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巴基斯坦卡拉奇港综合交通解决方案

周惊慧ꎬ 高加政ꎬ 苗　 辉

(中交第四航务工程勘察设计院有限公司ꎬ 广东 广州 ５１０２９０)

摘要: 卡拉奇港是巴基斯坦最大的海港ꎬ 位于卡拉奇市西南侧ꎬ 为中巴经济走廊东端出海口ꎬ 目前港口发展面临港城

矛盾突出、 集疏运通道繁忙等问题ꎬ 在分析卡拉奇港集疏运通道现状的基础上ꎬ 对穿越卡拉奇城区的集疏运量进行预测ꎬ

提出建设疏港道路、 沿海铁路、 沿海公路、 ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造多种通道方案ꎬ 并结合卡拉奇港和卡拉奇市发展需要

提出疏港道路＋ ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造、 疏港道路＋沿海公路、 沿海公路＋ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造、 沿海铁路、 沿海铁

路＋沿海公路的不同组合解决方案ꎬ 在对各组合方案进行比选后提出综合解决方案ꎬ 可为类似项目提供参考ꎮ
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　 　 巴基斯坦卡拉奇港位于卡拉奇市的西南侧ꎬ

紧邻卡拉奇市ꎬ 是巴基斯坦最大的港口ꎬ 拥有

３５ 个运营泊位ꎬ 可从事集装箱、 干散货、 件杂货、

液体散货等的装卸ꎬ 为 “中巴经济走廊” 东出海

口 １ ꎬ 现有码头通过能力达近 ９ ０００ 万 ｔꎬ 目前深

水港正在扩建中ꎮ 根据统计数据ꎬ ２００７ 年 ８ 月—

２０１７∕２０１８ 财年(财年为当年 ６ 月至下年的 ６ 月)期

间ꎬ 巴基斯坦全国海港货物吞吐量年均增长率为

４􀆰 ６％ꎬ 其中卡拉奇港货物吞吐量年均增长率为

３􀆰 ９％ꎮ ２０１７∕２０１８ 财年卡拉奇港完成货物吞吐量

５ ４６８􀆰 ５ 万 ｔꎬ 进港和出港比例为 ７１􀆰 ６􀏑２８􀆰 ４ꎮ 受煤

炭货种转移到卡西姆港装卸、 新冠疫情等多种因

素影响ꎬ ２０１９∕２０２０ 财年卡拉奇港货物吞吐量下降

至 ４ １８４ 万 ｔꎮ 卡拉奇港以进港货物为主ꎬ 主要满
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足腹地生产生活物资需要ꎮ 从分货类情况看ꎬ 卡

拉奇港主要以集装箱、 液体散货为主ꎬ ２０１９∕２０２０

财年卡拉奇港集装箱吞吐量为 １９９􀆰 ２ 万 ＴＥＵꎬ 集

装箱进出口比例为 ５０􀆰 １􀏑４９􀆰 ９ꎮ

卡拉奇港的干散货及集装箱主要通过汽车运

输ꎬ 大部分液体货物也通过油罐汽车运输ꎮ 大量

重载货车穿越城区进出港口ꎬ 对卡拉奇市区的交

通造成极大的压力ꎬ 引起交通拥堵、 空气污染、

出行困难等问题ꎮ 东、 西码头的货运车辆分别通

过港口与城市衔接的 Ｊｉｎｎａｈ Ｂｒｉｄｇｅ 和 ＩＣＩ 路口以及

Ｍａｕｒｉｐｕｒ Ｒｏａｄ 进出市区ꎬ 该路段是卡拉奇市的主

干道ꎬ Ｊｉｎｎａｈ Ｂｒｉｄｇｅ 和 ＩＣＩ 交叉口常因交通量过大

存在严重的交通堵塞问题而被信德省交通厅判定

为过度拥挤ꎮ 目前ꎬ 卡拉奇港发展面临集疏运条

件环境差的问题ꎬ 制约了港口的发展 ２ ꎮ

本文拟在分析卡拉奇港集疏运通道现状的基

础上ꎬ 结合港口发展需求研究通道解决方案ꎬ 同

时结合港口近、 远期发展需要提出综合解决方案

并进行比选推荐ꎮ

１　 集疏运通道现状

１.１　 路网

卡拉奇市现状主要对外通道包括 ２ 部分: １)城

际通道ꎬ 包括 Ｎ２５、 Ｍ９、 Ｎ５ꎻ ２) 城市通道 Ｍ１０

(０ ~ １８ ｋｍ双向 ４ 车道ꎬ１８ ~ ５６ ｋｍ 双向 ２ 车道)、

Ｌｙａｒｉ ｅｘｐｒｅｓｓｗａｙ(双向 ４ 车道)ꎮ 通道分布见图 １ꎮ

图 １　 卡拉奇港主要集疏运通道分布

　 　 卡拉奇港集疏运最主要的道路为既有的

Ｍａｕｒｉｐｕｒ路ꎬ 该路主要承担进出港口货物运输及城

市道路功能ꎮ Ｍａｕｒｉｐｕｒ 路向北连接 Ｍ１０ꎬ 是当前

港区 对 卡 拉 奇 市 以 外 货 运 的 主 通 道ꎮ 该 段

Ｍａｕｒｉｐｕｒ 路交通量大ꎬ 局部路段现状有高架桥ꎮ
由于港口货物运输繁忙ꎬ 因此车流量较大ꎬ 堵车

较严重ꎬ 且货车较多ꎮ 同时ꎬ 现状道路的路侧停

车、 混合交通严重、 交通组织混乱无序ꎬ 大大降

低了道路的通行能力ꎮ 由于货运车辆对城市影响

大ꎬ 交通管理部门已对进港货运车辆实行管制ꎮ
港区周边衔接的市政道路ꎬ 由于路线线形不

顺ꎬ 整体路网通达性较差ꎬ 严重影响与快速路网

的衔接ꎮ 现状道路特别是郊区公路段缺乏养护ꎬ
路况条件较差ꎬ 对车辆的正常通行造成较大的影

响ꎮ 同时港区周边道路受到交通习惯与城市无序

发展的制约ꎬ 形成大量局部路段瓶颈 ３ ꎮ
１.２　 铁路

卡拉奇港对外铁路为 ＭＬ￣１ 线ꎬ 双线ꎬ 该线路

是巴基斯坦南北铁路运输主通道ꎮ 由于 ＭＬ￣１ 线在

卡拉奇市内客运和货运混行ꎬ 火车运行速度慢ꎬ
同时由于铁路与城市道路交叉时部分存在平交ꎬ
所以火车通过时给道路交通带来不便ꎬ 仅承担约

４％的货运运输量ꎬ 未有效发挥铁路在中长距离运

输中的优势ꎮ 铁路现状运输水平低的主要原因

􀅰９５􀅰
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ＭＬ￣１ 线建成时间较早ꎬ 铁路等级较低ꎬ 经过多年

运营ꎬ 铁路设备陈旧老化ꎬ 工务线路状况不良ꎬ

同时有货运机车严重匮乏、 线路缺乏维护、 港内

铁路老化等问题ꎮ

２　 集疏运需求预测

结合港口现状数据及发展规划ꎬ 预测 ２０３０∕

２０３１ 和 ２０４０∕２０４１ 财年卡拉奇港货物集疏运量分

别为 ７ ４５０ 万 ｔ 和 ９ ９５０ 万 ｔ(表 １)ꎮ

表 １　 ２０３０∕２０３１、 ２０４０∕２０４１ 财年卡拉奇港货物集疏运量预测

财年 集疏量 干散杂货∕万 ｔ 液体散货∕万 ｔ 集装箱∕万 ＴＥＵ(万 ｔ) 合计∕万 ｔ

２０１５∕２０１６(现状)

疏运量 １ ０７７ １ ４０６ １３０􀆰 ２(１ ５４２) ４ ０２５

集运量 ６０ １３８ ６５􀆰 ８(７７９) ９７７

合计　 １ １３７ １ ５４４ １９６(２ ３２１) ５ ００２

２０３０∕２０３１(预测)

疏运量 １ ９００ １ ４００ １９０(１ ９００) ５ ２００

集运量 ３５０ １５０ １７５(１ ７５０) ２ ２５０

合计　 ２ ２５０ １ ５５０ ３６５(３ ６５０) ７ ４５０

２０４０∕２０４１(预测)

疏运量 ２ ７８０ １ ４００ ２６０(２ ６００) ６ ７８０

集运量 ４２０ １５０ ２６０(２ ６００) ３ １７０

合计　 ３ ２００ １ ５５０ ５２０(５ ２００) ９ ９５０

　 　 注: １. 考虑 ２０１５∕２０１６ 财年各货类数据收集相对其他财年数据较为完整ꎬ 现状数据采用 ２０１５∕２０１６ 财年数据ꎻ ２. 考虑未来适箱货物的

发展ꎬ 预测年集装箱按照平均 １０ ｔ∕ＴＥＵ 考虑ꎮ

　 　 本文拟根据卡拉奇港各货种的流量和流向、
现有的交通运输网络ꎬ 结合巴基斯坦人口和 ＧＤＰ
分布情况分析卡拉奇港集疏运量情况ꎮ 从卡拉奇

港疏运方向的干散杂货看ꎬ ９０％化肥消费地在旁

遮普省及信德省ꎬ １０％在卡拉奇本地ꎻ 就钢材、
谷物粗粉等散杂货而言ꎬ 根据人口和 ＧＤＰ 分布

情况ꎬ 信德省外贸进出口总值与北部地区比值约

为 ４０％􀏑６０％ꎬ 而卡拉奇市南部及市中心地区份额

约占信德省的 ５０％ꎬ 因此预计以卡拉奇港为中心

的近距离腹地消费比重为 ２０％ꎬ 中远距离腹地消

费比例为 ８０％ (包括卡拉奇东部和北部地区、以

及除卡拉奇的其他地区) ꎬ 即港口疏运货物中近

距离消费比例为 ２０％ꎬ 中远距离消费比例为

８０％ꎻ 从液体散货来看ꎬ 目前 ９００ 万 ｔ 的液体散

货通过管道运往巴基斯坦北部炼厂ꎬ 其余 ５００ 万 ｔ
在卡拉奇本地消费ꎬ 本地消费中卡拉奇市近距离

腹地 消 费 为 ３００ 万 ｔꎬ 中 远 距 离 腹 地 消 费 为

１ １００ 万 ｔ(含管道运输量) ꎻ 考虑卡拉奇市南部

集装箱堆场设施较为集中且有集装箱堆场新建计

划ꎬ 预计 ２０３０∕２０３１ 财年和 ２０４０∕２０４１ 财年集装

箱近 距 离 腹 地 消 费 比 重 分 别 为 ２５％ 和 ３０％
(表 ２) ꎮ

表 ２　 卡拉奇港陆上交通流向预测 ％

货类

２０３０∕２０３１ 财年疏运量 ２０４０∕２０４１ 财年疏运量

近距腹地 消

费(卡拉奇本

地ꎬ平均运距

约 ３０ ｋｍ)

中距 腹 地 消

费 ( 信 德 省

(卡拉奇外)ꎬ
平均 运 距 约

３００ ｋｍ)

远距腹地消费( 旁遮普省ꎬ
平均运距约 ８００ ｋｍꎻ巴基斯

坦北部伊斯兰堡及拉合尔

等ꎬ平均运距约 １ ２００ ｋｍ)

近距腹地消

费 ( 卡 拉 奇

本地ꎬ平均运

距约 ３０ ｋｍ)

中距 腹 地 消

费 ( 信 德 省

(卡拉奇外)ꎬ
平均 运 距 约

３００ ｋｍ)

远距腹地消费( 旁遮普省ꎬ
平均运距约 ８００ ｋｍꎻ巴基斯

坦北部伊斯兰堡及拉合尔

等ꎬ平均运距约 １ ２００ ｋｍ)

化肥 １０ ２０ ７０ １０ ２０ ７０
谷物粗粉 ２０ ２０ ６０ ２０ ２０ ６０
钢材 ２０ ２０ ６０ ２０ ２０ ６０
其他干散杂货 ２０ ２０ ６０ ２０ ２０ ６０
液体散货 ２０ １５ ６５ ２０ １５ ６５
集装箱 ２５ １５ ６０ ３０ １５ ５５

　 　 根据上述分析ꎬ 结合卡拉奇港集疏运现状ꎬ

在疏运方向中本文考虑近距离消费通过现有集疏

运公路和城市道路进行运输ꎬ 即为表 ３ 中的城市

道路疏运量ꎻ 而中远距离消费为穿越卡拉奇城区
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量ꎬ 即需要对外通道解决的货运量ꎬ 同时集运方

向的货物一般为产成品ꎬ 且来自卡拉奇北部郊区

或者巴基斯坦北部城市ꎬ 预计全部集运货运量为

穿越城区量ꎬ 汇总计算得到表 ３、 ４ 数据ꎮ

表 ３　 ２０３０∕２０３１ 和 ２０４０∕２０４１ 财年卡拉奇港陆上交通流向预测 万 ｔ

财年 货类
疏运量 集运量

城市道路 穿越城区 管道运输 城市道路 穿越城区 管道运输
合计

２０３０∕２０３１

干散杂货 ３８０ １ ５２０ ０ ０ ３５０ ０ ２ ２５０

液体散货 ３００ ２００ ９００ ０ １５０ ０ １ ５５０

集装箱 ４６０ １ ４４０ ０ ０ １ ７５０ ０ ３ ６５０

合计 １ １４０ ３ １６０ ９００ ０ ２ ２５０ ０ ７ ４５０

２０４０∕２０４１

干散杂货 ５４０ ２ ２４０ ０ ０ ４２０ ０ ３ ２００

液体散货 ３００ ２００ ９００ ０ １５０ ０ １ ５５０

集装箱 ７８０ １ ８２０ ０ ０ ２ ６００ ０ ５ ６００

合计 １ ６２０ ４ ２６０ ９００ ０ ３ １７０ ０ ９ ９５０

　 　 综上ꎬ 得到 ２０３０∕２０３１ 财年卡拉奇港有 ５ ４１０ 万 ｔ

进出港货物需要穿越卡拉奇城区ꎬ 其中疏运量和集运

量分别为 ３ １６０ 万 ｔ 和 ２ ２５０ 万 ｔꎮ 从货类看ꎬ 主要为

集装箱和干散杂货ꎬ 其中集装箱占比为 ５９％ꎻ 从货物

流向看ꎬ 主要为巴基斯坦北部地区ꎬ 包括伊斯兰堡

和拉合尔等ꎬ 以及卡拉奇市北部和东部区域ꎮ ２０３０∕

２０３１ 和 ２０４０∕２０４１ 财年卡拉奇港穿越城区量情况如

表 ４、 ５ 所示ꎬ ２０３０∕２０３１ 财年和 ２０４０∕２０４１ 财年分

别有 ５ ４１０ 万 ｔ 和 ７ ４３０ 万 ｔ 货物需要穿越卡拉奇城

区ꎬ 其中中距腹地消费分别为１ ３８０ 万 ｔ 和１ ９６２ 万 ｔꎬ

远距腹地消费分别为 ４ ０３０ 万 ｔ 和 ５ ４６８ 万 ｔꎮ
表 ４　 ２０３０∕２０３１ 和 ２０４０∕２０４１ 财年

卡拉奇港穿越城区量预测 万 ｔ

货类
２０３０ 年穿越城区量 ２０４０ 年穿越城区量

疏运量 集运量 疏运量 集运量

干散杂货 １ ５２０ ３５０ ２ ２４０ ４２０

液体散货 ２００ １５０ ２００ １５０

集装箱 １ ４４０ １ ７５０ １ ８２０ ２ ６００

小计 ３ １６０ ２ ２５０ ４ ２６０ ３ １７０

合计 ５ ４１０ ７ ４３０

　 　 表 ５　 ２０３０∕２０３１ 和 ２０４０∕２０４１ 财年

卡拉奇港穿越城区量消费腹地预测 万 ｔ

货类

２０３０ 年穿越城区量 ２０４０ 年穿越城区量

中距腹地

消费

远距腹地

消费

中距腹地

消费

远距腹地

消费

干散杂货 ４６８ １ ４０３ ６６５ １ ９９５

液体散货 ３５０ ０ ３５０ ０

集装箱 ５６３ ２ ６２７ ９４７ ３ ４７３

小计 １ ３８０ ４ ０３０ １ ９６２ ５ ４６８

合计 ５ ４１０ ７ ４３０

３　 通道方案选择

随着港口的发展ꎬ 港口交通量将进一步增长ꎬ

特别是未来深水港重载货车的快速增加将导致现

状路段未来的交通不堪重负ꎬ 通行能力和服务水

平都将难以满足城市和港区发展的需求ꎬ 将对卡

拉奇城市交通造成巨大压力ꎬ 亟需新建快捷的通

道工程连接港区码头特别是卡拉奇深水港 ４ ꎮ 因

此ꎬ 结合卡拉奇市道路及铁路现状、 货运需求等

情况ꎬ 提出 ４ 种通道解决方案(图 ２)ꎮ

图 ２　 卡拉奇港集疏运通道方案

１)疏港道路ꎮ 疏港道路是指沿 Ｌｙａｒｉ 河建设疏

港道路ꎬ 向北连接至 Ｍ９ 公路ꎬ 从而将进出港的货

物快速运输至腹地和港口ꎬ 打造成为专业的公路

货运通道ꎬ 以缓解港口交通对城市的压力ꎮ 道路

采用双向 ４ 车道ꎬ 该集疏运解决方式的理论设计

通过能力考虑为 ４ ０００ 万 ｔ∕ａꎮ
该方案特点为建设工期短ꎬ 能解尽快解决卡

拉奇港面临的集疏运问题ꎬ 投资相对较小ꎮ
２)ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造ꎮ ＭＬ￣１ 铁路及
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港区铁路改造是指将现有卡拉奇港至卡西姆港皮

普里站场 ＭＬ￣１ 铁路段及港区铁路进行改造ꎬ 以提

升其货运通过能力ꎬ 将卡拉奇港的货物通过铁路

快速疏运到卡西姆港皮普里站场及腹地城市ꎮ 综

合考虑城市客运需求ꎬ 该集疏运解决方案的理论

设计通过能力考虑为 ３ ５００ 万 ｔ∕ａꎮ
该方案特点为工程投资相对较少ꎬ 方案符合

巴方国家发展规划ꎮ 目前巴基斯坦已启动全线

ＭＬ￣１ 升级改造的准备工作ꎬ 未来将由巴基斯坦国

家铁路主导建设和运营ꎬ 将助力解决卡拉奇港的

集疏运问题ꎬ 但由于全线 ＭＬ￣１ 工程规模大ꎬ 项目

建设周期长ꎬ 可发挥运力尚需时日ꎮ
３)沿海公路ꎮ 沿海公路是指从卡拉奇港建设

专用货运公路ꎬ 经由卡拉奇东南侧 ＤＨＡ 南部海域

连接至 Ｎ５ 公路ꎬ 为卡拉奇港提升集疏运能力ꎮ 道

路采用双向 ４ 车道ꎬ 该集疏运解决方案的理论设

计通过能力考虑为 ４ ０００ 万 ｔ∕ａꎮ
该方案特点为道路沿线无需拆迁ꎬ 协调难度

相对小ꎬ 投资额大ꎬ 工期相对较长ꎮ
４)沿海铁路ꎮ 考虑铁路单线运输能力不能满足

港口货物运输需求ꎬ 本方案考虑为铁路双线ꎬ 即为卡

拉奇港建设专用的铁路货运专线ꎬ 经由卡拉奇东南侧

ＤＨＡ 南部海域连接至卡西姆港皮普里站场ꎬ 该集疏

运解决方式的理论设计通过能力考虑为 ８ ０００ 万 ｔ∕ａꎮ
该方案特点为沿线无需拆迁ꎬ 协调难度相对

小ꎬ 但投资额大ꎬ 收益困难ꎬ 运营难度大ꎬ 建设

工期长ꎮ

４　 综合解决方案

在综合考虑近远期货物运输需求、 综合运输

费用、 对城市交通的影响、 管理及实施的难度等

因素的基础上提出 ５ 种通道组合方案: １) 方案 １
为疏港道路＋ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造ꎻ ２)方案 ２
为疏港道路＋沿海公路ꎻ ３) 方案 ３ 为沿海公路＋

ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造ꎻ ４) 方案 ４ 为沿海铁

路ꎻ ５)方案 ５ 为疏港道路＋沿海铁路ꎮ 各组合方案

均可满足卡拉奇港 ２０３０ 年 ５ ４１０ 万 ｔ 和 ２０４０ 年

７ ４３０ 万 ｔ的货物集疏运需求ꎮ 货运量分配见表 ６ꎮ
同时对各组合方案进行综合运输费用计算和优劣

势比较ꎬ 结果见表 ７、 ８ꎮ

表 ６　 通道组合方案及运量分配 万 ｔ

方案
２０３０ 年 ２０４０ 年

疏运量 集运量 小计 疏运量 集运量 小计

方案 １
疏港道路 ２ ３０５ １ ６９５ ４ ０００ ２ ３１０ １ ６９０ ４ ０００
ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造 ８５５ ５５５ １ ４１０ １ ９９０ １ ４６０ ３ ４５０
合计 ３ １６０ ２ ２５０ ５ ４１０ ４ ３００ ３ １５０ ７ ４５０

方案 ２
疏港道路 ２ ３０５ １ ６９５ ４ ０００ ２ ３１０ １ ６９０ ４ ０００
沿海公路 ８５５ ５５５ １ ４１０ １ ９９０ １ ４６０ ３ ４５０
合计 ３ １６０ ２ ２５０ ５ ４１０ ４ ３００ ３ １５０ ７ ４５０

方案 ３
ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造 　 ８５５ 　 ５５５ １ ４１０ １ ９９０ １ ４６０ ３ ４５０
沿海公路 ２ ３０５ １ ６９５ ４ ０００ ２ ３１０ １ ６９０ ４ ０００
合计 ３ １６０ ２ ２５０ ５ ４１０ ４ ３００ ３ １５０ ７ ４５０

方案 ４ 沿海铁路 ３ １６０ ２ ２５０ ５ ４１０ ４ ３００ ３ １５０ ７ ４５０

方案 ５
疏港道路 ２ ３０５ １ ６９５ ４ ０００ 　 　 ０ 　 　 ０ 　 　 ０
沿海铁路 ０ ０ ０ ４ ３００ ３ １５０ ７ ４５０
合计 ２ ３０５ １ ６９５ ４ ０００ ４ ３００ ３ １５０ ７ ４５０

表 ７　 各方案综合运输指标及费用

项目

２０３０ 年 ２０４０ 年

集疏运

量∕万 ｔ
运输距

离∕ｋｍ
运价率∕

(ＵＳＤ􀅰ｔ－１􀅰ｋｍ－１ )
综合运输费

用∕万 ＵＳＤ
集疏运

量∕万 ｔ
运输距

离∕ｋｍ
运价率∕

(ＵＳＤ􀅰ｔ－１􀅰ｋｍ－１ )
综合运输费

用∕万 ＵＳＤ

方案 １

疏港道路

ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造

合计

１ ３８０ ３００ ０􀆰 １２ ４９ ６８０ １ ９６２ ３００ ０􀆰 １２ ７０ ６３２

２ ６２０ ８００ ０􀆰 １２ ２５１ ５２０ ２ ０３８ ８００ ０􀆰 １２ １９５ ６４８

１ ４１０ ８００ ０􀆰 ０４ ４５ １２０ ３ ４５０ ８００ ０􀆰 ０４ １１０ ４００

５ ４１０ － － ３４６ ３２０ ７ ４５０ － － ３７６ ６８０
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续表７

项目

２０３０ 年 ２０４０ 年

集疏运

量∕万 ｔ
运输距

离∕ｋｍ
运价率∕

(ＵＳＤ􀅰ｔ－１􀅰ｋｍ－１ )
综合运输费

用∕万 ＵＳＤ
集疏运

量∕万 ｔ
运输距

离∕ｋｍ
运价率∕

(ＵＳＤ􀅰ｔ－１􀅰ｋｍ－１ )
综合运输费

用∕万 ＵＳＤ

方案 ２

疏港道路

沿海公路

合计

１ ３８０ ３００ ０􀆰 １２ ４９ ６８０ １ ９６２ ３００ ０􀆰 １２ ７０ ６３２

２ ６２０ ８００ ０􀆰 １２ ２５１ ５２０ ２ ０３８ ８００ ０􀆰 １２ １９５ ６４８

１ ４１０ ８００ ０􀆰 １２ １３５ ３６０ ３ ４５０ ８００ ０􀆰 １２ ３３１ ２００

５ ４１０ － － ４３６ ５６０ ７ ４５０ － － ５９７ ４８０

方案 ３

ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造

沿海公路

合计

１ ４１０ ８００ ０􀆰 ０４ ４５ １２０ ３ ４５０ ８００ ０􀆰 ０４ １１０ ４００　

１ ３８０ ３００ ０􀆰 １２ ４９ ６８０ １ ３８０ ３００ ０􀆰 １２ ４９ ６８０

２ ６２０ ８００ ０􀆰 １２ ２５１ ５２０ ２ ６２０ ８００ ０􀆰 １２ ２５１ ５２０

５ ４１０ － － ３４６ ３２０ ７ ４５０ － － ４１１ ６００

方案 ４
沿海铁路

合计

１ ３８０ ３００ ０􀆰 ０４ １６ ５６０ １ ９６２ ３００ ０􀆰 ０４ ２３ ５４４

４ ０３０ ８００ ０􀆰 ０４ １２８ ９６０ ５ ４８８ ８００ ０􀆰 ０４ １７５ ６１６

５ ４１０ － － １４５ ５２０ ７ ４５０ － － １９９ １６０

方案 ５

疏港道路

沿海铁路

合计

１ ３８０ ３００ ０􀆰 １２ ４９ ６８０ 　 　 ０ － － 　 　 　０

２ ６２０ ８００ ０􀆰 １２ ２５１ ５２０ ０ － － ０

０ － － ０ １ ９６２ ３００ ０􀆰 ０４ ２３ ５４４

０ － － ０ ５ ４８８ ８００ ０􀆰 ０４ １７５ ６１６

４ ０００ － － ３０１ ２００ ７ ４５０ － － １９９ １６０

　 　 表 ８　 组合方案优劣势比较

项目 优势 劣势

方案 １
疏港道路＋ ＭＬ￣１ 铁

路及港区铁路改造

１.可充分利用 ＭＬ￣１ 及港区现有设施及场地ꎻ
２.对环境等影响小ꎬ社会影响小ꎻ
３.投资少ꎻ
４.建设周期短ꎬ既可满足近期货运需求ꎬ又可满足远期

运输要求ꎬ可分期实施

１􀆰 线路所经位置征地拆迁较多ꎬ存在不确定性ꎬ其中铁路

全线改造周期长

方案 ２
疏港道路＋沿海公路

１.建设周期短ꎬ可尽快解决港口困境ꎻ
２.投资相对较少ꎻ
３.沿海公路所涉及征地拆迁较少ꎬ实施性较好

１.远距离货运仍需寻找经济的运输途径ꎻ
２.疏港道路沿线存在征地拆迁问题

方案 ３
沿海公路 ＋ ＭＬ￣１ 铁

路及港区铁路改造

１.可充分利用 ＭＬ￣１ 及港区现有设施及场地ꎻ
２.投资相对较少ꎻ
３.项目建设周期相对较短ꎻ
４.沿海公路所涉及征地拆迁较少ꎬ实施性较好

１􀆰 ＭＬ￣１ 线路所经位置征地拆迁较多ꎬ存在不确定性ꎬ全线

改造周期长

方案 ４
沿海铁路

１.可满足中远距离货物运输需求ꎬ符合运输经济规律ꎬ
可利于国家整体运输结构调整ꎻ
２.沿线所涉及征地拆迁较少ꎬ实施性较好

１.与现卡拉奇港的运输方式存在差异ꎬ现有货运主要通过

汽车运输ꎬ强制调整运输方式会带来一定社会矛盾ꎻ
２.投资较大ꎻ
３.未解决近期港口面临的疏港问题

方案 ５
疏港道路＋沿海铁路

１.通过能力大ꎻ
２.分期实施性好ꎻ
３.沿海铁路所涉及征地拆迁较少ꎬ实施性较好

１.疏港道路选线存在征地拆迁问题ꎬ存在不确定性ꎻ
２.投资大

　 　 结合各通道方案的投资规模、 收入和成本估

算ꎬ 得到疏港道路和沿海公路、 沿海铁路盈利能

力均较差ꎬ 因此运营期需要补贴以满足通道的运

营ꎬ 需运营期每年补贴的收入分别约为 １􀆰 ４５６ 亿、

２􀆰 ７２９ 亿、 ３􀆰 １００ 亿美元ꎬ 折算成运输的货物需要

额外征收的费用分别为 ３􀆰 ６４、 ６􀆰 ８２、 ６􀆰 ２０ ＵＳＤ∕ｔꎮ

因此ꎬ 综合考虑公路及铁路的运输能力、 运

输成本、 运输结构现状、 投资、 运营成本等因素ꎬ

得知方案 １ 能很好地解决卡拉奇港目前面临的困

境同时又给港口增加的负担较小ꎮ 首先推荐卡拉

奇港建设疏港道路ꎬ 可满足 ４ ０００ 万 ｔ∕ａ 的货物运

输ꎬ 同时利用 ＭＬ￣１ 现有运力满足港口货运需求ꎮ

􀅰３６􀅰
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后续随着 ＭＬ￣１ 铁路全线改造的推进、 货物运输结

构调整及运输需求的增大ꎬ 增加改造后的 ＭＬ￣１ 铁

路作为货物运输通道ꎬ 可增加 ３ ５００ 万 ｔ∕ａ 的货运能

力ꎬ 此时疏港道路及利用 ＭＬ￣１ 后可满足 ２０４０ 年财

年卡拉奇港穿城货物运输的需求ꎮ 由于疏港道路穿

城而过ꎬ 同时随着卡拉奇城市发展的需要ꎬ 考虑

２０４０ 年后 ＭＬ￣１ 铁路有可能以发展客运为重心ꎬ 逐

步弱化其货运功能ꎬ 因此推荐适时推进沿海铁路

方案的建设ꎬ 可满足 ８ ０００ 万 ｔ∕ａ 的货物运输需求ꎬ

此时可考虑将疏港道路调整为城市道路ꎬ 利用沿

海铁路通道优化卡拉奇港集疏运通道结构ꎬ 同时

也能助力改善卡拉奇市的交通网络ꎮ

５　 结论

１)卡拉奇港发展面临港城矛盾突出、 道路运

输繁忙ꎬ 疏港铁路运输能力不足未有效发挥中长

运输的优势等问题ꎬ 集疏运问题制约了港口的

发展ꎮ

２)预测卡拉奇港 ２０３０∕２０３１ 财年和 ２０４０∕２０４１

财年分别有 ５ ４１０ 万 ｔ 和 ７ ４３０ 万 ｔ 货物需要穿越

卡拉奇城区ꎬ 现有集疏运通道无法满足港口运输

的需求ꎬ 亟需新建通道减小港口货运压力ꎮ

３)提出疏港道路、 ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改

造、 沿海公路和沿海铁路 ４ 种通道建设方案ꎮ

４)提出 ５ 种组合方案: 方案 １ 为疏港道路＋

ＭＬ￣１ 铁路及港区铁路改造ꎻ 方案 ２ 为疏港道路＋

沿海公路ꎻ 方案 ３ 为沿海公路＋ＭＬ￣１ 铁路及港区

铁路改造ꎻ 方案 ４ 为沿海铁路ꎻ 方案 ５ 为疏港道

路＋沿海铁路ꎬ 并对各组合方案优劣势进行比选ꎮ

５)推荐方案 １ 疏港道路＋ＭＬ￣１ 铁路及港区铁

路改造作为解决港口集疏运问题优选方案ꎬ 并提

出近期建设疏港道路ꎬ 后续利用全线改造后的

ＭＬ￣１ 铁路作为港口 ２０４０ 年前的通道解决方案ꎬ

后续适时推进沿海铁路方案的建设的综合解决

方案ꎮ
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　 　 ３)建议北部湾国际门户港按照 “强枢纽、 畅

通道、 降成本、 优服务、 聚要素” 的思路ꎬ 遵循

开放、 创新、 融合、 绿色的发展原则ꎬ 着力推进

港口转型升级和降本增效ꎬ 构建 “一带一路” 新

枢纽ꎬ 形成西部开放新门户ꎬ 培育广西发展新

引擎ꎮ

４)建议北部湾国际门户港围绕补齐港口设施

短板、 畅通集疏运大通道、 拓展物流服务功能、

建设北部湾临港制造业基地、 提升口岸服务水平、

建设智慧绿色港口等方面不断提升港口服务能级ꎮ
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