
日本超导磁悬浮列车16日在运行试
验中创下了载人行驶每小时 590 公里的
世界最高速度纪录。世界第一条城际超
导磁悬浮高速铁路也已于2014年底在日
本正式动工建设。日本新干线、法国
TGV、德国常导磁悬浮……人们对列车
时速的追求似乎是永无止境的。

那么，磁悬浮能代表未来高速铁路
发展的方向吗？还有哪些高铁技术能和
磁悬浮叫板？

未来高铁技术哪家强未来高铁技术哪家强

■教育在线
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■科技资讯

美国特斯拉汽车公司和太空探索技
术公司创办人埃隆·马斯克似乎一刻没
有停止颠覆人们既有观念的脚步，他于
2013年提出超级高铁Hyperloop的初
始设计方案，被不少人视作天方夜谭，而
今这项计划已逐步接近现实。

Hyperloop是一种革命性的交通系
统。这种时速超过1200公里的未来高铁
系统采用真空管道连接，依靠管道内运行
的气垫式密封舱运送旅客，从洛杉矶到旧
金山600多公里的旅程仅需30分钟。

Hyperloop运输技术公司今年2月

已与加州一家开发商签订协议，在5号
州际公路附近建设长约8公里的Hy-
perloop超级高铁试验线路。这一试验
线路将从2016年开工，预计将于2019
年完工。

无独有偶，中国西南交通大学也正
在研发类似的真空管超高速磁悬浮列
车。这种列车在实验环境中有望达到的
理论最高时速为3000公里。不过，西南
交大方面曾表示，真空管超高速磁悬浮
列车的相关技术尚处于试验阶段，该校
已搭建了全球首个真空管超高速磁悬浮

列车原型测试平台，但并没有开始研制
能够实际使用的列车。

真空管超级高铁的造价方面，根据
马斯克最早公布的Hyperloop Alpha
方案，从洛杉矶到加州海沃德570多公
里的线路工程造价为60亿至100亿美
元，后来评估增加到160亿美元。按这
个造价计算，真空管超级高铁的造价与
现在的高速轮轨不相上下，甚至可能更
便宜，但它的缺点和磁悬浮一样，也不能
利用现有的铁路网，而且何时能实用还
是未知数。

真空管超级高铁：理想与现实之间

★清华北大浙大等5所高校拟录保送生
均过百 近日，教育部主管的阳光高考平台
公示了77所高校2015年保送生拟录取名
单，包括北京大学、清华大学等在内的5所高
校保送生人数均超过100人，只招收1名保
送生的有9所。

在公布的保送生拟录取名单上，主要是
两类学生，分别是奥赛国家队集训生和外国
语中学优秀学生，其中只有北大、清华是两类
学生均有招收，其它高校都只招收外国语中
学优秀学生。

77所高校中，招生过百的有5所，分别
是北京大学122名，清华大学141名，上海外
国语大学146名，北京外国语大学151名和
浙江大学192名。招生个位数的高校也不
少，有9所高校只招收1名学生。

据此前阳光高考平台公布的2015年保
送生政策中，教育部批准的具有保送资格的
外国语中学的应届高中毕业生；获奥赛一等
奖、并被选为奥赛国家队集训的应届高中毕
业生；省级优秀学生；符合保送要求的退役运
动员；公安英烈子女等5类学生具有保送资
格。

从去年开始，保送生政策大幅收紧，具备
保送资格的学生由8类缩减至5类。教育部
的通知还明确，从2016年起，将逐步减少外
国语中学保送生名额。 （本报综合）

★人类冬眠不再只是幻想 美国《华盛
顿邮报》近日发表题为《人类冬眠恐怕不再是
幻想》的文章称，科学家从冬眠动物那里得到
启发，正在把它们的经验用在人类医疗事业
上，有朝一日甚至可能用于太空旅行。

一些内科医师正运用低体温疗法（使患
者体温下降若干度并维持数日之久）治疗创
伤性脑损伤或癫痫等疾病。还有科学家正通
过实验研究是否可以降低人类体温，使人保
持类似睡眠的状态长达数天乃至数周之久，
随后在不造成副作用的情况下将其唤醒。

欧洲航天局高级概念小组负责人利奥波
德·萨默勒说：“我们看到科学已经取得了相
当大的发展，足以将部分科幻情节复制到科
学现实的领域。倒不是说我们很快就能培训
出能冬眠的宇航员，而是说我们正在向大自
然学习动物在冬眠时所经历的一些情况，比
如怎样避免骨质流失和肌肉萎缩。仅这些知
识就将极大地帮助我们开展远距离太空飞
行。”

萨默勒透露，由欧洲生物医学专家、生物
学家和神经学家组成的专家组将很快针对未
来各种人类冬眠研究以及资金问题给出建
议。一名意大利科学家表示，他将在本月启
动一项实验，降低一只实验动物的体温水平
并保持6小时之久，为后续人体实验做准备。

磁悬浮和真空管超级高铁面临的浪
费现有铁路网的问题被摆式列车完美解
决了。摆式列车是一种能在原有轨道上
运行的新型列车，它通过采用新的悬挂
系统、转向仪和加速仪，能实现在弯曲路
段高速行驶而无需减速，因此，采用摆式
列车可使列车运行速度提高三分之一。

摆式列车不算是一种新技术，它出
现于20世纪80年代，但技术上存在不少
缺陷，试验时乘客也感到不舒适。目前
相关技术已经有了长足的发展，现在的

摆式列车能通过信号系统掌握前方路轨
的弧度，准确改变每一节车厢的侧倾程
度，乘客已很少会晕车。

摆式列车虽然知名度没有磁悬浮列
车高，但它却有磁悬浮无法比拟的成本
优势。把传统列车线路改成摆式列车线
路，成本只有建造磁悬浮列车线路的5%
左右，同时，摆式列车本身的价格也只有
传统列车的三分之一多一点。

摆式列车不但不需要另外新建轨
道，对现有轨道的损害也较小。因为没

有额外的施工建设，不仅省钱，而且对环
境的影响也小。无怪乎，摆式列车被认
为未来最有可能在高速铁路的竞争上与
高速轮轨和磁悬浮分庭抗礼。

总而言之，无论是基于全新技术的
磁悬浮，还是基于现有铁路系统的摆式
列车，抑或是还不成熟的真空管高铁，根
据铁路沿线地质环境、经济实力、市场需
求等要素选择适合本国本地区的高铁技
术才是最好用的。

（本报综合）

摆式列车：物美价廉但不为人熟知

直到2003年世界首条商用磁悬浮线路在
上海投入运营，磁悬浮才逐渐被国人所熟知。
但其实磁悬浮的历史要久得多，日本从1962年
开始研究磁悬浮高速列车，1972年成功实现列
车的超导悬浮行驶。德国也从20世纪70年代
起正式研发磁悬浮技术，80年代建成首条试验
线路。

作为目前最快速的地面交通方式，磁悬浮
技术有着其他地面交通无法比拟的优势。

磁悬浮高速铁路利用磁悬浮力使列车处于
无接触悬浮的平衡状态，和轨道之间无摩擦，因
此具有速度高、能耗低的特点。常导磁悬浮列
车的时速可达400至500公里，超导磁悬浮可
达500至600公里。同为500公里时速下，磁
悬浮列车每个座位每公里的能耗仅为飞机的三
分之一。同为300公里的时速下，磁悬浮列车
的能耗比高速轮轨列车低三分之一。另外，磁
悬浮列车噪音和震动小，乘坐舒适；安全性好，
启动停车快，爬坡能力强；无需燃油，几乎无污
染；维修少，日常管理维护费用低。

磁悬浮有如此多的优点，现在问题来了，为
何日本在实现列车悬浮行驶40多年后才开工
建设第一条城际磁悬浮线路？为何德国的磁悬
浮研发也处于近乎停滞的状态？

问题出在磁悬浮高昂的建设成本上。磁悬
浮的机车、轨道和信号控制系统与现在的铁路
系统完全不同，需要重起炉灶。日本正在建设
中的磁悬浮中央新干线预计包括车辆建造费在
内的总成本达9万亿日元（约合758亿美元），折
合每公里成本1.7亿美元，而目前已普及的高速
轮轨线路每公里造价约0.5亿美元，中国高铁的
造价建设成本每公里才0.14亿至0.2亿美元。

高昂的建设费用是许多国家无力承担的。
而且许多国家都有比较成熟的铁路网，要摆脱
这些铁路网，建造全新的磁悬浮系统，可以说是
一种巨大的浪费。

磁悬浮高铁：
想说爱你不容易


