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1、 出國之依據、目的及行程紀要

一、依據

   本次出席國際鐵路聯盟（UIC）77屆年會，係於99年10月7日接獲UIC秘書長Mr.JP Loubinoux 氏來函，通知於北京舉行（附件1）。經臺鐵局范局長指派出席，並報奉交通部同意轉行政院備查，以99.11.15鐵鐵人二字0990033247號函核准出國。

二、目的

   臺鐵局自1970年代起，奉交通部駐歐代表要求加入UIC，至今已近40年，惟自2000年起，即未曾派員出席UIC大會。此次年會在中國大陸北京舉行，故擬就近參與，了解大會動向，參加隨後舉行之高速鐵路論壇，並參觀鐵路設備展，觀察中國大陸近日鐵路發展狀況，作為臺鐵局參考借鏡。

三、行程紀要（自99年12月4日至12月10日，計7日）

	交通部臺灣鐵路管理局因公出國行程表

	日期
	地點
	主要行程概述

	2010年

12月4日

     5

     6

     7

     8

     9

    10
	北京

北京 

北京 

北京 

北京 

北京－
天津－
北京 

北京
	去程（桃園直飛北京）

77屆國際鐵路聯盟會員大會

（UIC,Union of International Railways 77th General Assembly）

UIC主辦7屆國際高速鐵路論壇暨

鐵路設備展覽

（7th World Congress on Highspeed Rail，WCHR）

搭乘京津高速鐵路和諧號

回程（北京直返桃園）


貳、出席國際鐵路聯盟第77屆會員大會紀要

1、 國際鐵路聯盟（UIC）簡介

    據國際鐵路聯盟（UIC, Union of International Railways）考證，第一條跨國鐵路於1843年由比利時的列日（Liege, Belgium）至德國科隆（Cologne, Prussian），隨後由於德國統一，歐洲列強爭霸，遂有以德國及法國兩強為主之泛歐鐵路聯盟分別集會，進行軌距、淨空、技術標準、時刻表、票價、過軌清算等統一標準之研擬、討論與共識，參與鐵路且擴及所屬亞非殖民地國家。1887年由比利時/法國主導的義大利米蘭集會（Milan Congress）在義大利鐵路界大力支持下，確定成立「國際鐵路協會」（IRCA, International Railway Congress Association），其宗旨在鼓勵鐵路營運者與其從業人員分享研發的技術、資訊與經驗，當時我國的北寧及平漢鐵路已有代表與會。 IRCA曾經出版一份「國際鐵路月刊」（Rail International）卓具聲譽，是所有鐵路從業人員吸收新知的重要來源，臺鐵局亦獲益良多，可惜IRCA於2004年因人謀不臧而告結束。IRCA先於UIC成立，為避免雙方功能重疊，而於1968年成立聯合工作委員會（Joint Executive Committee for Information, JECI），彼此有所分工，且決議每4年舉辦一次聯合年會IRCA-UIC World Railway Congress，是為鐵路界的奧林匹克盛會。臺鐵局於1970年代重新加入該兩大組織，1980年代開始均曾派員出席聯合年會，2001年於奧地利維也納舉行的第28屆聯合年會是最後一次，目前臺鐵局參加的國際鐵路組織僅餘UIC一家。

    UIC的成立源自第一次世界大戰後的凡爾賽條約（Treaty of Versailles,  1919），有關國際運輸（基本上指歐洲大陸）之相關規定。先有1921年西班牙巴塞隆納的國際通訊與交通會議，繼而次年1922年於亞德利亞海邊普多羅沙Portorosa（現屬斯洛凡尼亞，當時屬義大利）會議上，7位原奧匈帝國的屬國與英國、法國商議戰後鐵路復原與聯運時，由羅馬尼亞鐵路總裁首議成立UIC，推舉法國鐵路代表為籌設人。隨即，1922年10月於法國巴黎正式成立UIC，與會代表有27國46條鐵路，歐洲大陸除芬蘭外，幾乎全數參與，亞洲的中國、日本與非洲若干國家鐵路亦派代表與會，是當時的中華民國鐵路代表（姓名待查）提議，並經大會通過，將UIC中的Internation定義為真正的世界性鐵路組織，而非狹義的歐洲鐵路組織，並廣納其他各洲各國鐵路為會員。UIC成立之初，由法國鐵路主導，主席及秘書長均為法國鐵路界知名人士，並獲法國政府大力支持。下設會員大會（General Assembly）、執行理事會（Executive Board）及秘書處（General Secretariat）三大區塊，總會設於法國巴黎。會員大會是最高權力機構，但並非每一會員一票，而是以每一會員之鐵路系統里程為準，會員里程超過5萬公里者有13張投票權，低於1000公里者僅有1張投票權，會費標準即以投票權多少計算。後來會員又分類為主要會員（Active Member）具投票權，臺鐵局屬之；準會員（Associate）具半投票權，會費亦減半，例如美洲、非洲若干鐵路；與加盟會員（Affiliate），不具投票權，會費更少。

    UIC的宗旨歷經修改，目前著重：（1）面對挑戰，維持永續發展；（2）促進合作，建立統一通運標準；（3）交換經驗，進行標竿學習；（4）協助建設，拓展業務；以及（5）增進研發，提高績效，降低成本。

    UIC創立時，除歐洲大陸各國外，蘇俄、中國、日本均為27個國家、46條鐵路中的創始會員國。中華民國政府當時派北寧、平漢鐵路代表與會。目前會員已擴大至5大洲200個會員，會員除原國有鐵路外，亦擴大至私有鐵路、鐵路基礎設施業者、聯運業者、專業鐵路業者、機車車輛製造業者、服務設施提供者（餐飲、夜車、貨運服務等）、航運業者以及政府機構等。

2、 大會紀實

    本屆UIC會員大會由中國大陸鐵道部協辦，會場位於新落成之北京奧運國際會議中心。

    主席團成員為UIC理事長東日本鐵路副總裁石田義中Mr. Ishida, Yoshio，副理事長義大利鐵路執行長Mr. Moretti, Mauro，中國大陸鐵道部副部長王志國及UIC秘書長Mr. JP. Loubinoux。出席會員計41國192人。

議程如下進行：

1. 主席徵求大會確認2009年東京76屆年會記錄，確認本屆

年會議程，確認現場出席會員與表決權數（Voting 

Rights）。

2. UIC秘書長報告會務。

3. UIC理事長報告前日執行理事會（Executive Board）決議：

UIC內規之修訂（internal regulation）必須更為透明，

並徵得大會同意。

4. UIC－亞洲、非洲、歐洲、中東、北美、南美各地區分會理

事長報告。（當值亞洲分會理事長為南韓國鐵總裁，加入

分會需另繳會費，臺鐵局並未加入）。

5. UIC各工作小組（working  bodies）報告－旅客及高速鐵

路、貨運、鐵路系統與核心價值（永續發展）等。

6. UIC年度財務報告，2010年結算與2011年預算均經執行理

事會審查通過，大會亦予同意。

7. 選舉

（1） UIC現任理事長Mr. Ishida 由執行理事會提名，經

大會同意，任期延長2年至2012年底。

（2） UIC現任副理事長Mr. Moretti 由執行理事會提名，經大會同意，任期延長2年至2012年底。

（3） UIC現任秘書長原法國國鐵國際部長Mr.Loubinoux經UIC新任理事長Mr. Ishida提名，執行理事會通過，大會同意其任期契約延長至2013年底。

（4） UIC秘書長建議各工作小組負責人選，經執行理事會通過，並經大會認可。

－ 旅客小組（Passenger Forum）改由比利時國鐵執行長Mr. Descheemaecker （CEO, SNCB）擔任召集人（chairperson）。

－ 環境能源永續發展小組（Environment / Energy ＆ Sustainability Platform），由德國國鐵（DB）代表Mr. Kettner續任召集人。

－ 專業發展小組（Expertise Development Platform）由奧國國鐵（OBB）代表Mr. A. Netolicky擔任召集人。

－ 安全小組（Safety Platform）由法國國鐵（SNCF）代表Mr. JM. Richard 續任召集人。

－ 鐵路研發小組（Rail Research Board, IRRB）暫由原副召集人德國國鐵代表Mr. J. Mayer 擔任，再視其本人意願扶正。

－ 合作研究小組（Research Coordination Group,RCG/Europe），人選待決。

8. 新會員加入與舊會員退出

－ 亞洲：南高加索鐵路（South Caucasus Railways）申請成為準會員。

－ 大洋洲：澳洲維多利亞省運輸部（DOT）申請成為加盟會員。

－ 歐洲：義大利民營鐵路Arenawayo申請成為準會員。西班牙鐵路基本設施業者FFE申請成為加盟會員。

－ 南美洲：巴西運輸部（ANTT）申請成為加盟會員。

－ ARM（亞美尼亞）、CRFC（柬埔寨）、RNCFM（馬達加斯加）等國鐵路正式行文退出UIC；MRA（蒙古國鐵）申請由正式會員改為加盟會員，MZI（馬其頓國鐵）申請由正式會員改為準會員。

－ QR（澳洲昆士蘭省鐵路）表示正分割為Queensland Rail客運鐵路公司與QR National 貨運鐵路公司暨基本設施管理人，而由QR National接續原QR會員資格。

9. 臨時動議：未來所有UIC文件等以英文為唯一正式文字。

   大會原則同意，惟各種集會仍視地區需要，設置各類語文口譯機。

10. 下次年會：經主席團誠意邀請，波蘭國鐵執行長Mr.Wach 

 （CEO,Polish Railways）建議執行理事會同意第78屆UIC年會於2011年在波蘭首都華沙舉行。

3、 會議結論

UIC理事長Mr. Ishida 宣佈2010年國際鐵路已脫離金融風暴影響，無論客貨運及營業里程均有成長，尤其是亞洲，特別是中國大陸，高速鐵路的發展令人驚異，歡迎大家參加續行之高速鐵路論壇與設備展，並感謝中國大陸鐵道部的熱情支持。另外也要感謝UIC秘書長領導的工作團隊，能讓UIC會務正常進行、結算且轉虧為盈。

參、出席第7屆國際高速鐵路論壇紀要

1、 國際高速鐵路論壇（World Congress on Highspeed Rail, WCHR）簡介

    UIC年會舉行同時均與協辦國合作，針對某一有關鐵路特定主題舉行論壇，讓世界各國鐵路專家發表論文，交換經驗，擬具未來戰略共識。自從高速鐵路出現，並被視為鐵路復甦救星，過去6年均以高速鐵路為唯一論壇主題，不斷針對各國之發展、技術的進展、融資方式以及其他環保、經濟發展等議題進行廣泛討論，曾分別在巴黎、柏林、馬德里、羅馬、阿姆斯特丹等地舉辦。本屆則是首次由歐洲以外地區主辦，大會主題是「高速鐵路承載綠色運輸新使命」（Highspeed Rail-Green Transport in the future）。

2、 大會紀實

    12月6日與會人員報到後，在北京國際會議中心大宴會廳舉行歡迎酒會，由大會組委會中國大陸鐵道部副部長王志軍致歡迎詞，歡迎來自4大國際鐵路組織（美國鐵路協會AAR等）60多個國家及地區政府、學者、專家、鐵路從業人員等2700多位貴賓共襄盛舉，計有209篇論文，分35場地發表。

    12月7日於UIC播放各國（含中國大陸）高速鐵路短片後，由秘書長Mr. Loubinoux介紹論壇歷史與現況。隨即由大會名譽主席中國大陸鐵道部長劉志軍宣布開幕，並致詞，其餘致詞貴賓為UIC理事長石田義中，中國大陸國務院副總理張德江，泰國副總理素貼（Mr. Suthep Thaugsuban），寮國副總理宋沙瓦（Mr. Somsavat Lengsavad）。
    12月7日研討主題有：高速鐵路軌道維護，高速列車設計製造、高速鐵路運營安全與管理技術，車站，高速鐵路與資源節約，高速鐵路路網規劃，高速鐵路對社會經濟發展的作用，高速鐵路標準與路網之互聯互通，高速鐵路對城市發展的影響，高速鐵路減振減躁，高速鐵路的資金管理。

    12月8日研討主題是「高速鐵路駛向未來」（Highspeed Rail towards the future）。主持人是UIC秘書長，並由中國大陸鐵道部總規劃師鄭健，臺灣高速鐵路公司董事長歐晉德，美、俄、東日本、義大利、西班牙、法國、英國等國鐵路處長級以上人員擔任引言人。分組討論內容涵蓋：高速鐵路隧道、防災、多元運輸（multimodal）、節能減碳、區域協調管理（Highspeed ＆ Territory management）、橋樑、牽引供電、信號、服務品質、路基、工程、行銷、運能管理、軌道組件（track components）、人力培訓、計畫項目管控（project  management）等。
3、 會議結論

    12月9日中午論壇閉幕式上主持人UIC秘書長首先介紹12位高鐵論文競賽的各國得獎學生，並由美國麻省理工學院研究生擔任該校運輸俱樂部主席（President of Transportation Club,MIT）的赫南德茲小姐代表致感謝詞。UIC秘書長讚揚各國高鐵專家的傑出研究成果，再次確定鐵路是未來不可或缺的運輸系統，而工程與管理技術的精進，更是提高鐵路效率與降低成本的關鍵；在節能減碳保護地球的世人共通希望下，世界正邁入高鐵新一輪建設高潮，至2020年日本高鐵里程將從目前4000公里增至7000公里，歐盟將從7000公里增至1.6萬公里，中國大陸高鐵將達1.8萬公里，由此帶動的高鐵直接投資在1.1萬億美元以上，帶動產業增值超過2.5萬億美元，高鐵是為下一代幸福打造的，讓我們鐵路人為此壯舉互相舉杯祝福成功。
肆、參觀鐵路設備展示會紀要

1、 展出廠商

    高速鐵路論壇與展示會場外呈現的是一組中國大陸自製高速鐵路列車「和諧號」，供與會人員試乘并就近觀察。展示會計有攤位300餘，其中一半以上是中國大陸鐵路設備製造廠、各地區鐵路局、鐵路產品認證中心（附件2）、鐵道科學研究院（附件3）等。美、日、德、法、義、奧、瑞士、瑞典、西班牙等世界知名鐵路設備製造廠家均有最新產品參展，臺灣鐵道協會亦有攤位「臺灣軌道科技展覽暨研討會」（Railtec 2011）共襄盛舉。較特別的是除鐵路人熟悉的英文專業雜誌攤位：IRJ與Railway Gazette外，中國大陸的中文鐵路專業雜誌紛紛設攤，令人驚奇，特摘要介紹如下：

· 中國鐵路（Chinese Railways）：中國鐵道科學研究院信息所發行部，北京市海淀區大柳樹路2號（100081），

E-mail：faxing@rails.com.cn。

· 電力機車與城軌車輛（Electric Locomotives ＆ Mass Transit Vechicles）：中國南方機車車輛工業集團公司、中國南車集團株洲電力機車廠、湖南株洲田心（412001），E-mail：dljcjs@mail.gofront.com.cn。

· 鐵道建築（Railway Engineering）：中國鐵道科學研究院，北京市海淀區大柳樹路2號（100081），

E-mail：zdjz@rails.com.cn。

· 鐵道技術監督（Railway Quality Control）：中國鐵道科學研究院，E-mail：jjxx2@rails.com.cn。

· 鐵路採購與物流（Railway Purchase and Logistics）：

中國鐵路物資總公司，北京市西城區華遠街11號（100032），E-mail：mail@crpl.com.cn。
2、 中國大陸鐵路建設概況

    中國大陸上首見鐵路是1876年英國人在上海所建的吳淞鐵路，隨即迫於民情被拆除。真正獲准建成的唐山－胥各庄鐵路是1881年；至於842公里的京奉鐵路（北寧鐵路，北京－瀋陽）通車已是民國初年，較世界第一條鐵路晚約半世紀。而中國大陸第一條自建的京津高速鐵路（北京－天津）於2008年通車亦較日本東海道新幹線（1964年通車）晚約半世紀，不過京津高鐵的自製率高達80％以上，與百年前仰賴進口已不可同日而語矣。
    中華民國撤退至臺灣前之1949年，中國大陸計有鐵路營業里程約2萬公里，大部分集中在東北與沿海，較具規模的自建鐵路是粵漢鐵路（廣州-武漢），其間歷經軍閥割據、八年抗日、國共內戰等半世紀動盪。中共毛澤東當政至鄧小平宣佈改革開放前（1978年）約30年間，中國大陸的鐵路里程增加1倍多至5.2萬公里，客、貨運量分別是1949年的8倍與20倍。

    1978年改革開放後到第10個5年計劃（2002年），中國大陸完成了一批橫貫東西，溝通南北的重點鐵路建設，致總里程增至7.2萬公里，客貨運量分別是1978年的1.3倍與1.9倍。此一期間，中國大陸每年有近10％的GDP成長，鐵路運輸瓶頸問題嚴重，曾於1997至2001年間，針對主要客運幹線所謂4縱2橫（京哈、京滬、京廣、京九、隴海、滬昆）進行4次提速，客車時速可達160公里。
    2002年開始，隨著中國大陸經濟起飛，國內外交流實力增加，中國大陸鐵路建設的綱領是「堅持科學發展指導，捉住歷史機遇，快速擴充，提升主幹技術裝備水平」，至2009年鐵路總里程已達8.6萬公里，客貨運量分別是2002年的1.2倍與1.6倍。此時已體認高速鐵路的重要性，按照「先進、成熟、經濟、適用、可靠」的技術方針，推動「原始創新、集成創新、引進再吸收創新」，分別在高速鐵路、高原鐵路（青藏鐵路）、機車車輛裝備、既有路線提速、重載列車（每一貨物列車載重5000公噸以上）、客站建設、運輸調度、售票系統等各方面有豐碩成果，接近世界先進水平。2007年的客運第6次大提速，幹線時速可至200公里，並可開行雙層貨櫃列車，進行跨國輸運。至2009年底，客車時速120公里之路線有2.2萬公里，時速160公里路線計1.6萬公里，時速200公里路線6227公里，時速250公里以上者1019公里，時速350公里以上者2154公里（分別是北京-天津、武漢-廣州、上海-南京、西安-鄭州、上海-杭州）。北京至上海約10小時，較前期減少7.5小時；北京至漢口約8.5小時，較前減8.5小時；北京至哈爾濱8小時，較前節省9小時；至於大同至秦皇島的貨運專線重載列車，每列次已可載煤1萬公噸以上。
    按照中國大陸鐵道部「中長期鐵路網規劃」，依目前建設進度，2012年鐵路里程將達11萬公里以上，居世界第三（占6％），客貨運量穩居世界第一（占25％），高速鐵路里程將增至1.3萬公里，居世界第一，形成四縱四橫的全國客運骨幹（附件4），而電氣化與複線的比重亦將提高，占總里程的一半以上。至2020年鐵路網將超過12萬公里，高速鐵路網將達1.8萬公里，這意味未來10年需投資於鐵路建設的經費十分龐大，僅高速鐵路部分，依京滬高鐵造價每公里1.2億元計，即需1.8兆人民幣，每年約1800億元的高鐵大餅，分別由土木建築、車輛設備與自動控制系統3大領域瓜分，其比例約為6：3：1，受惠的企業有世界500強中的「鐵建雙雄」：中國中鐵、中國鐵建；「南北二大機車頭」：中國北車、中國南車；「系統雙英」：新北洋、遠望谷等，進而引伸出中國高鐵概念股。
    目前中國大陸已投入營運的高速鐵路里程達7500公里，單日運送旅客92萬人，居世界首位；至2020年，新建高鐵與提速路線合計之中國大陸快速鐵路客運網（PDL）將達5萬公里以上，目標是連接所有50萬人口以上城市，覆蓋全國9成以上人口。
    中國大陸高速鐵路自宣佈建設，至完工，至擴充，僅短短5年（2004~2009年），自製率達8成，未來希望達9成，由於中國大陸製造業及勞動力成本較其他先進國家低約3成，使得中國大陸高鐵的設計、建設、製造極具國際競爭力。就在2010年高鐵論壇會議期間的12月7日，美國通用電氣公司（GE）宣佈，與中國南車公司（CSR）簽訂合作協定，在美國本土成立合資公司，推廣中國式高鐵。幾乎同時，參與相同論壇的泰國與寮國副總理透露，連接中國大陸昆明與泰國寮國的高鐵將於2011年動工，2015年建成。此外，連接緬甸的高鐵已經啟動工程前期建設，連接昆明、馬來西亞、新加坡的5000公里高鐵正規劃中，完成後只需15小時。籌劃中的，還有從中國大陸東北，橫插西伯利亞，經俄羅斯、法國至英國倫敦的國際高鐵列車，屆時從北京到倫敦僅需48小時。另外，尚有從中國大陸新疆起步，經吉爾吉斯、哈薩克、伊朗、土耳其等國向東歐延伸至德國的跨國高速鐵路，上述中亞、西亞、東歐等國家鐵路當局，甚至巴西、委內瑞拉鐵路主管，在北京高鐵論壇期間，均與中國大陸鐵道部簽訂合作協定，中國大陸高鐵要走出去，已形成所謂「高鐵外交」了。
3、 中國大陸鐵路體制改革概況
    2000年以前，中國大陸進入改革開放階段，為突破僵化的社會主義格局，在各地區鐵路局以下之分局或區局，依條件，依員工意願，試行「包干制」，達成盈餘目標契約內容者，可以有獎金紅利，績效不一，但已獲得一些經驗；而後改變方向將一些支援鐵路運輸業務的工程、設計、車輛製造等單位改成公司。
    2000年繼中國鐵路工程總公司、中國鐵道建築總公司、中國鐵路機車車輛工業總公司、中國鐵路通信信號總公司與中國土木工程總公司從鐵道部分離出去，並分解重組成中國中鐵、中國鐵建、中國南車、中國北車等工業集團（控股公司）外；2003年中國鐵路物資、設計、施工等企業亦移交國家資源委員會及所屬企業管理，鐵道部所屬中小學、醫院等亦全部移交地方政府；至此，鐵道部所屬員工從350萬人減為240萬人，此即所謂「主體分離與社會職能移交」。

    2005年3月中國大陸鐵道部又實施了鐵路局直接管理站段的體制改革，撤銷鐵路分局，變四級管理為三級管理，並對運輸生產力佈局進行大規模調整，從改革前15個鐵路局，43個鐵路分局及1491個站段調整為18個鐵路局（公司），627個站段，鐵道部從業人員又從240萬人減至200萬人左右。
    2000年開始的大規模鐵路建設，資金來源成為一大問題。中國大陸鐵路依照「政府主導，多元投資，市場化作業」進行投資融資體制改革，積極吸引地方政府與社會資本投資鐵路建設。從2003年至2009年新組建合資鐵路公司145個，合資建設規模約300,000億人民幣。2006年大秦鐵路公司（煤運為主）成功上市；2007年初廣深鐵路公司（廣州-深圳）首次發行A股成功，目前該公司路網從原來的147公里擴充至4000公里，成為南中國最大的合資鐵路公司，可以獨力製作時刻表，訂定票價；此類合資鐵路公司里程已近2萬公里，多半由鐵道部、地方自治區與礦業公司合作成立；地方營鐵路公司里程亦近1萬公里。
    引進外資方面，2000年左右中國大陸開始分3階段引入外資（foreign investment）：第1階段限貨運鐵路，外人持股不得逾49％；第2階段在宣佈加入WTO以後，外資得超過合資公司50％以上；第3階段於加入WTO 6年以後，外資得獨自擁有貨運鐵路。另外，2004年以後，鐵道部宣佈外資亦得參與主要客運鐵路建設，為彌補鐵路建設資金缺口，無論是聯運或是訂價，均得以彈性處理，而沿海省份與東北邊境、內蒙地區較常見外資參與。
    此外，BOT方式的鐵路建設也開始試點，2007年中准許四川成都附近的水泥專線兼營客運，擁有30年經營權，期滿歸四川地方政府所有。

    武廣高速鐵路有近100億人民幣建設資金來自民間與外資。京滬高速鐵路建設則直接成立京滬高鐵公司（Beijing-Shanghai Highspeed Railway Corporation, BSHSRC）所需資金2200億人民幣當中，鐵道部負責20％，各省市政府負責15％，各社會與外資投資機構負責15％，其餘50％則由BSHSRC發行債券或向銀行融資。
    2007年中首度由中外合資成立鐵路貨櫃運輸公司，改建18個內陸大型貨櫃站，以聯繫港口與公路，6大外資機構中包括德國國鐵（DB）、以色列航運（ZIM）、法國航運（CMACGA）等，為歐亞大陸橋熱身，從內陸經新疆到哈薩克、伊朗、土耳其、東歐，至德國與荷蘭，預估5~7天較海運節省20天以上。

    由於高速鐵路建成，原有鐵路轉型貨運，仍需資金，外資的引入更是迫切。總之，至目前為止，中國大陸鐵路大約承載全世界鐵路運量25％，路線里程僅佔全世界鐵路的6％，未來雙軌、電化、多軌化、新線，所需資金仍至為龐大，而至2010年底止，非鐵道部控股的合資公司與地方營公司所承載的鐵路客運人數佔全部的2％，貨運噸數約佔全部的18％。
    廣深鐵路合資上市成功（1996年於香港/紐約，2006年於上海），導致廣州鐵路局目前已蛻變成廣州鐵路（集團）公司，成為中國大陸鐵路運輸業第一家實力雄厚的大型企業集團，廣鐵集團創造了母子公司結構的集團模式，是廣深鐵路股份有限公司的母公司。
    未來各個局也會按廣鐵集團模式走，但是會有一些變化，目前以上海鐵路局最積極，已處於籌備階段。
    若鐵路維持目前資本格局與建設步伐，到2012年債務將近3兆人民幣，資產負債率達70％已上，現行的銀行貸款、地方拆遷費入股、發行債券等手段不夠用，通過上市籌集資金似成自然選擇。中國大陸中央政府已將有關鐵路體制改革列為未來工作重點，鼓勵並引導民間資金進入鐵路事業，此一方向已要求鐵道部先提改革方案，發展改革委員會同中央編辦、鐵道部、交通運輸部、財政部提出意見報國務院，將探索建立鐵路產業投資基金，積極支持鐵路企業加快改制成股份有限公司上市，拓寬民間資本進入鐵路建設領域的管道和途徑。由於上市較慢，可能還是先嘗試專線專營。不過早先投資鐵路領域的民間資本最後都嚴重虧損而退出（例如臺灣聞人南懷瑾先生投資的金溫鐵路），因此未來的走向仍待觀察。
4、 京津高速鐵路簡介

    京津（北京-天津）城際高速鐵路是中國大陸迎接2008年北京世界奧運會的配套工程，2005年深秋開始的第一標工程是由中國中鐵六局集團公司負責，其軌道版製造技術係向德國博格公司（BWG）引進，而打造軌道版生產線的北京市平谷基地成為鐵道部指定軌道版生產研發培訓基地，傳授予同業。

    新的北京南站與天津西站則由鐵道第三勘察設計院集團有限公司承擔設計。北京南站是帶翼的飛碟型，獲選為北京當代10大建築，是目前世界最大車站，其施工法曾獲土木詹天佑獎。天津西站是地上2層，地下3層，上進下出，古典與現代接合式外觀，狀如鋼鐵人，面積有18萬平方公尺，天津西站外有一大廣場，臨海河，對岸是前舊英奧租界建築群與古蹟解放鐵橋，風景秀麗。
    第三勘察設計院是綜合性的鐵路勘察設計顧問公司，有員工4280人，內有大師3位，專家88位，教授級工程司 101位，高級工程司977位，工程司1168位，該公司亦負責設計北京（和諧號高速列車）動車組（大陸第一個動車）檢修基地，是世界上規模最大，先進技術運用最廣泛，兼容不同車型，運用與檢修同步進行的樣板基地，目前同時擔任華北、東北、京滬動車組的運用與檢修工作。
    至於北京南站與天津西站的建設，則由中國中鐵建工集團有限公司（中國中鐵股份有限公司的全資子公司）負責，該公司提出「雙標共建」的新型投標管理觀念，可大幅降低投標價，是中國大陸鐵路客運站房骨幹投標廠商之ㄧ。
    2004年至2005年，中國南車青島四方廠，中國北車長春廠與唐山廠先後從加拿大龐巴帝（Bombardio）、日本川崎重工、法國阿斯通（Alsthom）與德國西門子（Simens）引進技術，聯合設計生產動車組（和諧號高速鐵路列車），一邊引進消化吸收，一邊自主創新。2006年9月時速200公里之CRH2型動車組由中國南車四方廠下線，2007年4月時速250公里之CRH5型動車組由中國北車長春廠下線，2007年11月時速300公里之CRH2-300型由中國南車四方廠下線。2008年4月時速350公里之CRH3型動車組由中國北車唐山廠下線，並於6月於京津高鐵線上創下當時394.3公里之中國大陸鐵路第一速的紀錄，是目前京津高鐵的主力型動車組。2010年5月時速380公里之CRH380A由中國南車四方廠與法國Alsthom合作，軸重15公噸，8車（6拖2）× 2在京滬線試車成功；同時時速380公里之CRH380B由中國北車長春廠唐山廠與德國Simens合作之Velaro寬體型動車組亦試車成功，是目前京滬線已通車路段的主力型列車，一組16車。2010年12月，前述CRH380A則於京滬線棗庄與蚌埠間創下時速486公里的載客高速列車世界新紀錄。此外，中國南車株州廠與加拿大Bombardio之Zefiro 380型合作時速380公里動車組亦試車成功。
    京津高鐵的動車組和諧號於駕駛座後設有貴賓席，另外有頭等座2節（每排2+2座），二等座12節（每排2+3座），各節車廂間為全通式設計，不另設通道門是其特色，據悉，是基於安全及上下車便利之理由。
    一流的鐵路需要一流的管理。2005年7月「京津城際鐵路有限責任公司」正式登記註冊成立，負責京津城際鐵路建設及經營管理。京津城際公司創造性地以具有中國特色的高鐵管理新模式營運，實行委託運輸管理及資產經營運作等模式。將運輸生產組織與主要運輸生產設備的運用維護委託「北京鐵路局」管理，牽引供電及電力系統設備維護委託「中國中鐵電氣化局集團運營管理公司」負責，通信系統設備維護委託「中國鐵通集團有限公司」負責。「北京鐵路局」依據委託運輸管理協議，負責旅客運輸等相關業務，履行運輸組織與安全管理責任，具有鐵路方出資代表和運輸管理”總承包商”的雙重身份。
    如今，京津高鐵採用”小編組、高密度、公交化（捷運化）”的運輸編組，正常每日開行動車組70對，週末75對，節日85對，高峰期100對。採用全新的Falko運行圖與CTC無縫對接，製作70對至100對之基本列車運行圖，全部電腦作業同時設定進路，調度員正常狀況下完全不用操作，僅在需要調整時才進行人工操作。借助先進的無線通信系統，調度員與列車、列車與車隊、列車與列車、列車工作人員間進行零距離控制，保證行車指令準確快速下達，並研製28項應急處置的「京津城際鐵路調度應急處置提示卡」，發生事故或故障時，按照”提示卡”的程序處理。動車組上的故障診斷系統與列車控制、監測系統一體，經電腦分析下達列車管控相關指令，並做為檢修維護參考。
    京津高鐵全長120公里，沿途設北京南、亦庄、永樂、武清、天津5個車站，在武清及天津站間設南倉線路所與京滬線接軌，實現京津高鐵與既有線之跨線運輸。各車站設有「防災中心」，對火、煙以及旅客候車、進出站全面監控。車站設置了「綜控室」集客運計畫、行車指揮、資訊發布於一體，採取各部門、多工種聯合辦公方式。而京津城際「鐵路調度中心」實行行車調度與客服調度合署辦公，依靠車站完備的導向指示系統，動靜態標識，區域無線廣播和自動剪收票，自動查詢，自主求助，自動售票等現代化設備，大大節省人力。北京南站現員僅150人，比定員少110人，每人服務旅客數是傳統車站的2~3倍，至於車站清潔設備維護則委外辦理。

    為了提高服務形象，列車乘務員採取局內選拔一批，向大專院校招考一批，至人才市場招聘一批，優中選優，實行列車長、司機、隨車機械師、路警、餐服員、清潔員”六乘一體”的乘務管理制，明確各乘務崗位職責與協調聯繫機制，對動車組外表實行一趟一擦拭，一天一美容，車輛內洗手間一客一清的作業要求。

    路線則實行三級動態檢測，高速綜合檢測車每旬檢查路線、供電、電務、通信狀態；人工值乘動車組每日檢查設備狀態；利用車載線路檢查儀趟趟檢查線路設備；按周期對軌道幾何尺寸和電車線進行靜態檢查。每天夜間安排4小時綜合檢查空窗，作全面路線及電氣設備保養，範圍包括通信、旅客服務設施（售票機、電扶梯、顯示器等）。

    高速鐵路基礎設施維修基地設立綜合維護部，下設綜合維護工區，工務、電務、供電、通信專家12人組成，承擔整個京津高鐵設備動靜態檢測和一般性維護作業任務，共同利用行車空窗，實現分散管理綜合作業，統一要求的目標。按照一專多能要求，在相關單位層層篩選，把優秀職工選拔上來，重獎重懲，打造高素質、技術能力強的現代化工區。

    從2008年8月京津高鐵通車至今，二等車單程69元人民幣的相對高票價下，和諧號搭載率已達70％，大量旅客從各地利用高鐵湧向天津，單日高峰旅客已達13萬人次，2010年上半年天津市商品零售金額較前增長近20％，對區域經濟發展產生了重要的作用。
伍、 心得與建議

一、 UIC是世界鐵路業交流平臺，臺鐵局仍應適度參與

    做為一個有百年歷史的國際組織，UIC始終在”夕陽產業”的嘲諷下，堅持呼籲各界，尤其是各國政府，正視鐵路的外部效益，鼓舞世界鐵路人不要灰心喪志，終於有今日軌道運輸重新發光發熱，再創新機的局面。UIC各工作小組集會很多，限於經費預算，除年會外，有關人員訓練部分，臺鐵局似可擇要選派人員參訓。

2、 中國大陸鐵路積極奮發，引進高鐵，誘導傳統鐵路變革現代化

    中國大陸幅員廣，人口多，改革開放後，積極向世界先進鐵路取經，以其不弱的重工業基礎，終於自力完成大部份高速鐵路的建造與營運管理，但並未令其獨立於現有鐵路系統之外，反而以類似”秀異楷模”方式，存在於各地區局，以內選、外招、外聘等各種靈活方式，網羅優秀人才擔任高鐵工作，賦予重任，給予特別津貼，重獎重懲，在單位內產生帶頭作用，向”高鐵學習”已成一股風氣。

三、 觀念改變、組織調整、重視管理、是鐵路復甦關鍵

    原本僵化的社會主義國家，終於拋棄意識型態，向西方先進資本主義國家學習，其鐵路近年的轉變最大，也是參與UIC集會最積極的國家，承包制、契約制、附屬事業子公司化、支援部門民營化、地區營運公司化、新線貨運民營化、車路分離、投資專業化、控股公司、集團公司、合資經營、外資獨營、委託管理等，各種學說產生的經營方式均在不動搖穩定運輸的大前提下，在中國大陸龐大的鐵路系統上進行小規模實驗，未來雖不可知，這種精神卻不容輕侮，這是幅員甚小的臺灣鐵路較需費心面對的區塊。

4、 融資財務仍需政府主導

    鐵路建設雖有外部效益，但是投資大，純靠營運收支難以平衡，創新的融資方式最為有識之士所渴求。日本新建新幹線普遍採用典型PPP模式，由中央政府、地方政府、鐵路公司三方面共同出資，由運輸設備整備事業團管理資金，由鐵路建設公團負責建設、管理、租賃或轉讓，政府強力參與融資，但民間資本發揮的作用有限。法國政府預計至2020年投資鐵路248億歐元，設立運輸基礎設施融資機構AFITF，除政府預算撥款外，亦涵蓋高速公路股息，高速公路國有土地使用費等，2006年授權鐵路基礎設施管理機構RFF可以採用PPP模式作為新的融資方式，由鐵路營運者支付路線使用費。德國鐵路的融資仍是政府補貼，銀行無息或低利貸款、發行債券、股票上市、融資租賃與售後回租等。西班牙的鐵路建設資金來源，包括政府預算、歐盟公共基金、私人資本（PPP模式）、地方政府出資、市場融資等。總之，無論何種方式，政府主導是必要的，擴大民間參與也是必要的，以何種權益誘導民間投入則頗耗心力。中國大陸擷取國外作法，推陳出新方式甚多，其效果仍需拭目以待。

5、 鐵路設備物資供應鏈管理應再加強

    鐵路貨運原本就是物流一環，將客戶、供應商、製造商、銷售商、服務商等合作伙伴透過電腦整合一體，達到資訊、資金、業務、實物有效的規劃控制，是現代供應鏈管理的特色。對鐵路營運者而言，設備零件的採購、儲運、庫存、供應仍是績效較低的一環，存貨的積壓或供應不上，造成的成本增加，估計尚有30％以上的改善空間，被稱為”第三利潤泉源”。由於鐵路設備多屬客製化，大型產品小批量，市場需求數量不穩定，生產準備不確定因素較多，且有生產與交貨差異，產品更新差異等，對製造商與用戶均造成供應管理壓力。要加強供應商管理，建立供應鏈體系，需科學化的設定供應商分類、評價、激勵、進退等管理機制，並實現關鍵材料、零件與供應商的資訊共享。對內，則應建立統計分析平臺，內部資源共享，消除重複儲備，資訊不對等，採購價偏高等問題。另外，亦應建立電子商務平臺，完成透明化之線上採購下訂作業。

6、 科技研發與品質保證乃是鐵路永續經營的基本

    針對安全環境與消費者需求，鐵路技術與設備水平的提昇，不可一日或缺，先進國家政府均有科技研發補助制度。日本政府針對安全環境與新技術在鐵路上之運用，年編預算50億日圓，補助JR等大型鐵路公司佔30％，鐵道技術研究所占50％，生產廠家占20％，各公司自行研究經費更多，主要內容在開發節能環保車輛、新材料、新結構施工法、鋼軌檢查自動化設備、路基沉降修正軌枕等。中國大陸在此方面的投資亦急起直追中。至於鐵路業的品質確保，除習見的ISO9000系列認証外，2010年11月ISO組織又發佈ISO26000（社會責任指南），正被鐵路業密切注視著，中國大陸鐵道部正籌劃實施中。所謂ISO26000之社會責任（social responsibility）被定義為”通過透明和有道德的行為、組織將為其決策和活動對社會與環境帶來的影響，承擔應有的責任”，其內容強調遵守法紀、尊重人權、關心員工、保護消費者、熱心社會公益、關愛環境、為社會經濟與環境的永續發展做出貢獻等。

七、 臺鐵局可以設定目標成為世界窄軌鐵路第一名

    臺灣鐵路具備良好的基礎，臺灣傳統窄軌鐵路不遜日本在來線，臺灣高鐵營運順暢，開通早於中國大陸，臺北捷運評比經常名列世界前矛。未來與對岸更密切交流，藉助同文同種優勢，擴大產品與零件來源，降低營運成本，再精進管理體系，打造貼心多元服務，臺鐵局絕對可以成為世界窄軌鐵路的模範生。
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