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深读

中国高铁传奇 在中国生活了多年的北京大学日本人协会顾问加藤嘉一惊叹，
“日本从 200 公里跑到 300 公里用了 50 年，这里只需要 5 年。”

四个月前，当铁道部新闻发言
人王勇平在接受新华网访谈，宣称

“中国高铁运行三年多来之所以还
没有发生安全事故，是铁路部门始
终把确保高铁安全作为最关键、最
核心、最重要的工作来抓”之时，他
绝对想不到，这套为高铁保驾护航
的安全运营体系，在2011 年 7 月 23
日的那个夜晚瞬间崩塌。

刘志军，这位被铁路系统内
部称为“刘疯子”的原铁道部部

长，曾要求一线人员不断刷新高
铁的试验时速。2010 年 12 月 3
日，京沪高铁枣庄至蚌埠间的先
导段联调联试和综合试验中，
CRH380AL“和谐号”新一代高速
动车组最高运行时速达到 486 . 1
公里。当时刘志军亲自试乘，并在
驾驶室督阵，要求列车驾驶员冲
到极限速度并长时间保持，陪同
的外方总工程师心惊肉跳，高呼
减速，而刘面无惧色。

过去八年间，一直主导“跨越式
发展”的刘志军共修建了 1 . 8 万公
里铁路，其中投入运营的高铁里程
为8358 公里，目前在建和规划中的
铁路 3 万公里，其中高铁 1 . 3 万公
里。若不是规划调整，2011 年高铁建
设投资将达8500 亿元。

刘志军多次公开宣称，中国
已经形成了具有自主知识产权的
成套高铁技术体系，中国已成为
世界上高铁系统技术最全、集成

能力最强、运营里程最长、运行速
度最高、在建规模最大的国家，高
铁发展的总体水平处于世界领先
地位。

更让人震撼的是，京沪高铁，这
个“高铁新手”刚刚试运行时，六分
钟内时速就飙升至302 公里。在中
国生活了多年的北京大学日本人协
会顾问加藤嘉一惊叹，“日本从200
公里跑到300 公里用了50 年，这里
只需要5 年。”

“绝密”举报信 刘志军获悉这封“绝密”字样的举报信后，专程找到科技部领
导反映情况，要求部里出面处理。

5 年跑出“中国铁路第一
速”并非空穴来风。自 1998 年
中国开始自主研发电力动车组，
试验速度即从 200km/h 不断提
升，到 2002 年 11 月 27 日 DJJ2
型动车组终于跑出轰动一时的
321 . 5km/h 。

遗憾的是，这个即将实现产
业化的国产动车最终被人为挤出
了中国铁路市场。2006 年末，有
人为此实名举报此事。时隔五年
后，曾向中央实名举报高铁问题
的原国家科委科技干部局局长、
科技部研究中心研究员金履忠记

得当时举报信上还有“绝密”字
样。

这封题为《端正我国高速铁
路装备的发展方向》的举报信中
写道，“自主研发的成果即将实现
产业化时，因现任铁道部主要领
导（注：刘志军）的做法，自主创新
方向被否定，‘422’前途渺茫，重
大科技成果面临丢失危险”，要求
停止再进口高速列车。

所谓“422 ”，是指 1999 年至
2003 年，中国铁路科研单位先后
成功研制出“蓝箭”、“先锋”、“中
华之星”、“长白山”型号的高速列

车；“奥星”、“天梭”高速电力机
车；“西部之光”、DF8CJ 内燃机
车，共四种高速列车、两种高速电
力机车和两种内燃机车。

金履忠透露，当时八列“蓝
箭”高速动车组经广深线运营数
年技术已经成熟，沈大线（沈阳至
大连）新订了四列，经前任铁道部
领导认可并支付预付款后，2003
年却遭到铁道部封杀，致使价值
数千万元的配套进口部件至今还
废弃在库房。

之所以否定自主产品，购买
外国的高速列车和机车，是刘志

军“急于想在我国的几大干线尽
快实现铁路客运的高速化，造成
轰动效应”。金履忠对记者说，刘
志军获悉这封“绝密”字样的举报
信后，专程找到科技部领导反映
情况，要求部里出面处理。

2011 年春节期间，刘志军因
涉嫌严重违纪被查。紧随其后的
是铁道部原副总工程师、运输局
局长张曙光。张曾是客运专线（高
速铁路）副总设计师，铁路专业技
术带头人，甚至被冠以“中国高速
列车技术的奠基人”。张还申请过
院士，因一票之差落选。

扼杀“中华之星” 扶正后，刘志军憎恨傅志寰，只要是傅主导过的科研项目，他
一律反对，尤其不同意“中华之星”。

在众多被挤出中国铁路市场
的国产动车中，当数“中华之星”
命运最为坎坷。

“中华之星”高速列车是原国
家计委 2000 年安排的重点产业
化项目，也是被国家定义为具有
安全自主知识产权的高速列车，
总投资 1 . 3 亿元。时任铁道部部
长傅志寰领衔，中国工程院院士、
南车集团株洲电力机车厂高速研
究所所长刘友梅任项目总设计
师，由十二家企业、科研院所和大
学，历时两年共同完成。

为了获得试验数据，检验“中
华之星”的性能，研究人员往车里
装沙袋，在秦沈客运线上跑了
53 . 6 万公里。

也就是在这条专线上，“中华
之星”于 2002 年 11 月 27 日跑出
了第一个时速超过 300 公里的记
录，即 321 . 5km/h。

“中华之星”试验成功不久，
恰逢铁道部换届，部里提名部长
人选。一位曾参与“中华之星”研
发工作的铁道系统人士告诉记
者，时任部长傅志寰并不看好刘

志军，在三次提名不合要求的情
况下仍未提名刘志军，但刘最终
受任新一届铁道部长。

扶正后，刘志军憎恨傅志寰，
只要是傅主导过的科研项目，他
一律反对，尤其不同意“中华之
星”。

彼时，“中华之星”历经五十
余万公里的线路运行考核后，进
行“解体拆检”，拆检后没有发现
任何重大问题。刘友梅说，“这说
明‘中华之星’是可靠的，研制是
成功的。”

然而，在 2005 年 7 月间铁道
部主持召开的“中华之星”阶段验
收总结会上，多方受邀评委迫于
刘志军的压力，纷纷认定此车只
能跑 160km/h 的最高限制。

直到 2006 年 8 月 2 日，一直
是“临客”身份的“中华之星”，完
成了最后一次运营后停驶。

五年过去，“中华之星”总设
计师刘友梅在得知温州“7·23”特
别重大铁路追尾事故的噩耗后，
除了电话那头的阵阵惋惜，刘友
梅不想就此发表任何看法。

以技术换市场 每年数以千亿的投资，其间可能存在的利益输送可想而知，
由此也编织了一张错综复杂的利益关系网。

“中华之星”等国产动车被彻
底雪藏后，刘志军希望通过“技术
换市场”模式，与日本、德国、法
国、加拿大等开展技术深度合作，
力推中国高铁发展。

2004 年铁道部成功引进世
界上最先进的时速 200 公里及
以上分散动力型动车组技术、大
功率交流传动电力和内燃机车
技术。三年后，刘志军成功主导
铁路第六次大面积提速调图。

在刘志军的思维中，原始创
新、集成创新和引进消化吸收再
创新，是中国高铁自主创新的三
条重要途径。为此，他要求统筹运
用国内各种资源，集中力量办大
事，实现对先进技术的低成本引
进和核心技术的全面引进。

这也造成日后中日双方在高
铁技术领域的争议。就在“7·23”
事故。之前，川崎重工在内的主要
日本企业声言，若中国企图用日

本之前研发的高铁技术获取专利
将会提起诉讼。

在2008年全球经济一片萧条
之际，中国政府将应对全球金融
危机的4万亿经济救助资金中的
1 . 5 万亿元拨付给铁道部。此后，
铁路连续三年每年投资都超过
7000 亿元。

这种投资的效果显而易见。
在中国大地上，到处是铁路建设
工地，每年数以千亿的投资，其间

可能存在的利益输送可想而知，
由此也编织了一张错综复杂的利
益关系网。

高铁掘金者屡见不鲜。据《21
世纪经济报道》透露，涉足高铁的
电气、通信、信号、监控、机车、车
载等系统中，接近十家上市公司
的嫡系高管普遍有在铁道部工作
任职的背景。

（应受访者要求，文中多处信
息源为匿名） 据《南方周末》

格延伸阅读

两动车追尾已造成39
死192 伤，京沪高铁开通不
足一个月已有六次故障。此
时，回头去看过去几年铁道
部等部门官员说过的一些
话，别有一番滋味。

铁道部等官员语录

高铁与动车很安全

“动车组遇到紧急情况
时，‘列控’技术能够让地面
主控室发布信号指令，动车
组随即在5公里内安全停下
来；无线闭塞中心系统能让
车与车之间在32公里范围内
互通信息数据，自动保持14
公里的安全车距，这使得动
车组的运行更安全。”

——— 2010年1月，中国北
车唐车公司总工程师孙帮成
这样说。 来源《经济日报》

“我国自主研发的自动
闭塞系统可将高速运行的两
列动车组的间隔时间控制在
5分钟。运行里程做了4万多
公里100多项，我们的实验绕
地球整整跑了一圈”。

——— 200 7 年 4 月 13
日，原铁道部副总工程师张
曙光（已落马）对动车运行安
全保障这样解释。 来源《新
闻联播》

“未来 5 至 10 年内，中
国高铁营运时速突破 400 公
里没问题，未来 20 年，运行
时速有望突破 500 公里。”

——— 张曙光接受媒体采
访时说。 来源《南方周末》

“当你登上时速 350 公
里的车时，你这样想象，如果
把车体虚化掉的话，你在空
中距地面大概一米五高的这
个位置上，你以每秒钟 100
米的速度在这样飘行……”

——— 张曙光对记者说。
来源《南方周末》

“从技术角度来说，我们
的高铁技术是没有问题的，
而且我们的技术还可以进一
步提高，我们可能能够做到
时速 400 公里甚至 450 公
里。如果因为一两次事故，就
要我们退回去，退回到以前
的速度，这是不可能的。”

——— 2011年7月27日，国
家发改委研究员、铁道部委
托课题负责人罗仁坚说。
来源《经济观察报》

“铁路部门始终把确保高
铁安全作为最关键、最核心、
最重要的工作来抓，建立了一
整套高铁运营安全保障体系。
而我本人，与许多铁路职工一
样，会带着一种自豪的心情经
常乘坐高铁。”

——— 2011 年 3 月 8 日，
铁道部发言人王勇平说。
来源：人民网

“从开通至今，中国高铁
已经运送旅客4亿多人次，
没有发生一次安全事故，为
什么不信赖呢？”

——— 2011年3月7日，中
国铁道科学研究院首席专家
黄强说。 来源《中国青年
报》

“中国铁轨比日本、欧洲
更优质，中国高铁的安全保
障是可靠的。”

——— 2011年7月23日，铁
道部总工程师、高铁总设计
师何华武在第三届交通运输
工程国际学术会议上做“高
铁安全保障”的主题演讲时
说。当晚，温州动车追尾事件
发生。 来源《天府早报》

刘志军锻造“高铁神话”

25日上午6时57分，由浙
江宁波东开往温州苍南的
DJ5603次列车成为通过杭深
线事故地段的第一趟列车。
动车追尾事故仅仅过去一
天，杭深线就恢复通车。

(新华社)

在国内多位从事轨道信号研究的学者眼中，这起事故简直不可思议——— 出事线
路及车辆沿用了欧洲等现有成熟技术，即便是动车司机睡着了也不会发生追尾。

但事故的确发生了。事实上，在这次事故之前，中国高铁一直试图演绎连最早研
究高铁技术的日德等国都无法想象的神话，尤其是列车时速。


