世界最高速度の北京・天津間高速鉄道

――中国鉄道事情（１）――
　　　　　　　　　　　　　　　日中科学技術文化センター理事長　　凌星光

　9月3日、北京・天津間高速鉄道「和諧号」に乗車した。北京オリンピック関連の大型建設プロジエクとの一つとして建設され、オリンピック開幕直前の8月1日に正式開通した。北京南駅から天津駅まで120キロの距離を28分で完走した。両駅中間での最高時速は338キロと提示された。今まで1時間半かかっていたから、1時間短縮され、三分の一の時間で済むことになる。北京・天津間は東京・横浜間のように一体化され始めたのである。
走っている機関車はＣＲＨ２―300型（青島の四方機車車両会社製造）とＣＲＨ３型（唐山軌道客車会社製造）で、運営時速は350キロで、世界最高の運営時速320キロを30キロ上回るとのことである。運行営業を開始してすでに一ヵ月半経つが、極めて順調で、予想を遥かに超えた好成績を得たとのことである。
　9月5日付の「人民日報」によると、四つの世界一をつくり出したとしている。

（1）運営速度世界一。現在、最も速い高速鉄道はフランスのＴＧＶで、最高運営時速320キロ、平均運行時速275キロである。日本の500系列とＮ700は最高運営時速300キロ、平均運行時速245キロ、ドイツのＪＣＥ３は最高運営時速300キロ、平均運行時速236キロである。

（2）単位時間輸送量世界一。動力は8800キロワットで起動加速度が大きい。運行間隔は3分間で運行密度が高い。また車体の広さを2.9メートルから3.3メートルに広げたため、定員は550人以上になった。そのため、単位時間内での旅客輸送量は世界一である。
（3）省エネ環境保護世界一。低抵抗、軽量化、再生制御などの省エネ技術の開発によって電力消費量は大幅に減少し、北京・天津間での一人当たり電気消費量は8000キロワット時で、その電気代は４元（60円）に過ぎない。因みに二等運賃は片道58元であった。
（4）快適度世界一。車体の振動は小さく、騒音も小さい。座席は広く、前後調節可能。温度も自動調節でき、総合快適度は最もよい。
　以上、四つの世界一は果たして本当であるかどうか、専門家の意見を聞きたいところであるが、筆者自身の体験では、確かに振動は小さく、騒音も低く、新幹線に乗ったような快適感を味わった。
　人民日報の報道によると、以上の高速鉄道技術掌握は3年余りに時間で成し遂げたとのことである。そのプロセスを見ると、典型的な政府主導と市場原理の結合方式である。
　2004年4月、国務院は鉄道機関車車両近代化の特別専門会議を開き、その内容を「鉄道機関車車両装備関連問題研究会議紀要」にまとめ、全国の関係部門に配布した。それは「外国の先進技術を導入し、共同で設計生産を行い、中国のブランドを創り出そう」という基本方針を提示するものであった。それを踏まえて、「時速200キロ以上の機関車ユニットの技術導入と国産化実施方案」を作成し、関係諸部門に配布した。
　この基本方針と青写真に基づいて、フランスのアルストン、日本の川崎重工、カナダのパンパディ、ドイツのシーモンズから設計製造技術を導入した。契約を結ぶに当たっては、全面的技術移転を前提条件とした。と同時に、国内においては、組織管理、研究設計、生産製造を一体化した業務運営システムを整備し、8名のアカデミー会員、約100名の教授と研究者、960名の高級工程師、5000名余りの技術者を組織して、導入技術の消化に務めさせた。その際、ただ真似るだけでなく、各国の長所を取り入れた上での自主創造にも力を入れた。こうして、2007年12月22日にＣＲＨ２－300型が完成し、2008年4月11日にはＣＲＨ３型が完成した。
　中国は改革開放後、市場経済化が進む中で、技術導入が優先され、自主開発は疎かにされた。その典型は自動車産業である。胡錦濤政権になってから、ただ口先で自主技術開発の重要性を語るだけではなく、先進技術の導入と自主技術開発を結合させる具体的方策を探る努力がなされるようになった。その典型的成功例が高速鉄道技術の開発にあろう。

　わが日中科学技術文化センターは、多くの短期視察研修団を受け入れてきた。その中には中国の鉄道関係訪中団もあった。彼らは休み時間も犠牲にして研修に励むと言う熱心さで、本センターのスタッフや日本の受け入れ団体のスタッフを感心させた。本センターの野沢太三会長は日本の鉄道の権威者ということもあって、中国鉄道訪日団にはとりわけ誠意を込めて対応してきた。中国のある鉄道技術者が、昨年、高速鉄道技術の向上を図るに当たって、日本の技術から学ぶところが大きかったと語っていた。本センターはささやかながら中国の高速鉄道の発展に寄与したと喜びを感じている。
中国の高度成長は外国頼りで、自主技術に欠けるため、中国経済は脆弱であるというのが日本での一般的評価である。高速鉄道発展の経験が一般化してくると見られゆえ、このような先入観は変えなくてはならない時期に来ているかもしれない。
2008年9月16日
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