
 

 

 第一章  绪  论 9 

第二节  高速铁路的技术经济特征 

高速铁路是基于传统的轮轨交通工具的基础之上，广泛运用现代高新技术发展起来的产

物。其技术充分发挥了既先进又实用的特点，虽源于传统铁路，但借助于多项高新技术，已

形成一种能与既有路网兼容的新型交通系统，是当代科学技术进步与经济发展的象征。 

高速铁路是高新技术在铁路上的集中反映，它使交通运输结构发生了新的重大变化，是

当代经济、社会、科技、交通发展的必然产物，是世界“交通革命”的一个重要标志。高速铁路

与公路、航空等运输方式相比，具有输送能力大，安全可靠，在一定旅行距离内可节省时间，

旅行舒适度高，较少受气候变化的影响，又节省石油和土地资源，保护生态环境，摆脱交通

堵塞等优势。是解决大通道上大量旅客快速输送问题的最有效途径，已成为世界铁路的普遍

发展趋势。高速铁路具有一系列技术经济优势，主要表现在以下几个方面： 

1. 速度快 

速度是高速铁路技术水平的最主要标志，各国都在不断提高列车的运营速度。法国继 1990

年 5 月创造的试验速度 515.3 km/h 的世界纪录后，其地中海新干线建成并构成了由加来至马

赛全长 1 067.2 km 的高速线路；2001 年 5 月 26 日，法国组织了不停车高速运行 1 000 km 以

上的试验，前 1 000 km 只用了 3h9min，平均运行速度达到 317.46 km/h（全程历时约 3.5 h，

平均运行速度 305 km/h），最高运行速度达到了 366.6 km/h。法国、日本、德国、西班牙和意

大利高速列车的最高运营时速分别达到了 350 km、300 km、280 km、270 km 和 250 km。除最

高运营速度外，旅客更关心的是旅行速度，因为旅行速度直接决定了旅客全程的旅行时间，
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高速列车可以大大缩短全程旅行时间。运营速度为 250〜300 km/h 的高速铁路，与公路

（100 km/h）、航空（700 km/h）的旅行时间相比，分别在运距 250〜600 km 和 200〜800 km 的

范围内具有明显优势。如果考虑到高速列车的安全、方便、舒适、票价等优点，其“优势运距”

还可延伸。 

2. 安全性好 

高速铁路必须保证行车的高度安全，否则，一旦出事故都将是毁灭性的。各国高速铁路

除采用了一系列的现代化的先进技术设备构成的安全监控系统外，在运输组织中对涉及行车

安全的各个环节还必须有一套十分严密的管理制度，有关运输设备与设施必须科学地进行养

护与维修，与行车有关的操作人员都必须事先进行岗位培训，持证上岗。先进的技术设备及

其安全保障系统只能起到防止事故的作用，而严密的管理才能减少和消灭事故。 

高速铁路在国外已有 45 年安全运营的实践，除德国 1998 年 6 月 3 日发生翻车事故（死

亡 101 人）、日本 2004 年 10 月 23 日在新瀉地震中首次发生运行中的新干线列车脱轨的严重

事故（无人员死亡）、西班牙 2013 年 7 月 24 日在加利西亚省圣地亚哥附近发生的列车脱轨事

故（死亡 80 人）外，目前尚未发生其他乘客伤亡事故。我国 2011 年 7 月 23 日甬温事故中死

亡 40 人。相比之下，高速铁路可称得上是当今世界上最安全的现代高速交通运输方式。 

3. 列车运行准点率高 

正点率是高速铁路系统设备可靠性和运输组织水平的综合反映，也是运输服务质量的核

心。只有列车始发、运行和终到正点，旅客才能有效安排自己的时间，所以旅客十分看重正
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点率。各国都十分重视高速列车的正点率问题，并以此作为与其他交通运输方式竞争的重要

手段。西班牙规定高速列车晚点超过 5 min 要退还旅客的全额车票费；日本规定到发超过 1 min

就算晚点，晚点超过 2 h 就要退还旅客的加快费。在列车正点率方面对旅客有所承诺，不但在

市场竞争中赢得了旅客，同时也强化了自身的管理工作。西班牙高速铁路自投入运营以来，

列车正点率高达 99.6%以上，很少发生过赔付事件（退款只占总收入的 0.2%）。日本东海道新

干线列车平均误点时间只有 0.3 min。 

4. 输送能力大 

列车间的间隔越小，运行密度越大，为旅客提供的服务频率越高，旅客等待乘车的时间

就越短，就能吸引更多的客流。列车密度主要决定于最小行车间隔时间，客运专线（高速铁

路）最小行车间隔时间技术设备可以达到 3 min。以日本东海岛新干线为例：日本东海道新干

线高峰期发车间隔为 3.5 min，平均每小时发车达 11 列，在东京与新大阪间的 2.5 h 的运行路

程中，开行“希望”号 1 列、只停大站的“光”号 7 列以及各站都停的“回声”号 3 列，每列车可载

客 1 200〜1 300 人，年均输送旅客达 1.2 亿人次。相比较而言，4 车道高速公路年均单向输送

能力为 8 760 万人；目前最大的飞机可乘坐 300〜400 人/架，两地飞行按单向每天 20 架计算，

每天单向输送旅客仅 7 000〜8 000 人。 

5. 能耗低 

能耗高低是评价交通运输方式优劣的重要经济技术指标之一。根据有关方面的统计，各

种交通运输工具平均每人千米的能耗：飞机 2 998.8 J，大轿车 583.8 J，小轿车 3 309.6 J，普
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通铁路 403.2 J，高速铁路 571.2 J。如果以普通铁路每人千米的能耗为 1.0，则高速铁路为 1.42，

大轿车为 1.45，小汽车为 8.2，飞机为 7.44。汽车、飞机均使用的是不可再生的一次能源—— 汽

油或柴油（现代新型节能汽车尚未批量投入运用），而高速铁路使用的是二次能源—— 电力。

随着水电、太阳能、风能和核电等新型能源的发展，高速铁路在能源消耗方面的优势还将

更加突出。这也是在当今石油等能源紧张的情况下，世界各国选择发展高速铁路的重要原

因之一。  

6. 环境污染小 

当今，环境保护是关系人类生存的全球性紧迫问题，交通运输与生态环境密切相关。交

通运输对环境的污染主要是废气和噪声。据统计，在旅客运输中，各种交通运输工具一氧化

碳等有害物质的换算排放量，公路为 0.902 kg/（人·km），铁路为 0.109 kg/（人·km），客机为

635 kg/h（另还有二氧化碳 46.8 kg/h，三氧化硫 15 kg/h），这些有害物质在大气中一般要停留

2 年以上，是当今造成大面积酸雨，植被生态遭到破坏和建筑物遭受侵蚀的主要原因。由于高

速铁路实现了电气化，使铁路基本消除了粉尘、油烟和其他废气污染。另外，在噪声污染方

面，日本曾经的航空运输每千人千米产生的噪声为 1，大轿车为 0.2，而高速铁路仅为 0.1。从

以上数据看，在现代交通运输中，航空和汽车运输造成的环境污染越来越大。而长期生活在

噪声环境中，会使人的听觉器官受到损害，甚至耳聋。因此，法、日等国都在高速铁路两侧

修建隔音墙来降低噪声。人们越来越认识到，为防止地球上臭氧层被破坏而造成的气候异常

现象，应大力发展清洁能源的交通工具，减少飞机和汽车排放的废气，加大城市轨道交通和

高速铁路发展的力度。 



 

 

 第一章  绪  论 13 

7. 服务质量高 

高质量服务必须要有完善的客运服务系统作保证。客运服务系统是指直接面向旅客，为

其在旅行过程中提供方便、周到的服务而设置的设施及系统。高速旅客列车不仅设施先进，

运行平稳，而且火车上有飞机和汽车无法比拟的个人活动空间，甚至可以提供会议、娱乐、

观光等条件。 

第三节  我国高速铁路发展规划 

2004 年 1 月，国务院通过了《中长期铁路网规划》，确定了“扩大规模、完善结构、提高

质量、快速扩充运输能力、迅速提高装备水平”的铁路网发展目标。为了进一步适应国民经

济发展的需要，于 2008 年对铁路网规划进行了调整，《中长期铁路网规划（2008 年调整）》

规划到 2020 年，全国铁路营业里程达到 12 万 km 以上，复线率和电气化率分别达到 50%和

60%以上，主要繁忙干线实现客货分线，基本形成布局合理、结构清晰、功能完善、衔接顺

畅的铁路网络，运输能力满足国民经济和社会发展需要，主要技术装备达到或接近国际先进

水平。 

为满足快速增长的旅客运输需求，建立省会城市及大中城市间的快速客运通道，规划“四

纵四横”等客运专线以及经济发达和人口稠密地区城际客运系统，建设客运专线 1.6 万 km 以

上，进一步延伸并扩大客运专线覆盖面，加强客运专线之间相互连通和衔接；进一步扩大城

际客运系统的组团建设，加快长株潭、成渝、中原、武汉、关中、海峡西岸城镇群等经济发

达和人口稠密地区的城际轨道交通建设步伐，并与既有线提速改造工程相衔接。未来我国将
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形成连接所有省会及 50 万人口以上的城市，覆盖全国 90%以上人口，总里程达到 5 万 km 以

上的快速客运网，这将大大缩短城市间时空距离，省会城市间总旅行时间节省 50%以上。 

一、“四纵”客运专线 

1. 京沪高速铁路 

京沪高速铁路纵贯京、津、冀、鲁、苏、皖、沪 7 省市，线路全长约 1 320 km，设计速

度为 350 km/h。其中包括蚌埠—合肥、南京—杭州客运专线，贯通京津至长江三角洲东部沿

海经济发达地区。 

2. 北京—武汉—广州—深圳客运专线 

北 京 — 武 汉 — 广 州 — 深 圳 客 运 专 线 从 北 京 起 ， 基 本 沿 京 广 铁 路 南 行 ， 设 计 速 度 为

350 km/h，连接华北和华南地区。 

3. 北京—沈阳—哈尔滨（大连）客运专线 

北京—沈阳—哈尔滨（大连）客运专线，是北京连接东北三省的重要客运通道。京哈客

运专线走向大体上与既有京哈铁路平行，全长约 1 800 km，设计速度为 350 km/h；其中包括

锦州—营口客运专线，连接东北和关内地区。 

4. 上海—杭州—宁波—福州—深圳客运专线 

上海—杭州—宁波—福州—深圳客运专线是一条以客为主兼顾货运的客运专线，全长约

1 660 km，兼具东南沿海地区的货运任务，连接长江、珠江三角洲和东南沿海地区。 
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二、“四横”客运专线 

1. 徐州—郑州—兰州客运专线 

徐州—郑州—兰州客运专线线路走向大体上与既有陇海铁路平行，全长约 1 400 km，是

一条连接我国东部和西北地区的客运专线，连接西北和华东地区。 

2. 杭州—南昌—长沙—贵阳—昆明客运专线 

杭州—南昌—长沙—贵阳—昆明客运专线是一条横贯中国西中东部的客运专线，连接西 

南、华中和华东地区。 

3. 青岛—石家庄—太原客运专线 

青岛—石家庄—太原客运专线除开行客运列车外，还要担负一定量的货运功能，列车时

速设计在 200 km 以上，连接华北和华东地区。 

4. 南京—武汉—重庆—成都客运专线 

宁汉蓉客运专线自南京、合肥、武汉、宜昌、重庆至成都，全长约 1 600 km，连接西南

和华东地区。 

同时，建设南昌—九江、柳州—南宁、绵阳—成都—乐山、哈尔滨—齐齐哈尔、哈尔滨

—牡丹江、长春—吉林、沈阳—丹东等客运专线，扩大客运专线的覆盖面。 

三、城际客运系统 

在环渤海、长江三角洲、珠江三角洲、长株潭、成渝以及中原城市群、武汉城市圈、关
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中城镇群、海峡西岸城镇群等经济发达和人口稠密地区建设城际客运系统，覆盖区域内主要

城镇。 

四、中长期铁路网 2008 年调整规划 

2008 年 11 月，《中长期铁路网规划（2008 年调整）》方案经国家批准后颁布实施，客运

专线建设方面，在维持原“四纵四横”基础骨架不变的基础上，将增加一批客运专线建设项目，

城际客运系统将由环渤海、长三角、珠三角地区扩展到其他经济发达和人口稠密地区。 

规划中客运专线建设的主要内容为： 

（1）在“四纵”“四横”客运专线的基础上建设南昌—九江、柳州—南宁、绵阳—成都—乐山、

哈尔滨—齐齐哈尔、哈尔滨—牡丹江、长春—吉林、沈阳—丹东等客运专线，扩大客运专线

的覆盖面。 

（2）建设多个城际客运系统，由环渤海、长江三角洲、珠江三角洲地区 3 个城际客运系

统扩展到长株潭、成渝以及中原城市群、武汉城市圈、关中城镇群、海峡西岸城镇群等经济发

达和人口稠密地区，覆盖沿线各中心城市和主要城镇，实现小编组、高密度公交化运输。以“四

纵四横”为重点，规划中的客运专线大部分项目已经陆续开工建设，有的即将竣工开通运营。 

客运专线网的建成，将奠定我国现代化进程中最核心、最根本的基础，促进三大经济圈

为主体，其他城市群为节点的经济联系和区域交流。一方面，可以实现我国铁路主要通道的

客货分线，困扰多年的繁忙干线运输能力紧张问题将从根本上得到解决；另一方面，以此为

主体，配合其他线路，我国铁路快速客运网将基本形成，可以大大缩短城市间的时空距离，
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给人们出行带来极大的便利。 

复习思考题 

1. 简述高速铁路的概念。 

2. 简述日本、法国、德国高速铁路的运输组织和运营组织特点。 

3. 高速铁路主要有哪些技术经济特征？ 

4. 简述我国高速铁路规划线路概况。 
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