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5月28日，“时速600公里高速磁浮
跑起来的关键技术解决了”的消息一经
传出，立刻激起了人们对未来交通出行
的无限憧憬与想象。参与此项研究的中
铁第四勘察设计院集团有限公司（以下
简称铁四院）专家表示，科技创新的终极
目标正是为了创造更加美好的生活。

那么时速600公里高速磁浮到底
能否实现，它距离我们还有多远，针对
网友关心的一系列问题，记者邀请专家
一一解答。

时速600公里！会带来全新
的景象

何为磁浮？铁四院副总工程师文
望青解释道，磁浮是利用电磁体“同性
相斥，异性相吸”的原理，让磁铁具有抗
拒地心引力的能力，使车体完全脱离轨
道，悬浮在轨道上面。磁浮列车能够浮
起来，就是靠装在列车上的电磁铁和钢
轨之间产生作用力，然后用悬浮控制器
控制吸力的大小，实现列车稳定悬浮，
平稳前进。

作为高铁的进阶版，磁浮特别是时
速600公里的高速磁浮，又会带来一种
怎样的全新景象？文望青说，可以理解
成“贴着地面飞”，“时速600公里列车
可以消除传统轨道接触摩擦”。

根据测算，在1500公里运程范围
内，高速磁浮是最快的交通方式，能大
幅缩短旅行时间，重塑时空观念。以北
京至上海为例，搭乘时速600公里的高
速磁浮列车，加上旅途准备时间，两地
通行仅需3.5小时左右。京津冀、长三
角、珠三角、成渝、长江中游城市群“五
极”经济圈之间，2000公里范围，4小时
内通达。

有高铁、飞机，为什么还需要
高速磁浮

高速磁浮可用于连接大型枢纽城
市或城市群，形成高速走廊，促进地区
间的协同发展。在此基础上，不少都市
圈因看中高速磁浮带来的同城化效应
而跃跃欲试。

有人会问，我们已经有了高铁、飞
机，为什么还需要高速磁浮？

2023年12月4日，科技部发布《对
十四届全国人大一次会议第2199号建
议的答复》，对这个问题给出答案：时速
600公里的高速磁浮将填补高铁和航
空运输之间的速度空白，能形成更加合
理、高效、灵活便捷的多维交通架构。

国家重点研发计划“先进轨道交
通”重点专项总体专家组组长、北京交
通大学教授贾利民也曾公开表示，高速
磁浮可以与航空运输形成有益补充，并
促进形成更加完善的多层次交通网络。

北京师范大学政府管理研究院副
院长、产业经济研究中心主任宋向清则
认为，从推动城市发展的角度来看，高
速磁浮可以大大提高运能，提高物流效
率，同时降低能耗污染，提高城市形象，
增强城市资源调动能力和市场活力，让
市民出行更加便利。

时速600公里高速磁浮距离
我们并不遥远

2021年 7月，由中国中车承担研
制、具有完全自主知识产权的我国时速

600公里高速磁浮交通系统在青岛成功
下线，这是世界首套设计时速达600公
里的高速磁浮交通系统，标志着我国掌
握了高速磁浮成套技术和工程化能力。

今年5月27日，铁四院牵头承揽的
中国铁建科研重大专项“时速600公里
常导高速磁浮建造关键技术研究”在武
汉结题，意味着时速600公里高速磁浮
跑起来的关键技术得到解决。目前，该
研究成果已成功部分应用于青岛四方
高速磁浮实验平台、成都低真空管道多
态耦合实验平台。

铁四院桥梁院副总工程师曾敏称，
再等待一条600公里时速的达速线路
系统验证，就能展开建设。

目前，广州至深圳等线路正着手前
期研究，时速达600公里的高速磁悬浮
列车或将应用到广深第二高铁。

国内这些地方已经先一步用
上了磁浮

2001年3月，世界首条商用磁浮工
程在上海正式开工建设，最高运营时速
达430公里，7分钟便能从龙阳路站抵
达浦东机场。

高速磁浮列车对轨道梁要求极高，
梁体制造误差需控制在亚毫米级，这种
高精度要求，在当时技术发达的德国也
只有轨道钢梁能做到，在“粗线条”的混
凝土制品生产技术中堪称一场革命，被
称为“世界第一精度”。

自引进上海磁浮工程技术以来，为
了填补飞机与高铁之间的速度空白，我
国提出启动时速600公里磁浮项目。

截至目前，国内处于运营状态、自
主研发的中低速磁浮线路共有三条，分
别位于长沙、北京、凤凰，国内首条磁浮
旅游专线在广东清远，于2023年 3月
23日首车上线进入联调联试阶段。

跑到时速600公里，到底有多难

这次针对时速600公里磁浮的研
究前后共耗时4年，铁四院牵头，西南
交大、中南大学、株洲中车时代电气股
份有限公司、上海磁浮交通发展有限公
司等10余家单位共同参研。

如果查阅研究子课题会发现，项目
组以建设常导高速磁浮长大干线为应用
场景，关注到了建设、运营、维修等各个
方面，子课题就有28个。其中，关键技

术8项，包括为了适用于高速度、高精度
等要求，桥梁、隧道如何建造，牵引供电
怎样控制、设备如何安装和维护等。

“所需要的是大量技术的革新。”曾
敏介绍，要实现比高铁快一倍的速度，
对整个系统都提出了更高的要求，如轨
道桥梁需要比高铁高一个数量级的精
度、刚度及更小的变形，隧道需要更大
的洞径，道岔系统需要快速的响应与可
靠性，对牵引供电及通信讯号也提出了
更高的要求，同时还要降低空气噪音对
周围环境的影响、外部异物撞击的影响
等。

第一条时速600公里高速磁
浮将花落谁家

今年3月2日，在中交二公院举办
成立60周年大会上，中国工程院院士、
深圳大学土木与交通工程学院院长陈
湘生分享了关于粤港澳大湾区磁浮交
通的思考。

陈湘生建议，新增1条高速项目来
实现满足广深港交通需求，此外的8个
城市主城区中心间客流联系也需要高
速通道来解决发展不平衡不充分问
题。该线路设计时速达600公里。

陈湘生介绍了相关方面研究的大
湾区磁浮线路，一共有四个方案。方案
一：广州东站—东莞莞城—深圳香蜜
湖；方案二：广州东站—东莞虎门—深
圳前海；方案三：珠江新城—广州南沙
—深圳前海；方案四：广州站—广州南
沙—深圳前海。四个方案都预留往北
延伸至白云机场，往南延伸至香港九
龙。陈湘生表示，目前方案一为优选方
案，但是否实施还未可知。“除了广深，
沪杭、成渝等地都在谋划兴建磁浮线
路，看谁能率先上马。”

时速600公里，是不是陆地
交通工具的速度极限

磁浮现有常导与超导两条技术路
线，常导更为成熟，基本具备工程化应
用的条件。在超导领域，我国虽然工程
化滞后于日本，但也属于世界前列，目
前有超导实验线在建。

600公里的时速是目前全世界追
求的磁浮运营目标速度。

中车青岛四方等厂家已完成了时
速600公里车辆研发。下一步需要结

合工程达速实验开展进一步论证完善。
曾敏说，600 公里的时速不是极

限。但在常规环境下，因空气阻力及环
保问题，不经济。如果结合真空管道技
术，磁悬浮的时速可提升到1000公里
以上，目前国内已经展开相关实验。如
成都多态耦合实验平台，即建设一个长
度 1500 米、管道直径 3米，最低气压
0.005标准大气压，试验最高时速将超
声速的高架结构真空管道磁悬浮交通
试验线，及其相关配套设施。

一旦项目建成，将成为超高速轨道
交通领域最先进的综合性研究试验平
台，引领超高速轨道交通科技发展，助
力国家交通强国战略实施。

磁浮的发展是否要一味追求
速度

磁浮列车技术作为一项前沿课题，
始终是世界大国科技比拼的主战场。
2016年5月12日，美国首次公开测试
超高速管道高铁推进系统。这一设想
从封闭管道中抽掉空气，用磁浮技术使
运输舱悬浮在管道内消除摩擦，能用极
小能量推动车舱高速前进，设计时速可
达1287公里。

2015年4月16日，日本在东京以西
进行超导磁浮列车高速运行试验，创造
载人行驶590公里/小时的世界纪录。

同时，中国也在不断进行超高速磁
悬浮列车试验。

文望青介绍，中低速和高速磁浮是
两种完全不同的技术，不能混为一谈。
其悬浮导向方式和电机构造都不相
同。另外，高速磁浮列车更适合长大干
线线路。比如现在的京沪、沪杭高铁通
道铁四院都曾研究过磁浮技术，最后采
用了轮轨方案。

基于以上区别，高速磁浮由于造价
与技术难度的问题，一直没有得到大规
模应用。但是，中低速磁悬浮线路却另
辟蹊径，相关推广大有燎原之势。

与地铁等城市轨道交通相比，中低
速磁悬浮因其相对较低的造价，噪声
小、爬坡能力强、速度快、转弯半径小、
无污染等优势，已逐渐进入世界各国视
野。日、韩分别于2005、2014年建成中
低速磁浮线路。2016年长沙磁浮快线
的开通，标志着中国成为第三个拥有中
低速磁浮线路的国家。

记者汪文汉 通讯员张启山
张启山 李成琼 供图

高速磁浮列车跑起来的关键技术在汉解决

时速600公里高速磁浮离我们有多远？

历时3年研制的国内首套高温超导电动悬浮全要素试验系统，在长春完成首次悬浮运行。


