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CHONGQING DAILY

□本报记者 吴刚 杨永芹

“地铁式”高铁！
郑渝高铁襄阳到万州段在业界有这样一

种比喻。
为啥这样说？这段线路中，桥梁和隧道

的占比（桥隧比）超过90%，万州到巫山段更
达到全国罕见的98%。大多数时间，列车都
在隧洞内通行，与城市地铁相仿。

众所周知，桥梁和隧道的建设难度很
大。郑万段为啥要修建如此多的桥梁和隧
道？这条铁路从规划、勘测、设计到施工，经
历了哪些艰难曲折，背后有哪些不为人知的
故事？重庆日报记者就此进行了探访。

一条“姗姗来迟”的铁路

郑渝高铁包括郑万和渝万（已通车）两
段。在郑渝高铁郑州到万州段通车前，重庆
北上至北京的铁路通道有宝成、西成、襄渝等
可供选择。但打开地图，我们不难发现，郑渝
高铁郑万段线路最顺直，它是重庆北向最快
捷的铁路通道，同时也是沿线经过经济据点
和旅游景点最多的线路。

如此顺直且经济带动能力强的铁路，为
何“姗姗来迟”？

“以前国家财力不足，技术能力也有限，
遇到大山大水阻隔，只能尽量迂回绕行。”中
铁二院重庆勘察设计研究院有限责任公司
（以下简称中铁二院重庆公司）副总工程师、
郑渝高铁常务副总设计师肖强道出原委。

他举例说，上世纪五六十年代，国家在规
划建设襄渝铁路时，中铁二院就大范围研究
了川豫铁路的各种走向方案，其中方案之一
就是选择万州至襄阳段的线路走向。

“不过，当时老一辈的铁路先驱们勘察后
发现，修建难度太大了。以当时的技术能力，
根本无法制服沿线特殊的地形地质。”肖强
说，因建设难度太大，最终襄渝线全线走向为
经湖北襄阳、十堰，陕西安康，再经四川达州、
广安后至重庆，线路绕了一个半圆形。

襄阳至万州段，建设难度到底有多大？
襄阳至万州段先后经历了南襄盆地、大

巴山山脉、四川盆地三种地貌，跨越了汉江、
神农溪、大宁河、梅溪河、汤溪河、彭溪河等多
条长江一级支流，沿线山高谷深，峡谷众多，
地形起伏大、环境敏感区多，地层岩性和地质
构造复杂，岩溶及岩溶水、危岩落石、滑坡、岩
堆、采空区等不良地质广泛分布。线路经过
三峡库区，多处跨长江支沟，受长江水位落差
影响，岸坡失稳现象严重。

数据显示，郑渝高铁豫鄂省界至万州段
线路总长约470公里。该段正线共设桥梁
98座，长120.5公里；隧道60座，长336.9公
里，桥隧总长457.4公里，桥隧比重97%，这
其中长度超过10公里以上的隧道有11座，
跨度超过150米的桥梁达13座，特殊路基工
点57处，工程规模相当浩大。重庆境内万州
到巫山段，隧道占比高达92%，桥隧总长占
线路总长的比例约98%。

98%的桥隧比是个啥概念？肖强解释

说，100公里的高铁线路，只有2公里的路
基。这2公里的路基也基本分布在与车站相
连接的区域，也就是说有的车站是修建在桥
梁上的。

在这样的环境条件下建高铁，不要说施
工，即便是勘察设计，也是困难重重。2010
年启动前期规划研究的时候，那时还没有智
能手机，没有导航地图，在山里面勘察基本只
能靠走。设计人员通过识别地图上的等高
线，借助羊肠小道寻找桥梁和隧道的选址位
置，路途上遇到毒蛇挡道和蚊虫叮咬是家常
便饭。

正是因为襄阳至万州段建设难度太大，
这段铁路的建设工期长达6年，远远长于邻
近的其他路段。

3个走向、10多套线路
方案比对

郑渝高铁郑州至万州段全长约818公
里，但前期研究的线路走向方案却长达8000
多公里。其中万州至巫山段设计选线先后经
历了几十次踏勘、选线、评审、改线，才最终确
定了最合理、最可行的方案。

为啥要做这么多“无用功”？
据参与线路设计的人员透露，当初设计

了东、中、西三个系列走向，涉及十几套线路
方案。“地质条件太复杂，环境敏感区分布多，
必须优中选优，特别是线路走向是重大决策，
必须要把研究论证工作做深做细做扎实。”

这十几套线路方案中，西线方案有两条
线路，中线方案有五条线路，东线有经襄阳等
六条线路。

一番比对后，只剩下东线的郑州—襄
阳—巫山—万州，和中线的郑州—十堰—巫
溪—万州两条线路方案。二选一时，专家
也犯了难。有人说，中线的郑州—十堰—巫
溪—万州线路，线路较为顺直，投资略省。但
更多的人支持东线的郑州—襄阳—巫山—万
州线路，给出的理由也更加坚实有力——

首先，这条线路的两端，不仅连接重庆和
郑州两大国家中心城市，沿线区域还涵盖渝
鄂豫三地12个地级市（区、县、州），联通渝东
北三峡库区城镇群、鄂西北和豫西南地区。
沿线千万人口和接近千万人口的城市有郑州
市、南阳市、重庆市；500万人口的城市有许
昌市、平顶山市、襄阳市；百万人口的城市有
宜昌市、万州区；50万人口的城市有巫山县、
奉节县、云阳县。换句话说，南北两端城市密
集、人口众多，经济发达。

其次，旅游资源丰富，沿线分布有万州青
龙瀑布、天生城遗址，奉节的夔门、白帝城、天
坑地缝，巫山的大小三峡，兴山的昭君村古汉
文化游览区，神农架林区，保康的汤池峡温
泉、五道峡风光，襄阳古隆中，以及黄河风景
区、少林寺、石人山、西峡、内乡县衙等旅游景
点。对于重庆来讲，这条线路深入到了三峡
库区，串联起了独具特色的三峡旅游资源。
走这条线路，更利于开展“高铁游”。

第三，从高铁路网空白来看，这条线路覆
盖了襄阳到万州段400多公里的铁路空白，
可以结束这些区域没有高铁的历史，对提升
区域交通出行能力的效果更明显。这对带动
长江沿线经济社会发展，激活沿线地区的人
流、物流、信息流提供了新动力。

同时，沿线经济据点多，矿冶、化工、机械

制造、纺织、建材、能源、汽车、光电、食品加工
等工业体系发达，如果走这条线路，对沿线产
业的提档升级也将起到很好的促进作用。

多番比较，最终，郑州—襄阳—巫山—万
州的走向被确立。

为何选择350公里时速

确定了线路后，选择哪一档时速，也有不
同的意见。当时的中国高铁，主要有250公
里和350公里两种时速标准。

主张时速250公里的专家认为：西部地
区相对落后，且郑渝高铁襄阳至万州段地质
条件复杂，投资大，沿线客流量少、铁路回报
收益差，选择时速250公里的高铁更适合西
部地区出行。

主张时速350公里的专家认为：交通一
直是制约西部地区经济发展的主要因素，东
部地区高铁网已经四通八达，时速350公里
可以进一步缩短与东部的时空距离。而当时
的重庆，还没有一条时速350公里的高铁。

争议不下，只能用数据说话。
肖强和他的团队结合相邻铁路技术标

准，从高铁与周边路网适应性、客运量对比、
列车开行方案、运行时间、工程投资、经济效
益、能耗、列车运行工况等多个方面，对两种
设计速度进行全面的论证分析，得出的结论
是：时速350公里高铁整套技术在当时已经
成熟，由于都是在大山里面，工程以隧道为
主，时速350公里较时速250公里增加的投
资有限，但带来的运输质量却是极大的提
升。特别是前期规划研究和勘察设计应具备
适度超前的思维，要用发展的眼光去分析判

断，不能为将来留下遗憾，选择时速350公里
的高铁技术标准更合理、科学。

同时，专家们认为：郑万段在襄阳与汉十
高铁相接，350公里的时速可提高西南至华
东的旅客运输质量，缩短重庆东向至武汉、南
京、上海方向的运输时间，弥补现有沪汉蓉通
道中的宜万段标准低的问题，为推动长江经
济带发展提供重要基础设施支撑。

此外，河南南阳、平顶山以及武汉、西安、
合肥、济南等周边城市将形成“两小时经济
圈”，350公里时速更利于推动沿线人流、物
流、信息流等集聚。

就这样，郑渝高铁郑州到万州段最终确
立了350公里的时速标准。

郑渝高铁郑万段，也由此成为我国复杂
艰险山区地段修建的第一条桥隧比重超过
90%、最高设计时速350公里的高速铁路。

这些大桥为啥“一跨到底”

巫山小三峡入河口，一座彩虹状的橙色
拱桥，横卧在百米高的陡峭山崖间，颇具“一
桥飞架南北，天堑变通途”的宏伟气势。如
今，这座郑渝高铁巫山大宁河大桥，已经成为
巫山小三峡景区的靓丽景观。

该桥一端连接着郑渝高铁小三峡隧道，
一端连着郑渝高铁巫山车站，有近300米长，
为国内350公里/小时高速铁路最大跨度无
砟轨道中承式拱桥。

大宁河特大桥之所以设计成中承式拱
桥，没有设计成常见的斜拉桥和刚构桥，其中
一个重要原因就是：可以最大限度减少大桥
施工对小三峡水体、山体的破坏，最大程度保
护沿线生态环境。

据中铁二院重庆公司桥梁处副总工程师
雷敏介绍，大宁河大桥地处V字形河谷，山
高水深，地质条件较差。小三峡隧道端无法
开挖施工通道，且无法利用小三峡隧道作为
大宁河双线大桥施工通道，所以结合地形、环
保要求，研究了多种桥型方案。经过对比，他
们最终选择了对环境更友好、施工更安全的
中承式拱桥方案。

郑渝高铁万州到巫山段，线路沿着长江
北岸布设，其生态环境可用8个字形容：敏
感、脆弱、原始、独特。沿线周边分布有近百
处环境敏感区，包括自然保护区33处、风景
名胜区9处、森林公园15处、湿地公园1处、
水源保护区25处，还有文物古迹、国家重点
保护动植物等。

因此，沿线桥梁像大宁河大桥这样“一跨
到底”的不是个别现象，梅溪河、汤溪河大桥
都是避开水中设墩。

“万州到巫山段线路毗邻长江，在勘察设
计过程中非常重视环境保护。如隧道工程穿
越的山体尽可能远离长江水域，对洞碴集中堆
放并采取绿化复垦措施；桥梁工程采取加大
跨度的方式跨过水体，减少水中设置桥墩对
水体和水中鱼类的影响；路基工程尽量减少
高填深挖，让铁路周边的自然环境最大限度
保持原貌；通过以上措施，使铁路工程与周边
自然环境协调、融合。”肖强说。

这条高铁为啥被称为“地铁式”高铁
——郑渝高铁郑万段背后的故事

□本报记者 吴刚 杨永芹

郑渝高铁郑州到万州段确定了走向后，
重庆境内万州至巫山段的选线工作还需要破
解哪些难题？

“万州至巫山段的线路位于三峡库区，具
有独特的地形地质特点，使得勘察设计难度极
大，每一座桥、隧道必须被‘安排’在安全可靠
的位置，因此线路方案必须精雕细琢。”中铁二
院重庆勘察设计研究院有限责任公司副总工
程师、郑渝高铁常务副总设计师肖强表示。

如著名的巫山小三峡隧道，全长约
18.9公里，是迄今为止国内同类标
准中最长隧道，隧道穿越了齐

曜山背斜等多处复杂地质构造，岩溶和岩溶
水极度发育，危岩落石高不见顶。他们在勘
察设计期间有针对性地开展了多项专题研究
指导选线工作，从设计源头为该隧道提前贯
通奠定了坚实的基础。

横穿湖北巴东和重庆巫
山的香树湾隧道，

全长约12.5公

里，通过采用“三维地质空间选线法”优化了
设计方案，将该隧道7.7公里岩溶段完全置于
非可溶岩中，极大降低了工程风险。

重庆段3个新建车站选址也颇具难度，
前期设计单位和地方政府部门一起共同研究
了很多场址，由于地形地质条件实在太差，很
多方案被迫放弃。最终将巫山站设在桂花村
附近、奉节站选址在朱衣镇、云阳站选址在黄
石镇。进入城区段的选线设计主要由车站选
址决定，设计人员采用的是“近而不进”的站
场选址理念。

考虑到沿线的巫山、奉节、云阳等县城
均位于库区，都具有城镇建设用地资源紧
张这一共同特点，此时铁路不宜再直接进
入老城区对城市产生切割，要为城市的建
设发展留出空间。但车站选址应尽可能减
少换乘，方便旅客出行，体现“以人为本”的
服务理念。

“所以要结合城市的规划发展，把握好这
个距离。选线时，重庆境内这三个新站的站
场选址都充分考虑了这些因素，既方便现有
老城区居民出行，又带动了新城区的发展。
真正做到让车站选址和城市发展有效契合。”
肖强说。

坚持“近而不进”的站场选址理念
让车站选址和城市发展有效契合

郑渝高铁小三峡隧道辅助坑道凿岩台车施工。（摄于2017年5月18日） 成都铁路局供图

郑渝高铁豫鄂省界至万州段
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路总长的比例约98%

大型主题采访报道之关注郑渝高铁①
6月13日，“大美重庆·乘郑渝高铁逛长江国家文化公园”大型主题采访报道活动在重庆启动，意味着郑渝高铁这条串联起成渝地区

双城经济圈和中原城市群的大动脉全线通车在即。即日起，本报推出“关注郑渝高铁”系列报道，带你了解郑渝高铁背后的故事。
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