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重庆市南向铁路货运通道现状问题及对策研究

刘先梦*
中铁二院重庆勘察设计研究院有限责任公司，重庆  400023

摘  要：目前重庆南向铁路货运通道存在技术标准偏低、运输能力饱和、客货争能等问题。本文从加快南向出渝

铁路通道建设、新增进港进园区专用线、完善货运场站设施、提升运输服务水平等方面提出对策建议，为畅通重庆南

向铁路货运通道、提升物流运输效率提供参考。
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一、引言

重庆是我国中西部地区唯一的直辖市，区位优势突出，战略地位重要，是西部大开发的重要战略支点，处于“一

带一路”和长江经济带的联结点上，在国家区域发展和对外开放格局中具有独特而重要的作用。2019年8月，国家发

改委印发了《西部陆海新通道总体规划》，提出要充分发挥重庆位于“一带一路”和长江经济带交汇点的区位优势，

建设通道物流和运营组织中心，对大运量、低成本、全天候的铁路货运提出了更高要求。

二、重庆南向铁路货运通道发展现状

目前，重庆南向出海出境的铁路货运通道主要有两条，一是西部陆海新通道，经钦州港出海；二是泛亚通道，经

广西、云南出境[1]。

表1 重庆南向铁路通道既有线技术标准及运行情况

线路名称 里程(km) 牵引种类 单位线 设计速度（km/h）
列车对数（对/日）

客 货 小计

川黔铁路 440 电力 单线 80 1 33.5 34.5

黔桂铁路 484 电力 单线 120 7 26 33

海怀铁路（重庆—涪陵） 110 电力 双线 120 11 35.5 46.5

海怀铁路（涪陵—怀化） 502 电力 单线 120 12 16 28

焦柳铁路（怀化—柳州） 444 内燃 单线 120 7 30 37

湘桂铁路（柳州—南宁） 258 电力 双线 120 27 82 109

湘桂铁路（南宁—凭祥） 214 内燃 单线 85 4 7 11

黎钦铁路 119 电力 双线 120 0 36 36

成渝铁路（重庆—内江） 273 电力 单线 80 1 19 20

内六铁路（内江—宜宾） 125 电力 单线 70 4 26 30

内六铁路（宜宾—大关） 155 电力 单线 80 4 24 28

内六铁路（大关—昭通） 85 电力 单线 80 4 19 23

内六铁路（昭通—梅花山） 161 电力 单线 80 8 19 27

沪昆铁路（梅花山—曲靖） 176 电力 双线 160 24 44 68

沪昆铁路（曲靖—昆明东） 132 电力 双线 160 36 54 90

昆玉铁路 55 电力 双线 200 17 15 32

主蒙铁憧 140 电力 单线 120 10 11 21

蒙河铁路 142 电力 单线 120 5 9 14

西部陆海新通道[2]分两个径路，一是经贵阳，通过川黔、黔桂、湘桂、黎钦铁路至钦州港；二是经怀化，通过渝
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怀、焦柳、湘桂、黎钦铁路至钦州港。2019年，西部陆海新通道铁海联运班列共开行923列，班列最短运行时间约43
小时。

泛亚通道也分为两个径路，一是经广西凭祥，通过川黔、黔桂、湘桂铁路出境；二是经云南河口，通过成渝、内

六、沪昆、昆玉、玉蒙、蒙河铁路出境。2019年，重庆至河内国际铁路联运班列共开行71列，班列测试运行时间约6
天。重庆南向铁路具体道路情况如表1所示。

此外，通道内还规划建设了多条铁路线路。其中，在建项目有涪怀铁路增二线、焦柳铁路怀化至柳州段电气化改

造、贵南高铁、渝昆高铁、大瑞铁路、玉磨铁路等，规划项目有黔桂铁路增二线、湘桂铁路南宁至凭祥段扩能改造、

渝贵高铁、涪柳铁路、沿江铁路、黄百铁路、大攀昭铁路、毕水铁路等。

三、重庆南向铁路货运通道存在问题

（一）通道内大部分线路为单线铁路，运输能力饱和

通道内既有川黔铁路、黔桂铁路、渝怀铁路涪陵—怀化段、焦柳铁路怀化—柳州段、湘桂铁路南宁—凭祥段、成

渝铁路、内六铁路、玉蒙铁路及蒙河铁路均为单线，部分区段能力已经饱和，如川黔铁路、黔桂铁路、渝怀铁路涪

陵—怀化段、焦柳铁路怀化—柳州段及内六铁路内江—宜宾段列车对数均超过了30对/日，成为南向通道的瓶颈[3]。

（二）通道内线路技术标准不匹配，运输效率不高

个别线路技术标准低，与通道衔接线路不匹配，成为了通道中的“卡脖子”路段。以湘桂铁路南宁至凭祥段为

例，该线为单线内燃铁路，且牵引质量仅1200吨，与之衔接的湘桂铁路南宁至柳州段为双线电气化铁路，且牵引质量

为3800吨，列车运行至南宁后需进行换挂机车、加减轴作业，降低通道整体运行效率。

（三）通道内尚未形成“客货分离”格局，导致货运不畅

目前通道内部分线路还需承担大量客运业务，如黔桂线开行7对客车，占比达21％，渝怀线开行12对客车，占比

达43％。由于货运列车速度远低于客运列车，致使货运班列需在车站停车避让旅客列车，导致额外增加运输时间，对

通道运输能力和运输效率均造成影响。

（四）渝贵铁路货运功能未发挥

渝贵铁路设计为客货共线铁路，双线、200km/h，因南下客流需求旺盛，铁路部门考虑运输安全、运输组织等因

素，但运营至今尚未开通货运业务。现状货运班列南下主要通过川黔铁路，由于线路技术标准低、展线系数高，导致

重庆至贵阳段运能饱和，同时运距较渝贵铁路也需增长约60公里，时间需增加约8小时，制约了通道运输能力和运输

效率的发挥。

（五）泛亚铁路通道单一

目前重庆至东盟，仅有经凭祥出境和经河口出境两个通道，仅能实现重庆至越南的铁路货运交流，无法实现与东

盟其他国家间的铁路联系。

四、重庆南向铁路货运通道提升对策及建议

（一）加快南向出渝铁路通道建设

1. 西部陆海新通道方面

（1）加快推动渝贵高铁前期工作，置换渝贵铁路客运功能，有效释放通道货运能力，分流川黔铁路货运压力。

（2）加快推动涪柳铁路、黄百铁路、黔桂铁路增二线及湘桂铁路南宁至凭祥段扩能改造项目的前期工作，进一步

补强能力，增强运输组织灵活性。

（3）加快推动沿江铁路前期工作，于泸州衔接隆百铁路，形成南向货运辅助通道。

2. 泛亚通道方面

（1）加快推动大瑞、玉磨铁路工程建设，形成重庆至东盟的多个出入境铁路通道，增强与东盟各国的联系。

（2）加快推动渝昆高铁建设，进一步释放既有线货运能力。

（3）加快推动沿江铁路、大攀昭铁路、毕水铁路前期工作，进一步完善通道，补强能力，提高运输组织灵活性。

（二）加快进港进园区铁路专用线建设

1. 强化重庆枢纽集货能力

加快推动进园区进企业铁路专用线建设，实现“千亿级工业园区、年货运量百万吨级企业”通铁路，解决“最前
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一公里”问题。

2. 加强铁路与钦州港码头衔接

加快实施钦港支线扩能改造项目，减少短驳运输，以减少运输时间与成本，破除“最后一公里”瓶颈。

（三）完善铁路货运场站设施

1. 对既有铁路场站设施进行改造升级，补强设施设备陈旧、能力不足的短板，提升场站装卸能力，同时增加仓

库、集装箱装卸器具等设施设备，适应“白货”及集装箱等货物运输需求[3]。

2. 新增一批具有集装箱办理能力的铁路货运基地，增强铁路班列始发直达和集零成整的中转能力。

（四）提升铁路运输服务水平

1. 提升联运服务能力，建立“一单制、一口价”服务模式，实现一次托运全程运输。

2. 提升通关便利化水平，推动沿线各省区市关检“一站式”作业、实现一体化通关。

五、结束语

本文剖析了重庆南向铁路货运通道的现状问题，从加快运输通道建设、完善货运场站设施、打通“最后一公

里”、提升运输服务水平等方面提出了对策建议，为重庆市加快完善交通基础设施，深度融入西部陆海新通道建设提

供参考。
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