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ERHARD LOUVEN

Das Verkehrswesen
der VR China:
Auch im Jahre 2000
ein Restriktionsfaktor

1.
Einleitende Bemerkungen

Das Verkehrswesen gehort neben
dem Energiesektor zu den wichtig-
sten Restriktionsfaktoren fiir die
wirtschaftliche Entwicklung der
Volksrepublik China. Zwar sind in
diesem Bereich seit der Griindung
der Volksrepublik betrichtliche Er-
folge erzielt worden, doch sieht das
Bild anders aus, wenn die Indika-
toren aus diesem Bereich mit ande-
ren wirtschaftlichen Indikatoren ins

Verhiltnis gesetzt werden. Ver-
kehrsleistungen sind ihrer Natur
nach Dienstleistungen; sie sind

nicht lagerfdahig. Verkehrsleistun-
gen kénnen aber nur aufgrund von
(Infrastruktur-)Investitionen er-
bracht werden. Moglicherweise hat
gerade dieser ambivalente Charak-
ter der Verkehrsleistungen im Zu-

sammenhang mit der generellen
Vernachlassigung des Dienstlei-
stungssektors zur ungeniigenden

Entwicklung beigetragen.

i
Der gegenwirtige Stand

Die folgenden fiinf Tabellen geben
einen groben Uberblick tiber Ver-
kehrsaufkommen und -leistung.
Tabelle 1 gibt die Linge der
Transportwege wieder.

Wie auch Tabelle 2 zeigt, ist die
Qualitit des Eisenbahnnetzes immer
noch relativ gering. Nur ca. 8,4%
der Eisenbahnstrecken sind elektri-
fiziert, mehrspurig sind nur 20,2%.
Nur 14,1% der Strecken sind mit
automatischen Blockiersystemen
ausgeriistet. Laut Tabelle 2 sollen
bereits mehr als 80% aller Auto-
stralen asphaltiert sein. Diese Zahl
kann in die Irre fiihren, denn tat-
sichlich ist die Art der Befestigun-
gen chinesischer Autostraflen sehr
unterschiedlich und vielfach nicht
hinreichend fiir den Autotransport.

Der Transport wird durch den sehr
weit  verbreiteten  nicht-dualen
Verkehrsmodus  behindert.  Die
Dualitdt ist in weiten Bereichen
noch nicht erreicht, d.h. es gibt in
einer Richtung nur jeweils eine
Fahrbahn, auf der sich die unter-
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schiedlichen Verkehrsmittel bewe-
gen, wie beispielsweise Lastkraft-
wagen, Fahrrader, Pferdekarren
usw. Das fihrt zu geringen Ge-
schwindigkeiten und Unfalltrach-
tigkeit.

Wie an Tabelle 3 abzulesen ist, hat
der Passagierverkehr enorm zuge-
nommen. Wenn man den Luftver-
kehr einmal auBer acht l4aBt, so
sind die hochsten Steigerungen auf
den AutostraBen zu verzeichnen.
Nach einer Schitzung des Ver-
kehrsministeriums sollen wihrend
des Friihlingsfestes 1986, das auf
den 9. Februar fiel, 652 Mio.Men-
schen auf den Straflen gereist
sein.(1) Angesichts dieser Zahl sind
Zweifel an der These erlaubt, daB3
fir den chinesischen Bauern immer
noch die stabilitas loci gelte.

Die Tabellen 4 und 5 geben die
Transportleistungen im Passagier-
und Frachtbereich wieder. Bemer-
kenswert ist, dal beim Personen-
transport 1986 das Flugzeug fast
die gleiche Bedeutung hat wie Boo-
te und Schiffe. Erst seit den 1980er
Jahren spielen Pipelines eine gro-
Bere Rolle; hier spiegelt sich die
schnelle Entwicklung der Erdol-
und Erdgas-Industrie wider.

3.
Internationale Vergleiche

Die folgenden Tabellen 6 und 7
vergleichen Chinas Eisenbahn- und
AutostrafBendichte mit einigen an-
deren Lindern. Mit nur einer Aus-
nahme (Straendichte km/100 gkm
fur die Sowjetunion) weist China
die geringsten Werte auf.

Zur richtigen Wertung dieser Zah-
len missen jedoch andere Fakto-
ren, wie z.B. rdumliche Verteilung
der Bevolkerung, einbezogen wer-
den.

4.
Besondere Problembereiche
chinesischen Verkehrswesens

des

Chinas nordoéstliche und Kiistenre-
gionen sind dicht besiedelt, und
zwar wohnen in diesen Gebieten
ca. 77% der Gesamtbevolkerung.(2)
Diese 77% erzielten 87% des ge-
samten industriellen und landwirt-
schaftlichen Bruttoproduktionswer-
tes der Volksrepublik und vereini-
gen 80% des Eisenbahntransportes
auf sich. Zwischen etwa 1966 und
1975 konzentrierte sich der Eisen-
bahnbau auf die Gebiete westlich
der Eisenbahnlinie Beijing-Guang-
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zhou. 86% der gesamten Investitio-
nen wurden auf die inlidndischen
Eisenbahnstrecken konzentriert.
Nach der Fertigstellung der inldn-
dischen Eisenbahnlinien stellte sich
heraus, daB der Verkehr gering
war; diese Strecken waren weder
wirtschaftlich noch strategisch no-
tig. Nach vorliegenden Statistiken
vereinigen die drei Eisenbahn-
Verwaltungsimter in  Chengdu,
Xi‘an und Kunming mehr als 30%
des gesamten Anlagekapitals der
Volksrepublik auf sich, wiahrend
die Verkehrsleistung sich nur auf
9% belief.

Die technische Ausstattung aller
Verkehrstriger ist riickstindig, dies
gilt insbesondere fiir die motori-
sierten Einrichtungen.(3) In China
waren (ca. 1982) noch 74,5% aller
10.360 Lokomotiven Dampfloko-
motiven. Mehr als 4.000 dieser
Dampflokomotiven waren mehr als
40 Jahre im Dienst. Der Treib-
stoffverbrauch ist hoch. Der Ben-
zinverbrauch der Fahrzeuge im Be-
reich der Transportabteilungen be-
tragt ca. 8,51 pro tkm, wihrend
der entsprechende Verbrauch in
Industrielindern nur ca. 51 aus-
macht.

Neben der Uberlastung der Haupt-
Eisenbahnstrecken treffen wir in
China auf das Phdnomen, daf3 viele
Strecken nicht ausgelastet sind. Das
gilt auch fiur die Pipelines. Die
Kapazitit aller Olpipelines betrug
(um 1982) ca. 220 Mio.t pro Jahr,
tatsichlich wurden aber nur ca.
100 Mio.t pro Jahr transportiert. Im
Luftverkehr wirkt sich das vorsint-
flutliche Buchungswesen in der
Weise aus, daBB keine Tickets mehr
zu kaufen sind, die Maschinen aber
gleichwohl oftmals nicht ausgelastet
sind.

Klage wird auch iiber die unange-
messene Verteilung der Fahrzeuge
gefiihrt.(4) Fabriken, Zechen, Un-
ternehmen aller Art, Regierungsab-
teilungen und Massenorganisationen
verfiigen zusammen iiber ca. 87%
der Fahrzeuge. Viele dieser Fahr-
zeuge konnen nicht voll genutzt
werden. Die Transport-Effizienz
der verbleibenden, den Transport-
abteilungen unterstehenden Fahr-
zeuge ist fiinfmal so hoch wie die
der anderen Fahrzeuge.

5,
Schitzungen fir das Jahr 2000

Tabelle 8 gibt eine mittels der Me-
thode der Trendextrapolation ge-
wonnene Schitzung fir das Jahr
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Tabelle 1: Linge der Transportwege (in 10.000 km)

1962

Eisenbahnen
- insgesamt 3,46
- davon: elektrifiziert 0,01
Autostraf3en 46,35
befahrbare Inlands-

wasserwege 16,19
Luftwege
- insgesamt 3158
- davon: international 0,44
Pipelines 0,01
Quelle:

Zhongguo Tongji Nianjian 1987, Beijing 1987, S. 390.

1970 1980 1986
4,10 4,99 5,25

0,03 0.17 0,44
63.67 88,83 96,25
14,84 10,85 10,94
4,06 19,17 32,43

0,44 gy 10,76

0,12 0.87 1,30

Tabelle 2: Qualitit der Transportwege (km)

1952 1957 1978 1986
Linge der Eisenbahnen 22.876 26.708 48.618 52.487
darunter:
- mehrspurig (%) 672! 8,2 16,4 20,2
- mit autom. Blockiersystem (%) 'S 2,4 12,3 14,1
Linge der Autostraflen (Mio.) 0,127 0,255 0,890 0,963
darunter:
- asphaltiert (%) 43,6 47,6 73,1 81,1
Lange der Wasserwege (Mio.) 0,095 0,144 0,136 0,109
darunter:
- Wassertiefe:1 m u.mehr (%) n.a n.a 42,2 52,5

Zhongguo Tongji Nianjian 1987, Beijing 1987, S. 392.

Quelle:

Tabelle 3: Passagierverkehr (in

10.000 Personen und Indices)

1952 1965

Insgesamt 24.518 96.334
Eisenbahn 16.352 41.245
Autostral3en 4.559 43.693
Wasserwege 3.605 11.369
Luftverkehr 2 27
Indices

Insgesamt 100,0 392,9
Eisenbahn 100,0 25222
Autostraf3en 100,0 958,4
Wasserwege 100,0 315,4
Luftverkehr 100,0 1.350,0
Quelle:

Zhongguo Tongji Nianjian 1987, Beijing 1987, S. 409.

1978 1982 1986
253.993  428.963 575.854
81.491 99.921  108.579
149.229  300.610  440.994
23.042 27987  25.285
231 445 996
1.0359  1.749.9  2.3459
498,4 611,1 664,0
32733  6.593,8  9.673,0
639,2 776,3 701,4
11.550,0 22.250,0  49.800,0

2000 wieder.

Nach diesen Zahlen ergibt sich fir
das gesamte Frachtaufkommen eine
durchschnittliche jahrliche Wachs-
tumsrate von 5,3%. Die entspre-

chenden Raten fir Eisenbahn,
AutostrafBen, Wasserwege und
Pipelines betragen 3,4%, 5,6%,

6,1% und 5,3%, sind also allesamt
geringer als die zur Vervierfachung
des Bruttoproduktionswertes von

Industrie und Landwirtschaft bend-
tigten ca.7,2%.

Selbst wenn diese relativ geringen
Zuwachsraten realisiert werden sol-
len, so sind die erforderlichen An-
strengungen im Investitionsbereich
immens. Wang hilt es fiir erforder-
lich, das Streckennetz der Eisen-
bahn bis zum Jahre 2000 auf ca.
80.000 km zu erweitern, mithin
sind ca. 28.000 km oder jdhrlich
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ca. 1.400 km zu bauen.(5) Der
jahrliche Streckenzuwachs miifite
somit betrdchtlich hoher sein als
das bislang erreichte Rekordergeb-
nis von 960 km in einem Jahr.

6.
AbschlieBende Bemerkungen

Viele der nun in der Volksrepublik
angestellten Uberlegungen hinsicht-
lich der zukiinftigen Ausgestaltung
des Verkehrswesens sind durch iso-
lationistische Sichtweisen charak-
terisiert. Betrachtet werden nur
einzelne Verkehrsarten; die Inter-
dependenz des Gesamtsystems wird
vernachlissigt. Auch heute schon
miBten die Wirkungen elektroni-
scher Leit- und Steuersysteme in
die Betrachtungen einbezogen wer-
den. Am Beispiel des Luftverkehrs
kann gezeigt werden, daf3 die volle
elektronische Verkniipfung dieses
Zweiges eine betrichtliche Effi-
zienzsteigerung  bringen  wiirde.
Unberiicksichtigt sind dabei sogar
noch volkswirtschaftliche Nutzen-
effekte, die durch Vereinfachung
und Zeiteinsparung realisiert wer-
den konnten.

Neben dem eigentlich kommerziel-
len Sektor mufB3 auch heute schon
dem privaten Sektor des Verkehrs-
wesens (was die Nutzer angeht)
vorbeugend groflere Aufmerksam-
keit geschenkt werden. Mit wach-
sendem Wohlstand wird sich die
Struktur des Konsums verdndern;
der sog. innere Tourismus wird zu-
nehmen. Oben wurde die stabilitas
loci des chinesischen Bauern er-
wihnt. Die aufgrund der landwirt-
schaftlichen Reformen notwendig
gewordene ldndliche Kleinindustri-
alisierung wird andere Verkehrs-
strukturen erfordern; die Mittel-
stidte auf dem Land werden eine
groBere Bedeutung erlangen, was
durch die Verkehrsinfrastruktur
abgestiitzt werden muB.

Ausliandische Besucher in der
Volksrepublik wundern sich immer
wieder iiber die riickstindigen kol-
lektiven Verkehrssysteme. Als Bei-
spiel sei hier nur auf die zwei rela-
tiv kurzen U-Bahn-Strecken in
Beijing verwiesen, die noch nicht
einmal miteinander verbunden sind.
Angesichts der Verteilung der Be-
volkerung und der Siedlungsdichte
sind kollektive Verkehrssysteme in
den Ballungsgebieten unverzichtbar.
Der Individualverkehr wird auch in
der Zukunft nur eine eng begrenz-
te, komplementire Rolle spielen
koénnen.
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Tabelle 4: Volumen des Passagierverkehrs (100 Mio.Personen-km)

1952 1970 1980 1986
Insgesamt 284.4 1.030,9 2.281 4.590 "
Eisenbahn 201 718 1.383 2.587
Autostraf3en 25 240,1 729 1.686
Wasserwege 24,5 71 129 171
Luftverkehr 0,2 1,8 40 146
Quelle: Zhongguo Tongji Nianjian 1987, Beijing 1987, S. 410. ot

Tabelle 5: Volumen des Frachtverkehrs (100 Mio.tkm)

1952 1970 1980 1986
Insgesamt 762 4.565 12.026 19:7.77
Eisenbahn 602 3.496 Seilele] 8.765
Autostraf3en 14 138 764 1.958
Wasserwege
- insgesamt 146 931 5.053 8.437
- darunter:
. Ozeantransport 28 419 3.532 5.948
Ol- u. Gas-Pipelines 491 612
Luftverkehr 0,4 1,4 4,8
Quelle: Zhongguo Tongji Nianjian 1987, Beijing 1987, S. 413.
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Tabelle 6: Chinas Eisenbahndichte
im Vergleich mit einigen anderen Lindern (ca.1982)

China Indien UdSSR Kanada USA
Landfliche (Mio.qkm) 9,6 2,97 22,4 9,92 9,36
Bevolkerung (Mio.) 1.015 657 266 24 228
Streckenldnge d. Eisenbahnen
(10.000 km) 5,19 6,08 14,11 6,76 30,66
Eisenbahndichte
- km/100 gkm 0,54 2,04 0,63 0,68 327
- km/10.000 Personen 0,51 0,92 Se3il 28.28 - «13:46

Wang Yuqing, Woguo jiaotong yunshunye xianzhuang yu 200
nian yuce (Gegenwirtige Situation bei Chinas Kommunika
tions- und Transportwesen und Voraussage fiir das Jahr 2000
in: Gongyuan 2000 nian de zhongguo (China im Jahre 2000
Beijing 1984, S. 167.

I

>

Tabelle 7: Chinas AutostraBendichte
im Vergleich mit einigen anderen Lindern (ca.1982)

China Indien UdSSR Brasilien Japan USA
Landfliche (Mio.qgkm) 9,6 2,97 22,4 8,51 0,38 9,36
Bevolkerung (Mio.) 1.015 657 266 109 Lldat 5208
Lange der Autostraf3en
(10.000 km) 91 88,4 142,7 148.,9 110465321625 2
StraBendichte
- km/100 gkm e 0. 29,7 6,4 1725 293.,4 66,8
- km/10.000 Personet 9,0 13,4 63,7 136,3 94,7 274,6

Quelle: wie Tabelle 6, S. 167.
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Anmerkungen

1) Vgl. XNA, 17.1.86, zit. nach
SWB, 21.1.86.

2) Vglauch im folgenden Wang
Yuqging, Woguo jiaotong yun-
shunye xianzhuang yu 2000
nian yuce (Gegenwirtige Situ-
ation bei Chinas Kommunika-
tions- und Transportwesen und
Voraussage fiir das Jahr 2000),
in: Gongyuan 2000 nian de
zhongguo (China im Jahre
2000), Beijing 1984 (fortan zi-
tiert: Wang), S.167 ff.

3) Vgl. Wang, S.168 f.

4) Vgl. ebenda, S.170.

5) Vgl. ebenda, S.172.
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Tabelle 8: Chinas Fracht- und Passagierverkehr 1980 und 2000

1980 2000
absolut % * absolut %*
rachtverkehr (100 Mio.t)
[Eisenbahn 16121 20,4 22 14,3
IAutostral3en 38,2 70,0 115 74,7
'Wasserwege 4,3 7,9 14 9,1
Pipelines 1,1 1,9 3 179
Insgesamt 54,6 100,0 154 100,0
[Passagierverkehr (100 Mio.Pers.)
[Eisenbahn 9,22 2,9 24 15,1
IAutostraf3en 22,28 65,2 130 81,6
'Wasserwege 2,64 T 5 2,6
Luftverkehr 0,03 0,1 027 0,2
Insgesamt 3417 100,0 159,27 100,0
rachtvolumen (100 Mio.tkm)

[Eisenbahn Sy 49.6 13.200 35,7
IAutostraf3en 255+ D2 4.370 11,8
'Wasserwege 5.053 43,9 17.836 48,3
Luftverkehr 1 0,0 34 0,1
IPipelines 491 4,3 1.500 4.1
Insgesamt 11:547 100,0 36.940 100,0

i Rundungseffekte.
+ Im Vergleich zu den Daten aus dem Statistischen Jahrbuch ergibt sich
hier eine Abweichung, vgl. Tab. 5.
Quelle: wie Tabelle 6, S.171.




