
第一章  绪  论 

铁路是人类社会文明进步的重要产物，也是促进世界经济社会发展的重要基础设施。铁

路的发展史，从根本上说是不断提高运输速度的创新历程。19世纪蒸汽机车的发明，使铁路

成了新型交通工具，这对推动社会和经济发展发挥了重要的作用。随着内燃机车、电力机车

的出现，蒸汽机车逐渐退出了历史舞台。当今社会，每个人都意识到时间就是金钱，公路和

航空业的不断成熟，使铁路的竞争力明显下降。长途运输受到了航空运输的排挤，短途运输

逐渐被公路运输所取代，铁路一度陷入了“夕阳产业”的被动局面。这就迫使人们重新认识

提高铁路行车速度的重要性。提高列车运行速度也是铁路赖以生存和适应社会发展的唯一出

路，高速铁路是世界铁路发展的一个大趋势。 

高速铁路，简称“高铁”，是指通过改造既有线路，使运营速度达到 200km/h，或者

专门修建新的“高速新线”，使营运速度达到 250km/h 的铁路。中国铁路总公司对“高速

铁路”的定义分为两部分：既有线改造达到 200km/h和新建速度 200～250km/h的线路，

在这部分线路上运营的速度不超过 250km/h的列车称为“动车组”；以及新建的速度为

300～350km/h的线路，在这部分线路上运营的速度达到 300km/h及以上的列车称为“高

速动车组”。  

高速铁路是世界铁路一项重大技术成就，它集中反映了一个国家铁路牵引动力、线路结

构、列车运行控制、高速运输调度指挥和经营管理等方面的技术进步，也体现了一个国家的

科技和工业水平。高速铁路是社会经济发展和运输市场竞争的需要，它促进了地区经济的发

展和城市化进程，在经济发达、人口密集地区的经济效益和社会效益尤为突出。 

高速铁路运营速度目标值一直在提高。20世纪 60年代到 80年代初，列车速度由 210km/h

提高到 250km/h以上，80年代中到 90年代末，列车速度由 250km/h提高到 300km/h。武广

高速铁路运营九年多以来用事实告诉我们，高速列车和线路运行速度达到 350 km/h已是成熟

的技术。国外许多国家即将修建的高速铁路大多瞄准这个目标值。 

第一节  世界高速铁路发展的四个阶段 

自从 1964年日本建成了东京至大阪世界上第一条真正意义上的高速铁路以来，高速铁路



 

发展经历了不同的阶段。归纳起来，高速铁路发展可以划分为四个不同的阶段。 

一、高速铁路发展的初期阶段（1964—1990） 

1959年 4月 5日，世界上第一条真正意义上的高速铁路东海道新干线在日本破土动工，

经过 5年建设，于 1964年 3月全线完成铺轨，同年 7月竣工，1964年 10月 1日正式通车。

东海道新干线从东京起始，途经名古屋、京都等地终至（新）大阪，全长 515.4 千米，运营

速度高达 210km/h，它的建成通车标志着世界高速铁路新纪元的到来。随后法国、意大利、

德国纷纷修建高速铁路。继东海道新干线之后，日本又修建了山阳、东北和上越新干线；法

国修建了东南 TGV线、大西洋 TGV线；意大利修建了罗马至佛罗伦萨线。以日本为首的第

一代高速铁路的建成，大力推动了沿线地区经济的均衡发展，促进了房地产、工业机械、钢

铁等相关产业的发展，降低了交通运输对环境的影响程度，铁路市场份额大幅度回升，企业

经济效益明显好转，从而推动了高速铁路的第一次建设高潮。 

二、高速铁路建设的第二次高潮（1990—20世纪 90年代中期） 

这一时期高速铁路表现出新的特征。一是已建成高速铁路的国家进入高速铁路网规划建

设阶段。这一时期，日、法、德等国对高速铁路网进行了全面规划。法国 1992年公布全国高

速铁路网的规划，20年内新建高速铁路总里程 4700km。德国于 1991年 4月批准了联邦铁路

公司改建、新建铁路计划，包括 13 个项目，其中新建高速铁路 4 项。1986 年意大利政府批

准了交通运输发展规划纲要，修建横连东西、纵贯南北、长达 1230km 的“T”形高速铁路

网。二是跨越国境的高速铁路建设成为趋势。1994年，英吉利海峡隧道把法国与英国连接在

一起，开创了第一条高速铁路国际联结线。1997年，从巴黎开出的“欧洲之星”又将英国、

法国、比利时连接在一起。欧洲国家大规模修建本国或跨国界高速铁路，逐步形成了欧洲高

速铁路网络。这次高速铁路的建设高潮，不仅仅是铁路行业提高内部企业效益的需要，更多

的是国家能源、环境、交通政策的需要。1991年，欧洲议会批准了泛欧高速铁路网的规划该

规划提出在各国边境地区实施 15个关键项目，这将有助于各个国家独立高速线之间的联网。

三是高速铁路技术创新实现新突破。高速铁路建设在日本等国所取得的成就影响了很多国家，

促进了各国对高速铁路的关注和研究。1991 年瑞典开通了X2000 摆式列车；1992 年西班牙

引进法、德两国的技术建成了 471km长的马德里至塞维利亚高速铁路。为赶超日本，法国和

德国先后着手进行过高速铁路试验。1988年西德 ICE试验速度达 406.9km/h，1990年法国的

TGV 又创造了 515.3km/h 的世界纪录，目前，高速轮轨铁路的速度纪录保持者是法国的

TGV-V150（2007年4月3日，574.8km/h）。欧洲国家高速铁路技术的进展反过来又“刺激”

了日本，使之加强了技术研究和新型车辆的开发，山阳新干线和东海道新干线的运行速度分

别提高到现在的 275km/h和 300km/h。 

三、高速铁路建设的第三次高潮（20世纪 90年代中期—2005） 



 

1998年 10月在德国柏林召开的第三次世界高速铁路大会 Eurailspeed98上，美国 Galgary

大学公共政策研究所的教授An-thony. Perl一篇题为《高速地面交通系统的全球化和普及》的

发言，掀起了世界高速铁路发展的第三次高潮。自1992年以来，俄罗斯、韩国、中国台湾、

澳大利亚、英国、荷兰等国家和地区均先后开始了高速铁路新线的建设。为了配合欧洲高速

铁路网的建设，东部和中部欧洲的捷克、匈牙利、波兰、奥地利、希腊以及罗马尼亚等国家

也进行了干线铁路改造，全面提速。 

与前两次的建设高潮所不同的是，参与第三次高速铁路建设高潮的各个国家和地区所表

现出的特征主要体现在以下几个方面： 

（1）大多数国家在高速铁路新线建设的初期即拟订了修建高速铁路的全国规划。 

（2）虽然建设高速铁路所需资金巨大，但从社会效益、能源节约、治理环境污染等诸方

面分析，修建高速铁路对整个社会具有很好的效益，这一点得到各国政府的共识。 

（3）高速铁路促进地区之间的交往和平衡发展，欧洲国家已经将建设高速铁路列为一项

政治任务，各国呼吁在建设中携手打破边界的束缚。 

（4）高速铁路从国家公益投资转向多种融资方式筹集建设资金，建设高速铁路出现了多

种形式融资的局面。 

（5）高速铁路的技术创新正在向相关领域辐射和发展。 

四、中国掀起的高速铁路建设新高潮（2004—） 

2004年 1月，国务院常务会议讨论通过了《中长期铁路网规划》，建设客运专线 1.2万千

米以上，客车速度目标值达到每小时 200千米及以上。具体建设内容为： 

1．“四纵”客运专线 

（1）北京—上海客运专线，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，连接华北和华南地区； 

（3）北京—沈阳—哈尔滨（大连）客运专线，连接东北和关内地区； 

（4）杭州—宁波—福州—深圳客运专线，连接长江、珠江三角洲和东南沿海地区。 

2．“四横”客运专线 

（1）徐州—郑州—兰州客运专线，连接西北和华东地区； 

（2）杭州—南昌—长沙客运专线，连接华中和华东地区； 

（3）青岛—石家庄—太原客运专线，连接华北和华东地区； 

（4）南京—武汉—重庆—成都客运专线，连接西南和华东地区。 

3．三个城际客运系统 

环渤海地区、长江三角洲地区、珠江三角洲地区城际客运系统，覆盖区域内主要城镇。 

2016年《中长期铁路网规划》中提到中国将建设八横八纵铁路通道，即八条东西向和八

条南北向高速铁路干线，其中包括 2008 年版《中长期铁路网规划》中提到的“四横四纵”。



 

规划期为 2016—2025 年，远期展望到 2030 年。到 2025 年，铁路网规模将达 17.5 万千米左

右，其中高速铁路 3.8万千米左右，基本实现内外互联互通、区际多路畅通、省会高铁连通、

地市快速通达。具体八横八纵向规划（图 1-1）如下： 

 

图 1-1 “八横八纵”铁路规划 

审图号：GS（2017）2703号 

1．八横通道 

（1）绥满通道。绥芬河—牡丹江—哈尔滨—齐齐哈尔—海拉尔—满洲里高速铁路。连接

黑龙江及蒙东地区。 

（2）京兰通道。北京—呼和浩特—银川—兰州高速铁路。连接华北、西北地区，贯通京

津冀、呼包鄂、宁夏沿黄、兰西等城市群。 

（3）青银通道。青岛—济南—石家庄—太原—银川高速铁路（其中绥德至银川段利用

太中银铁路）。连接华东、华北、西北地区，贯通山东半岛、京津冀、太原、宁夏沿黄等城

市群。 

（4）陆桥通道。连云港—徐州—郑州—西安—兰州—西宁—乌鲁木齐高速铁路。连接华

东、华中、西北地区，贯通东陇海、中原、关中平原、兰西、天山北坡等城市群。 

（5）沿江通道。上海—南京—合肥—武汉—重庆—成都高速铁路，包括南京—安庆—九

江—武汉—宜昌—重庆、万州—达州—遂宁—成都高速铁路（其中成都至遂宁段利用达成铁

路），连接华东、华中、西南地区，贯通长三角、长江中游、成渝等城市群。 

（6）沪昆通道。上海—杭州—南昌—长沙—贵阳—昆明高速铁路。连接华东、华中、西

南地区，贯通长三角、长江中游、黔中、滇中等城市群。 

（7）厦渝通道。厦门—龙岩—赣州—长沙—常德—张家界—黔江—重庆高速铁路（其中



 

厦门至赣州段利用龙厦铁路、赣龙铁路，常德至黔江段利用黔张常铁路）。连接海峡西岸、中

南、西南地区，贯通海峡西岸、长江中游、成渝等城市群。 

（8）广昆通道。广州—南宁—昆明高速铁路。连接华南、西南地区，贯通珠三角、北部

湾、滇中等城市群。 

2．八纵通道 

（1）沿海通道。大连（丹东）—秦皇岛—天津—东营—潍坊—青岛（烟台）—连云港—

盐城—南通—上海—宁波—福州—厦门—深圳—湛江—北海（防城港）高速铁路（其中青岛

至盐城段利用青连、连盐铁路，南通至上海段利用沪通铁路），连接东部沿海地区，贯通京津

冀、辽中南、山东半岛、东陇海、长三角、海峡西岸、珠三角、北部湾等城市群。 

（2）京沪通道。北京—天津—济南—南京—上海（杭州）高速铁路，包括南京—杭州、

蚌埠—合肥—杭州高速铁路，同时通过北京—天津—东营—潍坊—临沂—淮安—扬州—南

通—上海高速铁路，连接华北、华东地区，贯通京津冀、长三角等城市群。 

（3）京港（台）通道。北京—衡水—菏泽—商丘—阜阳—合肥（黄冈）—九江—南昌—

赣州—深圳—香港（九龙）高速铁路；另一支线为合肥—福州—台北高速铁路，包括南昌—

福州（莆田）铁路。连接华北、华中、华东、华南地区，贯通京津冀、长江中游、海峡西岸、

珠三角等城市群。 

（4）京哈—京港澳通道。哈尔滨—长春—沈阳—北京—石家庄—郑州—武汉—长沙—广

州—深圳—香港高速铁路，包括广州—珠海—澳门高速铁路。连接东北、华北、华中、华南、

港澳地区，贯通哈长、辽中南、京津冀、中原、长江中游、珠三角等城市群。 

（5）呼南通道。呼和浩特—大同—太原—晋中—长治—晋城—郑州—襄阳—常德—益

阳—邵阳—永州—桂林—南宁高速铁路。连接华北、中原、华中、华南地区，贯通呼包鄂榆、

山西中部、中原、长江中游、北部湾等城市群。 

（6）京昆通道。北京—石家庄—太原—西安—成都（重庆）—昆明高速铁路，包括北

京—张家口—大同—太原高速铁路。连接华北、西北、西南地区，贯通京津冀、太原、关中

平原、成渝、滇中等城市群。 

（7）包（银）海通道。包头—延安—西安—重庆—贵阳—南宁—湛江—海口（三亚）高

速铁路，包括银川—西安以及海南环岛高速铁路。连接西北、西南、华南地区，贯通呼包鄂、

宁夏沿黄、关中平原、成渝、黔中、北部湾等城市群。 

（8）兰（西）广通道。兰州（西宁）—成都（重庆）—贵阳—广州高速铁路。连接西北、

西南、华南地区，贯通兰西、成渝、黔中、珠三角等城市群。 

随着京津城际高铁、京广高铁、京沪高铁、郑西高铁、沪宁高铁、沪杭高铁、京沪高铁

等众多高铁线路的开通运营，我国已成为世界上高速铁路系统技术最全、集成能力最强、运

营里程最长、运行速度最高、在建规模最大的国家。截至 2018年 3月，我国已建成并开通运

营的高速铁路已达2.5万千米，占全球三分之二，遥遥领先于世界其他各国，超过世界其他

国家和地区高速铁路的总和，成为世界上高速铁路投产运营里程最长、在建规模最大的国家，



 

中国高速铁路初步成网。 

我国高速铁路建设在国际上引起强烈反响，党和国家领导人也都在力推中国高铁。目前，

美国、俄罗斯、巴西、沙特、土耳其、波兰、委内瑞拉、印度、缅甸、柬埔寨、老挝、泰国

等几十个国家都希望我国参与其国内铁路项目的合作，有些合作项目已经开始实施。我国高

速铁路的快速发展掀起了世界高速铁路发展的新高潮。 

第二节  日本、法国、德国高速铁路概况 

一、日本高速铁路 

日本是世界上第一个建成高速铁路的国家。日本早在1946年就开始酝酿修建高速铁路，

直至20 世纪 50 年代中叶，日本国民经济复兴后旅客运输量和货物运输量急剧增长，而东海

道既有线运输能力又面临全面饱和，在这种条件下，修建新的东海道铁路运输通道、提高铁

路运输能力已成为迫在眉睫的问题。从 1958年开始，经过 5年多时间的建设，1964年 10月

1日，正当第 18届奥运会的火炬在日本东京点燃之时，世界铁路运营史上的第一条高速铁路

诞生了。“光”号列车以210km/h的最高速度行驶在日本东海道新干线上。这条专门用于客

运的电气化、标准轨距的双线铁路，代表了当时世界第一流的高速铁路技术水平，标志着世

界高速铁路由试验阶段跨入了商业运营阶段。东海道新干线（轨距 1435mm）全长 515.4km，

使东京—大阪的运行时间从 6h 30min缩短到 3h 10min，票价比飞机便宜，从而吸引了大量

旅客，迫使东京—名古屋间的飞机航班停运，这在世界上也是首例。 

东海道新干线的建成和运营，使“铁路是夕阳产业”的论调破产，给世界铁路的复苏带

来了生机，促进了高速铁路发展的进程。继东海道新干线（图1-2）之后，日本又陆续建成 

了山阳新干线（全长 553.7km）、东北新干线（496.5km）、上越新干线（全长269.5km）、长

野新干线（全长117.4km）以及长度275.9km的山形、秋田小型新干线（小型新干线是在既

有线上增设第三轨，拓宽了轨距，使新干线列车能直通运行到更多城市）等。2013年，日本

铁路客运量已占全国总客运量的 30%，而其中新干线约占铁路总客运量的 30.3%，收入约占

总收入的 45%。在准时性方面，尽管接连不断地发生地震等自然灾害，新干线列车平均晚点

仍保持在 1min 之内，业绩非常突出，成为日本陆地交通运输网的主力。高速新干线已不仅

仅是速度高的现代化铁路，而且是日本铁路的发展核心，是支持日本经济发展的支柱，也成

为日本人民日常生活和文化生活中不可缺少的一部分。日本自 20 世纪 60 年代以来，就建立

起尖端的新干线网络。过去日本曾将新干线技术输出卖给我国台湾，如今日本政府希望能够

凭着这项基础设施技术抢下海外市场，包括美国、巴西和越南。不过，日本还得面对中国、法

国及德国等多家高铁建造商的激烈竞争。日本最新的新速铁路列车“隼鸟号”如图 1-3所示。 



 

       

       图 1-2  日本东海道新干线的车站             图 1-3  日本最新的高速铁路列车“隼鸟号” 

二、法国高速铁路 

铁路作为一种安全快速的交通工具，一直是法国交通运输系统中的骨干。但由于在20

世纪 70年代受到民航和高速公路的冲击，行车速度一直在 160km/h的法国铁路面临着严

峻的挑战。在日本新干线的刺激下，法国也开始思考从提高列车运营速度上来提高铁路的

竞争力。  

法国是世界上从事提高列车速度研究较早的国家，1955年即利用电力机车牵引创造了

331km/h的世界纪录，在日本建成东海道新干线之后，他们开始从更高起点研究开发高速铁

路并确定了适合本国国情的速度目标值。其目标是要研制一种高性能、高速度并面向大众的

新型列车，建造一条高质量的铁路新线，向旅客提供一种安全、舒适、快捷的出行方式，解

决铁路干线运输能力饱和及竞争力下降的问题。为此，1976年法国开始了东南线高速铁路

（TGV）的建设，从此以后，TGV高速铁路系统走上了迅速发展的道路，在技术、经济、商

业等方面都取得了巨大的成功，30多年来，一直居于世界铁路运输的前沿。 

法国高速铁路对速度目标值的追求是独具特色和遥遥领先的。1981年，TGV高速列车在

东南线南段部分投入运营，试验纪录达到380km/h，打破了传统铁路运行速度的概念。20多

年来，它从未停止过为实现更高的速度目标而进行的一切努力，1990年 5月，TGV列车在大

西洋线上的试验速度达到了 515.3km/h，更值得一提的是，2007年 4月法国阿尔斯通公司制

造的 TGV3-V150列车在巴黎东南部的一段经特殊加固的铁路线上，达到了时速574.8千米，

创下新的有轨铁路行驶速度的世界纪录。1990年建成并投入运营的地中海高速线，列车运行

速度可达350km/h，与此同时，速度为300km/h的高速双层列车也已问世。现已研制出性能

更高、速度达350km/h的第四代动力分散式 AGV型高速列车。 

法国在1981年建成了它的第一条高速铁路（TGV东南线），该线包括联络线在内全长

417km。东南线上运行的TGV-PSE型高速动车组允许最高速度为270km/h，超过了当时日

本东海道新干线最高速度 220km/h。1990年 10月大西洋线全部投入运营，该线全长 282km，

大西洋线TGV-A型高速动车组允许最高速度为300km/h，该线采用的高速动车组是第二代

TGV，515.3km/h 的世界第二快速度就是 1990 年在大西洋 TGV 西南支线上创造出来的。

1993年，TGV北方线（也称北欧线）全线开通，全长333km。北方线由巴黎以北的喀内斯



 

到里尔，在里尔分为两条支线：一条向西穿越英吉利海峡隧道到达英国伦敦；另一条通向比

利时的布鲁塞尔，东连德国的科隆，北通荷兰的阿姆斯特丹，成为一条重要的国际通道。被

称为“欧洲之星”的高速列车于 1994 年 11 月在法、英、比三国首都间正式投入运营。1997

年12 月以巴黎、布鲁塞尔、科隆、阿姆斯特丹四个城市字首命名的 TGV-PBKA 高速列车开

始运行。1994年 5月大巴黎区外环线建成后，北方线、东南线和大西洋线可绕过巴黎相对联

结成为一个高速铁路网系统。法国的高速铁路后来居上，在一些技术、经济指标上超过日本

居世界领先地位。从法国第一条高速铁路TGV东南线全线通车至今已有30多年，这一期间，

法国高速铁路获得了前所未有的飞跃发展，1999年已拥有高速铁路新线 1280km，2001年地

中海高速线开通，法国高速铁路新线里程已达 1576km，高速列车 TGV可以提供服务的路网

范围达 5900km。法国高速列车见图 1-4。 

 

图 1-4  法国高速列车 

三、德国高速铁路 

德国的高速铁路技术储备不亚于法国，1988年他们电力牵引的行车试验速度突破每小时

400千米大关，达到 406.9 千米。但是德国的实用性高速铁路直到 20 世纪 90 年代初才开始

修建，原因是政府及公众的错误性认识：德国客运量最集中的地区城市密布，高速公路已经

发达完善，再修建高速铁路显然达不到吸引客流的目的。因此，虽然高速铁路的优越性无论

从东方的日本还是从近邻的法国已经被证明，他们对发展高速铁路的争论还是持续了十几年。

直到 20 世纪 80 年代中期，由于欧洲共同体统一市场的形成，欧洲国家之间的联系越来越密

切，为了适应这一国际形势，建立欧洲高速铁路网络已经势在必行，德国才开始着手大力发

展高速铁路。德国国家铁路建立的 ICE（Inter-City Express，是德国国铁为迈向国际化所注册

的英文名字，简称 ICE）系统，是一个从列车、接触网、牵引供电、安全系统、线路（曲线、


