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Linfrastructure ferroviaire chinoise

48 000 km, pour des trains ponctuels roulant a 350 km/h
par Peter F. Mayer*

Jai parcouru les quelque
1000 kilométres qui sé-
parent Zhengzhou de Shan-
ghai en 3 heures et 45 mi-
nutes. 60 trains circulent
quotidiennement sur cette
ligne. La dense infrastruc-
ture ferroviaire chinoise est
I'un des piliers de son suc-
cés économique, comme
l'expliquent des  écono-
mistes tels que le professeur Michael Hudson ou
le professeur Richard Wolff.
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En Chine, tout est plus grand que partout ailleurs
dans le monde. Il en va de méme pour les gares
et le réseau ferroviaire — voir photo ci-dessous.
Dans les grandes villes, comme Zhengzhou, si-
tuée au centre du pays, la gare dispose de
20 voies pour les trains a grande vitesse. Les
trains chinois circulent a une vitesse moyenne de
320 a 350 km/h, tandis que les trains européens
atteignent environ la moitié de cette vitesse. Le
systeme chinois relie presque toutes les grandes
villes et dessert plus de 90% de la population.

Le train le plus rapide s'arréte dans deux gares,
les trains plus lents s'arrétent dans davantage de
gares.

Les trains japonais Shinkansen ont sans aucun
doute servi de modeéle. Tout comme ces derniers,
les trains circulent a différentes vitesses sur les
différentes lignes. Sur la premiére partie du trajet,
la vitesse était d'environ 300 km/h, sur les deux
autres parties du trajet, nous avons atteint environ
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350 km/h. Les lignes sont si parfaitement aména-
gées que méme les gares sont traversées a vi-
tesse constante ou a vitesse légerement réduite.
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La capacité des trains est de 1000 a 2000 passa-
gers, selon la configuration. Il existe différentes
classes, des wagons-restaurants et, entre les
deux, de petits buffets ainsi qu'un service assuré
par du personnel ferroviaire vétu d'uniformes si-
milaires a ceux des avions. Voici un apergu d'un
wagon de deuxieme classe:

Outre les lignes a grande vitesse, il existe un
autre réseau encore plus dense, souvent paral-
lele a quatre autres voies qui circulent a diffé-
rents niveaux. Des quantités énormes de béton
ont été utilisées rien que pour les piliers.
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La Chine ne se limite pas a son propre territoire,
mais s'étend a une grande partie de I'Asie grace
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a l'initiative Belt & Road. C'est le cas, par exemple,
de la ligne vers Téhéran et Bandar Abbas, le port
a la sortie du golfe Persique. Mais aussi dans des
pays comme le Monténégro et de nombreux
Etats africains.

Lorsque la Commission européenne a récem-
ment présenté son plan de 500 milliards d'euros
visant a relier le continent par des trains a
grande vitesse, elle I'a fait avec le battage média-
tique habituel. Modernisation, transition écolo-
gique, intégration européenne: comme toujours,
les mots-clés étaient omniprésents. Mais der-
riere le battage médiatique se cache une triste
réalité: I'Europe ne comble pas son retard par
rapport au miracle ferroviaire chinois, mais le
creuse de plus en plus. Malgré tous ses comités,
communiqués et cartes de corridors, I'Union eu-
ropéenne est tout sauf rapide.

En 2024, le réseau a grande vitesse chinois
s'étendait déja sur environ 48000 kilometres,
soit prés de quatre fois plus que les lignes euro-
péennes construites pour des vitesses compa-
rables. Pékin s'est fixé pour objectif d'atteindre
60000 kilometres d'ici 2030 et d'augmenter ce
chiffre a environ 70000 kilomeétres d'ici 2035.
LEurope, en revanche, a construit jusqu'a pré-
sent environ 8500 kilométres de véritables
lignes a grande vitesse, principalement concen-
trées en Espagne, en France et en Italie.

Le contraste réside davantage dans la vitesse
que dans la distance. Les trains chinois circulent
a une vitesse moyenne de 320 a 350 km/h, tan-
dis que les trains européens n'atteignent qu'envi-
ron la moitié de cette vitesse, en particulier lors-
qu'ils traversent les frontieres. Sur la plupart des
lignes européennes Intercity de moins de 500 ki-
lometres, seule une infime partie des trains roule
a plus de 150 km/h.

Lironie de la situation est que les trains desti-
nés aux lignes a grande vitesse proviennent de
la société Siemens, mais de Siemens Chine.
Mais ce n'est la qu'une petite partie du travail a
accomplir. La partie la plus importante et la plus
décisive est l'extension du réseau ferroviaire,
celle-ci nécessite une volonté politique et une
compréhension de I'économie — plutot que de la
guerre et des sanctions.

En moins de deux décennies, la Chine a
construit un réseau qui relie presque toutes les
grandes villes, dessert plus de 90% de la popula-
tion et transporte des centaines de millions de
personnes avec une efficacité exemplaire. Entre

2011 et 2021, le pays a investi plus de mille mil-
liards de dollars dans son réseau ferroviaire. En
Chine, 96% des villes de plus de 500000 habi-
tants sont désormais reliées par des trains a
grande vitesse.

Aussi incroyable que cela puisse paraitre, la
République populaire dispose d'environ 70% de
l'ensemble des lignes ferroviaires a grande vi-
tesse dans le monde. Pékin a atteint cet objectif
en consacrant chaque année prés de 1% de son
PIB aux infrastructures ferroviaires. LEurope dé-
pense environ un tiers de cette somme, puis se
plaint que le continent ne progresse que lente-
ment.

La proposition de la Commission européenne
de consacrer 500 milliards d'euros aux 27 Etats
membres sur une période de vingt ans n'est
guére ambitieuse. Le probléme de I'Europe n'est
certainement pas un manque de ressources.
C'est un manque de compétences stratégiques.

Ensemble, I'Union et ses Etats membres ont
dépensé environ deux fois plus — environ un bil-
lion d'euros — depuis 2022 pour des livraisons
d'armes liées a la guerre en Ukraine, des me-
sures de sauvetage énergétique et une aide éco-
nomique. Cela montre que le continent est inca-
pable de se donner la priorité. En termes
simples, 'Europe a perdu la capacité d'investir en
elle-méme.

Le professeur Hudson explique ce qui a per-
mis a la Chine de s'enrichir: bien s(r, c'est le so-
cialisme, mais c'est aussi un socialisme qui suit
exactement le méme modele que celui adopté
par les Etats-Unis, I'Allemagne et la France au
XIXe siécle. C'est a la fois le capitalisme indus-
triel et le socialisme, car les industriels vou-
laient un secteur public actif. Ils voulaient une
infrastructure publique active afin de maintenir
le colt de la vie et les colts commerciaux a un
niveau bas et de subventionner leur produc-
tion.!
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Outre le réseau ferroviaire, la Chine investit
également dans d'autres infrastructures telles
gu'un réseau routier dense et performant, une
énergie bon marché, une éducation scolaire et
universitaire gratuite, d'excellents soins médi-
caux ou la recherche et la science, y compris la
recherche fondamentale. Tout cela réduit les
colts salariaux et rend les produits chinois
moins chers que ceux de leurs concurrents occi-
dentaux.

A cela s'ajoute un développement économique
prioritaire prévu sur 5 a 10 ans. Le plan jusqu'en
2030 a été adopté fin octobre 2025.

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

infrastruktur-48-000-km-fuer-puenktliche-zuege-mit-350-km-
h/, 26 octobre 2025

(Traduction «Point de vue Suisse»)
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