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乘坐 21世纪 40 年代的高铁旅行而归
Ignacio Barron
Director of International Union of Railways (UIC) Passengers and High Speed Department

在实施高铁建设计划的时候，经济效益和社会效益

的平衡是决策制定中需要考虑的一个重要因素。因此，

高铁主要部件全寿命周期成本的考量尤为必要。显而

易见，高铁系统中每个部件寿命的延长时间是整个高

铁系统全寿命周期成本的直接指标，以铁道车辆为例，

部件寿命的延长时间会受诸多因素影响：列车的类型、

部件的种类、运营的模式、基础设施、维护保养及其

费用、技术变革等。

欧洲高铁系统中铁道车辆的寿命周期通常是30年
(可能是基于经济视角，或者是根据其他类型铁道车辆

的情况推断得出)，而日本高铁系统中铁道车辆的寿命

周期一般只有17年。两者寿命周期长度的巨大差异是由

于列车外壳的疲劳程度不同：日本高铁线路(新干线)的
隧道横截面非常狭窄，所以列车每次经过地下隧道时，

会引起严重的增压和减压。同样，飞机上也会发生类似

的情况，因此需要适当地降低飞机客舱内部的气压。列

车承受的压力反复变化，每天周期循环数百次，使得

仔细检查分析新干线列车的疲劳现象尤为必要，也通

常会导致列车组的定期更新。

列车组的不断更新之所以可保证新技术应用的几乎

不间断性，是因为任何可能出现的创新都能得以较快应

用。此外，列车组的更新会对维护保养措施产生影响(并
且最终影响到维护保养费用)，如大型维护保养操作次

数的减少等。其更新除了要制定回收利用材料计划外，

还需要一项精准的投资计划，因为回收利用的高铁列车

组尚未用于其他用途或者供其他国家使用。

欧洲基础设施的主要特性和运营状况都能够延长高

铁的寿命周期，因此，铁道车辆需要进行“提升”，或

者在其运行到一半寿命周期时，进行彻底检查。随着

1981年欧洲第一列高铁开通，目前绝大部分列车组已

相当陈旧。在一些国家，如法国，铁路系统正采取措

施，以延长列车组寿命，使其达到40年甚至更长的寿命

周期。无论如何，问题在于如何更新那些从1981年起就

投入运营的约100辆列车组，以及1989年起投入运营的

110多辆列车组。 
下列数据能够反映这一问题的重要性：欧洲一家制

造商每月可以为一个固定运营商提供一到两列列车(有
时在特殊情况下更多)，包括测试和审批确认阶段的时

间。在欧洲，标准高铁列车(长200 m，座位350~400个，

设计时速300~330 km·h–1)的成本一般为3000万~3200万
欧元(20年前，类似列车的成本为2200万欧元)。这类列

车在正常情况下(每年行驶约500 000 km)运营时，每列

列车的维护保养成本为每年100万~120万欧元。

显然，欧洲部分运营商发现：在高铁网络和服务呈

扩张趋势时更新大部分列车组实为不易，尤其在面临其

他交通方式的挑战时更是如此。

现在来看中国在高铁线路、列车组、服务和车站等

方面做出的一系列令人印象深刻的改革。中国铁路系统

运作者(运营商、产业部门与政府)用15~20年时间构建

了他们自己的高铁理念，并且准备好了他们自己的技

术。通过总结中国自己的铁路运营经验，以及学习国外

其他高铁系统的经验，创造了新技术、新产品以及新的

高铁理念。2008年8月高铁投入运营时，一切准备就绪。

如今，在短短不到8年的时间里，全长21 000多千米的
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新高铁线路正以200~300 km·h–1的速度投入运营。此外，

10 000多千米的高铁线路正在建设当中。

与其他交通工具相比，高铁车辆的特征之一是由各

类材料系列组装的车辆产量相对较低。相较之下，飞机

制造厂的产量可达数千架飞机，汽车制造厂的产量可达

数十万辆汽车。然而，就高铁而言，100辆列车意味着

需要大批量的生产。高铁车辆的低产量极大程度地限制

了其设计、制造以及规模经济下不同应用产生的费用。

中国铁路系统运营了1600多列高铁，并且运营年限

都少于8年。考虑到欧洲高铁在类似情况下(虽然规模存

在差异)正在发生的事，那30年后中国铁路将发生什么

样的变化？高铁线路更长，交通更加发达，并且高铁列

车组的规模将更加壮大，对其需求也将扩大，但会有使

用年限的问题。那时中国铁路将有义务进行1600多列高

铁列车组的更新，而全无高铁问世时的欣喜。

这个问题的答案应取决于高铁的主要工作理念。在

高铁运营计划中需要考虑的核心要素是关注服务顾客

(和社会)以及对其未来表现的必要的考量和预测。从这

点来看，确定高铁设备、车站、基础设施以及铁道车辆

的实际需要应作为长期投资计划的起点。

技术革新将在整个高铁运营过程中起到重要作用。

中国铁路部门有力地推动了铁路公司、大学、研究所和

相关产业的革新和发展。精心计划这些列车组的更新，

会带来一个不错的机遇，由此将促进长久的发展，增强

高铁的竞争力，同时确保其生存以及在未来旅客运输市

场上的重要作用。


