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一.高速列车的分类

1  分类
1.1  按牵引动力的类型

电力:

内燃:

机车牵引

动车组：

功率大、轴重小、经济、环保、速
度高； 发展趋势。

投资少、见效快、经济、但速度低。
既有线改造过渡牵引形式。

功率大、轴重低、发展趋势。
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• 1.2  按牵引动力的配置

1) 集中配置于一端

用于既有线改造、客货混运线路，V≤200km/h

2)集中配置于两端
往返不必转向，有利于流线形设计。
①一般模式：转向架为普通设计方式。
②雅可比模式：转向架为铰接式。

3) 分散配置
①完全分散式：所有车辆均为动车。
②相对分散式：部分动车，部分拖车。
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• 1.3  动车组

• 动力集中式动车组

• 一般由两端的动车和中间的拖车组成。也可
由一端为动车、中间为拖车，而另一端为控
制车（即带司机的拖车）组成。一般动车不
载客。

• 动力分散式动车组

• 可全部由动车组成，也可由数个或一个动力
单元组成。每个动力单元由动车和拖车组成。
动车组两端必须设带司机室的动车或拖车。动
力分散式动车组中动车设有客室。

• 动车组的编组一般是固定不变的。但也可根据
需要增加或减少动车、拖车或动力单元的数量
。
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• 优点：
l）与传统列车相似，便于按习惯进行运行管理和维修管理；
2）设备的工作环境较清洁，便于监测和进行技术保养；
3)  受电弓数量少，有利于降低噪声和接触导线的磨损；
4）车厢内噪声、振动较小；
5）牵引头车可以摘挂，便于与既有线兼容。
• 缺点
l）动力头车不能载客，相对减少了载客量；
2）列车最大轴重较大；
3)  难以解决最大牵引力和轴重减轻的矛盾；
3）粘着牵引力利用性能较差；
4）列车的制动性能欠佳。
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• 1.5  动力分散型列车的特点
• 优点：
l）可较充分利用车辆载客，增加列车载客量。
2）较易实现高速列车减轻轴重的要求。
3）解决高速列车大牵引力与轴重限制之间的矛盾。
4）制动性能较好。
• 缺点：
l）车体隔振降噪增加技术难度增加。
2）动力设备工作环境差，设备故障率相对较高。
3)  受电弓数量多，集电系统噪声大、接触导线磨损大
4）列车只能单元编组，不能驶入非电气化铁路运行。
5）必须建立一套新的维修保养体系。
6）列车平均轴重较大。
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二.高速列车的发展概况

日本

1) 1964年， 0系，东海道，Vtmax=256km/h，Vomax＝210km/h；

2) 1982年， 200系，东北、上越新干线，Vomax＝ 240km/h；

3) 1989年，300系， Vomax ＝ 270km/h；

4) 1991年， 400系，新干线与既有线路的直通客运，

Vomax＝ 345km/h，1992年正式投入运营。

5)  此后，WlN350（试验列车、500系前身）、STAR21（试验列车）、E1系

、300X（试验列车、700系前身）、E2系、E3系、E4系、500系及700系

等高速列车，还设计了800系概念车。
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• 法国

1) 1972年， TGV001样车，燃汽轮动车组，Vtmax＝318km/h。

2) 1974 年， Z7001电动车组，Vomax300km/h；

3) 1981年，首列第一代TGV高速列车TGV-PSE ，260km/h，巴

黎-里昂，1983年提速到270km/h，Vomax380km/h；

4) 1989年，第二代TGV高速列车TGV-A，运行速度 300km/h，

1990年创下Vtmax515.3km/h世界记录。

5) 1993年，TGV-R，环绕巴黎，Vomax300km/h；

6) 1994年，TGV-E即欧洲之星EUROSTAR，巴黎—伦敦—布鲁塞尔

，穿越英吉利海峡隧道， Vomax300km/h，隧道内160km/h，

在比利时200km/h。
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联结巴黎（P）—布鲁塞尔（B）—科隆（K）—阿姆斯特丹（A）四

国首都，能适应4种电流制， Vomax 300km/h。

8) 1995年，第三代TGV高速列车—TGV-2N型全双层高速列车，北方新

干线，300km/h, 标志着法国铁路客车制造技术达到了新水平，位

居世界高速列车制造业前列。

9) 2001年，开发出新一代TGV-AGV电动车组，最高运行速度350km/h

。AGV与以前的TGV列车主要区别是采用了动力分散式，只有拖车

组铰接在标准的TGV车组上。AGV列车由9节不同的模块组成，包

括混编的单层和双层车辆，2007年在巴黎—斯特拉斯堡东线运营

。
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• 德国ICE型高速列车
• 上世纪90年代初投入运营，比TGV约晚10年，

• 有ICEl、ICE2、ICE3等几种。

• 1) 1985年，试制成功。

• 2) 1988年5月，ICE-V（试验型ICE) ，试验速度

406.9km/h。

• 3) 1991年7月，ICEl，最高运行速度280km/h。

• 4) 1996年，ICE2型试制成功， 1998年投入运营。结构

与ICE1基本相同，且均为动力集中式。

• 5) 1999年初，ICE3投入试运行，2000年秋投入运营；
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三.我国高速列车的发展
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• 和谐号动车组（CRH系列)

• CRH是我国时速200公里及以上动车组简称
(China Railway High-speed) ，意为“中国铁路
高速列车”。自2007年 4月18日大面积提速时
开始运营。

• CRH1、 2、5均为200公里级别（运营速度
200，最高250km/h），其中CRH2和CRH5具备
提速至300km/h的条件。

• CRH3为300公里级别（营运速度330km/h，
最高速度380km/h）
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高速列车的发展趋势

• （1）速度不断提高。
• （2）车体结构和动力设备不断轻量化
。

• （3）向动力分散布置方向发展。
• （4）车内环境和设备不断改善，乘坐
舒适度和服务质量不断提高。

• （5）列车运行及安全保障自动化，提
高列车使用效率，降低运营成本。
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小结

• 本节主要介绍了以下内容：

• 1.高速列车的分类

• 2.高速列车的发展概况

• 3.我国高速列车的发展概况


