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前言

钦州铁路枢纽衔接南宁南、黎塘（柳州南）、防城

港（东兴）、钦州港（北海）等四个货运方向，车流在地

区内呈十字交叉格局，在部分车站交叉干扰严重，且既

有钦港线能力趋于饱和，无法满足未来钦州港发展需求。

钦州东至钦州港增建二线工程起自南防铁路马皇站，向

南经钦北铁路钦州东站，终至北部湾钦州港东站，线路

整体呈南北走向。本文依托钦州东至钦州港增建二线工

程，着眼于钦州枢纽宏观布局，与枢纽内既有、拟建及

规划线路有机结合；结合现状枢纽情况和钦港线的货运

增长需求，优化研究钦州东至钦州港增建二线引入钦州

枢纽方案，对钦港增建二线利用既有黎钦上行线方案-

马皇站南端疏解方案和马皇站北端疏解方案、不利用既

有黎钦上行线方案-钦港线与南防线贯通方案和钦港线

与黎钦线贯通方案四个方案，从满足运输要求、路网和

区域经济发展、充分利用既有设施、减少施工运营干扰

和工程投资等影响重大的方面综合比选，优化钦港增二

线引入钦州枢纽方案，以解决好跨线车流开行问题，大

幅提升钦州港的铁路集疏运能力。

一、枢纽及货运特点分析

（一）既有钦州枢纽现状

钦州枢纽现有邕北、钦防两条高速铁路及南防、钦

北、黎钦、钦港支线4条普速铁路，连接南宁、黎塘、

北海、钦州港、防城港5个方向，在钦州呈“X”形布

局，其中邕北、钦防高速铁路及黎钦线为双线铁路，其

余均为单线铁路。枢纽内马皇站承担主要技术作业。马

皇站是枢纽技术作业站，主要办理货车解编作业。衔接

南防线、黎钦线、钦北线、钦防线，到发线12条（含正

线2条），牵出线2条。

（二）枢纽货运作业量及特点

本文将2030、2035、2045年设为初期、近期、远期

研究年度。在2035/2045的货车交流中，防城港～黎塘方

向占35.7%/28.3%；防城港～南宁方向占18.3%/15.0%；

北海、钦州港～南宁方向占15.9%/17.8%；北海、钦州

港～黎塘方向占30.1%/38.9%。因此，钦州枢纽跨线车

流占比较高（约占1/2），作业车数量较少，是枢纽货物

列车运行的重要特征。从枢纽车流构成分析，跨线车开

行占比较高（约占1/2）。钦州枢纽承担的货运任务主要

是北部湾各港区货物列车作业。北部湾各港区均为大能

力港口，开行直达、直通列车的条件较好，货物列车技

术作业要求相对较低；枢纽相邻的技术作业站南宁南

站、柳州南站、各港区技术作业站能力也都较强。以上

运营特征，决定了枢纽内以通过列车为主。综合以上分

析，钦州枢纽具有以下运营特征：马皇站下行方向衔接

钦北线、南防线（马皇～防城港北段），上行方向衔接黎

钦线、南防线（南宁～马皇段），黎钦线承担上行方向主

要货物列车开行任务（约2/3），跨线车占比高（约1/2）。

钦州枢纽衔接邕北、钦防两条高速铁路及南防、钦北、

黎钦、钦港支线4条普速铁路，规划有南防线增建二线
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摘　要：钦州港是西部陆海新通道国际门户的重要枢纽港口，未来将成为推动广西自贸区建设和广西北部湾经济区

发展的重要支撑。随着钦州港货物吞吐量持续增长，既有钦港线难以满足钦州港的发展要求。本文依托海路新通道

钦州东至钦州港增建二线工程项目，综合考虑钦州地区运输组织、枢纽总图规划、地区客货流情况，结合钦州枢纽

衔接既有、规划铁路线路多，运输组织复杂的特点，研究优化钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案，综合比

选利用既有黎钦上行线方案、不利用既有黎钦上行线方案等两个系列方案，着重解决既有钦州枢纽跨线车流交叉干

扰的问题，有效促进提高钦州港铁路集疏运能力，对钦州东至钦州港扩能改造，保证“公转铁”、“蓝天保卫战”等

国家战略顺利实施。
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工程等。结合钦州东至钦州港增建二线的客货运需求、

功能定位、车流特点及技术标准，研究在既有及规划铁

路布局基础上，统筹枢纽各线引入方案，权衡线路线型、

城市规划及客货运布局，确定本线引入枢纽方案是本文

研究的重难点。

二、钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案

研究

本文引入枢纽方案着眼于枢纽宏观布局，与枢纽内

既有、拟建及规划线路有机结合；立足枢纽内各线车流

运行顺畅，运输组织灵活，点线能力协调；结合现状枢

纽情况和钦港线货运增长需求，开展枢纽内各条线路的

运输组织研究，解决好跨线车流开行问题，以实现扩能

增效的目标。根据既有铁路布局及运营特征，结合城市

的现状、发展规划，本文钦港铁路增二线引入枢纽方案

重点研究利用黎钦上行线方案、不利用既有黎钦上行线

方案等两个系列方案。其中，利用黎钦上行线方案分为

马皇站南端疏解方案和北端疏解方案两个方案；不利用

既有黎钦上行线方案分为钦港线与南防线贯通方案以及

钦港线与黎钦线贯通两个方案。

（一）利用既有黎钦上行线方案

根据钦州地区车流特征，为充分利用既有黎钦上行

线，新建南防上行线接轨于黎钦上行线，自马皇站外围

绕行；南防下行线改造后与黎钦线下行线在马皇站内贯

通；为办理防城港～南宁方向的跨线列车，修建石吉线

路所至马皇站的南防上行联络线；为避免南宁方向上行

列车与黎塘方向下行列车的交叉干扰，同步修建马皇至

南宁上行联络线。钦港线外包南防线引入马皇站，与南

防线南宁方向上下行线贯通，为避免钦港线至黎塘方向

跨线列车在马皇站内平切咽喉区，影响车站通过能力，

研究了增二线引入马皇站的疏解方案，主要有马皇站南

端疏解、马皇站北端疏解两个方案。

1.马皇站南端疏解方案

马皇站南端疏解方案改南防线与钦港线南北贯通，

并在车站南端新建钦州东至马皇上行外绕线、马皇至南

宁上行联络线。黎钦线与南防线南段贯通，同时利用既

有南防线改建为马皇至钦州上行联络线。

2.北端疏解方案

马皇站北端疏解方案，南防线与钦港线南北贯通，

并在车站北端新建黎钦上行联络线、马皇至南宁上行联

络线。黎钦线与南防线南段贯通，同时利用既有南防线

改建为马皇至钦州上行联络线。

（二）不利用既有黎钦上行线方案

本方案防城港至黎塘上行货物列车不利用既有黎钦

上行线，南防线双线引入马皇站。分别研究了钦港线与

南防线贯通方案、钦港线与黎钦线贯通方案两个方案。

（1）钦港线与南防线贯通方案。钦港线与南防线贯通方

案拆改既有黎钦上行线104线路所连接方式，直股通向

马皇站，曲股连接既有黎钦上行线。同时拆改黎钦下行

线，连通马皇站（4）道。拆改南防线局部线路，马皇站

（II）道、（III）道分别连接南宁至马皇联络线、南防正

线。本方案钦港线与南防线贯通，黎钦线与南防线（钦

州以南）贯通并外包南防-钦港线。（2）钦港线与黎钦

线贯通方案。改黎钦下行线位置给黎钦上行线，在104

线路所前出岔接入黎钦上行线。同时新建黎钦下行线引

入车站（4）道，改建黎钦上行联络线连接至（III）道。

拆改南防线局部线路，马皇至南宁上行联络线、南防正

线分别连接马皇站（1）道、（II））道。本方案钦港线与

黎钦线贯通，南防线中穿钦港-黎钦线。钦州东至钦州

港增建二线引入钦州枢纽方案优化研究，本节基于钦州

东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案，从项目方案的

工程和功能角度展开，综合比选方案在轨道、土方、用

地、拆迁等主要工程，以及车流组织、能力利用等主要

功能上的优劣，对钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢

纽方案进行综合优化。

三、钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案优

化研究

（一）利用既有黎钦上行线方案优化

本节对既有黎钦上行线-马皇站南端疏解方案、马

皇站北端疏解方案进行优化比较。从工程及投资角度分

析：马皇站南端疏解方案工程总投资47075万元，马皇

站北端疏解方案工程总投资51235万元，南端疏解方案

较北端方案投资节省约4060万元。从车站咽喉区能力

运用及列车径路平顺性角度分析：马皇站南端疏解方

案远期马皇站南宁端的咽喉区能力利用率为54.4%，防

城港端咽喉区能力利用率为55.9%。北端疏解方案远

期防城港至南宁的上行货车（38列/日）与钦州东至黎

塘上行（77列/日）、钦州东至南宁上行货车（20列/

日）产生较为严重的的顺向交叉，咽喉道岔的利用率为

72.2%。南端疏解方案马皇站咽喉能力均衡，能较好的

满足运输需求。

综合以上分析，利用既有黎钦上行线推荐南端疏解

方案。
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（二）不利用既有黎钦上行线方案优化

钦港线与南防线贯通方案较钦港线与黎钦线贯通方

案在车站咽喉能力运用和列车径路平顺性方面存在较大

优势：从车站咽喉区能力运用角度分析：钦港线与南防

线贯通方案马皇站远期北端咽喉区能力利用率为70.6%，

南端咽喉区能力利用率为68.2%。钦港线与黎钦线贯通

方案马皇站远期北端咽喉区能力利用率为86.6%，南端

咽喉区能力利用率为78.7%。从列车径路平顺性角度分

析：钦港线与黎钦线贯通方案列车径路交叉干扰明显更

为严重，难以适应枢纽运输需求。综合以上分析，钦港

线与南防线贯通方案运输能力需求适应性相对较好，不

利用既有黎钦上行线推荐钦港线与南防线贯通方案。

（三）钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案综

合优化

将利用黎钦上行线方案-马皇站南端疏解方案和不

利用黎钦上行线方案-钦港线与南防线贯通方案主要工

程数量及投资情况进行比较。马皇站南端疏解方案和钦

港线与南防线贯通方案对比分析表如下：线路长度角

度：马皇站南端疏解方案新建线路长度15.710km（折

合双线）、改建既有线3.117km；钦港线与南防线贯通

方案新建线路长度15.085km（折合双线）、改建既有线

2.733km。运输组织角度：马皇站南端疏解方案中防城港

至黎塘上行方向列车外绕马皇站，有效降低了站内交叉

干扰，枢纽运输组织灵活、能力强；钦港线与南防线贯

通方案中枢纽货物列车均在马皇站通行，交叉干扰严重，

远期马皇站咽喉区通过能力紧张。设施利用角度：马皇

站南端疏解方案能充分利用既有铁路线路设施，有利于

减少土地资源占用，降低工程造价；钦港线与南防线贯

通方案既有黎钦上行线闲置，马皇站改建工程量大。工

程实施角度：马皇站南端疏解方案中防城港至黎塘上行

车流外绕马皇站，有效降低施工期间运营干扰，施工过

渡难度小；钦港线与南防线贯通方案的改造工程集中在

枢纽内部，拆改既有设施较多，施工过渡度复杂。能力

适应角度：马皇站南端疏解方案的马皇站能力适应性较

强；钦港线与南防线贯通方案中马皇站上行到达与上行

出发列车与下行列车的到发径路交叉干扰明显更为严重，

马皇站能力适应性差。工程投资角度：马皇站南端疏解

方案总投资10.37亿元；钦港线与南防线贯通方案总投

资10.59亿元，较利用黎钦上行线方案多2201万，综上

可知，从满足运输要求、充分利用既有设施、减少施工

运营干扰等方面综合考虑，利用既有黎钦线方案-马皇

站南端疏解方案较钦港线与南防线贯通方案有明显优势。

因此，钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案推荐

利用既有黎钦上行线-马皇站南端疏解方案。

结束语

本文从工程投资、运输组织、能力适应性等角度出

发，对钦州东至钦州港增建二线引入钦州枢纽方案进行

优化研究，比选出利用既有黎钦线-马皇站南端疏解方

案为最优方案。其中，马皇站南端疏解方案中钦州东至

马皇上行联络线的设置，能够有效疏解钦州港至南宁和

黎塘的货流径路，提高钦州枢纽的运输组织效率，对原

有枢纽能力进行补充优化，有效提升钦州港铁路集疏港

能力，为港区和临港工业区企业发展提供交通保障，助

力北部湾港口“公转铁”战略的实现，促进西部陆海新

通道畅通发展。
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