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Chinas Eisenbahn-Infrastruktur
48 000 km fiir piinktliche Ziige mit 350 km/h

von Dr. Peter F. Mayer*

Die knapp 1000 Kilometer
von Zhengzhou nach Shang-
hai habe ich in 3:45 Stunden
zurlickgelegt. 60 Zugspaare
befahren die Strecke taglich.
Die dichte Bahninfrastruktur
Chinas ist einer der Grund-
pfeiler  seines  6konomi-
schen Erfolges, wie Wirt-
schaftswissenschaftler wie
Prof. Michael Hudson oder

Dr. Peter F. Mayer
(Bild www.tkp.at)

In China gerat vieles grosser als sonst auf der
Welt. So auch die Bahnhofe und das Streckennetz
- siehe Bild unten. In grésseren Stadten, wie etwa
im zentral gelegenen ZhengZhou, bedient der
Bahnhof 20 Gleise fiir die Hochgeschwindigkeits-
zlige. Chinesische Ziige fahren mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 320-350 km/h, eu-
ropaische Ziige erreichen etwa die Halfte dieser
Geschwindigkeit. Das chinesische System verbin-
det fast alle grosseren Stadte und erreicht mehr
als 90 Prozent der Bevolkerung.

Der schnellste Zug halt unterwegs an zwei
Bahnhofen, langsamere bleiben an mehr Statio-
nen stehen.

Vorbild waren zweifellos die japanischen Shin-
kansen-Zige. Ebenso wie diese werden die Stre-
cken mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten
befahren. Am ersten Streckenteil betrug Ge-
schwindigkeit um 300 km/h, bei den weiteren der
insgesamt drei Teilstrecken erreichten wir etwa
350 km/h. Die Strecken sind so perfekt ausge-
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baut, dass selbst Bahnhofe mit unverminderter
oder nur geringfiigig reduzierter Geschwindigkeit
durchfahren werden.

Die Kapazitat der Zlige betragt je nach Konfigura-
tion 1000 bis 2000 Passagiere. Es gibt unter-
schiedliche Klassen, Speisewagen und zwischen-
durch kleine Buffets sowie Service durch wie in
Fliegern einheitlich gekleidetes Zugpersonal.

Hier ein Blick in einen Wagen der zweiten Klasse:

Neben den Stecken fiir Hochgeschwindigkeit gibt
es noch ein weiteres und noch dichteres Netz, oft
fahrt man neben bis zu vier weiteren Trassen, die
in verschiedenen Ebenen verlaufen. Allein fir die
Pfeiler wurden gewaltige Mengen Beton verbaut.

China macht das nicht nur im eigenen Land, mit
der Belt & Road Initiative erschliesst man weite
Teile Asiens. So etwa mit der Strecke nach Tehe-
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ran und Bandar Abbas, dem Hafen am Ausgang
des Persischen Golf. Aber auch in Landern wie
Montenegro und vielen afrikanischen Staaten.

Als die Europaische Kommission Kkirzlich
ihren 500-Milliarden-Euro-Plan zur Verbindung
des Kontinents durch Hochgeschwindigkeitszi-
ge vorstellte, tat sie dies mit der tiblichen Fanfa-
re. Modernisierung, griiner Wandel, europaische
Integration — wie immer waren die Schlagworte
allgegenwartig. Hinter dem Hype verbirgt sich je-
doch eine traurige Wahrheit: Europa schliesst
nicht die Licke zu Chinas Eisenbahnwunder,
sondern fallt zunehmend zuriick. Trotz all ihrer
Ausschiisse, Kommuniqués und Korridorkarten
ist die Europdische Union alles andere als
schnell.

Bis 2024 umfasste Chinas Hochgeschwindig-
keitsnetz bereits rund 48 000 Kilometer — fast
viermal so viel wie die europaischen Strecken,
die fiir vergleichbare Geschwindigkeiten gebaut
wurden. Peking hat sich zum Ziel gesetzt, bis
2030 60000 Kilometer zu erreichen und bis 2035
auf etwa 70000 Kilometer zu erhéhen. Europa
hat hingegen bisher schatzungsweise 8500 Kilo-
meter echte Hochgeschwindigkeitsstrecken ge-
baut, die sich hauptsachlich auf Spanien, Frank-
reich und Italien konzentrieren.

Der Kontrast besteht eher in der Geschwindig-
keit als in der Entfernung. Chinesische Ziige fah-
ren mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
320 bis 350 km/h, européische Zige erreichen
nur etwa die Halfte dieser Geschwindigkeit, ins-
besondere bei Grenziibertritten. Auf den meisten
Intercity-Strecken unter 500 Kilometern fahrt nur
ein winziger Bruchteil der Zlige schneller als
150 km/h.

Der Treppenwitz dabei ist, dass die Ziige fir
die Hochgeschwindigkeitsstrecken von der Fir-
ma Siemens kommen, allerdings von Siemens
China. Das ist allerdings nur der kleinere Teil der
Aufgabe, der grossere und entscheidende ist der
Ausbau des Streckennetzes, das politischen Wil-
len und Verstandnis fiir Wirtschaft statt fiir Krieg
und Sanktionen erfordert.

Innerhalb von weniger als zwei Jahrzehnten
hat China ein Netz aufgebaut, das fast alle gros-
seren Stadte verbindet, mehr als 90 Prozent der
Bevolkerung erreicht und Hunderte Millionen
Menschen mit vorbildlicher Effizienz befordert.
Das Land hat zwischen 2011 und 2021 mehr als
eine Billion Dollar in seine Eisenbahn investiert.
In China sind mittlerweile 96 Prozent aller Stadte
mit mehr als 500000 Einwohnern durch Hochge-
schwindigkeitszlige miteinander verbunden.

Saslis

Unglaublicherweise verfligt die Volksrepublik
schatzungsweise uber rund 70 Prozent aller
Hochgeschwindigkeitsbahnen weltweit. Peking
hat dies erreicht, indem es jahrlich fast ein Pro-
zent seines BIP fiir die Eisenbahninfrastruktur
ausgegeben hat. Europa gibt etwa ein Drittel
davon aus — und beklagt dann, dass sich der
Kontinent nur langsam vorwartsbewegt.

Der Vorschlag der Europaischen Kommission,
Uber einen Zeitraum von zwanzig Jahren eine
halbe Billion Euro fiir die 27 Mitgliedstaaten be-
reitzustellen, ist kaum ambitioniert. Das Problem
Europas ist jedoch sicherlich nicht ein Mangel an
Ressourcen. Es ist ein Mangel an strategischem
Geschick. Zusammen haben die Union und ihre
Mitgliedstaaten seit 2022 etwa doppelt so viel -
etwa eine Billion Euro — fiir Waffenlieferungen im
Zusammenhang mit dem Krieg in der Ukraine,
Energierettungsmassnahmen und Wirtschafts-
hilfe ausgegeben. Dies zeigt, dass der Kontinent
nicht in der Lage ist, sich selbst an die erste Stel-
le zu setzen. Einfach ausgedriickt: Europa hat
die Fahigkeit verloren, in sich selbst zu investie-
ren.

Professor Hudson erklart, was China hat reich
werden lassen: Natirlich ist es der Sozialismus,
aber es ist auch ein Sozialismus, der genau dem-
selben Muster folgt, das Amerika, Deutschland
und Frankreich im 19. Jahrhundert verfolgt ha-
ben. Es ist Industriekapitalismus und Sozialis-
mus zugleich, denn die Industriellen wollten ei-
nen aktiven 6ffentlichen Sektor. Sie wollten eine
aktive offentliche Infrastruktur, um die Lebens-
haltungskosten und die Geschaftskosten niedrig
zu halten und ihre Produktion zu subventionie-
ren.!

Neben dem Eisenbahnnetz investiert China
auch in andere Infrastruktur wie ein dichtes
hochleistungsfahiges Strassennetz, billige Ener-
gie, kostenlose schulische und universitare Aus-
bildung, ausgezeichnete medizinische Betreu-
ung oder Forschung und Wissenschaft inklusive
Grundlagenforschung. All das reduziert Lohn-
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kosten und macht chinesische Produkte kosten-
glinstig gegentiber westlicher Konkurrenz.

Dazu kommt ein Uber 5 bis 10 Jahre geplante
Entwicklung wirtschaftlicher Schwerpunkte. Der
Plan bis 2030 wurde Ende Oktober verabschiedet.

Quelle: https://tkp.at/2025/10/26/chinas-eisenbahn-

infrastruktur-48-000-km-fuer-puenktliche-zuege-mit-350-km-

h/, 26. Oktober 2025

' https://tkp.at/2024/08/08/die-verzweiflung-des-westens-
und-die-unterschied-in-der-oekonomischen-grundlagen-
zu-eurasien/
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