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我在爪哇建高铁
10月2日，印度尼西亚总统佐科在首都雅加

达哈利姆高铁站宣布雅万高铁正式启用。
这条全长142.3公里的高铁连接印尼首都雅

加达和旅游名城万隆，最高运营时速350公里，是
印尼乃至东南亚的第一条高速铁路。全线共设置
车站4座，分别为哈利姆站、卡拉旺站、帕达拉朗站
和德卡鲁尔站。

这是中国高铁首次全系统、全要素、全产业链
在海外落地，由中国和印尼合资设立的中印尼高
铁公司负责投资、建设、运营。雅万高铁的建成通
车，将会极大改善当地交通状况、便利民众出行、
带动沿线产业开发、提升区域经济社会发展水平。

“雅加达人平均一生要在交通上花费10年时
间。”这是印度尼西亚当代小说家阿吉达玛的调
侃。印尼是世界第四大人口国，而仅占国土面积
7.25%的爪哇岛，却居住全国半数以上人口。目
前，爪哇岛上最主要的两座城市雅加达和万隆之
间仅靠一条高速公路和一条修建于100多年前的
铁路相连。2014年11月，印度尼西亚总统佐科在
北京出席 APEC 峰会期间，乘坐了京津城际高
铁，从此坚定了修建印尼自己高铁的决心。

半年后的2015年5月4日，刚刚被任命为雅
万高铁项目总体设计负责人的夏健第一次来到印
尼，恰逢当地雨季和旱季之交。“我在北京上飞
机穿长袖，到雅加达立刻受不了了。”这种极为
炎热和潮湿的气候就是印尼留给夏健的第一印
象，一同而来的，还有前方的一片茫然和未知。

雅万高铁是中国高铁全系统、全要素、全产
业链在海外落地的首个工程。通车后，雅加达和
万隆之间的出行时间将从原来的3个多小时缩短
至40分钟。

用脚丈量热带雨林

雅万高铁全长 142.3 公里，京津城际铁路长
度为166公里 （含延长线）。记者有个疑问：“中
国高铁设计建造经验丰富，这段线路并不长，为
何修这么多年？”夏健说，除了印尼土地政策和
新冠疫情等外部因素外，工程本身也受复杂因素
制约。

爪哇岛地处亚欧板块、太平洋板块和印度洋
板块三大板块的交汇处，地壳活动活跃。在印尼
工作8年，夏健就经历了几十次大大小小的地震
和火山喷发，“不良地质给项目技术标准选择和

工程方案确定带来很大困难”。
雅万高铁线路丘陵山区占比超50%，桥隧比

例达 80%，“这条线路几乎涵盖高铁修建常见的
所有不良地质，活火山、滑坡、水库坍岸、区域
地面沉降、活动断裂……沿线本身就像个‘铁路
地质博物馆’。”

到印尼后，夏健和同事马不停蹄地开展工
作。他们几个月后就要提交可行性报告，与其他
国家竞标高铁项目。夏健说，为了胜出，整个团
队开始了艰苦的踏勘工作。

他们首先收集了大比例尺区域地质图和卫星
影像资料，并将火山、断裂带、滑坡等重大不良
地质一一标在地图上。后来，夏健和团队开始研
究线位走向，制定详细的现场踏勘计划。

“勘察工作一定要到实地去，有很多风险点
是电脑和图纸上看不见的。”与国内的大部分地
区相比，爪哇岛环境更为复杂，“每一个有价值
的方案都需要实地徒步调查，坐车会错过河流、
环境保护区、不良地质等敏感点信息，影响设计
方案和工程措施的选择。”于是，夏健带领团队
进行了漫长的远征。

为了最大限度绕开活火山、滑坡、活动断裂
等不良地质体，夏健和他的团队研究了许多可能

的线路走向，部分线路穿越了炎热潮湿的热带雨
林。“那时我们先坐汽车到大路尽头，再雇用村
民摩托车开到小路尽头，然后徒步到雨林中。”
夏健回忆，他们这一去就要在雨林中踏勘10个小
时。团队成员各司其职，有人拿着笔记本详细记
录沿线情况，有人则要扛着20多公斤重的仪器穿
梭。踏勘不是走马观花，需要地毯式搜索，勘测
出详细地质情况。

“热带雨林覆盖层很厚，走路深一脚浅一
脚，不少同事陷入过沼泽。向导不止一次用绳索
将他们拉出来。”夏健说，每个进入雨林的成员
都要全副武装，防蚊帽、防护服、手套、长靴，
一样不落。之所以这样，是防止蚊虫叮咬，以尽
可能避免感染登革热。“登革热没有特效药，感
染后只能静养。极端情况下，还会出现发热、休
克和出血，有生命危险。”夏健说，尽管严防死
守，无孔不入的蚊虫还是叮伤了好几名同事，造
成感染。

高温让工作人员几分钟内便全身湿透。“记得
那时每走一段就会把衣服脱下来，将汗水拧干净。”

还有更加危险的情况。刚到印尼的第二个
月，夏健和同事就在踏勘途中碰到毒蛇。夏健至
今记得那条蛇的样子：黑红相间、眼神凶恶，挑
衅似地吐着蛇信，发出“嘶嘶”的恐吓声。向导
找来了竹竿，将毒蛇赶跑，他们才化险为夷。

“后来我们进入雨林会常备防蚊虫叮咬和治疗毒
蛇咬伤的药物，陆续又遇到几次毒蛇，也慢慢习
惯了。”

“徒步一小时可以行进四五公里，但铁路勘
察需要详细地调查线路途经的每一寸土地，一边
调查一边记录，碰到河流、沟壑还要绕道过去，
一小时最多走一两公里。”最终，他们走遍了全
部7个设计方案的踏勘线路、徒步跋涉300多公
里，用脚步丈量了高铁即将穿越的地区。2015年
10月，中方终于在竞争中脱颖而出，拿下项目。

“接地气”的中国方案

还有很多突发情况等着夏健。按当地法律，
中标之后开工建设，要提交基础设计报告，以获
得相关部门的建设许可。原本约定报告提交时间
是2016年1月下旬，但1月11日下午6点多，夏
健团队突然接到通知，项目业主公司要求他们必
须在次日上午8点之前，必须提交报告，并强调
这直接决定着雅万高铁能否取得政府颁发的线路
许可证。

面对十万火急，夏健虽有点紧张，但迅速响
应。分解工作内容、调度通知、优化专业接口、
缩短对接流程，极端情况下，一切都有条不紊地
推进。次日凌晨 2 点，各专业提供了中文版素
材，3点提供了英文版素材，5点半完成英文版文
件汇总，6点半完成排版和校对。到清晨7点35
分，一份含有300页文件和200页图纸的基础设
计报告就整齐地交到印尼交通部。后来这件事也
被誉为“12小时奇迹”。

为了让中国高铁在印尼更好地生根发芽，中
方结合印尼国情，做了很多适应性设计。针对印
尼易发地震的特点，夏健和团队在中国标准的基
础上，优化调整了桥梁的箱梁，每一孔箱梁的重
量减少了大概100吨。“箱梁重量变小，地震力向
下传导的力也变小了，相应的桥墩、承台尺寸也
变小了。这样既满足了抗震要求，又让高铁更加

经济合理。”他们将这种箱梁命名为“雅万梁”。
在中国方案中，还有很多对印尼民生关爱的

细节。“我们尽最大努力减少高铁噪声和振动对
当地人民生活的影响。”夏健说，雅万高铁1号隧
道就是典型的例子。

这条隧道在雅加达市区穿行。“隧道上面有
连接雅加达和万隆的唯一高速，交通量非常大，
另外还有学校、清真寺等重点地段。”夏健说，
这条高速公路对雅加达非常重要。“虽然1号隧道
采用了噪声和振动最小的地下盾构工法，但依然
要对重点地段进行自动化变形监测。隧道穿行高
速时，要实时检测路面是否有变形，确保高速公
路车辆通行安全。”高铁穿行学校和清真寺等重
点地段时，对地面沉降和振动控制提出了严苛要
求。设计过程中，项目团队和施工单位、设备厂
家通力合作，细化盾构机各项参数，结合地质条
件重点完善了盾构机刀片设计和选型，“当时那
段时间，项目团队没日没夜地死死盯着监测器，
一周没怎么睡觉，终于顺利完成了任务。”

“身处其中”格外有意义

夏健处理复杂问题的能力，得益于参与中国
高铁建设的丰富经验。2004年，夏健大学毕业后
进入中国铁路设计集团有限公司工作。“在上大
学之前，我没有出过湖北省。”夏健回忆，高中
同桌的哥哥在铁路设计院工作，有很多走南闯北
的见闻，令他格外羡慕，就报了铁路相关专业。

工作后，夏健参与的第一个项目是太中银线
路勘测。这是一条从山西太原到宁夏中卫、银川
的铁路，途中经过大片荒漠。“这个场景与以前
想象的饱览祖国‘大好风光’有很大差距。我每
天早晨四五点就要出发，晚上六七点才能回来，
经常是在当地人陪同下，带着设备在沙漠中走一
天，跋涉 20 多公里，详细勘察线路上的风险
点。”夏健回忆，沙漠昼夜温差大，他早晨穿着
羽绒服出门，中午就要换短袖。吃饭时，他顶着
风沙啃馒头，沙子拍到脸上和着汗水，用手一摸
都是成片状的沙块。

那是夏健入行后的第一课，让他明白铁路设
计和勘察工作要有吃苦耐劳的恒心和毅力。太中
银项目完成后，夏健的工作重心转移到东北地
区，先后参与到哈大高铁、盘营高铁、四白高铁
等线路建设中。

2008年，我国首条设计时速350公里的高速
铁路京津城际铁路开通运营，中国高铁进入快速
发展的阶段。作为年轻技术骨干，夏健那一年迎
来新任务，主持盘（锦）营（口）高铁勘察设计
工作。“东北主要特点是寒冷，一些路段的路基
冻土比较深，容易引起变形，严重的话会影响钢
轨的平顺性，需要重点解决路基防冻胀问题。”
夏健说，户外工作时手机和仪器电池经常冻坏，
不得不带好几块备用电池。经过天寒地冻中高速
铁路建设的历练，夏健成长为参与多条高速铁路
勘察设计全过程的青年技术人才。

33岁时，夏健被选为雅万高铁项目总体设计
负责人。“当时听到这个消息很兴奋，同时压力
巨大。”夏健坦言，他知道胜任这个岗位既要经
验丰富，又要年富力强，而这两者很大程度上是
矛盾的。“当时我们院里完整参与过高铁设计、
施工、验收等工作的年轻人并不多”，所以被选
中后，夏健也立刻有了一种使命感。

但他面对的毕竟是陌生的国家，前面有诸多
未知挑战。“最终克服内心忐忑，除了敢拼敢
闯，还有对中国高铁成套技术标准体系的自信，
这足以帮我们克服任何困难。”

到印尼8年来，夏健遇到的困难远超预想。靠
近万隆的2号隧道是雅万高铁修建难度最大的控
制性工程之一。2号隧道埋深浅，隧道周边分布有
既有铁路等敏感点，隧道洞身分布有膨胀性泥岩，
泥岩开挖失去水分，会迅速开裂、崩解，开挖时容
易导致溜塌，施工难度大，安全风险高。

“2号隧道全长1052米，全长4400多米的6号
隧道都没有这个施工时间长。”最艰难的时段，
夏健和团队就守在隧道里，一米一米向前掘进。
隧道里格外潮湿闷热，温度高达四五十摄氏度，
同时粉尘很大，能见度低。“我们为什么要在
场？因为这里地质条件极为复杂，每掘进5米到
10米地层都会发生变化，需要我和设计师根据现
场地质条件随时调整设计方案。”夏健说，针对
浅埋隧道、膨胀性泥岩和既有铁路等敏感点，项
目团队确定了加强隧道洞内防护和隧道洞顶地表
注入水泥砂浆的综合整治方案，确保2号隧道如
期贯通。

突如其来的新冠疫情也给海外项目推进增加
了难度。2020年初，正是疫情肆虐初期，在国内
休假的夏健主动提出返回印尼施工现场，他和同
事跨越三国四地，历时30多个小时，终于抵达。

“那几年，不少印尼的同事都感染甚至去世了，
给我们带来很大冲击。”夏健还记得2021年，他
参加了一个业主公司牵头的会议，“坐在我斜对
面的一个同行突然出去了，因为他刚被告知核酸
检测报告阳性”。不到一个月，就传来了这位印
尼同行因新冠去世的消息。

让夏健难忘的是，在2015年7月中方临近提
交可研报告前夕，中国工程院院士、时任中国铁
路总公司总工程师何华武带队到印尼现场。“我
们冒着酷暑，爬陡坡、钻密林，仔细研究比选每
一处走向方案，选择最合适的工点方案。”何华
武院士首次来印尼考察时，乘车从万隆回雅加
达，途中赶上下雨，不到150公里的路程耗费了
7 个半小时，亲身感受后更觉修建高铁的必要
性。“这不仅让我更加坚定了拿下雅万高铁项目
的决心，也让我意识到这条高铁是真正造福一方
的世界工程，我身处其中是格外有意义的。”

“雅加达有1100万人口，但我2015年初来时
看到，雅加达连轻轨和地铁都没有，基础设施水

平严重制约了经济发展。在修建雅万高铁期间，
雅加达有了第一条轻轨、第一条地铁，高速公路
高架工程也已完工了。这些都离不开雅万高铁对
当地基础设施建设的撬动作用。”夏健说。

8 年过去，夏健从而立之年进入不惑之年。
“这些年，海外生活与疫情交织在一起，我有了
对生命和职业的重新认识，对为什么在‘一带一
路’倡议下修建雅万高铁有了更深理解。”夏健
说，人的一生很短暂，只要一想起将职业生涯黄
金期奉献到“一带一路”倡议和中国高铁的发展
中，就会感到非常幸运、极为充实、无比幸福。

环球人物

在雅万高铁隧道口工地上，夏健（左二）
和同事们认真工作。

夏健在施工现场。


