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不应误导京沪高速铁路的方案抉择
�关键词� 京沪高速 磁悬浮线 高速轮轨线 �中图分类号� U2 F5

华允璋
(上海铁路局,原总工程师 上海 200072)

自 2002年底上海磁悬浮示范线单线试运成功
后, 有些人即在媒体上予以不实宣传, 客观上易于
误导决策。现主要就 2003年 4月 24日 经济日报!
所载∀ 专访#中谈到的误导予以澄清,以利于决策。

一、误导之一
∃∃ ∃ 京沪铁路运量长期处于饱和状态

京沪线确是我国客货运量最大, 但并非世界上
最繁忙的铁路线。日本东海道新干线每天开行客车
285列, 意大利米兰- 佛罗伦萨每天开行客货列车
255列, 均大于京沪线能力控制区段蚌埠- 南京间
客货行车量的 120对、240列, 以及客运最繁忙的上
海- 常州段 (客车 68对、货车 36对、行包 4对) 的
110对、220列。
而所谓∀京沪铁路长期处于饱和状态#, 完全与

事实不符。1994年上海铁路局管内京沪线旅客发送
量为 7 435万人,由于当时机车车辆缺乏, 只能开行
52对客车,导致严重超员。之后民航、高速公路及相
邻铁路分流后,旅客发送量逐年下降至 2001年的
6 581万人,而客车却增开至 65对; 2002年开始回升
至 7 012万人,客车增至 68对。货运量亦自 1995年

的 8 855万吨下降至 2002年的 8 052万吨。所以∀客
难行、货难运#早已缓解。据 中国铁路!2002年 6期
报道: ∀沪宁线列车追踪间隔已由 8分钟缩短为 7分
钟,区间平行通过能力由 180对提高到 205对,按运
行图可开行客车 72对、货车 62对,今年春运还能在
京沪线开行临时客车 32对之多#, 可见能力并未饱
和,还有一定余力。

∀ 专访#又说∀ 货运量已达到 1亿吨,客运密度
3 300万人/公里#,这亦均非事实。最大的货运量就
是上述徐州~ 南京间 1995年的 8 855万吨; 1999年
下降至 6 994万吨; 从 2000年开始虽有回升, 但仍
未恢复到 1995年的水平。客运密度则从 1994年上
海- 常州间的 2 305万人 /公里下降至 1998年的
1 800万人/ 公里, 1999年起回升至 2002年的 2 479

万人/公里。至于所谓∀ 自 1993年至 2001年京沪线
客运量增长 20%左右#更是错误。实际上并未增加,

反而减少 11% , 仅仅是旅客周转量因长途旅客增
多,增加了 9%。

二、误导之二 ∃∃ ∃
建设京沪轮轨高速铁路、实现客货分流
后,有利于扭亏为盈;而实际上将导致

高速新线和既有线两败俱伤

上海铁路局早已提出以一、二通道为客货基本
分工的原则: ∀用好一通道 (既有京沪线) , 以客为
主、客货并顾, 仅限于本线到发的货运; 用足二通道
(即通过京九、阜淮、淮南、芜湖大桥、皖干、宣杭线
至杭州) ,以货为主扩大分流#。这是结合实际、符合
全局整体效益的举措, 没有必要再花巨资建设高速
铁路来客货分流。
过去上海局运营连年亏损, 1999年开始扭亏。

2002年运输收入171. 8亿元,其中客运占63. 6%、货
运占36. 4% ,盈利仅 5 679万元,仅占收入的 3%。在
客运收入中, 京沪线仅占全局的 43. 5%。因此修建
京沪轮轨高速, 对民航并无竞争力, 仅是分流了既
有线的客运量。轮轨高速票价 0. 35元/人公里,全程
票价 459元,为民航票价的 45% ,相当于 13/ 14次软
卧票价,为硬座票价 179元的 2. 6倍,以此对照当今
唯一盈利的日本东海道新干线庞大的年运量 1. 3亿

人次和与折扣飞机票基本持平的高票价, 肯定大亏
特亏; 而既有线流失部分客运量后将再次加大亏
损,以致将造成两败俱伤。

1998年铁道部某负责人在某次报告中称: ∀ 铁
道部现负债 1 300 亿元, 每年要付利息 100 多亿
元# ,  中国铁路! 2003年 3期报道: 1998~ 2002年铁
路完成建设投资 2 878亿元, 铁路建设负债已进入
还本付息高峰期&&铁路建设资金仍然十分紧缺,

征地拆迁难。综合多方面情况, 估计目前负债可能
在 4 000亿元左右, 却不知为何还要修建耗资巨大、
发展前景有限、肯定亏损的轮轨高速!

必须指出:日本因修建高速轮轨铁路最多, 1987

年累计负债 37万亿日元,因此∀国铁#不得不解体改
为私营; 法国的轮轨高速数量次之, 1996年负债已
逾 2 000亿法郎, 以致法铁公司濒于破产, 导致工资
冻结、工人罢工, 最后只好实行铁路改革, 巨额债务
均由国家承担。这些惨重的教训必须引以为鉴。
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三、误导之三 ∃∃ ∃
国外铁路因新建轮轨高速铁路而蓬勃

发展;实际上是在既有线上
采用摆式列车实现高速

轮轨高速铁路基建投资大、运营成本高、亏损
严重, 有识之士早已看清, 因此研制摆式列车、改进
车辆结构以提高客车通过曲线段的速度。这是传统
铁路重大的技术革新。1988年摆式列车 ETR450在
意大利问世, 在罗马- 米兰间最高运营时速达 250

公里,与历时 22年( 1970~ 1992)新建的罗马- 佛罗
伦萨 231公里高速铁路运营时速相等, 因此发展迅
速。

据 1993年∀铁科院#统计,发达国家新建轮轨高
速铁路约 4 000公里, 既有线改造时速在 200公里
以上的约 6 000公里; 至今 10年内, 轮轨高速新线
(包括 2002年 12月开通的日本盛冈- 八户段 97公
里在内)仅增至约 5 000公里,只增加了 25%。如此
发展缓慢, 原因是投资大、成本高、亏损严重, 因此
发达国家对它越来越不感兴趣。例如, 英法海峡隧
道在 1994年早已开通, 按规划应修建高速新线, 但
从伦敦至隧道口至今还是利用既有线。又如, 澳大
利亚悉尼- 堪培拉高速线 1997年竞标时,德国磁浮
方案标价低于法国轮轨方案, 但因法国联合澳洲企
业以 BOT方式承建, 澳政府不需投资, 同时出于风
险考虑, 才由法国中标; 之后澳方了解到法国仅提
供 9列 TGV高速列车, 运营需要的大量高速列车还
得由澳方承担, 因此澳政府果断决策, 于 2000年 12

月宣布撤消兴建轮轨高速的计划。
瑞典在 1997年 3月日本冈山高速铁路国际会

议上作了主题发言, 介绍了采用摆式列车在既有线
上实现高速,投资仅为修建新线的 1/ 20。因此,现今
不论发达国家还是发展中国家均纷纷采用。据报
道, 德国在 2000年已有各种摆式列车 200多列, 其
中 120列在 6 600公里的路网上高速运行。1998年 7

月 编译参考!报道: ∀ 摆式列车经济舒适,在欧洲全
境畅行无阻。#美国 1993年租用 1列 X ∃ 2000摆式
列车,于华盛顿- 纽约间试运成功,时速由 200公里
提高到 240公里。2001年美国国会通过财政预算,

决定拨款 580亿美元作为运输发展基金, 其中 63亿
用于以摆式列车实现联邦 10条高速铁路的改造,共
计 13 364公里; 其余用于补助各大城市建设市郊、
轻轨等铁路。估计全球至今以摆式列车实现高速的
既有线应当在 2. 5万公里以上, 为 10年前的 4倍
多。所以实际上蓬勃发展的是采用摆式列车的高速
既有线,而不是新建的轮轨高速铁路。

值得一提的是, 在 中国铁路! 1997年 6月期的

日本冈山会议报道中, 关于前述瑞典的重要主题发

言竟略而不谈。会上美国代表介绍: ∀克林顿总统在
竞选时已公开许诺支持高速铁路建设#, 实际上指
的是时速 300英里 ( 500公里) 的磁浮铁路 (详见
1993年 4月 28日美联社华盛顿电)。至于 ∀ 美国调
整铁路建设已经开始, 连接波士顿- 华盛顿的东北
走廊需要的高速列车也已开始制造# , 实际上是指
订购摆式列车在既有线实现高速, 并非新建轮轨高
速铁路。遗憾的是把磁浮铁路、既有线采用摆式列
车与轮轨高速 3种制式混为一谈, 这种误导显然是
不应该的。

四、误导之四 ∃ ∃ ∃
轮轨高速铁路有∀ 兼容性#、∀通用性#、

∀网络性#和∀直达性#的优点,
运输能力高于磁浮线

京沪高速铁路因客源不足而拟采用高中速混

运, 即把原在既有线上运营的中速客车改在高速线
上运营, 还美其名曰 ∀兼容性# , 以此作为轮轨高速
的突出优点, 现又增加∀ 通用性#、∀ 网络性#、∀直达
性#等等, 实则还是一个∀ 兼容性#。据报道, 法国高
速列车延伸运输服务网已达 5 700公里, 但国外旅
客乘车一般若需超过 3小时即改乘飞机。 世界铁
路! 1993年 6期报道: ∀法国东南线通车, 开行了从
里尔和鲁昂经巴黎到里昂的直达运输; 大西洋线通
车, 开行了雷恩和南特到里昂的直达运输, 1992年
这种直达运输运送了约 100万旅客# ,即仅占当年东
南线和大西洋线合计运量 3 700万人的 2. 7%。 中
国铁路! 2001年 2期报道, 1998年法国高速列车旅
客平均行程仅 454公里。由上述情况可见兼容作用
并不大。

今后铁路改革政企分开、打破垄断后, 既有线
将会起而竞争, 因此高速线兼容的中速客流将所剩
无几。目前法、德等国兼容的高速铁路全部亏损,唯
一盈利的却是不兼容的日本东海道新干线, 可见兼
容与否无关重要, ∀兼容性#并非优点。

须知, 铁路的运输能力决定于列车载客人数及
列车追踪间隔。磁浮列车每列 10辆、载客 960人,与
轮轨列车定员 1 000人相近。磁浮列车追踪间隔为 5

分钟, 每小时每方向可发车 12列, 现日本东海道新

干线每小时发车已达 11列,说明磁浮列车运输能力
并不小于轮轨高速。

至于上海磁浮列车单程收费 75元,那只是属于
旅游性质,是临时性的。若京沪磁浮线投运,因造价
不会比轮轨高速高, 票价亦不会高。德国停建的柏
林- 汉堡磁浮线,原定票价仅为 0. 27马克/人公里,

和轮轨高速相仿。另外,磁浮运输并非∀点对点# ,可
以中途停车, 仅是多一次起停多花几分钟时间而
已。

交通 TRANSPORTATION
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五、误导之五 ∃∃ ∃
京沪磁悬浮线比轮轨高速

铁路的造价大约高两倍;而实际上
二者的造价很可能不相上下

早在 2002年 7月 30日,  文汇报! 记者采访铁
道部时, ∀ 权威人士# 就称: ∀按照 3亿元/ 公里的造
价, 预计磁悬浮方案的造价将达 4 000亿元; 按照 1

亿元/ 公里的造价, 轮轨方案的造价将达 1 300亿
元# 现又重复宣传这一磁浮线造价比轮轨高速线大
约高两倍的错误比较,对此必须予以澄清。

1. 磁悬浮方案造价
现有的上海线, 包括德国轨道梁技术转让费在

内, 因线路短, 故每公里分摊的造价大; 而未来的京
沪线将不再负担这部分费用。另外, 全线在浦东软
土地区高架建桥, 并非仅为上海段磁浮而用, 其在
京沪线桥梁 (占线路总长的 33% ) 中占了很大部
分。更重要的是, 德方已表示今后提供的车辆等装
备价格可降至上海线的 44% ~ 50% ; 并且调度设备
已覆盖到南京和杭州, 即修建沪宁、沪杭磁浮线时
均可利用。因此以上海磁浮线 3亿元/ 公里推算京
沪磁浮线造价 4 000亿元是错误的。据磁浮专家估
算京沪磁浮线造价可降至 1. 5~ 2. 0亿元/ 公里, 总
造价约为 2 000~ 2 600亿元。

2. 轮轨方案造价
( 1) 1998年 7月 27日 经济参考报!报道: ∀磁悬

浮线路的造价是高速铁路的 3倍以上; 京沪轮轨高
速原设计投资 1 300亿元,目前预计将达到 2 500亿
元#。2003年 1月 3日 国际金融报!、1月 5日 扬子
晚报! 先后报道: ∀据有关人士透露, 京沪高速铁路

的总投资最保守的说法将达到 1 000亿元以上, 铁
道部甚至认为需要 2 000~ 3 000亿元#。 国际金融
报!还报道∀日方表示要与中方共同筹资 250亿美元
组建一家民营公司# , 说明日方估算亦在 2 000亿元
以上。

( 2) 1998年 6月国务院领导指示铁道部组织中
国铁路代表团 ( 12人中有 2名路外磁浮专家) 赴德
国考察后, 曾对 ∀线路工程每公里造价在平原地区,

磁浮线比轮轨线高约 20% ~ 32% , 在山区则相反#
这一点取得共识。现京沪线在长江南岸及泰安附近
通过山区; 虽大部分在平原地区, 但有不少软土地
段必须高架建桥, 因此桥隧比高达 34. 3% , 超过一
般山区线工程量, 因此轮轨线造价将很可能高于磁
浮线。另外,轮轨线高中速混运,还要增设待避站延
长站线、增加投资及用地,这笔费用亦不会少。

( 3)预估的征地拆迁费严重不足。征地每亩 3万
元、拆迁房屋 1 200元/ m2均是上世纪 80年代的价
格。上海市物价局 1997年曾报道:近郊地价每亩至

少 80万元。中资公司评估调查:江苏省提出京沪高
速沿线地价每亩 60万元;现有泰沈客运专线平均每
公里用地 70亩。可是,初步设计总概算中,每公里征
地拆迁费沪宁段仅 436万元, 宁徐段更少至 380万
元,与实际相差当在 10倍以上。

( 4) 机车车辆购置费是相差最大的项目。轮轨
高速车辆检修频繁, 每运营 1 600公里就得进维修
基地检查(详见 中国铁路! 1997年 4期) ,因此需要
大量高速车底轮换运营。法国大西洋线长 281公里,

1996年运量 2 130万人;使用高速列车 105列, 购置
费 93亿法郎(为线路工程费 119亿法郎的 78% )。而
京沪轮轨高速初步设计总概算仅列机车车辆购置
费 105亿元,占线路工程费 1 195亿元的 8. 8%。设
计规定京沪轮轨高速路 1998年开工, 2005年全线
通车, 2006年就要开行高速客车 130对、中速 41对,

2010年开行高速 152对、中速 24对。设计的运量已
远远超过当代最繁忙的日本东海道新干线, 不知客
从何来! ?更严重的是区区 105亿元, 若按铁道部高
速办估算每列 3 000万美元 ( 2. 5亿元) 只能购买 42

列; 若按韩国从法国以 21亿美元中标的第一批 46

列, 每列包括技术转让费 4 565万美元 ( 3. 8亿元) ,

只能购买 28列。显然,只想花区区 105亿元,大量高
速客车不知从何而来?! 须知, 日本运输省为类似项
目, 曾估算在日本购置高速列车至少需 100 亿美
元。

以上说明轮轨高速造价至少要比原预估 1 300

亿元翻一番, 即, 征地拆迁约需增加 400亿元, 高速
列车购置费增加 1 000亿元, 总投资可能接近 3 000

亿元。若按设计预测运量配备列车,则将超过 3 000

亿元。所谓 ∀ 采用高速轮轨技术经权威部门评估只
需花 1 300亿元#, 如此错误百出的低估的投资竟能

通过上报, 令人慨叹! 显然, 轮轨高速线造价不仅不
比磁浮线造价低, 甚至可能更高! 至少是与磁浮线
的造价不相上下!好在决策层尚未批准立项。

六、结语和建议

1. 京沪铁路运能并未饱和, 不必花巨资新建轮
轨高速铁路,否则将导致新旧线两败俱伤。

2. 当务之急是电化京沪既有线, 此工程早已列
入∀ 十五#计划, 应抓紧实施。电化既有线采用摆式
列车,运营时速可大幅提高。根据 铁道科技与经济
信息! 1998年 17期报道: 1998年 5月铁道部科技信

息研究所与 Adtranz公司共同主办的 X ∃ 2000摆式
列车技术研讨会总结报告中的曲线限速表规定, 常
规列车通过半径 1 600m曲线最高时速为 168公里,

X ∃ 2000摆式列车则可提高至 248公里。现京沪线
正在加大曲线半径至 1 600m, 准备下次大提速。届
时京沪间将由目前运行 14小时缩短至 12小时。建
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粮食是一种具有战略意义的特殊商品, 是国家
安全战略的重要组成部分, 也是国家经济发展的基
础。解决 13. 01亿人口的吃饭问题,始终是我国的头
等大事。粮食安全是指 ∀国家满足所有人以合理价
格对粮食的直接消费和间接消费, 并具备抵御各种
粮食风险的能力#。粮食安全历来是一国经济安全
体系中的重要组成部分, 无论是发达国家, 还是发
展中国家都对此十分关注, 尤其是在我国这样一个
人口大国,粮食安全更加引人注目。∀民以食为天#、
∀ 无粮则乱#, 实现粮食供需基本平衡、保证粮食安
全,已成为我国经济建设中的重中之重。

一、粮食安全形势的历史回顾

我国是世界上最大的发展中国家, 2003年达到
了 13. 01亿人。我国的粮食安全问题对世界的粮食
安全有着重要的影响[ 1] , 所以我国政府一直致力于
发展农业生产, 提高粮食的供应水平, 以不断增强
自身的粮食安全程度。1949~ 1978年, 粮食总产量
由 1 132亿 kg上升到 3 048亿 kg, 增长 169% , 均远

远超过解放前的水平; 粮食自给率达 99. 40% , 最高
时达 101. 1%。这是一种高度自给的粮食安全战
略。自 1978年以来我国经济取得高速增长和发展的
时期内, 粮食总供求基本上是同步增加的; 虽有 5

次波动, 但这是在人口增长率下降和人均收入增加
时出现的, 与 1978年以前不可同日而语, 表明粮食

安全状况得到改善。通过农村经济体制的变革, 引
发了农村生产力的飞跃, 农业生产水平不断提高,

粮食总产量不断上升, 人们的温饱解决程度和收入
增加状况不断改善。我国单就贫困人口而言, 其数
量从 1978年的 2. 5亿下降到 1985年的 1. 25亿。此
后又不断减少,至 2002年已减少到 2 820万,只占乡
村人口的 3%。在各方面不断努力的情况下,粮食总
产量于 1996 年~ 1999 年间达到了历史最高水平,

约为 5 000亿 kg, 全国人均产量大约为 400kg, 极大
程度地改善了我国的粮食安全状况。目前我国民众
的食品消费总体上已超过温饱, 进入追求营养质量
和注重健康的发展阶段, 开始向小康社会迈进。但
是, 我国的基本国情决定了在粮食的生产与供给上
前景不容乐观,粮食生产出现了∀ 3个下降#: 1998年
以来粮食总产量下降, 由当时的 5 123亿 kg下降到
2003年的 4 350亿 kg; 粮田面积下降, 从 1998年的
11 378. 7万 hm2 下降至 2003年的 9 974万 hm2;粮食
人均产量下降,由 1996年的 414kg下降至 2003年的
335kg。

二、发展粮食生产的基本经验

1. 实行特殊的政策与要求, 保证粮食的持续发
展 从粮食生产方面来看, 为了使粮食生产持续、
稳定地增长, 国家把粮食作为立国的基础产业, 运
用行政与经济手段加以引导和扶持; 明确稳定粮食

议采用摆式列车,则可缩短至 8~ 9小时。为此,可先
租用 2~ 3列摆式列车试运。

3. 轮轨高速在国外已是 ∀高速# 的 ∀ 夕阳# 产
业。1996年 5月 30日 参考消息!报道,法国 周末三
日!周刊说∀ TGV高速列车在法国已不再吃香, 建议
研制摆式列车, 到 2000年实现#。2001年通车的法
国地中海线更引起广大乘客、沿线居民的不满和社
会各界的深切关注。 文汇报! 根据法国媒体介绍,

作了∀ 奇迹没出现, 麻烦一大堆, 法国新建高速铁路
问题引人深思# 的报道。日本公众对新干线建设亦
因征地与噪声公害问题,反对之声日益增加。另外,

日法两国国铁公司负债累累濒于破产, 日铁改为私
营, 法铁改革后巨额债务均由国家承担。上述种种
教训,说明轮轨高速线方案切不能再考虑了。

4. 即使为了迎接奥运会和世博会, 也并无修建
轮轨高速新线的必要。轮轨高速方案早已为美英等
主要发达国家摒弃, 遭到了国外媒体的讥讽, 为提
高国际声誉, 只有修建磁悬浮高速线, 才能昂首世
界。建议先建磁浮京津段迎接 2008年奥运会及沪
杭、沪锡段迎接 2010年世博会, 待国家财力许可时
再联通京沪磁浮全线。

(责任编辑 王宏章)

农业 AGRICULTURE


