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京沪高速铁路制式的抉择
Pattern Options of Beijing- Shanghai High- Speed Railway

华允璋
(上海铁路局原总工程师 上海 200072)

交 通

综上所述, 经过前一段的持续努力, 我国需要
高速磁悬浮列车已取得了一定共识, 引进技术、建
造上海试验运营线已在实施, � 高速磁悬浮技术�已
作为专项列入了国家 �十五� 高技术研究发展计划,

长大干线可行性的研究论证已经开始, 正在积极组
织培养骨干的研发、工程与管理队伍。我们期望:在
不久的将来, 上海示范线将安全、可靠、经济地投入
运营; 经过认真细致的研究、论证与比较, 京沪高速
线将令人信服地采用高速磁悬浮方案; 我们的研
发、工程、管理的骨干队伍将成长到可以信赖、有能
力承担京沪线的建设与运营任务, 那时我国将在世
界上率先进入高速磁悬浮列车的实用化与产业化
阶段, 磁悬浮列车将在我国未来的高速客运专线网
中发挥骨干作用。
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2001年 8月 11日文汇报刊登有关法国新建高
速铁路地中海线运营情况 ∀ ∀ ∀  奇迹没出现, 麻烦
一大堆! (见附文)。上述情况已引起法国广大乘客
和沿线居民的不满, 法国社会各界对此亦深切关
注。这桩法国人民对轮轨高速铁路的评价, 在中国
国内一般人是难有机会得知的, 但这一重要信息对
于未来我国京沪高速铁路制式的抉择, 具有重大参
考价值,值得深思。本文拟就此展开一些探讨。

一、法国高速铁路建设概况

以高速轮轨为模式的法国高速铁路自 1981年巴
黎东南线南段投入运营, 1983年全线通车,运营时速
270公里; 1990年大西洋线通车,时速提高至 300公
里; 1993年北部线投入运营,曲线最小半径加大至
6000米,设计最高运营时速 350公里,但至今仍为
300公里; 1994年东南线延伸至瓦郎斯; 1996年巴黎
贯通线开通; 1995年地中海线开工,自瓦郎斯至法国

第二大城市马赛,全长 250公里,曲线最小半径进一
步加大至 7000米,预期能实现运营最高时速 350公
里, 2000年 9月全线铺通, 2001年 6月 7日法国总统
主持通车典礼, 6月 10日正式投入运营。至此,法国
合计已建成高速新线 1530公里,成为仅次于日本的
当代第二高速铁路大国。
据国外 国际铁道杂志!IRJ2001( 3)及 2001( 7)期

报道:地中海线于 2001年 1月 17日试车时,法国运
输部长曾亲自试乘体验了瓦郎斯至艾克斯区间的
350公里最高时速;但法铁公司总裁随即宣称, �运营
时速最高只能 300公里,从巴黎至马赛 751公里,运
行 3小时,没有必要仅为再缩短 10分钟而将时速提
高至 350公里。因这将导致噪音、能耗剧增,同时对受
电弓集流及列车制动亦有不利。现计划准备动工的
巴黎东线预定 2006年通车,运营时速亦只能 320公
里�。可见原拟创造的奇迹,即运营时速 350公里并未
实现。法铁公司曾在 2001年 5月 26日组织了一次从
加莱至马赛纵贯法国南北、全程 1 067公里不停顿的
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远距离高速直达运行,共历时 3时 29分钟,平均时速
305公里,创造了世界记录,其间最高速度曾达 366

公里;但当时的噪音、能耗、集流制动等问题均未见报
道,故尚不能作为正式依据。

二、轮轨高速铁路的麻烦

所谓� 麻烦一大堆�, 主要指高速噪音 ( 时速
270公里时,高达 97分贝)、防洪排涝、隧道防火及列
车晚点等问题。法国高速铁路的这个长期通病,是
由于投资不足、压低价造成的。据 铁路工程师!1998
年 1期报道称, � 法国高速铁路所称的工程费用低
廉,已成过去,其实应做而未做的工程量很大。TGV
东南线运营 15年后才看到该线的第一道隔音墙。�
可见这些本应列入工程的计划,是在通车后, 因沿
线居民长期强烈不满后才实施的。而后修建的大西
洋线、北部线、贯通线等看来均没有考虑隔音墙建
设。

地中海线路堤两侧低洼地区, 本应增设桥涵、
加大孔径, 以确保居民区不受水患; 长隧道亦应增
加防火设备, 但实际上, 为了节省投资, 沿线仅修建
了瓦郎斯、艾维诺和艾克斯 3处新站, 其余如马赛
等均利用老站与既有线共用。这样为了保证高速列
车准点运行, 当车站进路占用时, 常迫使既有线快
车晚点, 竟达 30% ~ 50%之多。尤其是高速新线和
高速客车又双双不时出现故障, 以致晚点。故乘客
往往不得不转移至普通列车在既有线上运行。对此
有些旅客幽默地称地中海高速铁路为 � 高故障铁
路�。据 IRJ2001年 9期报道, 地中海线因列车晚点
超过 30分钟, 按章向旅客补偿的费用 2001年 6月
份已超过 500万法郎。可见问题的严重。对此法国
总统希拉克深表不安, 特意致函铁路当局要求解决
铁路沿线的环境保护及运行安全问题, 但改进措施
需款巨大。如日本东海道新干线在上世纪 60年代化
了 500亿日元修建隔音墙,每公里约 1亿日元;山阳
线在 70年代施工, 建墙费每公里增至 2�4亿日元,

之后修建的东北、上越及长野等线隔音墙费用未见
报道, 但从每公里线路工程的造价来看, 日本新干
线工程费已从东海道线的 7�4亿日元剧增到长野线
的 80亿日元,增加 10�8倍。法国高速铁路由于未考
虑沿线环境保护、低洼居民区的防洪排涝及共用既
有线的车站等, 造价虽大幅降低, 但从东南线的
2 494万法郎到地中海线的 1亿法郎, 亦上涨 4倍,

且遗留问题严重, 引起沿线居民和广大旅客的不
满。必须指出, 轮轨高速最根本的问题是线路造价
越来越高, 更突出的是必须频繁检修, 且需要大量
高速车底周转。例如法国大西洋线长 281公里, 1996

年运量 2 130万人,使用高速列车 102列,购置费 93

亿法郎, 为新线造价 119亿法郎的 78% (详见 中国

铁路! 1998年 6期西欧 4国高速铁路考察报告表 8、
表 9)。若列车进口,购置费将超过新线造价,所以轮
轨高速铁路的总投资太大、运营成本过高, 严重亏
损不可避免, 必然导致国家背上沉重包袱。这是它
最大的麻烦。

三、轮轨高速铁路发展由盛趋衰

自 1959年日本开始修建的东海道新干线 1964

年通车成为世界第一条高速铁路,确曾掀起了建设
高潮,但也就此为转折点,从这一年起日本国铁开
始出现赤字,直接原因是新干线建设大量投入资
金,通车初期运营入不敷出, 虽东海道新干线不久
即转亏为盈,但山阳、东北、上越等新干线于 1967~

1972年相继开工后,造价猛增,运营后包括与其平
行的既有窄轨线全部亏损,国铁财政状况每况愈
下,政府补贴连年增加,至 1987年总额已达 7�4 万
亿日元,而国铁仍负债达 37万亿日元,导致国铁解
体,改为私营。在此之前,在 1975年山阳线通车后,

政府即宣布已开工的东北、上越两线缩减投资, 延
期至 1982年通车;原定 1975年开工的北陆、九洲等
5条新干线 1440公里计划冻结,直至 1989年解冻,

开始修建原计划北陆线的一小段,高崎至长野 117

公里于 1997年改称长野新干线通车以迎接冬季奥
运会的召开。由此可见,总体上日本新干线建设实
际上已进入收缩阶段, 1959~ 1982年 23年间修建了
1835公里, 但至今 20 年间只建成 117公里。据报
道,日本现仍有 3小段新干线在建设,预期要 20年
左右时间完成。至于前曾大肆宣传要建设总长达
6900公里贯通日本列岛全部的宏伟规划早已烟消

云散。
再看法国铁路,自 1981年东南线南段投入运营

以来即连年亏损,债台高筑, 1995年因冻结工资,工
人罢工 3 周, 当年亏损 166 亿法郎 ,累计已负债
1780亿法郎,每年需支付利息 149亿法郎,大部份
债务都是由高速铁路投资造成的。国际间早有评论
说: �法国 TGV高速铁路在技术上是奇迹,在财政上
则是灾难�。1995年 12月 2日美联社报道: �法国的
骄傲即现代化的世界级铁路已淹没在债务之中,变
成它最大的噩梦, 法铁公司濒于破产, 依靠国家巨
额补贴维持运转。�1996年 5月法国 周末三日!周
刊说: � TGV高速列车在法国已不再吃香,建议法国
铁路尽快研制摆式高速列车,到 2000年实现。�鉴于
上述种种状况,法国运输部和法铁公司终于取得共
识 ∀ ∀ ∀ 1989年制定的总长 4700公里 TGV高速路网
规划已难以实施。经过激烈争论后,政府决定已施
工的地中海线继续完成,再建一条东部线,其余均
采用摆式列车实现高速。1996年法铁债务累计已逾
2000亿法郎,导致铁路改革。1997年成立路网公司
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接管法铁建设债务 1342亿法郎,另由政府接管 283

亿法郎。法铁仅承担债务 440亿法郎,每年向路网公
司上交象征性的线路租用费 63亿法郎;而同时,却
可收取委托维修费168亿法郎,另外,每年还能从国
家给地方的补贴中得到约 50亿法郎用于运营及购
置机车车辆。在如此优惠条件下运营, 法铁 1997及
1998年仍分别亏损 9�59亿和 5�28亿法郎。但路网
公司既要支付巨额债务利息还要负担线路维修费
用, 开支浩大, 1999年债务增至 1 600亿法郎, 取代
法铁成为负债大户,债务总额有增无减。由以上可见
法铁改革并未收效。

此外德国建成高速铁路 595公里、西班牙 471公
里和意大利 236公里。全世界自 1959年至今 43年共
修建高速铁路约 4800公里。除日本东海道一线因有
庞大的年客运量 1�3亿人次,且有可与飞机票持平的
高票价尚可盈利外,其余全部亏损。

1999年 7月 IRJ报道:国际铁路联盟( UIC)高速
部主任接受 IRJ总编采访时,慨叹�高速铁路未来的
发展将发生本质的变化,现在应该考虑采用摆式列
车提速了。原因是建设新线由于地形困难,更重要的
是环境保护等新的要求,造价越来越高而资金短缺,

法国沟通全国的高速路网规划肯定已落空, 2010年
创建泛欧高速路网已无可能�等等,充分说明轮轨高
速的发展前景黯淡。而摆式列车提速在近 10余年来
却蓬勃发展,投资仅为建设新线的 1/ 20,现应用摆式
列车时速超过 200公里的既有线已在 2万公里以上。

四、对照未来的京沪轮轨高速铁路

若京沪高速铁路采用轮轨方案, 则文汇报的报
道正好是一幅现实得失的写照。从�铁四院�1998年
7月南京 ∀ 上海段初步设计总概算表来看, 环境保
护隔音墙等项目根本没有考虑, 沿线居民区的防洪
排涝亦均留待运营后考验, 隧道防火设备亦未作预
置, 车站共用将导致大批列车晚点。按概算宁沪段
仅新建镇江、丹阳、昆山 3个中间站及下属 1个越行
站, 其余南京、常州、无锡、苏州和上海均利用既有
车站, 因此可以预见, 目前法国地中海线的一大堆
麻烦均将出现在未来的京沪高速铁路。

据报道, 京沪高速铁路设计平均时速 250公里,

为最高时速 350公里的 71�4% ;运行时间将从原来的
14小时缩短到 5小时。可是法国至今尚未实现最高时
速 350公里,地中海线时速仍为 300公里,而巴黎、马
赛 751公里运行 3小时,平均时速仅为 250�3公里,为
最高时速的 83�4%。因此京沪线虽引进 TGV高速列
车, 亦只能按时速 300公里运行, 最终平均时速将降
至 214公里, 比地中海线低得多。京沪既有线经过二
次提速, 1462公里运行 14小时,平均时速仅 104�4公
里, 为最高时速 160公里的 65% ; 最快的沪宁段 303

公里运行 2时 47分, 平均时速 109公里, 为 160公里
的68%。可见我国铁路目前的技术管理与国外相比差
距不小。美国华盛顿 ∀ 纽约铁路与沪宁线设计标准相
同,最小曲线半径 1 747米,运行时速早已达到 200公
里, 区间尚有 2处曲线半径 873米,需减速通过; 现在
采用摆式列车, 时速已提高至 240公里。所以京沪既
有线提速还大有潜力, 采用电化及摆式列车是实现高
速的最经济方案。

五、京沪高速铁路制式的抉择

综上所述, 依靠传统的轮轨高速铁路, 运营后出
现的种种麻烦, 均是由种种客观因素所致, 难以避
免。尤其是造价越来越高, 需要大量高速车底周转,

运营成本过高, 必然招致严重亏损, 国家终将不堪重
负,发展前景受限,且运营时速 350公里也难以实现,

故而轮轨方案是不可取的。
磁浮列车速度高、加速快、能耗低、噪声小、爬

坡力强、维修量少, 更重要的是安全好, 不可能脱轨
倾覆、追尾对撞。在行程 1 800公里之内可以取代飞
机,不必担心空难。据报道,磁浮列车曾被独立客观
地作过评价分析, 结论为: 是目前世界范围内最安
全的交通系统。笔者认为,上述 1998年对德法高速
铁路考察后所提出的报告中, 关于京沪高速铁路采
用轮轨与磁浮系统的以下 � 四点比较� 中的有些论
点值得进一步思考、质疑。

1� 关于�磁浮列车尚无商业运营实践� 凡事
都是从无到有,必须开拓创新,科技创新更要先行。
磁浮列车具有技术上的先进性,先进技术早晚要投
入运营实践。我们在磁浮营运上有准备、有步骤地先
走两步,从历史长程看,是利大于弊的,是明智的。

2� 关于 � 磁浮列车运能尚无定论� 问题 铁路
运能决定于列车追踪间隔及载客人数。磁浮列车每
列定员 960人与京沪高速初步估计定员 1 000人相
近。列车追踪间隔 5分钟,每小时可发 12例,还大于
当代高速运量最大的日本东海道新干线每小时 11

列 (年运量 1�3亿人) , 所以磁浮线运能并不小于轮
轨线, 同样可满足大运量需要; 一旦需要扩能, 亦可
采用扩大编组, 缩短列车追踪间隔、加强变电所供
电设施容量等措施, 还可由一侧供电扩建为两侧供
电,进一步开发运能潜力。
其实,在可见的未来时期内, 京沪高速客流不

大,原因是: ( 1)速度慢,对航空无竞争力; ( 2)票价
高达机票的50%~ 60% ,而广大公众收入尚低; ( 3)

预测客流过于夸大。考察报告说目前( 1998年)沪宁
段已达4 500万人次,实际仅3 692万人次;预测2 015

年8 000~ 9 000万人,初步设计更高达双向9 792万
人, 每天要开行高速客车 187对、中速 24对, 合计
211对, 这实际上远远超过了日本东海道新干线的
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142�5对,不知届时客从何来?

3�关于 �磁浮列车不能与既有铁路兼容� 考
察报告说: � 轮轨系统能与既有铁路兼容, 法国高速
列车延伸运输服务网已达 5 700公里� , 这是不切实
际的, 因旅客乘车一般超过 3小时即改乘飞机。据
 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, 开行了从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。�可
见仅占当年东南线 1 900万人、大西洋 1 800万人,

合计 3 700万人的 2�3% , 说明兼容作用不大, 高速
列车延伸里程每次不过 200公里左右。

京沪轮轨线因客源不足不得不采用高中速混运,

但却将此称作为�兼容� ,而且一再宣布此为轮轨高速
的�突出优点�。但今后铁路改革政企分开后将打破垄
断, 既有线起而竞争, 高速线�兼容�的中速客流将寥
寥无几。法、德等国兼容的高速铁路全部亏损,已不容
质疑。当代唯一盈利的却是不兼容的日本东海道新干
线。可见磁浮线不能兼容,并不是负面因素。

4�关于�轮轨系统造价低于磁浮系统� 在平原

地区建线,作这样判断是对的,但对山区建线而言,则
不尽然。考察报告表 12所列柏林 ∀ 汉堡线虽在平原
地区,因地质松软段占线路总长的 45% ,磁浮线需建
高架桥;而轮轨线机车轴重 17吨,集中荷载大于磁浮
线 2�4吨匀布荷载,更应多建桥。桥梁造价轮轨显然
要高于磁浮。轮轨线 1997年造价每公里为 2 540万
马克,比磁浮线 3 100万马克低 22% ,但轮轨线系按
新建 250公里既有线改造 30公里计算(详见德国磁
浮高速铁路参考资料) ,是否考虑软土地段高架建桥
亦未说明,并且未包括车辆在内。据报道柏林 ∀ 汉堡
磁浮线按运量 1 450万人计,每天开行 51对客车仅

需 11列车底,计 7�2亿马克( 1994年价格) ;轮轨线
需用列数未见报道,比照法国大西洋线 1996年运量
2 130万人、使用高速车底 102列,按磁浮线运量约需
69列计 63亿法郎( 1992年价格) ,显然,只要按同等
条件相比,包括车辆在内,可证明在平原地区轮轨线
造价并不低于磁浮线。

鉴于京沪轮轨高速线采用高中速混运, 因此要
增设中速待避站、延长站线, 且中速机车轴重 23吨
需提高桥梁载重, 为此需增加不少投资, 造价势将
高于一般的全高速线。

前述考察报告预测京沪线沪宁段 2015年运量为
8 000~ 9 000万人, 为大西洋线的 4倍、柏林 ∀ 汉堡磁
浮线的 6倍,需要轮轨车底 408列,每列以 3 000万美
元计,需 122亿美元;若是磁浮车则需要 66列,据了解
每列 10辆, 以 1亿欧元折合 9 000万美元计约需
59�4亿美元。显然磁浮只有轮轨的一半, 再加上中速
列车购置费, 京沪高速总投资轮轨肯定要远高于磁
浮。

至于京沪高速铁路总投资定为 1 000亿元, 显
然是� 钓鱼�概算,对此,各方早有公正评论。试举一
例当可概见。京沪高速铁路沪宁段初步设计列出的
总概算为 235�7亿元, 其中机车车辆购置费 23�2亿
元, 只能购置 9列高速车底, 但却要在 2006年沪宁
间开行高速客车 130对、中速 41对, 2015年开行高
速 187对、中速 24对,离奇得惊人!

5� 此外,上述考察报告尚有几处与实际不符的
情况 ( 1)报告中称,有关国家� 在运量不很大的地
区,一些新建铁路计划已为改建既有线和采用现代
化摆式列车所代替�。实际上,各国采用摆式列车实
现高速的都是在最繁忙的线路,例如: 意大利罗马
∀ 米兰 1988 年开行 ETR450 摆式列车, 最高时速
250公里, 1999年客货行车量 255列,比沪宁线还繁
忙;美国华盛顿 ∀ 纽约 ∀ 波士顿 1997年已开行客车
185列(根据时刻表统计) , 2000年运行摆式列车,时
速提高至 240公里;英国伦敦 ∀ 格拉斯哥西海岸大
干线 2001年开行摆式列车,时速 225公里;我国广
深线 1998年引进时速 200公里的 X2000摆式列车,

广深间 139 公里运行 55 分钟,平均时速 151�6 公
里, 1999年已开行客车 74对,为全国客车最多的线
路、速度最快的列车。( 2)说� 美国、加拿大和澳大利
亚都在建设和筹划修建高速铁路�与事实不符。必
须指出, 美国和加拿大都是以摆式列车实现高速;

而澳大利亚悉尼 ∀ 堪培拉高速铁路已于 2000年 12

月 15日由澳政府宣布撤销计划。

六、京沪高速铁路方案应全面周详地计议

1� 磁浮铁路早已深入人心, 1988年日本拟订铁
路中长期发展目标时,指出: � 展望 21世纪日本铁
路,时速 500公里的磁浮铁路更将以其高速、环境保
护、维修便利、状态稳定等优势在竞争中独占鳌
头�。再根据以上分析比较,以及近来列车倾覆和飞
机空难时有所闻,安全第一更是磁浮铁路的独特优
点。京沪高速必须开拓创新,建设磁浮铁路符合 21

世纪的时代要求。
2� 京沪既有线 � 十五� 电化按 6分钟列车追踪

间隔, 可增开 1/ 3列车对数, 再经芜湖大桥、宣杭线
及高速公路分流后, 运能充裕, 且西部大开发西气
东输、西电东送后, 北煤南运将减少, 因此京沪磁浮
线可以推迟建设, � 十五� 开建并无必要。据新华社
报道 � 十五� 期间我国环保投资共需 7 000亿元之
巨, 主要是水和大气的污染防治, 关系到必须确保
广大人民的生活健康。最近京津间拟兴建磁浮线连
接两地机场, 迎接 2008年奥运会召开, 故磁浮线京
津段可先动工; 沪宁段磁浮亦可依次修建, 再逐段
延伸京沪全线。

3� 京沪线是全国最佳的既有线路,上海铁路局
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管内道口已全立交全封闭,尚有一些人行道口由铁
路补贴, 委托地方派人看守。全线曲线半径小于
1 000米的仅占线路总长的 3�7% ,只要采用摆式列

车,即可实现高速,建议先租用 2~ 3列车作试运行。

4� 轮轨高速的利弊分析已经由国际铁路联盟
高速部作出初步分析和结论, 目前正由摆式列车逐
渐取代中, 对本已属高速铁路的 �夕阳� 产业, 不宜
再去尝试。 (责任编辑 蔡德诚)

服务提供方式、竞争规则、法律责任承担和政府管理
等方面, 从法律上加以明确、统一, 从而保障市场主
体的法律地位与权利实现, 并限制和监督政府管理
权限。同时加强对中外合作办学、国外教育资源的引
进、留学政策与管理和跨境网络大学的申办及管理
等市场管理立法,进一步使国家的教育方针、基本制
度法律化,促进国内高教服务市场的有序竞争。

另一方面, 则要从国际立法的角度, 加强对
WTO 法律体系中教育服务贸易涉及到高等教育部
分的研究。要在充分了解、掌握WTO法律体系的情
况下, 针对WTO法律体系中教育服务贸易涉及到
高等教育的部分, 全面修改我国与WTO 规则相悖
的高教服务市场法律法规, 打通我国国内立法与
WTO法则之间的�通道�,提高我国立法水平。同时,
积极参与国际间有关高教贸易市场管理的组织, 签
订相关的市场开放、质量保障的条约、协议, 促进国

内高教服务市场的进一步合理开放与规范管理。
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法国地中海高速铁路于今年 6月 10日正式通车,

到现在还不到 2个月, 但问题已接连出现。这不仅引起

广大乘客和沿海居民的不满,也引起了法国社会各界的

深切关注。

北起里昂、南到马赛的地中海高速铁路全长 250公

里, 1995年 9月动工, 耗资 250亿法郎, 于去年 9月建

成, 今年 6月 10日正式通车, 列车最高时速可达 300公

里。目前有 168次列车在这条高速铁路上运送着南来北

往的旅客。

客观上讲,这条高速铁路促进了法国南北的交通运

输。但由于设计上的不合理和疏漏, 也存在很多问题和

隐患。最严重的问题是噪音问题。由于列车行驶时速一

般都在 270公里左右, 因此噪音特别大。据有关人士现

场测试, 在列车通过时, 离铁道 25米处的噪音高达 97

分贝,大大高出法国政府规定的 62分贝的噪音限度。不

少居民居住在离铁道 25米左右的区域里, 他们致函铁

路当局, 要求解决噪音问题。面对民众的强烈反应, 已

有专家建议在高速铁路两侧修建减音墙。但由于工程

耗资巨大,此一建议能否实现, 现在还是一个未知数。

沿线居民区的防洪、排涝也是一个问题。为了防洪,

高速铁路的路基抬高了很多, 但路基两侧大片低洼地区

的排涝问题没有被考虑进去。今年 4、5月份, 由于法国

降雨量比往年多, 不少地区都发生洪涝灾害, 虽然高速

铁路未被淹,但一些居民区浸泡在水中。为此,他们强烈

要求铁路当局解决沿线居民区的防洪、排涝问题。

另一个比较严重的问题是马赛隧道的消防问题。

由于法国有关法规规定, 只有 10公里以上的隧道才装

备消防设备, 而马赛隧道只有 7835米, 因此除了在列车

车头挂有灭火器以外,隧道里没有任何消防设施。不少

乘客反映, 万一列车在隧道里发生火灾, 后果不堪设

想。为此, 他们强烈要求铁路当局解决隧道消防问题。

还有一个比较严重的问题是区域快车晚点问题。

为了保障高速列车的运行,法国铁路当局今年 5月取消

了沿线 3/ 4的区域快车, 并公布了新的列车时刻表。尽

管这样, 还是造成了 30%到 50%的区域快车误点。为

此, 广大旅客极为不满, 认为高速列车只解决了主干线

的交通问题, 其它广大地区的交通问题反而因此受阻,

他们强烈要求铁路当局设法解决这一矛盾。

最让乘客不满的是故障问题。地中海高速铁路开通

2个月来,不断发生故障, 不是列车本身出现故障就是铁

路出现故障, 造成高速列车也一样误点, 有时乘客不得

不转移到普通列车上去。为此, 有的旅客幽默地称地中

海高速铁路为�高故障铁路�。
面对这一大堆问题, 不仅法国铁路当局感到头疼,

就连法国总统希拉克也深表不安, 他在今年 7月 20日

致法国铁路当局的信中要求有关方面解决铁路沿线的

环境保护问题和高速铁路运行的安全问题。法国人本

想通过地中海高速铁路的建设创造铁路建设史上的�奇
迹�,却招来不少麻烦。

( 2001�8�11 文汇报!,文/李书成)

�奇迹�没出现,麻烦一大堆 ∀∀ ∀ 法国新建高速铁路问题引入深思
附文


