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□撰稿 本报记者 赵恩霆

中国北车与中国南车，这对14年前
脱胎于中国铁路机车车辆工业总公司
的兄弟，如今却在国内外市场上展开激
烈搏杀，直到10月27日。

那天一早，两家公司的股票双双停
牌，当晚公告称将在周末发布重大消
息。所谓重大消息，实际上早已世人皆
知——— 南北车合并。然而，这只是激起
千层浪的那块石头。

“超级推销员”为高铁而奔走

中国高铁从无到有，短短数年时
间，“四纵四横”骨干网络就已基本成
形。截至2013年底，中国高铁里程已经
超过1 . 1万公里，规模居世界第一。而根
据中长期铁路规划，到2020年，中国的

“四纵四横”客运专线网络全长将达到
1 . 6万公里。随着国内高铁规划逐步实
现，拓展海外市场成为大势所趋。

2013年以来，一位“超级推销员”为中
国高铁走出去而卖力地四处推销。这个人
就是国务院总理李克强。去年3月就任总
理以来，李克强几乎每次出访和会见外宾
时都会在不同场合推介中国高铁。

2013年10月，李克强在访问泰国期
间，特意在曼谷举办了中国高铁展。当
月，李克强在会见来访的澳大利亚总督
布赖斯时，探讨与澳方就其第一条高铁
进行合作。11月，在访问罗马尼亚并出
席中国-中东欧首脑会议时，李克强向
16国领导人推销中国高铁。

进入2014年，李克强先后在5月访问
埃塞俄比亚和6月访问英国时，大力推销
中国高铁，并拟在非洲建立高铁研发中
心。8月，在会见美国议员代表团时，李克
强表示中方愿积极参与美国交通基础设
施升级换代。10月访问德国、俄罗斯以及
在米兰亚欧首脑会议期间会晤拉脱维亚
总统时，李克强都将高铁作为双边合作的

重点领域进行推介。其中，中俄同意将优
先合作实施莫斯科至喀山高铁项目，为未
来北京至莫斯科高铁铺路。

目前，土耳其安卡拉至伊斯坦布尔
高铁二期项目，是中企在境外组织承揽
实施的首个电气化高速铁路项目。如不
出意外的话，11月3日，作为唯一竞投人
的中国南车可能斩获墨西哥高铁项目
的标的，拿下中国高铁车辆在海外落地
的第一单。而英国高铁2号线项目主管
希金斯日前表示，英国拟建的高铁3号
线应学习他国经验，降低高铁成本。此
前，英国首相卡梅伦曾称赞中国高铁是
一场“高速革命”。

两巨头在海外市场鹬蚌相争

伴随中国高铁快速发展的，是中国北
车和南车这两大铁路机车车辆公司，无论
在经营规模还是技术创新方面，二者在全
球范围内也位居前列，是中国高铁走出去
的主力军。作为上市公司，两家公司的竞
争关系不言而喻，但在14年前，北车和南
车则脱胎于一个“母体”——— 中国铁路机
车车辆工业总公司。

2000年，中国铁路机车车辆工业总
公司由当时的铁道部划转国资委管理，
同时以地域划分为两个独立的公司，即
北车和南车。在国内，两车的生产、销售
大致以黄河为界。在海外市场，中国同
类公司分开参与项目组。

不过，随着市场需求大增，游戏规
则很快被置之脑后。这两家国企开始在
国内外，尤其是海外市场展开了白热化
甚至是内耗式的竞争。

最直接的就是价格战。2011年，在土
耳其机车项目招标中，南车与北车互相压
价，为与南车竞争，北车以近乎零利润的
价格投标，但最终订单被一家韩国公司抢
走。类似案例在2013年也发生过。当时北
车与南车及多家企业围绕阿根廷城铁车
辆订单展开厮杀，北车原本报价230万美

元/辆，但南车开出127万美元/辆的超低
价，近乎“腰斩”式的报价不仅甩开了其他
国家竞标企业，也将“兄弟”北车硬生生挤
了出去。

为此，北车找中国机电商会告了南车
一状。而据当年中国机电商会的调查，在
南车给出报价后，北车还决定大幅降低报
价至126万美元/辆，比南车更低。因为一
下子从230万美元/辆降到126万美元/辆，
导致阿根廷方面认为中方企业的报价不
严肃，一度请中方作出解释。

10月23日，北车宣布，成功中标美国
波士顿地铁284辆车辆订单。此前，南车则
宣布参与竞标美国加州旧金山至洛杉矶
高铁项目。实际上，更早些时候也曾传出
北车欲参与加州高铁竞标，不过这一由北
车美国合作伙伴透露的消息，却遭到北车
方面的否认。在即将商讨“重大事宜”前
夕，这一扑朔迷离的表态，或许正是南车
与北车关系微妙而复杂的表现。

分久必合是国家战略

如果说14年前拆分中国铁路机车
车辆工业总公司是“合久必分”的话，那
么如今可能性极高的南车、北车合并就
是后半句———“分久必合”。同济大学轨
道交通研究院研究员孙章认为，当初拆
分是为了推进国企改革、激发企业竞争
活力，而现在合并则是为了发挥中国高
铁整体实力、打响中国高铁品牌、输出
中国标准。“南车、北车整合，可以避免
内耗，有利于中国高铁拓展海外市场。”
中国工程院院士王梦恕说。

根据德国轨道交通权威机构出版
的《世界铁路技术装备市场》统计，目前
全球轨道交通装备市场中，中国北车和
南车分居前两位。其后分别为加拿大庞
巴迪、德国西门子、法国阿尔斯通、美国
ＧＥ和日本川崎。中国两家合计销售收入
几乎相当于这５家企业的总和。

两家企业的产品已出口到六大洲

８０多个国家及地区。德国媒体报道称，
两家企业合并后的总销售额将达336亿
美元，净利润达14 . 4亿美元。在高铁动
车组方面，两家都能生产运营时速３８０
公里的ＣＲＨ３８０系列高速动车组，至今
已安全运营超过４亿公里，被称为世界
十大高速列车之首。

《日本经济新闻》报道称，南车和北
车的合并计划是中国为加大基础设施
出口而实施的一项国家战略，以此进一
步增强竞争力，用一个声音对外。随着
中国主导的亚洲基础设施投资银行的
成立，中国希望借助“金融”和“制造”两
只手赢得基础设施订单的竞争。

实际上，北车和南车合并也是中国
产品出口转型的风向标。以往，“中国制
造”给人的印象往往是服装、日用品和
家电等中低端制造业产品，而象征高技
术和高附加值的高铁，无疑是“中国制
造”的新标杆。

南北车合并之所以被视为中国的
国家战略，很重要的考量就是树立中国
高端装备制造业的影响力，以此为参照
物引导中国出口产品结构调整，实现

“由低到高”的转变。同时，高层对外力
推高铁和核电这样的高技术产业，也在
倒逼国内进行经济结构调整和转型。

不过，对南北车合并反对声音也一直
存在。知名财经专栏作家叶檀10月28日就
发表博文，认为南北车合并纯属折腾，消
除竞争本身达不到有序发展的目的。她在
对比诸多数据后认为，两家公司重组后无
法互补，模式与困难是相同的：订单大，利
润却在缩减，都陷入以降价求量的低端竞
争中。因此，南北车融合不可能1＋1大于
2。她认为，国企改革不应是消除竞争的过
程，而应该是建立游戏规则、遵守游戏规
则的过程，南北车未来有必要更开放和活
跃，带动中国高铁的整体发展。

无论如何，南北车合并看似只是时
间问题。走出去的中国高铁能否走得更
好，前路几何，我们拭目以待。

中国北车与中国南车的合并几无悬念。随着国内高铁规划逐步实现，拓展海外市场成为大势所趋。实际上，南北
车合并不是“分久必合”那么简单，而是中国为加大基础设施出口而实施的一项国家战略，是中国产品出口转型的风
向标，也是被称为“高铁外交”的高层营销战略的延伸。

一一个个声声音音说说话话
从南北车拟合并看中国“高铁外交”
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