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( Volksrepublik China: U-Bahn Guangzhou )

Schlusspriifung

OECD-Forderbereich Schienenverkehrswesen / 21030
BMZ-Projekthummer 1993 65 883
Projekttrager Guangzhou Metro Corporation (GMC)
Consultant Hamburg Consult (HC) und Siemens
Jahr der Schlusspriifung 2004
Projektpriifung (Plan) Schlussprifung (Ist)
Durchfiihrungsbeginn 4. Quartal 1993 4. Quartal 1994
Durchfihrungszeitraum 5 Jahre 5 Jahre
Investitionskosten 1,4 Mrd EUR 1,2 Mrd EUR
Eigenbeitrag 1,2 Mrd EUR 1,0 Mrd EUR
Finanzierung, davon FZ-Mittel 213,1 Mio EUR 213,1 Mio EUR
davon FZ: davon FZ:

174,8 Mio EUR 174,8 Mio EUR
Erfolgseinstufung 2
* Signifikanz/Relevanz 2
* Effektivitat 3
* Effizienz 3

Kurzbeschreibung, Oberziel und Projektziele mit Indikatoren

Das Vorhaben umfasst den Bau einer rd.18,5 km langen U-Bahnlinie in Ost-West-Richtung in
Guangzhou.

Oberziel des Vorhabens ist ein Beitrag zur Effizienzsteigerung der Wirtschaft und zum
Wachstum und somit auch zur Schaffung neuer Arbeitsplatze in Guangzhou. Indikatoren fir die
Erreichung des Oberziels wurden nicht festgelegt.

Projektziel war die kostengunstige und schnelle Beférderung von Fahrgasten innerhalb des
Stadtgebietes. Indikator fir die Projektzielerreichung war ein Transportaufkommen im ersten
Betriebsjahr von 450.000 Fahrgasten pro Tag und von 60.000 Passagieren in der
Spitzenstunde. Die tatsadchlichen Passagierzahlen zeigen jedoch, dass das Projekiziel noch
nicht erreicht werden konnte. Im ersten vollen Betriebsjahr (Jahr 2000) betrug das tagliche
durchschnittliche Fahrgastaufkommen pro Tag 176.000; in der Spitzenstunde wurden rd.
25.000 Personen transportiert. Auch im Jahr 2003 war das Projektziel noch nicht erreicht. Das
in diesem Jahr erreichte durchschnittliche tagliche Passagieraufkommen von 218.100 entspricht
einem Zielerreichungsgrad von 48 %. Bei einem konservativ geschatzten Wachstum des
durchschnittlichen taglichen Beférderungsaufkommens von 5 % p.a. wird der urspringlich bei
der Projektprifung angestrebte Zielwert friihestens im Jahr 2018 erreicht. Allerdings ist bei der
Bewertung der derzeit niedrigen Fahrgastzahlen zu beriicksichtigen, dass wesentliche Teile der



Investitionen, wie Tunnelbau und Gleisstrecke, nicht sinnvoll teilbar sind, um sie an ein sich
stdndig &anderndes Fahrgastaufkommen anpassen zu koénnen. Da den Investitionen fir
Bahnsysteme eine lange wirtschaftliche Nutzungsdauer zugeschrieben werden kann
(Tunnelbauten bis zu 100 Jahren bei ordnungsgemafer Instandhaltung) und die technische
Auslegung Spitzenbelastungen zu bericksichtigen hat, muss eine zeitweise Unterauslastung in
der Anfangsphase des Baus eines U-Bahnnetzes in Kauf genommen werden.

Konzeption des Vorhabens / Wesentliche Abweichungen von der urspriinglichen
Projektplanung und deren Hauptursachen

Mit dem Vorhaben erfolgte der Einstieg in ein modernes zukunftsweisendes
Massentransportsystem, das derzeit zligig ausgebaut wird.

Das Projektkonzept sah vor, das Stadtzentrum von Guangzhou auf der Ost-West-Achse starker
mit den Aullenbezirken der Stadt zu verbinden. Hierdurch sollte eine |angerfristige Alternative
und Erganzung zum Stralenverkehr geschaffen werden, die aufgrund des schnell wachsenden
Motorisierungsgrades und der nur begrenzt erweiterbaren StralReninfrastruktur zunehmend an
Grenzen stolt und die weitere Entwicklung der Stadt als regionales Wachstumszentrum
behindert.

Bei der Projektprifung im Jahr 1993 gab es mehr als 300.000 zugelassene Kraftfahrzeuge
(Busse, Taxis, Minibusse Lastwagen, Transporter und Motorrader) sowie rd. 2 Mio. Fahrrader.
Seit dieser Zeit ist das Verkehrsaufkommen weiter sehr stark gewachsen. Insgesamt stieg das
Aufkommen von zivil genutzten Fahrzeugen von 1,7 Mio. in 2000 auf 2,3 Mio. in 2002.
EinschlieBlich der von aulerhalb kommenden Fahrzeuge wird das tagliche
Verkehrsaufkommen in Guangzhou derzeit auf mehr als 3 Mio. Fahrzeuge (Pkw und Lkw), 1,1
Motorrader sowie rd. 3,1 Mio. Fahrrader geschatzt. Zur Bewaltigung des Ooffentlichen
Personenverkehrs werden rd. 7.500 Busse, 16.900 Taxis, 47 Fahrschiffe und inzwischen auch
31 U-Bahnziige eingesetzt. Die Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem rd. 550 km langen
Strallennetz und den 294 Bricken, insbesondere aber im alten Zentrum von Guangzhou, wird
auf weniger als 13 km/h geschatzt.

Das FZ-Vorhaben umfasste den Bau einer ersten U-Bahnlinie in Guangzhou (Linie 1). Zur
Investition gehoren die Trasse mit 16 Stationen, ein Depot mit Werkstatt, elektromechanische
Ausristung und 21 Zige mit je 6 Wagen, Consultingleistungen, Leistungen zur
Systemkoordinierung sowie eine Ausbildungskomponente flir das Betriebs- und
Unterhaltungspersonal. Die Umsetzung erfolgte weitgehend plan- und fristgerecht. Die FZ-Mittel
wurden primar zur Finanzierung des rollenden Materials, begleitender Consultingleistungen
sowie zur Ausbildung des Betriebs- und Wartungspersonals genutzt.

Wesentliche Ergebnisse der Wirkungsanalyse und Erfolgsbewertung

Auf der FZ finanzierten Linie 1 wurden von Januar bis Juli 2004 in der Spitzenstunde (werktags,
von 17 bis 18 Uhr) durchschnittlich 24.789 Fahrgaste gezahlt. Das heilt, dass auf der Linie 1
die normale Kapazitat der U-Bahn bis zu rd. 57 % und die maximal mdgliche Kapazitat bis zu
rd. 43 % genutzt wurde. Fir die nicht aus FZ-Mitteln finanzierte Linie 2 (Nord-Sud-Korridor)
liegen die Vergleichswerte fur die Kapazitadtsauslastung bei rd. 41 % bzw. 31 %. Demgegeniber
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lag die Kapazitatsauslastung der Linie 1 am Spitzentag des Jahres 2004 (1. Mai) in der
Spitzenstunde sogar bei 116 %. Die im Durchschnitt niedrigen Auslastungsgrade der
bereitgestellten Transportkapazitat sind im Wesentlichen auf die noch nicht ausreichende
Attraktivitdt des erst im Aufbau befindlichen U-Bahnnetzes, die noch immer nicht ausreichende
Abstimmung mit dem oberirdischen Busverkehr und die vergleichsweise hohen
Beférderungstarife der U-Bahn zurtickzufGhren.

Der Ausbau des U-Bahnsystems schreitet ziigig voran: Im Jahr 2002 wurde die Linie 2 in
Betrieb genommen. Die Inbetriebnahme der derzeit in Bau befindlichen Linie 3 ist fur 2005
geplant. Noch im gleichen Jahr soll der erste, ebenfalls in Bau befindliche Abschnitt der Line 4
in Betrieb genommen werden. In 2007 soll der erste Teilabschnitt der Schnellbahn Guangzhou
— Foshan eroéffnet werden. Durch diesen Ausbau entsteht ein U-Bahnnetz, das eine erhebliche
Verbesserung des 6ffentlichen Transportangebotes in Guangzhou darstellt und von dem ein
deutlich hoheres Passagieraufkommen erwartet werden kann.

Zur Beurteilung der einzelwirtschaftlichen Wirkungen haben wir auf Basis der vorliegenden
Finanzdaten eine Cashflow-Vorschau in zwei Szenarien, dem Normalszenario und dem
Stressszenario, erstellt.

Ausgehend von der Cashflow-Rechnung wurde zur Beurteilung der Vorteilhaftigkeit der
Investition der Linie 1 eine Uberschlagige reale interne Verzinsung berechnet. Die Ergebnisse
der Rechnungen zeigen eine gerade noch positive interne Verzinsung von rd. 0,1 % auf der
Basis der Zahlen fur das Normalszenario und eine negative interne Verzinsung von rd. -4,6 %
fur das Stressszenario.

Angesichts des hohen Stellenwertes des U-Bahnsystems fir die zuklnftige Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs und eines anzunehmenden sinkenden Subventionsbedarf
bei steigenden Fahrgastzahlen halten wird das Risiko unzureichender Subventionsbereit-
stellung flr gering. Die Stadt Guangzhou gehért zu den wichtigsten Industriestadten in China.
Die Ubernahme des Schuldendienstes und die Bereitstellung einer Subvention fiir den
stadtischen U-Bahnbetreiber (Guangzhou Metro Corporation — GMC) in H6he von insgesamt rd.
300 Mio RMB im Jahr 2003 entspricht rd. 1,2 % der 6ffentlichen Einnahmen.

Auch im Vergleich zur Situation der OPNV-Systeme in Deutschland ist das Ergebnis der
einzelwirtschaftlichen Analyse als positiv zu bewerten. Nach den uns zur Verfiigung stehenden
Informationen muss davon ausgegangen werden, dass kein OPNV-System in Deutschland
seine Betriebskosten durch Tarifeinnahmen decken kann. Die Defizite werden auch in
Deutschland von den regionalen Gebietskoérperschaften oder durch Quersubventionierung
innerhalb von Versorgungsunternehmen der Stadtwerke ausgeglichen.

Zusammenfassend ergibt sich folgende Bewertung der entwicklungspolitischen Wirksamkeit
des Vorhabens:

e Das angestrebte Projektziel war zu optimistisch. Der angestrebte Zielwert fir das
Passagieraufkommen pro Tag wird voraussichtlich nicht vor 2018 erreicht sein. Wahrend
die Auslastung in der Spitzenstunde noch nicht zufrieden stellen ist, ist die erreichte
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durchschnittliche  Kapazitatsauslastung im  europaischen Vergleich akzeptabel
(Teilbewertung Effektivitat: Stufe 3).

Auf eine volkswirtschaftliche Rechnung haben wir aufgrund der hohen Komplexitat der
Bewertung der gesamtwirtschaftlichen Effekte verzichtet. Wir gehen jedoch von insgesamt
positiven Effekten (Steigerung der Wirtschaftseffizienz, Zeitersparnis, Schaffung von
Arbeitsplatzen, volkswirtschaftliche Lernkostenersparnis durch Technologieimport und —
adaption) aus, die eine offentliche Subventionierung rechtfertigen. Dabei haben wir
berlcksichtigt, dass die technische, wirtschaftliche und finanzielle Leistungsfahigkeit des
Tragers als insgesamt gut zu beurteilen ist und die langfristige Verfligbarkeit der
offentlichen Subventionen fur Betrieb und Schuldendienst der U-Bahngesellschaft
gegeben ist (Teilbewertungsstufe Effizienz: 3).

Mit dem Vorhaben wurde die Grundlage fur die Entwicklung eines modernen Massen-
transportsystems gelegt. Der Zeitpunkt fur die Durchfihrung des Vorhabens war in der
Nachschau richtig gewahlt, um einen sinnvollen Beitrag zur langfristigen Lésung spurbarer
Verkehrsprobleme der Stadt Guangzhou zu leisten. Der Einsatz von FZ-Mitteln hat
wegweisende AnstdlRe fir die Bewaltigung von typischen Infrastrukturengpéssen in
stadtischen GrolRraumen gegeben. Der weitere Ausbau des U-Bahnnetzes, der insgesamt
positiv zu wertende Technologietransfer und das Engagement der GMC bei anderen
Verkehrstragern belegen die erheblichen strukturbildenden Wirkungen fiir den Sektor
insgesamt. Zusammengefasst ist die entwicklungspolitische Relevanz und Signifikanz als
gut zu bewerten (Teilbewertung Signifikanz/Relevanz: Stufe 2).

Bei Abwagung der Teilergebnisse unter Berucksichtigung des fortbestehenden Risikos der
unzureichenden Integration der unterschiedlichen Verkehrstrager und der sehr positiven
strukturellen Effekte schreiben wir dem Vorhaben auf Grund der langfristigen Wirkungen
zusammenfassend eine zufrieden stellende entwicklungspolitische Wirksamkeit (Stufe 2) zu.

Projektiibergreifende Schlussfolgerungen

Das vorliegende Vorhaben hat gezeigt, dass die Einfuhrung eines neuen innerstadtischen
schienengebundenen Massentransportmittels (U- oder Stadtbahn) nicht zwangslaufig zu
einer signifikanten Entlastung des Straflenverkehrs fuhrt. Im vorliegenden Fall hat sogar
der massive parallele Ausbau des Strallennetzes nur temporar zu einer Erhéhung der
Durchschnittsgeschwindigkeit auf den Stral3en gefihrt, die aber durch induzierten Verkehr
sehr schnell wieder auf das alte Niveau zuriick fiel (bei allerdings erhohtem
Verkehrsdurchsatz). Der Mehrwert des schienengebundenen Massentransportmittels liegt
primar darin, dass dieser eine schnelle, sichere, und flachenschonende Ausweitung der
Transportkapazitaten erlaubt, ohne die ohnehin meist hohe Luftschadstoffbelastung in den
Stadten weiter zu erhdohen. Diese Kapazitat wurde im vorliegenden Fall (sicherlich auch
bedingt durch die Tarifpolitik, insbesondere der Preisdifferenz gegeniber anderen
Alternativen wie Bussen oder Taxis) nur zu einem geringen Teil durch Umsteiger von der
Stralle auf die Schiene genutzt, sondern dient Uberwiegend der Bedienung des
Verkehrszuwachses, den die Stra3en nicht mehr aufnehmen kénnen (induzierter Verkehr).
Eine direkte Konsequenz dieser Erfahrung ist, dass die Kapazitdten haufig nicht
sprunghaft ausgelastet werden, sondern die Nachfrage erst langsam in die Kapazitaten
hineinwachst und daher flr eine gewisse Zeit (angesichts der weitgehend invariablen
Auslegung zentraler Systemkomponenten) Kapazitatsunterauslastungen in Kauf
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genommen werden missen. Demnach empfehlen sich solche Ldsungen — wie im
vorliegenden Fall — nur dann, wenn es sich um Stadte handelt, in denen die
Transportnachfrage durch die Dynamik der Stadtentwicklung (ggf. unterstiitzt durch
Beschrankungen des Individualverkehrs) auch langerfristig steigen wird.

Eine weitere projektiibergreifende Erfahrung ist, dass innerstadtische schienengebundene
Massentransportmittel selbst unter so gunstigen Bedingungen, wie sie in vielen
chinesischen GrofRstadten herrschen, i.d.R. nicht in der Lage sind, die Vollkosten und
haufig selbst nicht die Betriebskosten Uber Tarifeinnahmen zu decken. Auch wenn die
volkswirtschaftlichen Wirkungen (Zeitersparnis fir die Nutzer, Verkehrssicherheit,
Flachenersparnis, Umweltwirkungen) eindeutig positiv sind und die Investition
rechtfertigen, empfiehlt sich eine solche Lésung nur, wenn der Trager
- wie im vorliegenden Fall - Uber ausreichend gesicherte Einnahmequellen verfligt und
auch ein breiter politischer Konsens existiert, diese Systeme auf langere Zeit zu
subventionieren.

MaRBnahmen des innerstadtischen Personennahverkehrs sollten schon bei der
Projektprifung im Systemzusammenhang der verschiedenen Verkehrstrager betrachtet
werden. Bei der Projektplanung sollte die Abstimmung verschiedener Verkehrtrager
hinsichtlich optimaler Nutzung der vorhandenen Ressourcen, Bewaltigung des
Passagierautfkommens und angemessener Tarifpolitik starker berticksichtigt und konkrete
MaRnahmen flr eine bessere Abstimmung identifiziert werden.

Legende

Entwicklungspolitisch erfolgreich: Stufen 1 bis 3

Stufe 1 Sehr gute oder gute entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 2 Zufrieden stellende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 3 Insgesamt ausreichende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Entwicklungspolitisch nicht erfolgreich: Stufen 4 bis 6

Stufe 4 Insgesamt nicht mehr ausreichende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 5 Eindeutig unzureichende entwicklungspolitische Wirksamkeit

Stufe 6 Das Vorhaben ist véllig gescheitert

Kriterien der Erfolgsbeurteilung

Bei der Bewertung der "entwicklungspolitischen Wirksamkeit" und Einordnung eines Vorhabens in die
verschiedenen, oben naher beschriebenen Erfolgsstufen im Rahmen der Schlusspriifung stehen folgende
Grundfragen im Mittelpunkt:

Werden die mit dem Vorhaben angestrebten Projektziele in ausreichendem Umfang erreicht (Frage
der Effektivitat des Projekts) ?

Werden mit dem Vorhaben in ausreichendem MafRe entwicklungspolitisch wichtige Wirkungen
erreicht (Frage der Relevanz und Signifikanz des Projekts; gemessen an der Erreichung des vorab
festgelegten entwicklungspolitischen Oberziels und den Wirkungen im politischen, institutionellen,
sozio-6konomischen und —kulturellen sowie dkologischen Bereich) ?

Wurden und werden die Ziele mit einem angemessenen Mitteleinsatz/Aufwand erreicht und wie
ist der einzel- und gesamtwirtschaftliche Beitrag zu bemessen (Frage der Effizienz der
Projektkonzeption) ?

Soweit unerwiinschte (Neben-)Wirkungen auftreten, sind diese hinnehmbar?
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Der fiir die Einschatzung eines Projekts ganz zentrale Aspekt der Nachhaltigkeit wird von uns nicht als
separate Bewertungskategorie behandelt sondern als Querschnittsthema bei allen vier Grundfragen des
Projekterfolgs. Ein Vorhaben ist dann nachhaltig, wenn der Projekttrager und/oder die Zielgruppe in der
Lage sind, nach Beendigung der finanziellen, organisatorischen und/oder technischen Unterstitzung die
geschaffenen Projektanlagen Uber eine insgesamt wirtschaftlich angemessene Nutzungsdauer weiter zu
nutzen bzw. die Projektaktivitaten eigenstandig mit positiven Ergebnissen weiter zu fiihren.



