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内容提要
: ( 1 X鸿 年 日本第一 条新干线高速铁路的开通

,

缓解 了

交通压力
,

对东京奥运会和大阪世博会的成功举办做出了贡献
,

同时

也为日本经济的持续高速增长和国民生活水平的提高奠定 了基础
。

目前
,

我国正处于迎接北京奥运会和上海世博会的关键阶段
,

也是我

国迈 向全 面小康社会的起步阶段
,

修建高速铁路迫在眉睫
。

日本的

一些经验颇值得借鉴
。
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战后 日本在 50 多年的国土开发过程中
,

形成了以新干线高

速铁路
、

高速公路为标志的陆海空相结合的高速交通体系
,

构筑

了国土的基本骨骼和国土主轴
,

为 日本经济发展创造了基本条

件
。

特别是 日本第一条新干线— 东海道新干线的建设
,

对东

京奥运会和大阪世博会的顺利进行
,

发挥了巨大作用
。

日本的

新干线高速铁路几乎与樱花
、

富士 山齐名
,

成为当今 日本的象

征
。

本文仅就新干线建设的背景
、

新干线的技术改进以及新干

线建设对 日本经济产生的效果等问题做一简单探讨
。

一
、

新干线高速铁路的建设

(一 )迎奥运
,

建东海道新干线

战后初期
,

日本的整个交通系统几乎处于瘫痪状态
,

航空和
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海运遭受战火的破坏
,

运输能力已经无法在短期内得以恢复
,

因

此当时的运输主要依靠铁路
。

直到 19 54 年铁路运输仍占客运

总量约 80 % 以上
,

占货运总量的 印%左右
。

而同期欧美发达国

家的铁路早已进人夕阳状态
。

这一时期
,

日本铁路运输需求量

比战前增加了 10 倍
,

而铁路运输能力仅仅是战前的四分之一
。

19 55 年以后
,

日本经济进人高速增长阶段
,

铁路运输的紧张状

况更加突出
。

特别是连接东京
、

名古屋和大阪三大经济圈的东

海道线路的运输能力几近极限
。

20 世纪 50 年代虽然对铁路进

行了一些电气化和内燃机化等技术改良
,

但仍然是杯水车薪
,

远

远不能满足 日益增长的铁路运输需求
。

195 7 年日本
“

申奥
”

成功
,

19 64 年将在东京举办奥运会
,

再

加上大阪申办 19 70 年世博会
,

本来就已经超负荷运行的东京和

大阪之间的东海道线路的客运量必将进一步增加
,

可以说
,

在东

海道修建高速铁路干线已经到了刻不容缓的程度
。

为此
,

19 57 年经 日本内阁批准成立了
“

国有铁道干线调查

会
” ,

对提高主要干线的运力和运输现代化问题进行审议
。

实际

上
,

早在 1956 年
“

国铁
”

就已设立了
“

加强东海道线调查会
” ,

专

门研究解决铁路干线的紧张 问题
。

该调查会先后提出窄轨复

线
、

宽轨电铁等五种方案
,

但迟迟没有做出决断
。

195 8 年
,

内阁

所属的
“

国有铁道干线调查会
”

根据 19科 年东京奥运会和 197 0

年大阪世博会等的需求
,

提出了
“

利用大约五年时间
,

建设现代

化宽轨独立线路
”

的最终方案
。

工程预算经国会通过后
,

该项 目

于 1959 年 4 月 20 日在新丹那隧道的热海 口正式开工
。

19 64 年

7 月 2 5 日
,

全长 51 5
.

4 公里 的东京至大阪的东海道新干线高速

铁路竣工
。

经过一段时间的试运行后
,

在东京奥运会举办期间

的 19砚 年 10 月正式投人使用
。

东海道新干线高速铁路采用

14 35 毫米的宽轨制 (传统铁路铁轨幅宽为 106 7 毫米 )
,

时速为
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2田 公里
,

列车采用 自动列车控制装置 A l℃ ( au t o l l l a t i C atr in 。 on
-

tor l) 和列车集中控制装置 CCT (
C en t alr i ez d tal 任 C c on t or l )

,

成为当

时世界最先进的铁路
。

东海道新干线工程总投资为 38 00 亿 日元
,

主要依靠发行铁

路债券
、

贷款等外部资金进行建设
,

其中包括从世界银行的借款

28 8 亿日元 ( 8(XX )万美元 )
。
① 东海道新干线建设资金的筹措

、

资

金使用以及工程建设等均 由
“

国铁
”

统一负责
,

资金来源与筹措

关系也比较简单
。

而以后随着形势的变化
,

新干线建设资金的

筹措趋向多元化
。

东海道新干线在设计和施工时期
,

其名称并不叫新干线
,

原

来的名称为
“

东海道线线路增设工程
” 。

因为这条新线路和原来

的传统线路都在工业地带的东海道
“

干线
”

地区
,

为了以示 区别
,

在竣工时将新建的宽轨高速铁路称为
“

新干线
” 。

从此
,

新干线

便成为高速铁路的代名词
。

日本第一条新干线— 东海道新干线通车后显示了巨大的

威力
,

每天运送旅客高达六万多人次
,

大大缓解了 日本干线铁路

运输的压力
,

对 19 64 年东京奥运会和 1970 年大阪世博会的顺

利举办做出了重要贡献
。

随着 日本经济的高速增长
,

东海道新

干线旅客运输能力也不断提高
,

从当初的每日六万人次
,

一路上

升
,

到第十个年头的 19 74 年每 日达 34 万人次
,

增长 了六倍多
。

第一条新干线的开通
,

极大地推动了日本经济的高速增长
。

新

干线建设是日本铁路史工的一场革命
,

它的诞生给 日本 日趋衰

落的铁路行业带来了新的生机
。

它不仅成为 日本经济高速增长

的动力
,

也对世界各国铁路经营
,

特别是欧洲各国铁路的高速化

① 祝和哉
『日本刃跌道 1加年内韶

』、

集地香棺
、

l卯 3年 7 月
、

197 真
。
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产生很大影响
。
① 新干线的诞生改变 了 日本的交通面貌

,

也改

变了整个 日本的面貌
。

(二 )全国性新干线的修建

东海道新干线投人运行以后
,

新干线成为人们关注的焦点
,

全国各地区纷纷要求建设新干线
。

日本运输大臣于 196 5 年批

准了山阳新干线 (新大阪至冈山
,

全程 161 公里 )建设项 目
。

这

一工程于 19 67 年开工
,

此后
,

山阳新干线冈山至博多 (福 冈 )段

(全程 393 公里 )建设项 目也于 19 70 年 2 月开工
。

山阳新干线

的冈山一博多区段地形 比较复杂
,

山峦起伏
,

隧道 1 11 个
,

隧道

总长达到 2 23 公里
,

占该段铁路总里程的 56 %
,

其中新关门隧道

总长达 187 13 米
,

是当时世界第二长隧道
。

山阳新干线于 197 5

年全线开通
,

这条新干线 开通后
,

使东京 到九州 的福 冈博多

( 1 177 公里 )的时间从 巧 个小时缩短到 7 小时
。

19 69 年 日本发表的 《新全国综合开发规划 》提出了建设包

括现有新干线在内的总长为 7 2X() 公里的全国新干线网的构想
。

197 0 年 5 月
,

日本 国会通过 了《全国新干线铁路整备法 》
,

决定

在原已投人使用的两条新干线 (东海道线和山阳线 )的基础上
,

再修建东北
、

上越和成田三条新干线
。

19 73 年 n 月
,

又确定建

设东北新干线的盛冈至青森段
、

九州新干线的福冈至鹿儿岛段

和福冈至长崎段以及北海道
、

北陆新干线等五条新干线
。

同时

还确定了北海道
、

四国中央等 12 条新干线建设基本计划 (见

表 l )
。

《全国新干线铁路整备法》成为后来新干线建设的基本法
。

该法的公布不仅使此后 的新干线建设有法可依
,

也打破了
“

国

铁
”

垄断铁路建设和经营一统天下的局面
。

上越和成 田新干线

① 须田竟
『
束海道新斡腺三十年

』、

大正出版
、

199 4 年 10 月
、

43 真
。
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新干线计划与建设情况

线 名

表 l

区 段
距 离

(公里 )
备 注

最早建设的两条新干线
东海道

{
东京一大阪

山 阳 {大阪一博到福冈 ) 类
19引 年 ro 月竣工
197 5年 3月竣工

(第一批 )批准建设的三条
“

整备新干线
”

(19 70 年确定 )

叨以6 5
一j八j东京一盛冈

大宫一新漓
有凉一成田衫畅

大宫一盛冈
,

198 2 年 6 月竣工

大宫一新渴
,

19 82 年 11 月竣工
因当地居民反对

,

被迫停工

北越田东上成

(第二批 )批准建设的五条
“

整备新干线
”
( 197 3 年 n 月确定 )

东 」匕 } 盛冈一青森 }
170 {盛冈一八户二 年 12 月 开始运营

, / 、户

} { {一青森在建
北海道 { 青森一札幌 } 3 70 }青 函海底隧道 l

98’7 年竣工
,

但其他地面工

{ { {程尚未动工

东京一大阪
福冈一鹿儿岛

福冈一长崎

12 条新干线建设基本计划( 197 3 年 n

{高崎一长野
l

期 年 10 月竣工

! 新八代一鹿儿岛在建
}尚未动工

月确定 )

卯7020
ùj勺l
月

l陆州州北九九

北海道

北海道南线

北陆中京
山 阴

中国横贯
四 国

四国横贯

东九州
九州横贯

札幌一旭川

长万部一札幌

富山一青森
福岛一秋田

东京一大阪

敦贺一名古屋

大阪一下关
冈山一松江
大阪一大分
冈山一高知

福冈一鹿儿岛

大分一熊本

越羽央羽奥中

合计约

3 5侧)

资料来源
:

财团法人国土舒画临会编
『
地域豁画八夕 F了

、

, 夕』 、

朝意害店
、

1981

年 9 月
、

178 直含艺
。

由 19 64 年成立的
`

旧 本铁路建设公团
”

承建
。

东北 (东京至盛冈

段 )和上越 (东京至新渴 )新干线于 1971 年 n 月开工
,

成田新干

线 (东京至成 田 )于 19 74 年开工
,

但后来由于当地居民的反对
,

被迫停工
。 “

国铁
”

也因为财政继续恶化
,

于 19 87 年 4 月实行民
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营化
,

客货分离
,

按地区分割成六个客运公司
。

国铁民营化以

后
,

原来由国铁负责承建的未竣工项 目
,

如东北新干线和九州新

干线的后续工程几乎均由
`

旧 本铁路建设公团
”

继承
。

随着国铁的民营化
,

新干线所有权也发生很大变化
。

目前
,

东海道新干线归 RJ 东海公司所有
,

山阳新干线归 RJ 西 日本公

司所有
,

东北新干线 (东京至盛冈 )和上越新干线归 RJ 东 日本公

司所有
,

北陆新干线和其他新建线路归 日本铁路建设公团所有
,

租赁给 RJ 旅客公司使用
。

上述新干线的转让费和租赁费被确

定为新增新干线铁路建设的
“

特定财源
” 。

每年国家所做的公共

投资
,

预算中的新干线投资加上每年的
“

特定财源
” ,

再加上沿线

地方财政的分担金 (约占总费用的二分之一左右 )
,

就构成了新

于线建设的事业费
。

与 7 0 年代
、

80 年代相比
,

oo 年代以后新干线铁路单位造价

也有所提高
。

以北陆新干线高崎至长野段为例
,

1 17 公里长 的

建设费用为 83 00 亿日元
,

每公里约为 70 亿日元
。

但尽管如此
,

单位造价还是远低于地铁和高速公路建设费用
,

不足地铁的四

分之一
,

不足高速公路的三分之一 (同期地铁建设每公里为 300

亿 日元
,

近散高速公路每公里 2 24 亿日元 )
。

目前在建的三条新

干线线路六个区段 ( 6 30 公里 )的工程费用约为 3
.

6 万亿 日元

( 1999 年价格 )
。
①

8 0年代是 日本新 干线开花结果的时代
。

许多重要线路在

这一时期开始投人使用或开工
。

纵贯日本国土主轴北半部的东

北新干线盛冈至大宫段 (全程 505 公里 )于 1982 年 6 月 23 日开

始运营
。

自此
,

山阳新干线
、

东海道新干线与东北新干线连为一

体
,

基本完成了 日本国土 主轴的高速铁路连接任务
。

同年 n

① h ttP
:
//

~
.

而 it
.

即
.

jP 以及 日本国土交通省资料
。
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月
,

连接东京圈和 日本海沿岸地区的上越新干线大宫至新渴段

(全程 303
.

6 公里 )开始运营
。

值得一提的是
,

按新干线通行标

准建设的青函海底铁路隧道于 19 87 年 3 月全线贯通
,

这为将来

用新干线连接北海道与本州岛目标的实现打下了基础
。

叩 年

代
,

新干线建设主要是以干线的延长
、

接续以及支线建设为主
。

199 7 年盛冈与秋田之间的新干线和北陆新干线的高崎至长野

段开始运营
,

2田 2 年 12 月东北新干线中的盛冈至八户段正式

开通
。

(三 ) 日本新干线技术不 断改进

从 19砚年第一条新干线开通以来
,

日本对新干线高速铁路

进行多次重大技术改进和革新
。

平均时速早在 90 年代初就已

经达到 2 30 公里 /小时
,

在世界独占鳌头 (见表 2 )
。

现在提高到

近 3 00 公里
,

试验速度已经达到 44 3 公里
,

与
“

磁浮
”

速度相差无

几
。

机车车辆也有很大改进
,

从最初的
“
O系列

” ,

以后又相继开

发出
“ 100 系列

” 、 “ 2X() 系列
” 、 “

300 系列
” 、 `

角 I ) 系列
” 、 “

500 系

列
” 、 “

700 系列
”

和适合北方地区气候特点和地形特点的
“

lE 系

列
” 、 “ E Z系列

” 、 “ E 3系列
”

和
“ E 4系列

” 。

改进后的车辆在行驶

表 2 世界主要发达国家定期高速列车区间速度比较 ( 1卯 3 年 4 月 )

国国家家 列车名名 最高时速速 区 间间 华离离 时间间 平均时速速
((((((( km/ h ))))) ( h n ))) (分 ))) ( h l口h )))

法法 国国 1
,

CV 一 AAA 玉刃刃 巴黎蒙巴尔那一勒芒芒 加1
.

666 5 555 2 19
.

999

日日 本本 希望望 27000 东京一博多 (福冈 ))) 1 1刀
.

000 夕又又 23()
.

444

英英 国国 ICEEE 20 111 雷丁一巴斯斯 114
.

111 4 lll 167 000

德德 国国 1《】刀刀 2 5())) 不莱梅一明斯特特 17 3
.

000 7 lll 146 000

美美 国国 ERZ (X))) 20 111 巴尔的摩一明顿 (音译 ))) 110
.

111 4000 165
.

111

意意大利利利 2引〕〕 罗马泰尔米尼一佛罗伦萨萨 27 5
.

444 10888 巧 3
.

000

苏苏 联联联 2朋朋 莫斯科一列宁格勒勒 翻 9
.

999 27 000 144
.

444

资料来源
:

识和哉 『日本内跌道 120 年内韶
』、

梁地香能
、
199 3 年 7 月

、

2 0 3 真
。
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速度
、

乘坐舒适程度
、

大量运输性能
、

车身重量和列车功率等方

面都达到世界领先水平 (见表 3 )
。

表 3 日
、

法
、

德高速列车效率比较 ( 199 8 年 )

高高高速列车型号号 定员 /// 车辆自重 /// 列车功率率 功率 ///

列列列列车长度度 定员员员 每名乘客客

日日日 300 系列 动力分散散 13 3 2人 /叨Z mmm63 0 吨门3 3 2人人 300 系列列 9
.

k Iw/人人

本本本 ( 10 M6 T单层车厢 ))) 3
.

9 2人 / mmm 0 4 8 吨 /人人 1 2《X又)k www 8
.

2kw/人人

研研研 系列 动力分散散 16 34 人Z粼 )Z mmm85 6 吨 /16 34 人人 斟 系列列列

((((( 4 M4 1
,

x Z 双层车厢 ))) 4
.

肠人 / mmm 0
.

5 2 吨 /人人 67 2() kw x ZZZZZ

法法法 T C V 一 R uP hs 一 R日111 7 54 人闻刃mmm 7砧 吨n 54 人人 TG V 一 RRR 23
.

3 kw /人人

国国国 ( 2 1名 T x Z 单层车厢 ))) 1
.

8 8 人 / mmm 1
.

02 吨 /人人 88X() kw x ZZZ 16
.

I k w / 人人

TTTTT C 、 一 D P
u s

h 一 P u l lll 1口X ) 人厂粼刃 mmm 7印 吨八 (川】人人 T 〔;V 一 DDDDD

((((( 2哆 T x Z 双层车厢 ))) 2
.

7 2 人 / mmm 0
.

70 吨 /人人 8别刃kw x ZZZZZ

德德德 I CE I 氏hs 一 1、山山 75 9 人 4/ 1l mmm 8% 吨 /75 9 人人 I CE III 12
.

6 k w /人人

国国国 ( Z L 14 T 单层车厢 ))) 1
.

8 5 人 / mmm 1
.

] 8 吨 /人人 9以川)kwww 18
.

s kw/ 人人

CIIIII E 3 动力分散散 85 0 人川刃mmm 7 30 吨 /85 0 人人 I C璐璐璐

(((((4咖 T x Z 单层车厢 ))) 2
.

13 人 / mmm 0
.

86 吨 /人人 8(洲X)kw X ZZZZZ

资料来源
: 根据 日中铁路友好推进协议会编《新干线—

日本的高速铁路 》
( l卯8 年 6 月 )第 46 页整理

、

制作
。

目前的日本新干线有如下三个显著特点
:

1
.

运量大
、

速度快
、

运输密度高
。

新干线每天平均运送旅

客 77 万人次
,

最高营运速度达到 300 公里 /小时
,

车次间隔最高

密度约四分钟
。

2
.

安全性能好
、

正点率高
。

新干线自 1964 年开通以来
,

运

行 39 年未发生过乘车死亡事故
。

包括台风
、

地震等自然灾害所

引起的延误在内
,

新干线列车平均延误时间为 36 秒
,

其正点率

堪称世界之首
。

3
.

能耗少
,

对环境负荷小
。

若按从东京到大阪运送旅客的

人公里计算
,

新干线能耗仅为飞机的四分之一
,

汽车的六分之

一 ;二氧化碳的排放约为飞机的六分之一
,

汽车的九分之一
。

另
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外
,

新干线还具有一定的电能回收功能
。

到 2X() 3 年 or 月
,

日本新干线运营线路约为 2 2 35 公里
,

约占

全国铁路总长度的 n %
。

各线路旅客密度不一
,

东海道
、

山阳

新干线
,

发车密度为 斗荆〕列旧
,

而东北
、

上越
、

长野新干线的发

车密度为 3 05 列旧
,

东京站最多发车列数为 巧 列 /小 时 ( 19 97

年 )
。

由于各线路旅客密度不同
,

日平均输送旅客差别很大
,

东

海道
、

山阳新干线约为 51 万人次旧
,

东北新干线约为 22 万人

次 /日
,

上越新干线约为 10 万人次 / 日
,

北陆新干线约为 2
.

5 万人

次 /日
,

扣除各线路的重复计算等因素
,

整个新干线运送旅客约

为 77 万人 / 日
。

相比之下
,

法 国 T (; V 东南线只有 5 万人次旧
,

德国 cI E 全线也只有 7 万人次旧
。
① 2以 X) 年度

,

整个新干线的

客运量为 7 n
.

5亿人公里
,

与国内航空客运量旗鼓相当
,

成为名

副其实的交通大动脉
。
②

二
、

新干线的经济效果

早在 18 世纪亚当
·

斯密就指出
,

要想增加一个国家的财富
,

在进行资本积累的同时
,

还必须通过分工来不断提高劳动生产

率
。

他认为
,

进行职业化分工和专业化分工
,

互相协作
、

互相补

充
,

就能够使整个国民经济的效率得到提高
。

社会分工程度主

要取决于进行商品交换的市场范围的大小
,

而市场的大小又取

决于交通手段的发达程度
。

交通手段是社会分工 的必要前提
,

也是经济发展的必要前提
。

特别是现代化交通体系对经济发展

① h t t p :
//

~
.

而 it
、

go
.

PJ 以及日本国土交通省资料
。

② 矢野恒太韶念会骗集凳 行
『表 乙犷 于 7 矛再 乙 日本 内寸力

f 赴 200 3』
、

172 真
。
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的作用越来越重要
,

这一点已经为世界各国经济发展的实践所

证明
。

新干线不仅带来经济效果
,

还会带来社会效果
,

而且也很

难用具体指标准确地衡量这些效果
。

可以说
,

对新干线带来的

各种直接效果和间接效果做怎样的评价都不算高
。

本文仅从存

量效果和增量效果两方面探讨新干线建设带来的经济效果 (见

图 l )
。

直直接效果果果果果果果果果果果果

移移动成本减少少少 生活基础设施完善善

快快快快快快快快快快捷
、

方便
、

舒适适

生生生生生生生生生生产基础设施完善善

乘乘数效果果果 生产力提高
、、

提提高经济增长长长 地区活力提高高

生生产诱发效果果果果果果果果果果果果提提高地区活力力力 国土保护护
安安安安心

、

安全全

就就业诱发效果果

扩扩大雇佣佣

图 1 新干线经济效果示意图

资料来源
:
日本国土交通省资料

。

(一 )存量效果

从存量效果来看
,

新干线的建设对经济发展产生直接影响
,

可以减少人员流动所需的时间
,

减少燃料成本和环境负荷
,

提高

运输服务质量
。

另外
,

交通设施的完善
,

也会使落后地区更容易

招商引资
。

由于新干线的开通
,

扩大了人们活动的半径
。 “

时间距离
”

和
“

经济距离
”

大大缩小
。

例如
,

几千年来
,

东京到大阪的空间距

离并没有发生任何变化
,

但是
“

时间距离
”

和
“

经济距离
”

却发生

了巨大变化
。

在铁路尚未开通的 19 世纪 80 年代
,

从东京到大
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阪大约需要两周时间
,

旅费相 当于当时人均半年的收人
。

铁路

开通后的 19 世纪 90 年代
,

从东京到大阪的时间需要 18 个小

时
,

旅费相当于当时人均一个月的收人
。

但现在如果利用新干

线
,

只需要两个小时
,

旅费仅为人均一天的收人
。

利用今天的新

干线与 19 世纪 90 年代利用旧式火车相比
, “

时间距离
”

缩短到

九分之一
, “

经济距离
”

缩小到约二十五分之一
。

新干线的大量修建
,

使 日本
“

一 日交流可能人 口比率 ,’( 从某

地为起点单程三小时以内可以达到的范围内居住的人 口占全国

总人口的比例 )迅速提高
。

19 75 年度
, “

一 日交流可能人 口 比

率
”

较高的地区
,

仅仅局限于大城市及其周边地区
。

全国的平均

值仅为 42
.

5%
,

19 85 年度上升为 49
.

1%
,

199 8 年度进一步上升

到 印
.

5%
。

另外
,

从各县的
“

一 日交流可能人 口比率
”

来看
,

虽

然也存在地区差距
,

但几乎所有的地区的比例都有所提高
。

可

以说
,

随着新干线的快速发展
, “

交流可能性
”

的地区差距也在逐

渐缩小
。

新干线的修建自然会提高当地的知名度和魅力
,

企业更容

易前来投资设厂
,

居住人 口也将会增加
,

这种例子不胜枚举
。

以

新干线为主体的高速交通体系的形成
,

促进了落后地区特别是

人 口
“

过疏地区
”

的经济振兴
,

在一定程度上遏制了人 口的外流
,

收到了促进国土均衡发展的效果
。

(二 )增量效果

从增量效果来看
,

新干线的建设可带来乘数效果和生产诱

发效果以及扩大就业效果
。

新干线在建设过程中会带来巨大的

经济效果
,

亦即直接经济效果
。

如前所述
,

日本第一条新干

线— 东海道新干线建设总投资达 38 00 亿 日元
,

相当于 19 6( 〕

年度 G D (P 16
.

68 万亿 日元 )的 2
.

3%
。

如此巨额的建设投资
,

不

仅需要购买大量建筑材料和工程材料
,

还会创造许多劳动机会
,



日本学刊 200 3年第 6 期

由此增加收入和扩大就业
。

收人增加
,

必将引起消费增加
,

继而

刺激消费品生产
,

这样又会进一步扩大就业和收人
,

这就是经济

学上所说的
“

乘数效果
” 。

据原 日本经济企划厅的三种模型的测

算
,

公共投资的乘数效果约为 2
.

18 倍至 2
.

33 倍之间
。

东海道

新干线建设所带来的乘数效果至少可达到 83田 亿日元
,

直接推

动了当时国民经济的持续高速增长
。

另外
,

新干线建设不同于一般性交通设施的建设
,

技术含量

非常高
。

其中有许多项 目是前人未曾做过的
,

项 目本身就具有

科研项 目的性质
。

时速接近 300 公里的新干线列车需要穿过数

百个隧道
,

铁路的修建
、

列车的运行等所遇到的难题可想而知
。

不同地区的气候条件和地形条件差异很大
,

多雪地区的防雪
、

强

风地区的防风问题等等都需要解决许多技术问题
。

按新干线通

行规格建造的长达 50 多公里的青函海底隧道
,

在掘进
、

防水
、

防

震以及耐用等各方面进行了许多科研攻关
。

通过新干线的建

设
,

不仅确立了日本在这一技术领域的国际领先地位
,

也带动了

其他领域的研究开发活动
。

加之产业关联系数较大
,

从而带动

了整个国民经济的发展
。

尽管日本的新干线建设取得很大成就
,

但仍存在不少问题
,

而且在技术和安全方面也并非完美无缺
。

新干线虽然未发生过

人身伤害事故
,

但近年来也出现过线路隧道水泥脱落和车窗开

裂
、

车门失灵等事故和故障
。

这些问题已经引起 日本政府和有

关部门的高度重视
,

并对新干线所有线路进行了严格检查和检

修
。

从经济和社会方面看
,

也至少存在 以下 问题
: ( 1) 新干线对

原有传统铁路造成很大冲击
,

使本来就严重亏损的传统铁路经

营雪上加霜 ; ( 2 )由于沿途地方政府对新干线建设投资分担金偏

大
,

加重了地方财政危机 ; ( 3) 除东海道线以外的线路都不同程

度存在利用效率低的问题 ; ( 4) 噪声
、

震动等问题一直困扰着居
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住在沿线的居民
。

结 语

日本第一条新干线始建于 日本
“

全面小康社会
”

建设初期的

19 59 年
,

当时正值东京奥运会和大阪世博会前夕
。

而我国现在

刚刚步入全面小康社会的门槛
,

也处于 200 8 年北京奥运会和

20 10 年上海世博会前夕
。

目前我 国与当时 日本的一个共同特

点是
,

经济持续高速增长
,

运输需求剧增
。

高速铁路与其他运输

工具相 比
,

具有大量
、

快速
、

便捷
、

节能和环保等许多优势
。

不论

从经济增长对提高交通运输速度的要求来看
,

还是从人民生活

小康化促进客运量需求增长角度看
,

或从实现我国社会经济可

持续发展的角度看
,

建设高速铁路系统都已成为一项迫切的任

务
。

我国幅员辽阔
,

人 口众多
,

80 0一巧oo 公里 中长距离的客运

市场潜力巨大
,

适合发展类似新干线这样的大容量客运体系
。

同时
,

我国的综合国力也 已能够在一定程度上承受建设高速铁

路所需的资金
。

未来 20 年乃至 30 年
,

高速交通体系的建设必

将成为我 国全面小康社会建设的重要内容
。

日本通过新干线的建设
,

推动了全国综合高速交通体系的

形成
,

为国民经济持续高速增长打下了坚实基础
,

促进了 日本地

区间差距的缩小和国民生活质量的普遍提高
。

日本的新干线建

设在投融资的多元化 (国家
、

地方和外资相结合 )
、

管理的高技术

化等方面积累了许多经验
,

同时也存在许多问题
。

日本在新干

线建设方面的经验与教训值得我们借鉴和汲取
。

(责任编辑
: 张义素 )


