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4.4 技術參觀 

技術參訪為此屆高鐵世界大會最後一個行程，其行程如下： 

12/9 13:10~14:10 參觀代表到國家會議中心乘車至北京南站 

12/9 14:10~14:50 參觀北京南站 

12/9 14:50~15:20 北京南站搭京津城際高速鐵路到天津站 

12/9 15:20~16:25 參觀天津站 

12/9 16:25~16:55 天津站搭京津城際高速鐵路到北京南站 

4.4.1 京津城際高速鐵路 

京津城際高速鐵路是連接北京市和天津市的城際客運專線，也是大陸地區

《中長期鐵路網規劃》中環渤海地區城際軌道交通網的重要組成部分，是大陸第

一條高標準、設計時速超過 300 公里的鋼軌鋼輪高速鐵路，也是《中長期鐵路網

規劃》中的第一個開通營運的城際客運系統，成為大陸高速客運專線的示範工程

和京滬高速鐵路的獨立綜合試驗段。 

京津城際鐵路正線全長 113.544 公里，北京南站至天津站的實際里程全長

116.939 公里，運價里程 120 公里，總投資 133.24 億元人民幣，其中約 85%、總

長 100.171 公里的路段為高架線路，設北京南、亦庄(暫不安排停站)、武清、天津

等四座車站，並預留永樂站建設用地。工程於 2005 年 7 月 4 日開工建設，在 2008

年 8 月 1 日，即北京奧運開幕前一星期，作為奧運會交通配套工程投入營運。試

驗最高時速 394.3 公里，正式最高營運時速為 350 公里，商業運行速度約 330 公

里/小時，全程直達運行時間約為 30 分鐘，平均運行速度為 240 公里/小時。 

CRH3 列車的原型為德國鐵路的 ICE-3 列車（西門子 Velaro），大陸以引進西門子

公司先進技術並吸收的方式，由大陸北車唐山軌道客車在國內生產實現國產化，營運初

期同時使用 CRH2C 型及 CRH3C 型兩種「和諧號」電聯車動車組營運，CRH3C 型

電聯車採用動力分散式，每列列車採用 8 節編組，共 4 節動車和 4 節拖車（4M4T），

列車設有一等座車（ZY）1 輛、二等座車（ZE）6 輛和帶酒吧的二等座餐車（ZEC）一

輛。其中一等座採用 2+2 方式佈置，二等座為 2+3 佈置。除帶酒吧的二等座之餐車外，

其他車廂所有座位均能旋轉。另於頭/尾節車廂駕駛室後面隔著玻璃隔間設 8 個特

等座，可觀看駕駛室。至 2009 年 4 月 6 日，全部京津城際列車車次均改用 CRH3

型動車組，乘客量雙向尖峰小時設計為最高 18000 人/小時。而京津城際電聯車

組的列車檢修和整備在北京西動車運用所進行。營運單位為北京鐵路局，2009

年 8 月 1 日京津城際鐵路開通營運一周年，於一年內京津城際高速列車共發送旅

客 1870 萬人，列車準點率達 98%，列車平均承載率接近 70%。全程單程一等座
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票價為 69 元人民幣，二等座票價為 58 元，使用磁卡車票系統。 

根據合約，西門子在德國本土製造首批 3 列 CRH3C 列車和一些重要組件；

並向中方合作夥伴——北車集團唐山軌道客車、永濟電機廠和鐵道部研究院提供

技術轉移。唐山機車車輛廠承擔其餘 57 列列車的生產，第一階段國產率是 30%，

第二階段將提高到 50%，最終將達到 70%。目前全部列車均使用大陸品牌

(CRH)，命名為「和諧號」。 

京津城際高速鐵路技術數據如下，列車設備佈置如表 4.4.1-1： 

 營運最高速度：350km/h 

 設計最高速度：350km/h 

 試驗速度：394.3km/h 

 編組載客量：601 人 

 編組長度：200m 

 車輛寬度：3,265mm 

 車輛高度：3,890mm 

 軌距：1,435mm 

 車體型式：大型中空型鋁合金車體 

 轉向架：SF500 型無搖枕、轉臂式定位、空氣懸承轉向架 

 軸重：≤17t 

 最小曲線半徑：一般路段為 7,000M，特殊路段為 5,500M 

 最大坡度：一般路段為 12 �，在特殊路段為 20 � 

 供電方式：50HZ  25,000V 交流電，架空電車線 

 牽引功率：CRH3C：550 kW x 16 = 8800 kW 

 輔助供電制式：3 相 440V 80Hz，DC110V  

 控制裝置：IGBT 水冷 VVVF 

 制軔方式：直通式電空制軔+再生制軔 

 控制系統：CTCS-3D 列車運行控制系統 

 列車控制網路系統：車載分布式計算機網路系統 

京津城際鐵路全線採用 GSM-R 鐵路數據移動通信系統，可進行移動話音通

信和無線數據傳輸；使用 ETCS-1 級、CTCS-2 級信號系統及 CTCS-3D（大陸高速

鐵路列車控制地面數據傳輸系統）級信號系統，設計最小發車間隔達 3 分鐘。在

營運調度方面，京津城際鐵路應用中央行車控制系統(CTC)，可對全線運行列車

集中調度控制。 

為避免自然災害影響鐵路行車安全，全線建立的防災安全監控系統包括防風

預警監測、地震監測系統和異物侵限監測等。 
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表 4.4.1-1  CRH3C 型列車設備佈置表 

車廂號 1 2 3 4 5 6 7 8 

車型 二等座車   二等座車

／餐車

一等座車 二等座車   

動力配置 有動力，帶

駕駛室

（Mc） 

無動力，

帶集電弓

（Tp） 

有動力

（M） 

無動力

（T） 

 有動力

（M） 

無動力，

帶集電弓

（Tp） 

有動力，帶

駕駛室

（Mc） 

動力單元 單元 1    單元 2    

車輛編號 CRH3-0xxC

ZE 30xx01

ZE 30xx02 ZE 30xx03 ZEC 

30xx04 

ZY 30xx05 ZE 30xx06 ZE 30xx07 CRH3-0xxC

ZE 30xx00

定員 65(二等座）

+8(特等座）

87 87 50 56 87 87 65（二等座）

+8(特等座)

車底設備 牽引馬達 

牽引變流

器和冷卻

裝置 

車載供電

電力箱 

輔助變流

器箱 

變壓器和

冷卻裝置 

車載供電

電力箱 

牽引馬達

牽引變流

器和冷卻

裝置 

車載供電

力箱 

空氣壓縮

機 

雙輔助變

流器裝置

蓄電池和

充電器

車載供電

電力箱

緊急聯結

器 

雙輔助變

流器裝置

蓄電池及

充電器

車載供電

電力箱

牽引馬達

牽引變流

器和冷卻

裝置 

車載供電

力箱 

空氣壓縮

機 

輔助變流

器箱 

變壓器和

冷卻裝置 

車載供電

電力箱 

牽引馬達

牽引變流器

和冷卻裝置

車載供電電

力箱 

 

 

 

圖 4.4.1-1 CRH3 型動車組  

 

圖 4.4.1-2 參觀當日列車員在每節車廂

車門處歡迎參觀人員 
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圖 4.4.1-3 駕駛艙-1                圖 4.4.1-3 駕駛艙-2 

圖 4.4.1-4 特等座的乘客可以透過玻璃隔

屏了解駕駛室 

圖 4.4.1-5 一等座車廂 

 

圖 4.4.1-6 二等座車廂(ZE) 

圖 4.4.1-7 二等座餐車(ZEC)  
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圖 4.4.1-8 餐車吧台(ZEC) 

 

 

圖 4.4.1-9 北京至天津於列車上方顯現

的最高時速 347km/h(2011 年 12 月 9 日技

術參觀天津至北京列車顯現最高時速為

348 km/h) 

圖 4.4.1-10 列車餐車廂各座椅上提供之

刊物 

圖 4.4.1-11 於圖中拍攝之車外景觀顯示

列車行走時平穩度 
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4.4.2 北京南站 

北京南站位於北京市崇文區永定

門外車站路，現為特等站，於奧運前

開通的當時是全世界最大的火車站，

世界客流量第三的客運火車站，有「亞

洲第一火車站」之稱。現在其「第一」

之美名應已被與上海虹橋機場合成為

一交通樞紐站之上海虹橋站取代，於

參觀現場亦有介紹京滬線之上海虹橋

站。北京南站係京津城際鐵路及京滬

高速鐵路的起點站，東端銜接京津城

際軌道交通和北京站，西端銜接京滬

客運專線、北京動車段與京山鐵路、永豐鐵路，成為集普通鐵路、城市軌

道交通與公交出租等市政交通設施於一體的

大型綜合交通樞紐站。是大陸首座高標準現

代化的客運專線大型客站。同時，因北京南

站與北京站、北京北站、北京西站之間有正

線或聯絡線相連接，又是北京鐵路樞紐中的

重要節點。 

北京南站的興建歷史可追溯到 1897 年，

當時稱為馬家堡火車站，距今已經有百年以

上的歷史。1902 年改名為永定門站。2006 年

5 月 10 日，北京南站正式開始進行封站改造，

2008 年 8 月 1 日開通營運，可與地鐵、國鐵、

公交等多種交通方式的無縫連接和零換乘。

設計使用年限為 100 年。整個工程完成時北京

南站在規模上大大超過北京站和北京西站。有歷史學者認為，現今北京南

站的前身馬家堡車站，是真正意義上北京最早的火車站。 

 

        

圖 4.4.2-3 改造前的北京南站(摘自百度百

科網站提供者為頤園新居) 

 

  圖 4.4.2-4 目前的北京南站(摘

自百度百科網站提供者為頤園

新居)

圖 4.4.2-1 北京南站(摘自百度百科

網站提供者為 Rocy711) 

圖 4.4.2-2 北京南站與北京

其他車站間軌道連接圖(參

觀現場簡報資料) 
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2008 年 8 月正式重新開通營運的北京南站占地面積 49.92 萬平方公尺，

建築面積 42 萬平方公尺。主站房建築面積 31 萬平方公尺，建築地上兩層，

地下三層。從上到下依次為，高架候車廳及配合的高架環形車道、月臺軌

道層、換乘大廳、地鐵 4 號線、地鐵 14 號線。預計 2015 年北京南站的年運

量超過 1.5 億人次，到 2020 年南站運量每年超過 1.9 億人次。依據 2008 年 8

月奧運期間的統計之數據如后：8 月份，每天開行的「和諧號」動車組列車

60 對，其中最高時速 350 公里的京津城際列車 47 對。北京南站全天最高上

車旅客數量為 3.59 萬，日均發送去往天津方向的旅客 2.98 萬人，占全天總

發送人數的 90％。經過 09 年 11 月的調圖，現有的京滬鐵路上開行的動車

組也有一部分調整到北京南站營運。 

北京南站建築形態為橢圓形車站主

體為鋼結構，分為主站房、雨篷兩部分。

主站房為雙曲穹頂，最高點高度有 40 公

尺，簷口高度為 20 公尺，主站房設計概

念係以北京天壇祈年殿鳥瞰效果為發

想，主體為鋼結構，建築形態為橢圓形，

為雙曲穹頂，主站房兩側為塔架支撐懸索雨

篷。中間設有 3 個層次，隱喻大陸皇家建

築的層次感和地位。兩側雨篷為吊索形結

構，最高點高度為 31.5 公尺，簷口高度為 16.5 公尺。雨篷鋼結構採用 A 形

塔架支撐系統、懸垂梁結構等多項施工技術。橢圓形中央站房屋頂和 98000

平方公尺的兩側雨篷主要材料為銀色的金屬鋁板。北京南站整個鋼結構總

用鋼量為 6.5 萬噸。 

 

圖 4.4.2-5 北京南站主站體中央部份剖透視圖(參觀現場簡報資料) 

圖 4.4.2-5 北京南站鳥瞰圖(參觀

現場簡報資料) 
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圖 4.4.2-5 北京南站中央主站體兩側剖透視圖(參觀現場簡報資料) 

北京南站突出環保、節能等理念，在高架候車亭屋頂中央採光帶，設

置太陽能光電板，總功率為 350 千瓦，白天開啟太陽能發電系統，輔助車站

電力。北京南站利用城市原生污水冬季水溫高於大氣溫度、夏季水溫低於

大氣溫度的特點，冬季從污水取熱供暖，夏季排熱製冷。 

 

 

地上二層為高架候車層，是旅客進站

層，建築面積 47654 平方公尺，在中央採

天光區東西兩側是進站大廳，自北向南依

次為各候車區及走道，全部候車空間可容

納 10500 人同時候車。高架候車大廳的四

個角落設有售票大廳，車站共設置 84 台視

窗售票機和 39 台自動售票機。驗票進站全

部採用自動驗票系統控制。 

圖 4.4.2-6 北京南站兩側雨篷之吊索形結構 

圖 4.4.2-7 候車大廳 
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圖 4.4.2-8 一般乘客候車區        圖 4.4.2-9 特別圍出之貴賓候車區 

  
圖 4.4.2-10 驗票閘門與驗票機(驗票閘門後方一座座之玻璃盒為進入每

作月台之控制門，門後有至月台之樓梯、電扶梯與無障礙電梯。) 

 

 圖 4.4.2-11 高架層(地上二層)旅客動線分析圖(參觀現場簡報資料) 
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在這種高且寬廣的大型空間空調及標誌系統常成為設計者之一大挑

戰。北京南站之動線指示標誌及列車資訊標誌醒目且隨處可見，並輔以服

務台與諮詢台協助解決乘客所需，惟參觀時有專人引導，無法真正體驗標

誌的恰當或充足。至於北京南站挑高之候車大廳之空調設計，則除整體空

間之空調外，搭配以落地式的空調箱櫃作局部補強(如圖 4.4.2-12~)。 

  
圖 4.4.2-12 高懸於候車大廳兩側之巨型列車資訊看板 

 

圖 4.4.2-13 候車大廳內各式標誌     圖 4.4.2-14 空調箱與標誌結合 

    
圖 4.4.2-15 各式落地式標誌及互動式資訊螢幕 
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圖 4.4.2-16 候車大廳內諮詢台與潤秋服務台(曾詢問台

內服務人員「潤秋」來源，其係因曾有一模範勞工名為

「潤秋」，希望在服務台內服務人員之服務精神與態度

可如「潤秋」，在武廣高鐵車站內亦有類似服務台。) 

 

圖 4.4.2-17 補充局部性空調之落地式空調箱 

  

圖 4.4.2-18.1 候車大廳內行進指示標誌   圖 4.4.2-18.2 各號月台閘口位置圖  

  
圖 4.4.2-19 入口處之行李安全檢查 
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月臺軌道層共設 13 座月臺共 24 線，分為 3 個客運車場，從北往南依次

為普速車場 3 座月臺、5 條到發線，客專車場 6 座月臺、12 條到發線，城際

車場 4 座月臺、7 條到發線。在各月臺中部設通往高架通廊的旅客進站通道，

並設有通往地下出站廳的旅客通道，方便旅客換乘地鐵。每個月臺上都有

多部直梯和扶梯，與候車大廳、地下換乘大廳連接為一體。站內共設有 111

部電梯，旅客可以通過這些設施無障礙地進出站和到達車站的各個服務區

域。 

   

圖 4.4.2-20 北京南站月台          圖 4.4.2-21 北京南站之無障礙電梯 

 
圖 4.4.2-22 地面層旅客動線分析圖(參觀現場簡報資料) 

北京南站交通系統總共 5 層，由地上兩層、地下三層及高架環形車道
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組成。北京南站環繞中央站房和兩側雨篷建有環型高架橋，全長 2.8 公里。

高架層主要提供計程車和一般小汽車使用，乘客進站可直接進入高架候車

大廳。高架橋在東南西北四個方向建有立體交叉與市政交通的連接，包括

與南二環、南三環、馬家堡西路、馬家堡東路連接。乘坐公車的乘客可以

選擇地面乘車或到地下一層轉乘。北京南站共與 30 條路線的公車連接，地

面層主要提供公共汽車及旅客進站之用。 

 

圖 4.4.2-23 地下一層旅客動線分析圖(參觀現場簡報資料) 

地 下 一 層 為 整 個 車 站 的 轉 乘 大

廳 、 停 車 及 旅 客 出 站 系 統 ， 面 積 有

119940 平方公尺，大部分旅客在此轉

乘，是南站的樞紐，其東西邊為旅客

出 站 大 廳 。 另 外 設 上 下 兩 層 設 停 車

場，停車位 909 個。公車站緊鄰站房

南北側，北側建成下沉式廣場，設有

公車始發站和計程車停靠站，南廣場

設有公交停靠站。地下二層是北京地

鐵 4 號線，地下三層是北京地鐵 14 號

線（2015 年開通）。 

 

圖 4.4.2-24 北京南站聯外交通系統參

觀現場簡報資料) 
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圖 4.4.2-29 北京南站東進口標示 圖 4.4.2-30 東進口前乘客下車處 

圖 4.4.2-25 二層戶外車道與屋頂鋼構 

  

圖 4.4.2-26 地上二層東進口前車道(玻璃

後方及為月台上方) 

圖 4.4.2-27 參觀時隨處可見對者參觀

者敬禮之服務人員 
 

圖 4.4.2-28 將管線及機電設施與結構

柱整合 
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圖 4.4.2-31 候車大廳後車區旁走道

(可通往售票區及賣店) 

圖 4.4.2-32 進入進口後候車大廳前之

行李、背包等安檢設施 

 

圖 4.4.2-33 候車大廳陳列之假樹 圖 4.4.2-34 候車大廳內之自動售票機

圖 4.4.2-35 至月台之檢票口 圖 4.4.2-36 至月台無障礙電梯玻璃井
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圖 4.4.2-37 檢票口前自動驗票閘門 

 

圖 4.4.2-38 三角型立方體玻璃殼下方

為至月台之樓梯及電扶梯 

 

圖 4.4.2-39 自動驗票機與閘門 

 

圖 4.4.2-40 候車大廳上方之採光天窗

圖 4.4.2-41 候車大廳地板上之管線檢

修口 

 

圖 4.4.2-42 至各月台垂直動設施間地

板採用玻璃，使下層之月台較明亮(武

漢高鐵站月台上亦有類似處裡手法，

惟其係為月台下層停車空間採光用) 
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4.4.3 天津站 

 

圖 4.4.3-1 建於 1988 年之天津站既有南站房外觀 

天津站隸屬於北京鐵路局，站址在天津市河

北區海河東路為天津城市中心，位處天津市和

平、河東與河北三區交界處，亦坐落在天津市中

心的海河之濱，為京山線、津浦線和京九線（聯

絡線）三大幹線天津鐵路交通樞紐上的最主要且

 

圖 4.4.2-43 於參觀現場展示並介紹之

京滬高鐵路線圖 

圖 4.4.2-44 於參觀現場展示並介紹之

上海虹橋站透視圖 

 

 

 

 

圖 4.4.2-45 於參觀現場展示並介紹之

上海虹橋站剖透視圖 
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最大的客、貨運車站，亦是全國大編組站

之一。 

天津站原命名為「老龍頭車站」，曾是

大陸最早、規模最大的車站，歷經幾度改

建、擴建與改名為現在之天津站，最後一

次擴建始於 2007 年 1 月，於 2008 年 8 月 1

日正式投入使用，於擴建期間曾遷建臨時

站房營運。目前站房包括城際北站房、高

架候車室、地下進站廳、月臺雨棚及高月

臺、東西側旅客地道、東西側行包通道、

既有南站房，總建築面積達 20 萬平方公

尺。客站遠期年旅客運量預計達四千萬人

次。貨運設施設有天津南站、天津站南貨

場、天津北站北貨場和天津北站南貨場（即

北倉站和南倉站）。 

擴建車站時並對客運站房週邊設施進

行改建或新建，包括：客運站房南北廣場

改造景觀，東側重建李公樓立體交叉橋

樑，西側新建五經路地下道，站場中部新

建南北廣場聯繫地下通道，形成圍繞新客

運站房的環形交通疏解通道。  

 

 

 

 

 

 

  圖 4.4.3-5 天津站南廣場(海河廣場)配置圖 

北站房首層為進站中央大廳，二層直通

高架候車室；屋面結構採用大跨度鋼構架，

外簷裝修採用新型石材和玻璃幕牆；東西方

向呈單邊內凹亞鈴狀，總建築面積 2.67 萬

平方公尺。高架候車大廳最大跨度為 54 公

尺。地下進站廳位於地下一層，建築面積

1.24 萬平方公尺。東、西旅客出站地道位於地下進站大廳東、西兩側，寬度

達到 18 公尺。  

圖 4.4.3-6 站廳層中間走道(走道

兩側為候車區) 

圖 4.4.3-2 1951 擴建前老車站

(摘自百度百科網站) 

圖 4.4.3-3 1988 年擴建後天津站

(摘自百度百科網站) 

圖 4.4.3-4 2008 年擴建工程後的

天津站(摘自百度百科網站) 
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旅客乘降動線採用「上進下出」與「下進

下出」兩種方式。「上進下出」係指進站旅客

從既有南站房和新建城際北站房進入高架候

車室，分別在普速、高速、城際候車室候車；

出站旅客從東西兩側地道出站。「下進下出」

則為從地鐵 2、3、9 號線出站口行至地下換乘

大廳，再經地下進站大廳乘電梯進入城際、高

速鐵路月臺乘車，出站旅客從東西兩側地道出

站。 

圖 4.4.3-7 天津站南站房入口大廳直達站廳層電

扶梯 

 
圖 4.4.3-8 天津車站平面圖 
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圖 4.4.3-10 穹頂畫《精衛填海》(源自《山海

經》精衛填海的故事) 

天 津 站 南 站 房 入 口 大 廳 的 有 一 由

10 根石柱圍成直徑 40 公尺，高 21 公尺

高大空間的中央圓廳。圓廳上方有一穹

頂畫《精衛填海》，於 1988 年擴建時

即 由 天 津 市 著 名 油 畫 家 秦 征 領 銜 創

作，為大陸目前最大的穹頂壁畫。在

2007 年改擴建工程中維護原貌予以保

留，裝修過程中還將進行必要的保護和

修繕。畫面上的精衛背生雙翅，集愛、

美、剛毅、頑強於一身，主要表現中華

民族移山填海的氣魄。此外，還有多位

著名書畫家為天津站創作書畫作品，這

些作品散佈在各個貴賓室、候車廳，

以為增色。 

月臺總建築面積達 80,850 平

方公尺，有雨棚覆蓋全部月臺，南北

方向共 5 跨，支柱位於兩軌道間，因此月

台上無任何結構柱。客運站場站總規模為 10 座

月台 18 條軌道，自北向南依次為

京津城際鐵路車場有 4 座月台 7 條

軌道；津秦高速鐵路車場有 3 座月

台 6 條軌道；普速鐵路車場有 3 座月台 5 條軌道。 

  

圖 4.4.3-11 天津站月台           圖 4.4.3-12 天津站月台尾端 

天津站轉乘交通樞紐地下部分共有四層：地下一層配合市政開發為交

通層；分別於城際站房地下二、三、四層預留地鐵 2、3、9 號線，地下二層

為地鐵 2、3、9 號線車站的站廳層；地下三層為地鐵 2、9 號線的月臺層和

圖 4.4.3-9 21 公尺高之中央圓廳 
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地鐵 3 號線的設備層；地下四層為地鐵 3 號線的月臺層。 

天津站交通樞紐工程範圍以天津站前後之南北廣場為核心，東至李公

樓立交橋，西至五經路，南至海河，北至新開路區域。完成後的天津站交

通樞紐將以軌道交通集中轉乘為核心，其他交通方式為輔，結合前後廣場

的改造工程，將形成行人優先、人車分流的綜合轉乘樞紐。 

為滿足旅客的需求，提供更人性化的服務，天津站成立「小紅帽」搬

運服務隊，為上下車旅客搬運行李、物品。旅客進站時，將行李從進站口

搬運至旅客乘坐的列車車廂門口，如旅客有需求將行李送上車需按收費標

準再次繳費。旅客出站時，將行李從列車車廂門口搬運至出站口檢票欄杆

外，如旅客有需求，要將行李送至車站周邊計程車停靠點、公交站等地需

按收費標準再次繳費。如進站或出站時用電車將旅客及行李、物品按規定

的路線接進月臺指定的車廂門口或送至出站口外，按照電車搬運服務收費

標準收取費用。 

 

圖 4.4.3-13 天津站月台 

 

圖 4.4.3-14 參觀當日天津站引領人員 

圖 4.4.3-15 天津站月台 圖 4.4.3-16 天津站軌道上控制器 
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圖 4.4.3-19 新建的北站房之站廳層與候

車大廳相鄰 

 

圖 4.4.3-20 參觀 

 

時沿途都有站務人員對參觀者行禮致敬

圖 4.4.3-21 新建的北站房外之北廣場仍有工程

在興建 

圖 4.4.3-22 站廳層中間走道旁候車區 

 

圖 4.4.3-23 候車大廳上之服務台 圖 4.4.3-24 站廳層至各月台之檢票閘門

4.4.3-17 乘客先在車站外排隊進車站 

 

4.4.3-18 車站進口處先目視檢查是否有

車票並對隨身行包進行安檢。 

4.4.3-19 天津南站房之入口大廳(照片左

側為參觀當天圍出之特定通道，供參觀

人員通行) 

4.4.3-20 天津南站房前廣場臨海河邊休

息區 

 

 
4.4.3-21 天津南站房前廣場及公共藝術

 
4.4.3-22 站前廣場上之標誌及資訊看板 
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4.4.3-23 天津南站房前廣場臨海河對側

之建物(一) 

4.4.3-24 天津南站房前廣場臨海河對側

之建物(二) 

4.4.3-25 天津南站房廣場前海河往東遠

眺景色 

4.4.3-26 天津南站房廣場前海河往西遠

眺景色 
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第五章  裝備展簡介 

 配合大會召開，第十屆大陸國際現代化

鐵路技術裝備展於 2010 年 12 月 6 日至 9 日

與大會同地點舉辦，本屆展覽會占地面積

16,000 平方米，重點展示大陸在高速鐵路建

設和技術創新方面取得的豐碩成果及世界各

國先進的鐵路技術與裝備，共有 18 個國家

的 184 家企業參展，其中大陸企業 100 家（參展廠商名錄如附錄二）。 

 在本次展覽會場上，德國西門子公司亦展出 S700K-C 轉轍器，其已廣泛應

用於大陸秦沈線及京津線。目前臺灣高速鐵路則採用 S700K 系列。 
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裝備展會場情形 
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第六章  心得與建議 

6.1  心得 

1. 速度提昇是鐵路現代化的重要

標誌之一，高速鐵路集合當代新

技術之大成，使傳統鐵路一改舊

顏，煥發生機。日本規定列車在

主要區間能以 200km/h 以上速度

運行的幹線鐵道，稱為高速鐵

路。國際鐵路聯盟(UIC)則是新建

鐵路營運速度 250km/h 以上，既

有鐵路營運速度 200km/h 含以

上，稱為高速鐵路。 

2. 交通運輸上鐵路可作為綜合運輸體

系的骨幹，與公路、航空相互銜接，

並為互補。高速鐵路在節約能源、

減少碳排放量、減少用地及環境保

護等方面具有明顯優勢。高速鐵路與小汽車、飛機平均每人公里能耗比例為 1：5.3：

5.6(各種交通模式耗能比較如圖 6-1)。高速鐵路與 4 車道高速公路相比，高鐵客運能力

更大，占地僅為公路的 1/2。高速鐵路大量使用電能，CO2 排放約為公路交通的 1/4，

航空的 1/6(不同交通模式 CO2 排放量比較如圖 6-2)。發展高速鐵路，是實現以較小的

資源能源和環境代價滿足大量的運輸需求，因此是發展綠色交通運輸的必然選擇，此

可由世界上對於興建高速鐵路總長度之預期推估(如圖 6-3)可見一般。 

 

 

 

 

 

 

 

高速列車 

圖 6-1 不同交通模式在不同速度下之耗能比較(資

料來源:世界高鐵大會閉幕式專題演講及 J. D. 

Chapman：Geography and Engergy(1989): Commercial 

Energy Systems and National Policies, New York: 

Longman Scientific & Technical.) 

圖 6-2 各種交通模式 CO2 排放量 圖 6-3 世界興建高速鐵路長度趨勢圖 
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3. 大陸高速鐵路試驗運行速度業已高達每小時 486 公里，創下了在營運正線上，採用常

態化列車運轉新的世界紀錄，預定於 2011 年可望打破法國 TGV 高鐵時速 574.8Km 的

世界紀錄。在本屆世界高鐵大會的同時，美國通用電氣公司宣佈與大陸南車股份有限

公司在美建立合資公司，並將於美國本土市場推廣大陸高鐵技術與發展，大陸亦與美

國加州政府達成修建高鐵協定，並提供部分資金和技術，由中美兩大企業(美國通用電

氣公司旗下的 GE 運輸系統集團和大陸南車集團)將共同推動支援美國客運高速鐵路發

展。 

此外，大陸除在境內將相繼完成「四縱四橫」的高鐵路網，總長為 18000 公里的

高速鐵路外，並計劃將高速鐵路向南延長到中南半島，如緬甸仰光、泰國曼谷、馬來

半島的新加坡，向西經中亞土耳其等地直到歐洲倫敦，這些國家有的已簽定「高鐵框

架協約」，同時在南美洲的阿根廷、委內瑞拉簽署高鐵協議，大陸承諾協助他們改善

鐵路系統，大陸也與俄羅斯簽署發展高鐵備忘錄。上述種種協議的簽署與議定，顯示

大陸已是在日本、法國、德國之外的世界第四大高鐵技術輸出國，且似有後來居上的

趨勢與企圖心。 

4. 未來世界各國在高鐵技術方面的發展重點如下： 

(1) 檢測方式與維修週期的強化與效能提昇； 

(2) 控制系統與電子設備元件的精密化與標準化； 

(3) 節能環保、乘載舒適性與安全性的提昇； 

(4) 營運服務系統的智能化及購票系統的便捷化； 

(5) 噪音、振動、防災、避難、逃生等方面的重視與預防； 

(6) 網路的普及化及與大自然的合諧。 

6.2  建議 

1. 在台灣雖然高鐵因地域限制，其規模的擴張及技術發展上有其侷限性，但由此次

世界高鐵大會觀之，台灣高鐵公司擁有世界上唯一全由民間出資興建、營運管理

之 BOT 經驗，卻是世界各國所無，且極受其他國家的重視。我們如何有效運用

既有經驗和人才，甚至如何結合大陸高鐵技術，共同在國際上出擊，協助其他國

家運用民間資金，完成高速鐵路之興建，或可作為今後台灣鐵路技術發展的策略

性考量。 

2. 兩岸高速鐵路工程技術之交流，應續進行，以吸取彼此之研發成果與技術經驗，

提昇國內高鐵工程技術並增進維修能力與績效，更期能進一步對既有傳統鐵路之

提速上有所助益。  

3. 大陸鐵道單位對台灣軌道營運服務及環境保護等事項表達高度參訪興趣，尤其認

為台灣高速鐵路營運服務具體做法及服務品質已達到或甚至超越世界水準，值得
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大陸鐵道營運單位學習，建議我政府部門及民間單位給予協助促成進一步的技術

與經驗交流互訪，使兩岸均能受益。 
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In operation: Belgium
France
Germany
Italy
Spain
The Netherlands
United Kingdom

Japan
Korea
China
Taiwan, China
Turkey

USA

In project: Poland
Portugal
Russia
Morocco
India
Iran
Saudi Arabia
Argentina
Brazil
Indonesia
Canada
Mexico…

High speed rail systems in the world

34555
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High speed rail systems around the world – 2009

V > 250 km/h in operation High speed in projectV 
 200 km/h in operation

49113
打字機文字
>

49113
註解
“Marked”的設定者是“49113”
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High speed rail systems forecast in 2025

V > 250 km/h in operation
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São Paulo

Brazil
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Jilin

Haerbin

Qiqihaer
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Fuzhou

Taipei

Kaohsiung

DalianTianjin

Qingdao
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Xuzhou

Taiyuan
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Shenyang
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Shanghai
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Xian
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China

34555
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TAIPEI

Kaohsiung

Hsinchu
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European
HS Network

Situation as at 12.2010

Information given by the Railways

v > 250 km/h

180 < v < 250 km/h

Other lines

v > 250 km/h Planned

UIC - High-Speed
Updated 15.05.1210
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