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    《文汇报》驻京记者李扬访铁道部突出贡献中青年专家、北京交通大学教授萨殊利 

 

    投资仅次于“三峡工程”的京沪高速铁路开工在即，从最早的可行性研究，到获批立项，论证长达 16 年之

久的京沪高铁是我国《中长期铁路网规划》中投资规模最大、技术含量最高的一项工程，也将是世界上一次性建

成里程最长的高速铁路。 

    全长 1318 公里、时速达 350 公里，途经京、津、沪及河北、山东、安徽、江苏等省，全程运行时间只需 5

小时……京沪高铁究竟采用何种技术体系？会在多大程度上缓解京沪间繁忙的客货运输？对我国的铁路系统有

着怎样的革新意义？为此，本报记者专程访问了铁道部突出贡献中青年专家、曾多次考察发达国家高速铁路发展

状况的北京交通大学萨殊利教授。 

     

建高铁标志着我铁路事业跨越了一个时代 

    文汇报：请您介绍一下京沪高铁从可行性研究到现在经历了哪些过程？ 

    萨殊利：实际上我国对京沪高铁的研究从上世纪 90 年代初就启动了，铁道部投入很多资金，研究、论证、

设计早就开始了，图纸也早就画好了，经过长达 16 年的论证，最终，国务院批准的《京沪高速铁路项目建议书》

明确，京沪高铁将采用高速轮轨技术建设，所以现在建设京沪高铁的时机终于成熟了。 

    文汇报：修建高速铁路与传统铁路有哪些区别？ 

    萨殊利：两者有很大区别。高速铁路无论从速度、装备，到运输组织调度形式都不同。比如不能像从前靠打

电话来联络通知，而是完全靠计算机控制，300 多公里的速度，出状况的时候人是反应不过来的，必须靠自动控

制，人只是在紧急情况下进行干预，这才能保证 100%安全。 

    最近有报道称时速 200 公里以上就算高速铁路了，这不科学，实际从机车运营等方面看，时速 300 公里才是

一道坎儿，整个结构设计的要求是跨越式的变革。高速铁路从路基到铁轨的要求都很高，误差只有零点几毫米，

为什么 D 字头列车无法加速到 300 多公里？就是因为线路不平顺、路基不平。因为高速行驶的时候冲击力大，振

幅大，稍有不平就容易脱轨，所以修高铁就不能用传统的道渣了。此外，钢轨也不同，普通的钢轨是小截面钢轨，

高速铁路是大截面钢轨。以前是纯粹钢，现在是合金钢轨，另外减震系统等等都不同了。 

    应该说，京沪线修高速铁路的线路条件非常好，高铁的特点是轨道越直越好，不能有弯，山区不可能建高铁，

因为速度高，不能转弯大，而京沪沿线平原地带多，比较平缓，适合建高铁。而且这次修高铁是一路架桥过去，

架桥既不占用农田耕地，又能保证轨道顺直，再有我们的架桥技术也很高了。 

    总之，高速铁路的设施要保证一个是平稳性，另一个是舒适性，这是一个系统工程，服务、安全设施全然不

同了，我们叫做“高速铁路航空化服务”。对整个中国铁路的发展具有里程碑的意义，它的运营经验，可以说使

我国铁路事业跨越了一个时代。 

     

高铁要真正发挥优势有待网络化 

    文汇报：京沪高铁修成后，从功能到速度是否可以跟国外的高铁相媲美？ 



    萨殊利：国外最高速度在法国，能跑到时速 530 多公里，其次是德国、日本，真正运行起来他们也不会跑这

么高，它只是证明了用轮轨机车可以跑这么高的速度。京沪高铁的速度目标值是 350 公里，这意味着定了这个值

后，我们所有的设施，包括路基、钢轨、机车车辆、指挥系统等等，都必须达到这个标准。 

    目前中国的高铁还处在最初期的阶段，真正的高速铁路要发挥优势应该是网络化的，无论日本的新干线、法

国的 TGV、德国的 ICE 都是网络化，不能靠单一的一条。欧洲正在实现高速化，到 2020 年有个“欧洲高速铁路

规划”，全欧洲将形成一个高速网，这个影响是巨大的。因此我们应该有一个世界性的眼光，也许我们目前不能

达到，但一定要跟上，这是个系统工程，将带来社会政治、经济，甚至军事上的影响。 

    文汇报：京沪高铁沿线将有 21 个车站，停靠这么多站是出于哪些考虑？ 

    萨殊利：京沪高铁的意义又绝不仅局限在速度数字本身，重要的是，它会带来空间范围、产业结构、发展理

念的巨大变化。京沪高铁建成后，将与已有的京沪铁路实现客货分流，高铁成为客运专线，后者是货运主线。北

京至上海高速列车年输送旅客单方向可达 8000 余万人次，是目前京沪线年运力 3500 多万人次的两倍以上，并且

使既有京沪线单向年货运能力由现在的 8372 万吨提高到 1.3 亿吨以上，将在根本上解决京沪通道运输能力的紧

张，真正实现“人便其行、货畅其流”。 

     

将采用国产化动车组 

    文汇报：请您介绍一下京沪高铁的技术来源情况。 

    萨殊利：“引进先进技术，联合设计生产，打造中国品牌”是铁道部给修建京沪高铁的三句话原则。由于我

国独特的路网结构使京沪高铁无法照搬别国经验，因此，高速动车组采取了“1、2、7 模式”，即 10%整车引进，

20%散件组装，70%实现国产化。通过引进消化吸收再创新，京沪高铁采用具有世界先进水平的国产化客运动车组。

    毕竟我们比国外落后了 30 多年，所以技术上我们必须引进，尽量的跨越式发展，但只引进、不研究是不行

的，所以我认为应该再加一个原则：加强科学研究。技术分为核心技术、关键技术、普通技术，一个部件，人家

把材料、图纸、尺寸都给你，可是这个材料到底是什么材料？热处理工艺是什么？这些核心技术都是保密的。所

以，加强科学研究我们才能掌握根本的核心技术。 

     

安全始终是核心问题 

    文汇报：京沪高铁使北京到上海的时间从 14 小时提速到 5 小时，在您看来顺利运营的关键是什么？ 

    萨殊利：从 14 个小时提速到 5个小时，的确很令人兴奋。但从我们专业上看，真正的关键还是安全，安全

始终是核心问题。修建铁路有五大步骤：研究、设计、制造、运用、维修。对我国的高速铁路来说，我认为运用

和维修才是最重要的。“硬件”我们可以直接引进国外的，但实际运用是不能引进的，必须根据我们的国情、我

们的服务对象进行本土化。国外的管理软件跟我们的思路完全是两码事，管理上如果不按国情来做就必有安全隐

患。所以，真正的国产化，我认为是“软件”的国产化。 

    文汇报：京沪高铁对于我国的铁路事业具有哪些革新意义？ 

    萨殊利：京沪高铁最大的意义就在于：它证明我们国家跨入了世界铁路的先进行列了。虽然我们和德、法、

日等铁路先进国家相比还是有一段差距，但是，现在我们有了自己的高铁，而且自己来铺设线路，也可以自己制

造，这些对我国铁路事业都具有跨时代的意义。 

 


