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SS3B-5151号牵引“慢火车”穿梭在老成昆线上。

又一台“山区铁路之王”退役
老成昆线上运行的韶山3型电力机车全国仅剩5台

时代符号
被誉为“山区铁路之王”

SS3是中国铁路第二代电
力机车车型之一，于1979年研
制成功，1986年批量生产，曾长
期活跃在宝成、成昆、湘黔等险
峻铁路线上。

在火车迷心中，SS3兼具实
力与美貌。

技术层面，它能够满足山区
铁路大坡度牵引的需求，被誉为

“山区铁路之王”；再看外观，它
的方正造型、绿色涂装、圆形前
照灯组合，被视为中国机车“复
古美学”的代表。

对于资深车迷来说，SS3的
轰鸣声和齿轮传动声承载着他
们的青春记忆，是一个时代的象
征。

2000年9月30日，成昆铁路
实现全线电气化，SS3成为绝对
主力，配属西昌机务段最高达到
118台，“慢火车”也改用SS3型
机车进行牵引。

SS3B-5151号机车正是在
这个时期上线的，至今服役26
年。从2013年到2025年的12年
间 ，它 牵 引 成 昆 铁 路 5633/
5634、5619/5620次“慢火车”，
在普雄至攀枝花南站开行，穿梭
在大凉山深处。

7月10日，在老成昆线运行
26年的韶山3型5151号电力机
车完成最后一次旅程。据了解，
目前全国仅剩5台韶山3型电力
机车（以下简称SS3），均在老成
昆线上运行，不久之后也将陆续
被替代。

对于广大火车迷来说，SS3
承载着他们对机械工业时代的
浪漫想象；对于大凉山腹地的居
民来说，SS3牵引“慢火车”载着
他们通往幸福。7月12日，华西
都市报、封面新闻记者再次走进
SS3，回顾它与成昆铁路的故事，
与即将消失的时代符号道别。

幸福机车
载着彝族老乡实现梦想

28岁的陈寿明是中国铁路成
都局集团西昌机务段的一名电力
机车司机。他2018年入路，2019年
初成为SS3B-5151号的司机，值乘
5633/5634次“慢火车”，往返于普
雄与攀枝花南。

“我知道这是网红机车头，经
常遇到火车迷在线路旁拍照。”驾
驶之初，陈寿明就知道这台机车与
众不同；开久了，这台机车，更准确
的是这列“慢火车”，在他心中也有
了特殊意义。

5633次列车从普雄到攀枝花，
全程376公里，经停24个站，全程票
价却只有27.5元，最便宜的票价仅
为2元。更特别的是，这列火车可
以变身为“流动市集”“学子专列”

“家禽车厢”，沿线老乡可以把鸡鸭
牛羊带上车，还不用给它们买票。

这列“慢火车”见证无数少年
启程追梦，也见证无数家庭脱贫致
富。

“平时从普雄开出列车，看到
老乡背着很多东西，拿到集市上去
卖，再看着他们满面笑容坐这趟车
返回，就特别有成就感。”陈寿明
说，“老乡们也把我们当朋友，拿吃
的、喝的给我们，还会说‘小伙子，
谢谢你啊’。”

正式退役
一个时代即将落幕

7月10日11点28
分，5633次“慢火车”平
稳停靠在西昌南站，随
着5151号机车与后方
车厢解除车钩，这台安
全运行26载、360万公
里的SS3正式退役。

西昌机务段相关
负责人告诉记者，目前
全国仅剩5台SS3，均在
老成昆线上运行，在不
久的将来，它们也将陆
续退役。

对于即将退出历
史舞台的SS3，曾有火
车迷这样评价：

“它可能不够好，
但它承载了中国铁路
工业化的集体记忆。”

“当你看到成昆线
上最后一台SS3消失，
才知道一个时代真的
结束了。”

华西都市报-封面新闻
记者曹菲

中国铁路成都局集团
西昌机务段供图

“慢火车”变身“学子专列”，成为当地学生的校车。

关闭地铁站即“开战”
4小时检修是“安全红线”

深夜23:58，当最后一
班地铁驶离后，韦家碾地铁
站工作人员立即开始巡视，
确认站内无滞留乘客后，锁
闭最后一道出入口。

自助售票机旁，值班员
伍玥正快速清点回收票款
并补充车票，检修人员拆解
机器进行检查保养。“每台
机器日均处理数千张票卡，
齿轮间隙必须严格控制在
毫米精度内。”站区副站区
长钟武静介绍，全站18台自
助售票机需根据检修计划
轮番维护。

车站内，忙碌的身影随
处可见。闸机检修人员需
反复测试开合动作二三十
次；保洁员细致清洁高频使
用的卫生间、楼梯；屏蔽门
每日上百次运行，检修工正
争分夺秒测试灵敏度；值班
站长紧盯施工系统，确保轨
行区精准作业……

“韦家碾站展示的只是
地铁站检修作业的缩影，”
钟武静介绍道，“每晚停运
后，成都地铁全线网423座
车站内，电扶梯、AFC检修
工等专业上千名工作人员
同步投入检修。他们必须
在4个小时内，完成数万项
检修任务，为次日安全运营
筑牢根基。”

“地铁如同一个高负荷
运转的精密‘生命体’，每日
必须进行全面‘体检’与修
复，才能确保次日安全可
靠。”交通运输部科学研究
院城市中心总工、副研究
员，中国城市轨道交通协会
运营管理专业委员会副主
任兼秘书长冯旭杰介绍，

“《城市轨道交通设施设备
运行维护管理办法》明确规
定，检修施工预留时间不少
于4小时，这是保障运营安
全的刚性‘红线’。”

检修人员到最远端作业点
单程步行就需近2小时

凌晨1:00，观察团在完
成清点后进入韦家碾站至
升仙湖站下行区间隧道。

“轨行区是夜间检修的
主场，涉及多个高难度、高
精度作业，必须全线停运断
电。”钟武静介绍，当晚有6
个专业组在这一区间作业。

工务检修工侯正杨带

领着团队测量轨距、校准轨
道高低与方向，1号线线路
铺轨里程长达81公里，全线
数十万个工务设备零部件
需要逐项检查。

接触网检修工胡谨宇
用激光测量仪精确测量定
位参数，“双接触线与轨平
面高度正负误差需控制在
毫米级，否则会影响受电
弓取流。”他们要在4米高
的梯车上检查擦拭绝缘
子，每500米内以规定力矩
紧固近1300颗螺栓。这样
的接触网检修工，每晚有
200余名。

信号检修工曾鑫徒步
了2公里，检查道岔转辙机、
紧固螺栓、排查配线等，“当
测试到转辙机内的检查柱与
表 示 杆 缺 口 范 围 不 在
1.5至2.5毫米时，就得立即
调整、测试。”像曾鑫这样的
信号检修工，每晚超百人。

轨道探伤工王溢然手
持5公斤重的探伤仪，对钢
轨进行扫描。“每寸钢轨每
天承受数千次列车碾压，内
部损伤检测定位误差必须
控制在1毫米内。”每晚，约
100名探伤工分散在不同区
间点位工作。此外，区间给
排水、低压设备巡检等作业
也在同步进行。

“以1号线为例，检修人
员抵达最远端作业点单程
步行就需近2小时，他们必
须在有限时间内，完成数万
个检修项。”钟武静介绍。

手动驾驶轧道车探路
全面验证夜间检修成果

凌晨3:30，1号线首班
列车已开始黎明前的整备。

凌晨4:00，车辆检修工
启动“热车”，完成发车前的
最后确认。

凌晨5:12，司机驾驶着
轧道车驶出。“全程手动驾
驶，时速60公里，”他专注观
察线路，“这是为载客列车
探路，全面检查确认线路和
设备状态安全可靠。”

“每日开行载客首班车
前，空载轧道车必不可少，”
钟武静解释道，“它是对夜
间所有检修成果的验证。”

轧道车结束后，16条线
路的首班列车准点发出，载
着超600万人次乘客驶向城
市各个角落。

华西都市报-封面新闻
记者 杨芮雯

地铁为什么不能地铁为什么不能
2424小时运小时运营营？？
停运后凌晨4小时争分夺秒
上千人要完成数万项检修

“地铁为什么不能24小时运营？”这是许多市民，尤其是深
夜归家者的疑问。近日，成都轨道集团邀请市民代表、媒体记
者以及网络大V组成“观察团”，走进地铁停运后的韦家碾站，直
击停运后争分夺秒的4小时“幕后战场”，寻找答案。


