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12 年代
,

日本东海道
、

山阳新干线以时速 34 。

公里投入运营
,

开创了高速铁路新纪元
。

4 5 6 4 年法
国铁路 丁7 8 以时速 31 。公里投入运营

,

4 5 6 5 年大

西洋线 丁7 8 开通
,

使铁路速度进入时速 92 2 公里
的时代

。

法国 丁7 8 继 4 5 6 5 年大西洋线最高试验时

速 96 4 公里和 :6 3 公里的成功
,

于 4 5 52 年 ; 月又创

造 了当今世界铁路试验速度的最高记录—每小

时 ; 4 ;
<

9 公里
。

这一速度
,

使世界各国为之震惊
。

首先
,

它冲破
了过去普遍认为的

, “
列车速度受车轮与钢轨间粘

着系数约束
,

绝不可超过时速 : 22 公里极限速度
”

的立论
=
其次

,

它表明轮轨式铁路运输的高速化还

具有很大潜力
,

世界各国铁路
,

尤其是发达国家的

铁路
,

在近期 内实现运营时速 9 22 一 9; 。公里是完

全可能的
=

更重要的是
,

这一数字标志着铁路运输

将进入一个高速化
、

超高速化发展的新时代
,

高速
铁路的崛起必将使各国 的交通运输结构发生重大

变革
,

世界各国铁路发展将进入一个不可逆转的新
的兴盛时期

。

一
、

欧洲铁路高速化的态势

继法 国 丁7 8 之 后
,

德 国 的 >? .
、

意 大利 的
.丁≅ ;2  等也相继达到了 3; 2一 92 2 公里Α小时的运
营速度

。

34 世纪欧洲的发展战略表明
,

到 3 2 2 2 年将

有三件事要改变欧洲铁路运输的面貌
。

那就是
,

开

辟单一市场
,

开通英吉利海峡隧道
,

开启以欧洲高

速铁路网为核心的欧洲铁路一体化
。

欧洲高速铁路
网计划是 4 5 6 5 年 4 月递交到欧洲经济共同体的

。

到 目前
,

既有线路的连接工作大局 已定
,

各国的 国

营线路部分正在计划和建设阶段
。

欧洲主要铁路高

速化计划如图 4 所示
。

图 4
<

欧洲主要铁路高速化计划

连接巴黎
、

布鲁塞尔
、

科隆
、

阿姆斯特丹以及法

兰克福的 丁7 8
甲Β Χ Δ「 国际高速铁路正在兴建之

中
,

预计 4 5 5 9 年 ; 月 开通
= 4 5 6 5 年 4 3 月英

、

法
、

比

三国在 比利时布鲁塞尔市政厅召开会议确定
,

在
4 5 5 9 年英法海峡隧道开通后

,

将在三国首都间开

行高速列车
。

欧洲高速铁路网规划是建立在 已运行

和正在修建的 9 2 22 公里高速线路基础上的
,

计划

投入 4 22 2 亿美元
,

于 3 2 2 ; 年完成
,

目标是新建和

改造 45 2 22 公里可以通行 3; 2 公里Α小时以上速度

列车的高速铁路网
。

法国现有两条高速铁路线
,

即 4 5 6 5 年 5 月开

通的 丁7 8 大西洋线和 4 5 6 4 年 5 月开通的东南线
。

丁7 8 大西洋线 由巴黎至雷恩的西线和巴黎至波尔

多的西南线两个运营系统组成
,

运营速度为 9 22 公

里Α 小时
,

最高试验速度为 ; 4 ;
<

9 公里Α小时
=
东南
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线是连接巴黎和里昂的高速铁路线
,

最高运营速度
为 3Ε 2 公里Α 小时

。

随着法国高速铁路网的不断发
展

,

丁7 8 大西洋线的西线系统将进一步向南特和洛

里昂方向延伸
。

通过电化和信号改造
,

巴黎至洛里
昂间 ; ;: 公里区间

,

4 5 5 3 年秋实现图定速度 4 ;6
<

9

公里 Α 小时
,

需时 9 时 92 分
=

西南线系统将经 由波
尔多向西班牙国境发展

,

与西班牙大西洋海岸铁路
相连

= 丁7 8 东南线一方面将继续延伸经马赛
、

尼斯

达意大利因佩里亚
,

另一方面中途分岐经第戎进入

瑞士
。

除大西洋线和东南线外
,

建设中的 下7 8 北

线
,

即从巴黎出发
,

经里尔
、

比利时的布鲁塞尔至荷
兰的阿姆斯特丹

,

连接德国科隆的高速铁路线
,

将

于 4 5 5 9 年开通
。

同时
,

北线从中途分叉后经英法海
峡隧道与伦敦相接的高速铁路线也将于 4 5 5 9 年 1

月开通
。

此外
,

由巴黎向东经斯特拉斯堡进入德国

和由巴黎向南经夏托鲁至图卢兹的高速铁路线也
都在计划和准备建设中

。

据 4 5 5 2 年 1 月发布的规
划

,

法国 丁7 8 路网计划 32 年后将扩大到总延长 :

Ε2 2 公里的水平
。

德国高速铁路 >? .
,

4 5 6 6 年在富尔达至维尔茨
堡间 5: 公里路段

,

曾达到当时世界最高试验速度
:2 1

<

5 公里 Α小时
。

4 5 6 5 年 43 月前西德政府已批准
修建由科隆至法兰克福间 /莱因河右岸 0共长 3 22

公里的高速铁路的计划
= 4 5 5。年又决定修建汉诺

威至柏林的东西间高速铁路
。

4 5 5 4 年 1 月 已全线开

通汉诺威至维尔茨堡 9Ε 3 公里和曼海姆至斯图加

特 55 公里的高速铁路
,

最高时速达 9 22 公里Α 小

时
,

日常运营速度为 3 22 一 3; 2 公里 Α小时
。

目前
,

由

卡尔斯鲁厄经奥芬堡至巴塞尔间 4 59 公里的高速

新线建设和旧线改造工作正在进行
,

预计开通运营

速度为 3 22 公里 Α 小时
。

英国建设高速铁路较 日
、

法等国起步晚
,

而且
以既有线路改造

,

革新机车车辆为主实现高速化
。

4 5 Ε 1 年高速内燃列车 日( � 问世
,

使非 电化线路实

现了运行速度达 3 24 公里 Α小时的高速列车运营
=

4 56 5 年 4 月
,

伦敦至利兹间 9 92 公里区段开始行
驶 >? 33 ; 列 车

,

4 5 5 2 年装上列 车 自动 防护装置
/Δ �)0 后

,

实现了时速 33 ; 公里 Α小时的高速运营
。

意大利早在 4 5 Ε 2 年 1 月即开始建设罗马至佛
罗伦萨间的高速铁路

,

已于 4 5 5 3 年 1 月全线开通
。

当此线 路 开通 时
,

曾行驶 国 产 电化 高速 列 车
. � ≅ :;  型

,

速度 3 ;2 公里Α 小 时
,

随后又制造 了

.丁≅ ;2 Φ 型
,

速度 922 公里Α小时
,

最高达到 94 1 公

里 Α小时
。

意大利国铁高速化的
“

大丁字计划
” ,

西起

都灵
,

经米兰至威尼斯
,

南北 向由米兰经罗马至那

不勒斯
,

已作为高速化的重要工程开始实施
。

瑞典与英国一样
,

主要采用强化线路和投入高
速列车的方式实现铁路高速化

。

首先开通了首都斯

德哥尔摩与西海岸大城市哥德堡间 : ;5 公里的高

速化线路
,

采用 了最高设计速度为 3 22 公里 Α小时

的摆动式电车
。

现在国铁的重要干线
,

均将经过改

造
,

实现运行速度 由原来的 4 12 公里Α 小时提高到

32 2 公里 Α 小时的过渡
。

由瑞典 Δ Β Β 公司 制造 的
Γ 32 22 型动力集中强制摆动式 电车

,

试验速度为

3; 2 公里Α 小时
,

不久将投入生产和实际运用
。

西班牙原有 43 2 22 公里铁路
,

轨距为 4 1 16 毫

米
,

为了实现欧洲高速铁路一体化计划
,

国家决定

某些重要线路将改造成标准轨距高速线路
。

目前
,

由首都马德里向南至塞维利亚间 : Ε4 公里高速铁
路线正在建设中

,

最高速度将达 9 22 公里 Α小时
=
马

德里至巴塞罗那间 : 62 公里线路
,

计划 4 5 5 9 年动

工兴建和部分改造
,

以实现全线高速化
。

此前
,

马德

里至法 国国境的 4 :; 公里线路也曾列入高速化计

划
,

完工后西班牙高速列车 Δ 8 . 将与法国 � 7 8 间

互通
,

实现越境行驶
。

二
、

欧洲铁路高速化的缘由

纵观欧洲发达国家如此大力发展高速铁路
,

究

其原因
,

其一
,

社会的发展和科技的进步给铁路高

速化奠定了基础
,

注入了活力
=

其二
,

欧洲人 口高度

城市化
,

经济 国际化
,

人们社会活动和生活节奏快

速化的发展
,

加快了欧洲建设高速铁路的步伐
=

更
重要的是

,

铁路运输特别是高速铁路与其它运输方

式相 比较
,

具有运能大
,

能效高
,

速度快
,

安全可靠
,

占用土地少
,

污染轻
,

全天候等不容置疑的优点
。

统

计表明
,

安全性方面
,

铁路与公路的人身事故率比

为 4 , 4 3;
=

送达速度方面
,

目前高速铁路运营速度
已达 3 ;2 一 9 22 公里Α 小时

,

而高速公路一般为 4 32

一 4: 2 公里Α小时
,

在 4 2 22 公里以 内 的总旅行时

间
,

乘高速列车 比乘飞机所用时间还少
=
运能方面

,

高速铁路每小时平均可输送 3 万多人
,

而四车道高

速公路每小时可输送 Ε 3 22 多人
=
能源消耗方面

,

铁路与公路的单位能耗比为 4 Η 3一 Ε
,

铁路与航空

能耗比为 4 Η ; 一 4 2
,

而且铁路还可广泛利用多种能

源
,

在世界石油资源 日益短缺的情况下
,

电气化高

速铁路的优越性将会更加充分地显示出来
=
经济效

益方面
,

高速铁路造价相对较低
,

运价也较其它方

式低
,

高速铁路的运输成本仅为飞机的 4 Α ; 左右
=

环境污染方面
,

平均每 4 人公里往空气中排放的有

害物质
,

铁路与公路之比为 4 Η

42 一32
,

与飞机之 比

为 4 Η 4 2 2
,

噪声污染铁路比公路约低 ;一 42 分贝
,

比飞机更低得多
= 占用土地方面

,

双线铁路每公里

用地 9; 亩
,

而四车道高速公路每公里用地 42 ; 亩
=

在全天候方面
,

高速铁路几乎不受气候影响
,

而公

路和航空则相反
,

恶劣性气候会不同程度地影响正

常运营
。

在当今社会人们对旅客运输的要求越来越强
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调安全
、

可靠
、

快速
、

方便
、

节时
、

舒适的情况下
,

高

速铁路将愈来愈显示出它强大的生命力和绝对优
势

。

欧洲之所以大力发展高速铁路
,

其根本的依据

在此
。

三
、

必须加快发展我国的高速铁路

旅客运输高速化是铁路现代化的一个显著标

志
。

欧洲和 日本铁路高速化的迅猛发展
,

极大地推

进了世界各国铁路高速化的进程
。

据了解
,

我国台

湾
,

以及韩国
、

澳大利亚
、

巴西等国都在积极探讨和

制定建设高速铁路的计划
。

以高速化为重要标志的

铁路现代化 已成为世界各国铁路发展的基本趋势
。

我国铁路发展 已严重滞后于国 民经济的发展
。

随着改革开放的不断深入
,

国 民经济的加速发展
,

国力和人民生活水平的不断提高
,

运输需求尤其是

铁路旅客运输需求与运力的矛盾将会更加突出
,

进
入下个世纪铁路所面临的形势将更加严峻

。

据预

测
,

到 3 2 2 2 年我国铁路客运周转量将达到 1 22 2 亿
人公里

,

是 4 5 6 6 年的 3 倍
,

主要干线客运量均呈现
迅猛增加趋势

。

目前我国铁路主要干线运输密度已

达极限
,

并且客运超员严重
,

如不采取措施
,

届时整

个铁路将更加不堪负重
。

欧洲铁路高速化的经验表
明

,

修建高速铁路
,

将是缓和或解决运能与运量矛
盾的重要途径

。

我国是人 口众多的大陆国家
,

现阶

段绝大多数人还不可能承受航空和小轿车的 昂贵

旅行费用
,

加快发展我国的高速铁路
,

看来对解决
我国的旅客运输问题已是势在必行

。

鉴于欧洲和 日本各国发展高速铁路的经验
,

可
以认为

,

加速我国高速铁路的建设已经提到 日程
。

首先
,

据国外经验
,

建成大规模高速铁路网需要 92

一 : 2 年的时间
。

我国如从现在开始建设高速铁路
,

为时并不算早
。

如再不起步
,

进入 34 世纪
,

我国的

旅客运输将会出现极端困难的局面
。

其次
,

与世界
一些先进国家比较

,

目前我国资金和技术水平虽还

存在一定差距
,

但应当看到
,

一些后起发达国家和

发展 中国家都是在经济实力并不充足的条件下
,

超

越历史阶段发展和筹建高速铁路的
,

更何况我国具

有国家宏观调控的绝对优势
。

我们有理由相信
,

加

快发展高速铁路
,

是我国今后经济
、

社会发展的必

然要求
,

是我国实现铁路现代化不容忽视的机遇和

现实选择
。

建设我国的高速铁路
,

是完全依靠本国的资金

和技术
,

走独立发展的道路
,

还是利用本国的资金
,

引进国外先进技术
,

或者同时引进资金和技术
,

是

发展我国高速铁路的一个政策问题
。

笔者认为
,

根

据我国的国情和当前改革开放形势
,

应当采取鼓励

多途径
,

多方式的政策
,

近
、

中期适 当利用外资
,

国

家
、

地方
、

个人投资并举
=

技术上采取直接引进与 自

行研制开发并举
,

争取速度和培养自己技术力量兼

顾的政策
。

建设我国高速铁路的另一个重大问题
,

是选择发展模式
。

目前世界上 /主要是欧洲各国 0高

速铁路线路建设的模式主要有改造既有线路和新

建高速专线两种
。

前者以强化既有客运线
,

革新机

车车辆
,

实现高速运行为主
=
后者则以与既有线完

全分离
,

或与既有线某些大站相衔接修建高速客运
专线 为主

。

我国没有既有客运线
,

不存在既有客运

线改造模式问题
。

然而
,

在我国原有客货混用线路

上实现高速化改造是否可行Ν 笔者认为
,

在我国主

要铁路干线运输负荷已经超饱和的情况下
,

这几乎

是不可行的
,

即使可能也将有很大的局限性
,

主要

是客货列车的速度差不宜过大
,

否则线路通过能力

损失严重
,

将达不到预期效果
。

因此修建高速客运

专线是发展我国高速铁路的适当模式
。

另外
,

根据
我国 的实际

,

在修建高速铁路等级的 问题上
,

应遵

循由准高速 /4 :2 一 4 12 公里 Α小时0到高速 /3 22 公

里Α 小时以上 0的发展原则
,

以适应技术和管理上的

逐步推进和提高
。

现在我国正在进行中的广深铁路

改造工程
,

计划于 4 5 5 : 年开行 4 12 公里Α 小时的旅

客列车
,

已经为我国的铁路高速化创造了可喜的开
端

。

另外
,

除福 /州 0厦 /门 0合资高速铁路已动工外
,

京沪高速线也正在积极论证立项
。

我们相信
,

在不

久的将来
,

我国铁路高速化发展将会出现一个更加

喜人的局面
,

为加速我国经济和社会的发展发挥更

大作用
。
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