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新华社北京 6 月 12 日电(记者骆国
骏、丁静、乌梦达)12 日上午，京张高铁
最后一根钢轨在中铁三局 WZ-500 型
无砟轨道铺轨机牵引下准确落在清华园
隧道的枕木上，精调之后，轨距误差在正
负 1 毫米之内。被誉为中国铁路发展“集
大成者”、智能高铁示范工程的京张高铁
实现全线轨道贯通。

百年“筑梦”。100 年前，京张铁路打
破了中国人不能自建铁路的断言，被誉
为“中国人的光荣”，是一条自力更生的
“争气路”。100 年后，京张高铁开启了世
界智能高铁的先河，成为中国铁路从“落
后”走向“引领”的见证。

一个毫米：凝聚铁路百年

发展之变

在北京市延庆区，长城脚下，青山环
抱中的青龙桥车站，见证着京张铁路从
“人”到“大”的历史性变迁。这座始建于
1908 年的小站，曾因“人”字形铁路而闻
名，如今，京张高铁在其下方穿越“人”字
而过，成就了百年京张的立体交汇。

京张高铁全程 174 公里，起点位于
北京北站，出站 270 米后，从地上“钻”入
地下，通过清华园隧道一路向北，穿越居
庸关长城、水关长城、八达岭长城，跨越
北京重要的地表水源地——— 官厅水库，
最终抵达 2022 年北京冬奥会另一举办
地张家口。

轨道贯通的最后一点——— 清华园隧
道是京张高铁的关键工程。这条 6020 米
长的隧道采用盾构施工，遭遇了世界上
最为复杂的情况。它和北京地铁 10 号
线、15 号线、12 号线相交而过，并行 13
号线，还要下穿 7 处重要城市道路，近
90 条重要市政管线。

“清华园隧道要从 5 . 4 米的地下穿
越北京地铁 10 号线，隧道开挖直径达
12 . 64 米，相当于 5 层楼那么高。要在这
么复杂的环境下，实现这么大体量的盾
构施工，误差还不超过‘1 毫米’，就好像
在人体的众多动脉之间做手术。”中铁十
四局京张高铁清华园隧道项目盾构经理
赵斌说。

为此，建设者引入了世界最先进的

泥水平衡盾构机———“天佑”号，并结合
京张智能化目标，建立了盾构安全建造
可视化云平台，全预制机械化拼装和大
直径盾构常压换刀技术。这相当于为盾
构机装上了“眼”“手”“脚”，建设者可以
时刻掌握隧道和周边构筑物的变形情
况，确保毫厘之间的施工精度。

1905 年，隧道施工同样是摆在京张
铁路面前的最大难题。全长 1091 米的八
达岭隧道，也是京张铁路的关键工程。当
时，我国尚没有一条国人独立主持设计、
建造、运营的干线铁路，外国工程师放
言：中国能修京张铁路的工程师还没出
生呢！

从美国耶鲁大学留学归来的詹天佑
打破了这个论断。他将南美伐木所用的
“人”字形铁路首次运用在我国干线铁路
上，通过延长距离，顺利通过了京张铁路
关沟段 33 ‰大坡度，将原本需要开挖
1800 多米的八达岭隧道缩短为 1091米。

詹天佑不仅创造性运用了“人”字形
铁路，首次使用炸药开采隧道，更开创了
大长隧道新的施工工法——— 竖井法。这
种方法可以在地下同时展开 6 个工作
面，提高施工效率，且部分竖井建成后被
用作通风廊道，解决了当时蒸汽机车通
过隧道时的排气问题。“这种创新被称为
‘长隧短打’，至今仍然是中国铁路建设的
‘王牌’工法。”中铁设计京张项目组隧道
负责人岳岭说。

“窃谓我国地大物博，而于一路之
工，必须借重外人，引以为耻。”詹天佑后
来在《京张铁路工程纪略》中写道。京张

铁路 1909 年建成后，轰动中外，极大地
增强了中国人民的自信心，其社会影响
远超出了工程技术领域。

“京张铁路是中国人自主设计、建造
铁路的起点。如果没有这个起点，我们无
法站在中国铁路、装备制造、综合国力飞
速发展的‘肩膀’上，谋划中国高铁凝聚在
‘1 毫米’之上的精细与跨越。”中铁设计
京张高铁总体设计师王洪雨说。

一种精神：“各出所学”、

追求精品

青灰色的古朴外墙，古老的油灯座、
百叶窗，仍保留着 20世纪的西洋风格。
青龙桥站站长杨存信向记者介绍，车站
的站名牌匾上，中文下方还印着一行特
殊的英文——— 韦氏拼音，这是一种在当
时外国人中比较流行的拼音方式。

“詹天佑在设计京张铁路时，对标了
当时国际先进水平。他采用国际通用的
1435 毫米标准轨距，进口英国等国家的
钢轨，引进美国生产的马莱型蒸汽机车，
引入了当时世界上最先进的火车连接方
式——— 自动车钩。在沿线各站的指示标牌
上，还用英文作了标注，目的就是服务世
界人民。”詹天佑纪念馆馆长付建中说。

“工程师既有利国之技能，应各出所
学，各尽所知，使国家富强，不受外侮，足
以自立于地球之上。”这是 110 年前，詹
天佑对筑路强国的深刻理解，也是那个
时代所有中国人心底的呐喊。各出所学、
追求精品之铁路精神，如今正引领新一

代铁路人的筑梦之路。
京张高铁设计团队，涉及 30 多个专

业，工程师 300 余人。“前期工作我们搞
了 7 年，设计材料堆起来有 1 层楼那么
高，相当于其他相同长度铁路设计量的
4 倍。”王洪雨说，先辈们曾用曲线尺、计
算尺、水平仪、经纬仪等最基本的工具，
1 厘米 1 厘米地绘制了京张铁路。今天，
我们更要精益求精。

在八达岭长城下方，京张高铁八达
岭长城站位于地下 102 米、相当于 30 层
楼高的深处，占地 39800 平方米，相当于
6 个足球场。这是世界上埋深最深、规模
最大的暗挖地下高铁车站，是人类建设
史上少有的挑战。选择这个点位，是服务
冬奥和八达岭景区，保护长城和“人”字
形线路等多种目的统筹协调的结果。

在这里，2600 多名建设者已经奋战
了 1000 多个日夜。由于地质和断面多
变，隧道施工要使用炸药，却不能伤及长
城。建设者采用了国内研发、世界先进的
电子雷管微损伤控制爆破技术。

“一般爆破的震动速度是每秒 5 厘
米，但这种技术能够把爆炸震动速度降
低至每秒 2 毫米以内，相当于长城上游
客跺脚那么轻微。”中铁五局京张三标项
目总工罗都颢说，12 公里的隧道建成
后，高铁穿越只要 3 分钟。

追求精品工程是铁路人的终极目
标。“长城站房的清水混凝土墙面，必须
一次成型不能修补，才能保证毫无瑕
疵。”中铁五局京张高铁八达岭长城站房
项目副经理龚仲毅说，清水混凝土施工

工法正在申报科技创优项目。
龚仲毅所在的团队，平均年龄不

到 30 岁。1989 年出生的杨才鑫有个
“秘密武器”——— 利用 BIM+AR 技术，
将施工方法以二维码的方式粘贴在施
工地点，工人通过手机扫码，就可以看
到如何完成操作。“采用这些优化手段
之后，施工返工率从几乎 100%，下降
到接近于 0，大大节约了成本，提高了
效率。”杨才鑫说。

1000 多个日夜，数万名建设者奋
战在京张高铁建设现场。大家“各出所
学”，正将中国高铁的最新成就、标杆
工程呈现于世人面前。

一个小时，浓缩百年铁

路“筑梦”荣光

“20世纪 80 年代，我从张家口老
家到北京，走“人”字形铁路要六七个小
时，现在走丰沙线是 3小时 10分钟。未
来，我自己参与修建的高铁将把我回家
的时间缩短到 1 个小时。”中铁设计京
张高铁路基设计负责人张世杰说。

路兴国才兴。詹天佑曾在书信中
写道：“修此铁路，纵有千难万难，也不
会半途而废，为夷国耻笑……所幸我
的生命，能化成匍匐在华夏大地上的
一根铁轨，也算是我坎坷人生中的莫
大幸事了。” （下转 6 版）

(图为京张高速铁路工程总平面
图，由中国铁路北京局集团有限公司
提供)
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新华社西宁 6 月 12 日电(记者陈
凯、骆晓飞、李键、白玛央措)穿昆仑山，
越唐古拉。2006 年 7 月 1 日，火车的鸣
笛回响在雪域高原的长空，向世界宣示：
中国把铁路修到了拉萨！

山不再高不可攀，路不再遥不可及。
从青海西宁至西藏拉萨，平均海拔近
4000 米，全长 1956 公里，青藏铁路列车
“一日内到达”。

承载着中华民族“百年梦想”的青藏
铁路，见证了新中国成立以来青藏高原
的沧桑巨变，带动了青藏两省区经济社
会的快速发展。如今，“现代交通网”在雪
域高原徐徐铺展，几百万高原儿女面向
未来的光明之路不断开拓向前。

梦想之路

1919 年，孙中山先生在《建国方略》
中第一次提到“拉萨兰州线”即青藏铁路
设想。当时的《纽约先驱报》记者端纳听
到这个设想后说：“那个地方连牦牛都上
不去，怎么可能架设铁路呢？”

新中国成立后，“铁路进藏”的梦想
付诸行动。

1 9 5 9 年，青海省境内运营里程
121 . 14 公里的兰青铁路正式通车，结束
了青藏高原没有铁路的历史。在兰青铁
路修建的同时，1958 年 9 月，青藏铁路
西宁至格尔木段开工，同时格尔木至拉
萨段开始大规模勘测。然而，受技术发展
和自然环境条件制约，1961 年 3 月，青
藏铁路工程暂停。

1974 年 3 月，青藏铁路重新上马。
6 . 2 万名铁道兵再上高原，5 年艰苦奋
战，1979 年西宁至格尔木段铺通，并于
1984 年正式投运。

“谁也没想到，4 . 01 公里长的老关
角隧道，一修就是 25 年啊。”曾在 20世
纪 70 年代参与老关角隧道修建的铁路
退休职工张生林告诉记者，关角山地质
情况极为复杂，施工技术跟不上，当年，
有 4 名战友牺牲在他的怀里。

2001 年 6 月 29 日，经过漫长准备，

青藏铁路格尔木至拉萨段建设工程在格
尔木和拉萨同时开工。13 万名青藏铁路
建设者挑战生命极限，依靠智慧与勇气，
克服了多年冻土、生态脆弱、高寒缺氧等
一个个高原铁路建设的世界级难题。历
经 5 年的艰苦奋战，青藏铁路终于建成
通车。

党的十八大以来，面对青藏高原持续
增长的发展需求，党和国家进一步加大青
藏高原地区铁路建设的力度：兰青铁路二
线、青藏铁路西格段增建二线暨电气化改
造等一批重点项目先后建成……

“青藏铁路格拉段的建成通车体现
的是国家力量的强大，是社会主义制度
的优越性保障了这一伟大工程。”曾经参
与格尔木至拉萨段风火山隧道建设、现
任格尔木至库尔勒铁路建设指挥部副总
工程师的李铜川说。

巨变之路

一条铁路正在加速青藏高原的发展
巨变。

“刚通火车时，拉萨车站周边还是农
田，火车站显得十分雄伟。这几年，周边
已是高楼林立，火车站几乎淹没其中。”
拉萨车站客运运转车间党支部书记斯郎
卓玛说，随着车站附近柳吾新区的迅速
崛起，拉萨车站正在逐渐“变小”。

火车站“变小”，折射的是拉萨市和
西藏自治区经济社会的快速发展。而与
此同时，拉萨车站发送和到达旅客人数
一直在逐年攀升。

“以前，进西藏比出国还难。青藏铁路
通车从根本上改变了西藏交通状况，促进
了西藏的产业发展，尤其旅游业，是通车
后受益最大、发展最快的产业。”西藏自治
区发改委铁路办副主任格桑次旺说。

记者日前在西宁、德令哈、格尔木、
拉萨等青藏铁路沿线蹲点采访时看到，
各车站售票窗口和互联网自动取票机
前，购票、取票的各族群众络绎不绝，有
来自青海、甘肃、西藏的藏族群众，更多
则是来自全国各地的游客。

家住青海省海西蒙古族藏族自治州
都兰县的拉日卓玛夫妇已是第三次陪同
81 岁的奶奶到拉萨。说起对西藏的感
受，拉日卓玛直呼：“变化太快了！拉萨到
日喀则的铁路通了！这次我们要带奶奶

去日喀则，圆奶奶的心愿。”
西藏自治区旅游局数据显示，2018

年，西藏自治区接待国内外游客人数达到
3368 . 7 万人次，旅游收入 490 亿元，分别
是青藏铁路通车前的 18.8倍和 21.3倍。

运能由小到大，速度由慢到快，青藏
铁路见证着雪域高原的高质量发展。

拉萨西站货场是西藏最大的铁路货
运窗口。中国铁路青藏集团有限公司(以
下简称“青藏公司”)拉萨车务段拉萨西
站党支部书记张卫东介绍，通过铁路到
达西藏的主要货物为水泥、熟料和钢材
等建材，其次是食品、百货等，从近年来
到达货物量的变化来看，西藏正掀起新
一轮建设高潮，当地群众的消费能力也
提升很快。

“拉萨西站开通运营之初，货场面积
只有 32 万平方米，日均卸货不到 50 车，
现在货场面积扩建到了 60 多万平方米，
最高日均卸 384 车。”张卫东说。

青藏铁路改变的不仅仅是拉萨，也
不仅仅是西藏。德令哈、格尔木、安多、那
曲和当雄……这些被青藏铁路连接起来
的城市，如同高原明珠般熠熠生辉。

“德令哈到西宁的城际列车只需 4
个小时，铁路交通激活了这座高原小城，
这几年德令哈的特色工业和旅游业增长
非常快，人气一下旺起来了。”海西蒙古
族藏族自治州发改委副主任达玉玲说。

青藏公司客货管理部副部长吴崇德
介绍，青藏铁路全线通车 13 年以来，货
物运送量由 2006 年的 2491 万吨增长到
2018 年的 4810 . 1 万吨，年增长率为
5 . 6 % ，其中累计运送进出藏货物
4934 . 9 万吨。

希望之路

青藏公司调度所里一派繁忙。休息
间隙，调度所副主任杨敏炯告诉记者：
“青藏铁路是全国铁路首次装设‘视频监
控系统’的铁路，全线装有近 3000 个俗
称‘天眼’的摄像头，在调度所可随时调取
青藏铁路沿线的实时画面。”

先进技术解放生产力。杨敏炯介绍，
青藏线格尔木至拉萨段的 58 个车站中，
有 51 个实现无人值守，最大限度减少作
业人员的同时，确保了青藏铁路安全、高
效运行。 （下转 6 版）

开拓雪域高原的梦想之路
来自青藏铁路的蹲点报告
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