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Zur Ertrags- und Kostenlage der Deutschen Bundesbahn 

Das in den letzten Jahren sprunghaft gestiegene 
Defizit der Bundesbahn hat die Wirtschaftslage 

dieses Unternehmens in den Vordergrund des Inter-
esses gerückt. Der Fehlbetrag in der Wirtschafts-
rechnung der Bundesbahn, die 1961 mit einem Defi-
zit von lediglich 13,5 Mill. DM fast ausgeglichen 
war, belief sich im Jahre 1965 auf eineinhalb Milli-
arden DM und wird 1966 voraussichtlich eindrei-
viertel Milliarden DM erreichen. Um die Verluste zu 
vermindern sind Betriebseinschränkungen, Tarif-
änderungen sowie weitere Rationalisierungsmaß-
nahmen (Maßnahmen auf der Ertrags- und auf der 
Kostenseite) notwendig. Tarifkorrekturen allein 
werden langfristig keine Lösung bringen. Darüber 
hinaus dürfte zur Erreichung einer optimalen 
Deckung des Verkehrsbedarfs auch eine neue Ord-
nung der Infrastrukturpolitik erforderlich werden, 
indem der Staat auch die Schienenwege in seine 
Regie übernimmt und den Verkehr einer Betriebs-
gesellschaft übergibt. Das Risiko der Infrastruktur 
trüge dann wie im Fall von Land- und Wasser-
straßen die öffentliche Hand, und die Kostenstruktur 
der Bahn würde der der anderen Verkehrsträger 
angenähert werden. 

Die Ende April veröffentlichte Schlußbetrachtung 
aus dem Kostengutachten') über die Deutsche 
Bundesbahn hat neue Einzelheiten über die Kosten 
und Erlöse bekannt werden lassen. Diese Daten sind 
bereits um die vom Bund übernommenen betriebs-
fremden Lasten sowie um einige andere Beträge 
bereinigt worden und weichen daher in einigen 
Fällen von den von der Bundesbahn bekannt-
gegebenen Zahlen ab. Die Gesamtkosten der Bahn 

t) Dieses Gutachten wurde von der Deutschen Revisions- und 
Treuhand-AG. aufgrund eines Regierungsauftrags von Mai 1965 
erstellt. Es sollte Unterlagen zur Beurteilung der Frage liefern, 
ob die Kostenrechnung der Bundesbahn als Ausgangsbasis zur 
Regelung der flnanziellen Beziehungen zwischen Bund und Bahn 
verwendet werden kann. 

beliefen sich hiernach 1964 auf 10,4 Mrd. DM, von 
denen etwa 1,4 Mrd. DM auf Zinsen für Fremd-

kapital (600 Mill. DM) und auf kalkulatorische 
Zinsen (800 Mill. DM) entfielen. Die Kostenrechnung 
wird von den Personalkosten beherrscht, die 1964 
etwa 6 Mrd. DM ausmachten. Die vom Bund 
geleisteten Beiträge zu den überhöhten Versor-
gungsbezügen und andere Sozialleistungen (Kinder-
geld) — zusammen fast 300 Mill. DM — sind hierin 
nicht enthalten. 

Zahlungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn 
in den Jahren 1964 und 1965 

in Mill. D\i 

1964 1965 

I. Für die Gewinn- und Verlustrechnung . .   
davon: Zinsübernahme   

Versorgungsbezüge Vertriebener 
Oberhöhte Versorgungslasten . 
Ausgleichsforderung der Bundesbahn 

II. Für die Betriebsrechnung   
davon: Personenverkehr zu Sozialtarifen .   

Kreuzungsprogramm Schiene- Straße   

III. Für die Kapitalrechnung 
Investitionsdarlehen   

Feststehende Zahlungen I-III   

Jahresverlust   

766 
87 
375 
271 
33 

175 
162 
13 

148 

1 089 

970 

1 005 
106 
340 
526 
33 

134 
120 
14 

100 
• 
I 1 239 

• 1450 

Quelle: Verkehrspolitik- 194911965. Ein Bericht des Bundesministers 
für Verkehr. 

Gegenwärtig zählt die Bundesbahn etwa 450 000 
Mitarbeiter, von denen 60 vH im Betrieb, knapp 
30 vH in der Erhaltungswirtschaft und 7 vH in der 
Verwaltung beschäftigt sind, der Rest sind Nach-
wuchskräfte. Der Anteil der Beamten an den Be-
schäftigten beträgt bereits mehr als 50 vH und wird 
sich bei weiteren Personaleinsparungen noch 

erhöhen. In den letzten acht Jahren verringerte sich 
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der Personalbestand infolge natürlicher Abgänge 
und gewisser Beschränkungen der Zugänge um fast 
15v11. Eine stärkere Zurückhaltung bei Neuein-
stellungen könnte den im Zuge der Rationalisierung 
notwendigen Personalabbau beschleunigen; es fragt 
sich aber, inwieweit sich dies negativ auf die alters-
mäßige Zusammensetzung der Belegschaft aus-
wirken und damit einen Teil der Rationalisierungs-
erfolge wieder aufheben würde. 

Die Alarktleistungen der Bundesbahn 

Im Rahmen des Gesamtverkehrs ist der Anteil 
der Bundesbahn im Güterverkehrsbereich (ohne 
Straßennahverkehr) in etwa zehn Jahren von 55 auf 
44 vH gefallen, ihr Anteil an der gewerblichen 
Personenbeförderung ist von 50 auf 40 vH zurück-
gegangen. Im gleichen Zeitraum hat sich der binnen-
ländische Verkehr aber um fast 70 bzw. 40 vH 
verstärkt. 

Die Inanspruchnahme der Bundesbahn in ihren 
beiden großen Tätigkeitsbereichen—demPersonen-
und Güterverkehr — hat sich im letzten Jahrzehnt 
unterschiedlich entwickelt. Im öffentlichen Per-
sonenverkehr auf der Schiene konnten 1957 etwa 
40 Mrd. Pkm abgesetzt werden. Bis 1962 gingen die 
Leistungen um knapp 10 vH zurück, seit Mitte der 
60er Jahre ist wieder ein leichter Anstieg auf fast 
39 Mrd. Pkm zu verzeichnen. Hinter dieser Entwick-
lung verbirgt sich ein Rückgang des Kurzstrecken-
verkehrs und ein Anstieg des Fernverkehrs, zwei 
für die Bahn aus Kostengründen günstige Tenden-
zen. Die Bahn ist bemüht, sich den Personenverkehr 
durch Umstellung auf Omnibusse zu erhalten. Unter 
diesen Umständen haben sich die Leistungen des 
Bahnbusverkehrs in den letzten zehn Jahren zwar 
nahezu verdoppelt, sie erreichten aber mit reichlich 
fünf Milliarden Pkm 1965 doch erst 13 vH des Schie-
nenverkehrs. Der überwiegend unrentable Be-
rufsverkehr ist in der betrachteten Periode um fast 
50 vH zurückgegangen, während der ebenfalls de-
fizitäre Schülerverkehr praktisch unverändert ge-
blieben ist. Die Tarifänderungen vom März dieses 
Jahres werden bewirken, daß der Berufsverkehr 
weiter schrumpft. 

Im Güterverkehr, der sich noch stärker als der 
Personenverkehr auf der Schiene abwickelt, erzielte 
die Bundesbahn 1957 mit 56 Mrd. Tarifkilometern 
eine Höchstleistung; diese konnte in den folgenden 
Jahren nicht gehalten werden, erst Anfang der 60er 
Jahre wurde sie wieder erreicht bzw. überboten. 
Seit 1964 ist die Entwicklung von neuem rückläufig. 
Die Gründe liegen in erster Linie in Struktur-
veränderungen des Transportaufkommens. Der 
Güterverkehr der Bundesbahn wird von dem immer 
noch rentablen Wagenladungsverkehr beherrscht. 
Der Stückgutverkehr ist dagegen seit langem ver-
lustbringend. 

Im ersten Halbjahr 1966 hat sich die Verkehrs-
entwicklung in beiden Bereichen im Rahmen des 
Wirtschaftsplans gehalten. Die Umsätze aus Ver-
kehrsleistungen lagen um etwa 4 vH (150 Mill. DM) 

höher als im Vorjahr. In der gleichen Periode stiegen 
die Personalkosten aber um etwa 250 Mill. DM. 

Die Ertragslage nach Verkehrsarten 

Bei einer Analyse der Verluste der Bundesbahn 
ist auf die methodischen Probleme der Betriebs-
kostenrechnung hinzuweisen, die durch die gemein-
same Nutzung zahlreicher Anlagen durch den 
Güter- und den Personenverkehr hervorgerufen 
werden. Die Kosten werden nach dem Benutzungs-
prinzip aufgeteilt, d. h. entsprechend dem Verschleiß 
der Anlagen durch bestimmte Betriebsvorgänge. 
Etwa ein Drittel der Betriebsausgaben muß mit 
Hilfe von Schlüsseln verteilt werden. Hierfür stehen 
Methoden von unterschiedlicher Genauigkeit zur 
Verfügung. 

Kosten und Erlöse der Deutschen Bundesbahn 
nach Verkehrsarten 1964 1) 

Verkehrszweige 
Erträge Kosten 2) Erträge 
 -- in vll der 

in Mill. D1i Kosten 

Personenverkehr   
dar.: Fernverkehr   

Nahverkehr   

Güterverkehr   
dar.: Wagenladungsverkehr 

Stückgut   
Expre6gut   
Postbeförderung   

S-Bahn-, Krali- u. Schiffsverkehr 

Gesamtverkehr 

2 421 3 437 
1 301 1 238 
1 060 2 146 

5 453 .5 880 
4 253 4 153 
700 1 097 
279 387 
187 172 

596 568 

8 470 9 885 

70 
105 
40 

93 
10'2 
64 
72 
109 

105 

86 

t) Nach Angaben des Kostengutachtens der Revisions- und Treuhand-
AG.- 2) Einschl. kalkulatorischer Zinsen. 

Die wichtigsten Verlustquellen sind der Personen-
nahverkehr, der nicht einmal seine direkten Kosten 
deckt, ferner der Stückgut- sowie der Expreßgut-
verkehr. Die beiden letzten Bereiche tragen — ab-
gesehen vom Kurzstreckenverkehr — wenigstens 
einen Teil ihrer anteiligen festen Kosten. 1964 ent-
stand im Personennahverkehr ein Defizit von rd. 
einer Milliarde DM, wovon etwa 650 Mill. auf den 
Berufs- und Schülerverkehr entfielen. Demgegen-
über wies der Personenfernverkehr bei Erträgen 
von rd. 1,3 Mrd. DM noch Überschüsse in Höhe von 
annähernd 70 Mill. DM auf. Gleichzeitig traten im 
gesamten Güterverkehr Verluste in Höhe von fast 
0,5 Mrd. DM auf. In diesem Bereich war der Wagen-
ladungsverkehr zwar noch immer gewinnbringend, 
seine Überschüsse, die 1962 nach Angaben des 
Kostengutachtens) noch fast 0,5 Mrd. DM betrugen, 
haben aber eine stark rückläufige Tendenz. Sie 
reichten schon 1964 nicht mehr aus, um die Verluste 
im Stückgut- und Expreßgutverkehr auszugleichen 
oder aber sogar wie früher Zuschüsse zum Personen-
verkehr zu leisten. 

Zur Umstrukturierung des Leistungsangebots 

Das Leistungsangebot der Bundesbahn ist über-
höht und entspricht nicht mehr den gegenwärtigen 

2) Die Deutsche Bundesbahn weist die Überschüsse infolge 
anderer Verrechnung der Bundesleistungen höher aus, die Ent-
wicklungstendenz wird hiervon aber kaum berührt. 
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Verkehrsbedürfnissen. Das Ziel muß daher sein, 
eine allmähliche Reduzierung des Angebots und 
seine Konzentration auf verkehrsstarke Strecken zu 
erreichen. 

_Eine etwaige Einstellung des Personennahver-
kehrs würde unter Berücksichtigung der verblei-

benden festen Kosten etwa zu Ersparnissen in der 

Größenordnung von 100 Mill. DM führen. Betroffen 
würde in erster Linie der Berufs- und Schülerver-
kehr, der sich zum Teil den öffentlichen Straßen-
verkehrsmitteln, zum Teil dem Individualverkehr 
mit Kraftfahrzeugen zuwenden müßte. Die vor-
handenen öffentlichen Verkehrsbetriebe wären 
dieser zusätzlichen Nachfrage in den Morgen- und 
Abendstunden aber sicher nicht gewachsen. Die Ab-
wanderung zum Individualverkehr vollzieht sich 
auch ohne eine Einschränkung oder Verteuerung des 
Eisenbahnverkehrs, doch sollte sie unter anderen 
Gesichtspunkten eher gehemmt als gefördert 
werden. Daher sind die Forderungen nach der 
Eigenwirtschaftlichkeit des Eisenbahnpersonenver-
kehrs — wie übrigens auch der kommunalen Ver-
kehrsbetriebe — fragwürdig geworden. Denn um 
Kostendeckung zu erreichen, müßten die Normal-
tarife etwa verdoppelt, die Sozialtarife sogar um ein 
Mehrfaches erhöht werden. Dies würde jedoch 
Strukturveränderungen in der Verkehrsverteilung 
hervorrufen, da das Leistungsangebot erheblich ein-
geschränkt werden müßte. Der Verkehr würde sich 
verstärkt der Straße zuwenden, und die Verhält-

nisse vor allem in den Ballungsräumen würden 

sich weiter verschlechtern. 

Der Stückgutverkehr der Eisenbahnen gehört zur 
Gruppe des Kleingutverkehrs, der, wie der Per-
sonenverkehr, stark unter der Konkurrenz der 
Straße leidet. Gerade bei diesem Verkehr kommen 
die speziellen Vorzüge des Kraftwagens besonders 
zur Geltung. Die gewinnbringenden Teile des Stück-
gutverkehrs sind daher der Bahn verloren gegan-
gen. Die jährlichen Einnahmen aus diesem Ver-
kehrszweig liegen zur Zeit bei 700 Mill. DM, sie 
machen etwa ein Achtel der gesamten Güterver-
kehrseinnahmen aus. Die Unwirtschaftlichkeit 
dieses Verkehrs, der — trotz beträchtlicher Tarif-
erhöhungen in den letzten Jahren — nur etwa „;3 
seiner Kosten deckt und etwa 1/4 der täglich ge-
stellten Güterwagen erfordert, ist durch schlechte 
Fahrzeugausnutzung, die immer noch zu große Zahl 
von Abfertigungsstellen') und durch die sehr per-
sonalintensive Behandlung der Stückgüter bedingt. 
Je kürzer die Versandweite ist, um so unwirtschaft-
licher ist daher der Stückgutverkehr für die Bahn; 
im Kurzstreckenverkehr sinkt die Kostendeckung 
unter 50 vH. Der Verkehr zwischen Knotenpunkten 
ist im Eisenbahn-Stückgutverkehr eine Ausnahme. 
Er ist für die Bahn zwar lukrativ, macht aber nur 
noch wenige Prozente des Gesamtverkehrs aus, da 

e) Vor der Auflösung von Kleinstabfertigungen, die Ende der 
50er Jahre begann, gab es fast 0000 Abfertigungsstellen, von 
denen die Hälfte 95 vH des Verkehrsaufkommens erbrachte; 
heute sind rund 3 000 Stellen in Betrieb. 

die bisherige Tarifpolitik die potentiellen Benutzer 

abschreckt. 

Die betriebswirtschaftlichen und tariflichen Ver-
besserungen, die auf einen sich selbst tragenden 
Stückgutverkehr abzielen, betreffen daher in erster 
Linie weitere Betriebseinschränkungen (sowohl 
Verminderung der Abfertigungsstellen als auch der 
Kurswagen), Rationalisierung des Ladedienstes und 
Tarifänderungen im Sinne einer besseren Anpas-
sung der Preise an die Kosten. Hierbei handelt es 
sich in erster Linie darum, daß sperrige Güter, die 
in ihrer Behandlung sehr aufwendig sind, höher 
tarifiert werden, damit die Bahn nicht zum Sammel-
platz der schlechten Verkehrsnachfrage wird; außer-
dem müßten große gegenüber kleine Versandweiten 
relativ noch stärker verbilligt werden. Schließlich 

ist auch an Rabatte in Form von Pauschaltarifen zu 
denken, die weniger Abfertigungsaufwand auf 
seiten des Versenders und des Transportunterneh-
mens erfordern. 

Ebenfalls zum Kleingutverkehr gehört der Ex-
preßgutverkehr, der aber überwiegend mit Schnell-
und Eilzügen (Gepäckwagen) durchgeführt wird, 
also seinem Wesen nach ein Mitläuferverkehr ist. 
Der Expreßgutverkehr hatte sich in den 50er Jahren, 
bedingt durch die gestiegene Lebenshaltung und das 
Streben nach einer geringeren Lagerhaltung, stark 
ausgedehnt. Seine Ertragslage hat sich jedoch ver-
schlechtert, und die Belastung der Reisezüge ist zu 
groß geworden. Anfang der 60er Jahre durch-
geführte Preiserhöhungen haben bei steigenden 
Einnahmen zu einem leichten Rückgang des Ver-
kehrs geführt, eine Entwicklung, die im Interesse 
der Bahn liegt, weil die Tarife für kleine Sendungen 
die Abfertigungskosten nur unzureichend decken. 
Gerade diese Kostenart ist aber in diesem Verkehrs-
zweig ausschlaggebend, weil nur geringe Zug-
bildungs- und Zugförderungskosten entstehen. 

Die jährlichen Einnahmen aus dem Expreßgutver-
kehr betragen schätzungsweise 300 Mill. DM und 
erbringen damit annähernd drei Viertel der Gesamt-
kosten dieses Verkehrszweiges. Immer noch ent-
fallen auf rund drei Viertel der etwa 5500 Abferti-
gungsstellen nur 5 vH der Einnahmen. Die not-
wendigen Einschränkungen des Reisezugverkehrs 
werden hier zwar bereits zu einer Konzentration 
des Verkehrsaufkommens führen, darüber hinaus 
sind aber sicher noch zahlreiche weitere Expreßgut-
stellen aufzulassen, die jährlich weniger als 20 Ton-
nen abfertigen. Bei tarifpolitischen Maßnahmen ist 
immer zu berücksichtigen, daß der Kleingutverkehr 
von Bahn und Post eine Einheit bildet, wobei Sen-
dungen bis zu 10 kg in erster Linie der Post zufallen 
sollten, während die Bahn sich auf die größeren 
Stücke konzentrieren sollte. 

Der Wagenladungsverkehr, der noch einen gering-
fügigen Überschuß in Höhe von 2 bis 3 vH seiner 
Erträge erzielt, erfordert ebenfalls eine Über-
prüfung seines Leistungsangebots, wenn er den 
Strukturveränderungen, wie Vordringen des Kraft-
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verkehrs, Bau von Pipelines, Umstellung in der 
Energieversorgung u. a., angepaßt werden soll. Ge-
schieht dies nicht, ist auch hier in wenigen Jahren 
mit Verlusten zu rechnen. In Anbetracht der Bedeu-
tung des Wagenladungsverkehrs am Gesamtverkehr 
ist es kaum noch möglich, durch niedrige Tarife den 
Verkehr an die Schiene zu binden. Die unterschied-
liche Entwicklung zwischen den Einnahmen und 
dem wichtigsten Kostenfaktor, den Löhnen und Ge-
hältern, führt bei dieser Politik unvermeidlich zu 
Verlusten. Das Ziel, eine möglichst ausgeglichene 
Kostenrechnung zu erreichen, würde aber auch von 

einer nur an den Kosten ausgerichteten Tarifpolitik 
verfehlt werden. Andererseits wäre die Bahn 
schlecht beraten, den gut ausgelasteten Wagen-
ladungsverkehr über weite Strecken durch zu starke 
Verteuerung zu gefährden. Bei der Tarifbildung ist 
vielmehr auch die jeweilige Konkurrenzlage zu be-
rücksichtigen, um durch Überschüsse auf der einen 
Seite Verluste auf der anderen zu kompensieren. 
Gerade auf dem Gebiet der Tarifpolitik kann auf 
längere Sicht nur elastisches Verhalten zum Erfolg 
führen. 

Zur Entwicklung des Außenhandels der Volksrepublik China 
von 1959 bis 1965 

Vor zwei Jahren ist an dieser Stelle erstmalig 
über die Entwicklung des chinesischen Außen-
handels berichtet worden'). Da keine offiziellen An-
gaben vorliegen, wurden die Daten über den Export 
und Import der Volksrepublik China in den Jahren 
1963, 1964 und 1965 wiederum an Hand der Außen-
handelsstatistiken der wichtigsten Partnerländer 
Chinas ermittelt. Dieses Vorgehen schließt einige 
Probleme ein (Wechselkurse, cif-fob-Abweichungen 
der Außenhandelswerte und Diskrepanzen in ihrer 
zeitlichen Zuordnung); dennoch dürften die zusam-
mengestellten Daten wenigstens die Tendenz der 
Handelsentwicklung zutreffend wiedergeben. 

Die Außenhandelswerte 

Der Außenhandelsumsatz der Volksrepublik 
China, der 1959 mit 4,1 Mrd. ,$ seinen bisher höchsten 
Jahreswert erreicht hatte, ging bis 1962 auf rund 
2,5 Mrd. 3 und damit auf seinen Stand von 1955 
zurück. Dieses Ergebnis war in erster Linie der Ent-
wicklung der Einfuhr Chinas zuzuschreiben. Der 
Wert der Einfuhr fiel von 1,95 Mrd. $ im Jahre 1959 
auf 1,01 Mrd. $ im Jahre 1963 zurück. Erst 1964 
wurde wieder ein Anstieg auf 1,27 Mrd. -3 erzielt. 
Diese Schwankungen waren deutliche Symptome 
einer krisenhaften Entwicklung, wie sie sich in 
China nach dem Mißlingen des „Großen Sprunges" 
sowie dem Abzug der sowjetischen Techniker und 
der Drosselung sowjetischer Lieferungen ergeben 
hatte. 

Die Ausfuhr hat sich dagegen — dank erhöhter 
Exporte in einige Länder — weniger stark verrin-
gert (von 2,16 Mrd. S im Jahre 1959 auf 1,44 Mrd. S 
im Jahre 1962); sie erholte sich 1963/64 auch wieder 
rascher als die Einfuhr. 

Die Länderstruktur 

In den Jahren 1952 bis 1959 war der Ostblock mit 
57 bis 67 vH an der chinesischen Ausfuhr beteiligt; 

1) Wochenbericht des DIW Nr. 27 und Nr. 45/1964. 

der Anteil an der chinesischen Einfuhr schwankte 
zwischen 55 und 79 vH. Diese Prädominanz der Ost-
blockländer endete mit der Änderung der chinesi-
schen Wirtschaftspolitik im Herbst 1960, die vor 
allem eine Zurückstellung aller Investitionen zur 
Folge hatte, die nicht unmittelbar der Landwirt-
schaft dienen. 1964 entfielen nur noch 17 vH der Ein-
fuhr Chinas auf den europäischen Ostblock, der 
Anteil dieser Länder an der Ausfuhr Chinas hatte 
sich auf 27 vH verringert'-). Die Phase der Schrump-
fung des chinesischen Außenhandels nach 1959 und 
seiner Wiederbelebung in den Jahren nach 1962 war 
demnach mit radikalen Veränderungen der Länder-
struktur verbunden. 

Im Jahre 1964 ist die Sowjetunion erstmals seit 
1950 vom Platz des ersten Exportkunden an die 
zweite Stelle gerückt. Nicht weniger als 20 vH der 
chinesischen Ausfuhr gingen in diesem Jahr allein 
nach Hongkong, das damit zum Hauptabnehmer 
der Exporte Chinas aufgerückt ist. Dabei ist die 
Bedeutung Hongkongs als Transithafen im Ver-
gleich zu den frühen fünfziger Jahren stark zurück-
gegangen. Lediglich etwa 15 vH des chinesischen 
Exports nach Hongkong werden reexportiert. An 

dritter Stelle unter den Exportländern Chinas steht 
Japan, das 1964 weit mehr aus China importierte 
als je zuvor in der Nachkriegszeit. Im Jahr 1959 
hatte der Anteil Japans noch weniger als 1 vH des 
gesamten Exports der Volksrepublik ausgemacht, 
1964 waren es 9 vH. 

Das Schwergewicht der chinesischen Exporte liegt 
in Asien. Die Handelsverflechtung mit Europa ist 
wesentlich geringer. Die Exporte Chinas in den 
asiatischen Raum sind im Zeitabschnitt 1959 bis 1964 
erheblich schneller gestiegen als die Exporte in die 
EWG- und EFTA-Länder. Der Import der Bundes-

") Eine gegenläufige Tendenz ist lediglich gegenüber Albanien 
festzustellen, dessen rückläufiger Außenhandel mit der Sowjet-
union fast vollständig durch eine Intensivierung der Handels-
beziehungen mit China kompensiert worden ist. Die Umsätze 
Chinas im Handel mit den asiatischen Volksdemokratien, be-
sonders Nordkorea und Nordvietnam, haben seit 1960 ebenfalls 
stärker zugenommen. 
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Der Außenhandel der Volksrepublik China 1957-1965 
in Mill. 8 

Herstellungs- bzw. 
Verbrauchsländer 

Einfuhr Ausfuhr 

1957 1959 1961 1962 1963 1964 1965 1957 1 1959 1961 1962 1963 1 1964 1965 

Ostblock t)   
Sowjetunion   
Mitteldeutschland . . 

Westeuropa   
EWG-Staaten 
Bundesreg Deutschld  
Frankreich 
Italien   

EFTA-Staaten   
Großbritannien 
Schweiz   

Sonst. westeurop. Staaten 

Asien   
Japan   
Hongkong   

Australien u. Neuseeland   

Amerika   
Kanada   
Kuba   
Argentinien   

Afrika   

Insgesamt   

Umsatz   

Ausfuhrüberschuh . .   

810,0 
544,1 
105,8 

234,2 
110,1 
47,6 
20,1 
14,7 

114,2 
33,9 
42,7 
10,0 

206,0 
60,5 
21,6 

20,4 

5,7 
1,5 

0,7 

48,9 

1279,9 531,3 311,3 259,9 220,8 240 968,5 
954,6 367,3 233,4 187,2 135,3 150 738,1 
106,4 55,1 21,8 10,4 15,7 88,6 

412,1 177,3 148,0 171,8 195,8 350 148,8 
250,2 110,9 105,2 115,4 106,9 231,5 75,3 
128,7 30,5 31,2 15,3 25,5 79,0 41,1 
39,8 36,4 43,3 `8,4 49,6 60,1 13,8 
36,9 29,7 19,2 19,3 18,5 56,4 6,9 
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t) Ohne die mongolische Volksrepublik sow'e die Volksrepubliken Nord-Korea und Nord-Vietnam. 
Quellen: UN, Yearbook of International Trade Statistics; Statistical Papers, Series T, Direction of International Trade. - Statistisches Jahrbuch 

der DDR. - Vncznjaja torgovlja SSSR, Moskau. - Statisticka Rocenka Bespublikc Ceskoslovenske, Prag. - Rocznik Statystvezny, War-
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republik Deutschland aus China war 1964 niedriger 
als 1959, wenngleich größer als in den Zwischen-
j ahren. 

In der Einfuhrstruktur Chinas fallen drei neue 
Schwerpunkte auf. An erster Stelle steht Australien 
(1962 und 1964 mit jeweils 0,15 bzw. 0,16 Mrd. 3), es 
folgen Japan (1964: 0,15 Mrd. •$) und Kanada (1961 
und 1964 mit 0,12 bzw. 0,13 Mrd. 3). Hongkong ist 
in der Einfuhr Chinas nur von untergeordneter Be-
deutung. Die Einfuhr aus Europa ist bis 1962 ständig 
gesunken (zwischen 1958 und 1962 von 0,46 Mrd. S 
auf 0,15 Mrd. S), in den folgenden Jahren ist sie 
allerdings wieder gestiegen. 

Nimmt man noch den langsam steigenden Außen-
handel mit Afrika hinzu sowie den Warenverkehr 
mit dem amerikanischen Kontinent (neben Kanada 
vor allem Kuba und Argentinien), der sich in den 
zurückliegenden Jahren rasch entwickelt hat, dann 
läßt sich folgendes Ergebnis skizzieren: 

Die Lockerung der Handelsverflechtung mit der 
Sowjetunion hat bewirkt, daß sich das Handels-
volumen Chinas drei Jahre lang stark verringert 
hat. In den Jahren nach 1962 macht sich jedoch die 
regionale Umschichtung der Warenströme zugunsten 
anderer Handelspartner bemerkbar; der Außen-
handel Chinas ist - trotz weiteren Rückgangs des 
Handels mit der Sowjetunion und einigen anderen 
Ostblockländern - insgesamt wieder gestiegen. 

Die Warenstruktur 

Die Änderungen in der Warenstruktur des chi-
nesischen Außenhandels der letzten Jahre erstreck-
ten sich vor allem auf die Einfuhr. Sie betrafen hier 
in erster Linie die Handelsbeziehungen Chinas mit 
den OECD-Ländern und der Sowjetunion. Lieferte 
die Sowjetunion 1959 noch mehr als 13mal so viel 
Maschinen wie alle OECD-Länder zusammen-
genommen an die Volksrepublik, so betrug die ent-
sprechende Relation 1964 gerade noch 1 : 1. Anderer-
seits waren die OECD-Länder von jeher Chinas 
Hauptlieferanten für chemische Erzeugnisse, da die 
Sowjetunion - selbst einer chronischen Knappheit 
an chemischen Produkten ausgesetzt - nur be-
grenzte Angebotsmöglichkeiten hatte. Eine weitere 
Veränderung der Warenstruktur vollzog sich im 
Zusammenhang mit den mehrfachen chinesischen 
Mißernten der letzten Jahre. Weizenlieferungen er-
heblichen Umfangs erfolgten durch die OECD-
Länder Kanada und Frankreich. 

Die relative Konstanz der Struktur des chinesi-
schen Warenangebots erlaubte demgegenüber nur 
Änderungen der Exportstruktur, die weniger aus-
geprägt waren. In den Jahren 1963 und 1964 ist 
China jedoch eine beachtliche Ausweitung seiner 
Exporte in die OECD-Länder gelungen, insbeson-
dere bei Halb- und Fertigwaren (ohne Maschinen). 
Der Einfuhrüberschuß bei Nahrungs- und Genuß-
mitteln war 1964 geringer als in den Vorjahren. 
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Demgegenüber erzielt China in der Warengruppe 
„Rohstoffe, Öle und Fette" sowie bei „Halb- und 
Fertigwaren" traditionell einen Ausfuhrüberschuß, 
der in den letzten Jahren nicht nur zur Deckung des 
Einfuhrüberschusses vor allem bei chemischen Er-
zeugnissen und Maschinen, sondern auch zur vor-
zeitigen Tilgung der von der Sowjetunion gewährten 
Kredite verwendet worden ist. 

Zur Entwicklung im Jahre 1965 

Alles in allem scheint die Wirtschaft Chinas den 
Tiefpunkt der Krise überwunden zu haben, die 
durch das Mißlingen des großen Sprungs und durch 
die sowjetisch-chinesischen Spannungen entstanden 
war. Nach einer chinesischen Quelles) soll der Export 
1965 alle früheren Ergebnisse übertroffen haben. 
Die Entwicklung des Handels mit westlichen Län-
dern und insbesondere mit Japan sowie Hongkong 
war 1965 offenbar überdurchschnittlich, gleiches läßt 
sich für den Handel Chinas mit Nordkorea und 
Nordvietnam vermuten. Besondere Beachtung ver-
dient, daß die EWG-Länder 1965 ihren Warenver-
kehr mit China in beiden Richtungen stark erhöht 
haben. Der China-Handel der EFTA-Länder blieb 
hinter dieser Handelsausweitung erheblich zurück. 
Die Bundesrepublik Deutschland hat ihre Zurück-
haltung gegenüber dem China-Handel neuerdings 
verringert; die westdeutsche Ausfuhr in die Volks-
republik hat aber bei weitem noch nicht wieder den 
Stand von 1960 oder gar von 1959 erreicht. 

Die Schrumpfung des Handels mit der Sowjet-
union und den osteuropäischenLändern scheint 1965 
ein Ende gefunden zu haben. Die verfügbaren Daten 
(für Polen z. B.) lassen einen leichten Aufwärtstrend 
des Handelsvolumens erkennen. In den neuen Han-
delsprotokollen für das Jahr 1966 wird von einer 
Vergrößerung des Handelsaustausches gesprochen, 
von „bemerkenswertem" Anstieg (bei Rumänien) 
und einer „ Steigerung um 11 vH" bei Bulgarien. Die 
Sowjetunion soll im vergangenen Jahr wieder Kapi-
talgüter in größerem Umfang nach China exportiert 
haben. Neben Ungarn und Polen hat 1965 Mittel-
deutschland in China eine Spezialausstellung, Ru-
mänien eine vollständige Musterschau seiner Wirt-
schaft veranstaltet. 
Im Laufe des Jahres 1965 hat China seine Schul-

3) China's Foreign Trade, Peking Nr.3, May 1966, S. 14. 

den gegenüber der Sowjetunion zurückgezahlt. Die 
Erholung der chinesischen Wirtschaft in den letzten 
drei Jahren hat in vielen westlichen Ländern die 
Erwartung verbesserter Absatzchancen vor allem 
für Maschinen und komplette Anlagen begründet. 
In diesem Zusammenhang bereisten 1965 offizielle 
Delegationen aus Dänemark, Norwegen, Schweden 
und Finnland die chinesische Volksrepublik. Viele 
halboffizielle Handelsdelegationen hielten sich zu 
Studienzwecken dort auf. Außer den großen fran-
zösischen und japanischen Industrieausstellungen 
waren — neben Ausstellungen aus Entwicklungs-
ländern — vor allem Spezialausstellungen aus 
Großbritannien, Italien, Schweden, Dänemark und 
Österreich vertreten. Italien und Österreich tausch-
ten mit China offizielle Handelsmissionen aus. Diese 
gegenseitigen Bemühungen wurden auf westlicher 
Seite durch eine Konkurrenz bei der Gewährung 
langfristiger Kredite unterstrichen, wobei die Höhe 
der zugesagten Kredite von 40 bis 50 Mill. 8 nahe 
an die im Rahmen der beiden sowjetisch-chinesi-
schen Abkommen der fünfziger Jahre gewährten 
Kredite heranreicht. Da China von der Sowjet-
union darüber hinaus auch umfangreiche kurz-
fristige Handelskredite und technische Hilfe ge-
währt worden waren, bieten die Kredite der 
westlichen Länder allerdings keinen Ersatz für die 
ausgefallenen sowjetischen Hilfeleistungen. 

Auf die Dauer wird der China-Handel West-
europas aber nur erfolgreich sein, wenn China auch 
seinen Export nach Westeuropa weiter zu steigern 
vermag, wie etwa durch ein besseres Marketing, vor 
allem aber durch eine Anpassung an die Verkaufs-
gewohnheiten in den europäischen Industrieländern. 

Noch wird China bei dem derzeitigen Stand seiner 
industriellen Entwicklung nicht zu größerer inter-
nationaler Arbeitsteilung gedrängt. Das in der Ver-
gangenheit immer wieder betonte Autarkiedenken 
wurde in jüngster Zeit wieder durch den Slogan vom 
„Aufbau aus eigener Kraft" stärker herausgestellt"). 
Dies wird jedoch allgemein so verstanden, daß die 
Chinesen (zwar auch in Zukunft) vom Außenhandel 
einen wichtigen Beitrag zum Wachstum ihrer Volks-
wirtschaft erwarten, ohne dabei jedoch noch einmal 
allzu einseitige Bindungen, wie in der Vergangen-
heit mit den Ostblockländern, einzugehen. 

4) Volkszeitung, Peking, Leitartikel, S. 1, vom 1. Jan. 1966. 
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