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刘友梅 　 电力机车专家 。 １９３８ 年 ２ 月
１６ 日出生 ，江西省上饶市人 。 １９６１ 年毕业于上
海交通大学 。 湖南株洲电力机车厂高级工程
师 、总工程师 。 我国电力机车发展的奠基者之
一 。 作为总体设计师 ，主持并实现了我国第一
代电力机车的三次重大技术改进 。 主持了第二
代 、第三代电力机车的研制开发工作 。 主持的
韶山 ８ 型电力机车研制 ，创造了 ２４０ km／h 的
“中国铁路第一次高速” ，使我国铁路运载技术
闯入国际高速领域 。 主持第四代电力机车的研
制 ，实现了我国铁路机车交流传动技术“零”的
突破 ，使我国铁路机车电传动技术进入高科技
领域 。 获国家科技进步奖一等奖 １ 项 、二等奖
２项 。 １９９９ 年当选为中国工程院院士 。

新中国刚刚成立 ，我步入上饶中学开始了
中学时代的学习生涯 ，也就是从那时开始 ，小小
年纪就独自一人离开哺育我成长的外婆家 ，到
城里住校读书 ，从小就培养了能独立生活的能
力 ，这也造就了我能吃苦耐劳的性格和坚毅宽
宏的心态 。 上饶中学是当时省立重点中学 ，它
的前身是信江书院 ，始建于明清时期 ，有很深的
学术底蕴 。 我在读期间 ，几位数理化老师都毕
业于清华或中央大学 ，教学质量很优 ，让我们学
生在学业或在做人上均受益匪浅 。

１９５６年中学毕业之际 ，正值国家社会主义
建设需要大量工业人才 。所以我们应届中学毕

业同学中大多报考工科大学 ，当然我也不例外 。
到底报考什么专业 ，其实我们都很幼稚 ，我之所
以选择报考上海交通大学电力机车专业 ，是因
为我喜欢干铁路有一个“铁饭碗” ，而电力机车
又是当时铁路专业中唯一的新专业 ，只在上海
交大设有 ，独一无二 ，也就抱着这么一个“铁饭
碗”和一个“新专业”的小小“虚荣” ，以第一志愿
录取进入了上海交通大学 。 入校正值交通大学
迁校 ，第一学年就在西安交通大学就读 ，虽然在
迁校的西安交大还存在工程建设上的零乱 ，但
是学习环境却井井有条 ，生活上还得到陕西省
政府无微不至的特殊关照 。 由于某些原因 ，国
家还是决定分设上海交通大学和西安交通大

学 ，我所在的运输起重系被留在上海 ，所以我们
在西安读完“大一”以后 ，又转到那具有古老校
门的上海交大里去继续完成后四年的学业 。五
年的大学生涯充满着严肃 、紧张 、活泼 ，也是学
业和事业打基础的时候 ，回首五年感到流连忘
返 ，很怀念自己的母校所留给我们的一切 ，包括
做人和做学问的道理 。

１９６１ 年走出大学校门踏上社会 ，我很幸
运 ，同廿几位同学一行被分配到“中国电力机车
摇篮”的株洲电力机车厂 ，这是当时我国唯一的
电力机车企业 ，对于一个学电力机车专业的我
来说当然是很兴奋 ，因为这是最能结合实践的
工作岗位 。虽然株洲电力机车厂的前身田心机
厂始建于 １９３６年的国民政府时期 ，但是它仅仅
是一个很不齐全的蒸汽机车修理厂 。 新中国成
立后 ，百废俱兴 ，建设新中国的宏伟目标是列宁
所说的“苏维埃政权加全国电气化” ，再加上要
解决“蜀道之难 ，难于上青天”的寓言 ，要打通入
川的秦岭铁路通道 ，要建成“宝（鸡）凤（州）”电
气化铁路 。我国在完全没有电力机车技术 、没
有电力机车工业的基础上 ，由苏联“老大哥”援
建下 ，１９５８ 年当时的田心机厂受命研制中国自
己的电力机车 ，诞生了中国的第一台电力机车 ，
一些老铁路技术专家转行投身到这一新技术产

业之中 。 我国第一届电力机车专业毕业生是上
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海交通大学 １９５９ 年培养出来的 ，随后不断壮
大 。 １９６１ 年 我 毕 业 后 来 到 我 的 第 二 故
乡 ——— 株洲 ，当时连公共汽车都没有 ，还是借来
一部人力板车从株洲火车站拉上行李 ，徒步到
工厂报到 ，艰苦的环境并没有影响我们投入工
作的热情 。 那时正值中苏关系恶化 ，专家撤离 ，
国家整体工业基础薄弱 ，所以电力机车研发工
作每走一步都要付出巨大艰辛 ，都在不断交学
费付出失败 、向前 、再失败 、再向前的代价 ，直到
成功批量投产 。 １９６８ 年是第一代电力机车韶
山 １ 型从 ８ 号机车开始投入批量生产的年份 ，
这也是我们第一次技术改进成功的标志 。随着
我国科技和工业的发展 ，电力机车设计与研发
经验的积聚 ，技术队伍的不断成长和成熟 ，又通
过了对第一代电力机车韶山 １ 型的第二次（６１
号机车始） 、第三次（１３１ 号机车始）的技术改
进 ，最终获得了定型（２２１ 号机车始） 。 我作为
总体设计师也与我国电力机车的成长同步成

长 ，这个成长过程中 ，国家将我培养成了一名优
秀的电力机车专家 ，同时我们这一代科技人员
也不愧于国家使命 。

轨道电力牵引技术随着国家电力电子技术

的发展在不断更新换代 。 在 １９７８ 年研发成功
第二代电力机车韶山 ３ 型之后 ，又在 １９８５年开
始研发第三代电力机车 ，实现了相控整流的无
级调速 ，使我国电力机车从单一机型转入到多
功能 、多轴列的机型配套 。 至 １９９８ 年 ，形成了
有 ４ 、６ 、８轴列的快速客运 、客货两用 、重载货运
的系列产品 ，配置有从韶山 ４ 型开始排序至韶
山 ９ 型的十来种型号的电力机车 ，形成了我国
第三代电力机车的系列化 、型谱化与标准化 ，为
我国铁路运输的重载 、提速做出了重大贡献 ，满
足了我国国民经济增长的需求 ，并坚持了自主
发展的原则 ，为轨道交通装备产业的现代化奠
定了技术基础 。

科学技术是第一生产力 ，改革开放为我们

创造了面向信息化的机遇 。 科学技术的发展永
无止境 ，人们追求着交通运输的更快捷 、更舒
适 。 虽然我国的交直传动电力机车已进入了国
际先进行列 ，但是以电力电子为代表的轨道交
通电力牵引技术 ，在上世纪末国际上已进入技
术转型期 ，交流传动电力机车已成为国际舞台
上的主流 ，我国应尽快掌握时机迎头赶上 。 在
１９９７ 年研制成功交流传动电力机车原型车的
基础上 ，第四代电力机车的研发已在步入后发
轨道 ，在本世纪的开局之年（２００１ 年） ，在坚持
自主研发的原则基础上 ，具有 ２００ km／h 速度 ，
单轴功率 １ ２００ kW 的交流传动电力机车成功
问世 ，这标志着我国电力机车技术进入了高新
技术时代 。 有“蓝箭号” 、“九方号” 、“中原之
星” 、“奥星” 、“中华之星”等一批交流传动电力
机车和电动车组新产品 ，先后投身到祖国铁路
运输线上 ，例如 ８ 列“蓝箭”动车组已累计商业
运行 １ ２００ 万公里 ，“中原之星”电动车组一列
已累计商业运行 １００ 多万公里 ，三台“奥星”机
车已累计试运行 １００ 多万公里 ，“中华之星”一
列已试运行 ７０ 多万公里 。 这些成就都让我们
为自己祖国的科技发展而感到骄傲 。

轨道交通越来越成为综合交通体系中的重

要部分 ，成为国家经济发展的交通主干和人们
出行的大众交通工具 。 在新时期 ，能源与环保
对交通装备又不断提出了更高更新的要求 ，可
持续发展和坚持自主创新已成为国家发展的战

略方针 ，这都将是新时代轨道交通电力牵引装
备产业所要肩负的历史使命 。在世界轨道交通
装备正在步入高速化的年代里 ，我总在做着一
个“梦” ，梦里总幻想着我们自主研发的高速列
车奔驰在高速铁路线上 ，我多么想让“自主创
新”这个灵魂快来唤醒我的“梦” 。 建设创新型
国家的号角已经吹响 ，年轻的科技队伍在前进 。
让我们为圆“梦”而努力吧 ！
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