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1�引言

印度尼西亚雅加达—万隆高速铁路（简称雅万高铁）是

中国高速铁路全系统、全要素、全生产链走出国门的“第一单”，

也是“一带一路”倡议的标志性工程。雅万高铁连接印尼

首都雅加达和印尼第三大城市万隆，线路全长 �����NP，设

+DOLP、.DUDZDQJ、:DOLQL、7HJDO/XDU四座车站。

速度目标值的确定是项目总体设计的决定性参数之一，

是高速铁路最重要的技术指标，其选择主要以适应客流需

求、与区域其他交通运输方式相协调、与沿线社会经济发

展相适应为原则，实现吸引客流、减少工程投资和综合效

益最大化 >��。本次研究对项目的功能定位和技术储备要求

等方面的进行定性分析，同时对运行时间、工程投资、票

价和客运量等参数进行定量比较，通过综合比选确定适宜

的速度目标值。

2�从线路功能定位方面分析

雅万高铁是雅加达至万隆的重要联系通道，未来可能成

为爪哇岛雅加达至泗水高铁的重要组成部分，是缓解雅加达

至万隆间巨大客流压力的快速客运通道。高铁主要服务于两

城市间的公务、商务、旅游和探亲访友的客流，以两端直达

客流为主，能够极大地支撑沿线地区经济发展，是雅加达至

万隆间最舒适、便捷的城市快线。从线路功能定位方面分析

建议采用 ���NP�K以上速度目标值方案。

3�从与其他交通方式运行时间对比方面分析

现状雅加达至万隆间铁路由于技术标准低，运输旅行时

间达 �a�K；沿线高速公路拥堵严重，常规时段旅行时间约

�a�K，节假日等极端高峰时段更是长达 �a�K，且公路易受极

端天气影响、安全性不高。

可见，沿线既有铁路和公路运输均存在旅行时间长，服
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摘� 要
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务质量不高的特点，通过区域各种交通方式的对比分析，本

线速度目标值采用 ���NP�K以上时，可明显缩短旅行时间，

且与公路相比，高速铁路安全性和服务频率得到有效保障，

具有较强的竞争优势。

4�从运行时间差异方面分析

本线全长 �����NP，设 � 个车站，平均站间距 为

�����NP，最长站间距为 �����NP，最短站间距为 �����NP。

结合本线的客流特征、站点分布情况，客流以雅加达至

万隆地区间直达客流为主，主要开行直达列车，适当组织交

错停站、站站停列车。

本次研究速度目标值主要考虑 ���、���、���、���NP�K

四个方案，直达列车不同速度目标值条件下运行时分见表 �。

表 1�不同速度目标值直达列车运行时间分析

起点 终点
距离

（NP）

运营速度

（NP�K）

直达运行时间

（PLQ）

时间节省

（PLQ）

+DOLP 7HJDO/XDU �����

��� �� �

��� �� �

��� �� ��

��� �� ��

速度目标值 ���、���、���、���NP�K方案均能实现 �K

内到达，与速度目标值 ���NP�K方案比，���NP�K方案旅行时

间节省 �PLQ，���NP�K方案旅行时间节省 ��PLQ，���NP�K方

案旅行时间节省 ��PLQ。从缩短旅行时间、满足快速出行的

角度来说，速度目标值 ���NP�K方案具有一定优势，���、

���NP�K方案的优势更明显。

5�从工程投资方面分析

不同速度目标值方案主要技术标准对照见表 �。

由表 �可见，���、���NP�K速度目标值方案和 ���NP�K

速度目标值方案在线路平面、轨道类型、路基沉降控制标准、

信号列控系统制式等方面存在较大差异；而 ���NP�K速度目

标值方案和 ���NP�K速度目标值方案差异较小。

各速度目标值方案工程估算见表 �。

表 3�各速度目标值方案工程投资估算

速度目标值

（NP�K）
估算（亿美元） 差值（亿美元）

��� ����� �

��� ����� ����

��� ����� ����

��� ����� ����

由表 �可见，���NP�K、���NP�K和 ���NP�K速度目标值

方案分别较 ���NP�K速度目标值方案投资增加约 ����、����、

����亿美元。

6�从运量、票价方面分析

各速度目标值运量票价对比见表 �。

表 2�不同速度目标值的主要技术标准对照表

项目 ���NP�K ���NP�K ���NP�K ���NP�K

主要 正线数目 双线 双线 双线 双线

线路主要技

术标准

正线线间距（P） ��� ��� ��� ���

最小曲线半径（P）困难
一般 ���� ���� ���� ����

���� ���� ���� ����

最小坡段长度（P） ���
一般 ���

困难 ���

一般 ���

困难 ���

一般 ���

困难 ���

轨�道

轨道类型
有砟（长大隧

道无砟）

有砟（长大隧道

无砟）

无砟（低速及不

良地质区段有砟）

无砟（低速及不

良地质区段有砟）

无砟轨道结构 板式 板式 板式 板式

有砟轨道结构

道床厚度（FP） �� �� — —

道床顶面宽度（P） ��� ��� — —

道砟 一级 特级

路基

路基宽度（P）
路堤 ���� ���� ���� ����

路堑 ���� ���� ���� ����

基床厚度（P）
表层 ��� ��� ��� ���

底层 ��� ��� ��� ���

基床填料（P）
表层 级配碎石 级配碎石 级配碎石 级配碎石

底层 �、%组填料 �、%组填料 �、%组填料 �、%组填料

工后沉降（FP） �� �� � �

桥梁

桥梁结构类型 箱梁 箱梁 箱梁 箱梁

梁宽（P） ���� ���� ���� ����

相邻墩台沉降差（PP） �� �� � �

隧道 断面（P�） ���� ����� ����� �����

四电设备

信号列控系统 &7&6� &7&6� &7&6� &7&6�

信号综合接地线直径（PP�） �� �� �� ��

接触网 �承力索张力（.1） ����� ����� ����� �����
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由前述分析可见，速度目标值 ���NP�K和 ���NP�K旅行

时间差异较小，相对于其他交通方式的优势变化不大，因此

向高铁的转移率基本一致，运量相当；速度目标值 ���NP�K

和 ���NP�K，由于旅行时分有较大差异，向高铁的转移率减小，

运量有一定幅度的降低。

表 4�各速度目标值运量票价对比

速度（NP�K） 运量（����、����、����）（万人） 票价（美元）

��� ���、���、��� ��

��� ���、���、��� ��

��� ���、���、���� ��

��� ���、���、���� ��

7�从高速铁路技术储备先建段方面分析

本线作为印度尼西亚第一条高速铁路，既承担着雅加达

与万隆间客流快速运输的重要任务，又可能作为雅加达至泗

水快速客运通道的一部分，积累建设、运营等方面的经验，

初步形成适合印尼特色的高速铁路技术体系 >��。因此，速度

目标值的选择既要着眼于当前技术经济上合理可行，还要谋

划印尼高铁中长期发展。中国京津、武广、沪杭等高铁均有

时速 ���NP运营实践，技术成熟可靠，运营经验可分享。雅

万高铁设计（运营）速度目标值采用 ���NP�K，瞄准了国际

高速铁路技术前沿，为印尼高铁发展储备技术、积累经验，

更好地满足了中长客流对运行时分的需求，满足构建爪哇岛

高速客运通道的迫切需求 >��。

8�结论

8.1�雅万高铁设计速度选择

虽然最高设计速度 ���NP�K方案投资较高，但从缩短旅

行时间、满足快速出行的角度来说，速度目标值 ���NP�K方

案的优势更明显，吸引客流好，既能瞄准国际高速铁路技术

前沿，为印尼高铁发展储备技术、积累经验，又能更好满足

中长客流对运行时分的需求，满足构建爪哇岛高速客运通道

需求。综上所述，雅万高铁最高设计（运营）速度建议采用

���NP�K。

8.2�分区段速度目标值研究

高铁线路两端分别位于雅加达和万隆市区，沿线建筑物

密集，由于印尼属于土地私有制国家，征地拆迁难度大、费用高，

因此为减少征地拆迁，线路并行既有高速公路，尽可能利用高

速公路用地，但该段高速公路线形条件较差，高铁设计速度受到

限制。除个别弯道外，雅加达段 &.�����（起点）a&.������和

万隆段 &.�������a&.�������（终点）基本能满足 ���NP�K的

设计速度。综上所述，线路起始两端按照 ���a���NP�K，线

路最高 ���NP�K分区段速度目标值考虑。

9�结语

论文从项目功能定位、与其他交通方式运行时间对比、

运行时间、工程投资、运量和票价、技术储备等方面对雅加

达至万隆高铁的速度目标值进行了分析。虽然最高设计速度

���NP�K方案投资较高，但从缩短旅行时间、满足快速出行

的角度来说，速度目标值 ���NP�K方案的优势更明显，吸引

客流好，最终推荐采用最高设计速度 ���NP�K、线路两端受

征拆控制局部限速的分区段速度目标值。对于类似印尼国情

的其他国家高铁速度目标值的选择具有较大的借鉴意义。
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