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柏林至北京欧亚高速铁路通道规划构想

仇智勇

（中铁二院工程集团有限责任公司，　成都 ６１００３１）

摘　要：文章在分析欧亚通道既有交通方式存在问题的基础上，提出北京至柏林欧亚高速铁路通道规划构
想，并对通道运输需求、线路走向、技术参数、投融资模式等问题进行了初步研究，研究内容可为通道各国铁

路规划和建设决策提供有益的参考，并为深化通道建设方案研究提供指引。
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　　中国倡议的“一带一路”战略，以其合作共赢的包
容性全球化理念得到了世界各国的热烈反应。欧洲是

中国对外六大方向中最重要的经济走廊［１］，中国已成

为欧盟及俄罗斯的第二大出口市场和第一大进口来源

地［２］，经济交流密切，人员往来频繁。目前高速铁路

已成为铁路发展新趋势，中国、俄罗斯和欧洲国家均提

出了各自高铁发展规划，在此基础上将其串联起来，规

划一条德国柏林经俄罗斯至中国北京的高速铁路通

道，形成速度、费用、时间均介于航空和既有普速铁路

间的另一种交通方式，是促进中俄欧经济发展的宏伟

构想。

１　欧亚铁路通道现状及规划
目前，柏林至北京通道内既有铁路全线贯通，自西

向东依次途经德国、波兰、白俄罗斯、俄罗斯、哈萨克斯

坦和中国６个国家，全长 ９６７２ｋｍ。欧洲境内段铁路
轨距为准轨 １４３５ｍｍ。哈萨克斯坦、俄罗斯、白俄罗
斯三国铁路轨距为宽轨 １５２０ｍｍ。中国境内北京至
乌鲁木齐段可经由京广、石太、大西、西宝、宝兰、兰新

铁路直达，全线为高速铁路，速度为２５０～３５０ｋｍ／ｈ；
乌鲁 木 齐 至 阿 拉 山 口 段 为 普 速 铁 路，速 度

为１２０ｋｍ／ｈ。
目前，通道内跨国客运方面，德国柏林至波兰华沙

开行有特快列车，运行时间约６５ｈ；波兰华沙至俄罗
斯莫斯科铁路运行时间约１８８ｈ。中国至莫斯科有经
蒙古或满洲里口岸的 Ｋ３或 Ｋ１９国际列车，运行时间
约１３０～１５０ｈ。总体而言，国际客流主要以航空为主，
铁路开行班次较少。跨国货运方面，目前以中欧集装

箱班列为主导，２０１７年中欧班列开行３６７３列，同比增
长１１６％，超过过去６年的总和。截至２０１７年底，中



９５　　　

欧班列国内开行城市达３８个，到达欧洲１３个国家３６
个城市，运行线路达６１条［３］。

泛欧交通网络核心走廊规划中的北海－波罗的海
走廊从波兰、白俄罗斯两国边境经华沙、波兹南通往柏

林的高铁［４］；俄罗斯高铁网规划［５］有莫斯科 －叶卡捷
琳堡高铁，目前正在积极推进莫斯科 －喀山段。中国
北京至乌鲁木齐高铁已建成运营。欧亚高铁通道目前

主要是白俄罗斯、哈萨克斯坦两国高铁规划尚未启动。

总体而言，柏林至北京铁路通道已全线贯通，但全

程轨距不统一、旅行时间长、手续繁杂、需多次换乘，尤

其国外段存在铁路技术标准低，旅行速度慢等问题。

高速铁路目前仅限于欧盟和中国两端，俄罗斯虽在积

极规划，但尚未开工建设，缺乏贯通欧亚的高速铁路通

道，已不能满足中俄欧日益增长的运输需求，未来通道

内亟待构建一条高标准的快速铁路通道。

２　规划构建欧亚高速铁路通道的必
要性

　　欧亚高速铁路是欧盟经俄罗斯连接中国的高速客
货运输通道，其建设是实现欧洲投资计划、俄罗斯欧亚

经济联盟、中国“一带一路”三大国际发展战略的完美

对接，有利于加强中俄欧的紧密合作；开辟了中俄欧高

速陆路新通道，对中欧、中俄经贸合作具有促进作用；

促进中俄欧高速铁路的合作，推动形成相对统一的国

际化高速铁路标准，对保障中俄欧在高速铁路的国际

领先地位具有重大意义。

３　欧亚高速铁路通道运输需求分析
３．１　通道沿线经济特征

规划柏林至北京高速通道线路走向基本与既有通

道平行，沿线途经德国、波兰、白俄罗斯、俄罗斯、哈萨

克斯坦和中国 ６个国家，２０１６年沿线国家总人口达
１６７亿人，实现 ＧＤＰ１６５２８６亿美元，人均 ＧＤＰ
９８６８美元［６］。通道串联沿线各个国家的首都以及重

要经济据点，主要分布有柏林、波兹南、华沙、明斯克、

莫斯科、喀山、叶卡捷琳堡、阿斯塔纳、乌鲁木齐、西安、

北京等重要城市。

３．２　欧亚高速铁路通道竞争力分析
通过高速铁路与航空、中欧班列、水运等其它交通

方式对比如表１所示。高速铁路运输费用低于航空高
于普通铁路和水运，运输时间高于航空低于普通铁路

和水运。但经高速铁路运输具有全天候、安全、准时等

优点。因此，欧亚高速铁路通道在中短途客运和跨境

长途高附加值货运竞争力较强。

表１　北京至柏林各交通方式竞争力

货物运输

项目 航空（直飞） 中欧班列 高速通道 水运

时间 １０．２ｈ １５ｄ ３ｄ ３８ｄ

费用 约１９０００元 ２１００元 ６５００元 ５５０元

旅客运输

项目

时间

费用

手续

换乘

航空（直飞）

１０．２ｈ

１６８００元（经济舱全价）

７０００元左右（折后价）

仅需德国（申根）签证

实现直达

既有铁路 高速通道 水运

１４５ｈ ４８ｈ －

５５００元左右 １００００元 －

需沿线各国（申根））的签证 需沿线各国（申根））的签证 －

需在莫斯科、华沙进行中转 － －

３．３　通道客货运量估算
根据中国与沿线国家客货交流现状，结合各交通

方式竞争力分析，预测欧亚高速铁路通道客货运量如

表２所示。
通道客运量：欧亚高速铁路通道以承担各国国内

中短途客运量为主，主要集中在欧盟和俄罗斯两国，跨

国长途客运量较少，仅占总客流量的２０％，各国间旅
客交流量，如图１所示。预测２０４０年和２０５０年，欧亚
高铁旅客发送量分别为 ７３４０万人和 ８９４０万人。

通道货运量：根据通道内各国货物交流现状及发

展趋势和高铁竞争力分析，欧亚高速铁路通道未来主

要承担货物高附加值货物，即奢饰品、电子产品、药品、

服装和鞋子、机器和设备、附属品、化妆品、日用设备、

表２　欧亚高速铁路通道货流密度及客车对数

区段

２０４０年 ２０５０年
货流密度
／（万吨／年）
欧至中 中至欧

客车
对数
／对

货流密度
／（万吨／年）

欧至中中至欧

客车
对数
／对

柏林—华沙 ４３５ ３７１ ６６ ６２８ ５１９ ８０
华沙—布列斯特 ３７３ ３１５ ３４ ５４１ ４４２ ４１
布列斯特—明斯克 ３７９ ３２６ ３３ ５５０ ４５７ ４０

明斯克—莫斯科 ３７０ ３３６ ３２ ５３４ ４７４ ３９
莫斯科—喀山 ３３４ ３７３ ６０ ４６６ ５１６ ７０

喀山—叶卡捷琳堡 ３３０ ３７２ ２８ ４６１ ５１６ ３４

叶卡捷琳堡—阿斯塔纳 ３１２ ３６８ １０ ４３５ ５１３ １３
阿斯塔纳—中哈口岸 ３０９ ３７２ ３２ ４３０ ５１９ ４０

中哈口岸 ３０４ ３５８ １３ ４２５ ５００ １６
中哈口岸—乌鲁木齐 ３０５ ３６０ ３４ ４２７ ５０４ ４２
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图１　预测欧亚高速铁路通道客货运量示意图（万人）

花、水果和蔬菜十大品类。运量构成中以跨国运量为

主，各国内部货运量为辅，跨国运量占总运量的７７％
～７９％，各国间货物交流量如图２所示。跨国货运主

要集中在中国－欧盟、俄罗斯－欧盟、中国－俄罗斯间
交流，其余相对较少。预测２０４０年和２０５０年，通道承
担货物发到量分别为１０５９万吨和１５００万吨。

图２　各国间货物交流量示意图（万吨）

４　欧亚高速铁路通道规划方案

４．１　线路宏观走向方案
欧亚高速铁路通道由西向东横跨欧亚大陆，本次

规划以沿既有线经哈萨克斯坦阿斯塔纳为贯通方案，

并研究了经俄罗斯西伯利亚、经乌克兰基辅等局部走

向方案。其中经乌克兰方案由于政治原因暂不做深入

研究，故重点比较莫斯科－中国口岸段的两大方案。
（１）方案一：经阿斯塔纳方案
途经德国、波兰、白俄罗斯、俄罗斯、哈萨克斯坦和

中国６个国家。线路西起欧盟核心国家－德国的首都
柏林，向东经波兰首都华沙、白俄罗斯首都明斯克、俄

罗斯首都莫斯科、喀山、叶卡捷琳堡等城市后，途经哈

萨克斯坦首都阿斯塔纳后，而后进入中国，经中国新疆

首府乌鲁木齐后，连通中国高铁网后抵达北京。

（２）方案二：经新西伯利亚方案
途经德国、波兰、白俄罗斯、俄罗斯和中国５个国

家。线路走向柏林至莫斯科段、莫斯科至叶卡捷琳堡

段与方案一致，从叶卡捷琳堡引出后，经秋明穿伊希姆

平原，沿西伯利亚大陆桥走廊带横贯巴拉巴平原至鄂

木斯克，再沿公路向行进至新西伯利亚，并以隧道群的

方式下行至巴尔瑙尔，之后紧坡上行穿阿尔泰山山脉

离开俄罗斯境内，向北纵贯准噶尔盆地至阿泰勒市后，

终至中国新疆乌鲁木齐市。

经阿斯塔纳方案和经西伯利亚方案的工程以及优

缺点对比，如表３所示。
经上述比较，柏林 －莫斯科 －北京推荐方案线路

全长 ９６７２ｋｍ，其中北京－乌鲁木齐既有高速铁路线
路长 ３４４６ｋｍ，新建线路长 ６２２６ｋｍ，通道内新建线
路桥隧比约为２２％，主要以桥为主，其中德国和中国
境内桥隧比较高，分别为 ４０％和 ３０％。估算投资
１１１３５亿元（９８１９４亿卢布），全线技术指标为１８亿
元／正线公里（１５８亿卢布／正线公里），欧亚高速铁路
通道规划方案各国境内长度、投资如表４所示。
４．２　主要技术参数

根据对各国既有铁路标准的研究，结合本项目为
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表３　两方案对比表

项目
方案一（经阿斯
塔纳方案）

方案二（经新西伯
利亚方案）

线路长度／ｋｍ ４４６６ ４６５０

各国线路
长度／ｋｍ

中国 ６３０ ７００
哈萨克斯坦 １６５０ ０
俄罗斯 ２０５０ ３８５０

主要经济
据点个数
／个

中国 １ １
哈萨克斯坦 ５ ０
俄罗斯 ８ １１

桥隧比／％ ５２ ６８

投资匡算
７７１１亿元／６７９６６

亿卢布
８５００亿元／７４９２０

亿卢布

优缺点

沿线经过经济据
点相对较多，中哈
口岸相对繁华；线
路较短、工程简
单、投资较省。增
加经过哈萨克斯
坦、协调难度增加

沿线经过经济据点
相对较少，中俄口岸
较小；线路主要经过
西伯利亚地区，沿线
人口少、经济相对落
后；工程上线路长、
桥隧比高、投资大。
但仅经过中俄两国
易协调

推荐意见 推荐经哈萨克斯坦的阿斯塔纳方案

高速客货运输走廊的定位，通道内各国主要技术

参数如表５所示。重点参数说明如下：
轨距：从各自铁路网布局的角度，哈萨克斯坦、俄

罗斯和白俄罗斯境内轨距按 １５２０ｍｍ，中国、波兰、德
国境内轨距按 １４３５ｍｍ。对于跨境客流，有两种办法
解决，一是考虑在边境站换乘，二是考虑采用能够适应

不同轨距的动车组，后者的效率相对较高。

动车组类型：对于各国境内的列车，客车可以采用

适应本国的动车组。对于跨境长途国际列车，推荐采

用高寒型ＣＲ４００ＢＦ动车组，并改进实现不停车变轨。
货车可采用 ＣＲＨ系列动车组产品技术平台的
３５０ｋｍ／ｈ速度的货运动车组列车。

到发线有效长：长编组客车到发线有效长为

６５０ｍ，莫喀高速铁路考虑高铁快运的前提下，到发线
有效长采用８５０ｍ。为保障国际高铁快运，建议除俄
罗斯外，各国可采用６５０ｍ有效长，预留８５０ｍ条件。

表４　柏林至北京高速通道线路概况表

国家 起讫点 性质 长度／ｋｍ 桥隧比／％
投资额度

亿元 亿卢布

德国 柏林－法兰克福城 新建 ８０ ４０ ２９６ ２６０９

波兰

法兰克福城－华沙 新建 ４７０
华沙－布列斯特 新建 １８０

合计 ６５０
２５

２９６ ２６０９
９６０ ８４６６
３４７ ３０５７

白俄罗斯

布列斯特－明斯克 新建 ３５０
明斯克－奥尔沙 新建 ２３０

合计 ５８０
１９

６２７ ５５２６
４０５ ３５７１
１０３２ ９０９７

俄罗斯

奥尔沙－莫斯科 新建 ４５０
莫斯科－喀山 新建 ７７０

喀山－叶卡捷琳堡 新建 ６５６
叶卡捷琳堡－彼得罗巴甫洛夫斯克 新建 ５９０

合计 ２４６６

１９

７９０ ６９６９
１２８１ １１２９７
１１４３ １００８３
１０５３ ９２８１
４２６７ ３７６２９

哈萨克斯坦

彼得罗巴甫洛夫斯克－阿斯塔纳 新建 １５２０
阿斯塔纳－中哈口岸 新建 ３００

合计 １８２０
２５

２７０６ ２３８６１
５５９ ４９２８
３２６５ ２８７８９

中国

中哈口岸－乌鲁木齐 新建 ６３０
乌鲁木齐－北京 既有 ３４４６

合计 新建 ６２２６

３０

２２

９６９ ８５４７
０ ０

１１１３５ ９８１９４

表５　主要技术参数表

序号 项目 中国 哈萨克 俄罗斯 白俄罗斯 波兰 德国

１ 铁路等级 高速铁路 高速铁路 高速铁路 高速铁路 高速铁路 高速铁路

２ 正线数目 双线 双线 双线 双线 双线 双线

３ 轨距／ｍｍ １４３５ １５２０ １５２０ １５２０ １４３５ １４３５

４ 最大行车速度
／（ｋｍ／ｈ）

３５０，宝鸡至乌鲁
木齐为２５０ ３５０ ３５０

莫斯科－喀山４００ ３５０ ３５０ ３５０

５ 线间距／ｍ ５．０，２５０ｋｍ／ｈ为４．６ ５．０ ５．０ ５．０ ５．０ ５．０

６ 最小曲线半径／ｍ ７０００，２５０ｋｍ／ｈ
为３２００ ７０００ ７０００，４００ｋｍ／ｈ

为１００００ ７０００ ７０００ ７０００

７ 最大坡度／‰ ２０，困难３０ ２０，困难３０ ２０，困难３０ ２０，困难３０ ２０，困难３０ ２０，困难３０
８ 牵引种类 电力 电力 电力 电力 电力 电力

９ 到发线有效长／ｍ ６５０预留８５０ ６５０预留８５０ ８５０ ６５０预留８５０ ６５０预留８５０ ６５０预留８５０
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９８　　　

４．３　效益初步估算
财务分析的目的是判定项目的财务可行性，重要

指标是财务内部收益率、财务净现值和投资回收

期［７］。本次考虑以欧亚高铁项目作为评价主体。评

价范围为欧亚高铁新建区段———柏林至乌鲁木齐段，

线路长度共计 ６２２６ｋｍ，估算投资１１１３５亿人民币，
运输需求（见表２）。经测算，欧亚高铁新建柏林至乌
鲁木齐段财务效益分析如表６所示。项目全部投资财
务内部收益率税前为２８８％，全部投资回收期税前为
２７５年（含建设期）。通道财务效益相对较差，融资后
财务状况将进一步恶化。

表６　柏林至乌鲁木齐融资前财务分析指标

序号 指标名称 单位 指标值

１ 所得税前项目投资财务内部收益率 ％ ２．８８
２ 所得税前项目投资财务净现值（Ｉｃ＝４．２％） 亿卢布 －１６７５５
３ 所得税前项目投资回收期 年 ２７．５

５　建设欧亚高速铁路存在的问题
５．１　政策问题

通道各国口岸通关手续复杂，增加运输时间，降低

通道竞争力；各国运输组织政策各异，客货列车在同一

高速铁路上运输需制定相关的政策和法规。

５．２　技术问题
本通道横跨欧亚大陆，途经６个国家，轨距不统

一，采用的车型、信号及供电系统等也不同，需要各方

协调研究解决；动车组检修时间长，降低运行效率。按

照中国目前现行的动车组检修制度，动车组每运行

４０００ｋｍ进行一次一级修作业［８］，作业时间约 ４ｈ。
柏林至北京检修至少耗时约８ｈ，极大的增加了在途运
输时间，降低竞争力。

５．３　投融资模式
通道建设投资高达１１万亿人民币（９８万亿卢

布），筹资规模很大，需要各国政府政策扶持和采取相

应的配套措施；除了投资人的资本金投入以外，本项目

还需要大量的融资，由于项目自身盈利能力有限，对社

会资本参与投资吸引力不足，还本付息能力也不强。

因此，创新投融资模式将是推进本项目的关键。

６　结束语
规划欧亚高速铁路通道拟实现两地旅客和高附加

值货物的快速抵达，有别于目前既有的各种交通方式。

本文通过分析欧亚通道内既有交通方式存在的问题，

并对通道运输需求、线路走向、技术参数、投融资方案、

建设存在的问题进行初步分析和，对通道各国铁路规

划和建设的决策提供了有益的参考，以及为深化研究

具体建设问题提供了指引。

欧亚高速铁路通道线路长、投资大、涉及面广，不

可能一次建成通车运营。建议推进总体原则为“共同

愿景、统一规划、自主建设、分期实施、逐段开通”，通

过促进通道各国启动或加快通道境内段的规划研究，

并在建设政策、技术、投融资等共性问题上携手深化研

究，为促进欧洲德国柏林 －中国北京的高速铁路通道
早日建成奠定基础。
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