
交 通
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华允璋
6上海铁路局原 总工程师

,

高级工程师 上海 78 8 8 9: ;

编者按 据近来各种正式传媒消
<

么
,

在 国 家将加 大基础设施建设
,

包括铁路建设
,

以增强 国 民经济

发展活 力 和后劲的决策 中
,

7 8 8 8 年 启 动京沪 高速铁路项 目也榜列 其中
。

从局外人来看
,

我 国将兴 建

高速铁路 自然是件振奋人心的高兴 事
。

殊不知
,

当我们读到 资深铁路专 家华允璋 同志 6上海铁路局

前 总工程师 ;这篇针对性的经济
、

技米综合分析文章 后
,

不禁疑虑丛生
,

为这项 工程建设 中和 建设后

可能 的 后 果忧虑起来
。

所 幸的是
,

工程尚未动工
,

此时再作三 思
,

尚为 时不晚
。

故特此刊 出这篇异议

文章
,

以期有 利于有 关决 策方面的兼听 则明和权衡利 害
。

我们期 望
,

我们也相信
,

各有 关方 面终会在

科学求实 的基础上
,

全面权衡这项工程的利弊得失
,

作 出 负责 的
、

经得起历 史检验的决断
。

自 = 8 年代初拟建京沪高速铁路以来
,

出国考

察及参加国际会议人员络绎不绝
,

但 回国后的会议

报道
、

考察报告及有关高速铁路发展的研究报告均

报喜不报忧
,

对领导层搞一边倒 的倾向性引导
,

为

修建京沪高速铁路制造舆论
。

例如说 日本新干线都

盈利
>
又如说法国 巴黎东南线盈利率高达 ?≅ Α

,

可

在短期内偿还 : 7Β 亿法朗总投资的全部贷款本息
。

对国外高速新线的亏损情况及 78 多年来蓬勃发展
的

、

以摆式列车实现既有线高速化的现实成果和经
验情况

,

则讳莫如深
,

不予报道
。

摆式列车是以改进

机车车辆替代改造线路
、

提 高速度 的重大技术举

措
,

已成为当前世界铁路发展高速的捷径和主流
,

但在国内却鲜为人知
,

尤其是绝大部分铁路职工对
摆式列车竟墓本上一无所知

,

实深感遗憾 Χ 现铁道

部 已将京沪高速铁路可行性研究报告上报并 申请
立项

。

为此
,

笔者认为有必要有责任将国外高速铁

路发展真相及我国新建京沪高速铁路将面临的 实

际问题叙述如下
,

以供决策参考
。

一
、

国外新建高速铁路亏损多
、

盈利少

法国是新建高速铁路造价最低的国家
,

7. 多年

来修了 Δ 条高速新线
,

总长约 : ? 88 公里
,

占欧洲高

速新线之半
。

但近年来国外仍有评论说
“
法国 丁4 Ε

高速铁路在技术上是奇迹
,

在财政上则是灾难
” >

《参考消 息》: = = ≅ 年 :7 月 7 日转载美联社报道
Φ “

法

国的骄傲即现代化的世界级铁路淹没在债务之中
,

已变成它的最大噩梦
,

濒于破产的法国国营铁路公

司是法国债台最高的 国营公司
,

国家每年给它提供

≅8 8 亿法郎 6: 88 亿美元; 以维持其运转
,

这几乎与

该公司的营业额一样多
” > : = = 3 年 ≅ 月 ?. 日《参考

消 息 》又报道
,

法国《周末三 日》周刊说
Φ “
高速列车

在法国已不再吃香
,

法国 国营铁路可能将提出这样

的 口号
,

我们将让你喜欢乘坐摆式列车
,

继瑞典
、

意

大利
、

加拿大和 德国 之后研制摆式 高速列 车
,

到

7 8 8 8 年实现
” 。

最近《中国铁路 》: = = 9 年 ∀ 期刊登
的

“

法国重新考虑 丁4 Γ 发展主体计划
”〔摘译 自《国

际铁路 ;; ∗ +− 4 &  
,

Η∀ 0� 1 ∀
<

: = = 3
,

: ≅ 7 6Δ ; : 9 ≅ 号 Ι文中

说
“

法国铁路长期债务 : 9Β 8 亿法郎
,

每年支付利息
: Δ = 亿法郎

,

大部分债务都是因为对 丁4 Γ 线路进行

投资造成的
,

法国运输部和法国国营铁路 已取得共

识
,

即雄心勃勃的 丁4 Γ 主体计划 已很难得到支持
,

应更多地注意发展普通铁路
。

通过发展新型机车和

客车来提高列车速度
。

将节约下来的修建高速铁路

的大量投资用 于线路改造
,

例如采用摆式列车
,

运

行速度可达 ϑ. . ΚΛ Μ % ”
。

: = = 9 年 ? 月在 日本冈山举

行的高速铁路 国际会议上
,

法国代表 已宣布决定发

展摆式列车
,

提高既有高速线和一般线的速度
。

日本建成的 Δ 条新干线
,

只有东海道新干线是

唯一盈利 的
,

其余山 阳
、

上越
、

东北三线都是亏损

的
。

东海道线造价最低为 ? ?8 8 亿 日元
,

而山阳
、

东

北
、

上越三线造价分别高达 = : 8 8
、

7 ≅ 8 8 8
、

: 9 8 8 8 亿

日元
。

客运量东海道线最大
,

: = Β 9 年 :
<

87 亿人
,

为

其它三线之和
,

其中 山阳线 ≅ ≅8 8 万人
,

东北
、

上越

二线合计 ≅ 8 88 万人
。

旅客周转量
,

东海道线 ? 7: 亿

人公里
,

亦远大于后三线总和 的 7 ≅? 亿人公里
,

所

以东海道线不仅在 日本
,

而且也是当前世界唯一盈

利的高速铁路
。

由于新干线造价高昂
,

每公里约需 ?

科技导报 Β Μ : = = Β 7 ?



≅8 8 一 Δ 8 8 8 万美元
,

而原计划拟再建 ≅ 条新干线共
: ΔΔ 8公里

,

因建设资金不足
,

日本运输部于 : = 9 ≅ 年

宣告计划冻结
,

直到 : = Β = 年才开始修建
Φ
6: ;北陆

线的高崎一长野段 : :Β 公里
,

历时 Β 年才于 : = = 9 年

:Ν 月通车
> 67; 东北线延伸段盛冈一青森 : 9≅ 公里

,

由原计划改为改造既有窄轨线
,

加铺第 ? 轨
,

准轨

高速列车将 以时速 78 8 公里运行
> 6?; 九洲线八代

一西鹿几岛 : 73 公里改建为窄轨新干线
,

时速 : 38

一 7 8 8 公里
,

速度降低
,

但可与既有窄轨线联运
,

更

重要的是可节约投资 ≅. Α 以上
。

除上述 ? 线外
,

其

余 : 88 8 多公里至今无动工信息
。

至于 :7 条规划线

更是遥遥无期
,

所谓高速路网 总规模 3 =8 8 公里则

仅是空中楼阁而已
,

但我国 国内却不停地予以宣传

报道
。

二
、

摆式列车在国外迅速发展

: = = ? 年 9 月铁道科学研究院《高速铁路技术发

展 》研究报告 中的统计表明
,

全世界时速 78 8 公里
以上的线路总里程约 : 万公里

,

其中新建高速铁路
Δ 8 8 8 公里

,

既有线改造 3 8 8 8 公里
。

: = = 3 年 9 月 国

际铁路联盟 ΟΗ 5 统计
,

仅在 欧洲 高速线路 已达

:Δ 88 8公里以上
,

其中新线 7 3 88 公里
,

既有线改造
∀ Δ 8 8 公里

。

现全世界高速新线不过 Δ ≅≅ ? 公里 6包

括最近通车的高崎一长野段在内 ;
,

而既有线改造

实现高速约已达 :Δ 88 8 公里
,

短短 Δ 年多已增加约
Β 88 8公里

,

主要是依靠摆式列车
。

这已成为发展高

速线路的捷径和主流
,

既快又省
,

深受各国欢迎
。

日本冈 山高速铁路国际会议上
,

与会各国代表

除我国提出要修建京沪高速铁路外
,

几乎一致认为

今后应发展摆式列车
。

瑞典介绍
Φ

改造既有线
,

开行

高速摆式列车投资省
、

见效快
、

资金只 有新建高速

铁路的 : Μ 7 8
。

英国对伦敦至苏格兰西北滨海大干线
改造后

,

开行时速 7≅ 8 公里的摆式列车
,

还将对伦

敦至海峡隧道的线路进行改造
。

美国对华盛顿一纽

约一波士顿既有线
,

决定用摆式列车
,

已 由加拿大

公司中标承制
,

: = = = 年交货后即可将时速 由 78 8 公

里提高至 7Δ8 公里
,

还将 延伸至东北地 区其它线

路
。

原来修建高速新线的意大利
、

德国和西班牙早

已开始研制摆式列车
。

意大利研制 的 Π 丁∗ Δ≅ 8 摆式

列车时速 7 ≅8 公里
,

: = Β Β 年已在罗马
、

米兰
、

威尼斯

间 运行
,

时速 ?8 8 公里 的 Π丁∗ ≅8 . 摆式列车 已于
: = = 3 年在曲线半径仅 ? 8 88 米的 罗马 一佛罗 伦萨

线上投入运营
,

至于我国 国 内 的会议报道 中所称

的
“

都灵一威尼斯
,

米兰一那不勒斯 : ?8 8 公里已全

面展开高速铁路建设
” ,

实际上是指全面改建为 国

际通用电化制
,

开行跨国摆式列车
。

自 : = 98 一 : = =8

年建成罗 马 一佛罗 伦萨 7 37 公里 6其 中 ?: 公里利

用既有线 ;高速新线后
,

现动工的仅有波洛尼亚一

那波里 9Β
<

Β 公里新线 6投资高达 ≅
<

≅ 万亿里拉 ;
,

而整个高速路网仍以既有线为主
。

西班牙亦研制成

功 丁&+ # 。一 78 8 摆式列车
,

时速为 ? 88 公里
,

已投入

运营
,

还将投放国际市场
。

日本也认为今后主要任

务是研制
、

改进高速列车
,

以提高 已建新干线和既

有窄轨线的速度
,

最新研制成的 ≅ 88 系高速列车已

于 : = = 9 年 ? 月 在山 阳线投入运营
,

时速可提高至
? 8 8 公里

。

法国也 已决定发展摆式列车
,

使高速线和

一般线的时速分别达到 ?7 8 公里和 7 ?8 公里
。

日本

和法国一直是修建高速新线的最主要的国家
,

但在
冈山国际会议上已不再提修建高速新线了

。

上述当前国外高速铁路的发展真相
,

在所有回

国代表团的会议报道和考察报告中是难得一见的
,

对高速铁路亏损则更绝口不谈
,

对摆式列车也尽可

能回避
。

例如只报道美国高速铁路建设
,

不报道在

既有线上以摆式列车实现高速
>
报告中提及的代表

团乘坐的 ≅ 88 系高速列车
,

实际上是摆式列车
,

却

不作说明 666 世界铁路 》: = = ? 年 Δ 期及 : = = Δ 年 ? 期

均有报道 ;
。

尤其是
“

会议报道
”中对于瑞典和法国

的发言避而不谈
,

实在令人惊讶
,

令人遗憾 Χ

三
、

京沪铁路当前运能并不紧张

必须指出
,

: = = 9 年 ? 月我国有关方面在《日本
高速铁路考察报告》中提出

“ : = = 3 年京沪铁路各区

段通过能力利用率为
Φ

京津段 9≅ Α
,

津徐段 Β. Α
,

徐宁段 =. Α
,

沪宁段 =9 Α
,

运输能力 已经饱和
” ,

但

这一表述实际上是不正确的
。

其后的
“

要满足 7 8 8 8

年后 的运输需求
,

仍须新建一条客演重专线高速铁
路

”

这一结论
,

也是不正确
,

不必要的
。

因为上述利

用率是按照远离实际的
、

不科学的 扣除系数计算
的

。

这套算法还是 ≅. 年代向前苏联学习的
,

世界绝

大多数国家都早 已不采用 了
,

而且毫无例外
,

所有

铁路部门实际上都是按运行图行车
,

因此计算能力

当应以图为准
。

例如 : = Β 3 年以扣除系数计算京沪

线符蚌段能力仅客车 ?3 对
、

货运 ≅ ≅ 88 万吨
>
而按

图则可开行客车 ?9 对
、

货车 Β. 对
,

计 Β : 88 万吨
>

: = = ≅ 年因已有部分用双机牵引 ≅ 88 8 吨
,

实际 已通

过客车 ?9 对
,

货运 Β Β ≅≅ 万吨之多
。

可见按图计算

的实际能力远远大于扣除系数计算的能力
。

值此深

化改革之际
,

扣除系数计算能力 的办法必须立即废

止
,

以免一再引用
,

误导决策
,

造成浪费
。

华东地区南北干线原仅一条京沪复线
,

:8 年来
已增加第二通道及京九两条复线

。

遗憾的是第二通

道
“

有路无桥
” ,

规划失当
。

因芜湖轮渡能力受制
,

宣

杭线 : = = 7 年虽通车却至今不能发挥作用
,

: = = 9 年

仅分流 7 3= 万吨
。

从 : = = ≅ 至 : = = 9 年
,

京沪线客货运

量均下降
,

徐宁间货运量从 Β Β ≅≅ 万吨下降至 9 9 Β?

万吨
,

沪 宁 间 客运量 6单 向 ;从 7 7 =8 万人 下降至
: =9 =万人

,

两年来双向减少 3 7? 万人
。

据上海铁路
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局南京站于 : = = 9 年 = 月派员实地观测 9 天
,

每天进
出南京城的 载客

·

车辆为 3 Δ8 8 一 Β 8 88 辆
,

客流量
?< 3 一 Δ

<

3 万人
,

再加上进 出上海和 区 间的短途客

流
、

高速公路为铁路分流
,

估算每年约在 7 ≅ 88 一
? 88 8万人左右

,

作用是相当大的
。

现芜湖大桥 已动

工
,

7 8 8 8 年建成后
,

加上京沪高速公路全线贯通后
,

京沪线运量将进一步减少
。

故上述考察报告及
“
京

沪高速铁路
”
预可研报告中所预测的沪宁线客流将

增至 7 9? 8 万人及客车 9≅ 对 6现仅 ≅Δ 对;是绝无可

能的
。

还必须指出
,

京沪线本早应实现电化
,

但至今
仍未电化

。

根据电 化运行 图
,

实际可开行客车 ≅Ν

对
、

货车 =≅ 对
,

以韶山 Δ 电力机车牵引 ≅ ≅8 8 吨计
,

在控制行车量 : ?8 对情况下
,

货运能力可达 :
<

: 亿

吨
。

京沪线经第二通道
、

宣杭
、

皖干
、

合九及京九线

分流
,

以及高速公路和 民航分担运输任务后
,

虽运

能呈现有余
,

但从经济上计仍应尽快电化
,

由此可

节约巨额运营费用
。

: = Β 9 年国家批准的京沪线电化

方案曾估算
,

完成同样运量电化比内燃每年可节约
7

<

: 亿元
,

这还是按当时计划油价计算的
,

可见电化

是铁路普遍实现现代化扩能和实现高速化的必要

举措
。

由上述各点可知
,

相当长一个时期 内根本不

需要再建一条高速客运双线
。

四
、

京沪高速铁路造价将高得惊人

目前提出的京沪高速铁路项 目建议书仍按
“
预

可 研
”

估算投 资 9 3 9
<

3 亿 元上报
,

每公 里造 价仅
≅ Β 9? 万元

,

其 中沪 宁段 7 =3 公里估算为 :9 7
<

3 亿

元
。

随后
“

铁四院
”
在《人民铁道》撰文时又增列了高

速列车购置费 ?. 亿元
,

遂使总投资升到 7 87
<

3 亿

元
,

每公里升到 3 Β Δ≅ 万元
,

但这一报价实际仅为最

近招标施工的上海轨道交通 ? 号线一期工程每公

里造价 ?
<

7 亿元的 : Μ≅
。

两相对比
,

岂非咄咄怪事 Χ?

号线是低速的城市铁路
,

且利用 了既有的淞沪线和

沪杭内环线
,

而造价竟如此之高 Χ 完全是贪大求洋
、

铺张浪费造成的
。

但是
,

在高速铁路项 目上则又是

竭尽所能压低概算
,

以争取
“

钓鱼
”

立项
,

例如征地

按每亩 ? 万元计
,

这还是 Β8 年代的地价
。

据上海市

物价局报道
,

上海近郊地价每亩至少 Β8 万元
,

沿线

苏州
、

无锡等地价亦已达 78 万元
。

而且报告中对拆

迁估费也不考虑地方规定 6
“

拆一建三
”
及重建地 区

的公共设施配套等费用 ;
。

沪宁段预估每公里征地

拆迁仅 Δ :? 万元
,

而 ? 号线却高达 3 Δ8 8 万元 6当

然
,

市区与非市区也不能直接相比 ;
。

再看同为进 口

的 通信
、

信 号 电力 设备
,

沪 宁段分 别预估 为 : Β≅
、

7 8 8
、

7Β ? 万元
,

合计 3 3Β 万元 Μ公里
>
而 ? 号线则分

别为 : 8 : Δ
、

: Δ = ?
、

Δ 8 : = 万元
,

合计 3 ≅ 7 3 万元
。

高速

铁路设备造价本应高于低速的城市铁路
,

结果却仅

为低速设备的 : Μ : 8
,

显然估之过低
,

失去了客观性
。

据笔者初步估算
,

仅工程投资沪宁高速铁路就约需

: 亿元 Μ公里
。

造价预估中相差最大的是高速列车购置费
。

沪

宁段仅列了 ?. 亿元
,

以每列 ? 8 88 万美元折合 7
<

≅

亿元计
,

只能购置 :7 列
>

但 巴黎大西洋线长度 7 =3

公里
,

时速 ?8 8 公里 6与沪 宁段相同 ;
,

年运量 : Β8 8

万人 6: = = 7 年 ;
,

比沪 宁线少得 多
,

却要 用 : 8≅ 列
丁4 Γ 高速列车才能维持正常运营

,

可见其检修备用

率是很高的
。

另外
,

维修基地规模宏大
。

根据大西洋
丁4 Γ 高速列车维修规程

,

每运营 : 38 8 公里就要进

基地检查
,

每 :Β 个月 6士 ? 个月 ;进行一般大修 6详
见《中国铁路》: = = 9 年 9 期

“
沙地翁高速列车维修基

地
” ;

。

据了解
,

京沪高速铁路
“

预可研
”

是按高速列

车每 日在京沪 间往返一次
,

运行 7 38 8 公里
,

检修备
用 率为 7≅ Α计算 出所需要的 列车数量

,

这显然太

少
。

计划沪宁段用的 :7 列
,

仅为实际需要的 :Μ =
,

根

本不能保证安全正常运营
。

如亦以法国 巴黎大西洋

线用 的 : 8≅ 列计
,

则沪 宁线高速列车购置费为 7 3?

亿元
,

加工程投资 7= 3 亿元
,

总投资 ≅ 38 亿元
。

京沪

高速铁路全长相当于法国高速线的总长
。

现在法国

运营的 下4 Γ 高速 列车计东南线 :8 Β 列
,

大西洋线

:8 ≅ 列
,

北方线 : :8 列
,

海峡线 ?Δ 列
,

还有行驶于法
国和比利时

、

荷兰
、

德国间的 Δ. 列
,

共 ? =Β 列
。

京沪

线运量远大于法国
,

高速列车数亦不应少于此数
,

如以 Δ8 8 列计就需 : 8 88 亿元
,

加上工程投资 : ?8 8

亿元
,

总投资约 7 ?8 8 亿元
,

为项 目建议书上报投资

估算总额的 ? 倍
。

大大地低估总造价
,

意欲何求 Σ

以上造价仅是约估
。

关于高速列车估价
,

可参

照 的是
,

韩国京釜线第一批 Δ3 列 Ρ 4 Γ 高速列车
,

法
国以 7: 亿美元中标

,

后采用技术转让
,

改为法韩合

作在韩生产
,

降为 :3 亿美元
,

每列 ? Δ 9Β 万美元
。

因

我国工资低
,

可以 ? 88 8 万美元计列
。

近见报载
,

京

沪高速机车车辆将全部采用 国产产品
,

以前计划是

进 口
,

现突然改用 国 产当是极大好事
,

但至今 尚未

开始研制
,

从方案
、

设计
、

研制
、

试验
、

投入运营约需

:8 一 7 8 年
>
而高速铁路欲 7 8 8 8 年动工

,

届时路建

成
、

车尚在研制
,

由此点看
,

过早动工亦实无必要
。

关于京沪高速铁路和机车列车造价
,

建议设计单位

实事求是
,

提 出尽可能接近实际的总投资估价
,

以

供领导决策
。

五
、

京沪高速铁路的票价

京沪线客车在本线到发且 能高速运行的 约占

?8 Α
,

大部分为跨线长途客车
,

只能在新线中速运

行
。

高速成本的线路大量开行 中速客车
,

势必严重

亏损
。

现定的 中速票价为 8
<

7Δ 元 Μ人公里
,

基本上

即是当前沪宁线快速列车的票价
。

如按既有线改

造
,

沪 宁线提速
,

成本则很低
。

依据财务分析
,

全程

仅 7
<

Β : : ? 亿元
> 以 ? 8? 公里计

,

每公里为 =? 万元
>

按客坐率 ≅Ν 一 9. Α 核算
,

投资回收期约 Β 一 ≅ 年
,

显

科技 导报 Β八 = = Β 7 ≅



然提速效益是可行的
。

但高速新线工程造价达 : 亿

元 Μ公里
,

成本提高 : 88 多倍
,

运行时
,

票价若仍为
8

<

7 Δ 元
,

势必将大亏特亏
>
如将票价定为 8

<

?Δ 元 Μ

人公里
,

低于广深线现行准高速票价 8
<

ΔΒ 元 Μ人公

里
,

则是极不合理的
。

这种
“
钓鱼

”

式的低报造价
,

以

及按
“

高运量
,

高速列车严重超负荷运行
”

计算出的

票价均是不可行的
。

若建成后按实际成本定票价
,

广大人民势将
“

望车兴叹
” 。

六
、

修建沪宁高速试验段问题

近传将先建沪 宁试验段
,

实际上是以试验为名

修建沪宁高速铁路
。

国外都是为研制高速列车而建

试验段
,

长度一般仅数十公里
,

法国创造时速 ≅ : ≅
<

?

公里世界记录的大西洋线试验段全长仅 Β7 公里
,

其 中曲线最小半径为 :8 8 88 米的 区段长 :Β 公里
,

半径 :≅ 8 88 米的 区段长 ?8 公里
,

用以试验列车的

最高速度
。

因 曲线半径大
,

增加拆迁量
,

造价更高
。

日本超高速磁浮列车 的 山梨试验线全长仅 Δ7
<

Β 公

里
,

已于 : = = 9 年 :7 月 7Δ 日两次创造时速 ≅≅ 8 公里
的世界记录

。

而我国在不研制高速列车情况下
,

却

要修建长达 7 =3 公里的 沪宁高速试验段
,

实是一种

前所未闻的莫大浪费
。

今后
,

从我国国情和世界动

向看
,

为铁路普遍提速和发展高速
,

必须走加快研

制摆式列车之路
>
而这类试验均可在既有 线上进

行
,

完全不需另建试验线段
。

费水平所能承受
。

项 目建议书估列投资仅及其实际

必需费用的 : Μ?
,

是
“

钓鱼
”
立项的典型

。

法国人均国

民生产总值 : = = ? 年已达 77 ?3 8 美元
,

故而高速铁

路 国家修得起
,

人民坐得起
>

但实践结果是铁路公
司仍然养不起

,

而至债台高筑
、

濒于破产
,

只好一直

靠国家巨额补贴维持运转
。

值得一提的是
,

法国大

西洋既有线
、

美国华盛顿 一纽约线和我国沪 宁线的

曲线最小半径同 为 : 9 88 米
,

但法美早 已先后提速

至 78 8 公里
。

其后
,

法国为修建时速 ?8 8 公里新线

而至负债累 累
>
美 国却是 以此为鉴

,

以摆式列车实

现高速
,

节约了大量投资
。

法国的教训和美国的经

验很值得我国借鉴
。

沪宁线经上海铁路局于 := Α

年 Δ 月提速至 : Δ8 公里
,

现正改造为全封闭全立交

的准高速铁路
,

逐步向 高速迈进
,

这一做法的方向

显然是正确的
。

可是有些人就是不顾当前实际需要

和国力民情
,

在我国铁路贷款已达 : ? 88 多亿元
,

每

年要付利息 : ≅ 8 亿元的情况下
,

仍要坚持新建耗资

巨大肯定亏损的京沪高速铁路
,

其后果岂非雪上加

藉 Χ 终将使铁路扭亏增盈成为泡影
。

为此建议如下
Φ

:
<

京沪高速铁路包括沪宁试验段 申请立项应
不予考虑

>

必须苦惕法国的决策失误在我国重演
。

7
<

电化京沪既有线
,

开行摆式列车
,

发挥列车

与线路的最佳匹配
,

使沪宁间时速达 7≅ 8 公里
。

当

运量增长时则分期分段修建货运线
,

逐段实现客货

分线
。

这不仅造价很低
,

而且同样可以建成大客运

量的现代化高速通道
。

6责任编辑 蔡德诚 ;

七
、

结语和建议

京沪高速铁路投资浩大
,

非当前国力及人民消

6上接第 3 Δ 页 ;

额税金也有利于缓解近 ? 年城市机构与国企改革
中

“

下岗
”
与社会保障资金不足的 矛盾

,

从而促进社

会稳定
。

补充保障费用 由雇主与雇员缴纳且省内统

筹
,

这与省际经济发展水平存在差距 的 国情相符

合
,

从而保证 了缴费率不超出企业与职工的经济承

受能力
。

6?; 技术可行性
。

颁发与居民身份证和 出生证
6:3 岁以前的公民 ;号码一致的社会保障号码

,

以此

号码开立公民社会保障帐户
,

由国家统一电子化管

理
,

使社会保障不再成为人才流动的主要障碍
。

以地区
、

城乡 的基本生活消费指标为权数作为
制 定各地区城市和乡村基本生活保障费用 水平的

权数
,

使基本保障恰好满足不同地 区
、

职业人 口 的

最基本的生活需要
。

城市与农村数年的社会保障制度改革 已培养

出了一大批专业人才并建立了很多 的社会保障机

构
,

这些为三维保障制度的 建立提供了 可靠的技术

基础
。

社会保障的改革无论是从
“
二元到三维

”

还是

通过其它途径的 转变
,

最重要 的配套工程仍应是
《社会保障法》的 出 台

,

没有一部强有力 的 法律保

障
,

即使管理体制 已统一了
,

后面的 改革仍然会障

碍重重
。
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