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试析京沪高速铁路方案之争
,
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一
、

京沪高速铁路有 > 个技术方案

早 自 :? ?≅ 年起
,

中国科协学术会刊《科技导报》

即展开 了有关京 沪商 速铁路不 同方案 的讨论 9见
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。 :? ? ? 年

Α 月
,

《科学时报》向全社会披露了京沪 高速铁路的

轮轨方案与磁悬浮方案的争论
。

Β ;9 刃 年 Β 月 的 9北

京青年报》一文在
“

两会
”

开会前夕预言
“

轮轨
”

和
“

磁悬浮
”

方案将在
“

两会
”

期间拍板定案 Ε 但是实际

上
“

两会
”

的最令人注 目的议题却是西部地区的开

发问题
。

其实
,

如果该文的预言属实
,

那么京沪高速

铁路方案就非
“

轮轨
”

方案莫属
,

因为 《科学时报》在

报道上述方案论争的同时
,

也发表了中国工程院某

篇
“

咨询报告
” 。

该报告认为
Φ

轮轨高速技术从国际

上来看
,

既是成熟技术
,

又是正在不断发展中的高

新技术
,

在京沪线上采用轮轨技术方案是可行的
。

该报告又指出
Φ
磁悬浮高速列车有可能成为 Β: 世纪

地面高速运输新系统
,

具有明显的技术优势
,

但 由

于 目前世界上尚未建成商业运营线
,

所以至少在近

:; 年内
,

不能在京沪全线采用磁悬浮列车方案进行

工程建设
。

然而争论并未结束
。

Β ; ; ; 年 < 月
,

《科技

导报》在第四期上发表了一篇文章
Φ “

京沪高速铁路

不宜立项上马
” 。

该文作者是上海铁路局前总工程

师华允璋先生
。

华先生在《科技导报》上发表过类似

观点 的文章 已有数篇
。

看来他的意见没有得到铁道

部有关主管部门的充分考虑
。

华先生提出
,

京沪铁

路在经过少量投资的电气化改造后
,

采用
“

摆式列

车
”

应可以满足一个时期的运能需求
,

并且认为这

是京沪铁路 当前唯一可行的方案
。

其实
, 、

一项不亚

于
“

三峡工程
”

那样规模和投资额的新世纪的京沪

高速铁路工程
,

有不同 的意见是完全正常的
。

下面

笔者将上面提到过的 > 个方案列表加 以综合比较
。

方方案类别和和 第一方案
Φ
轮轨轨 第二方案

Φ
磁悬浮浮 第三方案

Φ
近期电气化改造 十 摆式列车 Ε 后期期

内内容容容容 磁悬浮浮

方方案提出者者 铁道部京沪高速铁路办公室室 中科院徐冠华
、

何柞麻
、

严陆光院士士 上海铁路局原总工程师华允璋璋
赞赞成理由由 :

Γ

具有天然的网络兼容性性 :
Γ

速度快捷
,

可达 ≅9Δ= Η( 八
。

可与航空运输竞竞 :
Γ

电气化改造投资仅需 Χ;亿元
,

加上 :;; 列摆摆
ΒΒΒΒΒ

Γ

造价和运行成本低低 争争 式列车费用 :Β ;亿元
,

总投资最省
,

现实可行行

>>>>>
Γ

方便和灵活活 Β
Γ

能耗低
,

比轮轨列车节能能 Β
Γ

不同意中国工程院某报告认为
“

摆式列车难难

<<<<<
Γ

和民航和公路运摘形成优优 >
Γ

噪音小小 以达到时速 Β9Δ= 公里
”

的结论论

势势势互补补 <
Γ

启动停车快
,

爬坡能力强强 >
Γ

为了实现技术发展的跨越
,

应肯定 Β: 世纪的的

≅≅≅≅≅
Γ

国外有成功的技术可借鉴鉴 ≅
Γ

安全
、

舒适
,

维护少少 高速铁路发展方向是磁悬浮列车车
ΑΑΑΑΑΑΑ

Γ

采用电力驱动力
,

不用燃油油油

ΙΙΙΙΙΙΙ
Γ

造价只 比轮轨方案贵Β≅
一
>≅ ϑϑϑϑϑ

反反对其它它 : 和现有的铁路轨道交通无无 :
Γ

轮轨列车如速度高于 >≅ ;Η ( 儿
,

其维修费费 :
Γ

轮轨方案对近期京 沪沿线的运能需求估计计

方方案的理由由 兼容性性 用急剧上升升 过高高
ΒΒΒΒΒ

Γ

投资高
,

票价贵贵 Β
Γ

安全风险高
,

德国专家估计高Β≅ ;倍倍 Β
Γ

轮轨方案的造价估计过低
,

有
“

钓鱼工程
”

之之

>>>>>
Γ

世界上没有商业运行经验验 >
Γ

不利于采用世界最新技术术 嫌嫌
<<<<<

Γ

风险过大
,

近期内不能予予予 >
Γ

传统的轮轨高速已是落伍的
“

明 日黄花
””

以以以考虑虑虑虑

笔者建议 国家 能够投入一些资金对华允璋先
生的意见进行充分的研究

。

按照 我国的现行决策体

制
,

来 自民间的意见
,

很难得到充分或必要的资金
Κ

支持以进行系统研究
。

另外
,

对于特别 , 大的投资

项目 9例如投资总额在 : 《Δ=# 亿元人民币以上 =
,

为

了实现决策的科学化和 民主化
,

全国人大应该有一

科技导报 Β Λ Β ; ;:



个由各方面专业人士组成的专设委员会
,

以经常听

取特别重大建设项 目的不同意见
。

此机构有权建议

政府拨款对不同方案进行独立的可行性研究
,

最后

对政府有关部门的决策建议经审议后提出建议
,

供

人大常委会作出最后决定
。

笔者不大赞成由人大全

体会议讨论这些特别重大投资项 目的决策问题
,

如

同过去由人大全体会议审查三峡工程是否
“

上马
”

那样
。

这次代表政府部门主流意见的铁道部方案遭

到多方的反对
,

提出不同方案
,

笔者认为这是迈向

科学
、

民主决策上的一个很大的进步
。

二
、

轮轨方案和磁悬浮方案均在实施之中

首先
,

铁道部抢先一步
,

继
“

广深准高速专线
”

投运之后
,

从 :? ?? 年起开工建设了
“

沈阳一秦皇岛
”

准高速客运专线
,

全长 <; ≅ 公里
,

共设 3# 个车站
。

此

专线虽然是按时速 Β ;; 公里设计和建造的
,

但不排

斥可能成为一条高速铁路试验线路
。

据报道时速达
> ; ≅ 公里的

“

子弹头
”

型高速列 车样车 已经在株洲机

车车辆厂试制成功
,

即将在广深线上投人试运行
。

Β《Δ 旧 年 Ι 月初
,

上海市 已经和德国柏林磁悬浮

高速列车国际股份有限公司 就上海浦东 国际机场

一陆家嘴磁悬浮示范段可行性研究签署了协议
。

经

过实地考察和勘测
,

选定为一个大  形的路线
,

全

程 >≅ 公里
,

最高时速可达 ≅; ≅ 公里
。

考虑到启 动和

到站制动时间
,

全程只需 Α 分钟就可从浦东机场到

达陆家嘴二号线地铁站
。

据报道
,

该磁悬浮专线铁

路拟于 Β ;; : 年初开工建设
,

Β ;; > 年即投人运行
,

每

公里造价仅为 :
Γ

≅ 亿元
。

笔者 曾询问 过德 国蒂森

9Μ. 8Ν Ν∋ ∃= 磁悬浮高速列车有限公司 的代表
,

他说此

价格是按该公司于 :? ?Ι 年为修建柏林至汉堡全长
Β ? Β 公里复线磁悬浮铁路的报价为基础的

,

上海市

方面据此向该公司提出造价要求
。

但该代表说蒂森

公司不可能接受这个价格
,

然而也不会相差太大
。

他开玩笑地说
,

可能 Β 亿左右 : 公里的造价是双方

能够接受的
。

他还说
,

这个问题不可能拖延太久
,

否

则完工 日期将不能保证
。

不管是 :
Γ

≅ 亿或是 Β 亿
,

以

上海人的精明
,

肯定不会吃亏
。

不管怎样
,

花上几 Ο

个亿
,

以相 对于地铁每公里造价便宜得多的价格
,

在 Β ;; > 年在我 国大地上建成一条世界一流水平 的

磁悬浮铁路的商业运营试验
、

示范线
,

并 以此为基

础
,

将磁悬浮技术作为发展我国人 口众多的城市或

城市间的快速轨道的交通运输工具
,

将具有皿大的

意义
。

上海市在发展高新技术上又将登上一个重要

的台阶
。

三
、

决定最终方案的仍是市场因素

和实施全寿命周期的 ! ∀  管理

先说市场因素
。

上海地铁二号线投人运行后
,

冷冷清清
,

与一号线的红火场面形成强烈反差
。

有

关方面改变了经营体制
,

建立了一个专业的经营公

司
,

采用了灵活的 : 一 ≅ 元跨线经营方法
,

一下子将

一
、

二号线联合运行
,

明显地增加了运营收人
。

听说

上海某市领导保证浦东磁悬浮线单程票价不超过
人民币 ≅∗ 元

。

估计会对民航旅客有较大吸引力
,

因

为可以通过一
、

二号地铁线和磁悬浮专线快速直达

浦东机场或浦西市中心区
。

同时也会吸引大量的旅

游观光客
,

享受一下地面上高速飞行的感觉
。

如 以

每年 : 仪幻万人次估算
,

年营业收人可达五个亿
。

当

然其中不乏许多不确定因素
,

如虹桥机场的航班向

浦东机场的转移数量就是一个重要因素
。

前面提到 的 华允璋先生 的京沪 高速铁路方案

中
,

就京沪 沿线的运输能力 的需求量对铁道部的可

行性方案中的相关数据提出了质疑
。

这的确应引起

足够的重视
。

我国现今的投资体制
,

政府的投资占

有很大的 比重
,

比如修建高速公路往往一哄而上
,

但是否有那么大的运输需求就很少去推敲
。

因此笔

者建议组织 一个班子
,

对第一
、

三方案踏踏实实地

做一番分析和比较
。

据初步了解
,

铁道部近年来在进行大规模提速

的同时
,

加大了技术改造的力度
。

在严格管理的 同

时
,

用先进的装备和技术
,

实现了控制铁路客运伤

亡事故的发生率的 目标
。

按照笔者的观点
,

这些先

进的装备和技术就是改进 了铁路设施和装备 的 固

有可靠性
,

同时也提高了其固有安全性
。

建议铁道

运输系统能够引入可靠性维修性安全性 9! ∋30 %Π 030 )8
,

∀ %0 ∃ )%0 ∃
曲030)8 Θ Ν%+∋

)8
,

! ∀ Ν =管理的概念
,

把安全风
险 的控制和效益的取得建立在 系统可靠性

、

维修性
和可用 性的技术基础上

。

建议从事铁路运输业和城

市轨道运输业的有关人士能够阅读一下发表在 《科

技导报》:?? ? 年第 ? 期 和 Β以Δ】年第 Ι 期上有关大型

复杂系统 92
−& ∋ 一 , ∋ 已∋ ∋ ∗ ( Ρ 30∋ %) ∋ 4 Ν8 Ν )∋ (

Ν ,

�,  = 的

! ∀  管理的两篇文章
。

在京沪高速铁路或磁悬浮运

输线的建设过程中
,

应充分利用改革开放的大好机

遇
,

向国外有关厂商学习 ! ∀  管理经验
。

应通过适

当渠道
,

掌握国外实际运行 中的 ! ∀  和全寿命周期

费用的有关数据
,

学习有关克服早期故障
、

实施以

可靠性为 中心的维修
、

提高职工素质
、

建立严格的

管理制度的经验
,

同时在 自己 的工程实践活动 中建

立和积累 自己 的有关数据
,

与 国外的数据进行比较

分析
,

不断改进
,

降低运行成本
,

以取得更大的经济

效益
。

日本高速铁路新干线的建设即是 日本实用可

靠性技术在工程上取得成功的范例
。

如 果我们不在

此类大型复杂系统从立项论证开始 的全寿命周 期

过程中学 习和 掌握 ! ∀  管理方法
,

我们就会多走弯

路
,

付出相当的代价
。
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