
哈大高铁实现东三省三个多小时驶达

飞奔在零下 40℃的高寒地带
本报记者 齐 慧 通讯员 王小哲

拿 得 出 手 的“ 中 国 高 铁 ”
韩 白

2014 年对中国高铁来讲是极具意义的一年。

经过多年的培养，他就像一个初长成的孩子，要

离开母亲的怀抱去外面闯荡世界了。

我国高铁技术是否“长大了”“成熟了”，听

听李克强总理的讲话就知道了。

“推销中国高铁我特别有底气。”在装备制造

业中,高铁发展状况可以代表一个国家装备制造的

最高水平。从 2013 年李克强总理就开始自信地向

世界推销中国高铁了。

总理的底气来自哪里？总结起来,是由于我国

高铁具有三大优势:技术先进、安全可靠；价格低、

性价比高；运营经验丰富。

运营经验无可比拟。从 2008年 8月 1日，我国

开通第一条京津城际高速铁路开始，截至目前，

我国高速铁路总营业里程就占到了世界总营业里

程的一半,里程近 1.2 万公里;在建高铁规模达 1.2 万

公里,超过其他国家总和。

我国已经建成了针对不同气候、不同地形的

高铁，如高寒的哈大、沿海的环岛、高隧的贵广

等，为世界的高铁建设积累了丰富而又翔实的

经验。

在机车方面，2014 年 11 月 25 日，高铁列车最

核心的部件——牵引电传动系统和网络把持系统

已经实现了百分百的“中国创造”，核心部件实现

自主生产。我国动车组国产化率已达到 90%以

上，性价比高。

可喜的是，世界对中国的铁路技术也正在逐

步接受，从 2014 年初南车出口阿根廷 10 亿合同金

额起运，到岁末 800 公里中泰合建铁路签约；从

土耳其高铁竣工，到匈塞铁路签约；从渝 （重

庆） 新 （新疆） 欧 （欧洲）、苏 （苏州） 蒙 （内蒙

古） 欧班列增开，到铁路在丝绸之路经济带建设

中受关注⋯⋯不仅中国铁路装备跨洋落地投运，

而且中国铁路建设技术、管理标准也将推延到欧

洲、泛亚等地。

经过多年的经验积累，2014 年 12 月 22 日我国

首部 《高速铁路设计规范》 发布，这是我国正式

发布的第一部高速铁路设计行业标准，它将为中

国高铁发展以及高铁“走出去”提供系统规范的

成套建设标准支撑。

虽然目前我国时速在 200 公里以上的动车组,

也就是“高铁”车辆还尚未正式走出国门。但这

也并非与技术完全相关。有关专家指出,动车组的

出口涉及经济、政治、社会等各方面的综合因

素,非常复杂。正是由于这些原因,目前,世界在建

高 铁 并 不 是 很 多 。 据 国 际 铁 路 联 盟 统 计, 截 至

2013 年 11 月 1 日,除我国以外,世界其他国家和地

区高速铁路总营业里程 11605 公里,在建高铁规模

4883 公里,规划建设高铁 12570 公里。但我们相

信，凭借过硬的技术优势，未来“中国高铁”走

出去指日可待。

在蓝天和碧海之间，错落有
致的椰林旁，白色的动车奔驰而
过，这成为海南岛的一道新风景。

“随着高铁网络的不断完善，
高铁从各个方面影响和改变着人
们的生活。海南沿海高铁的建设
及运营，对中国高铁的发展有非
同一般的意义。”广铁集团相关负
责人介绍。

可在海岛建高铁并不是想象
得那样容易。在建设海南西环铁
路时，中国铁建十四局集团西环
铁路 5 标项目经理田文凯就遇到
了海岛带来的难题。“由于当地地
质条件为含水量极高的软沙层，
打 桩 机 在 这 里 根 本 没 有 用 武 之
地，必须使用旋挖钻机，这也让许
多桩基施工队伍望而却步。”田文
凯回忆说。

正式开工之前，田文凯在接
到任命后就带领先头部队来到了
海南。2013 年 10 月 30 日，项目
部 在 全 线 第 一 家 建 成 了 设 备 先
进，功能齐全的现代化中心试验
室，并通过验收投入使用。

然而，就在项目部准备放手
大干之时，一场突如其来的台风，
给建设者们“当头一棒”！

2013 年 11 月 10 日，超强台
风“海燕”从海南省乐东县登陆！
风雨交加中，项目部已建好的围
墙、职工食堂、会议室、拌和站料
棚、钢筋加工棚等被狂扫一空；小
型 机 械 设 备 被 台 风 刮 得 七 零 八
落，围墙等生产生活设施被夷为
平地⋯⋯虽然田文凯他们很快重
新恢复了建设，但却深知海岛建

高铁困难重重。
据介绍，兼顾海岛独特的气

候特点，西环铁路在建设施工方
面采用很多的创新技术。西环铁
路珠碧江特大桥经过的珠碧江，
常年高温高湿，受海水、海风腐蚀
和侵蚀严重。为此，铁路部门将
高温高湿强腐海洋环境桥梁混凝
土结构耐久性提升技术列入重点
研究课题，并将此技术运用于珠
碧江特大桥桥墩施工，采用防腐
蚀桥墩设计，较好地解决了海水
侵蚀问题，提升了跨海桥梁安全
性，保证了使用寿命。

海岛全线雨棚采用钢筋混凝
土结构，由于海南岛是台风高发
地区，在进行雨棚设计时按百年
一遇的风荷载取值外再乘以一定
的放大系数，确保雨棚的结构能
抵抗 18级台风的破坏。

西环铁路个别地区位于严重
腐蚀性环境下，为保证混凝土结
构达到 100 年的使用标准，开展
了专项研究课题，研究出适合该
环境下的添加剂和配合比。所有
扣件的螺旋道钉和轨距挡板均作
防腐处理，处理后的螺旋道钉和
轨距挡板经不少于 120 小时中性
盐雾试验，保护级不低于 9 级。

截至目前，已建成 4 年的海
南东环“黄金通道”的开辟，构建
了一条全新的快捷通道，实现了
人流的快进快出，开通以来累计
发送旅客 4637.1 万人次，助推了
区 域 经 济 发 展 。 西 环 高 铁 建 成
后，将与东环构成环岛高铁，构筑
起海南现代交通运输体系。

2010 年的冬天，暴雪频繁袭击东北，气温降到
零下 35 摄氏度。哈大高铁的施工现场，正在进行
电气化导线架设、悬挂调整的关键阶段，由于温度
太低，哈气在眉毛上结了一层薄冰。第一次经历酷
寒的中铁电气化的员工小刘，被冻得失声痛哭。

这是哈大高铁在冬季施工的一个常见的场
景。东北的冬天是异常的寒冷，据有关部门分析的
哈大高铁沿线最近 30 年的气象记录发现，这一地
区的最低气温记录是零下 37.3摄氏度。

也就是在这样的艰苦环境下，哈尔滨至大连高
速铁路于 2012 年 12 月 1 日正式开通运营。哈大高
铁是我国“四纵四横”快速铁路网中京哈高铁的重
要组成部分。921 公里的高铁，将东三省主要城市
连为一线，从大连到哈尔滨只需 3 个多小时。这是
我国高寒地区修建的第一条长大高铁干线，也是世
界上第一条新建高寒高速铁路。

建设：

攻破世界三大技术难关
高寒的环境带来了一系列的建设难题。参与

设计哈大高铁的铁一院专家介绍，防冻胀路基、接
触网融冰、道岔融雪为国际公认的 3大技术难题。

根据高寒地区特殊的气候条件，中国铁建铁一
院设计了具有防冻层、隔断层、防冻胀护道、抗冻胀
填料的防冻胀路基；设计了具备实时监测、智能分
析功能的大电流热融冰接触网及道岔融雪系统；研
发了多种适应不同基础及设备类型的严寒地区无
砟轨道。这些都为国内高寒地区高速铁路设计提
供了强有力的技术支持。

以道岔融雪为例，大连至哈尔滨全线最大积雪
厚度在 17至 30厘米间，由于风向和风速问题，沿线
还存在产生风吹雪灾的可能。积雪融化时间长，道
岔易受雪埋，冬季道岔积雪清扫问题比较突出。

如果道岔尖轨与基本轨间积雪不及时清扫，道
岔动作时将会使积雪挤压成冰状，可能造成尖轨不

密贴，使列车进路的选排受到影响。
“为了保证高速行车安全畅通，必须保证道岔

尖轨与基本轨间处于无雪无冰状态，道岔转动灵
活，尖轨与基本轨保持密贴，沿线各车站（场）、线路
所、动车所共计 27 个车站（场、所）必须全部设置道
岔融雪装置。”铁一院专家解释说。

道岔融雪简单说来就是为道岔加热，装置由室
内室外两部分组成。主要设备有专门为道岔转辙
部位、可动心和道岔外锁闭部位配置的道岔融雪加
热元件，车站（场、所）咽喉区设置融雪控制柜、隔离
变压器、轨温传感器、雨雪传感器等设备和传输电
缆、控制电缆，采用具有客运运用经验的电加热方
式，主要部件采用国产化产品。

调度中心和各车站装有远程和车站两级控制
的终端设备。既可以自动启动，也可以手动操作。
由于极端温度下的耗电量大，设计采用了专用动力
变压器为融雪装置独立供电。哈大高铁采用了分
咽喉分散供电的方式，大大减少了电能传输过程中
的损耗。该系统设备参考哈尔滨枢纽融雪系统试
验站试验验证结论，在传统电加热方式基础上合理
配置了加热功率，使系统运用更加可靠。

针对高寒高铁，原铁道部专题组组织了 22 项
科研课题，解决了路基“冻胀”控制技术难题，研制
了适应低温运营环境的高寒动车组，掌握了牵引供
电、通信信号等设备低温适应性技术，形成了高寒
地区高速铁路成套技术。相关技术都经过了试验
验证和运行试验，在运行试验期间动车组最高试验
时速达到 385公里。

列车：

新设计保障安全舒适
即使行驶在零下近 40 摄氏度的低温环境下，

还 是 要 保 证 车 辆 安 全 ，车 厢 内 温 度 适 宜 。
CRH380B型高寒动车组完全满足这样的需求。

CRH380B 通过全新设计的密封型开闭机构和
自然通风密封型设备舱保证冬季多雪天气不会在

设备舱大量积雪而影响运行；通过对转向架、制动、
电 气 、给 水 等 系 统 的 低 温 适 应 性 优 化 ，保 证
在零下 40摄氏度高寒环境下各部件功能正常。

用高寒动车组的制造企业——中国北车长客
股份公司设计团队的话来介绍：“它能将列车飞奔
刮起的凛冽狂风和漫天飞舞的暴雪拦截在车外，能
让车内乘客在温暖舒适的室内，通过‘减速’玻璃欣
赏窗外的雪域风光，能够阻止列车中的洗手池、厕
所等用水凝结成冰，确保列车高速运行时材料、结
构、控制系统均充分适应极度低温环境。”

据中国北车长客公司总工程师赵明花介绍，在
哈大高铁车厢内进行了全方位的防寒隔热优化。
如车厢地板增加６毫米的纳能材料；卫生间地板和
电气柜下增加防寒材料；车厢内各部件与车体连接
处 采 用 隔 断 热 桥 结 构 ⋯⋯ 通 过 上 述 改 造 后 ，
CRH380B 型高寒动车组在高寒的环境中运行，不
必增加采暖功率就能提供近 22 摄氏度的车内温
度，保证旅客在冬季的最佳舒适性。

运营：

首次实行冬夏两季运行图
与我国其他高铁不同的是，哈大高铁沿线冬季

极端最低温度零下 40 摄氏度左右，最大积雪厚度
30厘米，沿线土壤最大冻结深度达 205厘米。冰雪
覆盖下的高铁，能否保证运行安全“不打滑”，是考
验这条高铁的重要指标。

“为了进一步提高安全性，确保哈大高铁运营
万无一失，经慎重研究论证，确定哈大高铁开通运
营初期实行冬季、夏季两个列车运行图。”中国铁路
总公司相关负责人表示。

铁路部门还制定了大风雪情况下的行车组织
预案，根据小雪、中雪、大雪和大风等不同情况分别
采取不同的措施，尽力减少风雪天气对列车运行的
影响。如遇暴风雪等特别恶劣天气会相应采取降
速、暂时停运等措施，确保列车安全。

上图 我国自主研制的第一款高寒动车组

——CRH380B 准备驶离哈尔滨西站。2012 年 12

月 1 日，4 列 CRH380B 型高寒动车组分别从哈尔滨

西站、长春站、沈阳北站、大连北站四站同时首发，

中国首条同时也是世界上第一条投入运营的新建

高寒地区长大高速铁路——哈大高铁开通运营。

（资料图片）

高寒地区气候条件复杂，极端天气易发，特别是高寒会引起材料特性变

化，降雪会覆盖轨道设备，导致动车组底部积雪，还会造成接触网导线结冰，这

些情况对动车组高速运行会带来一定影响。同时，作为我国乃至世界首条高

寒地区新建的高速铁路，哈大高铁没有完全成熟的运营经验可以参照。

海南环岛铁路解决地质气候难题

海岛“铁环”新景观
本报记者 祝君壁 通讯员 曾 勇

2014 年 7 月 25 日，中国在海外承建的首条高铁在土耳其通车。首趟

安伊高铁列车抵达土耳其伊斯坦布尔站。

新华社记者 卢 哲摄

2014 年 7 月 25 日，中国在海外承建的首条高铁在土耳其通车。首趟

安伊高铁列车抵达土耳其伊斯坦布尔站。

新华社记者 卢 哲摄

编者按 2014 年 12 月 26 日，兰新高铁全线开通运

营。作为全球第一条修建在高原地区的高速铁路，兰

新高铁沿途所经地区包含了高原、高山、黄土、戈壁、沙

漠、绿洲、湿地以及干旱、大风、极寒等各种地质类型和

极端气候，堪称中国最复杂、最具挑战性的高铁。

实际上，不仅是兰新高铁，我国已经建成的多条高

铁，由于其所经过的地质地貌、区域空间、气候温度等

条件各不相同，在技术创新上必须因地制宜，实现鲜明

的自身特点。

本期报道，我们将以哈大、兰新、郑西、贵广以及海

南环岛高铁为例，盘点这些高铁线路在建设中突破的

重大技术难点。这些具有代表性的创新突破，既是中

国高铁人善于打破壁垒形成合作开发理念的成果，也

是我国科技实力不断提升的集中体现。


