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第 5節　鉄道

1．中国の鉄道概況

近年中国経済は急速な成長を続け、2008 年 8 月に開催された北京五輪終了後一息つく
暇もなく、世界経済危機に対応するための中国政府の内需拡大策を追い風にして更なる鉄
道建設が始まろうとしている。

中国の鉄道営業路線延長は、2001 年末時点で 70,000km の大台に達し、2007 年末には、
77,966km となった。このうち鉄道部路線は 63,637km であり、合資鉄道 9,517km 及び地
方鉄道 4,813km である。2007 年では 882km の新線、2008 年では、2,500km 弱の新線が建
設された。 

鉄道部としては調和の取れた鉄道建設を新理念として推し進め、安全確保のための投資
を重点に基礎建設投資は 1,790 億元で、前年比 16%の増加である。

2007 年は、第 6 次スピードアップを重点的に行い、複線区間 627km、電化区間 1,024km、
自動信号区間 896km の改良を行ったが、新規営業線は 225km であった。

2008 年 10 月鉄道部は、2004 年に策定した中長期鉄道網計画（2020 年までに 10 万 km
の営業線延長）を大幅修正し、2009 年から 2010 年までに 2 万 km の新線の竣工・着工を
行い、2020 年までに約 4 万 km の新線建設 、その営業路線延長は 12 万 km、鉄道建設総

図表 1　中国鉄道営業路線延長

（出所）「交通年鑑 2008」
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投資額は 5 兆元を超える。
中国の鉄道は、貨物が主体で、旅客では中・長距離の拠点間輸送が中心である。客貨両

方で考えると世界の中で最も輸送密度が高いが、輸送容量の限界と思われる路線も多く、
複線化、電化、自働信号化、在来線の速度向上を大幅に進めているが、需要の増加に追付
いていない状況である。

貨物は鉄道輸送の特徴である石炭などの大量輸送が中心で、鉄道部はその方面での優位
性を保ちつつ、電化による牽引トン数の増加などの諸施策を実施してきたが、経済発展に
追いついていないのが実情で、鉄道部は飛躍的発展を行なうため、特に貨物輸送力増大の
ために、大量の外国製電気機関車の導入、客貨分離のため高速旅客専用線建設による在来
線の貨物列車本数増大など貨物輸送量の拡大が望まれている。

鉄道部の収支は 99 年以降黒字傾向が続いている。特に 2007 年は 122 億元 と最大の運
輸利益を出した。これは第 6 次スピードアップに負うものが大きいが、建設資金投入など
も多く、益々整備される高速道路や航空との市場競争の中で国有企業改革も行わねばなら
ず、相変わらず厳しいことには変わりが無い。

図表 2　鉄道部の概況

（出所）「鉄道年鑑 2008」「交通年鑑 2008」 
（注） （　）はそれぞれの項目に対し、割合を％で示した。2001 年の運輸総支出、営業外支出は不明。2007 年

の運輸支出は不明。

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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一方、各地方都市部において経済成長とともに都市部に人口が集中し、自動車交通量の
増加に伴い、交通渋滞が日常化している。その渋滞を解消するため、都市鉄道の整備を急
ピッチで進めているが、需要には追いついておらず、大都市では深刻な状況になってきて
いる。北京、上海、天津、広州、南京、深圳では地下鉄、重慶ではモノレール、武漢、大
連、長春では高架鉄道が運行している。その他蘇州、成都、瀋陽、杭州においても都市鉄
道が建設中で、また北京、上海、天津、広州において数線の地下鉄が建設中で、重慶も地
下鉄など新規路線の建設中である。この他に、青島、西安及び無錫他数都市において都市
鉄道建設が計画されている。 

特に北京市では、北京五輪開催前 2008 年 7 月から 10 号線と空港アクセス線、8 号線の
一部オリンピック支線の営業開始が行われ、2009 年 3 月現在営業している路線は、1 号線、
2 号線、5 号線、13 号線、10 号線 1 期、8 号線一部、八通線、空港アクセス線の 8 路線、
計 199.3km となり、4 号線、9 号線、10 号線 2 期工事が建設中である。

2．鉄道部における企業改革

鉄道部における国有企業改革は、2000 年に入り、関連企業分離が本格的に始まり、
2003 年劉志軍鉄道部長が就任してから更に職員の削減が行なわれている。中国鉄路工程
総公司、中国鉄道建築総公司、機関車車両工業総公司、物資総公司および通信信号総公司
の 5 大総公司の分離が行われた。

2007 年末の鉄道部職員数は、208 万人である。 

分離された機関車車両工業総公司は、南と北の 2 大企業グループに改変され、外国から
の技術導入を図った機関車、時速 200km 級の在来線電車（EMU）、時速 300km 級旅客専
用線電車等、高速鉄道旅客・貨物車両市場拡大に伴う近代化や国産化を行っている。

鉄道部は合資で鉄道建設規模を拡大してきた。2007 年末には地方政府及び他の社会投
資で 1,300 億元、国債 25.5 億元、鉄道建設債券 600 億元を発行した。合資鉄道会社 17 社
が成立して 65 社となり、内 30 社が営業している距離は 9,600km で、250 億元の収入があ
り、利益は 40 億元となった。30 社の内 20 社は黒字であった。

一時鉄道部は交通部、航空総局、建設部（都市交通に関する分野）、郵政局と一緒になり、
交通運輸部に統合される話もあったが、2008 年の全国人民代表大会で、鉄道部については、
単独で残存することになった。これにより鉄道部は、部の指導下で集中的な建設投資を行
い、合資鉄道会社を線区毎に成立させ企業改革を行おうとしている。

3．輸送情況

（1）旅客輸送
旅客輸送は 2000 年に前年比 9.6％の大幅な増加を記録して以降、2001 年 5.2％増、2002

年 4.2％増と、増加傾向が続いてきた。しかしながら、2003 年に発生した新型肺炎（SARS）
の影響を受けたために減少となった。旅客輸送シェア（億人・キロ）は、2001 年以降は

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」

3



－ 338 － － 339 －

図
表

3　
民

営
・

合
資

鉄
道

の
概

況

（
出

所
）「

鉄
道

年
鑑

20
03

年
-2

00
8

年
」

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」

4



－ 340 － － 341 －

35％以上を維持してきたが、2007 年の輸送量は大幅に増えているものの 33％であった。 

鉄道部は、在来線の電化、設備改良に併せて、高速電車を導入して在来幹線のスピー
ドアップを実施し、13,000km の主要幹線客車の最高時速を 160km から 200km（一部
250km）に上げ、2007 年の旅客収入は、対前年度 13.2％増 となるなど、黒字基調は続い
ている。

（2）貨物輸送
貨物輸送量は 2000 年以降順調に増えてきたが、貨物輸送シェア（トン ･ キロ）では、

毎年減少が進み、2007 年（前年比 8.4%）で 45%となった。貨物量の増加（前年比 13.6％）
に対し 、輸送力の伸び悩みがあるためシェアの減少が続いている。

図表 5 に示すように輸送貨物の大部分を占めてきた石炭輸送量は、電力事情の逼迫、原
油価格の高騰などを背景にこの 5 年間はその輸送量を増やしている。石炭や鉄鋼・金属製
品は、生産量の 50 ～ 70％を鉄道輸送に頼っており、一製品大量輸送に向いた鉄道貨物輸
送の特徴が出ている。

図表 6 に示す鉄道コンテナ輸送は 2003 年に、632 ETU、5,903 万トンとその伸びが
22％以上となったが、2007 年は前年比 10.3%の増 加となっている。

鉄道部は「水上・鉄道複合一貫輸送」鉄道コンテナセンターを整備し、2007 年 4 月のスピー
ドアップで、北京－上海間で 2 層積みコンテナ列車を走らせ、依然厳しい輸送容量の中で
輸送拡大を図っている。

何れにしても、中国は産地と消費地が離れ、海岸が東側しかないため東西及び南北の遠
隔大量輸送が必要であり、鉄道を利用した貨物輸送がこれからも主役を担うと考えられる
が、産業や生活構造の大きな変化や道路整備の発展などに即応した近代的なシステムに脱
皮することが必要である。

4．最近の建設状況

鉄道部は、2008 年に入り 2020 年までに整備する中長期鉄道網計画を、第 11 次 5 カ年
計画期間内で前倒しして進めてきた。

そのような折、世界経済危機への対応措置として中国政府が進める景気刺激策を追い風
とする形で、2008 年 10 月に長期鉄道網計画の計画見直しが国務院で正式に承認された。
具体的には 2008 年から 2020 年までに約 4 万 km の鉄道を新設し、鉄道建設総投資額は 5
兆元を超える。

鉄道部は、「中長期鉄路網計画」（2004 年）の見直しで、2020 年までに営業キロは 12 万
km 以上、電化率 60％以上、複線化率 50％以上、主要幹線は旅客・貨物の分離輸送を実
現するとしている。このような鉄道建設と投資規模は今までの中国鉄道建設史上には無い。

鉄道部では、2008 年 3,200 億元の鉄道建設投資を行ったが、2009 年には 2 倍の 6,000 億
元の鉄道建設投資を計画、その使用鋼材は 2,000 万トン、セメントは 1.2 億トン、600 万

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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図表 4　旅客・貨物輸送の交通機関別輸送量

（注 1）貨物における水運の数値は遠洋分を差し引いたものである。
（注 2）（　）はそれぞれの項目に対し、割合を％で示した。
（出所）「鉄道年鑑 2000 年 -2008 年」

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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人の雇用を提供し、GDP を 1.5％高めるとしている。また、車両購入費は、2 年間で 5,000
億元、最高時速 350km の高速電車を 250 編成（16 両編成 4,000 両）発注する予定である。

（1）中長期鉄道網計画（2008 年調整）
計画中のプロジェクトは現在の経済発展の継続と庶民生活の安定を急務とし、2020 年

の目標として、鉄道営業路線延長 12 万 km 以上、電化率は 60％以上、複線化率は 50％以
上とし、主要幹線における旅貨分離を実現させるとしている。 

①旅客専用線
北京上海高速鉄道。北京－広州、ハルビン－大連、天津－秦皇島、寧波－温州、温　　

州－福州、福州－アモイ、南京－上海等の旅客専用線と都市間高速鉄道は、2010 年には
竣工、着工を含め建設規模は 1.6 万 km 以上になる。

・縦 4 本の旅客専用線
　北京－上海（南京－杭州間等を含む）
　北京－武漢－広州－深圳
　北京－瀋陽－ハルビン（大連）
　上海－杭州－寧波－福州－深圳
・横 4 本の旅客専用線
　徐州－鄭州－蘭州
　杭州－南昌－長沙－貴陽－昆明
　青島－石家庄－太原
　南京－武漢－重慶－成都
・上記以外の旅客専用線
　南昌－九江
　柳州－南寧
　綿陽－成都－峨眉
　ハルビン－チチハル
　ハルビン－牡丹江（図們）
　長春－吉林

図表 6　鉄道コンテナ輸送の推移

（出所）「中国鉄道年鑑 2001-2008｣

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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　瀋陽－丹東
・都市間高速鉄道
　環渤海湾（北京、天津など）
　揚子江デルタ地域
　珠江デルタ地域（広州など）
　長株潭（長沙、株洲、湘潭）
　成都、重慶
　中原都市群（鄭州など）
　武漢都市群
　関中都市群（西安など）
　台湾海峡西側都市群（福州、アモイなど）

②路線網の補完と西部新線の開発
西部路線網の規模拡大を柱とし、東部路線網の構造を補完。約 4.1 万 km の新線を建設

する。
・国際鉄道

中ロ鉄道の同江－哈魚島区間を新設
中国キルギス鉄道のカシュガル－吐児朶区間を新設
中越鉄道の昆明－河口区間を改良
中国ラオス鉄道の昆明－景洪－磨憨区間を新設
中国ミャンマー鉄道の大理－瑞麗区間を新設

・西北地域から華北地域へ
新設（太原－中衛（銀川）、臨河－ハミ）

・新彊自治区から甘肅省、青海省、チベットへの快速鉄道
新設（ウルムチ－ハミ－蘭州、コルラ－ゴルムド、竜崗－敦煌－ゴルムド、カシャガ
ル－ホータン、シカツェ－ラサ）
調査研究（ホータン－獅泉河－シカツェ）

・西北地域から西南地域へ
新設（蘭州－重慶、哈達舗－成都）
調査研究（張掖－西寧－成都、ゴルムド－成都）

・四川省、雲南省からチベットへの快速鉄道
新設（ラサ－林芝、大理－シャングリラ）
調査研究（成都－波密－林芝）

・華北、中原地域から西南地域へ
新設（太原－侯馬－西安－漢中－綿陽）
調査研究（鄭州－重慶－昆明）

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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・西南地域から華南地域への新鉄路
新設（重慶－貴陽、楽山－貴陽－広州、南寧－広州）

・内陸から東南沿海地域への新しい通路を形成
新設（向塘－莆田（福州）、合肥－福州、阜陽－六安－景徳鎮－瑞金－スワトウ）

・北京から内モンゴル東北部への快速鉄道
新設（北京－張家口－チーニン－フフホト－包頭）

・山西省の石炭を運搬する新鉄道
　内モンゴル中西部、山西省中南部の石炭輸送線を新設
・西部地域の鉄道網を拡充

新設（ウルムチ－富蕴－北屯、ハミ－若羌、エレンホト－シリンホト－ウランホト、
正藍旗－虎什哈、昭通－攀枝花－麗江、昆明－百色、柳州－肇慶、南寧－河池）
調査研究（安康－恩施－張家界）

・東部、中部地域の鉄道網を拡充
新設（ハルビン－チャムス、青島－連雲港－塩城、南通－上海－寧波、広州－湛江－
海口－三亜、上海－江陰－南京－銅陵－安慶、懐化－衡陽－赣州、九江－景徳鎮－衢
州、浦城－建寧－竜岩、福州－アモイ貨物輸送線）

石炭輸送線については、2010 年には建設規模は 1 万 km 近くになり、西部の石炭を東
部に、新疆の石炭を外部に、“三西”の石炭を直接中部への輸送力増強が出来るため、特
に発電用石炭輸送の問題を解決する。

また、西部幹線では、2010 年に建設規模は 1.5 万 km となる。このような計画の実施に

図表 7　長中期鉄道網計画における旅客専用線の建設（2008 年調整）

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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よって、更に中西部、東北地区の在来線の改良を進め、鉄道は国土により広がり中西部の
基礎施設を増強する。

（2）北京天津都市間高速鉄道
北京天津都市間高速鉄道（京津線）は、北京五輪開催 1 週間前の 8 月 1 日に中国最初の

高速鉄道として、最高時速 350km の営業が開始された。
京津線は、北京上海高速鉄道とは別線で、ドイツの技術を導入した。2005 年 7 月に着

工し、2007 年 12 月に 114km の軌道工事を終了した。2008 年 2 月には電気設備も整い、2
月末から速度向上試験を開始、7 月末には訓練運転を終了し、8 月 1 日から営業運行が開
始された。

設計緒元は次の通りである。
・工事延長　114km（橋りょう区間 99km）
・設計速度　350km/h
・線間距離　5.0m
・最小曲線半径　5,500m
・最急勾配　20‰

　・設置駅　北京南、亦庄、武清、天津の 4 駅（将来は亦庄－武清間に永楽駅、塘沽港ま
で延伸する予定）

　・軌道構造　バラストレス軌道で、ベーゲル軌道、分岐器部分はレーダー軌道
　・レール　中国 60kg レール、500m ロングレール採用
　・設計荷重　20 トン

京津線で導入されたべーゲル軌道は、日本のスラブ軌道のようにスラブ版を敷設してい
くもので、各スラブ版を結合していくため、盛土では効果的である。導入された高速車両は、

図表 8　北京天津都市間高速鉄道路線図

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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CRH3 と CRH2-300 との 2 形式で、CRH3 は独シーメンスの技術で製作された Velaro-E
（ICE3 をベース）、CRH2-300 は CRH2（E2-1000 をベース）を中国独自で開発した高速車
両である。

京津線の運行状況は、上下 94 本で、その他に天津駅を経由して済南、青島、上海へ行
く在来線を走る高速列車（200 ～ 250km/h）が 26 本あり、当初想定した一日 5 万人を大
きく上回り、7 万人を超える乗客が利用している。（2009 年 3 月）
 運賃は 1 等車が 69 元、2 等車が 58 元で、1 等車と 2 等車の差が少ないため、1 等車から
先に埋まっていく。乗車券は磁気式の物に変わり、自動販売機で気楽に買える。乗客が多
いが、安全を考慮して自由席、立席乗車券は発売されていない。

中国鉄道部は、今 2 年間で 20,000km の新線を建設する計画で、2010 年までに 7,000km
の高速旅客専用線網を開業するとしている。今回開業した京津線 114km はその第 1 歩で、
武漢－広州線、西安－鄭州線、北京－上海線、ハルビン－大連線などの建設が進んでいる。

中国はカナダ、フランス、ドイツ、日本などから技術導入を行い、中国流のシステムイ
ンテグレーションを行い、独自の高速車両を開発し、最高時速 350km 路線を増やしていく。

中国大陸はまさに世界の高速鉄道展示場となるわけで、高速鉄道関係者にとって自国流
システムインテグレーションが目指すものを考える時期かと思える。

 写真 1　電気設備 写真 2　軌道構造

図表 9　CRH3 と CRH2-1000 の主要諸元

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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北京市街地から天津までの延長 114 km をわずか 3 年で完成させたもので、驚くべきス
ピードである。同時に、もっと大規模な旅客専用線高速鉄道建設が中国全土各地で繰り広
げられている。これらの建設は、高速鉄道先進国の技術を急速に取り入れながら行われて
いる。今後数年間で中国の鉄道は、規模、スピード、構造物の面において世界の鉄道展示
場と言うべく大変革をしていく。

最近の日中間の技術交流は、より具体的になり、日本の関係メーカーなどの技術支援も
増えており、部品の共有化を進め、中国の鉄道システムに組み込まれてきている。

鉄道部は、日本の新幹線を中国高速鉄道のモデルとして格好のもので、高速鉄道がシス
テムであることは理解している。中国の鉄道の特性に合わせるため、色々なシステムを活
かしながら、中国に適したシステムを創造するかが課題となっており、鉄道関係者間の協
力が重要になってきている。特に鉄道の高速化・大量化は環境に大きく貢献するもので、
幅広い支援がより具体的な形として示されるよう日中両国の関係が重要になると思われる。

写真 3　CRH2-300 と CRH3

 写真 4　北京南駅待合 写真 5　乗車券自動販売機

（財）日中経済協会「日中経済交流2008年」
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