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“联邦政府将终止对加利福尼亚州高
铁建设项目的拨款。”美国总统特朗普16日
如此宣布。据新华社报道，特朗普将加州
高铁项目称为“骗子”“烂摊子”，表示联邦
政府不会再投入一分钱。加州政府则迅疾
回应，起诉特朗普政府滥用职权。
从2008年获批至今17年，加州高铁项

目屡受工期延误和资金短缺的困扰，完工
之日遥遥无期。而难产原因，不仅仅在于
征地难、工期拖延、成本超支等美国交通部
所公布的原因。

加州高铁项目原地踏步
美国加州2008年通过“高速铁路法案”，不久

就在几种方案中选定一种连接加州南北洛杉矶与
旧金山的高铁线路，并有了初步规划，号称最高时
速可达350公里。当时中国的京沪高铁还没有完
成建设，也就是说加州高铁立项、规划的时间并不
比京沪高铁晚多久。加州高铁立项初期很重视中
国高铁的发展，想取经，更想在技术上反超。好莱
坞明星出身的时任加州州长施瓦辛格2010年9月
访华期间，特地到上海老北站和虹桥站考察中国
高铁的发展状况，并表示加州要迎头赶上。
然而十多年后，中国高速铁路网已达到4.8万

公里，不仅稳居世界第一，且超过全球其他国家高
铁运营里程总和，美国高铁发展却几乎仍在原地
踏步。尽管有数据称2025年美国高铁运营里程
达6071公里，但实际上这些线路绝大多数是经过
技术改造的既有线，虽然可以运行时速200公里
的客车，大多数时候的实际业务只是低速货运。
按照世界铁路联盟的数据，美国高铁里程只有
735公里，位于中国、西班牙、日本、法国、德国等
十国之后。
在百余年前曾拥有约41万公里铁路网，如今

仍拥有逾20万公里铁路网、规模世界第一的美
国，高铁项目却严重滞后，究竟是何原因呢？
美国国土面积与中国虽然大致相当，但适合

人居的土地面积大于中国，东海岸、西海岸以及中
部腹地平原面积大，加之总人口数比中国约少10
亿人，使得美国客流庞大、适合高铁发展的区域不
如中国多。而从加州的实际需求看，加州南北有
两个城市群，南部的洛杉矶、圣迭戈分别是加州第
一大、第二大城市，中北部湾区的圣何塞、旧金山
分别是加州第三大、第四大城市。两个城市群间
本就有人员往来，如果加州高铁建成，从旧金山到
洛杉矶的铁路旅程将由9小时缩短到2小时以内。
共和党籍的施瓦辛格卸任后，民主党籍的纽

森接任加州州长，仍表示支持高铁项目。但2019
年，即纽森担任加州州长一年多以后，他根据进
度、预算等对高铁项目做了较大调整，将建设里程
由826.8公里缩短至191公里，相当于砍掉大半。
然而又6年过去，美国总统从特朗普到拜登又到
特朗普，纽森执掌的加州，高铁仍寸轨未铺。
从2008年立项至今，花费160亿美元，却只有

这番成绩，加州高铁管理局确实很难向公众有所
交代。但一个不争的事实是，早在2014年，加州
高铁项目就因商业计划反响不佳、缺乏社会资本
青睐而不得不向联邦政府要钱。可见，即便加州
坐拥两大人口稠密区域，仍难以发展高铁，原因或
许与美国民众更青睐自驾和支线航空有关。

应优先建设高铁主通道
纵观全球，如中国这般适合发展“八纵八

横”甚或更疏松高铁路网的经济体，着实不
多。印度人口规模、密度都达到要求，但人均
GDP尚不足3000美元，且地区发展不均衡。
虽然印度总理莫迪在与日本接洽引入高铁事
宜，但总体上看，在可预见的未来印度或许有
机会修造一条高铁线路，却不太可能修建数
千公里路网。
目前全球除了中国高铁以外，大致有两

条高铁实现盈利，一为日本东海道新干线，另
一为法国TGV马赛到里昂段。这两条高铁
线路所经地区多为人口密集的都市圈，经济
发达，人员流动迅疾。有分析认为，各国的高
铁发展经验表明，应当优先建设高铁主通道，
待条件成熟再逐步拓展支线网络，总之高铁
布局需谨慎。
但加州高铁由于遭遇资金上的巨大缺

口，遂希望通过分期建设整条线路来缓解压
力。其实这是个馊主意，之后其建设渐渐走
入死胡同就是明证。如果集中资金先开通人
员密集、客运需求较大的区域，再在成功运营
后建设延长线，或许能够成功。纵观全球，诸
如越南、泰国等预期将要建设的高铁，无不采
取了先规划一段主线，并尽可能高标准付诸
运营的方式。
与此同时，各国对中国高铁的学习借鉴

也越来越多，高铁中的中国标准越来越被期
待发展高铁的国家所看重和选用。原因也很
简单，如果在路网密集的中国标准之外另起
炉灶，总有些吃力不讨好——花费更多金钱，
却达不到预期效果。

印尼雅万高铁发展迅速
比起施瓦辛格来，印尼前总统佐科到中国考察

高铁项目的时间晚了4年多。2014年，时任印尼总
统佐科在访华期间乘坐了京津城际铁路，对中国高
铁产生了浓厚的兴趣。2015年，佐科再次来到中
国，签署了《中印尼雅加达-万隆高速铁路合作谅解
备忘录》。雅万高铁于2016年1月开工，2023年9月
开通运营。
雅万高铁运营里程142.3公里，比纽森调整后的

加州高铁计划短50公里左右，采取加州高铁梦想中
的时速350公里高速动车组运行。当然，雅万高铁
主要采用的是中国技术。尽管在佐科卸任、普拉博
沃担任印尼总统后，外界对中国与印尼在雅万高铁
项目上的继续合作有种种所谓分析，但实际上印尼
很明白，与拥有全球最大高速铁路网体系的中国继
续合作，是让雅万高铁在可预见的未来花费相对较
低成本也能保持技术循序渐进的唯一途径。也正因
此，印尼基础设施与区域发展统筹部副部长奥多本
月在北京与中国国家发展改革委副主任周海兵会晤
时表示，愿同中国强化定期沟通协调，不断提升雅万
高铁运营水平，期待中国加强高铁建设运营经验分
享，并与中国开展延长线合作。
所谓延长线，是指万隆到其东600余公里的泗

水。问题在于延长线究竟采取时速350公里标准高
铁，还是时速略低的准高速铁路，或者采取普速铁
路，以及选取南线、中线、北线方案中的哪一个，都需
要仔细研究。普拉博沃任命的印尼国家经济委员会
主席卢胡特表示，万隆到泗水线应该“在技术和服务
水平上超越现有高铁项目”。另有印尼官员称，延长
线要在“更深入研究和更严谨设计”的基础上开工，
“不应造成国家预算的负担”。

印尼如此谨慎选择延长线，与其正处在国家经
济发展紧要关头有很大关系。目前印尼年人均国内
生产总值为7862万印尼盾（约合4800美元），大致相当
于中国2010年的水平。回看2010年，确实是中国高铁
第一次大发展时期。如今印尼若能依靠高铁等交通基
础设施建设带动城市群发展，经济就能进一步发展，迈
入较高收入阶段的可能性也会增大。反之，一旦在基
础设施投入上算错方向，可能引起经济下滑。
从雅万高铁开通后相关数据来看，运营情况良

好。截至2025年4月27日，雅万高铁已累计发送旅
客900万人次，累计开行动车组列车26168列，安全运
行里程超过411万公里，每日开行列车62列，单日旅
客发送量最高达2.435万人次。但万隆到泗水延长线
的客流究竟如何，消费能力是否适合建造高铁，确实
不是拍脑袋就能决定，需要精算。
值得注意的是，自佐科时代就开始建造的印尼

新首都努山塔拉，并不位于雅加达、万隆、泗水所
在的爪哇岛，而在加里曼丹岛东部。换言之，千岛
之国的印尼，未来不可能如中国这般发展数纵数
横的密集高铁线路，而需要大力发展支线航空，这
也给了中国商飞C909、中航工业新舟-700等飞机
更多用武之地。
作为后发国家，印尼国民汽车普及率不如美国

高，支线航空也不如美国发达，某种程度上使得民众
出行没有选择惯性——一定要选择高速公路自驾或
支线飞机出行。于是，在条件允许的情况下，大城市
间选择修筑高铁就成为题中应有之义。
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▲ 乘坐雅万高铁的乘客与列车合影

▲ 日本东海道新干线沿线人口密集

▲ 法国TGV列车的奥运版涂装


