
“ 绿 皮 车 ，晃 悠 悠 ，木 板 椅 ，小 方
桌……”北京老人倪淑兰还记得，1978 年
她回河北老家，200 多公里路程坐了一夜
火车。这两天，她女儿给她买了火车票，

“8 个多小时就到香港啦！”老太太简直不
敢相信。

倪淑兰感叹的背后，体现了40年来中
国铁路发展取得的巨大成就。从数量上
看，40 年来我国铁路运营里程增长超过
144%；从质量上看，我国高铁从无到有，成
为世界上高速铁路运营里程最长的国家，
高铁动车占全国铁路运营里程比例早已突
破六成；从百姓感受看，满满获得感更具说
服力，排队长龙、脏乱差的环境一一消失，
高铁上座率持续保持高位。

“中国铁路了不起！”能让百姓在乘坐
火车出行时赞不绝口，是铁路行业发展40
年交出的满意答卷。

“绿皮车”记得吗
如今“复兴号”驰骋天下

新中国成立前，我国没有机车制造业。
1949 年，我国机车型号多达 198 种、4069
台，出自9个国家的30多家工厂，人称中国

“万国机车博物馆”，而且基本是蒸汽机车。
1974 年，东风 4 型机车出厂标志着我

国新一代内燃机车登场，成为40多年前我
国铁路机车的主力。墨绿色的车身、黄色
的腰带，成为当时铁路的经典标志。

虽然解决了自主研发机车的问题，但
“绿皮车”速度着实慢。直到1993年初，全
国客车平均时速只有 48.1 公里。体验也
不佳，锅炉、电风扇、皮质座椅是经典配置，
闷热、缓慢、吵闹是正常现象，“况且况且”
的声音陪伴了多少人离家寂寞的夜。

改革开放以后，我国机车技术发展迅
速，电力机车出现并实现了铁道牵引技术
的转换，列车逐渐升级换代。

从20世纪90年代开始，配置了空调、
电暖器、布艺海绵的“红皮车”代替了“绿皮
车”的主力位置，第一代 25G 型客车是其
中的代表。25G型客车运营时速可达120
公里，主要供特快列车使用。

从 1997年到 2007年，我国铁路 10年
间先后6次大提速，机车技术、列车配置也
有了新的突破。2007 年开展的第六次大
提速，在多年开行快速列车并引进外国动
车组作高速列车的基础上，出现了中国品
牌高速列车品牌 CRH，命名为“和谐号”，
快速铁路进一步大发展。

从 2012 年起，我国针对高铁运营特
点，制定中国标准，成功研制了具有完全自
主知识产权、达到世界先进水平的“复兴
号”动车组。2017年9月21日在京沪高铁
上以 350 公里时速运营，使我国成为世界
上高速铁路商业运营速度最快的国家。

老广九线坐过吗
如今“四纵四横”已建成

9 月 23 日，广深港高铁香港段开通运
营，从北京坐高铁到香港最快8个多小时。

广深铁路是原广九铁路，可称为中国
铁路改革发展窗口和高铁“试验田”，创造
了中国铁路的多项“第一”，在中国铁路发
展史上占有十分重要的位置。

广九铁路最初开行时间为1911年，后
两度中断，1979 年恢复，被誉为连通香港
和内地的“亲情线”“黄金线”。恢复运行的
广九直通车是当时全国唯一蓝色车体的空
调列车。“乘务员上岗必须化淡妆、穿西服、
系领带、穿半高跟鞋，开辟了内地服务业

‘抹口红’先河。”原广九车队队长、现任广
九客运段行政办公室主任毕江回忆说。

虽然看起来“高大上”，但当时人们乘
坐火车并不轻松。由于全国铁路运营里程
短、列车运行速度慢，铁路运力严重不足。
加上改革开放初期大批人南下打工，运力
需求猛增，春运期间尤其“一票难求”，睡在
行李架、猫在座位下、站在厕所里、上车走
窗户……种种窘状在当时司空见惯。

40 年来，广九铁路经历了线路延长、
列车提速、电气化改造，运力不断提升。运
行初期，广九直通车日均开行仅1对，全年
运送旅客仅 30 多万人次；目前，日均开行
12 对，全年运送旅客 380 万人次，相当于
改革开放初期的12倍。

广九铁路的变化得益于我国铁路网逐

步完善。经过40年发展，我国铁路运营里
程由 1978 年的 5.2 万公里增长到 2017 年
底的 12.7 万公里，增长了 144.2%；建设了
一大批铁路干线，路网规模和现代化水平
显著提升。特别是党的十八大以来，我国
铁路进入投资强度最大、新线投产里程最
多的时期。2013 年至 2017 年，全国铁路
完成固定资产投资 3.9 万亿元，其中 2014
年至 2017年连续 4年完成投资超过 8000
亿元；高速铁路建设突飞猛进，规划的“四
纵四横”高铁网提前建成运营。截至2017
年底，高铁运营里程突破 2.5万公里，占世
界高铁总量的 66.3%，中国成为世界上高
速铁路运营里程最长、速度最高、在建规模
最大的国家。

硬板票还留着吗
如今网络购票占比超八成

收藏爱好者或许记得中国铁路第一代
火车票是硬板式火车票。“上世纪 50 年代
至 90 年代使用的硬板式火车票通过售票
员手工售出，车次、座位和发车时间都以小
纸片形式贴在车票背面。”退休铁路工作人
员郭厚道说。

从1996年起，计算机售票逐步开始取
代传统售票方式，火车票也由硬板式转变
为软纸式、磁卡式。2011 年，铁路客票系
统实现了全国计算机联网售票。随着移动
网络普及和手机性能提升，现在百姓购票
再也不必“大排长龙”，只需“动动手指”。

如今，中国铁路客票系统是全球交易

量最大的铁路票务系统，一年售出火车票
超过 30 亿张，首尾相接可以绕地球 7 圈。
12306 网站和手机 APP 已成为最主要的
铁路购票渠道，网络售票占比超过80%。

售票方式的改变，不仅让多年的“排队
长龙”消失了，更体现了铁路服务意识的提
升。随着铁路部门的改革，铁路市场化不
断推进，服务不断提升。现在乘坐火车与
40 年前相比体验已截然不同。多渠道支
付、行程提醒、高铁 WiFi、网上订餐、自主
选座、接续换乘、常旅客（铁路畅行）等一系
列便民利民服务让坐火车更加轻松方便。
车站环境、车厢状况的改善，也进一步满足
了人们对美好出行的向往，旅客体验正在
由“走得了”向“走得好”转变。

车在变、线路在变、服务在变，铁路服
务人民群众出行的宗旨却始终没有变。火
车票价格多年没有上涨，在许多偏远地区，
乘坐价格低廉的“绿皮车”依然是老百姓出
行首选。有的地方甚至可以带着鸡鸭猪羊
上车，火车为百姓连起了脱贫致富路。

我国铁路发展步伐仍未停止。2018
年4月份，“复兴号”智能动车组揭开面纱，
京张高铁采用的动车组将是“复兴号”升级
版，在智能化、安全舒适、绿色环保、综合节
能等方面实现升级；不仅将实现 350 公里
时速的自动驾驶，还首次采用我国自主研
发的北斗卫星导航系统，动车组将更加“聪
明”。同时，动车组还将采用可回收降解的
内装材料及废水回收再利用设备，并配备
自动灯光调节系统、降震减噪技术，使列车
运营更绿色化，乘坐更加舒适。

近日，记者采访了中国勘察设计大师、
铁四院京沪高铁设计负责人王玉泽，听他
讲述如何对高铁“情有独钟”。

记者：作为中国铁路改革发展的参与

者和见证者，您最深的感受是什么？

王玉泽：我的感受是“突飞猛进，恍如
隔世”。40年前，想都不敢想火车“贴地飞

行”，城市相隔千里朝发夕至，城际铁路
“公交化”。1978年邓小平访问日本

感慨新干线“像风一样快”时，我
还 在 西 南 交 通 大 学 上 学 。

1995 年,我在东京第一次
体验了新干线速度，同

时感受到了奋起直
追的压力。40 年

来，从没窗户、
咣 咣 响 的

“ 闷 罐
车 ”

到有空调、软沙发的“复兴号”，从最高时速
60 公里到运营时速 350 公里……中国铁
路实现了一次次华丽蜕变。坐上高铁，你
能真切地感受到“中国速度”。高铁已成为
全国人民获得感最强的“中国创造”之一。

记者：高铁的显著变化对国民经济发

展和引领行业进步发挥了哪些作用？

王玉泽：一是有利于释放我国铁路货
运能力。高速铁路网建成之后，我国铁路
繁忙干线可以实现客货分线运输，极大地
释放了既有线路的货运能力，为国民经济
发展提供了充足的货运保障。二是有利于
产业结构升级。高铁产业链很长，能够带动
相关产业优化升级。同时，高铁大大缩短了
各区域间和城乡间的时空距离，对于促进
沿线经济发展、提高第三产业比重都具有
重要推动作用。三是有利于资源节约型和
环境友好型社会建设。高铁作为绿色环保
的交通工具，可节约大量能源尤其是宝贵

的石油资源，减少碳排放。
记者：我国高铁具有

哪些技术优势？

王玉泽：一是成熟的建设经验。中国
掌握了在不同地质条件、不同气候环境、各
种土质结构上建设和运营高速铁路的成熟
经验，包括世界上规模最大、技术最先进的
无砟轨道系统，世界上最全面的建桥技术，
世界上功能最全面的大型综合客运枢纽。
二是高效的安全运营管理。中国掌握了不
同速度、不同编组条件下的高速铁路牵引
供电技术，拥有时速 250 公里和时速 350
公里不同速度等级的高速列车运行控制技
术。拥有复杂运输条件下高效、安全运营
的技术和经验。三是较低的建设成本和设
备成本。中国高速铁路建设工期合理，建
设成本较低，建造技术达到国际领先水
平。四是具有在国外成功建设铁路的经
验。近几年，中国与“一带一路”相关国家
加速推进雅万高铁、亚吉铁路、蒙内铁路等
项目，目前仅中国与阿拉伯国家合作的铁
路项目就有 100 多个。中国铁路的装备、
技术、标准、建设、运营“走出去”，出口到全
球50多个国家和地区。

记者：我国高铁未来发展趋势如何？

王玉泽：2016 年新版《中长期铁路网
规划》提出构建以“八纵八横”为主骨架的
高铁客运网。到2020年，铁路网规模达到
15 万公里，其中高速铁路 3 万公里，覆盖
80%以上的大城市。到2025年，铁路网规
模达到 17.5 万公里左右，其中高速铁路
3.8 万公里左右，网络覆盖进一步扩大，路
网结构更加优化。到2030年，基本实现连
接主要城市群，基本连接省会城市和其他
50万人口以上大中城市，形成以特大城市
为中心，覆盖全国、以省会城市为支点覆盖
周边的高速铁路网。实现相邻大中城市间
1小时至 4小时交通圈，城市群内 0.5小时
至2小时交通圈。

围绕新版《中长期铁路网规划》，中国
高铁将着力从世界先进水平向世界领先水
平迈进，采用云计算、物联网、大数据、北斗
定位、5G通信、人工智能等先进技术，通过
新一代信息技术与高速铁路技术的集成融
合，实现高铁智能建造、智能装备、智能运
营技术水平全面提升，使铁路运营更加安
全高效、绿色环保、便捷舒适。

“坐上高铁能真切感受‘中国速度’”
——访中国勘察设计大师、铁四院京沪高铁设计负责人王玉泽

从“绿皮车”到“复兴号”、从“一票难求”到“四纵四横”、从“大排长龙”到“动动手指”

三大变化让百姓出行更有获得感
——改革开放40年铁路建设成就综述
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1978 年至今，我国电气化铁路和高速铁路在
改革开放大潮中进入蓬勃发展时期。我国目前99%
的电气化铁路、100%的高速铁路和 99%的城市轨
道交通都是改革开放40年来修建的。

作为我国铁路和城铁建设的主力军，1958 年
建立的中铁电气化局是中国铁路电气化最大的施工
企业。40 年来，电气化人不负历史重托，站在了
高铁“四电”系统技术的制高点，掌握了世界一流
技术，实现了中国电气化铁路技术从无到有、从有
到优、从普速到高速、从低吨位到重载、从国内走
向国外、从追赶到引领的持续跨越。

通过各大重点工程建设，中国中铁电气化局完
成了多项国家科技支撑计划和行业重点科研项目，
在一些重点领域、重点项目和关键技术研发上取得
了重大突破，积累了山区、沿海、高原、戈壁、沙
漠、大风、高寒等特殊环境条件下丰厚的电气化铁
路和高速铁路施工技术经验。

中铁电气化局承担了京沪高铁牵引供电系统前
期科研攻关、勘测设计、关键设备和零配件制造、
工程系统集成管理、施工安装以及运营维护等工
作。通过自主创新，中铁电气化局掌握了高速牵引
供电系统集成技术，打造了“科研设计、工业制
造、工程施工、试验检测、运营维管和系统集成”
六位一体全产业链的企业核心竞争力。

中铁电气化局还牵头承担了原铁道部、科技部
联合国家科技支撑行动计划——“高速列车牵引供
电技术”科研攻关任务，完成了几十项科研课题和
创新成果，其中 15 项获国家、部级科研成果，搭
建起了具有中国自主知识产权的高速铁路牵引供电
系统技术体系平台。

目前，在全国已建成开通电气化铁路中，由中
国中铁电气化局设计和施工的占 60%以上；在全
国已投入运营的城市地铁、轻轨线路中，由中国中
铁电气化局参与设计、施工的占到了 70%以上；
中国中铁电气化局所属的6个专业器材厂还承担了
全国电气化铁路和城市地铁、轻轨 80%以上的接
触网专业器材生产供应任务。企业由小到大，实现
了由传统企业向现代企业的转变，为中国的电气化
铁路和高速铁路作出了重要贡献。

中铁电气化局：

勇当电气化铁路建设主力军

图为我国第一条具有自主知识产权、完全实现国产化的高速铁路——京沪高铁。 金 森摄

图① 我国第一条跨越高寒地带的高铁——哈

大高铁。 金 森摄
图② 40年前百姓乘坐火车的场景。

哈尔滨铁路局供图
图③ 我国第一条重载单元双线电气化铁路

——大秦线。 金 森摄
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