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[摘要 ] 　高速铁路代表了当今世界铁路发展的方向, 也是时代发展的潮流, 系统研究我国高速铁路基础理论

和工程建设 、运营实践,对于加快建设世界一流高速铁路, 实现我国铁路技术 “走出去”战略目标具有十分重

要的意义。在大量理论 、试验研究和建设实践基础上, 系统研究了我国高速铁路主要设计标准;并通过京津

城际和武广高速铁路综合试验结果分析,验证了我国高速铁路主要技术标准能够满足 350 km/h高速列车运

营的安全性和平稳性的要求 ,线路品质达到世界先进水平。
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1　前言

20世纪 60年代高速铁路首先在日本出现, 随

后在法国 、德国 、西班牙 、意大利 、瑞典 、韩国等国家

相继蓬勃发展起来,推动了世界铁路交通运输业的

现代化。其中最具代表性的有日本新干线 、法国

TGV和德国 ICE。日本自 1964年至今已建成东海

道 、山阳 、东北 、上越 、北陆等新干线,正在建设中的

还有九州和北海道等新干线 。法国紧随日本之后,

于 1981— 2007年先后建成 TGV东南线 、大西洋线 、

北方线 、地中海线和东线, 在建的还有 TGV莱茵

河—罗衲河等三条线 。德国自 1991年起先后建成

科隆 —法兰克福等高速铁路, 在建的还有纽伦堡 —

爱尔福特等 4条线路。日本 、法国 、德国等国家通过

不同时期的多条高速铁路建设,结合运营开通情况,

并根据自身需求和条件逐步形成了各具特色的高速

铁路建设技术标准 。

日本为多山地 、多地震 、季风性气候国家。 1964

年开通运营的东海道新干线是世界上第一条高速铁

路, 受当时铁路技术发展水平的限制,设计速度仅为

220 km/h(现在最高运营速度达 270 km/h) ,相应的

铁路建设标准都比较低,如线间距 4.2 m, 最小曲线

半径 2 500 m, 双线隧道断面积 64 m
2
,全线均铺设

有砟轨道。即使在以后修建设计速度达 260 km/h

的山阳新干线上 (现在最高运营速度达 300 km/h),

建设标准仍然不高, 但在移动设备上研制了更加流

线型 、强度更高 、密封性更好的高速列车, 以克服高

速列车空气动力学效应带来的影响。

法国高速铁路设计速度从 270 km/h逐步发展

到 300km/h,线路主要设计标准和参数随着设计速

度的提高有很大变化,如线间距由东南线的 4.2 m

变化到地中海线的 4.8 m,双线隧道断面积由大西

洋线的 71 m
2
变化到地中海线的 100 m

2
。由于线路

设计标准相对于日本而言较高, 因此对于高速列车

空气动力学性能的要求就相对低些。法国高速铁路

线路的一大特点是全部采用有砟轨道, 这得益于优

质道砟来源丰富,而付出的代价是运营繁忙的线路

约 12年左右全线就需更换一次道砟。

德国前期修建的高速铁路多为客货共线铁路,

且与既有的路网干线相间连通, 花费较少的财力获

得较长的直通高速铁路。由于是客货共线,为保证

速差较大的两种列车运行的安全与舒适, 减少线路

维修工作,必须采用较高的设计标准,如曼海姆 —斯

图加特客运专线铁路线间距采用 4.7 m, 最小曲线
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半径采用 7 000m。后期修建的多为客运专线铁路,

设计速度为 230 ～ 300 km/h。由于列车运行速度比

较单一,线路设计标准较之前者有所降低,加之在速

度达到 250km/h以上的路段采用了无砟轨道,线路

稳定性更好,在设计速度为 300km/h的科隆 —法兰

克福线上,线间距采用 4.5 m, 最小曲线半径采用

3 500m。

2　我国高速铁路建设技术标准的研究

我国幅员辽阔,地形 、地质 、气候条件复杂,且运

输需求多样,与世界其他高速铁路发达国家的国情

路情不同 。因此,我国高速铁路建设必须充分考虑

我国具体国情和路情特点,借鉴国外高速铁路建设 、

运营经验,吸纳我国京广 、浙赣 、胶济 、郑徐等多次提

速的工作经验,充分利用我国铁路建设运营经验和

技术创新成果,高起点 、高标准建立具有我国自主知

识产权的高速铁路建设技术标准体系。

2.1　主要研究历程

高速铁路是一项系统性强 、涉及学科多 、高新技

术集成 、投资巨大的工程, 其基础设施中, 线桥隧工

程是高速铁路投资的主体, 线桥隧设计标准是高速

铁路的基础技术,正确地选择和确定线桥隧设计参

数和标准,是保证高速铁路取得良好技术 、经济 、社

会和环境效益的关键。我国自 1992年开始对高速

铁路建设的关键技术标准进行了一系列的研究, 纵

观近 20年的科研和实践工作, 大致可分为三个

阶段 。

第一阶段是通过 “八五 ”、“九五”期间研究, 综

合运用现代动力学分析理论取代传统的准静态理

论, 通过计算机大量的数字仿真计算,分析了高速行

车条件下线路线形 、轨道 、桥梁及路基的动力响应规

律, 为我国铁路第六次大面积提速工作以及客运专

线建设前期技术准备工作积累了宝贵经验。

第二阶段是结合京沪高速铁路的前期工作和京

津城际 、石太 、武广 、郑西等客运专线的建设,以及既

有线第六次大提速运营实践, 相继确定了我国客运

专线铁路建设主要设计标准, 如 ZK活载 、线间距 、

线路平纵断面标准 、路基压实及沉降标准 、桥梁刚度

和变形控制参数 、隧道断面积 、无缝线路主要设计参

数等,为京津城际 、石太 、武广 、郑西等客运专线铁路

建设提供了技术支撑。

第三阶段是结合京津城际 、石太客运专线 、武广

客运专线以及京沪高速等铁路工程建设 、运营经验,

通过系统总结我国客运专线铁路和高速铁路科研成

果 、技术标准的前期成果, 坚持原始创新 、集成创新

和引进消化吸收再创新,开展了有针对性的科研攻

关和试验,强化重大科研 、试验对我国高速铁路关键

技术及主要技术标准进行系统验证和优化,基本形

成了符合我国国情和路情的 、以无砟轨道为基础的

高速铁路建设主要技术标准 。

2.2　主要技术标准确定原则和方法

根据国务院 “必须建立以自主创新为基础的总

体技术路线和完整 、系统的技术标准体系 ”的要求,

按照 “以我为主 、尊重现状 、预留发展 、利于远期体

系整合 、实现与国际接轨”的总体思路, 构建了我国

高速铁路工程建设技术标准体系框架, 其中高速铁

路设计标准是工程建设和制定其他相关标准的龙

头,确定好主要技术标准对我国高速铁路建设具有

重要意义。

2.2.1　主要技术标准研究的基本原则

一是满足高速铁路高平 、高稳的要求;二是确保

高速铁路运营安全 、可靠;三是体现经济 、适用的原

则;四是因地制宜,满足节能 、节地 、环保及可持续发

展的需求。

2.2.2　主要技术标准研究的方法

一是研究分析国外有关高速铁路设计标准;二

是根据我国高速铁路运输需求, 建立列车—线路—

桥梁 (或路基 )相互作用的动力学模型, 开展高速铁

路的主要设计参数的理论研究;三是开展国际技术

交流,对关键性参数和标准进行系统研究;四是依托

综合试验和工程实践,系统验证 、优化主要设计标准

和参数 。

2.3　主要技术标准的研究

2.3.1　线路平纵断面主要参数

1)线间距 。高速铁路正线的线间距标准主要

受列车交会时的气动力作用所控制, 根据列车车厢

承受会车压力波的允许值 [ ■pmax]以及两交会列

车的运行速度 、头形系数 (列车头部变高范围长度

与列车车宽之比 ) 、列车长度 、列车宽度 、线路环境

(明线或隧道 )等因素确定。我国采用数值模拟计

算 、风洞模拟实验等研究方法,研究掌握了上述各因

素间的相关规律,并考虑了 200 km/h速度列车车厢

承受会车压力波的允许值 [ ■pmax]将小于 300 ～

350km/h速度等级列车的状况,选用了比较宽松的

线间距值,如表 1所示,为线路进一步提速预留发展

空间。
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表 1　正线线间距

Table1　Distancebetweenmainlines

设计速度 /(km· h-1 ) 线间距 /m

350 5.0

300 4.8

250 4.6

2)曲线半径。曲线半径是线路主要设计标准

之一,它与铁路运输模式 、速度目标值 、旅客乘坐舒

适度和列车运行平稳度等有关。我国高速铁路的曲

线半径选择,主要考虑因素:一是适应中速列车跨线

运行的需求,适当增大曲线半径;二是充分考虑高速

铁路高平 、高稳的要求, 运用列车—线路相互作用的

系统动力学分析结果 (见图 1),优先选用推荐标准,

满足旅客乘坐舒适度和预留提速空间;三是充分考

虑我国国情路情的特点,经技术经济比选后,系统考

虑 、集中采用一般最小标准和个别最小标准;四是限

制最大曲线半径标准值 (此后在德国高速铁路设计

规定中也增加了此标准 ) , 满足测设和检测精度的

需求。经过不断的研究和实践, 在京津城际 、武广高

速等铁路建设和运营经验的基础上, 将 《京沪高速

铁路设计暂行规定》、《客运专线无砟轨道铁路设计

指南》、《新建时速 300 ～ 350公里客运专线设计暂

行规定 》中规定的超 、欠高舒适度指标优秀 40 mm、

良好 80 mm、一般 110mm, 优化为优秀 40mm、良好

60 mm、一般 90 mm, 并按此确定了 《高速铁路设计

规范》的曲线半径推荐标准 、一般最小标准 、个别最

小标准,如表 2所示 。

图 1　列车—轨道—桥梁 (路基 )系统动力学模型

Fig.1　Systemdynamicsmodeloftrain-track-bridge(subgrade)

表 2　线路平面曲线半径表

Table2　Planecurveradiustableoflines

设计速

度匹配
有砟轨道 /m 无砟轨道 /m

最大

半径 /m

350 /250

推荐 8 000～ 10 000

一般最小 7 000

个别最小 6 000

推荐 8 000～ 10 000

一般最小 7 000

个别最小 5 500

12 000

300 /200

推荐 6 000～ 8 000

一般最小 5 000

个别最小 4 500

推荐 6 000 ～ 8 000

一般最小 5 000

个别最小 4 000

12 000

250 /200

推荐 4 500～ 7 000

一般最小 3 500

个别最小 3 000

推荐 4 500 ～ 7 000

一般最小 3 200

个别最小 2 800

12 000

3)坡段长度。坡段长度是影响高速列车舒适

度的重要指标 。国外高速铁路发达国家以及我国

《京沪高速铁路设计暂行规定 》、《客运专线无砟轨

道铁路设计指南 》、《新建时速 300 ～ 350公里客运

专线设计暂行规定》最小坡段长度是按动车性能及

保证列车在前一个竖曲线产生的振动不与下一个竖

曲线产生振动产生叠加的理论, 另加 0.4Vmax计算确

定的,如时速 350km高速铁路最小坡段长度一般条

件 900m,困难条件 600 m。通过京津城际和武广高

速铁路的建设 、运营经验,并综合考虑舒适度指标和

技术经济性,将 0.4Vmax调整为 0.8Vmax, 再按最不利

“N”形坡进行计算。 《高速铁路设计规范 》,将最小

坡段长度由一般条件 900 m, 困难条件 600 m;优化

为一般条件 2 000m,困难条件 900 m。

2.3.2　桥梁

1)设计活载 。高速铁路的设计活载直接影响
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到行车安全和工程成本, 是高速铁路设计最重要的

参数之一,历来为各国所重视 。设计活载的选定不

单单是个技术问题, 更是一个经济政策问题, 同时,

也反映一个国家的技术发展水平和综合国力 。影响

高速铁路设计活载因素很多, 如列车类型 、轴距 、轴

重 、编组以及车辆的发展有密切的关系,还与运输模

式 、速度指标 、不同结构体系的加载方式等密切相

关。

日本所采用的设计活载是单一的轻型高速列车

体系,仅考虑高速列车的活载;欧洲所采用的 UIC

活载考虑了欧洲的轻型和重型运营列车荷载, 并留

有发展的余地。考虑到我国高速铁路桥梁所占比例

大等特点, 制运架标准化要求高, 研究确定了采用

0.8UIC活载为我国高速铁路设计活载— ZK活载

(见图 2) 。其主要研究思路:一是基础设施按

350km/h考虑,应预留一定的发展空间;二是必要

时高速铁路可运行货物列车;三是考虑各种典型运

营列车和施工运架梁设备在桥梁上产生的静 、动效

应;四是考虑与国际标准接轨 。目前, ZK活载已在

我国多条客运专线上得到应用, 实践证明 ZK活载

既能节省材料,又符合我国高速铁路桥梁施工和运

营的实际情况。

图 2　ZK活载图式

Fig.2　ZKliveloadschema

　　2)刚度和变形。桥梁刚度和变形是影响高速

行车安全和乘坐舒适的重要指标。桥梁刚度一般通

过活载作用下的挠度衡量, 从控制行车安全性指标

和舒适度指标出发,通过车 —线 —桥系统动力分析

可以确定桥梁刚度标准 。图 3是日本高速铁路桥梁

竖向刚度标准换算到与我国同样活载条件下的值,

图 4是研究得出的我国高速铁路桥梁竖向刚度标

准。可以看出,桥梁的刚度要求随着速度的提高而

增大,同样速度下我国的桥梁刚度标准高于日本。

日本发展高速铁路较早,制定的刚度标准偏低,在列

车速度由最初的210km/h提高到 280km/h时,不少

桥梁出现共振和振动过大的情况, 也出现过列车过

桥晃车的现象, 而我国高速铁路在试验速度达到

394 km/h时, 也未发生类似问题。

桥梁结构除荷载变形外,随着时间的推移,基础

会发生沉降,预应力混凝土结构会产生徐变变形,这

些都会引起轨道不平顺和轨道状态恶化, 进而影响

行车安全和乘坐舒适 。因此, 在制定变形标准中对

这些变形必须予以控制, 温度变形在允许挠度中加

以考虑;墩台的沉降特别要控制相邻墩台沉降差,在

有砟轨道中控制在 15 mm以内,无砟轨道则要控制

在 5 mm以下。另外对桥梁的横向变形 、折角和扭

曲变形都应确定限值标准。

图 3　日本高速铁路桥梁刚度设计标准

Fig.3　StiffnessdesignstandardsofJapanese

high-speedrailwaysandbridges

图 4　中国铁路桥梁刚度设计标准

Fig.4　Stiffnessdesignstandardsof

Chineserailwaysandbridges

根据以上标准形成的一套完整的制运架一体化

的设计 、施工技术,完全适应了我国高速铁路桥梁建

设特点,其中优化设计的 32m等常用跨度简支箱梁
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已在京津 、武广 、郑西等多条客运专线中广泛应用,

其技术达到世界先进水平 (见表 3)。
表 3　32 m简支梁动态性能标准及实测值

Table3　Dynamicperformancestandardsand

testingvaluesof32 msimplesupportedbeam

项目 标准值
武广

实测值

京津

实测值

梁体挠跨比 ≤ 1/1 600 1 /10 326 1/14 894

梁体竖向

自振频率
≥ 4.69 6.74 6.21

梁端竖向

转角 /‰
≤ 1.5 0.29 0.21

梁体竖向振动

加速度 /(m· s-2 )
≤ 5.0 0.478 0.240

2.3.3　路基压实标准

高速铁路路基应能承受列车荷载的长期作用。

我国高速铁路路基压实标准体系的确定走过了一个

相当长的历程 。我国普通铁路路基压实标准物理指

标采用压实系数或孔隙率, 力学指标采用地基系数

K30;客运专线铁路建设初期路基压实标准物理指标

采用压实系数或孔隙率,力学指标采用 Ev2和 K30,路

基压实标准对保证客运专线铁路路基工程质量起到

了重要作用,同时双力学指标控制也增大了检测工

作量 。长期以来针对能否在地基系数 K30和变形模

量 Ev2两者之间选择一个作为力学控制指标 、压实系

数和孔隙率能否统一为一项物理控制指标, 以及有

砟轨道与无砟轨道能否采用统一标准,工程界一直

存在不同意见 。为此,铁道部组织科研 、设计等相关

单位开展了 《用 Ev2评价客运专线路基压实质量研

究》、《铁路路基工程改良土有关参数及压实标准的

研究 》、《用 Evd评价路基压实质量研究 》、《铁路路基

压实质量控制参数优化与控制体系的研究 》等大量

科学研究和论证工作,研究的主要结论是:一是路基

的压实质量应采用物理和力学双指标控制, 二是物

理指标应统一采用压实系数, 三是高速铁路有砟轨

道和无砟轨道可采用同样的压实指标和标准, 四是

力学指标的 K30与 Ev2所反映的路基力学性能基本相

同且具有较好的相关性, 可以相互替代。根据上述

研究结论和京津 、武广 、郑西等客运专线的建设和运

营经验,确定了 《高速铁路设计规范》中的路基压实

标准 (见表 4)形成了一整套我国高速铁路路基压实

质量标准体系,并在高速铁路建设中广泛应用。

表 4　基床表层压实标准

Table4　Compactionstandardsof

foundationbedsurface

压实标准 级配碎石

压实系数 K ≥ 0.97

地基系数 K30 /(MPa· m
-1 ) ≥ 190

动态变形模量 Evd/MPa ≥ 55

注:无砟轨道可采用 K30或 Ev2。当采用 Ev2时, 其控制标准为

Ev2≥120MPa且 Ev2 /Ev1≤ 2.3

2.3.4　隧道断面

高速铁路隧道断面的确定主要考虑设计行车速

度 、空气动力学的影响 、列车密封系数 、救援通道和

安全作业空间的设置等因素 。高速列车进入隧道后

诱发的空气动力学效应主要表现在瞬变压力 、洞口

微气压波和行车阻力 3个方面。日本双线隧道断面

积 64 m
2
,法国双线隧道断面积由大西洋线的 71 m

2

变化到地中海线的 100 m
2
, 德国双线隧道断面积

92 m
2
,但这些国家存在的主要问题表现在瞬变压力

使旅客的听觉感到不适,且不具备进一步提速的条

件 。根据我国京沪高速铁路研究成果, 以及 《客运

专线隧道空气动力学及合理断面型式研究 》、《高速

铁路隧道空气动力学效应对隧道内附属物有关技术

标准的研究 》等研究, 其主要研究结论是按单线隧

道乘车舒适度 0.8 kPa/3 s确定隧道断面是可行的,

由此确定了我国高速铁路双线隧道断面积, 如表 5

所示。经过武广 、郑西等客运专线铁路的运营试验,

舒适度效果良好 。
表 5　我国高速铁路隧道

采用的有效内净空面积

Table5　Theeffectiveinnerprofilearea

adoptedbyChinesehigh-speedrailwaytunnels

设计速度 /(km· h-1 ) 单线 / m2 双线 / m2

250 58 90

350 70 100

2.3.5　无砟轨道

我国在京沪高速铁路建设前期制定的 《京沪高

速铁路设计暂行规定 》中确定的高速铁路轨道结构

形式主要为有砟轨道 。但考虑到我国高速铁路运营

密度大 、维修时间短等特点,铁道部经过系统研究论

证,确定了我国高速铁路轨道结构形式主要采用无

砟轨道 。依托遂渝 、京津 、郑西 、武广等客运专线铁

路开展了大量的试验研究, 科研 、设计单位历经五年

多的时间, 研制形成了具有我国自主知识产权的
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CRTSI型板式 、CRTSII型板式 、CRTSI型双块式 、

CRTSII型双块式等无砟轨道设计 、施工及验收创

新成果,形成了我国高速铁路无砟轨道设计 、施工及

验收标准 。

高速铁路轨道铺设精度在《京沪高速铁路设计

暂行规定 》、《客运专线无砟轨道铁路设计指南 》、

《新建时速 300 ～ 350公里客运专线设计暂行规定 》

中主要有高低 、轨向 、水平 、扭曲 、轨距等指标, 客运

专线铁路建设以来,专家们对轨距允许偏差 ±1 mm

还是 ±2 mm存在较大分歧。通过 《高速铁路轨道

几何状态检测标准的深入研究 》系统分析了轨距对

车辆动力学的影响, 轨距动 、静态不平顺关系, 轨距

铺设精度与轨道部件的关系等, 结合国外高速铁路

无砟轨道几何状态的相关技术标准和京津城际 、武

广高速铁路的静态验收 、动态验收和运营验证,表明

了轨距允许偏差 ±1mm符合我国高速铁路高平 、高

稳的要求,同时在高速铁路轨道铺设标准还应补充

轨距变化率 、长短波不平顺等指标 。通过以上研究

和创新,进一步形成了以无砟轨道为主的高速铁路

无砟轨道静态铺设精度标准,见表 6。
表 6　无砟轨道静态铺设精度标准

Table6　Staticlayingstandardsofunballastedtrack

序号 项目 容许偏差 备注

1 轨距 ±1mm 相对于标准轨距 1 435mm

1/1 500 变化率

2mm 弦长 10m

2 轨向

2mm/测点

间距 8a(m)

10 mm/测点

间距 240a(m)

基线长 48a(m)

基线长 480a(m)

2mm 弦长 10m

3 高低

2mm/测点

间距 8a(m)

10 mm/测点

间距 240a(m)

基线长 48a(m)

基线长 480a(m)

4 水平 2mm
不包含曲线 、缓和曲线上的

超高值

5 扭曲 2mm

基长 3m,包含缓和曲线上

由于超高顺坡所造成的扭

曲量

6
与设计

高程偏差
10mm 站台处的轨面高程

7
与设计

中线偏差
10mm 不应低于设计值

注:表中a为扣件节点间距,单位为 m

3　我国高速铁路建设标准体系应用与实践

近年来,采用我国高速铁路建设标准相继建成

了京津城际 、武广和郑西等 350 km/h客运专线铁路

和合宁 、合武 、石太 、温福 、甬台温等 250 km/h高速

铁路 (近期兼顾货运 ) , 其中京津城际, 合武 、合宁 、

石太客运专线已安全运营超过 1年, 武广 、郑西等高

速铁路已投入运营。通过上述铁路项目的实车动态

试验和运营考验,系统验证了设计参数的合理性和

高速线路的实际品质,检验了我国高速铁路勘察 、设

计 、施工和质量验收标准的科学性 、先进性 、适用性

和可靠性。

3.1　我国高速铁路运行安全性 、平稳性

京津城际铁路 、武广高速铁路联调联试和运营

表明,路基 、轨道和桥梁结构具有足够的刚度 、强度 、

稳定性和良好的动力性能, 轨道几何状态优良,能够

满足国家相关标准规定的 350 km/h动车组运行安

全性 、平稳性的要求 (见表 7)。
表 7　高速铁路运行安全性 、

平稳性参数及实测值

Table7　High-speedrailway' soperationsafetyand

stabilityparametersandtestingvalues

项目 标准值 武广实测值 京津实测值

脱轨系数 ≤0.80 0.58 0.59

轮轴横向力 /kN 53.59 38.10 41.61

车体垂向加速度 2.50 2.32 2.25

车体横向加速度 2.50 1.50 1.27

车体垂向平稳性 w 优秀≤2.50 2.32 2.30

车体横向平稳性 w 良好≤2.75 2.69 2.10

3.2　中 、德轨道不平顺谱对比

轨道不平顺谱是描述轨道不平顺状态的最有效

形式,它反映轨道不平顺的幅频特性,体现了线路的

品质。图 5和图 6列出了时速 200 km以上既有线

路 (有砟轨道 ) 、京津城际铁路 (无砟轨道 )和德国高

速铁路设计高低干扰轨道不平顺谱 (有砟轨道 )对

比图。

从轨道不平顺谱对比图分析可以表明,我国高

速铁路轨道平顺性整体上优于德国高速铁路。

4　结语

4.1　主要结论

1)在大量理论 、试验研究和建设实践基础上,

确定了不同速度等级高速铁路设计主要控制参数及
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图 5　轨向不平顺比较谱

Fig.5　Comparisonoftrackalignmentirregularity

图 6　高低不平顺比较谱

Fig.6　Comparisonofverticalprofileirregularity

标准,充分体现了中国高速铁路高平高稳 、安全可靠

等特点。

　　2 )按时速 250 km/h及以上高速铁路 、时速

250km/h以下铁路构建我国铁路标准体系,能够满

足不同速度等级 、不同速度列车共线运行 、不同自然

环境条件下的高速铁路建设和运营需求。

3)京津城际和武广高速铁路综合试验表明,按

我国高速铁路建设技术标准建造的高速铁路,线路

和运营品质达到世界先进水平。

4.2　需要进一步研究和探讨的主要问题

1)系统研究我国高速铁路建设主要技术标准

的综合优化, 实现我国高速铁路土建工程 、牵引供

电 、列车运行控制 、高速列车 、运营调度 、客运服务等

各子系统间标准匹配协调 、接口设计协调 、固定和移

动设施匹配兼容的系统最优目标 。

2)从设计标准源头抓起, 系统研究适应机械

化 、工厂化 、专业化 、信息化需求的配套工装 、工艺标

准,不断提高我国高速铁路建造水平 。

3)认真研究解决建设标准与运营维护标准不

衔接 、不一致的问题, 实现建设标准与运营维护标准

的统一,确保高速铁路的运营安全。

4)随着我国经济实力越来越强, 在世界上的影

响力越来越大,必须加大技术标准原始创新的支承

力度,为实现我国铁路标准 “走出去 ”的战略目标创

造条件 。
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