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今年是中国共产党成立 105 周年，

也是西藏和平解放 75 周年，又恰逢青藏

铁路迎来通车 20 周年。75 年前，人民

解放军一边修路、一边进军，西藏和平

解放拉开了大幕，西藏的现代化也从此

起步。长久以来，修路在雪域高原具有

特殊的意义，修筑铁路进高原更是包括

藏族在内的中华各族儿女的世纪梦想，

它承载着民族独立、国家富强、打破帝

国主义的封锁、实现中华民族伟大复兴

的期望。青藏铁路的建成通车，彻底终

结了“铁路永远到不了拉萨”的断言，是

中国共产党带领各族人民创造的世界

奇迹，是人类铁路建设史上的一座丰

碑，在党的西藏历史上、新中国历史上

乃 至 在 人 类 交 通 史 上 都 占 据 重 要 地

位。值此青藏铁路迎来通车 20 周年之

际，回顾修筑青藏铁路波澜壮阔的艰辛

历程，进一步深入研究和探索其历史地

位和价值，具有重要的现实意义和深远

的历史影响。

青藏铁路起自青海省会西宁市，止

于西藏自治区首府拉萨市，是连接青

海、西藏两省区并与全国铁路网连接的

国铁Ⅰ级战略干线，是目前世界上海拔

最高、线路最长的高原冻土铁路，是人

类铁路建设史上的伟大创举。铁路全

长 1956 公里，分两个阶段建设，西（宁）

格（尔木）段为一期工程，格（尔木）拉

（萨）段为二期工程。一期工程历经波

折，建设时断时续，从 1958 年 9 月开工

到 1979 年 9 月铺通，历时二十一年。二

期工程由于更恶劣的地理条件长期搁

置。进藏铁路选线工作一波三折，铁道

部先后提出滇藏、川藏、甘藏、新藏线方

案。1960 年以来，成千上万来自科研院

所的几代科研工作者不间断地向高原

铁路相关难题发起冲击，数十年如一日

的攻关和三次大规模勘察设计积累了

雄厚的技术基础，为格拉段的修筑提供

了强大支撑。2001 年 6 月 29 日至 2005

年 10 月 15 日，青藏铁路二期建设者用 4

年多时间完成了筑路任务。

青藏铁路的建成通车，离不开党和

国家对西藏的特殊关爱。在历届中央

领导集体的关心重视下，几代铁路人创

造并发扬“挑战极限、勇创一流”的青藏

铁路精神，攻克“多年冻土、高寒缺氧、

生态脆弱”三项世界性技术难题，用钢

铁巨龙将西藏同全国各地更加紧密地

连接起来，圆了中国人民的世纪梦想，

拉动了铁路沿线的经济社会发展。迈

入新时代，以习近平同志为核心的党中

央高度重视青藏铁路运管工作，为管好

用好青藏铁路，更好地服务于中华民族

伟大复兴的中国梦和社会主义现代化

新西藏建设指明了前进方向、注入了强

大动力。

一、青藏铁路决策及建设
建设青藏铁路是中国人

的世纪梦想
青藏高原素有世界屋脊和地球第三

极之称，平均海拔高达 4000多米，自然环

境恶劣，乱石纵横、山间小道崎岖难行。

解放前，客货运输主要依赖人背畜驮，内

外联系不便，时间和资金成本高昂，唐蕃

古道、茶马古道上留有商帮、旅人苦楚的

印记。

清廷驻藏大臣和进京面圣的达赖

往返耗时累月经年。主持十四世达赖

坐床典礼的蒙藏委员会委员长吴忠信、

中央人民政府赴藏代表张经武无不舍

近求远，取道印度。关山阻隔的落后交

通使西藏长期处于相对封闭状态，是横

亘在加强同我国其他地区全方位联系

的巨大障碍。

1906 年，驻藏大臣有泰电奏清廷，

首次提出在西藏修建铁路的建议。次

年，赴藏处理第二次西藏军民抗英战争

遗留事宜的张荫棠提出《治藏大纲二十

四款》，再次倡议修建进藏铁路。辛亥

革命后，民主主义革命先驱孙中山主张

实业救国，提出“交通为实业之母，铁路

为交通之母”的观点。1919 年，孙中山

发表著名的《建国方略》，提出总计 10 万

公里的铁路建设计划。

南京国民政府成立后，开发西北、

建设边疆成为显学，通过改善交通加强

政治统一和经济建设成为政学两界的

共识，高原铁路受到广泛关注和讨论。

1943 年，陇海铁路局副总工程师李俨、

工程师宋梦渔等人组成西北铁路考察

团 ，对 甘（肃）青（海）铁 路 进 行 踏 勘 。

1945 年，陇海铁路局选线工程师刘宝善

率队沿黄河两岸和湟水峡谷实地勘测

甘青铁路。由于青海军阀的阻挠，只完

成兰州至西宁段的草测报告书和五万

分之一的平、剖面图。

高原铁路是国家意志的象征，国力

和国运的结晶，需要稳固的政治基础。

在内政破碎、外敌入侵的局势下，国家

没有足以支撑高原铁路的政治经济基

础和科学技术条件。更重要的是，清末

腐朽落后的封建统治，代表大地主大资

产阶级利益的南京国民政府腐败堕落，

缺乏远见卓识和决心，建设高原铁路只

能成为停留在纸面上的空想。

和平解放前，西藏没有一条现代公

路，没有一座现代意义上的桥梁，道路

是羊肠古道，跨越江河主要靠溜索、牛

皮船和独木舟，极端落后的交通严重迟

滞了经济社会发展，也给西藏的解放和

建设带来巨大困难。毛泽东主席和党

中央在百废待兴、百业待举的情况下，

把改善西藏交通作为维护国家领土完

整、巩固民主政权、加强各族人民团结、

造福各族人民的大事列入重要议程。

进藏解放军根据毛泽东主席“把修

筑道路及进军作为解放西藏的第一步”

的命令，边进军边修路。青藏、川（康）

藏公路的通车开启了新西藏的交通史，

初步解决了社会主义新西藏同原始落

后的交通运输之间的矛盾。1954 年 12

月，“两路”通车前后，毛泽东主席在接

见阿沛·阿旺晋美时说：“一个地方的交

通发达不发达，关系着这个地方的政

治、经济和文化的发展，现在公路是通

了，开始改变了西藏交通落后的状况。

但这只是第一步，将来还要修铁路，让

火车爬上世界屋脊。只有铁路通了，才

能真正解决交通问题”。

新中国的成立使铁路交通进入一个

崭新的历史发展时期，也为修建高原铁

路创造了条件。毛泽东主席“让火车爬

上世界屋脊”的讲话是高原铁路的转折

点，青藏铁路开始从空想走进现实，把铁

路修到拉萨去成为党中央高度关注的战

略问题。随着铁路修到兰州以及兰青线

的规划，青藏铁路具备了上马条件。

考虑到川藏、青藏公路等级较低，

沿线气候恶劣，时常面临冰雪、泥石流

和塌方等地质灾害，交通时断时续，客

货运输经常受阻。为从根本上解决西

藏交通问题，1955 年 3 月 9 日，周恩来总

理主持国务院第七次全体会议，强调

“要发展，就要修路”。中央随后下达了

“青藏高原能修公路就能修铁路，让铁

道部派人进藏考察”的命令，建设青藏

铁路正式提上议事日程。

中央发出勘测青藏铁路的信号后，

慕生忠将军即到铁道部西北设计分局

调人。西北设计分局由西北铁路干线

工程局设计处改编而来，慕生忠在进军

西藏之前为该局政治部主任。

慕生忠将军随后带领铁道部西北

设计分局的曹汝桢、刘德基和王立杰三

名工程师对修建青藏铁路的可行性进

行实地调研，他们风餐露宿、翻山越岭，

怀着对青藏铁路的无限憧憬，乘军用吉

普车从兰州出发，经西宁、青海湖、德令

哈、格尔木，翻越昆仑山脉和唐古拉山

脉，横穿藏北草原抵达拉萨。

慕生忠一行沿途踏勘，绘制地形草

图，拟定了与青藏公路基本平行的铁路

线走向，12 月底返回兰州后向西北设计

分局递交了青藏铁路建设可行性报告，

指出高原地貌对修建铁路毫无影响，如

果不是高原缺氧，工程难度远不及内地

的高山大江。但是，如果冻土问题不攻

克，就会成为修筑铁路无法逾越的障碍。

1956 年 1 月，铁道部西北设计分局

扩建改称为“铁道部设计总局第一设计

院”（以下简称铁一院）。成立伊始，铁

道部便向铁一院下达了勘测设计青藏

铁路西格段、踏勘格拉段的命令，确定

青藏铁路分两段实施，先修西格段，后

修格拉段。

从西北铁路干线工程局设计处，到

铁道部西北设计分局，再到铁一院，高

原铁路的勘测设计单位随着国家需要

和中央重视步步升级。铁一院的成立

标志着青藏铁路正式出现在国家铁路

建设议程之内，青藏铁路第一次大规模

勘测设计工作随即展开。

铁一院组织踏勘组，沿青藏公路对

拟规划修建的青藏铁路线进行踏勘。

11 月起，铁道部航察事务所对兰州至拉

萨的铁路线进行了为期 9 个月的航测，

运用无线电抄平技术拟定出三个青藏

铁路线原则方案，初步确定走泉吉到格

尔木至拉萨的方案，要求铁一院在基线

实测中沿青藏公路开展地质测绘工作。

1957 年 6 月 6 日，铁一院组成以庄

心丹工程师为首的 13 人小分队，从兰州

出发到西宁，经德令哈、泉吉、格尔木、

昆仑山、风火山、沱沱河、雁石坪、唐古

拉、安多、那曲，穿越当雄草原抵达拉

萨，对青藏铁路进行了历时 83 天的线路

踏勘、基线测量和地质调绘工作，编制

完成了兰青线和青藏线西格段、格拉段

的勘测设计计划。

12 月，铁一院向铁道部报送《青藏

铁路格尔木至拉萨段踏勘报告书》。铁

道部批准通过了铁一院的报告书，青藏

铁路正式上马。

历经四次修建，青藏铁路
一期通车运营

1958年 8月，铁道部报请中央同意，

成立西宁铁路局，负责修建青藏线西格

段。9 月，在兰青线开工仅仅 4 个月后，

西格段控制性工程关角隧道和西宁至

哈尔盖段悄然开工。

1961年 3月，由于受到“三年自然灾

害”等因素的影响，加上冻土、缺氧等难

题一时无法攻克，青藏铁路被列入基本

建设缩减项目。除建成通车的西宁至

海晏段 97 公里外，在建的海晏至哈尔盖

段、哈尔盖至希里沟（现名为柯柯站）段

奉命停工，西宁铁路局撤销建制，改组

为兰州铁路局西宁分局。

此后，铁道部安排西北铁路工程局

所属施工队伍于 1961 年至 1965 年完成

西宁至海晏段改建补强工程，1970 年至

1972 年 完 成 克 土 至 哈 尔 盖 段 线 路 施

工。历经三次修建，青藏铁路西格段通

车至哈尔盖，一百多公里的铁路断断续

续修了 11年。

1960 年 1 月 23 日，铁道部成立格尔

木高原研究所，研究盐湖、盐渍土地区

的工程地质及铁路路基、站房建筑的设

计施工，研究多年冻土地区铁路建筑及

地质水文和铁路沿线特殊气候。1960

年 3 月，格尔木高原研究所选取多年冻

土最具代表性的地段，在海拔 4750 米的

素有冰雪仓库之称的风火山设立世界

上海拔最高、全年值守的冻土定位观测

站，开展高原气象、季节融化层厚度变

化、深层地温、太阳辐射、热导、力学参

数等监测，开展路基、涵洞、挡墙、房屋

等 试 验 工 程 热 动 态 变 化 和 稳 定 性 观

测。建站以来，几代研究人员矢志不

渝，日夜坚守在荒无人烟、高寒缺氧、物

质条件极其匮乏的雪山上，以站为家，

从未间断对冻土工程的观测研究。

1961 年 9 月 12 日，铁道部为加强高

原科研力量，将西安塌方研究所和铁一

院部分科研人员并入高原研究所，成立

铁科院西北科学研究所（中铁西北科学

研究院有限公司的前身）。

1969 年 2 月，铁道部在兰州召开会

议，总结盐湖、冻土研究成果，提出今后

研究计划，铁一院、铁科院西北科学研

究所、中科院冰川冻土研究所等单位参

加。会议决定由西北科学研究所牵头

联合成立冻土队。冻土队成立后，细致

考察了青藏铁路沿线多年冻土，在风火

山地区建立 23 个对比场、1 个水分转移

场、8 个气象站、1 个材料场和 2 个朝向

场；修建片石挡墙试验工程，进行冻土

力学、热物理、冻土上限、路基断面形式

及结构、桥涵、房建等试验研究工作。

持续的观测研究和专项科研项目积累

了大批数据和经验，为青藏铁路西格段

复工提供了技术支撑。

1973 年 3 月，周恩来总理在全国经

济计划会上作出恢复建设青藏线西格

段建设的部署，由铁道兵承担全部施工

任务。

中国人民解放军铁道兵是一支铁

道工程技术部队，初创于战争岁月，在

解放战争和抗美援朝战争中经历了血

与火的考验。1953 年 3 月 5 日，中央军

委将铁道兵团和 6 个志愿军铁道工程师

整编为中国人民解放军铁道兵。铁道

兵在战争中抛头颅洒热血，和平时期穿

深山过老林，承担国家急难险重的铁路

建设任务。

王震将军为铁道兵首任司令员兼

政委，毛泽东主席让他制定出西部地区

五年、十年铁路建设计划。王震对毛泽

东主席说：“我们一定要把铁路修到川

陕交界的大巴山，新疆、青海、甘肃的天

山和昆仑山，一直修到喜马拉雅山去！”

1973 年 10 月 6 日，铁道兵党组向国

务院、中央军委报送《关于执行在青藏

铁路哈尔盖至格尔木段建设任务的报

告》，建议国家在一年内召开修建青藏

铁路的协作会议。11 月 26 日至 29 日，

国家计委、建委主办的青藏铁路建设第

一次协作会议在北京召开，解放军总后

勤部、兰州军区、青海省革委会、青海省

军区、交通部、第一机械化工业部、商业

部、铁道兵等单位领导参加会议。会议

专门研究、安排哈尔盖至格尔木段建设

问题，为筑路大军和工程建设保驾护

航。12 月 11 日，国家计委、建委联合下

发《关于修建青藏铁路哈尔盖至格尔木

段的安排意见》，内容包括工程及施工

准备问题、勘测设计问题、机械装备问

题、工程物资问题、生活供应和医疗问

题、地方支援问题。

1974 年 3 月，铁道兵第十师三万四

千人奉命进驻哈尔盖及关角山、德令

哈。在党中央、国务院的高度关注和各

部委的通力协作下，停建 13 年的西格段

恢复施工。一年后，铁道兵第七师两万

八千人奉命开往连湖、格尔木一带，承

担连湖至格尔木区间 332.3 公里的施工

任务。

1974 年 1 月 12 日，国家建委在北京

召开青藏铁路西格段建设科研工作会

议，确定由中科院主抓青藏铁路高原冻

土和盐湖等关键技术工作，实施工程难

度课题攻关。7 月 3 日，国务院、中央军

委下发文件，成立中科院抓总的青藏铁

路科研工作领导小组，小组成员由交通

部、一机部、铁道兵等单位和青海省、西

藏自治区有关负责人参加，协同工程兵

部队解决技术难题。8 月 19 日，青藏铁

路科研工作领导小组在兰州召开“青藏

铁路盐湖、冻土科研协作会议”，敲定

1974 年至 1977 年协作会战的 17 个科学

研究项目计划，以及 55 个专项研究课

题。国家科委、交通部、中科院等 9 部

门，19 个省区市的 68 个工厂、部队、研

究所、设计院和大专院校的 1700 多名科

技人员云集风火山，对冻土进行为期三

年的科研攻关，风火山成为“青藏高原

科学城”。

1974 年 6 月 10 日，国家计委、建委

向中央联合上报《关于加快青藏铁路建

设问题的报告》，建议成立青藏铁路建

设领导小组，由青海省和西藏自治区党

委共同领导，铁路建设有关部门参加。

为落实报告精神，进一步加大工程

建设协作和支援力度，青藏铁路建设第

二次协作会议于 11 月 4 日至 9 日在北京

召开。会议结束当天，国家建委向国务

院、中央军委上报《青藏铁路建设第二

次协作会议简报》，内容包括铁路工期

及施工部署、建设标准和设计、科研工

作安排、增补人员、机械装备与工程物

资、生活供应与劳保医疗、地方支援等

事项的部署，包括青藏铁路建设领导小

组的组成、领导、职能等事项的意见建

议。12 月 2 日，国务院和中央军委向青

海省、西藏自治区、兰州军区、总后、铁

道兵、青海省军区、西藏军区、国务院各

有关部委下发《国务院、中央军委关于

转发国家建委青藏铁路建设第二次协

作会议综合简报的通知》，督促各有关

部门参照执行。

1976 年 1 月 8 日至 16 日，中科院在

西宁主持召开青藏铁路科研会议，检查

总结一年多来青藏铁路科研工作的进

展情况，讨论拟定 1976 年科研计划，加

强对工程科研的统筹。

1976 年 2 月 10 日至 14 日，国家建委

主持召开青藏铁路建设第三次协作会

议，青藏铁路建设领导小组、青海省、西

藏自治区、国家计委、总参谋部、总后勤

部、交通部、铁道兵、中科院、一机部、财

政部、商业部、卫生部、物资总局、劳动

总局、地质总局、地震局、全国供销合作

总社负责人参加会议。会议同意按照

中科院西宁会议的计划部署执行，安排

盐湖、盐湖溶洞、冻土、燃气轮机车电机

配套试制生产等科研项目，协调地震、

气象、水文、地质等材料的提供，并就急

慢性高原病的防治作出部署。

在各部门通力协作下，六万多铁道

兵指战员在海拔 2700-3700米的路段上

全面展开施工，发扬“一不怕苦、二不怕

死”的精神，克服高寒缺氧、干旱缺水、

风沙严重、交通不便、生活艰苦等困难，

表现出高度的革命乐观主义精神。在

杳无人迹的戈壁荒原上，战士们在简陋

的帐篷四周砌起粉刷得雪白的围墙，上

面写着豪迈的诗句：身戴冰珠穿冰甲，

风雪昆仑战士家。今日我吃千般苦，来

年高原现彩霞。

西格段铁路全长 814 公里，加上格

尔木至南山口的 31.75 公里，青藏铁路

一期总计铺设铁轨 845.75 公里。在诸

多重难点工程中，以关角隧道和盐湖路

段为最，为卡脖子工程。

关角山位于青海省天峻县，是横亘

在天峻大草原和柴达木盆地之间的屏

障。关角隧道是西格段的控制性工程，

洞身海拔 3680 米，全长 4009.89 米，地质

复杂。1958 年到 1961 年间，关角隧道没

有打通。于 1974 年复建，铁道兵连续奋

战 34 个月，战胜重重困难，终使铺轨列

车于 1977年 8月 15日顺利过关。

察尔汗盐湖位于柴达木盆地中南

部，32 公里铁路线经过此地，加上南北

两岸的岩盐、盐渍土等特殊地质地段，

共计 89 公里。第 7 师 34 团指战员精心

组织、周密配合、科学施工，采用特殊路

基处理工艺，经 5 个月奋战，1979 年 7

月，铺轨列车顺利通过察尔汗盐湖。该

工程获 1986 年国家优质工程银质奖，

1988年国家科技进步二等奖。

铁道兵司令员吴克华亲临风火山

试验场一线，慰问参加冻土科研会战的

广大工程技术人员，同他们研讨冻土科

研攻关问题。

参建铁道兵分派兵力参加科研攻

关，承担科研施工任务，承建的察尔汗

盐湖铁路路基试验工程于 1987 年获铁

道部一等奖，1988 年获国家科学技术进

步二等奖。再如风火山厚层地下冰路

基试验段，全长 483 米，供科研人员进行

工程力学、桥梁、路基、房屋建筑、给排

水研究，由铁道兵第十师 50 团 13 连负

责施工。13 连圆满完成任务，被铁道兵

授予“风火山尖兵连”荣誉称号。

经 5 年艰苦奋战，1979 年 7 月 28 日

铺 轨 到 格 尔 木 ，9 月 15 日 延 伸 至 南 山

口，西格段全线铺通。

二、一波三折的进藏铁路
选线工作

复杂的地质条件是格拉
段铁路的拦路虎

1958 年 ，格 拉 段 与 西 格 段 同 时 上

马。西格段开工后不久，格拉段进入前

期准备阶段。9 月 30 日，为加强青藏线

格拉段的领导和建设工作，铁道部向国

务院报送《关于建议成立青藏铁路工程

局的请示》，11 月 20 日得到批准。批复

指出：为了加速青藏铁路的建设，同意

由青藏公路交通运输管理局和铁道兵

一个师抽调一部分力量组成青藏铁路

工程局，负责修建格尔木到拉萨段铁

路，工程局在青海和西藏分别受青海省

委和中共西藏工委领导。

12 月 3 日，铁道部青藏铁路工程局

在格尔木成立，局长、党委书记由慕生

忠出任。6 个月后，鉴于西格段遇到的

前所未有的技术困难，格拉段建设不得

不推后实施。经铁道部党委、铁道兵党

组、中共西藏工委研究决定，报请中央

批准，青藏铁路工程局撤建。

格拉段铁路第一次下马，这一停就

是十几年。

1973年，随着西格段的二次上马，格

拉段再添新机。12 月 9 日，毛泽东主席

在会见尼泊尔国王比兰德拉时说：“青藏

铁路要修，要修到拉萨去，修到中尼边境

去！”周恩来总理说：“全国只有西藏没有

铁路，要从根本上改变西藏面貌，改善人

民生活，就必须修铁路。”毛泽东主席和

周恩来总理的讲话为青藏铁路的复工奠

定了政治基础，格拉段建设重新提上党

中央、国务院的议事日程。

1974 年 1 月 12 日，国家建委决定由

中科院主持开展高原冻土、盐湖等关键

技术的科研工作。风火山科研会战固

然服务于西格段建设，但这次大规模会

战的出发点正是格拉段。

1 月 31 日，国家计委、建委联名向

国务院报送《关于青藏铁路建设的初步

意见》，建议尽快开建格拉段，争取于

1983 年或 1985 年修到拉萨，施工任务由

铁道兵承担。

9 月，按照中央安排部署，铁一院派

出队伍对铁路线进行踏勘，随后又进行

了航空测量。11 月，青藏铁路建设第二

次协作会议将格拉段纳入国家建设计

划中，格拉段铁路再度上马。

1975 年初，根据国家建委关于“尽

快完成格拉段勘测设计工作，为铁道兵

部队从西格段转战格拉段创造条件”的

决定，铁一院组建勘测设计第二总队，

派出勘测队、物探队、钻探队共计 1700

多人的庞大队伍，在 1000 多公里长的线

路上紧锣密鼓地展开勘测设计大会战，

青藏铁路第二次大规模勘测设计工作

开始。

1977 年 11 月 28 日，勘测设计工作

接近尾声时，铁道部党委和铁道兵党

组向国务院、中央军委呈送了《关于缓

建青藏铁路格尔木至拉萨段，建议修

建昆明至拉萨铁路的请示报告》。12

月 1 日，铁道部向铁道兵、水电部、国家

地质总局等部门发出《请派人参加昆

明至拉萨铁路的考察组》的通知，并抄

报国家计委和国家建委。12 月 26 日至

1978 年 1 月 28 日，铁道部组织考察组

对滇藏线进行踏勘。踏勘结束后，考

察组又会同四川省和成都军区对川藏

铁路方案进行考察，并在两次考察基

础 上 撰 写《滇 藏 、川 藏 铁 路 考 察 报

告》。7 月 3 日，铁道部党委和铁道兵党

组 在 考 察 报 告 基 础 上 完 成 并 向 党 中

央、国务院、中央军委报送《关于修建

进藏铁路的请示报告》，建议缓修青藏

线，先修滇藏线，施工任务由铁道兵承

担 ，分 四 段 施 工 ，争 取 1988 年 全 线 修

通。7 月 5 日，国务院副总理邓小平在

报告上作出批示：选昆藏线为好。8 月

12 日，铁道部向铁一院下达全面停止

勘测设计工作的命令，青藏铁路第二

次大规模勘测设计工作停止。

事实证明，搁置格拉段铁路修建无

疑是正确的，在技术装备不达标的前提

下以血肉之躯挑战大自然将付出惨重

代价。西格段全线铺通后依然存在诸

多问题，四年后的 1984 年 5 月 1 日才投

入运营，格拉段建设无疑需要更雄厚的

经济技术支撑。格拉段铁路再次下马，

进藏铁路线走向生变。为尽快将铁路

通到拉萨，中央批准了铁道部改线的建

议。格拉段铁路的再度搁置虽然导致

铁一院能装满两卡车的手绘图纸和系

列科研会战成果没能得到及时应用，却

为项目的再度上马书写了浓墨重彩的

伏笔。

进藏铁路选线工作复杂化

修建进藏铁路是党中央的决心，是

全国人民的百年梦想，更是西藏自治区

各族人民的殷切期盼。1981 年 12 月 18

日，西藏自治区党委书记阴法唐在中央

工作会议上向中央建议，把修建由内地

通往西藏的铁路列入国家“六五”和“七

五”计划。1982 年 12 月 9 日，西藏自治

区党委书记阴法唐、副书记巴桑在参加

全国人大会议期间，联名给中央写信，

建议尽早修建青藏铁路。

西藏自治区领导的呼吁引起了邓

小平同志的重视。1982 年 12 月 24 日，

铁道部向党中央、国务院上报《关于修

建进藏铁路线路问题的报告》。报告指

出：“滇藏线的情况还没有完全搞清楚，

尚需做大量工作。青藏线的前期工作

虽然取得一些成果，但如何组织施工，

还需作一系列调查研究。鉴于上述情

况，我部准备以一年左右时间，对滇藏

线的可行性和青藏线的施工组织做进

一步的调查研究，再报请中央审定。”铁

道部随后组织力量对滇藏、青藏方案进

行了一年多的调研论证，对川藏线方案

作了补充。

1983 年 7 月，阴法唐在北戴河汇报

工作时，邓小平问他进藏铁路走哪边

好，并提出了盐湖和冻土层等问题，阴

法唐一一作了回答。邓小平考虑了一

下说：看来还是修青藏铁路好。

1984 年 2 月 14 日 ，铁 道 部 向 党 中

央、国务院报送《关于修建进藏铁路问

题 的 报 告》，再 次 聚 焦 青 藏 铁 路 格 拉

段。报告强调，青藏线格拉段的初步

设计已于 1977 年完成，1978 年又完成

了部分施工设计，还有地形平坦、桥隧

比例低、工程运输靠近公路等优势，采

用“逐段修建，通一段用一段”的原则，

约需十六七年可以修到拉萨，总造价

为 40 多亿元。

西格铁路的建成通车使素有“聚宝

盆”之称的柴达木盆地得到开发，规模

宏大的钾肥厂和炼油厂等工业企业拔

地而起。西格铁路的经济拉动效益引

起舆论的高度关注。经过十几年的改

革开放实践，我国的经济科技实力和综

合国力突飞猛进，铁道部和青藏两省区

不失时机地向中央建议修建青藏铁路

格拉段。

1994 年 7 月 15 日，赴京参加中央第

三次西藏工作座谈会的西藏自治区领导

向江泽民同志建议，在 2000 年前将修建

进藏铁路列入中央工作计划。江泽民等

中央领导听后非常重视，要求铁道部提

供修建进藏铁路的情况，作为座谈会的

报告材料。铁道部部长韩杼滨随即组织

报送了《关于修建进藏铁路的有关情

况》，内容包括进藏铁路的发展过程、方

案比较、问题与建议。7月 20日，江泽民

同志在中央第三次西藏工作座谈会上发

表了重要讲话，明确指出“西藏是我国西

南、西北的天然屏障，是我国通往南亚的

重要门户，是保障国家安全的重要前沿，

具有特殊的战略地位……当前和今后一

段时期内，西藏发展的重点要放在加

强农牧业，搞好交通、能源、通信等基

础产业和基础设施上，以利于增强自

我发展活力和后劲……进藏铁路论证

和勘探工作要继续进行”。江泽民同

志“抓紧做好进藏铁路建设的论证和

勘察工作”写入当年中央文件，修建进

藏铁路再次提上中央议事日程，青藏

铁路第三次大规模勘测设计工作随即

展开。

1996年 3月，“进行青藏铁路论证工

作”写入八届全国人大四次会议通过的

《关于国民经济和社会发展“九五”计划

和 2010 年远景目标纲要》。铁道部随后

就青藏、滇藏、川藏、甘藏线的规划研究

作出部署，并增加新藏线的规划任务。

1996 年初开始，铁道部计划司、经

规院、铁一院、铁二院等单位的领导和

专家到青藏铁路沿线进行实地考察调

研，对进藏铁路进行大规模选线研究。

专家们认为，青藏、滇藏、甘藏、川藏、新

藏线方案各有长短，不能相互替代，真

要修建时需区别对待。经反复论证，青

藏线和滇藏线成为优先考虑方案。

随着青藏线建设呼声渐高，铁道部

针对格拉段铁路所处的特殊地理环境，

1997 年至 1998 年间组织开展了 5 项专

题研究：技术标准选择、多年冻土地区

补充加深地质工作及冻土参数的修订、

多年冻土地区土建工程设计研究、高原

铁路机车车辆及站后设备选型、高原铁

路运营管理体制、高原铁路施工组织。

1998 年 4 月开始，铁道部组织铁一院和

铁二院对青藏、滇藏线方案进行预可行

性研究。铁道部多次组织专家对两个

方案的特殊性进行论证，并结合开展冻

土、地震、运营管理等关键技术问题研

究和工程地质遥感调查。1999 年 2 月，

铁道部召开专题汇报会，邀请铁路内外

专家对青藏、滇藏线预可行性报告及专

题研究报告进行评估。经与会专家深

入论证，认为应先建青藏线。青藏线再

次成为进藏铁路优先方案。

格拉段铁路成为西部大
开发的标志性工程

2000 年 1 月，国务院成立西部地区

开发领导小组，研究加快西部地区经济

社会发展的基本思路和战略任务，部署

实施西部大开发的重点工作。2 月 12

日，参加全国两会的阴法唐向中央报送

《关 于 建 议 青 藏 铁 路 复 工 的 情 况 报

告》。第二天，温家宝副总理在报告上

作出批示。

（下转第六版）

架起团结幸福天路 阔步迈向现代化
—纪念青藏铁路通车20周年

中共西藏自治区委员会党史研究室（西藏自治区地方志办公室）
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