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青藏铁路与旅游线网 

一、青藏铁路建设的战略要义 

青藏高原作为世界最高、最院大、最年青的高原，被誉为“世界屋脊”，她蕴藏着无数

的奇异景观和人文奇俗，一向被世奉为神奇、神秘和神圣的世界，由于山原高耸，空气稀薄，

高山反应大，可进入性差，地旷人稀，使许多景仰者望而却步，难以如愿。 

综观泱泱华夏，在 31 个省、市、自治区中，西藏是至今唯一不通铁路的省区。如果将

其毗邻的青海、甘肃、四川、云南藏区（除甘肃天祝县，青海海北州、海西州外），大约有

近 200 万 Km2 的中国领土不通铁路，远离现代化交通运输大动脉，这对正在全面推进小康

社会和现代社会主义建设的中国来说是不可思议的。 

回溯历史，自元代西藏正式纳入中国版图以来，藏区僧众来往内地，中央王朝大臣、使

者、官兵入藏支援，西藏僧侣奉召赴京晋见，尽皆历尽千辛万苦，风餐露宿，在牦牛与马背

上穿越千山万水，历时数月乃至半年以上，以致达赖七世格桑嘉措北上传经布道，圆寂于贺

兰山。西藏地方政府——噶厦代表团 20 世纪中叶赴京，尚需绕道印度，可见入藏道路如何

艰难险阻！ 

西藏和平解放后，解放军入藏，征集 1.78 万多头骆驼驮运物资随军，因不了解高高原

海拔地文特征，使近半数的“沙漠之舟”客死途中，造成巨大损失。故中央决定修筑青藏和

川藏两条公路，因山路奇险，常常爆发滑坡、泥石流、岩崩以及冻土层融化等使公路运输中

断。1959——1962 年中国西藏边防部队反击印度侵略军，实施自卫反击战，许多英勇善战

的将士卫疆保国，有的因后勤供应和战地救护跟不上而献身，谱写下一曲曲悲壮的战歌！ 

“西藏问题”是全世界注目的政治问题，其内涵有两个方面，一是中印边界争端，一是

所谓“西藏独立”，这一切均是帝国主义者策划和导演的反华丑剧。中印边界纠纷是英国殖

民主义者强加的所谓“麦克马洪线”等历史问题，而达赖分裂集团在西方反华势力的策动与

支持下，搞所谓的“西藏独立”。新近印度进行核爆炸及中程导弹试验，其目标均皆以中国

为假想敌。因此，修筑入藏铁路，对拓展中国铁路干线，提高铁路网覆盖度不言自明，它既

是巩固国防，捍卫国家统一的需要，亦是发展边疆经济，脱贫致富，推动社会进步，促进民

族团结的需要，它具有多重战略意义。从 21 世纪全面实施中央西部大开发战略，建设中国

为世界旅游强国，培育与构筑世界顶级旅游线网出发，国务院决定建设青藏铁路（二期工程）

具有特殊功能，历史意义不可估量。人们把青藏铁路、南水北调、西气东输、西电东送列为

中国新世纪的四大工程。而英国舆论界更把修筑青藏铁路与筑造万里长城评论为相媲美的超

大型工程。 

二、进藏铁路三种方案比较 

进藏铁路早在 1956 年便纳入议事日程，因为 1954 年青藏公路和川藏公路通车后，深感

汽车运输费时长、成本高、运量小，风险大。实践证明，汽车发动机超过海拔 2000m 功率

即下降，且随高度增加而锐减，所以中央令铁道部第一设计院承担青藏铁路踏勘规划任务。

1957 年铁一院提出踏勘报告，1960年完成全线初步设计，部分定测和部分施工设计，并开

始修建，1961 年因国家经济进行全面调整而停止。1974 年再度恢复航测和勘察设计，1976

年初完成《青藏铁路格尔木至拉萨段方案研究报告》，随即又完成线路系统初步设计，1979

年修通西宁——格尔木段，投资为 12.7 亿元，1984 年 6 月 30 日正式交付营运。 

青藏铁路由西宁至拉萨线全长 1963Km，分两期建设。一期工程西宁至格尔木段长为

845Km，1984年建成通车后对开发柴达木盆地发挥了巨大作用。二期工程由格尔木至拉萨，

全长 1118Km。为开发油气资源及采石需要，又建成格尔木至南山口段 30Km，并投入营运，

所以格（尔木）拉（萨）铁路只剩 1088Km，其中青海省境内 564Km，西藏境内 554Km，各
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约占一半。 

青藏线方案海拔 4000m以上的有 965Km，其中 550Km通过多年冻土区，由于高寒缺氧，

多年连续永久冻土，铁路修筑必将改变多年冻土的物理性质，引起冻土的融化下沉和冻结膨

胀，导致路基稳定性差和安全系数小，给管理营运埋下隐患，成为一个突出的世界性技术难

关。 

为了避开这一世界未解的难题，有关方面又提出了甘藏铁路、川藏铁路和滇藏铁路不同

的方案，企图作为替代方案，但实施各线均有特殊的技术难关和经济投入成为久议不决的战

略性问题。 

表 1    入藏不同铁路方案的对比 

入藏方案  全长(Km) 
隧桥长度

(Km) 

隧桥占总

长(%) 

最长隧道

(m) 

总 投 资

(亿元) 

每公里造

价(万元) 

施 工 期

(年) 

青藏铁路  1088  30.6  2.8  1695  139.2  1289  6 

甘藏铁路  2126  438.7  20.6  8800  638.4  3003  32 

川藏铁路  1927  819.2  42.5  19500  767.9  3985  38 

滇藏铁路  1595  710.7  42.97  15300  653.8  3952  32 

注：以上均按年输送能力 800 万吨计，其中青藏、甘藏客车日通过各 3 对，川藏、滇藏

客车各 2 对计。投资额以 1995 年价格计。若按 1999 年的价格水平计，青藏线静态投资为

194.2 亿元，相当于 1995年的 1.394 倍，其它方案亦相应按此比例增加。 

若从北京、上海经由各线至拉萨的距离分析，青藏线亦具有明显的优势，是至拉萨最短

的铁路方案。 

表 2    北京、上海至拉萨不同线路的距离比较      单位：Km 

铁路方案  北京——拉萨  与青藏线相比长短 上海——拉萨  与青藏线相比长短 

青藏铁路  3952  0  4326  0 

甘藏铁路  4022  +70  4396  +70 

川藏铁路  4063  +111  4366  +40 

滇藏铁路  5204  +1352  5089  +763 

 

综上所述，青藏铁路方案与其它三方案相比，具有线路短、造价低，总投资小，工期短

的明显优势，因此，中央决策建设青藏铁路是科学的、明智的选择。至于滇藏、川藏方案也

具有各自的优势，如距出海口近，或距西南经济中心不远等，但从全国整体利益出发，从加

快西藏发展着眼，铁路由青海入藏其综合效益最佳。何况，高原大面积冻土问题，经过几十

年的工程试验研究，由中国科学院寒区旱区环境工程研究所和铁一院协作，已基本得到解决，

而其它方案则面临着崩塌、滑坡、泥石流、岩爆中、高地震、高地温、高地应力、活动断层

和雪崩等问题，技术难度更大。 

三、青藏公路走向及技术难点 

青藏铁路应从西宁至拉萨市计起。西宁——格尔木段（845Km）作为一期工程早在 20 世

纪 80 年代业已通车营运，国家决定在“十五”计划期间对其进行改造，提高其通过能力。

2001 年 2 月 8 日国务院批准建设的青藏铁路格尔木——拉萨段（1118Km），实际建设里程

为 1088Km，线路走向从青海柴达木盆地的政治、经济、文化中心的格尔木市引出后，溯格

尔木河而上南行，经纳赤台、西大滩，翻过被视为华夏第一神山的昆仑山口（海拔 4837m），

跨楚玛尔河，过五道梁（中国积雪期最长的气象观测站），跨越著名的可可西里山（中国最

大的天然动物园）、风火山，经二道沟跨沱沱河（中国第一长河——长江的上源），越开心岭

过通天河，经过雁石坪、温泉，翻越海拔 5200 m 的唐古拉山口，进入西藏境内的安多（海

拔 4800m）、那曲（海拔 4507m）、当雄（念青唐古拉山穿过）、羊八井（中国高海拔最大的
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地热泉区，以上均在 4000m 以上），至拉萨市。青藏铁路走向和青藏公路走向基本相吻合，

而且有利施工，它的关键性工程是： 

1．翻越昆仑山口（海拔 4837m） 

由格尔木出发，即柴达盆地南缘（海拔 2700m的南山口），沿格尔木河溯源而上至西大

滩，此为昆仑山北麓地带，青藏线以西为沙松鸟拉山，以东为布尔汗布达山，均属不断上升

的剥蚀山，人称“瀚海岛山”，多呈金字塔状的险峻山峰。关键问题是从昆仑山北坡的西大

滩（海拔约 3600m），在 10 多 Km 的近距离范围内一跃而至 4837m，高度急剧提升，相对高

差达 1200 多 m，坡度大，火车爬升难，需大动力机车牵引。 

2．唐古拉山口（海拔 5072m） 

位于青海、西藏交界线上。由昆仑山口南行，经不冻泉、五道梁、沱沱河沿、雁石坪，

地形逐步抬升，由雁石坪向南，地形坡度加大，至唐古拉山口，达到青藏铁路线海拔最高处。

设计铁路海拔穿越为 4970m，为世界铁路史上的最高点。然后顺山势而下，至西藏安多。其

难点就在于雁石坪——安多段，一是海拔超过 4800m，山势高，空气稀薄，高山反应严重，

因为大气压在 460——510mb、空气密度 690——730g/m3，大气含氧量 160——178g/m3，

它们的各项指标仅相当于海平面的 58——62%，水的沸点也只有 84℃左右。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3．永久冻土层地段 

青藏铁路二期工程 1118Km的线上，有 965Km海拔超过 4000m，占全线总长度的 86.3%，

所以称其世界最高的铁路毫不跨张。从昆仑山口北侧至安多以南，全长 550Km 的地段，海

拔在 4200m 以上，为多年冻土区，占全线总长度的 49.2%，可称得上是目前全球穿越高高

原、高寒、缺氧及连续性永久冻土区最长的铁路段。由于冻土表层夏季融化及冻结膨胀，使

铁路路基藏有隐患，直接威胁铁路的稳定性和安全性，带来一系列的施工与管理难题。 

早在 40 年前，中国铁路系统即在此建立世界上海拔最高的多年冻土定位观测站。在昆

仑山至唐古拉山 550km 的多年冻土区设立了以风火山为重点的 9 个观测场，几代人在此献

身坚持科学实验，修建 483m 长分为 23 个测试段的路基，展开不同冻土段的路基科学实验，

为在多年冻土区修筑青藏铁路开发了区域冻土、冻土力学、冻土热学、冻土路基、冻土桥梁、

冻土房屋、冻土给排水、冻土建材、冻土生态环保九大领域 36 个系统实验，取得 1200多万

个观测数据，为青藏铁路冻土段工程提供了准确的科学依据。未来可开辟为特殊科学旅游点

向游人展示。 

4．风火山隧道 

风火山原名“风豁山”，海拔 4780m，因常年多大风而得名。1955 年号称“青藏公路之

父”的慕生忠将军来此见一片赤土，寸草不生，寒风呼啸，改称风火山。 

青藏铁路穿越风火山时将修建风火山隧道，它是青藏线上的最高隧道，也是世界上最高

永久冻土
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的隧道，由中铁第二十工程局承担。由于海拔高，气温低，常年无春夏秋冬之差，只有延长

的冬天，缺氧严重，施工任务极其艰巨，被视为青藏铁路线上的关键工程之一。风火山口以

北的五道梁居于长江北源楚玛尔河之南，这里是海拔最高的气象站，它以雪期长而驰名。因

此，未来的野外施工亦十分艰苦。 

5．藏羚羊迁徙通道 

藏羚羊，青藏高原上特有的食草动物，又称藏羚、长角羊、羚羊，为牛科、藏羚属。形

体健壮，头形宽长，吻部粗壮，雄性角长而直，乌黑发亮，雌性无角，性格刚强，动作敏捷，

而抗寒，抗缺氧，又十分机警，听觉视觉发达，生活在海拔 400‐5300m 的荒漠、水原地带及

湖泊沼泽的周围，有长距离迁徙习性，至今世界尚无任何动物园能进行人工饲养，属国家级

保护动物，列入《濒危野生动植物种国际保护物种》。藏羚羊被誊为“可可西里的骄傲”。其

羊绒制成的披肩“沙什图”，只有几十克，可穿过一枚戒指，故又称为戒指披肩，在欧美市

场上高达 4 万美元一条，成为女贵的身份象征。因此，成为盗猎捕杀的对象，每年成千上万

头藏羚羊被捕杀。目前尚保存有 5 万头左右。藏羚羊具有特别优良器官功能，对细菌、病毒、

寄生虫引起的疾病有高强抵抗力，可在海拔 6000m 的高度以 60km/h 时速奔跑 30km 左右，

这是她优良的基因所致，有极高的科研价值，为世界上任何动物所不及。 

青藏铁路修建必须为藏羚羊等野生珍稀动物预留迁徙走廊，可采用利用河床、山脊建特

大桥梁、隧道保护通过，且铁路路基要在关键地段设缓坡。由昆仑山至唐古拉山 400km 地

段预计要留 31 条专项动物通道，同时还要有专门的保护措施，确保珍稀野生动物穿越铁路

特殊通道时不受猎杀。这种特殊交通工程在世界上极其罕见，无疑增加了选择难度和造价。 

6．强地震高发区防震工程 

中国是个多地震国家，因为大部分地区位于世界地震带及其邻近地区，青藏高原南部属

于地中海——喜马拉雅地震带东段，而台湾则是环太平洋地震带西翼的一部分，中国大陆其

它地区则多邻近这两个地震带，所以地震活动也十分频繁。不过绝大多数属于小于 70km 以

内的浅源地震，破坏性大，仅有帕米尔和台湾东部海域有少数中源地震，而震源深度大于

300km 的深源地震主要集中在吉林和黑龙江东部区。 

中国西部除塔里木、准噶尔、柴达木等盆地外，绝大部分区域皆有地震发生和波及，因

缺乏历史记录，研究深度远不及东部地区。青藏铁路通过地区也是强地震高发区，青藏铁路

西宁——格尔木建成段主要受祁连山——河西走廊地震带的波及，震级在六度左右。格尔木

——拉萨段则不然，它要穿过西藏中部地震带，那曲和纳木错湖之间上世纪曾发过震级 8 级

的大地震，而且还受喜马拉雅地震带、西藏察隅地震带以及塔里木南沿地震带的影响。青藏

高原作为全球最高、最大、最新的高高原，上升速度快，地壳构造运动最为强烈，特别是断

层规模大，分布密集、地震活动频繁、震级大，地表破裂带长、位移大。根据铁道部的勘测，

格拉段有 399km 为八度地震烈度区，120km 为九度地震烈度区，其余则属六至七度区。为

减少地震及活动断层铁路工程的影响，一般应以路基和低桥通过，而隧道亦应特别加固，同

时应对重点地段——特别是西藏中部地震带加强观测与地震趋势会商与预报。 

四、青藏铁路与“五江源”环保工程 

青藏铁路格（尔木）拉（萨）段，穿越可可西里、三江源和羌塘三个国家自然保护区，

其实青藏铁路格拉段直接穿越地，还涉及怒江江源和格尔木河河源并不直接与黄河河源及澜

沧江发生关系，到是与长江源头区的通天河、沱沱河、楚玛河关系特别密切，所以它应称之

为“五江源”。这一区域面积大，地势高，生态环境十分脆弱，一旦被破坏就难以再恢复，

即便是局部恢复也是十分艰巨的工程。 

2000年 8 月 19 日中央批准建立三江源（黄河、长江、澜沧江）国家自然保护区，其平

均高度在 4000m 以上，连同先期设置的可可西里国家自然保护区，总面积 36 万 Km2，而由

国家林业总局负责牵头主持，但这一区域的森林生长上限据我们实地调查皆在海拔 3700‐
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3800m 以下，故其主体部分是高原草原、草甸、湿地生态系统和高原冰原。需要在国家林业

总局的主持下，邀请农业部、水利部、交通部、铁道部和国家环保总局等共同参与，加强江

河源的自然保护工程。目前，国家定位的是三江源，其实应打破省区界线，把青藏铁路沿线

作为一个整体统一考虑，至少应扩展五江源——黄河、长江、澜沧江、怒江和格尔木河源。

其保护面积应在 50 万 Km2以上，成为亚洲乃至世界上最大的自然保护区之一，形成名符其

实的“中华水塔”，“生态屏障”。青藏两省区应当通力合作，在国家支持下，将其申报为世

界自然遗产。鉴于青藏铁路修筑，需要大量的土石方工程，特别是长达 550Km 的多年永久

冻土区，要保证铁路路基的稳定，必须剥离地表的融解冻土层，用非冻土或特殊保温材料填

筑路基，则必将在沿线开山采石挖土，这就需要有这一生态环境十分脆弱区，严格进行环境

评价。一是保证不大量破坏植被生态系统，二是防止采石挖土后不致造成局部的荒漠化，而

又直接导致就地起沙，掩埋路基，威胁行车安全。在筑路阶段，要合理选择取弃土场位置，

严禁任意就近取土、取草皮，直接在路基两侧用推土机，改变微地貌形态。 

施工期间要特别注意废弃物的排放与处置，严格控制就地弃置排放，要集中回收运至设

置的特定垃圾场处理。在铁路开通运营期间，车辆上的垃圾更不能沿线随意弃抛，客车应采

用密封，类似于航空运输。铁路穿越长江源头区，更应该加强对水源的保护，防止水体污染，

祸及下游区，加强有条件区段的绿化和工程保护等。 

西藏地区缺少煤炭资源，当地农牧民生活目前以木柴和畜粪为主，因而砍伐爬地松作燃

料，对生态破坏度大。铁路修通后，应运进煤炭、石油等，调整燃料结构，发展太阳能发电，

促进环境保护。由于海拔高，气压低，空气稀薄，缺氧，对人体生理和心理均产生一系列影

响，导致高山反应和心理变化，使体能与工作效率大大降低，同时内燃动力设备效率亦会下

降，启动困难，故障增多，电气绝缘性能变差，这均需要采取相应的对策，如增加机械设备

定额，选择适应高原作业的高质量机械对结构物应用模块化，客车采用双牵引，货车甚至可

采用三牵引，培养当地人员上岗，增加备用人员，轮流换班作业，降低工人劳动强度等，从

而强化高原生态脆弱区的环境保护，使“中华水塔”区碧水、兰天、白云永续，成为青藏高

原上特有的靓丽风景资源。 

五、青藏铁路格拉段重点工程分解 

国务院批准建设青藏铁路超大型工程后，即刻组织精兵强将进入施工现场。首期工程采

用设标办法，分解工程任务。在关键区段分别由兰州铁路局、中铁一局、二局、三局、四局、

五局、十二局、十四局、十八局、二十局共同承担，共同修筑青藏高原上的“金色天桥”十

个标段工程。 

一号标段，全长 31.75km。格尔木至南山口，由兰州铁路局承建。此段为二期工程海拔

最低的区段，此前曾在此修筑过专线铁路，故工程量相对较小。 

二号标段，全长 57.03km。南山口至纳赤台，为新修青藏铁路格拉段的起始段，由中铁

四局承建。设车站两个，土石方 361 万 m3  ，桥 21 座，2716.45 延长米，涵 156 座，隧道 2

座（630m），公路跨铁路立交桥 1 座。此段系青藏高原腹地进发，傍格尔木河而行，时而穿

河，时而穿隧道——干沟隧道——格拉段第一座隧道。 

三号标段，全长 51.72km。纳赤台至大西滩海拔 3500‐4400m，属季节性冻土和岛状多年

冻土区，其间有冻胀丘，是筑路工程的大难题。此段设计有三座特大桥，其中三岔河大桥长

664m，为特大桥之首。由中铁十四工程局承建。 

四号标段，全长 56.73km，主要工程为架桥 82 孔，由中铁一局承建。 

五号标段，全长 47.13km。昆仑山垭口两侧，海拔 4300‐4800m。设车站 3 个——望昆、

昆仑山、不冻泉，土石方 480 万 m3  ，冻土 50 万 m3  ，跨越昆仑山口修建昆仑山隧道，全

长 1695m，昆仑山正在修建名人碑廊，由中铁五局承建。 

六号标段，全长 48.30km。不冻泉至楚玛尔河，海拔 4600m，越过昆仑山口便进入可可
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西里无人区，属多年冻土带。该段由中铁十二局承建。 

七号标段，全长 37.17km。此段穿越风火山，修建世界上最高风火山铁路隧道。主要有

隧道两座，桥梁 20 座。由中铁二十局承建。 

八号标段，全长 65.63km。二道沟至沱沱河，大部分在海拔 4500m 以上，属多年冻土

区。  由中铁三局承建。 

九号标段，全长 46.72km。唐古拉山口以南至那曲铁路通过海拔 4970m 处，系世界上铁

路通过的最高海拔处，工程极为艰巨，由中铁十八局承建。 

十号标段，全长 50.06km。主要工程有土石方 420 万 m3  ，隧道四座（5427m），桥梁

2900m，涵洞 117 座，  由中铁二局承建。 

六、青藏铁路线上的三个重要城市 

全长 1963Km 的青藏铁路，因分两期建设，第一期 845Km 早已完工，但作为一条完整

的干线铁路，不能只取其一半，而将西宁——格尔木段忘却。所以青藏铁路应由起点——西

宁，中继站——格尔木和终点拉萨三个主体城市组成。而且应将西宁——格尔木段一期青藏

铁路改造一并纳入这一铁路通道巨系统。 

1．西宁市 

青海省省会城市，为全省政治、经济、文化和交通运输中心。地处湟水谷地，平均海拔

2261m，是一座沿湟水河谷布局东西长而南北窄的大城市，现有城市人口 70 多万，系青藏

高原上的第一大都会。 

西宁为兰青铁路的终点和青藏铁路、青藏公路的起点，为青藏高原陆上交通运输枢纽。

西宁机场已开辟至北京、上海、西安、成都、广州、拉萨、乌鲁木齐等航线，构筑成中国西

部的地理中心和战略要地。 

自汉武帝筑西平亭迄今已有 2100 多年历史。隋代设鄯州西平郡，唐为湟水县，宋初一

度被吐蕃所占，称青唐城；宋元符年间收复改为鄯州，崇宁三年（1104 年）改为西宁州，是

西宁一名之始，意为西陲安宁；元代划归甘肃行省，明改称西宁卫，清雍正三年（1725 年）

改为西宁府，1928年 9 月设置青海省，定西宁为省会，1944 年将西宁县改置为西宁市。 

西宁虽为战略要地和省会城市，但长期确是“青海城头空有月，黄沙渍里本无春”的一

幅破败景象。改革开放以来，西宁市面貌日新月异，正向区域性高原现代化枢纽城市目标迈

进！ 

西宁市以高原古城、夏季气候凉爽、文化底蕴丰厚为特色。是全省旅游者的最大集散地。

主要旅游景点有“北山烟雨”北山寺，全国著名的重点文物保护单位、黄教始祖宗喀巴诞生

地——塔尔寺，东关清真大寺，人民公园，桥头公园，青海省博物馆，西宁体育馆等，以及

正规划建设的西宁市中心广场和高原动植物园等新景点。 

2．格尔木市 

格尔木系蒙古语，意为河流密集的地方。1953 年因工程兵修筑青藏公路，人民解放军

屯兵于此，被称为荒原上的“兵城”。1954 年 12 月 22 日青藏公路、川藏公路和敦（煌）格

（尔木）公路同时通车，格尔木也就随之诞生，当时是西藏运输总队转运站。1960 年 11 月

17 日国务院批准设立格尔木市，1965 年 8 月又改市为县，1980 年 6 月 18 日国务院再次批

准撤县改市，1990 年 10 月 23 日格尔木市资源开发区成立，1994 年国务院批准为民族自治

地方改革开放试验区。全市拥有 20 多万人口，系青藏高原上的重要工业城市。 

格尔木市辖区 12.45 万 Km2，其中盆地区 7.5 万 Km2，唐古拉山区 4.95 万 Km2，市区规

划面积 72Km2，建成区面积 23Km2，绿化覆盖率 23%。 

被誉为在三山（昆仑山——“神山”、马兰山——“金山”和银铁山——“银山”  ）、

五线（青藏公路、青藏铁路、（西）藏格（尔木）输油管、花（土沟）格（尔木）输油管和

航空线）、一面湖（察尔汗大盐湖）之间新崛起的格尔木市，是名符其实的“聚宝盆”——
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柴达木盆地的经济中心和交通最繁忙的运输枢纽。也是入藏物资的最大转运站，格尔木市的

旅游景点众多，其知名度高。目前尚处在待开发态，未来必将营造一批世界级的旅游景区。 

3．拉萨市 

国家首批历史文化名城之一，系西藏自治区的首府，亦是全区的政治、经济、文化中心

和最大的交通运输枢纽，因阳光充足，日照时间长，故有“阳光城”的美誉。 

拉萨海拔 3650m，是同类城市中世界上海拔最高的城市。它古称“逻娑”（“逻些”），藏

语原意为“圣地”、“佛地”，亦有“羊土”说。公元七世纪为吐蕃王都，当时有大片沼泽，

传文城公主力主在卧马湖上建寺，以逢凶化吉，藏王松干赞布依文成公主之意以白羊背土填

湖建寺，此即大昭寺。同时又建小昭寺，便形成以大昭寺为中心的八角街城区。松干赞布还

在红山（布达拉山）扩建宫室，逐步形成规模宏大的布达拉宫——今日的世界文化遗产。 

公元 15 世纪初，黄教始祖宗喀巴在东郊兴建甘丹寺，随后其弟子又建西郊哲蚌寺，北

郊色拉寺，形成拉萨著名的三大寺。17 世纪中叶五世达赖扩建布达拉宫，18 世纪中叶七世

达赖修建罗布林卡，遂奠定了拉萨城市基础。 

西藏和平解放后，特别改革开放以来，拉萨城市建设迈入新阶段。先后建成以文化宫为

中心的新城区，建设一批文化、教育、体育、卫生等建筑群，使古老的拉萨迈入现代化，目

前，全市城区规划面积为 32Km2，人口超过 15 万人。 

拉萨是高知名度的旅游目的地，成为海内外人士赴西藏旅游的最大集散中心。除了青藏、

川藏、滇藏、中尼（泊尔）公路在此交汇外，拉萨机场开辟了至成都、重庆、西宁、西安、

北京、上海、昆明、广州、中甸的空中航线，还开通了至加德曼都的国际航线，昔日交通闭

塞的状况有了很大改善。 

拉萨市本身拥有布达拉宫、罗布林寺、八角街、三大寺——哲蚌寺、甘丹寺、色拉寺等

宗教建筑和浓郁多姿的藏族风情。 

七、构筑世界顶级旅游线网 

青藏铁路的修筑，将大大改善青藏高原的可进入性。由于铁路运输具有运量大、速度快、

安全性高、舒适性强、运费较低等优点，它的建成通车必将极大的促进整个世界屋脊区的旅

游业发展。预计，“十五”期内加快建设，2005 年或 2006 年便可正式通车，因此，要抓紧

战略机遇，以其为纽带，构筑成享誉全球而又不可替代的顶级旅游干线，逐步拓展成为“世

界屋脊”的旅游线网，为把中国建设成为世界旅游强国作出特殊贡献。建议国家在铁路建设

的同时，加快整体规划，推动重点旅游景区景点建设。 

1．全面规划西宁——拉萨的旅游线 

西宁——拉萨铁路是名符其实的青藏铁路起迄点，应把它纳入西部大开发的战略布局系

统。并以它为主轴，把沙漠绿洲丝绸之路（马可·波罗线）、唐蕃古道和穿越青藏高原沿横

断山脉南下至中南半岛诸国，以及沟通中亚、南亚、东南亚诸国的国际旅游线联成一个网系。 

青藏铁路二期工程沿线设置的火车站，在建筑风格上应各具特色，别具风彩，构成一个

个新的旅游景观，而且应充分显示藏族文化的底蕴，青藏铁路一期工程的西宁——格尔木段

目前正在改造，其车站建筑亦应统一规划，各领风彩，组合成以藏文化为主，多民族（汉、

回、土、撒拉等）建筑共襄的风景线。 

2．选择顶尖级旅游产品重点有序开发 

青藏铁路沿线拥有一大批世界级的旅游资源，可以筑造成强力性的精绝旅游产品。它包

括无可比拟的地文景观、水体景观、生物景观、文化景观及民风民俗。应在普查旅游资源和

广泛进行游客市场调查的基础上，瞄准世界市场走势，逐步形成旅游产品系统，满足探险、

探奇、生态、观光、修学、度假、朝觐等不同需求者的旅游愿望。 

3．全面与世界通则接轨 

从推出世界屋脊景观出发，要加快与世界通则接轨，包括旅游设施与服务标准，同时应
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对加入 WTO，出台适应国际化的系列性规程，使国际旅游者感受到青藏高原旅游有可靠的

保障系统。 

4．加强旅游基础设施配套，形成完善的旅游服务体系 

要形成世界顶级的旅游线网，除了开发精绝的旅游产品外，还必须把住、食、行、购、

娱等要素一并包容，而且应针对青藏高原的特殊情况匹配相应的导游、服务和救援设施与人

才，同时还要根据不同消费层次加以满足游客需求。而青藏铁路的各项设施设计，如桥梁、

隧道等，亦要统一规划，建设成各具特色的旅游吸引物，成为独具风格的民族建筑景观，而

对信息化建设要立意高，瞄准世界先进水平，实施跨跃式发展。 

5．与周边省区和国家联合开发跨省区、跨国旅游线路 

首先是由青海、西藏牵头与陕、甘、新、川、渝、滇诸省区联手，同时创造条件与南亚、

东南亚诸国合作，制定不同的跨国旅游线路，以适应中国加入 WTO 后的新形势，争取吸引

更多的外国游客。 

6．出台宽松政策引入海内外资金、技术联合开发 

无论是景区景点建设，或者旅游服务配套设施都需要营造一流的产品，一流的服务吸引

高素质和高消费的旅游者，因而必须有大量资金投入，需要调动海内外各方面的积极性，这

就要出台系列化的政策作保证，吸引投资者。根据国发（2000）33 号国务院文件精神（《国

务院关于实施西部大开发若干政策措施的通知》），制定推动青藏铁路沿线开发政策的原则和

支持的重点，明确重点任务和战略目标，确定重点区域，制定增加资金投入的政策（包括加

大建设资金投入力度、优先安排建设项目，加大财政转移支付力度，加大金融信贷支持，同

时大力改善投资的软硬环境，实行税收优惠政策，实行土地和旅游资源优惠政策，运用价格

和收费机制进行调节等）。根据中央扩大对外、对内开放政策，进一步扩大外商在旅游等领

域的投资，拓宽利用外资渠道（包括 BOT 和 TOT 方式），加强人才、技术和先进管理方式的

引进，推动区域与对口合作等。确保青藏铁路建成后带来巨大的综合效益。 


