
1956 年 5 月 26 日，当雄草原上空传来引擎轰鸣声。

各族群众欢呼雀跃，迎接这架由毛主席亲笔题名的飞机。

阵 阵 轰 鸣 ，敲 响 了 西 藏 通 往 世 界 的 空 中 大 门 。 自 此 ，一 座 又 一

座通往远方的“空中立交”在世界屋脊交织成网，一架又一架“银鹰”

在雪域蓝天奏响空中乐章，民用航空逐渐成为助推西藏高质量发展

的云端引擎。

从“禁区”到首航：
冻土上筑起飞天之路

1965 年 3 月 2 日，16 岁的机场场务工伍金第一次见到飞机降落。

“我们所有人都跑到停机坪边，远远地看着飞机降落下来，挥舞着

手臂，又蹦又跳、高声欢呼，那兴奋劲可别提了！”今年 76 岁的老民航人

伍金至今仍清晰地记得当年当雄机场通航的场景。

从 1956 年拉萨航线试航成功，到 1965 年西藏正式通航，西藏民航

事业的发端整整经历了十年。

受高原特殊地理和恶劣气候影响，曾几何时，西藏一度被视为“空

中禁区”。

资料记载，上世纪 40 年代，途经西藏的“驼峰航线”为抗日战争和

世界反法西斯战争胜利作出了重要贡献，却有 1500 架飞机折戟、3000

余名飞行员牺牲在这条航线上。

西藏的发展需要民航事业。

1955 年 12 月，党中央作出开辟北京至拉萨空中航线的重要指示。

同年，空军迅速响应，派出工程技术人员，会同兰州军区空军第五分部

的 40 余名技术精英，组成勘察队，从兰州出发，乘坐汽车沿着青藏公

路，踏上了寻找合适机场场址的征程。

1956 年 1 月抵达拉萨后，勘察队展开拉网式排查。在羊八井的冰

川边缘，他们用冻得发僵的手指记录风速数据；在当雄的沼泽地带，他

们踩着没过小腿的泥浆测量地质硬度，最终选定了当雄县城西南的一

片草地作为机场场址。

在确定场址后，建设者们带着简陋工具开进草原。没有压路机就

用石碾子靠人力推动，缺少工具就自己动手锻造。高原的 5 月仍飘着

雪花，部分土地还冻得坚硬如铁，战士们和民工就用钢钎一点点凿，手

掌磨出厚茧也不停歇。在经过 118 个日夜奋战后，一条长 2200 米的跑

道终于在草原上延伸开来……

1956 年 5 月 26 日，韩琳机组驾驶 5116 号伊尔-12 型运输机，在克服

了气流、多云等恶劣天气后，终于由青海玉树机场平安飞抵西藏当雄机

场，完成了北京至拉萨的试航任务。

十世班禅在《建设新西藏事业中的伟大胜利》一文中这样写道：“拉

萨航线试航成功，祖国的飞机可以在西藏高原上降落起飞，这是打破世

界航空历史的伟大胜利，是我国建设社会主义事业和建设新西藏事业

中的又一新成就，是我国人民、西藏人民可以引以自豪的事情！”

试航成功不代表能正式通航。经过十多年反复试验，1965 年 3 月 1

日，民航拉萨站成立之际，一架伊尔-18 型飞机从北京起飞，次日抵达

当雄机场，西藏正式实现通航，开启空中交通新纪元。

一座机场、一架飞机，拉近了西藏与首都北京的距离。

从“能飞”到“飞好”：
河谷里搭建空中通道

1965 年，当雄机场通航的热闹还没散尽，“迁建机场”的消息便迅速

传开。

“当雄海拔高、气候差，条件确实太艰苦了，而且跑道承载能力有

限，不适合长远发展，所以迁建势在必行。”伍金回忆说。

次年，中央再次选址，将新机场定在了山南地区贡嘎县甲竹林村的

雅鲁藏布江南岸。

1966 年 11 月 25 日，一架从成都双流飞往拉萨的伊尔-18 型飞机，

滑行在长 3600 米、宽 45 米、厚 0.22 米的飞机跑道上，标志着贡嘎机场正

式通航并投入运营。

在前往贡嘎机场的途中，作为转场人员之一，伍金心中充满期待。

抵达贡嘎机场时，眼前的景象虽没有想象中繁华，却让这群从当雄

过来的人松了口气：河谷里能晒到充足的太阳，临时搭建的土坯房虽然

简陋，但墙角不会像当雄的营房那样，结着常年不化的冰棱。

在贡嘎机场，伍金依旧做场务工。那时的贡嘎机场，离“飞好”的目

标还差得远：没有雷达，调度全靠肉眼观察；气象预报全凭经验，遇到暴

风雪只能“望天长叹”；机务维护工具凑不齐，零件坏了常常需要自己敲

敲打打修补；一周能保障一两个航班已是极限，航班一结束，发电机便

准时关停，夜晚的机场漆黑一片。

即便通航 12 年，贡嘎机场也才攒下 3 条航线：北京—成都—拉萨、

成都—拉萨、兰州—格尔木—拉萨；年旅客吞吐量仅从开航时的 0.44 万

人次增长到 5.31 万人次，数字里藏着高原民航蹒跚的脚步。

时间来到 2006 年，民航西藏区局首次提出建设成都至拉萨航路复

线（以下简称“成拉复线”）的思路，虽因技术不足等原因暂未推进，却在

当时的管制员洛桑平措的心中埋下了种子。

2011 年，新技术让西藏民航迎来曙光。广播式自动相关监视系

统、空管自动化系统、场面监视雷达等陆续投用，监视屏幕上终于能

看见每架飞机的实时轨迹，航班数量也逐渐跟着轨迹一起高涨，屏幕

上的银线渐渐织成密网，洛桑平措盯着那些快要重叠的飞行轨迹，对

徒 弟 说 ：“ 是 时 候 把 它 们 分 开 了 。”那 些 年 反 复 在 脑 海 里 推 演 的 平 行

线，终于具象化了。

洛桑平措和团队一头扎进复线建设工作中，会议室的灯光常常亮

到后半夜，地图上的红笔痕迹叠了一层又一层。“西藏的空域像块被群

山捧着的琉璃，任何改动都得慎之又慎。”洛桑平措这样提醒同事。

历经十余年论证，2018 年 3 月，成拉复线终于从纸面蓝图变为现

实，终结了 50 多年来西藏民航“单向对飞”的历史，雪域高原终于有了

“进出分离”的双向通道。

航线经纬交错间，一座座“空中金桥”为西藏发展进步编织出更加

美好的蓝图。

从枢纽到门户：
高原上架起世界之桥

在雅鲁藏布江南岸，“拉萨贡嘎国际机场”的标牌在阳光下熠熠生

辉。如今的航站楼里，旅客通过人脸识别快速通关，全覆盖的供氧系统

让人们自由呼吸，航站楼的广场前，人流、车流井然有序。

曾经“冬天如冰窖”的临时候机室早已成为老民航人洛桑群培口中

的历史。

那时的贡嘎机场没有正式航站楼，只有一栋简易的临时候机室。

1985 年民航西藏自治区管理局成立，1989年7月，扩建工程的推土机碾过

荒滩，这座机场的现代化建设正式启动。1993 年 9 月，1064 平方米的候机

楼竣工，这座按“高峰小时 600 人次”设计的建筑，虽然规模不大，却配

备了简易的行李传送带和专用的值机柜台，还同步开通拉萨至加德满

都航线，让高原空港第一次触碰到世界的脉搏。

然而，在通航后的 30 年里，贡嘎机场始终是西藏唯一的“天路”。

直到 1995 年 4 月，昌都邦达机场通航才打破这一局面。曾参与过邦达

机场跑道建设的洛桑群培，还特意赶回去见证邦达机场通航的盛况。

“以前总担心万一贡嘎机场有突发情况，飞机就进不来西藏，现在

终于有了‘备份’。”洛桑群培说。

这之后，西藏民航的版图持续扩展：林芝米林机场让“西藏江南”直

连区外，日喀则和平机场、阿里昆莎机场相继通航，2011 年 7 月 26 日西

藏航空正式首航……

“一主多辅”的机场网络逐渐形成，贡嘎机场不再是一枝独秀，而是

成为串联起整个雪域高原的航空枢纽。

随着 2021 年拉萨贡嘎机场 T3 航站楼投运，自主验证、自助值机、感

应消毒、“无纸化”通关、“码上出行”“人脸识别技术”“无接触式”安检

全面投入使用，旅客只要一张身份证、一张电子登机牌就可以在拉萨贡

嘎机场完成全流程登机。

T3 航站楼投用的那天，曾在值机柜台工作的李鸥特意带了相机前

来拍照留念。

“2004年，T2航站楼启用时，为了尽快熟悉电子客票系统，我学习了好

久。”李鸥自豪地说，“现在，T3航站楼的现代化设备让登机更加方便快捷。”

时代的浪潮滚滚向前，拉萨贡嘎机场也不满足于仅仅作为区内外

的连接枢纽。乘着共建“一带一路”的东风，它正一步步从区域枢纽朝

着真正的国际空港大步迈进。

2023 年 6 月，贡嘎机场开始实施 T1、T2 航站楼整体改扩建工程，将

原 T2 航站楼升级改造为国际航站楼，设置国际功能区 15100 平方米，同

时完善海关、边检等功能。

次年 7 月，中国民用航空局正式批准拉萨贡嘎机场更名为拉萨贡嘎

国际机场。2025 年，国际货站启用，藏药、藏香等特产通过国际航班进入

国外市场，来自香港等地的国际电商包裹也顺着这条航线走进西藏的千

家万户。

“以前，我们羡慕区外能方便快捷地买到进口商品，现在，藏族老乡

的新鲜虫草也能卖到国外了。”拉萨贡嘎国际机场货运部总经理伍冬杰

看着集装箱里的货物感慨地说。2025 年上半年，西藏民航货邮吞吐量

2.6万吨，同比增长 7.9%。

60 年的时光里，拉萨贡嘎国际机场从荒滩河谷蝶变成为拥有 3 座航

站楼、累计开通 151 条航线、通航 74 个城市的国际空港，形成了“一干多

支”的机场布局，航线网络覆盖全国主要大中城市以及尼泊尔、新加坡等

国家，执飞航空公司由 1 家发展到 12 家，航线由 1 条增加到 193 条，年旅

客吞吐量由 4400 人次增长到 760 万人次，年货邮吞吐量由 14.9 吨增长到

5.2万吨。

飞机起降的轰鸣声里，讲述的不仅是一座机场的蜕变，更是西藏与

世界相拥的故事——既“走出去”看广阔世界，又“请进来”品藏地风情。

西藏民航就像一面镜子，映照着雪域高原的高质量发展，也映照着

西藏儿女与时代同行的脚步。

“虽然过去了 20 多年，但我依然对那趟特殊的入学

航班印象深刻。”采访时，西藏机场集团航站楼管理部

运行管理室副经理李鸥，指尖不时地揉按着太阳穴，仿

佛要抚平记忆里的焦灼感。

那年 9 月的拉萨还带着夏末的暑意，在民航售票

处，几十张年轻的脸拥挤在窗口，手里紧攥着西藏民族

学院（现西藏民族大学）录取通知书。

李鸥记得很清楚，那年西藏民族学院的新生要在 9

月 13 日至 14 日入学，可由于录取通知书收到得太迟，

当天出现大量购票的学生。然而，当时每天直飞西安

只有一个航班，远远不够，就连途经西安去上海的航班

也没剩几个座位。

她和同事们先在航空公司允许的范围内，从前往

上 海 的 航 班 里 调 出 部 分 西 安 段 名 额 ，可 刚 放 出 就 被

抢空。

“当时很多学生、家长就一直在大厅里等着。”望着

那些在大厅里徘徊的身影，李鸥和同事商量：“总不能

让他们一直这么等下去，孩子读书可是大事，绝对不能

耽误。”两人很快有了办法，她们支起临时登记台，招呼

学生及家长：“把姓名、学校、电话号码写在这里，我们

马上汇报，一有消息就第一时间通知你们。”学生及家

长闻言，纷纷围了过来，手里的笔在纸上沙沙作响，很

快一沓厚厚的纸递到了她们手中。

“那一沓纸，就是我们去求助的底气。”当时没有政

务系统，手机也没现在这么普及，办公室的传真机派上

了用途。李鸥和同事们立刻写了一份情况说明，给区局

本部传真过去：“现有西藏籍新生亟待赴西安入学……

恳请区局协助解决客票事项。”

一天、两天，第三天，传真机突然“咔嗒咔嗒”吐出

新纸，上面写着这样几个字：“已新增客票，明日可自行

购买。”

“看到那短短一行字，我们都激动不已。”李鸥和同

事们立即抓起旁边的座机开始联系：“是扎西妈妈吗？

明天早上可以过来买票了，票价打 7 折。”

最后，所有登记的学生顺利登上去西安的航班，学

生及家长感谢的话语时隔多年依然萦绕在李鸥的耳畔。

如今再看西藏民族大学的新闻，李鸥总会想起那

个初秋，那趟航班不仅仅是把求学的学子平安送到西

安，更是让他们的求学之梦顺利启航。

1993 年，20 岁的洛桑平措在民航拉萨售票处排了三

天队，终究还是没有买到去成都双流的机票。

望着售票窗口“今日票罄”的牌子，他怎么也想不

通：为什么每天只有两三架飞机？这个一心想坐一次飞

机的少年不会想到，自己后来会站在机场塔台里真正读

懂高原飞行的不易。

在中国民用航空飞行学院读书时，由于来回路程要

耗掉半个月，三年里洛桑平措没回过西藏，把所有时间

都泡在了教室。

课本里关于空气动力、航空气象等知识点，让他渐

渐明白当年机票稀缺的缘由——不是不愿增加航班，而

是高原机场的运行难度远超平原。1996 年毕业，他第一

次坐上飞机回拉萨，这次他作为一名管制员，即将赴昌

都邦达机场。

那时的邦达机场总有积雪。机场没有扫雪车，每次

降雪后，工作人员就用铁铲前推后拉地除雪。

一次除雪时，洛桑平措刚扫了 500米就眼前发黑栽倒

在雪地里。氧气管插了两天，第三天，他又拎起铁铲早早

地来到跑道上，“身体上的累，睡一觉、缓一缓就过去了。”

真正让洛桑平措如履薄冰的，是调到拉萨贡嘎机场

之后。那时管制室没有雷达等监视设备，管制员全靠飞

行员在高频电台里报航行诸元，才能了解飞行动态。

“然而，高频指挥频道中常充斥着持续的‘沙沙’声、

不规则的电流音，甚至夹杂着模糊的串扰信号，原本清

晰的指令被切割得支离破碎，严重阻碍信息的准确传

递。”洛桑平措说。

当时，走廊里永远回荡着管制员的嘶吼，而他的笔

记本上记满了航线计算式。起初航班少，这样的指挥模

式尚能应付，可当航班从每天几班增至几十班，他开始

被无形的压力攫住——那些看不见的飞机，像悬在头顶

的石头，他开始频繁做噩梦。

2008 年一个值班夜，他在自己的笔记本上画下两条

平行线——让进出西藏的航班单向分流，一条进藏，一条

出藏。

经过反复长久的核验，直到 2016 年 12 月 15 日，洛桑

平措和同事拿出 12 套航路复线方案，后来经过一层层上

报，他们设计的成拉复线最终被采纳。汇报方案那天，

这个男人在成都会场哽咽，眼泪砸在打印着航线图的稿

纸上。

2018 年 3 月 21 日清晨，洛桑平措坐在第一趟成都至

拉萨航路复线航班驾驶舱里。当飞机进入新航线时，他

指着舷窗外的雪山说：“左边是来向，右边是去向，再也

不会做噩梦了。”

成拉复线的开通不仅让单一航路变成双向通道，更

推动雪域高原的航线网络迅速扩展。如今，成拉复线等

23 条区内航路航线开通，空域容量成倍增加，屏幕上闪

烁的飞机图标早已密集如星，每天有 200 多架航班在洛

桑平措牵头设计的航路上起降，是他刚参加工作时全年

航班总量的好几倍。

近 30 年过去，西藏空中交通管制单位从一个塔台管

制室发展壮大到区域管制室、进近管制室、飞行情报服务

室等多个专业部门。

洛桑平措偶尔还会想起当年那个排三天队却买不

到机票的自己，只是现在的他更清楚：每一条航线的延

伸，每一次流量的提升，都是为了让更多人不必再为一

张机票苦苦等待。
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采访西藏民航发展历程，仿佛翻开了一部波澜壮阔的奋斗史诗，每一页都

写满了西藏民航人的坚守与担当。

青藏高原，这片被誉为“世界屋脊”的土地，平均海拔超过 4000 米，山川纵

横、气候多变，曾被国际民航界视为难以征服的“空中禁区”。

人们常说，在西藏工作，没有点“精神”是万万不行的。2021 年 5 月，民航援

藏工作会议首次提出“扎根奉献、忠诚担当、探索进取、服务西藏”的西藏民航精

神。回顾历史，从 1965年正式通航至今，一代代西藏民航人凭借着这种精神，扎

根在西藏，奉献在西藏，创造出一个又一个奇迹。

数据是最有力的证明。航线从 1条增加到 193条，年旅客吞吐量从 4400人次

增长到 760 万人次，年货邮吞吐量由 14.9 吨增长到 5.2 万吨，这一个个跳跃的数

字，勾勒出西藏民航蓬勃发展的轨迹。这是一代代西藏民航人坚守初心使命的结

果，他们用实际行动，让雪域高原的“青稞香”乘着航班飞向远方，让边疆的孩子透

过舷窗看见更广阔的天地，更让西藏的发展势能沿着航线不断向外辐射。

西藏民航不仅是连接西藏与其他省市的重要纽带，更为促进民族团结和区

域发展作出了积极贡献。

如今，西藏民航正大步迈向世界舞台。拉萨贡嘎机场更名为拉萨贡嘎国际

机场，国际航班的增加以及国际货站的启用，都标志着西藏民航迎来了新的发

展机遇。

回望来路，荒芜已成通途；展望未来，继者

步履铿锵。这架由几代人共同托举的

“高原银翼”，正以昂扬姿态

穿梭于雪山与云海之间。

以精神为笔书写“银翼”荣光
贡秋曲措

1956 年 5 月 29

日，《西藏日报》一版

刊登题为《北京—拉

萨 航 空 线 试 航 成

功》的报道。

这 篇 报 道 写

道 ：二 十 六 日 上 午

九 时 二 十 三 分 ，一

架来自祖国首都北

京 的 中 国 民 航 飞

机 ，在 拉 萨 市 郊 机

场 顺 利 着 陆 ，并 进

行了起飞表演。

至 此 ，北 京 —

拉萨航空线正式宣

告试航成功。
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从当雄机场到拉萨贡嘎国际机场—

云端引擎，世界屋脊架起“空中立交”
本报记者 贡秋曲措 温凯 嘎娃白玛 索朗旺久

洛桑平措：

见证高原航线扩展延伸
本报记者 贡秋曲措 温凯

李鸥：

让求学之梦顺利启航
本报记者 贡秋曲措 温凯
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