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论 西 宁铁路 建设 时 机

钟少林
’

(铁道部第四勘测设计院 )

提要 本文在分析西北地区东通路运能是否适应运量增长要求的基础上
,

对西安南京铁路建设时

机进行了探讨
。

主题词 西安 南京铁路 建设时机

西安
一

南京铁路西起西安枢纽新丰镇站
,

向东途经南阳
、

信阳
、

演川
、

六安
、

合肥等地
,

东至

南京枢纽江北东葛站
,

全长约 1 1 5 k0 m
,

另建信阳
一

唐县镇联络线
。

西安
一

南京铁路是我国路网

中规划的一条主要路网性干线
,

也是铁道部有关部门提出
“

九五
”

期间计划建设的一条重要干

线
。

该线的建设将从根本上解决西北地区对外运输紧张的状况
,

对于发展西北地区经济
,

开发

和建设大西北
,

尤其是对陕煤东运
.

以及沿线的陕东南
、

豫西南
、

皖西地区的经济振兴都具有重

要的意义
。

但是该铁路一因线路长大
、

工程复杂
、

投资巨大
,

又因和该线相邻有陇海铁路
,

并且

目前尚有一定的能力富余
。

因此
,

探讨西安一南京铁路建设时机
,

对该铁路建设的前期工作及

有关部门决策具有一定的积极意义
。

l 西北地区东通路的运量与运能现状分析

1
·

l 西北地区东通路运量现状分析

西北地区东通路是指 以西安为起点
,

向东延伸的运输通路
.

目前包括陇海线和西侯线
。

1
.

1
.

1 西北地区与区外运量现状分析

西北地区与区外 (除西南地区 )的交流运量为西北五省 ( 区 ) 与华北
、

东北
、

华东及中南地区

货物交流量
。

据 1 9 9 2 年统计
:

西北地区与区外的交流运量
,

接入为 2 22 8 万 t
,

交出为 2 8 58

万 t
。

从运量区域构成分析
,

西北地区与华东
、

中南地 区的交流运量接入为 1 197 万 t
,

交出为

1 94 0 万 t
,

占西北地区与区外运量的 5 3
.

4%和 67
.

9%
。

从运量货物品类分析
,

接入主要有煤

炭
、

钢铁
、

金属矿石
、

化肥及粮食等
,

约占接入量的 刊%左右
;
交 出主要是煤炭

、

石油
、

钢铁
、

非

金属矿石
、

粮食及盐等
,

约占交出量的 60 %左右
。

从运量增长幅度分析
,

从 1 9 80 年一 1 9 90 年十

年间
,

年均增长率接入为 4
.

7环
.

交出为 6
.

0 %
,

增长率交出大于接入
.

但两者均高于全国同期

增长率为 3
.

0%的水平
。

.1 L Z 西北地区东通路运量现状分析

令
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西北地区与区外交流运量主要由西北地区东通路承担
。

因西侯线 目前没有分流运量
,

暂免

深究
.

因此陇海线是西北地区东通路主要通路
,

承担着大部分西北地 区与区外的交流运量
,

尤

其是与华东
、

中南地区的交流运量
,

几乎全部由陇海线承担
。

据 1 9 9 2 年统计
,

陇海线 (孟源东

口
、

下同 )完成运量
:

客车 2 3 对
,

货运量上行 2 8 30 万 t
,

下行 1 70 0 万 t
.

其中西北地区与华东
、

中南地区运量约占全部运量的 80 环左右
。

由 于陇海线承担的运量大部分是西北地区与区外的

交流运量
,

因此陇海线运量的增长幅度和西北地 区与区外运量的增长幅度相近
,

从 1 98 0 年
-

1 9 9。 年十年间
,

平均增长率为 5
.

6%
。

1 9 9 3年陇海线货运量有所下降
。

孟源东口上行为 2 6 72

万 t
,

主要原因是受宝兰铁 路
“ 1的

”

隧道病害处理的影响
,

部分货运量经包兰
、

京包线绕道分流

以致陇海线货运量下降
。

但客车增加 了 2
一

3 对
。

西北地区与区外交流运量及陇海线西安一郑州段运量见表 1
、

表 2
。

表 1 西北地区与区外交流运量 (万 t)

〕〕万或或
1 9 8 0 年年 1 9 9 0 年年 19 9 2 年年

接接接 入入 交 出出 接 入入 交 出出 接 入入 交 出出

西西北一华北北 5 7 999 34 111 9 0 222 7 1 888 7 8222 6 5 222

西西北一东北北 2 2 222 2 2 333 2 5 888 2 9 666 2 4 777 2 6 666

西西北一华东东 3 2 222 4 4 444 58 000 9 1222 6 1 777 1 0 7 333

西西北一中南南 2 6 888 5 0 555 50 111 7 8 666 5 8 222 8 6 777

计计计 1 3 9 111 1 5 1333 2 2 1111 2 7 1222 2 22 888 2 85 888

表 2 陇海线西安
一

郑州段运量

区区 段段 客 车车 上 行行 下 行行

11111 9 9 2 年年 1 9 93 年年 1 992 年年 19 93 年年 1 9 92 年年 1 9 9 3年年

郑郑州一洛阳阳 2 777 2 999 4 67 333 4 4 5 777 2 58 111 艺 7 7 777

洛洛阳一义马马 2 444 2 777 3 9 7 777 3 80 888 1 82 000 1 9 9 777

义义马一三门峡峡 2444 2 777 3 4 0 111 一 3 26 444 1 7 9 777 1 8 5 222

三三门峡一孟源源 2333 2 555 2 83 000 2 6 7 222 1 7 0 000 1 7 9000

孟孟源一新丰镇镇 2 999 3 111 2 8 8 000 2 6 8 333 1 82 111 1 88 777

l
·

2 西北地区东通路运能现状分析

西北地区东通路包括西侯线和陇海线
。

目前西侯线山于 侯月线没有建成运营
,

运输能力无

法发挥
.

能力尚有富余
。

陇海线西安
一

郑州段约 劝。k m
.

已全线实现 电气化
。

陇海线的主要技术
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标准
:

双线
,

自动闭塞
,

到发线股道有效长为 85 o m
,

限制坡度各区段不一
,

最小为 6%。 ,

最大为

18
.

4%
。 ,

牵引机车包括 SS
】
型和 6 K 型

,

牵引定数运行图定上行重车方向 3 S O0t
,

下行 3 3O 0t
,

实际超轴定数上行 3 7 00 吨
,

下行 3 500 t
,

追踪时间为 s im m
。

从目前能力利用情况看
,

各区段不一
,

其中孟源
一

三门峡段为最低
,

能力利用率为 6 1
.

1%
,

其他各区段能力利用率均在 85 %左右及以上
。

由于两端区段新丰镇
一

孟源
,

洛阳
一

郑州段能力利

用率高
,

区段运输能力相应紧张
,

因此很容易产生
“

瓶颈
” ,

制约全线的能力发挥
。

另据运营部门

介绍
,

尽管目前追踪间隔按 s im m 钟布置闭塞分区
,

但由于部分区间坡度大
,

并且为连续下坡
,

为保证运输安全
,

输送能力按 g im m 钟进行计算
,

甚至实际按 1o im m 运行
,

这样使全线的输送

能力大受影响
。

从以上分析可以看出
,

陇海线西安
一

郑州段的输送能力 已接近饱和
,

而且限制能

力发挥的因素较多
。

1 9 9 3 年西安
一

郑州段输送能力见表 3
。

表 3 1 9 9 3 年陇海线西安
一

郑州段输送能力

区区区 单单 限限 闭闭
裙匕匕 书匕匕

超超 客客 能能 输送能力力
段段段 双双 制制 塞塞 贝贝 贝贝 轴轴 车车 力力 (万 t )))

线线线线 坡坡 类类 机机 车车 定定 对对 利利利利利利利利利利

度度度度度 型型 类类 定定 数数 数数 用用 上 行行 下 行行

(((((((%
。 ))))) 型型 数数 ( t ))) (对 ))) 活夕夕夕夕

((((((((((((( t )))))))
二

下,,,,

((((((((((((((((((( q 6 )))))))

郑郑北一洛东东 双双 1 0 / 1 222 自动动 6 KKK 3 5 0 000 3 7 0 000 2999 旦圣里里 6 7 7 444 3 6 1 555

3333333333333 3 0 000 3 5 0 00000 9 4
。

吕吕吕吕

洛洛东一三门峡峡 双双 1 8
.

444 自动动 双 6KKK 3 50 000 3 7 0 000 3555 9奎里里 4 63 333 2 8 4 222

3333333333333 3 0 000 3 5 0 00000 9 4
.

3333333

三三门峡一孟源源 双双 1 2
.

777 自动动 SS
。。

3 5 0 000 3 7 0 000 2555 旦上二二 7 6 4 222 5 3 3 888

3333333333333 3 0 000 3 5 0 00000 7吕
.

4444444

孟孟源一新丰镇镇 双双 7
.

000 自动动 SS
, 、

SS
`̀

3 5 0 000 3 7 0 000 3 lll 旦旦昼昼 5 7 2 666 4 4 5 222

3333333333333 3 ( )OOO 3 5 0 00000 吕为
.

3333333

新新丰镇一西安东东 双双 6
.

000 自动动 5 5
. 、

5 555 3 5 0 000 3 7 0 000 3 777 尽旦旦旦 5 3 8 444 4 1 8 666

3333333333333 3 0 000 3 5 0 00000 吕8
.

( )))))))

1
.

3 西北地区运量与运能协调现状分析

综上所述
,

从运量分析来看
,

西二}匕地区东通路运量增长是较快的
,

但 目前基本依靠陇海铁

路承担
。

从运能分析来看
,

西侯线能力尚有富余
,

陇海线能力则接近饱和
。

目前来看
,

运量和运

能基本相适应
,

但从运量增长的要求来看
,

西北地区东通路的运输能力有待提高
。

2
.

1

西北地区东通路运量预测与扩能分析

西北地区东通路运量预测

.2 L L 运量增长因素分析

西北地区目前在我国经济划分中
,

处在西部经济不发达地区
.

经济发展相对落后于东中部

地区
。

但是西北地区地域广大
,

资源丰富
,

尤其是煤炭
、

油气资源十分丰富
。

这些资源是开发和
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建设大西北的潜在动力
。

根据我国经济从东部地区向中西部地区逐步推进发展的总体战略
,

本

世纪末和下世纪初
,

西北地区将是我国经济发展的重点地区之一
,

大西北的开发和建设将以开

发利用丰富的矿产资源为先导
,

如开发利用陕西的煤炭资源
、

新疆的油气资源和青海的湖盐资

源等
。

这些矿产资源的开发利用将直接增加西北地区的对外运输量
,

而且
_

将带动整个
一

E业规模

的增长和水平的提高
,

增加其他物资的交流量
。

以上是西北地区东通路运量增加的着要因素
。

其次
,

到 2 0 0 0 年左右
,

西南地区北通路西安
一

安康铁路将建成并运营
,

陇海铁路必须承担

部分西南与华北和东北的交流运量
,

从而增加西北地区东通路的运量
。

再有欧亚大陆桥的形成
,

也将直接增加西北地区东通路的运量
。

总之
,

到本世纪末和下世纪初
,

将是西北地区开发和建设的发展时期
,

同时也是西北地区

东通路运量增长的高峰时期
。

2
.

1
.

2 东通路的运量预测

根据前面分析西北地区运量增长的因素
,

结合东通路运量趋势的现状
,

西北地区东通运量

预测结果见表 4
。

表 4 东 通 路 运 量 预 测 表

项项 目目 1 9 9 0 年年 2 0 0 0 年年 2 0 0 5 年年 Zm o 年年

客客 车 (对 / 日 ))) 2 2
.

555 4 555 6 lll 8 000

货货运量 (万 t))) 2 5 3 666 4 8 0 000 6 6 0 000 9 0 0 000

注
:

货运量为重车方向运量
,

下同
。

2
.

1
.

3 陇海线西安
一

郑州段运量预测

根据前面预测的西北地区东通路运量
,

按合理分流
,

则陇海线西安
一

郑州的运量预测见

表 5
。

表 5 陇海线西安
一

郑州段运量预测

六六丫
\\\ 2 0 0 0 年年 2 0 0 5 年年 2 0 1 0 年年

客客客车 (对 / 日 ))) 货运量 (万 t))) 客车 (对 /日 ))) 货运量 (万 t))) 客车 (对 / 日 ))) 货运量 (万 t)))

郑郑州一洛阳阳 4 444 5 8 0 000 5 999 7 5 0 000 7 777 9 80 000

洛洛阳一义马马 4 000 5 0 0 000 5 555 6 7 0 000 7 333 9 0 0 000

义义马一三门峡峡 4OOO 4 5 0 000 5 555 6 2 0 000 73 一一 8 5 0 000

三三门峡一孟源源 4 000 3 8 0 000 5 555 5 5 0 000 7 333 7 80 000

孟孟源一新丰镇镇 4 666 3 9 0 000 6 111 5 6 0 ( ))) 7 999 7 90 000

2
.

2

2
.

2

西北地区东通路扩能分析

西侯线

在 2。。o 年前
,

由于侯 ( 马 ) 月 ( 山 )线的建成运营
.

西北地 区东通路可增加西侯
、

侯月一条运



第 2期 对西宁铁路建设时机

输通道
,

与陇海线一起共同承担西北地区与区外的运输任务
。

西侯线的主要技术标准
:

单线
,

半

自动闭塞
,

限制坡度为 6%。
(双机坡度为 12

.

5%
。
)

.

到发线股道有效长为 85 Om
,

牵引机车类型目

前为剑 型
,

牵引定数为 2 4 o ot
。

线路输送能力为 1 000 万 t 左右
。

由于该线的技术标准较高
,

运输能力潜力较大
。

若采用 D F
;

型机车
,

牵引定数为 3 s o ot
,

在客车为 5
一

7 对的情况下
,

输送能

力可达 2 000 万 t 左右
。

.2 .2 2 陇海线

陇海线西安
一

郑州段
,

该线在 目前的技术条件下
,

大部分区段能 力利用率已达 85 %及以

上
,

能力接近饱和
,

同时陇海线又是西北地区东通路的主要通道
,

因此为适应运量增长的要求
.

必须采取扩能措施
,

以提高其运输能力
。

结合陇海线目前的技术条件现状
,

从可能存在的技改

扩能措施分析
,

可归纳为两个大方案
。

I 方案
,

暂称
“

不改造
”

方案
,

即线路工程基本维持不变
,

主要是到发线股道有效长仍维持

85 Om
,

采用大马力机车来提高牵引定数的扩能方案
。

此方案又可分两个小方案
: I 一 1方案

,

追踪时间 I 遭为 8而m 方案
; I 一2 方案

,

I 迫为 7 iln m 方案
。

I 方案
,

暂称
“

改造
”

方案
,

即线路工程须进行改造
,

主要是到发线股道有效长延长至

1 o 5 OI n
,

相应采用大马力机车
,

提高牵引定数的扩能方案
。

此方案也可分为两 个小方案
: 亚一 1

方案
,

追踪时间 I 追为 s m im 方案
: I 一 2 方案

, I ,。为 7而 m 方案
。

以上各方案的线路输送能力见表 6
。

表 6 陇海线西安
一

郑州段输送能力

火火笠笠
到发线线 牵 引引 牵 引引 追 踪踪 客车对数数 输送能力力

有有有效长长 机 型型 定 数数 时 间间 (对 ))) (万 t )))

(((((m ))))) ( t ))) (分钟 )))))))

III 方案案 I一 111 8 5 000 SS
:::

4 0 0 000 888 4 000 5 555 4 89 222 2 2 3 888

IIIII一 222 85 000 SS
,,

4 《刃 OOO 777 4 OOO 5 555 5 9 8 222 3 0 6 555

,, 方案案 I 一 lll 1 0 5 000 SS
...

5 0 0 000 888 4 OOO 5 555 6 1 1555 2 7 9 777

IIIII 一 222 1 0 5 000 SS
、、

5 0 0 000 777 4 OOO 匕匕匕 7 4 7 888 3 8 3 111

注
:

正线数目
、

限制坡度
、

闭塞类型同现状

根据以上分析
,

西北地区东通路通过技改扩能后
,

西 侯 线 可 达 客 车 5
一

7 对
,

货 运 能

力

2 0 0 0 万吨
;
陇海线存在 4 个可能的扩能方案

,

扩能后能力最大的为 l 一 2 方案
,

在客车为 40

对时
,

货运能力可达 7 47 8 万吨
,

最小为 工一 l 方案
,

在客车为 40 对时
,

货运能力为 4 8 92 万

吨
。

2
.

3 西北地区东通路运量与运能协调分析

为便于问题的研究分析
.

假定西侯线运量和运能协调
,

按 5
一

7 对客车
.

货运量 2 0 00 万 t 考

虑
。

陇海线以孟源东 口 (运量最小 、和洛阳东口 (运量最大 )为代表进行运量与运能协调分析
。
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2
.

3
.

1 孟源东 口

孟源东 口的运量与运能见表 7
。

表 7 孟源东口运量与运能协调

方方 案案 运 量量 运 能能 运 能 余 缺缺

222220 0 0 年年 2 0 0 5 年年 2() 帕 年年 2 0 0 5 年年 2 0 0 0 年年 2 0 0 5 年年

(((((对 /万 t ))) (对 /万 t ))) (对 / 万 t ))) (对 /万 t ))) (对 /万 t ))) (对 / 万 t )))

工工方案案 I 一 lll 4 0 / 2 8 0 000 5 5 / 4 6 0 000 4 0 / 4 8 9 222 5 5 / 2 2 3888 0 / 2 0 9 222 一O / 2 6 3 666

IIIII 一222
·

LO / 2 8 0 000 5 5 / 4 6 0 000 4 0 / 5 9 8 222 5 5 / 3 0 6 555 O / 3 18 222 一 O八 5 3 555

III 方案案 I 一 111 4 0 / 2 8 ( )OOO 5 5 / 4 6 0 000 4 0 / 6 1 1 555 5 5 / 2 7 9 777 O / 3 3 1555 一 O / 1 8 0 333

】】】】】】】lllllll

lllll 一222 4 0 0 / 2 8 0 000 5 5 / 4 6 0 000 4 0 / 7 4 7 888 5 5 / 3 8 3 111 O / 4 6 7 888 一O / 7 6 999

注
:

表中数字
.

分子为客车
、

分母为货运量

从上表中可知
:

孟源东 口 2 0 0 0 年运能大于运量
,

2 0 0 5年运能小于运量
。

.2 3
.

2 洛阳东 口

洛阳东口运量与运能见表 8
。

表 8 洛阳东口运量与运能协调 单位
:对 / 日

万吨

方方 案案 运 量量 运 能能 运 能 余 缺缺

22222 0 0 0 年年 2 0 0 5年年 2 0 0 0 年年 2 0 0 5 年年 2 0 ()0 年年 2 0 0 5 年年

(((((对 /万 t ))) (对 /万 t ))) (对 /万 t ))) (对 /万 t ))) (对 /万 t ))) (对 /万 t )))

工工方案案 I 一 111 4 4 / 4 8 0 000 5 9 / 6 6 0 000 4 4 / 4 18444 5 9 / 1 5 3 000 一 O / 6 1 666 一 O / 5 0 7 000

IIIII 一 222 4 4 / 4 8 0 000 5 9 / 6 6 0 000 4 4 / 5 2 0 444 5 9 / 2 2 8 777 一 / 41 444 一 O / 4 3 1333

III 方案案 l 一 lll 4 4 / 4 8 0 000 5 9 / 6 6 0 000 4 4 / 5 2 3 000 5 9 / 1 9 1 222 O / 4 3 000 一 O / 4 6 8 777

lllll 一一 222 4 4 / 4 8 0 000 5 9 / 6 6 0 000 4 4 / 6 5 0 555 5 9 / 2 8 5 999 O 1/ 7 0 555 一 0 / 3 74111

注
:

表中数字
,

分子为客车
、

分母为货运量

从上表中可知
,

洛阳东 口 2 0 0。 年有 l 方案及 工一 2 运能大于运量
,

工一 1 运能小于运量
;

2 0 0 5 年均运能小于运量
。

综上所述
,

2 0 0。 年孟源东 口运能大于运量
,

洛阳东口 4 个方案有 3 个运能大于运量
,

则仍

认为运能大于运量
; 2 0 0 5 年

,

不论孟源东 口
.

还是洛阳东 口均是运能小于运量
。

因此西北地区

东通路 2 0 0 0 年运能是可以适应运量的
,

2 0 0 5 年则运能不能适应运量的要求
,

所以在 2 0 0 0 年

一 2 0 0 5 年间 西北地区东通路必须拓展新的运输通道
。

3 西安
一

南京铁路建设时机分析

正如前述
.

西北地 区东通路 2。。。 年通过对西 侯线
.

陇海线的技术改造
,

运能可以适应运
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量
,

但 2 0 0 5 年则运能不能适应运量的要求
,

西北地区通路必须在 2。。O 年
一

2。。 5 年之间拓展新

的运输通道
。

因此
·

西安
一

南京铁路的建成时机应在 2。。0 年
一

2 0 0 5 年之间
。

根据 2 0 0。 年
一

2。。5

年之间运量的增长趋势分析
,

客车每年增加 3 对
,

货运量每年增加 360 万吨
。

若按孟源东口运

能与运量相适应分析
,

西安
一

南京铁路最早要 2 0 0 3 年实现运量分流
,

即 2 0 0 2 年要建成
,

最晚要

在 2 0 0 4 年实现运量分流
,

即 2 0 0 3 年要建成
。

所以西安
一

南京铁路的建成时间应在 2 0 0 2 年
-

2 0 0 3 年间
。

若按 2 0 0 2 年建成
,

考虑西安
一

南京铁路本身的建设周期
,

主要受秦岭隧道控制
,

根

据部颁 《铁路工程建设工期定额 》
,

并参照西安
一

安康线秦岭隧道的工期定额
,

需六年半时间才

能贯通
。

所以西安
一

南京铁路的建设
一

L期应在 1 9 9 6 年一 2 0 0 2年期间
。

前面在通过分析西北地区东通路运量与运能是否相适应的基础上
,

得出了西安一南京铁

路建设时机的初步结论
。

笔者认为这仅仅是问题的一个方面
,

因为影响铁路建设时机的因素是

多方面的
。

但铁路建设的基本宗旨是服从和服务于国民经济发展的要求
,

同时反过来又促进国

民经济的发展
。

因此
,

西安
一

南京的建设对发展地方经济具有重要意义
。

因为西安
一

南京铁路沿

线从西向东所经地区大部分为革命老区
,

也是贫困地区
。

老区人民曾为革命事业作出了巨大的

牺牲和贡献
,

现在老区人民生活水平尽管有所改善
,

但没有从根本上摆脱贫困
。

交通闭塞是这

些地区的共同特征
,

也是贫困的主要原因
。

笔者于 1 9 9 3 年 8 月从南京
一

南阳进行了近一个月的

现场调查
,

对老区人民热切盼望修建铁路的心情有亲身感受
,

并十分理解
,

老区人民称西安
一

南

京铁路是
“
生命之路

” 、 “

希望之路
” 、 “

振兴之跨
”

、 ’ `

致富之路
” 。

所以西安
一

南京铁路建设不仅具

有重要的经济意 义
,

也具有重要的政治意义
。
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