
【大公報訊】印度鐵路規模位居全球第四，每天
運送2300萬人次，但其軌道擁擠老舊，有時車速慢
到步行也能追上。為了打造現代化鐵路網絡，2015
年，印度總理莫迪在時任日本首相安倍晉三力推之
下，選擇日本作為印度首個高鐵項目的合作夥伴，希
望把金融中心孟買與莫迪家鄉古吉拉特邦最大的城
市、經濟中心艾哈邁達巴德連接起來，雙方簽署了合
作協議。

根據規劃，孟買─艾哈邁達巴德高鐵全長508公
里，日本通過巨額貸款支付建造成本，運行速度最高
每小時320公里。該項目2017年動工，原計劃2023
年投入運行，但因為收地不及時等多種原因嚴重滯
後，至今未能開通。英媒《金融時報》披露，日印高
鐵已成為兩國關係的爭執點，首段明年能否如期開通
再受質疑。

信號與列車成技術主導權之爭
最近數月，雙方矛盾持續升溫，日方指責印度將

信號系統核心合同交給德國西門子，違背合作約定。
根據協議，高鐵列車、信號系統與運行控制中心的核
心部件應由日本獨家供應。日方認為高鐵應當採用整
套一體化系統，才能保障安全與準點。但是，印度國
內不斷有呼聲，希望日本只協助鋪設路軌，核心技術
還是要掌握在自己手上。印度於2025年6月將信號系
統合約批予西門子，改用國際通用的 「歐洲信號系
統」 （ETCS），引來日本強烈不滿。

信號系統被視作高鐵的 「神經中樞」 。日本的
「新幹線系統」 （DS-ATC）屬於封閉專利技術，一
旦印度首條高鐵採用該系統，未來所有高鐵都與其深
度綁定。 「歐洲信號系統」 屬於國際標準，不僅讓印
度能自由向各國招標，更可搭載本土製造的列車。由
於日方車輛無法在歐洲信號系統下運行，這意味着日
本很可能被排除在印度未來高鐵的標準系統之外。

除了棄用日本信號系統，雙方也為列車製造碰撞
不斷。早在2018年，印度鐵路委員會已要求日本開
放列車技術轉讓，但日本擔憂技術外洩而僵持不下，
再加上日方原要提供的新幹線E5系列車型須升級，
新款E10系列車最快2030年才能提供，印度順勢提
出在首段高鐵改用國產的高速列車，以體現 「印度製
造」 能力，於2024年10月委託本土企業研製國產列
車，避免開通時無車可用。

「拼裝」列車安全存疑
項目成本激增亦備受關注。為了拿下印度高鐵項

目，日本國際協力機構（JICA）破例提供50年、利
率僅0.1%的貸款。受漫長的徵地項目、成本上漲拖
累，再加上日圓貸款的匯率風險，這條高鐵總體成本
由原先估計1.08萬億盧比大幅上漲8成至1.98萬億盧
比（約1633億港元），巨大資金缺口須由印度自行
承擔。

高鐵預算失控並非孤例，但印日雙方訴求差異是
矛盾根源：印方力求保留後續操作空間，推動技術本
土化、壓減成本；日本則希望打包輸出完整的高鐵成
套方案，其強硬的技術輸出姿態，也引發印方不滿。
日方內部也承認本國企業思路偏保守，國際化人才儲
備不足，疊加雙方文化認知差異，進一步拉大分歧。

印度方面力爭最快明年8月開通首段100公里線
路，爭取2030年全線運營。日本認為首期通車里程
僅50公里，對印方時間表存疑。

日本前法務大臣牧原秀樹7月份在社交媒體公開
發文稱，高鐵項目進展遲滯 「百分之百是印方的責
任」 ，他要為 「所有付出努力的日方相關人員的名
譽」 發聲。針對牧原的說法，印度外交部發言人賈伊
斯瓦爾表示，這是 「個人言論」 且 「與事實嚴重不
符」 ，雙方就該項目的磋商 「進展良好」 。

此外，日本此前警告，印度高鐵 「日本軌道、歐
洲信號、印度列車」 的拼裝模式在國際工程史上未經
驗證，該項目的通車前景依然充滿變數。

（綜合報道）
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印度與日本合作建設的首條高鐵孟
買至艾哈邁達巴德高速鐵路，自2017年
動工至今已有9年，仍未投入載客運營，
進度比原定計劃落後至少3年。雖然印方
力推在2027年8月開通首段100公里，
但兩國圍繞工期拖延多年、造價暴漲8成
及設備採購的矛盾公開化，折射出兩國
基建發展戰略上的本質差異。日本前官
員近期甚至公開指責印方 「不守誠
信」 ，而印方則予以否認，反指責任在
日方。這場隔空外交交鋒，讓這項拖延
多年的重大基建合作再次成為焦點。

孟買

印度高鐵動工9年未通車 預算暴漲8成
棄用新幹線技術 與日本矛盾公開化

印度首條高鐵情況
路 線

連接孟買與艾哈邁達巴德，全程508公里，設
12個站。列車運行時速為320公里，車程約2
小時。目前普通列車為6小時。

時間表
2015年簽約、2017年動工，原定2023年全線
通車。

現 狀
首段路線約100公里（蘇拉特至瓦皮）2027年
8月通車，全線通車預計2030年。

技 術
日本新幹線，首段列車計劃使用印度國產車。

出 資
日本政府貸款（81%），印度政府（19%）。

預 算
由原定1.08萬億盧比增至約1.98萬億盧比，增
83%。

規 劃
印度以首條高鐵為旗艦項目，打造全國七條高
速鐵路走廊，總里程近4000公里，吸引約16
萬億盧比的投資。

印度首條高鐵找來日本協助興
建，雙方卻因工程延誤、成本暴
增及採購問題而爆發激烈爭執。分
析指出，這座原本被寄予厚望的合
作里程碑，已演變為日印摩擦的爆

發點，甚至正成為考驗 「日印戰略同盟」 真
實含金量的試金石。

2015年印尼高鐵項目競標中，中國高
鐵擊敗日本新幹線方案，在東南亞失利的日
本為了挽回面子並遏制中國影響力，在同年
的印度高鐵競標中 「不惜血本」 ，以極其優
惠的條件為餌，為印度提供長達50年、年
利率僅0.1%的低息貸款，誓要拿下印度首
條高鐵訂單。該項目也是日本前首相安倍晉
三留下的政治外交遺產，他把印度高鐵項目
定為其外交政策 「自由開放的印太」 的旗艦

項目。2017年，安倍與印度總理莫迪共同
主持印度首條高鐵的奠基儀式。

然而，這種由地緣政治焦慮催生、高度
政治化的 「面子工程」 ，為其後商業決策埋
下了隱患。中國承建的印尼雅萬高鐵於
2016年動工、2023年順利通車運營；反觀
日本奮力搶下印度高鐵項目，通車時間一拖
再拖，動工十年未搭乘一名乘客，印度利用
日本的戰略焦慮，不斷提出額外技術轉讓要
求，甚至違約傾向，反噬了雙邊戰略互信。

今年7月，日本首相高市早苗訪問印
度，她與莫迪會晤期間再次確認印度高鐵為
雙邊關係的 「旗艦項目」 。但是，項目進度
嚴重延誤、成本失控，不僅暴露出印度基礎
設施建設的沉疴，更使表面光鮮的 「日印同
盟」 在現實利益碰撞下顯露出脆弱與裂痕。

旗艦項目淪「面子工程」 揭日印聯盟脆弱性
同
盟
裂
痕

造價飆升 印度高鐵恐成「富人專列」
印度首條高鐵的開通被該國視

為最令人期待的里程碑事件之一。
對總理莫迪而言，改造印度鐵

路系統是其打造印度現代化形象的
重要組成部分。印度鐵路系統大部

分是在英國殖民統治時期建成，改造鐵路也
有望助力他的 「印度製造」 計劃，擴大國內
技術製造業，以及拉動其家鄉古吉拉特邦的
經濟。印度計劃在全國打造七條高速鐵路走
廊，總里程近4000公里，吸引約16萬億盧
比（1.3萬億港元）的投資。

不過，這條印度與日本合作的高鐵，卻
面臨極其嚴重的財政黑洞危機。印度在野黨
國民大會黨分析報告指出，即便在最理想營
運狀況下，孟買與艾哈邁達巴德高鐵預計每
年可產生392億盧比收入，但每年還貸
680.2億盧比，年資金缺口高達288.2億盧
比（約23.7億港元）。項目的營運成本也
翻倍，由2014年的每年412億盧比，飆升
至2028年的逾800億盧比。經濟學家計算
後指出，該段高鐵每天需運載8至10萬人才
能勉強收支平衡，但目前該走廊的航空及公

路總客運量遠低於此。印度鐵路公司旗下涵
蓋所有特快車在內的1.3萬趟客運列車，去
年總營收僅為6330億盧比。

成本暴增亦直接衝擊未來的票價制定。
按早期約1.1萬億盧比造價估算，全程508
公里的經濟座票價原定約3000盧比（約
247港元），商務座為4000至4500盧比之
間（約330—370港元）。隨着成本翻倍，
最終票價或6000至7000盧比（約495—
578港元），僅有富人能夠負擔。負責營運
的印度國家高速鐵路公司強調，最終定價會
以中產乘客承受能力為核心。
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▲2025年11月，印度總理莫迪（右）視
察家鄉古吉拉特邦的蘇拉特高鐵站。

網絡圖片

▲印度工人在蘇拉特高鐵軌道培訓基地
接受培訓。 網絡圖片

▲2024年1月，印度國家鐵路公司在貿易展覽
中展示高鐵模型車。 路透社 ▲2026年6月25日，印度孟買的首條高鐵工地現場。 法新社

印度首條高鐵路線
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▲印度阿薩姆邦德拉傑一條鐵路橋因為洪水受
損。 法新社

印度高鐵為何問題叢生？
土地徵收困難

印度高鐵徵地進度嚴重滯後。根據印度
《土地徵收、復興及安置法》，基建項目須取
得逾80%受影響家庭書面同意。項目線路跨越
兩邦，總理莫迪政治大本營古吉拉特邦推進較
快；但馬哈拉施特拉邦地方此前由反對黨執
政，拒絕配合拆遷，致使該路段徵地直到2022
年前後才取得實質突破。

成本大幅飆升
項目最初批准的預算為1.08萬億盧比（約

891億港元），約8成通過日本政府開發援助
（ODA）批出的日圓貸款籌集。為了減少徵
地，工程項目線路不斷更改，再加上日圓匯率
變動及材料成本上漲，今年印度政府公開預算
總成本飆升約 1.98 萬億盧比（約 1634 億港
元）。

極端氣候挑戰大
印度的地理環境與氣候對照搬新幹線技術

提出嚴苛考驗。鐵路沿線夏季常年出現45℃以
上極端高溫，對軌道與線纜抗熱脹冷縮性能要
求極高；而雨季強降雨及洪澇，亦嚴重威脅路
基安全。

車輛用 「印度製造」
印度高鐵原本計劃全套引進日本新幹線，

包括最新型車輛 「E10系」 。印方國內也出現
聲音，只要日本鋪設線路，可引進歐洲列車和
使用國產車輛。印度強制要求採用歐洲信號標
準，致使日本專有系統出局，訂單落入德國西
門子囊中。印度希望2027年內首段通車時優先
採用國產列車，進一步激化雙方矛盾。

日印文化差異
日印談判文化與管理理念分歧巨大。印方

爭取合同調整有彈性、推動技術本土化，極力
壓低成本；日本堅持全套打包出口新幹線標
準，而日方部分官僚高姿態亦引發印方不滿。
有談判代表指出，日印兩國對高鐵存在文化差
異，其中包括對延誤的容忍程度不同。
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▲印度普通火車時常超載。 網絡圖片

來源：印度國家鐵路公司


