变迁，进而影响岸坡稳

定，威胁桥梁安全。

（２）１６ｋｍ站间距方案
为规避上述问题，对线路方案做进一步优化，调整

车站分布，绕避不良地质威胁，减少跨雅鲁藏布江次

数，加大桥梁与河流的交角，改善桥位条件，优化后方

案的最大站间距为１６１ｋｍ（１６ｋｍ站间距）。该方案
新建线路长４０１９７ｋｍ，新设车站３３个。其中，初期
开站１６个，缓开会让站１７个，缓开会让站中的９个桥
隧相连“一线天”车站需在初期建设时同步实施预留

工程。

１６ｋｍ站间距方案与１３ｋｍ站间距方案相比，线
路缩短１００ｋｍ，少设７个车站，减少１１个需在初期
建设时同步实施预留工程的“一线天”车站，取消一个

受上方古冰川泥石流威胁的高风险车站，有效消除了

线路安全隐患。优化后，１６ｋｍ站间距方案隧道洞口
均已绕避了重大不良地质，减少了５座跨雅鲁藏布江
桥，另外改善了３座跨雅江桥的桥位条件。因此，从提
高工程安全可靠性、降低风险出发，采用１６ｋｍ站间距
方案更为合理。远期开放所有预留车站，并将预留

８５０ｍ条件的到发线有效长延长后，通过能力可能满
足远期、远景能力要求，全线能力适应性情况如表 １
所示。

表１　１６ｋｍ站间距单线方案远期、远景能力适应情况表

年度
运量
／（对／日，
万ｔ／年）

牵引质量
／ｔ

客货列车
／（对／日）

需要通
过能力
／（对／日）

设计通
过能力
／（对／日）

通过能
力适应
／（对／日）

设计输
送能力
／（万ｔ／年）

输送能
力适应
／（万ｔ／年）

满足能力需
要的最大站
间距／ｋｍ

能力不足
区间个数

远期
客车１４
货运８３７

３０００ ３０ ４１ ３９ －２ ７７０ －６７ １５ １１
４０００ ２６ ３６ ３９ ＋３ １１３２ ＋２９５ １８ ０

远景
客车１５
货运１０００

３０００ ３４ ４６ ３９ －７ ６６９ －３０１ １３ １５
４０００ ２９ ３９ ３９ ０ １０２９ ＋２９ １６ ０

　　拉林铁路地处雅鲁藏布江河谷区，地形地质复杂，
设站条件困难，工程十分艰巨。１６ｋｍ站间距方案站
间距较大，全段３２个区间中有１５个间距大于１３ｋｍ，
１１个间距大于 １４５ｋｍ，另有 ８座隧道长度大于
１０ｋｍ，４座隧道长度大于１５ｋｍ。为尽量提高单线铁
路通过能力，应对随着国民经济发展及川藏、滇藏建成

后快速增长的运输需求，又进一步在１６ｋｍ站间距方
案的基础上研究了预留复线条件、局部困难地段一次

双线和部分区间加站三个方案，为提高远景年输送能

力创造条件。

①单线预留复线条件方案：为避免远景复线改建
时出现废弃工程和严重干扰运营，考虑将增建第二线

时需要引入或开设的车站两端分修困难的桥梁、隧道

工程按初期一次双线实施［５］。

根据复线状态下需要接入的车站及其两端地形和

工程设置情况，单线预留复线条件方案需按初期一次

双线施工桥梁墩台的共计５段长１５６３ｋｍ，概算投资
４０６３８万元；隧道按一次双线单洞施工的喇叭口（线
间距由５ｍ渐变至１２ｍ）共计３段长１０９９ｋｍ，概算
投资 ８６８２１万元，按一次双线双洞施工的隧道段（线
间距由１２ｍ渐变至３０ｍ）共计２段长０７９６ｍ，概算
投资 ２９４５２万元。预留二线条件需一次同步实施的
工程费用合计１５６９亿元。

②单线局部困难地段一次双线方案：在单线方案
基础上，对地形、地质条件复杂设站困难或站间距较大

通过能力受限的局部地段一次建成双线，以绕避重大

第６期 赵江林，等：拉萨至林芝铁路建设方案研究 ２０１７年１２月
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不良地质、减少车站个数、有效提高线路能力［６］。全

线共５段计１５１９９ｋｍ需要一次建成双线，初期投资
较单线方案增加６０６６亿元。

③单线部分区间加站方案：以１６ｋｍ站间距方案
为基础，在站间距偏大的区间中选择适当位置增设车

站，以达到减小站间距提高线路能力的目的。该方案

较１６ｋｍ站间距方案车站个数增加５个，其中“一线
天”车站增加３个，完全在隧道内的车站增加３个，另
有一个车站由隧道口移至隧道中部，大大恶化了运营

养护条件。此外，部分区间加站方案将增加初期土建

工程投资７５５亿元，远期开站也会加大站后配套和运
营养护成本。

１．２　一次双线方案
该方案全线一次建成双线，线路长度４００５ｋｍ，

共设车站１６个。
１．３　双线布站单线建设方案

按照双线布站，单线运营，车站预留二线引入条

件，能力不足时增建第二线。该方案车站个数少、间距

大，可减少因预留车站而增加的工程，选线自由度高，

可有效绕避不良地质，改善运营条件。缺点在于能力

适应期限较短，单线建成后即需开展增建二线，对既有

单线运营存在干［７］。该方案新建线路长度４００５ｋｍ，
全线共设车站１６个，最大站间距３７３３２ｋｍ，线路设
计平图能力 ２０对／日，输送能力客车 ５对，货运
５６２×１０４ｔ，仅能满足初期运输需求。

２　主要工程数量及投资比较
各方案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

项目 单位 单线方案 一次双线方案
双线布站单线建设方案

初期 近期

建筑长度
单线 ｋｍ ４０１．９７ － ３９７．０４ ３９７．１

双线 ｋｍ － ４００．５ ３．４６ －

新 增 用 地 亩 １４３８６ １９２３５ １３９２６ ８６２７

路基
土石方 １０４ｍ３ ２１４３．８ ４５７２．８ ２４３６ １８５５

圬工 １０４ｍ３ １６１．５９ ２３２．８１ １６５．５ １５３．３

桥涵

特大桥 座－延长米 ４１－５４００１ ４９－６２３７７ ４９－６２３７７ ４９－６１７８１

大中桥 座－延长米 ７０－１３６８８ ７５－１５０５１ ７５－１５０５１ ７５－１４４５５

合计 座－延长米 １１１－６７６８８ １２４－７７４２８ １２４－７７４２８ １２４－７５８６５

隧道

Ｌ≤６ｋｍ 座－延长米 ２８－５１８６２ ３３－６１６９５ ３３－６１６９５ ３３－６０８４２

６ｋｍ＜Ｌ≤１０ｋｍ 座－延长米 ８－６７６７９ ８－６７１９０ ８－６７１９０ ８－６６８３０

１０ｋｍ＜Ｌ≤１５ｋｍ 座－延长米 ４－４９４２８ ３－３８０４２ ３－３８０４２ ３－３７３６０

Ｌ＞１５ｋｍ 座－延长米 ４－６８６００ ３－４８９３１ ３－４８９３１ ３－４８９３１

合计 座－延长米 ４４－２３７５６９ ４７－２１５８５８ ４７－２１５８５８ ４７－２１３９６３

新建车站 个 ３３ １６ １６ ０

初期投资 亿元 ３２４．６２ ４８２．９１ ３１７．６０ －

近期投资现值 亿元 ３２４．６２ ４８２．９１ ３１７．６０ ２６６．５７

投资现值合计 亿元 ３２４．６２ ４８２．９１ ５８４．１７

投资现值差额 亿元 ０ １５８．２９ ２５９．５５

３　方案分析［８］

３．１　地质条件
拉萨至林芝铁路位于青藏高原东南部的藏南谷

地，山高谷深，线路主要沿雅鲁藏布江走行，河漫滩、阶

地发育，雅鲁藏布江缝合带沿线路方向展布约达

３６５ｋｍ，其规模宏大，经过多期构造活动，主断裂及南
盘岩体极其破碎，不能在主断裂带、不宜在断裂南盘修

建深路堑及隧道工程。

单线方案平均站间距１２１３ｋｍ，多利用地形较缓

的河滩阶地设站。在加查至朗县段，线路为争取有利

站位多次跨越雅鲁藏布江，较长段落临近断裂带，地质

条件较差。

一次双线方案和双线布站单线建设方案站间距较

大，线路走向受车站设置的制约较单线方案小，绕避工

程风险的选线自由度更高，能更好的绕避不良地质，选

择条件更有利的地段通过。

３．２　运输组织和运输能力适应性
单线方案按照单线进行布点设站，根据地形地质

条件，采用ＨＸＤ２型机车牵引，开放所有预留车站，将预
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留８５０ｍ条件的到发线有效长延长以后，设计通过能
力３９对／日，满足远期３６对／日、远景３９对／日通过能
力需求。

一次双线方案能力适应性强，可应对不断增长的

运输需求，运输组织灵活，旅客运输服务水平高、运输

质量好。双线布站单线建设方案仅能适应初期需要，

近期即需建设二线，能力适应年限较短。

３．３　运营维护
单线方案全线分布车站 ３３个，平均站间距离

１２１３ｋｍ，站点设置多，青藏高原高寒、缺氧的极端恶
劣环境给运营维护工作带来较大的困难，需要投入更

多人力物力。一次双线方案和双线布站单线建设方案

全线分布车站１６个，站点均位于城镇周边，运营维护
投入较少。

３．４　设站条件
单线方案全线分布车站３３个，线路沿雅鲁藏布江

走行，桑加峡谷段山高谷深，车站设置条件极其困难，

部分车站设于桥隧相连的“一线天”地段。为了布设

车站，线路在高山峡谷地段频繁露头，加大了受危岩落

石等不良地质影响的风险。一次双线方案和双线布站

单线建设方案站间距大，选线自由度高，可选择地形地

质情况较好处设站，车站条件好。

３．５　工程投资
单线方案比一次双线方案和双线布站单线建设方

案（考虑近期复线工程投资折现）投资分别省

１５８２９亿元和２５９５５亿元。

４　结束语

综上所述，虽然１６ｋｍ站间距单线方案车站设置
较多，引起运营维护人员、资产等配置规模较大，部分

车站生产生活条件较差，但可有效绕避重大不良地质，

工程投资省，运输能力能够满足运输需求。因此，拉萨

至林芝铁路采用１６ｋｍ站间距单线方案是合理可行
的，同时可在设计中尽量优化线路平纵断面，为后期需

增建二线时引入各县级中间站创造条件。
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