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China Uberholt alle

Ausbau des Hochgeschwindigkeitsverkehrs ist ohnegleichen

China setzt im Personenverkehr sehr auf Hochgeschwindigkeit auf der Schiene
und plant dafiir strategisch. Das hohe Wirtschaftwachstum stellt die finanzi-
ellen Ressourcen zum Ausbau entsprechender Strecken bereit. So entsteht ein
Hochgeschwindigkeits-Netz von bislang ungekannten Dimensionen, das be-
reits heute mit Abstand das groBte weltweit ist.

HGV-Triebzug auf Basis des Siemens Velaro in Beijing Nan Zhan (Peking Stidbahnhof)

ochgeschwindigkeitsverkehr
(HGV) auf der Schiene im heu-
tigen Sinne begann 1964 mit

dem Shinkansen in Japan. In Europa
war der TGV (train a grande vitesse)
der franzoésischen Staatsbahn im Jahr
1981 der Vorreiter. Interessanterweise
hat Spanien durch offensive Investiti-
onen mittlerweile sogar Frankreich,
das sein Streckennetz stetig ausdehnt,
in der Lange seines Schnellfahrnetzes
Uberholt.

Infrastruktur-Investitionen werden
getrieben durch den Staat, was er-
klart, dass Lander (wie GroBbritannien
oder die USA), die dem Markt hohen
Einfluss zuweisen, wenig HGV auf-
weisen. Noch kaum wahrgenommen
wird, wie sehr sich China in diesem Be-
reich engagiert.

Der ICE als die Auspragung des
HGV in Deutschland hat die Ange-
botsqualitat auf der Schiene erhoht,
was begrufBt wird. Es wird allerdings
vermisst, dass der HGV in ein Konzept
eingebettet ist, damit nicht Partikula-
rinteressen bedient werden, was zu
Milliardengrabern (vgl. Erfurt — Nrn-
berg) fihren kann. Mangels einer sol-
chen HGV-Konzeption zahlt der HGV
in Deutschland zu den teuersten und
langsamsten Systemen Uberhaupt.
Daher ist gerade in manchen Umwelt-
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kreisen Skepsis gegenlber Hochge-
schwindigkeitsverkehr auf der Schiene
verbreitet. Ist er doch mit immens ho-
hen Investitionen verbunden, die den
chronisch unterfinanzierten Etat des
Bundesverkehrsministers auszehren,
so dass das bestehende Netz kaum in
einem akzeptablen Normalzustand
gehalten werden kann.

Die Skepsis mancher gegentiber HGV
basiert zudem darauf, dass der Schie-
nenpersonenfernverkehr in Deutsch-
land (wie auch in der Schweiz) durch
die mit der hohen Besiedlungsdichte
und der dezentralen Struktur verbun-
denen haufigen Zughalte einen relativ
geringen Nutzen durch hohe Geschwin-
digkeiten erzielen und deshalb seine
Starken nur wenig ausspielen kann.

Dies ist in Staaten mit groBerer Aus-
dehnung und gréBeren Entfernungen
zwischen den Bevoélkerungszentren
anders. Die Empirie zeigt, dass die
Fahrgaste geneigt sind, zwischen drei
und maximal vier Stunden Fahrtzeit
den Zug zu wahlen. Wenn es langer
dauert, ziehen sie das Flugzeug vor.
Daraus folgt, dass in gewissen Regi-
onen der Schienenpersonen-Hochge-
schwindigkeitsverkehr ein notwen-
diger Bestandteil eines nachhaltigen
Verkehrssystems ist. Dies trifft insbe-
sondere fur China zu.

Die Situation in China

Die chinesische FUhrung hat er-
kannt, dass weiteres Wachstum nur
mit einer umweltschonenden Wirt-
schaftsweise moglich ist. Das zeigt sich
auch in der Identifizierung von ,Sie-
ben Strategischen Industrien” (darun-
ter auch ,Erneuerbare Energien’ oder
,mit alternativen Energien betriebene
Fahrzeuge’), in die in den néachsten
funf Jahren 1.500 Mrd $ flieBen sol-
len. Bereits seit Jahren investiert die
chinesische Regierung in den Ausbau
der erneuerbaren Energien und hat
ein EinspeisevergUtungsgesetz nach
Vorbild des deutschen EEG einge-
fuhrt. Schon heute stehen in China die
meisten Windrader weltweit. Bis 2020
soll die CO,-Intensitat pro Einheit des
Bruttoinlandsproduktes um 40 - 45
Prozent gesenkt werden. Bis 2015
plant China, ein Emissionshandelssys-
tem einzufihren.’

Die Verkehrspolitik in China ist,
trotz der sonst stark wahrzuneh-
menden Imitation US-amerikanischer
Strukturen, nicht vergleichbar einsei-
tig autolastig. Zwar ist China mittler-
weile auch zum gréBten Autoabsatz-
markt der Welt aufgestiegen, doch
anders, als von vielen beflrchtet, setzt
die Regierung in Peking nicht primar
auf einen Ausbau des Autobahnnet-
zes zur Losung der zunehmenden Ver-
kehrsprobleme.

China plant den Personenfernver-
kehr strategisch (man denkt sogar an
eine Strecke Peking — London; unklar
ist uns, inwiefern diese Uberlegungen
durch Restriktionen durch das Ende
des billigen Erdols beeinflusst sind)
und hat einen Netzplan fur langfristi-
gen HGV aufgestellt. Dieses Netz wird
schnell und mit immensem Finanzein-
satz ausgebaut. Die Fihrung im Reich
der Mitte hat beschlossen, innerhalb
weniger Jahre das gréBte, schnellste
und modernste Schienennetz aufzu-
bauen.

Ein wichtiger Einflussfaktor ist noch,
dass aus den weniger entwickelten
Provinzen im Westen Chinas ein un-
ablassiger Strom an Arbeitern in die
Ballungsgebiete im reichen Osten
flieBt. Durch diese Heere an billigen
Arbeitskraften erklart sich, dass eine
HGV-Strecke innerhalb weniger Jah-
re fertig gestellt werden kann. Chi-
nas Investitionen in das Schienennetz
dienen als gigantisches Beschafti-
gungspaket. Allein mit dem Bau der
Strecke Peking-Shanghai sind 110.000
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Menschen beschéaftigt. Das hohe Wirt-
schaftswachstum befahigt China, er-
hebliche finanzielle Mittel zu mobili-
sieren: 38% des chinesischen Konjunk-
turpaketes (Gesamtvolumen 586 Mrd.
$) sind fur InfrastrukturmaBnahmen
bestimmt. Den weitaus groBBten Anteil
nehmen davon Bahn-Projekte ein.?
Zum Vergleich: Im US-amerikanischen
Konjunkturpaket waren kumuliert le-
diglich 8 Mrd. $ fur den Ausbau der
Schieneninfrastruktur vorgesehen.
Allein im Jahr 2009 investierte China
79 Mrd. Euro in sein Schienennetz.
Im gleichen Zeitraum flossen 78 Mrd.
Euro in das StraBennetz. Damit stie-
gen die Schieneninvestitionen 2009
im Vergleich zum Vorjahr um beein-
druckende 87,5% an, die in die StraB3e
hingegen nur um 50,7%. Der Berliner
Verkehrswissenschaftler Peter Mnich
kommt in einer Studie zu dem Schluss,
dass sich dieser Trend zugunsten der
Schiene weiter fortsetzen wird. Fur
2011 sind sogar Investitionen in Hohe
von 104 Mrd. $ geplant. Jingsten Me-
dienberichten zufolge plant die Volks-
republik, im Zeitraum zwischen 2011
und 2015 weitere 451 bis 602 Milliar-
den $ in sein HGV-Netz zu investieren.

Selbst die von US-Vize Président Joe
Biden Ende Januar 2011 unter gro-
Bem Medienecho angeklndigten 53
Milliarden $, die ab 2012 verteilt Gber
sechs Jahre in Bahnprojekte investiert
werden sollen, sehen dagegen gering
aus.

Noch viel weniger lasst sich Deutsch-
land den Ausbau des Schienennetzes
kosten: Nur 1,3 Mrd Euro stellt die
Bundesregierung nach Auslaufen der
Extra-Mittel durch die Konjunkturpa-
kete jahrlich zur Verfiigung. Die Fahr-
zeugdflotte ist stark Uberaltert (bereits
vor 20 Jahren plante man den Ersatz
von Zugen, die heute noch verkehren
und deren Nutzungszeit jetzt um 10
Jahre verléangert wird) und zu gering
bemessen®. Anstatt in umwelt- und
klimaschonende Verkehrstrager flos-
sen groBe Teile des deutschen Kon-
junkturpaketes in die Abwrackpramie.
GemaB Allianz pro Schiene* befindet
sich Deutschland bei den Pro-Kopf In-
vestitionen in die Schieneninfrastruk-
tur unter neun ausgewahlten Staaten
auf dem letzten Platz in Europa.

Deutschland und China lassen sich
allerdings aus verschiedenen Grin-
den nur bedingt vergleichen: In der
weitgehend autokratisch gefuhrten
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Volksrepublik bestimmt die Partei per
Funf-Jahres Plan Uber Infrastruktur-
mafBnahmen. Konsultationsverfah-
ren mit der Offentlichkeit oder die
Méglichkeit, Einspruch zu erheben,
existieren kaum im Reich der Mitte.
Planfeststellungsverfahren  werden
(nicht wie bei uns in Jahren oder gar
Jahrzehnten sondern) in wenigen Mo-
naten durchgefihrt. Zudem gibt es in
China keinen privaten Landbesitz in
unserem Sinne. Alles Land gehort per
Verfassung der Volksrepublik. Bauern
oder die lokale Bevélkerung sind kei-
ne Eigentimer, sondern sie haben die
Flachen vom Staat quasi ,geleast”. Pe-
king braucht also nicht erst umstand-
lich das Land erwerben. Auch gibt
es in China kaum Proteste gegen ein
staatliches Bauvorhaben.

Anders stellt sich dies in Hong Kong
dar. Die ehemalige britische Kronkolo-
nie genieBt eine gewisse Autonomie
und hat eigene Gesetze. Hier wird
gerade ein lediglich 26 km langes Teil-
stck des Guangzhou-Shenzhen-Hong
Kong Express Rail Link gebaut. Die-
ses soll 2016 den Abschluss des 2.229
km langen HGV-Korridors von Peking
Uber Wuhan und Guangzhou nach
Hong Kong bilden (das entspricht der
Entfernung zwischen Lissabon und
Berlin). Anders als im restlichen Chi-
na gibt es hier massive Proteste von
Dorfbewohnern, die (trotz Entschadi-
gungszahlungen) gegen eine Zwangs-
umsiedlung protestieren. Das Projekt
wurde dadurch bisher um Monate zu-
ruckgeworfen.

Blick auf das derzeitige System

Das gewaltige AusmaB der chinesi-
schen Plane und die Geschwindigkeit,
mit der sie umgesetzt werden, kann
nur als atemberaubend bezeichnet
werden. Schon heute ist dieses Netz
mit 8.385 km Lange (Stand Dezem-
ber 2010) groBer als alle HGV-Stre-
cken von Japan (2.534 km), Spanien
(2.056 km), Frankreich (1.896 km) und
Deutschland (1.285 km) zusammen.
Und man hat noch mehr vor: Bis An-
fang 2012 soll das Streckenetz um
weitere immense 4.600 km auf dann
gut 13.000 km erweitert werden. Bis
2015 sind sogar Uber 16.000 km Stre-
ckennetz anvisiert.”

Grob skizziert ist das chinesische
Hochgeschwindigkeitsnetz ein Ras-
ter aus vier Nord-Sid und vier Ost-
West Verbindungen. Diese sollen im

Endausbau alle wichtigen Stadte in
der Volksrepublik miteinander verbin-
den.

Anders als im dezentralen Deutsch-
land werden diese Bahnstrecken so
geplant, dass HGV-Zluge durchgehend
mit Betriebsgeschwindigkeiten zwi-
schen 250 und 350 km/h fahren kén-
nen. So wird auf der 968 km langen
Strecke zwischen Wuhan und Guangz-
hou eine Durchschnittgeschwindig-
keit von 313 km/h erzielt.

Mit der fur Ende Juni 2011 erwar-
teten Er6ffnung der HGV-Strecke von
Peking nach Shanghai wird sich dies
sogar noch weiter steigern. Um eine
akzeptable Alternative zum Flugzeug
zu bieten, sollen die beiden groBten
und wirtschaftlich bedeutendsten chi-
nesischen Metropolen in unter vier
Stunden Fahrzeit miteinander verbun-
den werden. Die Zuge werden dafur
auf der 1.318 km langen Strecke mit
bis zu 380 km/h verkehren. Damit
wird die Strecke Peking-Shanghai
zur schnellsten Eisenbahnverbindung
der Welt aufsteigen (zum Vergleich:
In Deutschland bewaltigt der ICE die
knapp halb so lange Strecke von Min-
chen nach Hamburg (776km) in fanf
Stunden und vierzig Minuten).

SchlieBlich noch ein Blick auf die
Schienenfahrzeuge, die im HGV in
China unter der Marke CRH (China
Railway High Speed) verkehren. Sie
sind allesamt von ausldandischen Her-
stellern konzipiert. Ingesamt gibt es
sieben verschiedene Typen (CRH 1 bis
5, CRH 380 A und B), die auf Fahrzeu-
gen von Bombardier, Siemens, Alstom
und auf dem japanischen Shinkansen

basieren.
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