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立冬以来，川西地区昼夜温差越来

越大。临近午时，阳光暖暖地打在身上，

穆亚林脱掉羽绒外套，放眼望去，红白相

间的黄龙九寨车站背倚青山，在蓝天的

映衬下，如同一幅绝美的冬日画卷。

新建四川成都至青海西宁铁路（以

下简称“川青铁路”），起自成都平原，绵

延至青藏高原。今年 8 月 30 日，川青铁

路镇江关至黄胜关段正式开通。至此，

川青铁路四川段全面投入运营。尽管

工程收官，身为中铁二院川青铁路总体

设计负责人的穆亚林，依旧频繁穿梭于

成都至黄龙九寨的动车线路之间，针对

线路运维向铁路部门收集反馈，同时处

理该项目相关的收尾工作。

穿山越岭，途经盆地、河谷、山区，

一路从海拔 500 米爬升至海拔 3000 多

米的青藏高原东部边缘……长约 276公

里的川青铁路四川段动车线路，遭遇了

前所未有的建设挑战，将“蜀道之难，难

于上青天”这句千古浩叹诠释得淋漓尽

致。也正因如此，每每望着座无虚席的

车厢、满满当当的行李架，穆亚林总是

不自觉地嘴角上扬，内心深处涌动起一

股苦尽甘来的澎湃之情。

险峻天堑变通途。面对大自然的

极致考验，人类何以通关？在川青铁路

长达 13年的攻坚故事里，隐藏着一份厚

重而深沉的答案。

艰难的路，被困住的人

在四川阿坝州境内，川青铁路设有

茂县、叠溪、镇江关、松潘、黄龙九寨等

多个站点。自明朝洪武年间筑城以来，

松潘县一直是川、甘、青三地茶马贸易

的集散之地，素有“高原古城”和“川西

门户”之称，人文景观、自然风光丰富，

极具民族风情。

随着近年来文旅资源的持续开发

打造，松潘县民俗协会会长罗海滨深深

地知道，便捷、安全的平价交通，对这座

边远古城意味着怎样的机遇。

因为父亲是驾驶员，生于上世纪 80

年代的罗海滨，很早便见识到了山以外

的世界。上世纪 90年代，改革开放的春

风拂过了高原的土地，松潘古城开始修

复，其间陆陆续续有一些游客前来。罗

海滨的母亲也因此经营起了县城里第

一家民族综合商店。

但那些关于“行路难”的回忆，深深

地刻在了世代居于此的人们脑海里，难

以磨灭。

“晴天一身灰、雨天一身泥。途经

悬崖峭壁上的窄路时，车顶在转弯处更

是 直 接 擦 着 峭 壁 上 凸 起 的 大 石 头 驶

过。”罗海滨记得，为了引进古城没有的

稀缺货源，当时读小学六年级的他，每

次陪母亲到成都进货，都要倒上两到三

趟班车，机耕道、石子路遍布，路途颠簸

不说，一旦赶上塌方断路，绕道而行的

时间会更长。

正因如此，松潘县的很多老人，一

辈子都没出过县城。

交通困境，扼住的不仅仅是经济发

展的“咽喉”。

松潘县建安镇社区书记向勇是红军

后代。他的爷爷 12岁在湖南参军，一路

跟随大部队走完了两万五千里长征路。

后来，向勇的爷爷辗转进入松潘县，在此

扎根。长期以来，身处这座四面环山的

古城，人们的日子都过得艰难。

向勇常听父亲念叨，由于那时县里医

疗资源匮乏，爷爷一度步行 7天，走到成

都，只为买回一盒解孩子病痛的青霉素。

“苦了几代人，终于把这条铁路给

盼来了！”几个月前，听到动车开通的消

息，向勇已经 72岁的父亲激动得无以言

表，直叹“此生无憾”。

动车的到来，带动沿线地区跑进成

都平原“2 小时旅游圈”，游客出行需求

旺盛，原本仅有半年的旅游旺季不断延

长。罗海滨经营的咖啡客栈就在古城

中心的步行街，为了给往来游客提供更

好的服务体验，他着重升级优化了客栈

的住宿设施，“幸亏提早进行了采暖改

造，客人们反馈很好！”

艰难的路，被困住的人，在川青铁

路从蓝图变为现实的过程中，穆亚林听

过太多这样的故

事，就连他自己也

曾身陷其中。

阿 坝 州 集 红

色旅游、生态旅游

和民俗旅游于一

身，九寨沟、黄龙、

九曲黄河第一湾，

大草原、大雪山、

达 古 冰 川 …… 丰

富的旅游资源令

人向往。然而，越

是绝美之境，越是

暗藏荆棘。

2007 年，穆亚

林开始参与川青

铁路的设计工作，

和团队一遍又一

遍跋涉于川西北

的大山之中，只为

寻求线路最优解。汶川大地震加剧了选

线工作的复杂程度，震后一个月，他和团

队只得绕行700多公里，从九寨沟骑马进

入汶川。没走多久，他的大腿两侧就被

磨烂，一路上蚊虫蚂蟥叮咬不断。

彼时，没有取暖装备，食物更是所

剩无几，他们一行 10人只好在一处临时

窝棚里生火取暖。滞留在无人区高山

草甸的那晚，穆亚林几乎一夜无眠。

“身临其境后，更加深刻地理解了

这条铁路的重要性，但也有对未知和不

确定性的担忧。”讲起这段往事，穆亚林

如是描述当时五味杂陈的心情。

在“粉煤堆”上建隧道

“眼看着钢拱架被切割成麻花状，

直径 18 米的开挖断面很快被压缩到只

剩 10米。”

干了 16年隧道工程的王建江，在川

青铁路德胜隧道超出专业认知的“大变

形”问题面前，感受到了前所未有的压力。

德胜隧道位于松潘县境内，隧址处

在四川盆地向青藏高原的过渡区，被岷

江、龙门山、西秦岭三条断裂带包围，沿

线滑坡、泥石流、危岩落石等不良地质

分布密集，被业内专家称之为“国内罕

见、世界难题”，是我国施工最为艰难的

越岭隧道之一。

“全长 22.943 公里的隧道，数万人

前赴后继，干了整整 10年！”今年 5月 11

日，川青铁路重难点控制性工程全线贯

通。当最后的拱部围岩被凿通，双向掘

进的建设者们终于会合，大家兴奋地拥

抱在一起。

身为中铁十六局川青铁路项目总

工程师，王建江远远地望着，既如释重

负，又心情复杂。自 2019年接手建设工

作以来，他几乎每一刻都处于神经紧绷

的状态。

由于围岩主要是千枚岩、板岩、砂

岩互层，软硬交替，其中的千枚岩一碰

就倒、一捏就碎，遇水成泥，德胜全隧大

变形发生比例高达 32.6%。建设期间，

掌子面溜坍、涌泥、突水、大变形等问题

共计发生 300余次。

“就像在粉煤堆上打洞，掘进 1 米，

变形后甚至退回来 2 米，最难的部分，2

年时间只掘进了48米。”德胜隧道是中铁

二局川青铁路指挥部常务副指挥长王渊

职业生涯的起点，过去10年间，他一直坚

守于此。由于“大变形”问题潜在危险性

大，为了保障一线工人生命安全和工程

质量，他和同事在隧道施工现场 24小时

三班倒，轮流监控作业环境变化。

事实上，这已经是中铁二院设计团

队勘测了沿线 80.4 平方公里的土地、采

集了翔实的地质资料、设计了 10余个线

路初选方案、对 4 个方案开展同精度勘

察后，最终为德胜隧道筛选出的最好点

位，可以最大程度规避不良地质对隧道

洞口施工、运营安全的影响。

德胜隧道之难，只是川青铁路之艰

的冰山一角。

穿越中国最长、最宽和最典型的南

北向山系——横断山系，跨越涪江、岷

江、嘉陵江三大水系，11 次穿越活动断

裂带，这条建设难度居于国内前列的山

区铁路线，无论是在设计阶段还是施工

期间，遇到的难题数不胜数。

正因如此，项目从预可研阶段起就

开展了大量科研工作，包括次生灾害、

地质灾害等 8 大地质专题研究，判定全

线 4 万多个地质影响点，并对部分可能

会对线路有影响的点位给予相应解决

方案和处置措施。直至 2011 年先期开

工段启建，设计团队终于从东、中、西三

个方案中敲定了西线方案，局部方案修

改次数多达 9 次，绕避了绝大多数不良

地质点。

“每出现一个新问题，我们都要直面

全新挑战，只能边干边学边研究。”穆亚

林称，为了克服这些困难，他们总计开展

了工程试验专题 16项，涵盖复杂地质预

测与评价、隧道大变形控制技术、穿越活

动断裂带结构抗震减灾技术等多项技术

成果，将为后续国内山区及高海拔铁路

建设提供重要的技术支撑和经验。

敬山畏水，寻找最优解

“看，晶莹碧蓝的湖水中，水獭宝宝

自由自在地遨游，太梦幻了！”“它们可

是国家二级保护动物，对水质要求非常

高。”……回程路上，穆亚林邻座的几位

游客聚在一起，兴奋地讨论着在九寨沟

游玩时拍摄的视频。这让穆亚林不禁

想起了人们对“川青铁路黄龙九寨站为

何距离九寨沟还有 90公里”的讨论。

显然，复杂多样的地质地貌，也带来

了独特、脆弱、敏感、原始的生态环境。

川青铁路沿线，分布有保护大熊猫

栖息的自然保护区 24 处，风景名胜区 9

处，森林公园 12 处，地质公园 4 处，水源

保护区 27处。

因此，穆亚林和团队从项目研究伊

始，就确定了“沿线珍稀濒危野生动植物

不受影响、景观资源不受破坏、江河水源

不受污染、生态环境得以恢复”的原则。

“一‘猫’一‘水’，是整条铁路建设

中重点保护的对象。”在中铁二院川青

铁路生态环保专业负责人余姝萍看来，

川青铁路选线过程中最大的技术亮点

就是对沿线自然保护区的保护和避让，

“‘一猫’就是大熊猫，‘一水’则是岷山

区域水体。”

在选线过程中，设计建设团队提出

了“近而不进”的原则，通过详细地质勘

探，绕开相关区域，减少对自然环境的

影响。实在无法绕避的，则采用长隧

道、连续隧道群实现无害化通过。

“比如，土地岭大熊猫走廊带是不

同种群大熊猫交流繁衍的生命走廊，为

了守护大熊猫的美好‘姻缘’，有段线路

多绕了 20%的路程。”余姝萍介绍，为减

少施工钻爆、列车运行振动对野生动物

带来的影响，途经此处的榴桐寨隧道设

计从 1000多米以下的地底穿过，只为让

列车与地表互不影响。

“水”，也是重要的考量因素。铁路走

行于黄龙九寨神仙池外围、岷江及其支流

羊洞河谷的地下水排泄区，绕避了九寨

沟、黄龙、神仙池和岷江源、涪江、嘉陵江

源头等重要补给区。同时，隧道洞口采用

零开挖掘进，最大程度接长明洞，使得裸

露在外的开挖地段实现尽快复绿。

“反复修改的图纸，几乎可以填满

一辆载货量 10吨的卡车。”穆亚林称，绿

色、生态、环保的理念，贯穿了川青铁路

设计、施工和运营的全过程。

“99分钟”的含金量，还在上升

由于隧道占比高达 95%，埋深 1000

米以上的隧道段落达 18 千米，埋深 500

米至1000米的段落达55千米，川青铁路

成都东至黄胜关段，以“超级地铁”著称。

在这一路段，有约 130 千米长的隧

道群，以每秒 1 米的速度向高海拔爬

升。因此，游客们又把川青铁路称为

“超级电梯”。

在这些关于“超级”的定义背后，需

要大量科技攻关支撑。

过去十余年里，经过桥、隧、路基等

业内各路顶尖专家“全科会诊”，川青铁

路的隧道穿越活动断裂技术、软岩大变

形主动控制技术、三维可视化探水技

术、高烈度地震区铁路桥墩抗震综合技

术、高原高寒地区生态恢复技术等多项

成果，达到世界领先或国内领先水平。

事实上，这条首次开进四川高原地区

的铁路线，连站房打造都下了许多功夫。

两年前，黄龙九寨站站长郭琦被从

绵阳调入川青铁路新线筹备组，临时在

松潘县驻扎。他还记得，“在高原上度

过的第一个冬天，便开了眼界”。

电力资源紧缺，自来水管结冰，在

雪后的工地上摔跟头……这都是站房

投入运营后必须面对的现实问题。在

郭琦看来，川青铁路存在很多此前从未

有过的极端情况，“只有先行体验、完善

细节，才能更好地服务旅客，保障线路

高质量运转”。

在参与联调联试工作的 160 天里，

郭琦共计对设计图纸和施工方案提出

近百次整改意见建议：户外水管必须在

防冻层以下，地面水管必须加装保暖装

置，配备除冰除雪以及防滑设施，配备

适用于高原的应急装置，在出站口扶升

电梯处设旅游大巴接驳点……

“这个站，一年有一半时间都处于

冰雪天气，物资保障受限，至今我们的

很多工作还在不断完善。”郭琦说。

呈倍数增长的客流——这是动车

直通黄龙九寨后，潘琛东作为酒店管理

者最深的感触，“最近一个月，酒店 351

间房的平均住客率达 78%”。

也是在两年前，潘琛东入职九寨沟

鲁能希尔顿花园酒店。他正式接手工

作时，旅游行业正处于“寒冬期”，声名

远扬的九寨沟也未能从中幸免。为了

维持每个月近 200 万元的运营成本，他

和团队想过很多办法，有些起色，但并

不理想。

“时间成本和交通成本，是很多游

客的最大顾虑。”潘琛东发现，川青铁路

开通后，很多旅行社推出了新的出游方

案，为酒店带来跟团客流，散客也明显

增多，酒店满负荷运转时，他们甚至要

协调错峰用餐时间。

“‘最快 99 分钟抵达’的含金量，还

在上升。”对于潘琛东而言，动车带来的

不仅仅是当地经济效益的增长，还有居

民自身生活品质的提升。

“九寨归来不看水，对于游客来说，

这里有绝世美景，但如果在这里工作，

完全是另外一种感受。”潘琛东介绍，他

们酒店的百余名员工中有 60%来自外

地。以往，长期在单调的环境中工作，

很多员工坚持不下去，人员流动性也比

较大，“现在大家有了‘通勤’选择，精神

面貌明显改变。周五晚上，乘动车组列

车到成都，周一清晨，再坐最早一班车 8

点前回到黄龙九寨站，人人都可以拥有

一个完美的周末，简直太酷了！”

列车疾驰，故事待续

过去 3 个月，川青铁路成都东至黄

龙九寨的铁路旅游线走红。截至 11月 1

日，九寨沟景区今年已经接待游客511万

人次，提前两个月超越 2015 年接待 509

万人次的年游客量历史纪录，创下新高。

“全县 80%的老百姓端着这碗‘旅游

饭’，客流量越大，我们的任务就越艰

巨。”九寨沟县文旅局局长王剑表示，最

近几年，他们联合当地人社局、就业局

开展旅游从业者技能培训，提升行业整

体服务水平，同时将市场监管放在重要

位置，“口碑与绿水青山一样珍贵”。

早在 2016年，九寨沟就开始积极争

取空中轨道交通项目，旨在缓解交通压

力，同时为游客带来新的观光体验。动

车开通后，王剑更加迫切期待这一项目

的落地。

2023 年，成都经黄胜关至西宁铁路

被正式命名为“川青铁路”，成为国家

“八纵八横”高速铁路主通道兰州（西

宁）到广州通道的重要组成部分。眼

下，全线仅剩黄胜关至海东西段在建设

中，该段全长约 500 公里，计划 2029 年

建成投运。届时，成都至西宁列车最快

运行时间将缩短至 5小时内。

回程路上，穆亚林乘坐的动车在隧

道 与 高 原 风 光 的 光 影 交 错 中 驶 向 平

原。17 年职业生涯的一幕幕在脑海中

浮现，他如释重负，“这一棒，我们终于

顺利交接了！”

列车驶出隧道疾驰而过，在海拔

3000米的陡峭石壁上，28岁的镇江关危

石工区工长吴平和工友们正在排查危

岩落石。

即便已经运用技术手段对山体进

行了层层防护，川青铁路两旁的地质仍

异常脆弱，落石、滑坡、泥石流随时威胁

列车的运行安全。吴平和工友负责的

辖区，覆盖从茂县站到镇江关站途中的

全部 15座山体。

每天，深入山间的每一个角落，寻找

可能存在的隐患，就是他们的工作日常。

镇江关 1 号山体铁路长约 589 米，

动车驶出这一区域用时不过 20 秒。高

山峡谷间，“钢铁巨龙”自由穿行，每每

与列车相遇，吴平都要站在高山上驻足

观望。

作为土生土长的高原人，他了解山

的险峻，更明白人们对山以外的向往。

有幸成为守护这条高原“天路”的一员，

他的内心总有一股热血涌动：

“一眼望去，看不到路的尽头，但每个

人都坚信，那一定是越来越好的未来。”

（题图为黄龙景区风景。受访者供图）
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““蜀道之难蜀道之难，，难于上青天难于上青天。。””
今年今年 88 月月 3030 日日，，又一条将险峻天堑变通途的铁又一条将险峻天堑变通途的铁

路路————川青铁路镇江关至黄胜关段正式开通川青铁路镇江关至黄胜关段正式开通。。至至
此此，，川青铁路四川段全面投入运营川青铁路四川段全面投入运营。。

面对大自然的极致考验面对大自然的极致考验，，人类何以通关人类何以通关？？在川在川
青铁路长达青铁路长达 1313年的攻坚故事里年的攻坚故事里，，隐藏着一份厚重而隐藏着一份厚重而
深沉的答案深沉的答案。。

上世纪 60 年代，罗海滨的父亲从北京开回了松潘县第一
辆北京吉普汽车的照片。 本报记者 李娜 摄

穆亚林和设计团队进入川西北高原深处选线。 受访者供图 “敲山工”在铁路沿线的峭壁上工作。 受访者供图

首发列车行驶在川青铁路首发列车行驶在川青铁路。。受访者供图受访者供图


