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发展方向

“管道高铁”要来了，明年建成试验线
真空管道超高速磁悬浮研发受关注 到2020年，将建5条以上中低速磁浮

除了磁浮，未来轨道交通
技术发展的方向在哪里？

2016轨道交通产业国际
峰会上，西南交通大学首席教
授张卫华认为，速度将引领轨
道交通技术的发展，下一代高
速列车、 高速磁悬浮轨道交
通、真空管道磁浮交通将成为
未来轨道交通技术在高速方
向重点发展的三个领域。

张卫华介绍，当列车时速
达到400公里以上时，超过83%
的动力会浪费在抵消空气阻
力上， 而要想让速度更快，最
好的办法就是在真空环境下
运行，这就是真空管道高速项
目，理论时速可以达到2900公
里，从长沙到北京只要半个多
小时。2014年，西南交通大学搭
建了真空管道超高速磁悬浮
列车原型试验平台。目前他们
已经完成理论研究，其中真空
管道建设是最大考验。

专家们还透露，我国下一
代高速列车和时速可达600公
里的高速磁悬浮项目正处于
紧锣密鼓地研发之中；2017年
将建成真空管道高速（400公
里／小时）试验线。张卫华表
示，不久的将来很有可能变为
现实，从而为人们提供更加安
全、快速、便捷的出行方式。

■记者 李琪

峰会上，中国工程院院士、
西南交通大学牵引动力国家实
验室主任钱清泉作了《磁悬浮
交通发展战略》主题报告，论证
磁浮交通的可行性。

专家介绍， 磁浮列车一度
被称作“21世纪生态纯净的交
通运输工具”，它利用电磁感应
的作用，靠磁力推进，车体沿导
轨漂浮于空气中， 与轨道没有
直接的接触。 但目前世界上在
磁浮方面领先的是日本与德国。
日本采用超导磁浮，最高试验速
度达到了603公里/小时，而德国
采用的是常导磁浮，最高试验时
速为505公里。据了解，目前从事
磁悬浮核心技术研究的高校包
括有国防科技大学、西南交通大
学、同济大学；能够提供车辆制
造的包含中车株机、 中车唐山、
成都成飞；此外，还有专门的桥
梁、轨道施工方。

早在2015年10月，由包括
钱清泉在内的17位中国工程院
院士、2位中国科学院院士、6位
大学教授联合署名了一份《关
于加快中低速磁浮交通推广应
用的建议》，希望明确中低速磁
浮交通为国家战略新兴产业，
扩大应用规模。

“城镇化是国家战略，我国
城镇化水平不断提高， 与世界
发达国家还有一定差距； 我国
人口超过100万城市133个，城
市轨道交通的发展潜力巨大。”

钱清泉院士介绍， 城镇化的问
题带来了很多具体问题， 特别
是交通问题， 而城市交通发展
首先以公共交通优先。

中低速磁浮成为解决这个
交通问题的首个考虑对象。“运
量可以和轻轨、单轨相比，比地
铁略低，但地铁建设周期长、投
资太大。”钱清泉坦言，中低速
磁悬浮项目在国家的计划里
面，而美国、韩国、日本等国家
都在发展。

“目前，我国已经形成了中
低速磁浮完整的产业链， 特别
是株洲。” 钱清泉院士认为，我
国具有良好的传统轨道交通产
业基础和创新能力， 完全有能
力发展中低速磁浮交通战略新
兴产业。目前来讲还是低速，没
有做到中速 ， 中速要达到
160-230km/h。我国城市轨道
交通发展规模和市场空间巨
大， 完全可以容纳中低速磁浮
交通战略新兴产业的发展。

以长沙第一条中低速磁
浮快线为例， 自试运营以来
到11月中旬， 先后两度延长
运营时段。 运行总里程超过
30万公里，总客流量131万余
人次。 快线不仅备受乘客追
捧，还吸引了德国、韩国等近
20个国家和国内30个城市代
表团实地调研考察， 德国及
马来西亚甚至有意就磁浮交
通与湖南合作。

2015年12月26日， 从火车南站到黄花机场的长沙中低速磁浮
快线上线试车，速度可达每小时100公里。这是我国第一条自主设
计、自主制造、自主施工、自主管理的中低速磁悬浮。长沙也成为继
上海之后，我国第二个开通磁悬浮的城市，是我省践行“一带一路”
的重点项目。

今年11月30日，湖南磁浮交通发展股份有限公司向外界透露，
我省第二条磁浮线路已进入前期筹备阶段，计划明年开建，并拟采
用160公里/小时制式。这个日期，距离我省第一条磁浮线路试运行
还不到一年的时间。

而在11月26日-27日召开的2016轨道交通产业国际峰会上，
磁浮交通也成为来自全球的轨道交通专家们热议的话题。 峰会上，
通过可行性论证、技术解密、优势描述等途径，多位专家表示，磁浮
交通在我国已经走向产业化发展， 成为高铁之外的重要互补交通
方式，将解决我国城镇化进程中的诸多问题。

2017年将建成
真空管道高速试验线

“有人疑惑，有地铁有轻轨
为什么还要做磁浮？”中车株洲
电力机车有限公司副总工程师
杨颖介绍， 因为磁浮交通不是
轮轨交通，它没有轮子，完全靠
磁力爬起来， 相对轮轨交通有
天然优势。

最大优势是没有噪音，磁
浮交通开起来以后听到的是一
阵风， 可能有空调、 电机的声
音，但是没有轮轨的噪音。轮轨
噪音是轮轨交通中的主要噪
音，时速七八十公里时，轮轨噪
音占70%—80%。噪音问题导致
城市中居民区无法修建地铁或
轻轨，居民环评无法通过。没有

噪音， 磁浮可以在居民楼里穿
梭，哪怕间距只有六七米照样可
以运行，甚至不影响居民安全。

磁浮的爬坡能力非常强，
磁浮理论上可以爬10%的坡
度。跟一般道路交通一样，带轮
轨的一般爬3%—6%， 这样选
线非常灵活， 可穿过城市里大
的楼宇。

“大家知道， 长沙修建磁浮
列车从头到尾没有超过两年就
运营了，地铁一般来讲要五年以
上，轻轨也要3—4年，同时还具
备很多特色。”有专家计算，长沙
磁浮工程造价为2.4亿元/双线公
里， 而2014年全国地铁平均造

【可行性】 缓解城镇化进程的交通矛盾

【优势】 没有噪音，可穿梭居民楼

价约为6亿元/双线公里。杨颖
解释， 磁浮建造的成本非常
低，高架的平面建造比轮轨铺
设简单，工期造价几乎都要减
少1/3。

深圳地铁集团有限公司
副总经理简炼是深圳市决策
咨询委员会委员，也是国家磁
浮工程技术中心专家委员会
委员，他对磁浮交通的优势如
数家珍。“磁浮安全，这也是很
重要的点。”简炼解释，磁浮列
车属于“抱轨”运行，创造了列
车与轨道非接触一体化平面
运行不脱轨的安全运营环境。
此外，如果遇到雷电风雨等恶

劣天气，磁浮也能因其非接触
轨道营造可靠运行环境，进而
保证班次的正点率。

此外，磁浮交通简化了运
行方式，过去轮轨交通是旋转
运动前进，磁浮交通靠计算机
软件，用电机牵引，简化了一
个动作。这叫大道至简。

磁浮还减小了结构的承
载。同样的载客量下面的结
构、 桥梁体量都会减小。可
以说，高速磁悬浮、中低速
磁悬浮都会去掉供电结构 ，
消除接触式的供电结构，也
是大道至简，是科技发展的
成果。

磁浮主要是通过悬浮技
术，使得列车运行从轮轨接触
飞跃到非接触运行，车轮不再
是轨道交通车辆的必需品。
“这个里面气隙的检测是保证
磁浮的稳定关系。” 钱清泉院
士介绍，悬浮控制要求在外力
干扰力、载荷变化、轨道不平
顺等情况下列车平稳运行。

以上海磁浮快线为代表，
国内三条磁浮快线多年稳定
的运行， 证明技术是成熟的。
还有一个很好的前提，目前我
国多家钢铁企业均能生产F型
悬浮轨。传统直线电机驱动技
术可用于中低速磁浮交通。

具有很多优势，那么磁浮
在建设过程中为什么会有不
同的看法？甚至有一些激烈的
争论？钱清泉院士解释，外界
刚开始关注的是噪声问题，后
来被论证磁浮不接触轨道，没
有振动，不存在噪声问题。

也有不少人认为磁浮对

人体有害就抵制。“也做了很
多的测试，不管是在什么状态
下，测试都表明：车内外的磁
场都明显低于国际和国内相
关标准的限值，不会影响人的
健康。”钱清泉惋惜道，上海龙
阳到虹桥， 杭州到上海虹桥，
就因为外界对磁浮的认知不
全，项目被一度搁置。

现在磁浮已经被市场认
可，并逐渐产业化。钱清泉透
露，到2020年，我国将建成5
条以上中低速磁浮商业运营
线路， 相关建议已递送中央，
目前来看问题不大。

轨道交通技术平台齐全、
生产制造产业链完整、运营管
理技术装备先进，纵观中低速
磁浮发展， 中国具备产业基
础。“此外，我国还具有良好的
传统轨道交通产业基础和创
新能力，完全有能力发展中低
速磁浮交通战略新兴产业。”
钱清泉院士坦言。

【技术】 磁浮对人体并没有伤害

11月26日-27日，2016轨道交通产业国际峰会在动力之都株洲召开。专家们认为，株洲市轨道交通技术平台齐
全、生产制造产业链完整、运营管理技术装备先进，将在轨道交通产业上大有作为。 李琪 摄


