
2017/9/16

中国铁道科学研究院首席工程师

赵红卫

持续技术创新 驱动高铁发展



□ 9月21日起，全国铁路调整新运行图，

复兴号列车将在京沪高铁率先实现350公

里时速运营，届时我国将成为世界高铁商

业运营速度最高的国家

□ 6月25日，中国标准动车组正式命名为“复兴号”

□ 6月26日，复兴号动车组在京沪高铁两端的北京南

站和上海虹桥站双向首发
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总体情况

高铁技术创新



“十二五”以来，特别是党的十八大

以来，铁路科技系统深入落实国家创新驱

动发展战略，在中国铁路总公司的主导

下，凝聚铁路行业优势资源，开展协同创

新、开放创新，全面推进关键技术装备自

主化，构建形成了包含高速、重载、普速

（含提速）、高原铁路技术的世界最为全

面、最为完整的铁路技术体系。

高 原

普 速

重 载

高 速



在推进高铁技术创新任务中，以掌握核心技术、从根本上摆脱对

外依赖为目标，全面推进高铁核心技术自主创新，构建形成了全面拥

有自主知识产权和世界先进水平的高铁技术体系，我国高铁总体技术

水平进入世界先进行列，部分领域达到世界领先水平。



根据国外权威统计，截至2016年底，全世界高速铁路运营里程总计约

3.5万公里，其中中国大陆高速铁路运营里程2.2万公里，占全世界的

62.8%，位居世界第一，远超其他国家和地区高速运营里程总和。

西班牙、日本、法国、德国、意大利分列第二至第六位，高速铁路运营

里程分别为2871公里、2734公里、2142公里、1451公里、963公里。
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全路及动车组旅客发送量

2016年，全国铁路旅客发送量28.14亿人次，较2015年增长11.0%；

2016年，全国铁路动车组旅客发送量14.72亿人次，较2015年增长26.4%；

2017年上半年，全国铁路发送旅客量14.78亿人次，同比增长9.9％。

2017年上半年，全国铁路动车组旅客发送量8.16亿人次，同比增长20.2％。
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第一阶段

技术积累阶段
03

02

1992年，原铁道部提出研究开发高速客运技术

和建设时速200公里以上高速铁路。

1997年起连续6次对既有线进行大面

积提速，为发展高铁积累了实践经验。
。

2002年，时速200公里秦沈客运专线建

成，“中华之星”动车组在秦沈客运专

线创造了每小时321.5公里的试验速度。
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1993年，国家科委、计委、经委、体改

委和铁道部组织专家开展京沪高铁前期

研究，并把建设建议上报国务院。
。
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042011年6月，京沪高铁开通运
营，实现多项高铁技术创新突破

按照 “引进先进技术、联合设计
生产、打造中国品牌”方针，立
足国情路情，发挥后发优势，通
过原始创新、集成创新、引进消
化吸收再创新，实现了高铁主要
技术装备在国内设计制造。

。

荣获2015年度国家科技进步奖特等
奖，我国高铁技术水平实现大幅度
提升。

2008年8月，我国第一条时速350公
里高铁—京津城际高铁开通运营，
初步形成了时速300～350公里的高
铁技术体系。

2004年1月，国务院审议通过《中

长期铁路网规划》，把发展高速铁

路作为重要内容。

第二阶段

积极推进阶段
05



党的十八大以来，铁路部门围绕实现高铁关键技术全面自主化，

满足我国高铁运用环境和“走出去”需求的目标，持续推进高铁技术

创新，实现了对引进技术的全面消化吸收，使原创技术得到整体完善

和提升，在技术高度和运营业绩上均超越了原创国。

同时以研制中国标准动车组为龙头，大力推进高铁关键技术自主

创新，形成了具有中国特色、全面拥有自主知识产权的高铁成套技术

装备和技术体系。

第三阶段

自主提升阶段



主要成果

高铁技术创新



中国铁路立足于提高自主创新能力，完善技术创新体系，推进关键装备自

主化，形成了涵盖工务工程、高速动车组、列车控制、牵引供电、运营管理、

风险防控六大领域的高铁技术体系。我国高铁技术具有装备先进、安全可靠、

兼容性好、性价比高等综合优势，总体技术水平已步入世界先进行列。
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一、高铁工务工程

攻克了一系列世界性技术难题，系统掌握了高铁线路工程设计、施

工、养护成套技术，采用基床和路基强化技术、无砟轨道、无缝道岔、

跨区间超长无缝线路等，研发了具有自主知识产权的高速铁路CRTSⅢ

型板式无砟轨道，为高标准、高质量建造高铁提供了重要技术支撑。



二、高速动车组技术

成功研制了拥有完全自主知识产权的中国标准动车组，在动车

组关键技术上实现重要突破，在牵引、制动和网络等系统上实现完

全自主编程，整车性能及关键系统技术均达到国际先进水平，具有

运能大、能耗低、污染小、安全舒适等优势。



三、高铁列车控制技术

开展列控系统自主化工作，研发了满足时速200～250公里运行要求的

CTCS-2级列控系统和满足时速300～350公里运行要求的CTCS-3级列控系

统，实现了设计最小列车追踪间隔3～5分钟。 调度中心CTC
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四、高铁牵引供电技术

研发了大张力接触网系统和牵引供电综合自动化系统，保证了高速

运行条件下牵引供电系统的安全性和可靠性。大张力全补偿链型悬挂等

接触网新技术应用，实现了高速动车组重联双弓稳定受流，填补了世界

高铁牵引供电技术的空白。



五、高铁运营管理技术

研究解决了动车组跨线运行、不同速度级动车组并线运行等调度

难题，构建了高铁运营调度指挥体系，保证了高铁网有序高效运行。

研发应用了综合旅客服务系统及12306互联网售票系统，近7亿人通

过该系统买票，高峰期日均点击量超过30亿次，是世界上点击量最

大的系统之一。



六、高铁安全风险防控技术

自主研发高铁设备检测维护和灾害监测预警系统，构建了全方

位、全过程、全天候高铁安全风险防控体系，我国高铁具有极高安

全性。



主要内容

重大科研攻关



中国标准动车组技术攻关

“复兴号”中国标准动车组于2016年10月26日结束60万公里的运用考
核，进行解体检查，2017年1月3日获得国家铁路局颁发的型号合格证。

2012 2013 2014 2015 2016 2017



中国标准动车组具有以下特点：

一是自主研发，正向设计，关键技术领域达到世界先

进水平，与世界高速动车组知名品牌处于同一级别。

二是自主创新，在安全、列车信息管理、可靠性、节

能环保等方面实现了新的提升。

三是采用中国标准，兼容国际标准，全面拥有自主知

识产权。

四是实现了统型和互联互通。实现了不同厂家动车组

的重联运行。



开展零部件统型研究，完成包含11大系统的96项。
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司控台
HMI显示界面

TCMS产品全寿命周期虚拟仿真管理平台



时速350公里中国标准动车组试验
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2015年8月～10月：在北京环行铁道试验基地开展了静态和低速

（160km/h及以下）试验。

2015年10月～2016年2月：在大西综合试验段开展了正线试验，最高

试验速度385km/h。

2016年7月15日 - 在郑徐线上成功进行420公里时速重联和交会试

验。



 安全性方面，设置智能化感知系统，实现对列车全方位监测；设

置地震预警系统，提高主动安全性。

 可靠性方面，按最高等级（设计寿命30年或1500万公里）考核

动车组主要结构部件。

 舒适性方面，优化旅客界面与司乘界面，增大乘坐空间，采取减

振降噪措施，提供无线wifi服务。

 节能环保方面，优化列车头型及车体空气动力学性能，头车气动

阻力比现有CRH380系列减小7%～12%以上；采用轻量化材

料，降低持续运行能耗和噪音。



主要体会

高铁技术创新



 一是党中央、国务院的正确决策和高度重视。党中央、国务院历

来重视铁路建设发展，特别是党的十八大以来，党中央对加快高

铁技术创新和发展高铁提出明确要求，国家出台了一系列支持铁

路建设发展的政策措施；

 二是敢于担当、勇于创新。科研和试验中必然存在很多不确定因

素和技术风险。铁路科技系统广大科技工作者以高度的主人翁责

任感和历史使命感，大力弘扬“振奋、担当、创新”精神。



 三是充分发挥产学研用紧密结合的铁路技术创新体系优势。总公司积极

承担作为创新牵头企业的职责，组织行业内外产学研用相关单位形成大

团队，充分发挥铁路运输、装备制造和设计施工企业在创新投入、研究

开发和成果应用方面的主体作用，充分发挥国家科研机构的骨干、引领

作用以及高等院校的人才与基础理论研究优势，构建了各方共同参与的

技术创新体系，形成了高铁技术创新的强大合力。

产 研
用

学



 四是形成科研、试验有机衔接的技术创新链。系统开展基础理论研

究和关键技术攻关，组织开展研究、设计、制造；通过仿真测试、

实车正线验证等一系列试验验证手段提高科研成果的可靠性。



优势

 理论扎实，素质高，外语水平高，沟通能力强

 认真、细心、耐心、有韧性

 客观公正，外柔内刚

劣势

 限于知识结构，考虑问题可能不全面

 处理问题时可能感情用事

女性科技工作者



未来趋势

高铁技术发展



按照2008年版《中长期铁路网规划》，
四纵包括：京沪高铁/京广高铁/京哈客运专线/东南沿海客运专线
四横包括：徐兰客运专线 /沪昆客运专线 /青太客运专线 /沪汉蓉客

运专线

随着宝兰高铁开通运营，
目前四纵四横中还剩纵向的京
沈高铁，和横向的青岛至石家
庄高铁，仍在建设当中。

四纵四横 初步建成



15万公里

17.5万公里

3万公里

3.8万公里

路网规模 高铁里程

2020年

2025年

80%以上大城市

覆盖范围

按照2016版《中长期铁路
网规划》，将形成以“八纵八
横”主通道为骨架、区域连接
线衔接、城际铁路补充的高速
铁路网。

八纵八横 路网规划

网络进一步扩大，路网结构更加优化



一、技术标准工作方面，着力提升技术标准的先进性、经济性、

适用性，进一步完善具有中国特色的铁路技术标准体系。

二、知识产权工作方面，积极完善知识产权管理工作机制，引导

课题承担单位积极开展成果转化和技术推广工作，全面开展动车

组知识产权布局。

三、开发及实验平台建设工作，积极推进国家级研究实验平台建

设。



绿色+智能将成为未来动车组的发展趋势

《中国制造2025》就高端装备制造列出了10个重点领域，其中先进
轨道交通装备被列为其中之一。应进一步加快新材料、新技术和新工艺的
应用研究，突破体系化安全保障、节能环保、数字化智能化网络化技术，
重点研制绿色智能动车组以适应不断增长的国内外需求。

近期，国务院印发《新一代人工智能发展规划》，从战略态势、总体
要求、重点任务等六大方面指明了我国新一代人工智能发展的前景方向。
发展自动驾驶轨道交通系统，加强车载感知、自动驾驶、车联网、物联网
等技术集成和配套，开发交通智能感知系统，形成我国自主的自动驾驶平
台技术体系和产品总成能力。



2015年8月31日，国务院印发《促进大数据发展行动纲要》，将
全面推进我国大数据的发展和应用。

我国铁路将积极研发大数据技术在铁路领域的应用，加强对铁路历
史海量数据的挖掘、分析和总结，搭建图表、标签云、历史流和空间信
息流等形式的可视化平台，为铁路发展的决策和管理提供重要支撑手
段。

大数据技术应用
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