CHINAS HANDELSMARINE IM VORMARSCH

Holger Dohmen

Die chinesische Handelsmarine hat, wie schon in den
vergangenen Jahren, 1977 einen erheblichen Ausbau
erfahren. Damit scheint sich die Pekinger Fihrung
konsequent an die Erfordernisse einer Erweiterung
des AuBenhandels anzupassen. Denn nur eine Expan-
sion und Komplettierung der chinesischen Hochsee-
flotte einschlieBlich der chinesischen Hafenanlagen
kann eine Verbesserung der AuBenwirtschaftsbezie-
hungen garantieren. Da China, wie sich schon 1977
angekindigt hat, kinftig noch mehr Waren, insbeson-
dere auch Rohstoffe, ins Ausland exportieren wird,
bendtigt es dringend weiteren Frachtraum.

Pekings Seeflotte bestand Ende 1977 aus ca.365
Schiffen mit 3,6 Mio.BRT (1). Weitere 122 Schiffe
mit 913.157 BRT fahren unter auslandischer Flagge
(flag of convenience), hauptsdchlich fiir Reedereien in
Panama, Hongkong und Macau. Zur chinesischen
Kistenflotte gehdren noch einmal zahlreiche Schiffe
mit einer geschdtzten Tonnage von einer Million, so
daB Chinas Gesamttonnage im fir den AuBenhandel
bestimmten Frachtverkehr bei ca.5,5Mio. Tonnen
liegt. China rangiert damit in der Weltliste an
15.Stelle, stellt aber nach Japan die zweitgroGte
asiatische Handelsmarine. In einer Nachrichtensen-
dung Radio Pekings aus dem vergangenen Sommer
hieB es, die 1961 gegriindete National China Ocean
Comp. laufe mit ihren Frachter-, Tanker- und Passa-
gierschiffsflotten inzwischen 339 Hafen der Welt in
Uber neunzig Landern an (2).

Eine Analyse der Flotte zeigt jedoch zahlreiche
Schwiachen auf (3). So besitzt China nur 48 Tank-
schiffe mit einer Tonnage von knapp einer Million
BRT. Die Schiffe sind durchschnittlich neun Jahre alt.
Ferner ist keines groBer als 50.000 Tonnen, was
angesichts der geplanten Rohdlexporte von 15 Mio.
Tonnen nach Japan von 1981 ab vollig unzureichend
ist. Da China meistens cif (Kosten, Versicherung,
Fracht)-Verkdufe tatigt, um selbst die Kontrolle iiber
den Transport zu behalten, ist die Wirtschaftlichkeit
solcher "Mini-Transporte' gering einzuschétzen. Aber
selbst wenn Peking vom bisherigen Verkaufs- und
Transportprinzip abricken sollte, die groBen japani-
schen Supertanker kdnnten in chinesischen Hafen gar
nicht beladen werden, weil die Hafeneinrichtungen
unzureichend sind. Ahnliche Nachteile weist Chinas
Stickgutfrachter-Flotte auf. Die 61 Schiffe
(947.507 BRT) sind durchschnittlich vierzehn Jahre
alt und meistens aus zweiter Hand. Auch der Zustand
der iber Macau und Hongkonger Reeder laufenden
Schiffe -Durchschnittsalter zwanzig Jahre - ist nicht
geeignet, Peking von dem Zwang zu befreien, auch in
Zukunft Licken auf dem Chartermarkt zu schlieBen

und gleichzeitig den Kauf und Bau neuer
voranzutreiben.

Das Asian Wallstreet Journal berichtete kiirzlich,
daB Peking seit dem Frihjahr 1977 mindestens
sechzig Schiffe auf dem Gebrauchtmarkt gekauft
habe. Europdische Fachkreise hatten dagegen nur
dreiBig Standardschiffe im Werte von hundert
Millionen Dollar ermittelt. Die meisten Frachter
sollen alter als fiinf Jahre sein und iiber Passagier-
kammern verfiigen, die jetzt zur Nachwuchsausbil-
dung fir Seeleute genutzt werden. Peking soll den
Kaufpreis stets in bar bezahlt haben. Die Chinesen
hatten kleinere Einheiten bevorzugt, die auch inlandi-
sche Klein- und FluBhéfen anlaufen kénnen (4).

China konzentriert sich aber nicht nur auf den
Kauf gebrauchter Schiffe, sondern vergibt auch Auf-
trage an die auslandische Werft-Industrie. Insbeson-
dere Japan hat in den vergangenen Monaten von
dieser Entwicklung profitiert. Bei den an japanische
Werften vergebenen Auftrdgen handelt es sich
allerdings nicht um Handelsschiffe, sondern um For-
schungs- oder Kranschiffe. So erhielt die japanische
Firma Shikoku Kenki im vergangenen Jahr einen Ein-
Milliarden-Yen-Auftrag der chinesischen National
Machinery Import and Export Corp. zum Bau zweier
Kranschiffe, deren Hebekapazitdt sich auf jeweils
zweihundert Tonnen belaufen wird. Die Schiffe
werden in diesem Frihjahr ausgeliefert. Auftrage in
Mrd.-Yen-Hohe haben auch zwei andere japanische
Werften erhalten. Ein Fischerei-F orschungsschiff mit
einer GroBe von 850 t und einer Lange von 62,5 m soll
eine Milliarde Yen kosten. Einen Auftrag fir zwei
geophysikalische Beobachtungsschiffe hat die japani-
sche Mitsui Engineering and Shipbuilding Comp. be-
kommen. Die Schiffe werden mit Sonargerdten und
Magnetometern ausgestattet, um Ol, Gas und andere
Offshore-Rohstoffvorrdte ausfindig zu machen. Die
Forschungsschiffe werden automatische Navigations-
systeme haben und etwa 3,5 Mrd.Yen kosten. Das

Tonnage

erste Schiff soll bis Dezember 1978, das zweite bis

Februar 1979 an China geliefert werden (5).

Da die Japaner als groBte Handelspartner Chinas -

in Zukunft mehr Waren aus China importieren wer-
den, gedacht ist dabei besonders an Rohstoffe wie Ol
und Kohle, haben beide L&nder im vergangenen Jahr
vereinbart, im jeweils anderen Land feste Vertretun-
gen einzurichten. Im September wurde eine bilaterale

zivile Schiffahrtskonferenz in Peking abgehalten, auf |

probleme diskutiert wurden. Im Mittelpunkt standen
Frachtraten, der Umgang mit Fracht, die Erdffnung
neuer Schiffahrtslinien und die gegenseitige Versor-

- der weitere Einzelheiten gegenseitiger Schiffahrts- :

o



CHINA aktuell
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gung von Schiff und Fracht.

Bevorzugt behandelt wird von den Chinesen nach
wie vor die jugoslawische Werftindustrie, die im
vergangenen Jahr zwei Schiffe der 45.000 Tonnen-
Klasse in Rijeka gebaut hat. Beide Massengutfrachter
sind mittlerweile ausgeliefert worden. Einen Neubau
hat 1977 auch die Karachi-Werft fir Peking angefer-
tigt. Es handelt sich dabei um einen 30.0000 Tonnen-
Frachter. Zahlt man dazu die auf chinesischen Werf-
ten gebauten Schiffe, hat China 1977 allein seinen
Frachtraum aus Neubauten um ca.200.000 t erhoht. In

Schanghai lief die Fengmao, ein 10.000 Tonnen-
Frachter, vom Stapel, in Kanton die ebensogroBe
Kweiyang. In Hutung (Schanghai) wurde ein

25.000 Tonnen-Frachter fertiggestellt, sieben weitere
nicht naher klassifizierte Schiffe befanden sich im
Bau. Seit der Kulturrevolution hat diese Werft mehr
als vierhundert Schiffe und Uber hundert Dieselmoto-
ren mit einer Gesamtleistung von fast 500.000 PS
gebaut. AuBer dem Bau von 10.000 Tonnen-Passagier-
schiffen und Frachtern bis 25.000 t und 12.000 PS
starken Dieselmotoren kann die Werft auch ozeano-
graphische Schiffe und Schiffe fir geophysikalische
Studien und Erddlprospektion herstellen (6). Die hei-
mische Schiffsindustrie, die nach einer Hsinhua-
Meldung vom 23.1.1977 schwer unter "der Sabotage
der Viererbande" gelitten habe, befinde sich nun
wieder im Aufwind.

Aber auch mit dem zweiten groBen westlichen
Handelspartner, der Bundesrepublik Deutschland, hat
Peking im vergangenen Jahr Verbindungen aufgenom-
men. Bei der ersten Konsultationsrunde, aufgrund des
deutsch-chinesischen  Schiffahrtsabkommens  vom
31.0ktober 1975, haben chinesische Vertreter mit den
zustandigen deutschen Stellen fir internationalen
Seeverkehr und der Hamburger Reederei Rickmers
Fragen des bilateralen Linienverkehrs erdrtert. Die
Abteilung Seeverkehr des Bundesverkehrsmi-
nisteriums gab nach der Unterredung bekannt, daB die
Konsultationen, insbesondere fir die Entwicklung des
gegenseitigen Seehandels und die Beteiligung der
Handelsflotten beider Lander an diesem Verkehr, gute
Zukunftsaussichten erdffnet hdtten. Bereits in den
vergangenen Jahren habe der deutsch-chinesische
Seehandel standig zugenommen und im Jahre 1976 die
Millionen-Tonnen-Grenze uberschritten.

Neben dem Bau und Erwerb neuer Tonnage hat
China im vergangenen Jahr durch den Bau neuer
Hafenanlagen und die Verbesserung des Giterum-
schlages in bereits existierenden Hafen den Waren-
verkehr erleichtert. Diese Politik soll auch in diesem
Jahr verstarkt fortgesetzt werden. Nach einer
Hsinhua-Meldung vom 15.1.1978 ist dabei insbeson-
dere an die H&fen Schanghai, Tientsien und Kanton
gedacht. In Kanton stehe der erste Bauabschnitt des
neuen Whampoa-Hafens kurz vor der Vollendung. In
Schanghai soll durch den Einsatz moderner Fgrder-
anlagen und automatischer Waagen die Entladungs-
dauer eines 15.000 Tonnen groBen Getreidefrachters
von hundert auf fiinfzehn Stunden verringert werden.
Wesentlich erweitert wurde auch der Hafen von
Tientsin. Der Hafen hat nun zehn 10.000 Tonnen und
finf 5.000 Tonnen Liegestellen. Ferner befindet sich
eine Liegestelle fir einen 40.000 t-Container im Bau,
ebenso zwei 25.000 t Liegestellen fir Eisen- und
Stahl-Frachtschiffe, zwei 35.000 t-Tiefwasserbecken,
elf 10.000 t-Becken und acht 5.000 t-Becken. Die
(Er)weiterung des Hafens soll bis 1980 vollendet sein
e

Mangelnde Hafeneinrichtungen und Transport-

engpésse hatten im vergangenen Jahr dazu gefiihrt,
daB erstmals sogar zwei 20.000 Tonnen-F rachtschiffe
bis in den Hafen von Nantung gefahren waren, der
eigentlich nur Gber Kai-Anlagen fir 5.000 Tonnen-
Schiffe verfligt. Die Schiffe wurden dort mit Texti-
lien fir den Exporthandel beladen. In einem Radio-
bericht hieB es dazu: "Bisher muBten Exportgliter der
Prafektur Nantung auf Lastkdhne nach Schanghai
dber Suchou befordert werden." Diese Transport-
methode war Entwicklungsanforderungen des chinesi-
schen AuBenhandels nicht angemessen wegen der
hohen Frachtkosten und der Zeitspanne.... Die Pro-
vinzbehorden von Kiangsu und die zustdndige Prafek-
tur- sowie Stadtabteilungen arbeiteten im Hinblick
auf die Entwicklung des chinesischen AuBenhandels
und die gute Nutzung der Yangtse-Hafen einen Plan
aus, wonach Seefrachtschiffe direkt bis Nantung
fahren (8).

DaB die Hafeneinrichtungen noch immer nicht
mit internationalen MaBstdben gemessen werden
kdnnen und immer wieder zu langen Wartezeiten auch
fir auslandische Schiffe fiihren, hat mittlerweile auch
unter den Verantwortlichen in China zu neuen Uber-
legungen gefiihrt. Im Sommer letzten Jahres wurde
eine Sonderstelle unter dem Staatsrat geschaffen, die
eine aus Vertretern des Planungs- und Investitions-
amtes, der Ministerien flir Verkehr, Eisenbahn und
AuBenhandel bestehende Arbeitsgruppe in die groBen
Hafen entsandte, um fir die Beseitigung von Stauun-
gen zu sorgen. Mittlerweile sind die Liegezeiten zwar
verkirzt, belaufen sich fiir europdische Schiffe aber
immer noch auf bis zu drei Wochen (9).
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