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Útdráttur 

Kína er eitt stærsta land í heimi, og jafnframt hið fjölmennasta. Í svo stóru landi 

er þörf á öflugu samgöngukerfi. Lestarsamgöngur hafa leikið stórt hlutverk í 

samgöngusögu landsins og þó dregið hafi úr mikilvægi þeirra á síðustu áratugum fer 

enn stór hluti vöru- og farþegaflutninga í landinu fram með lestum. Lagt var upp með að 

kanna núverandi stöðu og aðstæður lestarkerfisins í Kína og leitast við að svara því 

hvort uppbygging lestarkerfisins væri á réttri leið. Rakin er saga og þróun kínverska 

lestarkerfisins frá 19. öld til nútímans, fjallað um hraðan vöxt lestarkerfisins á síðustu 

árum og greint frá metnaðarfullum áformum kínverskra stjórnvalda um frekari útvíkkun 

kerfisins. Einnig eru umhverfisáhrif lestarsamgangna skoðuð og borin saman við 

umhverfisáhrif annarra helstu samgöngumáta í Kína. Leitast er við að skýra hvers vegna 

stjórnvöld í Kína eru svo áhugasöm um bættar lestarsamgöngur með því að skoða hvaða 

ástæður gætu legið að baki. 
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Inngangur 

Meginland Kína teygir sig yfir meira en níu milljónir ferkílómetra og er 

landfræðilega afar fjölbreytt. Breið og vatnsmikil fljót skera landið, og 

suðausturströndin einkennist af frjósömum ræktarlöndum og miklum fólksfjölda. Í 

norður- og vesturhluta Kína skiptast á hásléttur, stórskorið fjalllendi, og djúpar dældir 

sem ná jafnvel niður fyrir sjávarmál, og þar er einnig að finna sandblásnar eyðimerkur. 

Þar sem svo stór hluti landsins er erfiður yfirferðar voru vatnavegir lengst af helsti 

samgöngumáti landsins, en samgöngur á vatnavegum eru hægfara og ýmsum 

takmörkunum háðar. Lestarsamgöngur komust seinna á í Kína en á Vesturlöndum, en 

léku mikilvægt hlutverk í sögu landsins á undangenginni öld. Gera má ráð fyrir að 

ásjóna Kína væri allt önnur ef lesta hefði ekki notið við síðustu 100 árin, og ekki er víst 

að framfarir á efnahagslega sviðinu hefðu verið jafn miklar. 

 

Lestarsamgöngur eru með umhverfisvænni samgöngumátum, þar sem flestar 

eimreiðar nútímans ganga fyrir rafmagni og nota auk þess minni orku á farþega heldur 

en flugvélar og fólksflutningabílar. Losun gróðurhúsalofttegunda er þar af leiðandi 

minni. Lestir eru hins vegar ekki sérlega arðvænleg fjárfesting út frá hefðbundnum 

efnahagslegum sjónarmiðum. Mun dýrara og tímafrekara er að leggja járnbrautarteina 

heldur en vegi með bundnu slitlagi, og kostnaðurinn eykst ef teinarnir eiga að þola 

þungaflutninga eða hraðlestir. Einnig eru lestarstöðvar stórar og þurfa helst að standa á 

nokkuð verðmætu byggingarlandi með góðu aðgengi til þess að lestarkerfið nýtist sem 

skyldi.  

 

Þetta efni varð fyrir valinu vegna þess að lestarsamgöngur hafa vakið áhuga 

minn frá unga aldri.  Ég hafði lesið að Kína væri mjög framarlega á sviði 

lestarsamgangna og þá sérstaklega háhraðalesta. Þegar ég dvaldi í Kína við skiptinám 

veturinn 2011 gat ég skoðað lestarkerfið með eigin augum. Til að komast frá 

alþjóðaflugvellinum í Shanghai til Nanjing þar sem háskólinn minn var, 300 

kílómetrum innar í landinu, tók ég háhraðalest sem opnuð hafði verið ári áður og var 

einungis eina klukkustund og 40 mínútur á leiðinni.  

 

Einnig er mér mjög umhugað um umhverfismál, sem er málefni sem brennur á 

Kína samtímans sem aldrei fyrr. Umhverfisvernd verður sífellt mikilvægari eftir því 

sem fleiri fjölmenn lönd á við Kína verða þróaðri og mengun af þeirra völdum eykst. 



6 

 

Þar sem iðnaðarframleiðsla er mjög mikil í Kína og kínverski bílaflotinn stækkar hratt 

eru Kínverjar sjálfir þegar farnir að finna fyrir þessari auknu mengun. Svifryksmengun í 

kínverskum borgum fer versnandi með hverju árinu og er nú þegar farin að hafa alvarleg 

áhrif á heilsufar almennings. 

 

Í þessari rannsókn hef ég að mestu stuðst við skriflegar heimildir í tímaritum og 

bókum. Til að hafa tölfræðiupplýsingar sem nýjastar nýtti ég mér einnig heimildir af 

netinu, þar sem opinberar stofnanir og fyrirtæki í Kína og annars staðar eru í auknum 

mæli farin að hafa slíkar upplýsingar aðgengilegar á heimasíðum sínum. 

 

Þessari ritgerð er ætlað að taka saman heimildir um þróun og stöðu 

lestarsamgangna í Kína ásamt því að skoða framtíðarhorfur þeirra og áætlanir 

stjórnvalda í þeim efnum. Markmið rannsóknarinnar er að undirstrika sérstöðu 

kínverska lestarkerfisins. Þá verður leitast við að skoða samspil umhverfissjónarmiða og 

þróunar lestarkerfisins.  

 

Í fyrsta hluta er saga kínverskra lestarsamgangna rakin allt frá tímum síðasta 

keisaraveldisins fram til dagsins í dag. Annar hluti lýsir í stuttu máli núverandi stöðu og 

aðstæðum lestarkerfisins í Kína og stefnu kínverskra stjórnvalda í 

lestarsamgöngumálum. Þriðji hluti skoðar þá þætti sem geta haft áhrif á stefnu 

stjórnvalda og mögulegar ástæður fyrir áframhaldandi fjárfestingum yfirvalda í 

lestarsamgöngum í Kína. Í niðurlagi verða áðurnefndir þættir settir í heildarsamhengi og 

stuttlegt mat lagt á stöðu og framtíð kínverska lestarkerfisins. 
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1 Lestarsamgöngur í Kína í sögulegu samhengi 

1.1 Uppruni lesta 

Fyrir tíma lestanna fóru fólks- og vöruflutningar annað hvort fram á vatni þar 

sem því var komið við eða á vegum, oftar en ekki í vögnum dregnum af dráttardýrum 

eða með handafli. Lestir eiga sér langa sögu og eru dæmi um frumstæðar lestar- eða 

vagnabrautir allt frá sextándu öld. Brautir fyrir vagna höfðu þann kost fram yfir 

hefðbundna vegi að viðnám hjólanna var mun minna, og því var hægt að nota vagna til 

að flytja þyngra hlass með sama afli. Vagnar þessara einföldu lesta voru knúnir áfram af 

þyngdaraflinu, handafli eða dráttardýrum eftir brautum úr tré, steini eða járni. Elsta 

lestin sem heimildir eru til um er Reisszug-toglestin í Salzburg í Austurríki, sem var 

byggð snemma á sextándu öld og er enn til í nokkuð breyttri mynd. Toglestin tengir 

Hohensalzburg-kastala við byggðina við rætur fjallsins sem kastalinn stendur á. Hún var 

saman sett úr tveimur samsíða brautum sem voru upphaflega úr tré, og gekk einn vagn á 

hvorri braut. Vagnarnir voru tengdir saman með taug úr hampi sem lá um trissu sem var 

staðsett við efri enda brautanna (Edgar).  

 

Fyrstu gufuknúnu eimreiðarnar komu fram á sjónarsviðið í Bretlandi snemma á 

nítjándu öld. Samgöngur á landi höfðu fram til þessa takmarkast við vegakerfi með 

malarslitlagi þar sem hraðskreiðustu fararskjótarnir voru hestar. Gufulestirnar voru mun 

aflmeiri og hraðskreiðari en aðrir ferðamátar og bættu samgöngur í landinu verulega, 

hvort heldur sem um var að ræða vöru- eða farþegaflutninga. Lestarsamgöngur náðu 

fljótt almennum vinsældum og útbreiðslu í Bretlandi sem og víðar í Evrópu og í 

Norður-Ameríku, og ásamt bættu vegakerfi léku lestarsamgöngur stórt hlutverk í 

iðnbyltingunni með því að auðvelda og auka fólks- og vöruflutninga til muna 

(„Railroad“).  

 

1.2 Járnbrautir á tímum keisaraveldisins 

Kínverska lestarkerfið byggðist hægt upp og var lengi vel langt á eftir 

Vesturlöndum og nýlendum þeirra. Til að byrja með var það að stórum hluta lagt af 

erlendum aðilum. Á seinni hluta nítjándu aldar var Kína í mjög erfiðri stöðu eftir 

Ópíumstríðin við Bretland, en Nanjing-sáttmálinn þvingaði keisaraveldið til að veita 

vestrænum nýlenduveldum aðgang að fimm kínverskum borgum, þeirra á meðal 
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Shanghai. Með samningnum fengu nýlenduveldin leyfi til að stunda viðskipti í Kína í 

þessum borgum (Spence 160). Vestrænar tækninýjungar voru því ekki líklegar til 

vinsælda og setti Qing-keisaraveldið sig lengi vel upp á móti lestarsamgöngum og var 

íhaldssamt og vart um sig gagnvart vestrænum hugmyndum og tækninýjungum. Afstaða 

keisaraveldisins var raunar ekki ný af nálinni. Réttum fimmtíu árum fyrir undirritun 

sáttmálans höfðu Bretar gert friðsamlega tilraun til að koma á viðskiptum við Kínaveldi 

með því að færa keisara veglegar gjafir sem sýna áttu fram á ágæti breskrar tækni og 

vísinda. Keisari veitti gjöfunum móttöku en hafnaði öllum umleitunum bresku 

sendinefndarinnar og ritaði Englandskonungi bréf þar sem fram kom að slíkar nýjungar 

hugnuðust keisaraveldinu ekki (Spence 122-123). 

 

Fyrsta kínverska járnbrautin, Wusong-vegurinn
1
 svonefndi í Shanghai, var gott 

dæmi um þá togstreitu sem einkenndi Kína á þessum árum. Wusong-vegurinn var 

lagður árið 1876 af bresku fyrirtæki undir því yfirskini að verið væri að leggja 

hefðbundinn veg (Pong 648). Þetta var 15 kílómetra löng farþegalest, og tengdi hún 

bandaríska hverfið (e. American Concession) í miðbæ borgarinnar við hafnarbæinn 

Wusong. Framkvæmdin var í óþökk kínverskra yfirvalda, sem höfðu ítrekað synjað 

erlendum aðilum um leyfi til lagningar járnbrauta í landinu. Þar að auki þjónaði lestin 

ekki kínverskum hagsmunum. Wusong-áin, sem tengdi hafnarhverfi Shanghai við 

Austur-Kínahaf, fór grynnkandi vegna framburðar. Erlend flutningaskip áttu erfitt með 

að komast alla leið til borgarinnar, og neyddust þess í stað að ferma og afferma neðar 

við ána í Wusong. Kínversk flutningaskip ristu grynnra og sigldu því upp ána án 

vandkvæða. Eigendur járnbrautarinnar fullyrtu að hún ætti eingöngu að flytja farþega, 

en fjárfestu þó í vöruflutningavögnum. Lestin naut strax mikilla vinsælda, einna helst 

meðal lystiferðalanga. Hún fékk þó ekki að ganga mjög lengi því eftir langvinnar 

samningaviðræður, einu ári eftir opnun leiðarinnar, keypti keisaraveldið brautina 

einungis til þess að rífa upp teinana (Xue, „Introduction Part 1“ 3; Pong 655).  

 

Áhugi var þó fyrir járnbrautum meðal nokkurra hátt settra kínverskra 

embættismanna. Nokkrum árum síðar, 1881, var reynt við járnbrautarlagningu í Kína á 

ný. Að þessu sinni var lagning brautarinnar fjármögnuð og framkvæmd af innlendum 

aðilum í Hebei-héraði í Norður-Kína, þar sem lögð var járnbraut til kolaflutninga frá 

                                                 
1
 Kínversk orð er hægt að umrita á nokkra mismunandi vegu. Staðarnafnið sem nafn járnbrautarinnar 

vísar í, 吴淞, er ýmist umritað Woosung (Wade-Giles kerfið) eða Wusong (Pinyin kerfið) í heimildum, en 

höfundur velur að nota Pinyin-umritunina hér sem og annars staðar í verkinu. 
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námu í Tangshan-fjalli til nærliggjandi hafnar. Brautin var upphaflega einungis 10 

kílómetrar. Leyfi fékkst til að lengja járnbrautina til hafnarborgarinnar Tianjin 1887 og 

óx hún hægt og bítandi næstu árin (Xue, „Introduction Part 1“ 3; Spence 248).  

 

Eftir tap Kínverja í stríðinu við Japan 1894 breyttist afstaða keisaraveldisins til 

lestarsamgangna nokkuð þar sem yfirvöld fóru að gera sér grein fyrir hernaðarlegu 

mikilvægi járnbrauta, og einnig þrýstu ýmsir erlendir aðilar á um að fá leyfi til að leggja 

járnbrautir í Kína tengslum við ýmis viðskipti (Spence 249). Lestarkerfi landsins 

lengdist talsvert á þessum árum, úr tæpum 300 kílómetrum árið 1894 í 9.400 kílómetra 

árið 1911. Einungis 20% þessara brauta voru á vegum kínverskra stjórnvalda. Aðrar 

brautir voru á vegum erlendra fyrirtækja frá ýmsum löndum, oft lagðar með tækni og 

efnum sem voru innflutt frá heimalandi hvers fyrirtækis fyrir sig, og smíðaðar eftir 

stöðlum heimalandsins. Varð það til þess að hinar ýmsu sporvíddir voru notaðir við 

lagningu járnbrautanna og lítið lagt upp úr því að tengja brautir mismunandi fyrirtækja 

saman, svo ekki var um heildstætt kerfi að ræða (Xue, „Introduction Part 1“ 3). 

 

1.3 Umbrotatímar 1911 - 1949 

Qing-keisaraveldið leið undir lok árið 1911 og lýðveldi var komið á fót undir 

stjórn Þjóðveldisflokksins eða Guomindang. Miklar sviptingar áttu sér stað í Kína næstu 

fjörutíu árin sem höfðu einnig áhrif á kínverska lestarkerfið. Nýja lýðveldið var 

óstöðugt og tók fljótlega að liðast í sundur þegar hinir ýmsu hershöfðingjar og 

embættismenn tóku að draga að sér völd í sínu umdæmi. Japanir gerðust einnig sífellt 

aðgangsharðari, en frá árinu 1931 höfðu þeir ráðið yfirráðum í Mansjúríu í 

norðausturhluta landsins og seildust lengra inn í landið. Lestarkerfið óx þó jafnt og þétt 

fram til ársins 1937, meðal annars fyrir tilstilli erlendra fjárfesta. Þegar stríð braust út á 

ný við japanska keisaraveldið voru járnbrautarteinar einna helst lagðir til að bregðast við 

hreyfingum japanska hersins og í öðrum hernaðarlegum tilgangi (Xue, „Introduction 

Part 1“ 4). 

 

Kommúnistaflokkurinn hafði haldið sinn fyrsta fund 1921 og starfaði í fyrstu 

með Þjóðveldisflokkinum, en það samstarf varð skammlíft og kommúnistar voru hraktir 

í felur í sveitunum. Í borgarastyrjöldinni 1948 - 1949 var svo nær helmingur 

járnbrautarteina í landinu skemmdur eða eyðilagður. Af þeim 21.800 kílómetrum sem 

lagðir höfðu verið árið 1948 voru einungis um 11.000 kílómetrar af nothæfum brautum 
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eftir í lok borgarastyrjaldarinnar. Flestar nothæfu brautanna voru í norður- og 

norðausturhluta landsins (Xue, „Introduction Part 1“ 5). 

 

1.4 Lestarsamgöngur í Alþýðulýðveldinu 

Eftir sigur kommúnista í borgarastyrjöldinni árið 1949 og stofnun 

Alþýðulýðveldisins var ráðist í miklar viðgerðir á lestarkerfinu, og árið 1951 var það 

aftur orðið um 22.000 kílómetrar á lengd. Við tók mikil uppbygging og árið 1978 var 

búið að sameina allar járnbrautir landsins í eitt 49.000 kílómetra langt kerfi sem náði til 

allra héraða landsins nema Tíbet (Xue, „Introduction Part 1“ 6). 

 

Mikil áhersla var lögð á að auka flutningsgetu kerfisins, en stundum var kappið 

fullmikið og ekki rétt að verki staðið. Afleiðingarnar gátu verið alvarlegar. Vögnum var 

til dæmis bætt við vöruflutningalestir og hlössin þyngd án þess að eimreiðin væri gerð 

aflmeiri né vagnarnir styrktir. Þetta gat leitt til slysa þegar of þungar lestir gengu út af 

sporinu eða runnu aftur á bak niður brekkur, öxlar og fjaðrir brotnuðu undan þunganum 

og gufukatlar gáfu sig eða hreinlega sprungu undan álagi („中国铁路“). 

 

Á níunda áratug síðustu aldar var lestarkerfið komið nokkuð til ára sinna. Lestir 

töpuðu hægt og sígandi farþegum yfir á önnur farþegaflutningakerfi. Bílar urðu meira 

notaðir eftir því sem vegakerfið stækkaði og batnaði en lestirnar voru tiltölulega 

hægfara og gamaldags. Vegna aukinnar iðnaðarframleiðslu í Kína, og þá sérstaklega 

aukinnar eftirspurnar eftir kolum, hafði mikil áhersla verið lögð á að bæta 

þungaflutninga með lestarkerfinu og sérhæfðir vöruflutningavagnar voru þróaðir sem 

gátu borið æ þyngri hlöss (Xue, „Introduction Part 1“ 6). Farþegaflutningakerfið 

drabbaðist hins vegar smám saman niður - lestirnar voru gamlar og hægfara og 

lestarvagnarnir gamaldags og óþægilegir og því ekki samkeppnisfærir við bíla- eða 

flugsamgöngur (Xue, „Introduction Part 2“ 7).  

 

Lestamálaráðuneytið hófst handa árið 1993 og réðist í víðtækar breytingar og 

endurbætur á gervöllu lestarkerfinu. Nýir og þægilegri farþegaflutningavagnar voru 

teknir í notkun og hraði kerfisins aukinn. Einnig var farið að vinna meira með öðrum 

löndum, sem fólst meðal annars í lagningu millilandajárnbrautar sem kom á tengingu 
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milli hafnarborganna Lianyungang í Jiangsu-héraði og Rotterdam í Hollandi
2
. Leið 

járnbrautarinnar liggur um þvert Norður-Kína, gegn um Kazakhstan og þaðan til 

Rússlands og áfram til Evrópu. Tenging kínverska lestarkerfisins við 

Síberíujárnbrautina var áður um rússnesku landamærin í norðaustri eða um mongólsku 

landamærin í norðri. Nýja járnbrautin styttir flutningsleiðina með lest frá Kyrrahafi til 

Atlantshafs um 2700 kílómetra og bætir einnig aðgengi iðnaðarborga í Suður-, Mið- og 

Vestur-Kína að lestarvöruflutningum til Evrópu (Xue, „Introduction Part 1“ 6).  

 

Upprunalega var allur sérhæfður búnaður, eimreiðar, vagnar og annað sem til 

þurfti innflutt. Það breyttist árið 1952 þegar framleiðsla kínverskra eimreiða hófst og nú 

eru margar verksmiðjur í Kína sem framleiða járnbrautarfarartæki af ýmsum gerðum 

sem og annan búnað fyrir bæði innlendan og erlendan markað. Kínversk fyrirtæki hafa 

einnig efnt til samstarfs við erlenda framleiðendur um þróun nýrra 

hátæknijárnbrautarfarartækja (Xue, „Introduction Part 1“ 7). Sem dæmi má nefna 

samstarfsverkefni kanadíska framleiðandans Bombardier og fjögurra kínverskra 

fyrirtækja sem framleiða og þjónusta ýmsar tegundir eimreiða og lestarvagna, svo sem 

háhraða- og lúxusvagna og vagna sem eru sérhannaðir til notkunar hátt yfir sjávarmáli 

(„Overview“).  

 

1.5 Tilkoma háhraða- og innanbæjarlestarkerfa 

Endurbæturnar á kerfinu höfðu meðal annars það að markmiði að auka 

meðalhraða þess. Tekin var ákvörðun um að koma upp sérstöku háhraðalestarkerfi. Ekki 

er til nein ein almenn skilgreining á því hvað skilur háhraðalest frá venjulegri lest, en 

sem dæmi má nefna að opinber skilgreining Evrópusambandsins miðar við að 

hámarkshraði þeirra sé yfir 200 km/klst („Council Directive 96/48/EC“).  

 

Háhraðalestarvagnar eru hannaðir sérstaklega með hraða í huga og eins er oftar 

en ekki þörf á sérstökum teinum, sér í lagi ef hámarkshraðinn á að vera mikill. Fyrstu 

háhraðalestirnar í heiminum voru Shinkansen-lestirnar í Japan sem komu fyrst fram á 

sjónarsviðið árið 1964, og var hámarkshraði þeirra 210 kílómetrar á klukkustund (Jiao, 

Harbin og Li 57). Frakkar fylgdu í kjölfarið með TGV-lestirnar árið 1981 (Yang og 

                                                 
2
 Í raun tengir járnbrautin allt kínverska lestarkerfið við Evrópu um Kazakhstan, en kínversk yfirvöld 

lögðu sérstaka áherslu á uppbyggingu Lianyungang-borgar sem miðstöðvar skipaflutninga í níundu fimm 

ára áætlun sinni sem lögð var fram árið 1995. Rotterdam-höfn er sú fjölfarnasta í Evrópu. 
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Zhang 1322). Fyrsta háhraðajárnbrautin í Kína var lögð árið 2003 í Norðaustur-Kína 

milli hafnarborgarinnar Qinhuangdao í Hebei-héraði og iðnaðarborgarinnar Shenyang, 

höfuðborgar Liaoning-héraðs (Wang et al. 28). 

 

Háhraðalestir eru í flestum tilfellum ætlaðar til farþegaflutninga en einnig eru til 

háhraðavöruflutningalestir. Kínverskt-evrópskt samstarfsverkefni kom á 

háhraðavöruflutningalest milli Zhengzhou, höfuðborgar Henan-héraðs í Norður-Kína, 

og Hamborgar í Þýskalandi, og var fyrsta ferðin farin 2013 og styttist venjulegur 

flutningstími verulega, hvort heldur sem miðað er við sjóflutninga eða lestarflutninga 

með hefðbundnum lestum („Zhengzhou“).  

 

Framan af voru lestarkerfin í Kína eingöngu byggð upp til að tengja saman 

borgir og landshluta. Fyrsta innanbæjarlestarkerfið í Kína var opnað 1969 í Beijing, og 

Tianjin fylgdi í kjölfarið 1984. Fjölmennasta borg Kína, Shanghai, bættist ekki í hópinn 

fyrr en 1995 (Xue, „Introduction Part 2“ 2). Frá aldamótunum 2000 hafa svo sextán 

borgir opnað eigin kerfi, og fimmtán til viðbótar eru í byggingu („Urban Rail Transit in 

China“). 
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2 Núverandi staða og framtíðaráform 

 

2.1 Land og lýður 

Flatarmál meginlands Kína er 9.3 milljónir ferkílómetra. Landið skiptist upp í 33 

stjórnarsvæði sem eru afar fjölbreytt. Breið fljót skera landið og renna frá hásléttum og 

fjallendi í vestri til sjávar við suður- og austurströndina, þar sem frjósömustu og 

þéttbýlustu svæði Kína er að finna. Hæð yfir sjávarmáli nær frá því að vera neikvæð -  

mínus 150 metrar í Turpan-dældinni á Xinjiang-sjálfstjórnarsvæðinu - upp í rúmlega 

8000 metra í hæstu tindum Himalaya-fjalla í Tíbet. Tíbetska hásléttan er í rúmlega 5000 

metra hæð yfir sjávarmáli og þar er sífreri í jörðu, sem torveldar lagningu bæði 

venjulegra vega og járnbrauta (Lustgarten). Veðurfar er einnig mjög breytilegt í Kína. 

Norðvesturhéruðin eru þurr og þar er að finna eyðimerkur, á meðan hluti 

suðausturstrandarinnar tekst á við hitabeltisstorma og Monsúnregn. Hitamunur innan 

landsins getur verið meira en 40 gráður á Celsíus („China,“ Britannica). 

 

Kínverjar eru fjölmennasta þjóð í heimi. Í árslok 2012 voru Kínverjar 1.35 

milljarðar og hefur þeim fjölgað um 40.7% frá árinu 1978 („China Statistical 

Yearbook“). Meðalþéttleiki byggðar í Kína er 145 íbúar á ferkílómetra, en 

búsetudreifing er mjög ójöfn milli landshluta („China,“ Britannica). Strendur Kína eru 

með þéttbýlustu svæðum heims, sérstaklega við vatnavegi eins og óseyrar Yangtze-

árinnar og Perluár og á Chengdu-sléttunni í Sichuan, sem má rekja til þess að árnar voru 

lengi vel mikilvægustu flutninga- og samgönguleiðir í Kína, auk þess að bjóða upp á 

frjósömustu ræktarlöndin vegna nálægðarinnar við ferskvatn. Sé landinu skipt í tvennt 

frá suðvestri til norðausturs kemur þessi ójafna búsetudreifing skýrt í ljós, því um 94% 

landsmanna búa suðaustanmegin við línuna (Xue, „Introduction Part 1“ 1). 

 

Í Kína eru 15 borgir með íbúafjölda yfir 5 milljónum sé einungis miðað við skýr 

borgarumdæmi, en þéttbýlissvæði með yfir 5 milljónir íbúa skipta tugum. Flestar 

þessara borga og þéttbýlissvæða eru í Suður- eða Suðvestur-Kína. Í höfuðborginni 

Beijing búa um 19 milljónir, en Shanghai er fjölmennasta borg Kína með yfir 22 

milljónir íbúa. Shanghai er enda á óseyrum Yangtze-árinnar, en óseyrarnar eru 
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fjölmennasta svæði í Kína og jafnframt eitt hið frjósamasta. Yangtze-áin hefur verið 

mikilvæg flutningaleið frá örófi alda.  

 

Þróunin síðastliðna áratugi í Kína hefur, líkt og á Vesturlöndum, verið á þá leið 

að fólk flyst frá landsbyggðinni í þéttbýli. Þannig bjuggu 52.6% landsmanna í þéttbýli í 

árslok 2012, sem er talsverð aukning frá 1978 en þá var hlutfallið einungis 18% („China 

Statistical Yearbook“). Þetta er þrátt fyrir kínverska búsetukerfið (k. 户口 hùkǒu) sem 

svipar til íslenska vistarbandsins að því leyti að það takmarkar frelsi fólks til búsetu og 

gerir sveitafólki erfiðara fyrir að setjast að í borgum. Ein af ástæðum þessarar breytingar 

er iðnvæðing landsins, því eftirspurn eftir vinnuafli í borgum jókst eftir því sem 

iðnaðarframleiðsla varð meiri. Einnig er talsvert um að farandverkamenn úr sveitum 

flytjist til stórborga til þess að vinna við uppbyggingu þeirra og senda peninga heim í 

sveitirnar til fjölskyldna sinna. 

 

2.2 Stærð og umfang lestarkerfisins 

Þegar stærð lestarkerfa er skoðuð er hægt að nota nokkrar mælistikur. Algengt er 

að miða einfaldlega við samanlagða lengd járnbrautarteina. Sé lengdin notuð sem 

mælikvarði er kínverska lestarkerfið í heild sinni hið þriðja stærsta í heimi á eftir 

bandarísku og rússnesku kerfunum (Wang et al. 28). Kínverska lestarkerfið í heild sinni 

að frátöldum neðanjarðarlestum í borgum var 91.200 kílómetrar snemma árs 2012, þar 

af 6500 kílómetra af háhraðalestarteinum (Feng et al. 621). Árið 2013 bættust ríflega 

ellefu þúsund kílómetrar við lestarkerfið allt („国家铁路局“).  

 

Teinalengd segir þó ekki alla söguna ef meta á umfang lestarkerfis og getur 

gefið bjagaða mynd ef ekki er tekið tillit til flatarmáls viðkomandi lands. Kína er 

gríðarlega stórt, og þéttleiki kerfisins er þar af leiðandi mun minni þar en til dæmis í 

Evrópu. Þéttleiki lestarkerfa er almennt mældur í teinametrum á ferkílómetra, og í Kína 

eru um 10.7 metrar á ferkílómetra samkvæmt tölum frá 2013 („国家铁路局“). 

Þéttriðnasta lestarkerfi heims er í Belgíu, sem var með 211 metra á ferkílómetra árið 

2009, en landið er lítið og mjög þéttbýlt. Stærri og strjálbýlli lönd eru yfirleitt með 

dreifðari kerfi. Þéttleikinn í Bandaríkjunum, sem er svipað að flatarmáli og Kína, var 27 

metrar á ferkílómetra árið 2010 og kanadíska lestarkerfið var einungis með 7 metra á 

ferkílómetra árið 2009 (Unece Statistical Database). 

http://www.mdbg.net/chindict/chindict.php?page=worddict&wdrst=0&wdqb=hukou
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Stærð og þéttleiki segja heldur ekki alla söguna, því nýting lestarkerfa er mjög 

mismunandi milli landa. Bandaríska kerfið er til dæmis mun hæggengara að meðaltali 

en flest vestur-evrópsk kerfi og notar almennt eldri eimreiðar og vagna, og er að 

stærstum hluta notað til vöruflutninga. Kínverska kerfið er á hinn bóginn mun þróaðra 

en hið bandaríska og hæsti hraði innan kerfisins er vel sambærilegur við það sem 

gengur og gerist í Vestur-Evrópu, og jafnframt hefur meðalhraði kínverskra lesta aukist 

jafnt og þétt á síðustu 20 árum (Bai og Qian 41-42).  

 

Hlutdeild lestarsamgangna af heildarfarþegafjölda í Kína var tæp 35% 

samkvæmt tölum frá 2006, mælt í farþegakílómetrum
3
. Í Bandaríkjunum var þetta 

hlutfall einungis 0.37% árið 2011. Hlutfall vöruflutninga með lestum af 

heildarvöruflutningum mældum í tonnakílómetrum í Kína árið 2006 var 25%, en var 

35.4% í Bandaríkjunum árið 2011 (Bai og Qian 40; „Table 1-40“; „Table 1-50M“). 

 

2.3 Stefna stjórnvalda 

Kínverska lestarkerfið í heild sinni vex mjög ört og mikil aukning hefur verið í 

notkun kínverska lestarkerfisins síðustu 34 árin, bæði til fólks- og vöruflutninga. 

Vöruflutningar með lest hafa að meðaltali aukist um 5.27% á ári síðan 1978, og á sama 

tímabili hefur farþegum fjölgað um 6.73% á ári, mælt í farþega-kílómetrum. Áætlanir 

stjórnvalda hafa enda miðað markvisst að því að bæta lestarsamgöngur og auka notkun 

þeirra („国家铁路局“). Sem dæmi má nefna að Lestarráðuneytið lagði í sex herferðir á 

árunum 1997 til 2007 sem ætlað var að auka hraða innan þáverandi lestarkerfis (Wang 

et al. 28). 

 

Fólksfjölgun, sem og gríðarlega mikil aukning iðnaðarframleiðslu og 

námuvinnslu í Kína kallar á innviði með mikla flutningsgetu svo að fólk komist leiðar 

sinnar og afurðir og framleiðsluvörur komist í hendur kaupenda bæði á innlendum og 

alþjóðlegum markaði. Í áætlun Lestarráðuneytisins frá árinu 2004 kom fram að til stæði 

að láta leggja nýjar járnbrautir sérstaklega ætlaðar til farþegaflutninga meðfram eldri 

teinum sem þegar voru í notkun, í því skyni að auka fólks- og vöruflutningsgetu 

lestarkerfisins. Sjá átti til þess að hægt væri að ferðast með lest frá höfuðborg hvers 

                                                 
3 Farþegakílómetrar: Meðallengd ferða í kílómetrum margfölduð með fjölda ferða. 
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héraðs til Beijing á innan við átta tímum.(C. Chen 312-313). Þessu markmiði var ekki 

hægt að ná með hefðbundnum farþegalestum, enda er í mörgum tilfellum um mjög 

langar vegalengdir að ræða, eins og áður var tekið fram í kafla 2.1. Sem dæmi má nefna 

að milli Urumqi í Xinjiang-héraði í Vestur-Kína og Beijing, sem er í Norðaustur-Kína, 

eru um 2.400 kílómetrar í beinni loftlínu. Í venjulegri lest á núverandi teinum tekur 

ferðin um það bil 35-40 klukkustundir, sem er lítið betra heldur en áætlaður aksturstími 

milli þessara borga samkvæmt Google Maps.
4
 

 

Kínverska háhraðalestarkerfið er nú þegar hið stærsta í heimi í kílómetrum talið. 

Samkvæmt tölum frá eftirlitsstofnun lestarsamgangna í Kína fyrir árið 2013 (e. National 

Railway Administration of the PRC - k. 国家铁路局 Guōjiā Tiělùjù) nær 

háhraðalestarkerfið yfir 11.000 kílómetra, og vex stöðugt („国家铁路局“). Til 

samanburðar var samanlögð lengd allra háhraðalestarkerfa í Evrópu um 5.500 

kílómetrar í júlí 2010 (Yang og Zhang 1322). Bandaríkin eru á hinn bóginn mjög 

skammt á veg komin í þróun háhraðalesta, þó vilji sé fyrir því á nokkrum svæðum. 

Fyrirætlanir stranda meðal annars á því að í öllum áformum um þróun háhraðalesta í 

Bandaríkjunum er gengið út frá því að háhraðalestirnar deili sporum með annars konar 

lestum. Einnig gætir tregðu meðal yfirvalda í flestum fylkjum til fjárfestinga í 

hraðlestarverkefnum. Sérfræðingar í samgöngumálum telja ólíklegt að Bandaríkin geti 

komið sér upp háhraðalestarkerfi sem stenst samanburð við evrópsku og kínversku 

kerfin í náinni framtíð, og jafnvel aldrei (Nixon). 

 

Upprunalegt markmið kínversku ríkisstjórnarinnar frá árinu 2004 var að koma 

upp 12.000 kílómetra löngu háhraðalestarkerfi fyrir árið 2020. Áætlunin var 

endurskoðuð árið 2008 og aftur 2012, og í hvert skipti var áætluð stærð kerfisins 2020 

aukin (Yang og Zhang 1322).  

 

Áætlanir gerðar árið 2010 gera ráð fyrir að tengja allar borgir þar sem íbúafjöldi 

er yfir hálfri milljón með háhraðalestum á næstu tíu árum. 2012 var búið að hraða 

áformunum enn frekar og það ár stóð til að ljúka við 42 hraðlestarbrautir í lok þess árs 

(Yang og Zhang 1323). Í tólftu fimm ára áætlun ríkisstjórnarinnar sem gefin var út árið 

                                                 
4 Sótt 2. september 2014. 
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2011
5
 var áformað að háhraðalestarkerfið næði 45.000 kílómetra lengd árið 2015 

(„China’s 12th Five Year Plan“). 

 

Þar sem slík uppbygging er ekki endilega arðbær hljóta að liggja aðrar ástæður 

að baki þessara áforma kínversku stjórnarinnar, sem gætu meðal annars verið 

samfélagslegs eðlis. Aðrar þjóðir eins og til dæmis Bandaríkin og Bretland ganga hins 

vegar út frá því að lestarkerfi eigi fyrst og fremst að skila hagnaði. Í því skyni hafa 

lestarkerfi þessara þjóða að miklu eða öllu leyti verið einkavædd, sem síðan hefur í 

sumum tilvikum valdið þjónustuskerðingu á leiðum sem ekki þykja nægilega 

hagkvæmar. Dæmi um þetta má einnig sjá í Japan þar sem landskerfið er í ríkiseigu, en 

svæðisbundnar lestir hafa verið einkavæddar. Evrópsk háhraðalestarkerfi eru nær öll 

rekin í hagnaðarskyni án ríkisstyrkja. Franska TGV-lestarkerfið fær þó árlegan 

ríkisstyrk og fer um helmingur innanlandsferða í Frakklandi um kerfið (Jiao, Harbin og 

Li 59-60; Wang et al. 26-27). 

 

Áformað er að fjárfesting ríkisstjórnarinnar í lestarsamgöngum á tímabilinu 

2011 til 2015 verði 2.800 milljarðar júana („铁道部“), sem er um 52.700 milljarðar 

íslenskra króna, eða um 10.500 milljarðar kr. á ári að jafnaði. Verg landsframleiðsla 

Kína árið 2012 var 51.894 milljarðar júana, eða um 976.825 milljarðar íslenskra króna
6
. 

Þannig er áætlað að verja um 1% af vergri landsframleiðslu Kína á ári til 

lestarsamgöngumála.
7
 Heildarfjárfesting í hraðlestakerfinu var orðin um 300 milljarðar 

Bandaríkjadala árið 2012 (Yang og Zhang 1322). 

 

Þannig hefur miklum fjármunum verið varið í stækkun kerfisins og í 

meðalhraðaaukningu. Þó eru merki þess að þessi útvíkkun sé mögulega of hröð og að 

farið sé að bera á skorti á sérmenntuðu starfsfólki, svo sem verkfræðingum, vélvirkjum, 

og merkjavörðum. Merkjaverðir stjórna umferð um lestarkerfið og stýra víxlsporum, og 

er starf þeirra að mörgu leyti sambærilegt við starf flugumferðarstjóra. Enn fremur hefur 

kínverska stjórnin sífellt hraðað áætlunum sínum um uppbyggingu lestarkerfisins eins 

og áður var nefnt. Þetta gæti hins vegar þýtt að sú þróun eftirspurnar sem lagt var upp 

með þegar upprunalegu áætlanirnar voru gerðar muni dragast aftur úr uppbyggingu 

                                                 
5 Stjórnvöld í Kína hafa frá árinu 1953 gefið út fimm ára áætlanir að sovéskri fyrirmynd sem eru nokkurs 

konar stefnuskrá stjórnvalda. 
6
 Miðað við gengi júan gagnvart íslenskri krónu samkvæmt Seðlabanka Íslands 15. ágúst 2014. 

7
 Til samanburðar voru heildartekjur íslenska ríkisins árið 2013 tæpir 580 milljarðar króna eins og kom 

fram í fjárlögum 2013. 
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lestarkerfisins. Aukinheldur er framboð á samgöngukostum á sumum strjálbýlum 

svæðum í Vestur-Kína nú þegar komið fram úr eftirspurn samkvæmt sumum mælingum 

(Wang et al. 29). 

 

2.4 Fjárhagsleg arðsemi 

Lestir þykja ekki arðbær fjárfesting út frá hefðbundnum viðskiptasjónarmiðum, 

meðal annars vegna þess að hagnaðarvonin er mæld í áratugum og tekjur af 

lestarkerfum eru almennt hóflegar (Jiao, Harbin og Li 57). Einnig er kostnaður við 

uppbyggingu lestarkerfa hærri en til dæmis kostnaður við lagningu vega og 

stofnkostnaður er einnig hár.  

 

Kína getur verið mjög erfitt yfirferðar. Sem dæmi má nefna leiðina milli 

Kunming, höfuðborgar Yunnan-héraðs og Chengdu, höfuðborgar Sichuan-héraðs. Þó 

borgirnar séu báðar í Suðvestur-Kína og héruðin samliggjandi þá eru samt sem áður yfir 

1000 kílómetrar þeirra á milli, sem er ekki mikil vegalengd þegar heildarstærð 

lestarkerfisins er tekin til greina. Á þessari leið eru hins vegar yfir 400 jarðgöng og 

tæplega þúsund brýr, og samanlögð lengd þeirra er um 450 kílómetrar. Þessi tenging var 

því bæði dýr og tímafrek í framkvæmd (Xue, „Introduction Part 1“ 5). 

 

Hefðbundnir efnahagslegir útreikningar á hagnaði segja þó ekki alla söguna. Til 

dæmis er bensín og dísel innflutningsvara í Kína, á meðan kolin sem knýja 

raforkukerfið eru innlend afurð. Einnig má nefna að betri tenging og aðgangur borga á 

sumum svæðum í Kína við lestarkerfið eru talin vera hornsteinar áframhaldandi 

hagvaxtar á þessum svæðum (Wang et al. 29). Sé tekið tillit til enn fleiri þátta eins og 

umhverfis, lýðheilsu og jafnræðis kemur einnig í ljós að lestir eru nokkuð hagkvæmur 

kostur. Þær skila kannski ekki hreinum fjárhagslegum hagnaði en skila þess í stað 

margskonar jákvæðum samfélagslegum áhrifum. Til dæmis er loftmengun frá lestum 

margfalt minni en frá bæði flug- og bílasamgöngum, sem fjallað verður nánar um síðar. 

 

2.5 Stjórnun lestarmála 

Ráðist var í mikla hagræðingu og endurskipulagningu á yfirstjórn lestarmála árið 

2013, meðal annars til að bæta skilvirkni og vinna gegn spillingu. Fyrrum ráðherra 
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lestarmála var leystur frá störfum 2011 vegna gruns um spillingu og hlaut síðar dóm 

fyrir þær sakir árið 2013 („Korrupter Chinese“).  

 

Almenna lestarkerfið og háhraðalestarkerfið var lengst af í eigu 

Lestarmálaráðuneytisins (e. Ministry of Railways - k. 铁道部 Tiědàobù) (Yang og 

Zhang 1323), en Lestarmálaráðuneytið var lagt niður 2013 sem hluti af hagræðingu og 

endurskipulagningu lestarsamgangna og heyrir málaflokkurinn nú undir 

Samgöngumálaráðuneytið (e. Ministry of Transport - k. 交通运输部 Jiāotōng 

Yùnshūbù) sem mun sjá um öryggis- og eftirlitsmál. Lestar- og háhraðalestarkerfið er 

aftur á móti í eigu ríkisfyrirtækisins China Railway Corporation (k. 中国铁路总公司 

Zhōngguó Tiělù Zǒnggōngsī) sem starfar sem einkafyrirtæki á markaði (Wang et al. 26; 

„China Tackles“). 

 

Fyrir hagræðinguna var Lestarmálaráðuneytið skuldum vafið. Árið 2009 var 

hlutfall skulda ráðuneytisins hærra en 90% af heildarfjárfestingum þess, sem gæti gefið 

til kynna að einungis lítið hlutfall heildarfjármagns sem notað var í ný verkefni hafi átt 

uppruna sinn hjá ráðuneytinu. Fjárfestingardeild ráðuneytisins stofnaði til þessara 

skulda með útgáfu skuldabréfa og lántöku hjá bönkum á almennum markaði. Slík lán 

eru eftirsóknarverð fyrir bankana vegna þess að þau eru í raun ríkisskuldabréf þar sem 

Lestarmálaráðuneytið og þar með ríkisstjórnin gengst í ábyrgð fyrir þau (Wang et al. 

30).  
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3 Fjárfestingar Kínverja í lestarsamgöngum: Ýmsir áhrifavaldar 

3.1 Lestir og aðrir samgöngumátar 

Séu farþegaflutningar mældir í farþegakílómetrum má sjá að árið 1978 voru 

lestarsamgöngur veigamesti samgöngumátinn í Kína, með fólksflutninga á vatni í öðru 

sæti og vega- og flugsamgöngur mjög skammt á veg komnar (Bai og Qian 40). 

Farþegaflutningar hafa aukist gífurlega frá stofnun Alþýðulýðveldisins, úr um 15,5 

milljörðum farþegakílómetra árið 1949 í 2483,5 milljarða árið 2009 (Loo og Li 464).  

 

Hlutdeild lesta í farþega- og vöruflutningum hefur aukist jafnt og þétt á þessu 

tímabili, einkum vegna aukinna fjárfestinga ríkisins sem hafa leitt til aukningar 

flutningsgetu bæði farþega og afurða (Bai og Qian 40) en einnig vegna aukinnar 

sérhæfingar lestarkerfisins og tækniþróunar, þá einkum með tilliti til þungaflutninga og 

háhraðalesta eins og fram hefur komið. 

 

Mikil áhersla hefur verið lögð á uppbyggingu háhraðalesta í Kína á 

undanförnum árum. Reynsla annarra þjóða hefur sýnt að háhraðalestum er oft hyglt á 

kostnað venjulegra lesta, og það getur haft skaðleg áhrif á lestarkerfið í heild sinni. 

Afstaða kínverskra yfirvalda í þessum málum sker sig ekki úr, því aðrar þjóðir sem 

fjárfest hafa í háhraðalestarsamgöngum hafa almennt gengið út frá því að aukinn hraði 

og þar af leiðandi styttri ferðatími sé þeirra helsta markmið (Givoni og Banister 306-

307). Framleiðendur og eigendur háhraðalestarkerfa leitast við að hækka hámarkshraða, 

og á það einnig við í Kína. Kínverskar háhraðalestir hafa mest náð 500 kílómetra hraða 

á klukkustund í tilraun sem gerð var árið 2011 (C. Chen 312). 

 

Helsta markmið þróunar háhraðalesta í Japan og Frakklandi, en þessi lönd voru 

fyrst á þessu sviði, var í upphafi að auka flutningsgetu en ekki stytta ferðatíma. 

Afkastageta á mest nýttu leiðum japönsku og frönsku lestarkerfanna var komin að 

þolmörkum, og þar sem markmiðið var að auka hlutdeild lestarsamgangna í 

farþegaflutningum skiptu aukin afköst meira máli heldur en meðalhraði. Einnig skipta 

þættir eins og öryggi, þægindi, áreiðanleiki og ferðatíðni máli í vali neytenda á 

ferðamáta.  
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Háhraðalestarkerfi mun aldrei koma í staðinn fyrir hefðbundnar lestir, heldur 

vera hluti af heildstæðu lestarkerfi sem síðan er ómissandi hluti samgöngukerfisins í 

heild. Þess vegna er mikilvægt að hampa ekki háhraðalestarkerfinu á kostnað venjulega 

lestarkerfisins. Þó svo að farþegum fjölgi á einstaka leiðum er það ekki endilega merki 

um að notkun almennings á lestarkerfinu sé að aukast. Það ætti ekki að vera markmið 

yfirvalda að færa farþega úr einu lestarkerfi yfir í annað heldur er hugmyndin að auka 

afköst lestarkerfisins í heild sinni og fjölga farþegum með því að gera kerfið allt að 

vænlegri kosti fyrir neytandann (Givoni og Banister 307).  

 

Annar þáttur í þeirri stefnu kínverskra stjórnvalda að gera lestarkerfið að 

vænlegri kosti fyrir neytandann er að stýra verðlagi fargjalda. Kínversk lög banna 

fyrirtækjum sem standa að rekstri háhraðalesta að vera með breytilega verðlagningu eða 

verðmismunun, ólíkt því sem gengur og gerist í flugsamgöngum. Háhraðalestir í Evrópu 

og Japan eru ekki með eins sveigjanlega verðskrá og flugfélög en hafa þó lagalegt 

svigrúm til að verðleggja sig. Þessi lög gera kínverskum háhraðalestum erfiðara fyrir á 

samgöngumarkaði með tilliti til rekstrarafkomu. Í Kína eru rekin þrjú ríkisflugfélög sem 

keppa innbyrðis og við nokkur minni einkafyrirtæki, og þeim eru ekki settar slíkar 

skorður í verðlagningu (Yang og Zhang 1328). 

 

Ferðamannaiðnaðurinn í Kína blómstrar. Ferðalög heimamanna jukust til að 

mynda um 12% milli ársins 2011 og 2012 og einnig koma yfir 125 milljónir erlendra 

ferðamanna til landsins á hverju ári („2012 Bulletin of Tourism“).  

 

Eitt helsta dæmið um ferðalög Kínverja og jafnframt mesta álagstímabil ársins 

innan samgöngukerfisins er tímabilið í kring um kínverska nýárið, en það er 

mikilvægasta hátíð ársins í Kína. Löng hefð er fyrir því að fjölskyldur eyði 

nýárshátíðinni saman. Skiptir þá engu hversu langt frá æskustöðvum fjölskyldumeðlimir 

hafa flutt, nánast allir þurfa að komast heim um nýárið, jafnt forstjórar sem 

farandverkamenn. Þetta eru gríðarlegir fólksflutningar sem fara fram á 40 daga tímabili 

í janúar eða febrúar ár hvert. Árið 2014 var metár, og er talið að um 3.62 milljarðar 

nýársferða hafi verið farnar á nýársferðatímabilinu. Þetta eru mestu árlegu 

fólksflutningar í heimi. Nýársferðirnar valda gríðarlegu álagi á samgöngunet Kína. 

Stærstur hluti þeirra fer um vegakerfið, í rútum eða einkabílum, en áætlað er að um 258 

milljónir ferða fari fram með lestum (Century). 
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3.2 Háhraðalestir: Hraði eða hagræðing? 

Til að lestarsamgöngur geti leikið sitt hlutverk í sjálfbærri samgöngustefnu þurfa 

þær ekki endilega að vera hraðskreiðasti ferðamátinn sem völ er á. Þess í stað þurfa þær 

að vera umhverfisvænni en aðrir ferðamátar, og verða jafnframt að geta komið í stað 

land- og flugsamgangna að einhverju leyti (Givoni og Banister 306). 

 

Því er ljóst að lestarsamgöngur keppa að einhverju leyti við aðra samgöngumáta, 

þó svo að enginn einn samgöngumáti geti sinnt öllum þörfum neytandans. Ýmsir þættir 

hafa áhrif á val neytenda á samgöngumáta, svo sem beinn kostnaður, ferðatími, 

ferðatíðni, þægindi og aðgengi. 

 

Flug- og lestarsamgöngur hafa mjög ólíka kosti og galla. Langoftast er mun 

tímafrekara fyrir farþega að koma sér á flugvelli heldur en á háhraðalestarstöðvar, í það 

minnsta í hinum vestræna heimi. Einnig er eftirlit með farþegum á flugvöllum með allt 

öðrum hætti en gengur og gerist í lestarsamgöngum, og eykur það heildarferðatíma 

flugfarþega umtalsvert umfram aðra samgöngumáta. Almennt er mælt með því að 

flugfarþegar mæti á flugvöll tveimur klukkustundum fyrir brottför til að mæta 

öryggiskröfum sem gerðar eru til flugfélaga. Öryggisleit á lestarstöðvum, sé hún yfir 

höfuð til staðar, gengur hins vegar mun hraðar fyrir sig með tilheyrandi tímasparnaði 

fyrir farþega. Aftur á móti er fastur kostnaður við rekstur háhraðalesta hærri en við 

rekstur flugvéla, sem getur haft áhrif á fargjöld. Flugsamgöngur eru hentugri yfir mjög 

langar vegalengdir sem og yfir farartálma sem eru erfiðir yfirferðar fyrir samgöngumáta 

á landi. Þar sem þessir samgöngumátar höfða hvor um sig til mismunandi þarfa 

neytenda ætti ekkert að koma í veg fyrir að lestir og flugsamgöngur geti deilt 

markaðnum (Yang og Zhang 1331-1333). Hlutdeild flugsamgangna er enn sem komið 

er aðeins um 12% af heildarfjölda farþegakílómetra í Kína, en hlutfallið eykst þó ár frá 

ári (Bai og Qian 40). 

 

Vegakerfið er mest nýtti samgöngumátinn í Kína mældur í farþegakílómetrum, 

með markaðshlutdeild upp á tæp 53%, enda hefur kínverska vegakerfið stækkað og 

batnað gríðarlega á síðustu áratugum (Bai og Qian 40). Bílar henta enda vel á stuttum 

vegalengdum, þar sem bílaumferð er ekki bundin við flugvelli eða lestarstöðvar. Dæmi 

eru um það að bættar vegasamgöngur hafi orsakað fækkun farþega á samsvarandi 

lestarleiðum yfir styttri vegalengdir. Til dæmis fækkaði lestarfarþegum um helming á 
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leiðinni milli Chengdu og Chongqing eftir að ný hraðbraut var lögð milli borganna árið 

1996, en leiðin er um 270 kílómetrar (Xue, „Introduction Part 2“ 7).  

 

Háhraðalestir eru einkum álitnar heppilegur valkostur til að tengja saman 

áfangastaði sem langt er á milli, þar sem flutningstími styttist hlutfallslega meira yfir 

langar vegalengdir (Monzón, Ortega og López 18). Þó eru takmörk fyrir því hve löng 

vegalengdin má vera. Sé hámarkshraðinn rúmlega 200 km/klst eru háhraðalestir 

samkeppnishæfastar á 200-800 kílómetra vegalengdum saman borið við flug- og 

bílasamgöngur (Wang et al. 26).  

 

Staðsetning lestarstöðva hefur einnig mikil áhrif á nýtingu lestanna, en aðgengi 

að háhraðalestarstöðvum er misjafnt eftir borgum. Stöðvar í stórum borgum eru líklegri 

til að vera betur tengdar inn í almenningssamgangnakerfi borgarinnar, sem styttir 

ferðatíma farþega. Aftur á móti eru stöðvar sem þjónusta smærri byggðakjarna stundum 

beinlínis úti í sveit án góðrar tengingar við samgöngukerfi þéttbýlisins og aðgengi að 

þeim þar af leiðandi erfitt og tímafrekt fyrir farþega. Tregðu hefur gætt í sumum 

borgum til að byggja nýjar háhraðalestarstöðvar á verðmætu byggingarlandi í eða nærri 

miðbæ. Þess í stað er háhraðalestarstöðvunum fundinn staður í nýjum hverfum þar sem 

meira framboð er á byggingarlandi sem er jafnframt mun ódýrara. Með þessu eru 

borgaryfirvöld að reyna að auka verðmæti nærliggjandi byggingarlands (C. Chen 315). 

 

Dæmi um þetta er að finna í smáborginni Haining, sem er milli Shanghai og 

Hangzhou í Suðaustur-Kína. Hefðbundna lestarstöð er að finna í Haining-borg, en þegar 

Shanghai og Hangzhou voru tengdar með háhraðalest var nýrri háhraðalestarstöð komið 

fyrir utan við borgina. Hraðlestin stytti ferðatíma milli Shanghai og nýju Haining-

lestarstöðvarinnar í samanburði við ferðatíma venjulegrar lestar að gömlu lestarstöðinni 

um 30 mínútur. Aðgengi Haining-borgar að nýju lestarstöðinni er hins vegar svo slæmt 

að það getur bætt meira en tveimur klukkutímum við heildarferðatíma. Aðstæður eins 

og þessar geta haft neikvæð áhrif á notkun háhraðalestanna þar sem aðgengi er 

mikilvægur þáttur í vali neytenda á ferðamáta (C. Chen 315; Wang et al. 30). 

 

Háhraðalestarkerfi getur leitt til meiri þéttleika byggðar og leitt til samruna 

svæða. Þannig geta hraðlestarstöðvar staðsettar í úthverfum eða litlum borgum sem 

tengjast stórborgum í innan við hundrað kílómetra fjarlægð stuðlað að samruna 

svæðanna. Þá geta borgir sem ekki eru beintengdar hraðlestakerfinu engu að síður notið 
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góðs af nálægð við það ef aðrar skilvirkar samgöngur eru til staðar sem gera tengingu 

mögulega. Þær borgir sem eru með hraðlestarstöðvar geta orðið mikilvægari og laðað að 

sér bæði fólk og fyrirtæki (Monzón, Ortega og López 18-20). Þannig dreifast jákvæð 

efnahagsleg áhrif yfir stærra svæði í stað þess að takmarkast við borgir sem þegar eru 

vel staddar. 

 

Ef ekki er rétt að staðið er þó hætt við að háhraðalestarkerfi ýti undir það að 

jákvæð efnahagsáhrif takmarkist við svæði sem þegar standa vel að vígi (Monzón, 

Ortega og López 20). Við stækkun háhraðalestarkerfisins hefur verið tilhneiging til að 

tengja saman borgir sem þegar eru mjög stórar og iðnvæddar, í stað þess að reyna að 

veita smærri og vanþróaðri borgum betra aðgengi að samgöngunetinu. Þannig getur 

uppbygging háhraðalestanna ýtt undir svæðisbundinn ójöfnuð í stað þess að jafna hann. 

(C. Chen 314). Háhraðalestarkerfi býr til nokkurs konar eyjar þar sem aðgengi að 

samgöngum eykst á afmörkuðu svæði og bætir hugsanlega samgöngur við aðrar slíkar 

eyjar. Stærð eyjanna fer eftir gæðum samgöngukerfisins í viðkomandi borg og því 

hvernig tengingum milli hverrar borgar fyrir sig og nærliggjandi byggðakjarna er háttað 

(Monzón, Ortega og López 25).  

 

Rannsóknir á háhraðalestarkerfum gerðar á Spáni sýna að heildrænt aðgengi 

borga breytist mismikið þegar háhraðalestarsamgöngum til þeirra er komið á. Þannig 

verða minnstar breytingar í borgum sem eru vel tengdar inn á samgöngunet landsins 

áður en háhraðalestin kemur til, sem og í borgum mjög nálægt stórborgum sem eru 

þegar vel tengdar þeim. Samkvæmt spænsku rannsókninni eykst jafnræði borga sem 

tengdar eru háhraðalestarkerfinu á heildina litið, en nokkrar borgir hagnast lítið sem 

ekkert (Monzón, Ortega og López 25).  

 

Aðgengi borgara að samgöngum er mikilvægur þáttur í því að skapa jafnræði 

bæði innan þéttbýlis og utan. Mikilvægi skilvirkra innanbæjarsamgangna eykst með 

stækkun borga og fjölgun bíla. Umferðarþungi er nú þegar mjög mikill í kínverskum 

borgum („China to Boost Urban Transport“). Innanbæjarlestarkerfi verða stöðugt 

mikilvægari eftir því sem borgir stækka, íbúum fjölgar og velmegun íbúa eykst. Um 

neðanjarðarlestarkerfið í Beijing fara farþegar að meðaltali 7.5 milljónir ferða á degi 

hverjum, sem gerir 3.2 milljarða ferða á ári sem annars færu um gatnakerfið 

(„北京地铁“). 
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3.3 Lestir og umhverfissjónarmið 

Loftmengun er nú þegar mikið vandamál í Kína. Árið 2013 var meðalmagn 

svifryks í andrúmslofti höfuðborgarinnar Beijing nífalt yfir þeim hættumörkum sem  

Alþjóðaheilbrigðisstofnun Sameinuðu þjóðanna miðar við, og er borgin þó ekki sú 

mengaðasta í Kína. Áætlað er að loftmengun dragi um hálfa milljón Kínverja til dauða á 

ári hverju („Smog“). Auk þess að skerða lífsgæði íbúa á menguðum svæðum hefur 

mengun einnig beinar fjárhagslegar afleiðingar í för með sér. 

Umhverfisverndarráðuneyti Kína (e. Ministry of Environmental Protection, k. 

环境保护部 Huánjìng Bǎohùbù) mat svo að kostnaður Kína af völdum mengunar árið 

2010 væri á við um 3.5% af vergri landsframleiðslu sama árs (Wong).  

 

Oftast nær er um að ræða svifryk sem og ýmsar gróðurhúsalofttegundir. Af þeim 

er losun koltvísýrings (CO2) talin einna alvarlegust þar sem koltvísýringur stuðlar að 

hlýnun andrúmsloftsins („Loftgæði“). Á heimsvísu er talið að um 22% koltvísýrings 

sem losaður er út í andrúmsloftið sé af völdum samgangna, en hlutfallið er nokkru lægra 

í Kína eða 7% (Loo og Li 464). Þó má búast við að það hlutfall fari hækkandi í takt við 

aukna velmegun sem leiðir af sér fjölgun vélknúinna farartækja. Aukin velmegun gerir 

það líka að verkum að fólk hefur ráð á því að ferðast meira, hvort heldur sem er með 

lestum, rútum, flugi eða einkabílum. Fjölgun einkabíla í Kína er gríðarlega hröð („China 

Vehicle Population“). 

 

Einnig er mikið magn brennisteinsdíoxíðs (SO2) losað í Kína, en það myndast 

við bruna á jarðefnaeldsneyti, svo sem kolum eða olíu. Brennisteinsdíoxíð veldur meðal 

annars súru regni („Loftgæði“). Kínverskt rafmagn er að stærstum hluta (83%) framleitt 

með brennslu kola (Bai og Qian 35). Heildarorkunotkun kínverska lestarkerfisins árið 

2013 var 17.43 milljónir kolatonna og hefur dregist saman um hálft prósent frá fyrra ári, 

og einnig hefur heildarlosun brennisteinsdíoxíðs dregist saman um 6% frá árinu 2012 

(„国家铁路局“).  

 

Erfitt er að nálgast opinberar tölur um losun koltvísýrings í Kína, en til að gefa 

einhverja hugmynd um magnið má taka sem dæmi framleiðslu rafmagns. Árið 2007 

framleiddu Kínverjar 3256 milljarða kílówattstunda af rafmagni (Bai og Qian 35). Sé 

miðað við framangreint hlutfall kolabrennslu í rafmagnsframleiðslu, 83%, má segja að 

um 2700 milljarðar kílóvattstunda hafi verið framleiddir með brennslu kola. Losun 
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koltvísýrings og annarra skaðlegra efna er mismunandi mikil eftir tækjabúnaði og 

gæðum kola, en til að mynda gefur U.S. Energy Information Administration upp á 

heimasíðu sinni að kolabrennsla í ákveðinni tegund rafals losi jafngildi um 950 gramma 

af koltvísýringi við framleiðslu á einni kílóvattstund („U.S. Energy“). Gróflega áætlað 

gæti rafmagnsframleiðsla með kolum í kínverskum orkuverum hafa losað um 2.5 

milljarða tonna af koltvísýringi á þessu eina ári. 

 

Kína hefur í gegnum tíðina notað bæði gufu-, dísel- og rafmagnslestir. 

Orkunotkun dísellesta er innan við 25% af orkunotkun gufulesta, og orkunotkun 

rafmagnslesta er um það bil 33% af orkunotkun dísellesta. Fyrir 1984 voru nær 

eingöngu notaðar gufulestir sem gengu fyrir kolum og voru orkufrekar, og menguðu þar 

af leiðandi mikið. Dísel- og rafmagnslestum hefur fjölgað nokkuð stöðugt frá árinu 

1975. Gufulestir voru að mestu leyti teknar úr umferð eftir 2003. Ávinningur af þessari 

endurnýjun eimreiðaflotans með tilliti til umhverfisáhrifa er talsverður. Árleg 

heildarorkunotkun kínverskra lesta dróst saman um 26.4% milli 1975 og 2007 og 

orkunotkun á kílómetra á sama tímabili dróst saman um 86.7% (He, Wu og Xu 23-26). 

 

Áhersla á lestarsamgöngur í Kína hefur verið mikil, sem er gott í ljósi þess að 

lestarsamgöngur eru umhverfisvænni en flug- og bifreiðasamgöngur. Sérstök áhersla 

hefur verið lögð á háhraðalestir og styttingu flutningstíma hvort heldur sem er með fólk 

eða vörur. Krafan um hraða hefur aukist. Aukinn hraði leiðir til meiri mengunar á sömu 

vegalengd, þar sem viðnám eykst í takt við hraða og flutningar verða því orkufrekari 

(Feng et al. 621). Einnig eru því takmörk sett hve mikill tími getur sparast með notkun 

háhraðalesta þar sem lestir þurfa tíma til að hægja á sér sem dregur úr meðalhraða, og 

eins veldur mikill hraði miklum hávaða, sem er í raun bara önnur tegund mengunar. 

Vegalengd milli lestarstöðva skiptir máli í þessu samhengi. Sé of stutt á milli stöðva nær 

háhraðalest ekki að komast á fullan hraða nema í stutta stund áður en lestin þarf aftur að 

hægja ferðina, og því hærri sem hámarkshraðinn er því lengri tíma tekur það lestina að 

ná þeim hraða sem og að hægja á sér. Sé hins vegar of langt á milli stöðva aukast 

líkurnar á að íbúar sem búa við járnbrautina en fjarri lestarstöðvum geti ekki nýtt sér 

lestina sem skyldi. 

 

Bílar menga mikið, þó dregið hafi verulega úr útblæstri skaðlegra efna á 

kílómeter á síðustu áratugum eftir að bílaframleiðendur um heim allan fóru að leggja 

meiri áherslu á hönnun sparneytnari og umhverfisvænni bíla. Af heildarútblæstri 
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skaðlegra efna af völdum samgangna koma um 75% frá bílaumferð (Woodcock et al. 

1930). Einkabílar eru dýrir en með aukinni velmegun í Kína eru fleiri og fleiri Kínverjar 

að bætast í hóp bílaeigenda. Á árinu 2013 bættust 15.1 milljón nýrra bíla við kínverska 

bílaflotann, sem er meira en allir bílar sem til voru í Kína árið 1999 („China Vehicle 

Population“). Aukinni bílaeign fylgja einnig umferðartafir og bílastæðavandamál, og 

aukið slit á vegakerfinu. Umferðartafir auka þar að auki útblástur á kílómeter. 

 

Færa má rök fyrir því að minnkun neikvæðra umhverfisáhrifa af samgöngum 

skili hagnaði fyrir samfélagið, hvort heldur sem hann er mældur í jákvæðum 

heilsufarsáhrifum eða í beinum fjárhagslegum sparnaði samfélagsins hvað viðkemur 

heilbrigðisþjónustu. Rannsakendur við MIT-háskóla birtu niðurstöður rannsóknar 

sumarið 2014 sem gaf til kynna að sparnaður í heilbrigðisþjónustu og öðrum 

heilsufarstengdum kostnaði sem hlýst af reglugerðum er takmarka losun 

gróðurhúsalofttegunda geti verið meiri en kostnaður sem af reglugerðunum hlýst 

(Thompson et al. 4). Ekki má heldur gera lítið úr því að mengun er nú þegar mikið 

vandamál á heimsvísu, og vandinn ágerist með degi hverjum. Loftslagsbreytingar af 

völdum gróðurhúsalofttegunda eru þegar farnar að segja til sín og þörf er á að bregðast 

við strax með því að draga úr losun skaðlegra efna með öllum tiltækum ráðum. 
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Samantekt 

Kínverska lestarkerfið hefur mikla sérstöðu. Þó kerfið sé ungt er það þegar orðið 

afar stórt og þróað. Það hefur byggst upp á skömmum tíma, og mun að öllu óbreyttu 

halda áfram að vera í örum vexti á komandi árum. Einnig er kínverska 

háhraðalestarkerfið mjög ungt, en það er nú þegar orðið hið stærsta í heimi, aðeins 

ellefu árum eftir að fyrsta hraðlestin fór sína fyrstu ferð. Kínverska stjórnin hefur sett 

sér mjög metnaðarfull markmið á því sviði. Fá önnur lönd í heiminum eru jafn víðfem 

og Kína, og landið er erfitt yfirferðar. Fjölmennið er mikið en dreifist mjög ójafnt milli 

landshluta, og stór hluti þjóðarinnar treystir á almenningssamgöngur til að komast leiðar 

sinnar. Mikil áhersla hefur verið á samgöngumál og uppbyggingu innviða í Kína á 

síðastliðnum 35 árum.  

 

Þegar aðeins er litið til beinnar fjárfestingar í mannvirkjum og kostnaður við 

uppbyggingu lestarkerfis og uppbyggingu vegakerfis er borinn saman er ljóst að 

lestarkerfi er mun dýrari kostur. Lestarkerfi skila heldur ekki miklum tekjum og því 

gæti virst að fjárfesting í lestum sé einfaldlega óhagkvæm. Ýmis lönd hafa tekið þá 

afstöðu og dregið úr fjárfestingum í lestarsamgöngum og einkavætt lestarkerfi 

viðkomandi lands að hluta til eða í heild. Eins og rannsókn Thompson et al. sýndi er 

hins vegar beinlínis hagkvæmt fyrir lönd að leggja fjármuni í takmörkun á útblæstri 

gróðurhúsalofttegunda, því það mun skila sér margfalt í lækkun heilbrigðiskostnaðar og 

bættri lýðheilsu. Þar sem lestir eru talsvert umhverfisvænni en bæði flug- og 

bílasamgöngur eru umhverfisáhrif ein og sér því í raun nægileg ástæða fyrir því að veita 

fé í uppbyggingu og viðhald lestarkerfis. Þetta á sérstaklega við í Kína þar sem mengun 

fer sífellt versnandi og liggur á að snúa þeirri þróun við sem allra fyrst. Vel skipulagt og 

skilvirkt lestarkerfi getur stuðlað að orkusparnaði og minni mengun af völdum 

samgangna með því að flytja bæði farþega og vörur sem annars hefðu farið um 

vegakerfi eða með flugi.  

 

Einnig geta lestarkerfi létt álagi af vegakerfi og dregið þannig úr umferðarþunga 

og bætt samgöngur innanbæjar og utan, og þar með lífsgæði íbúa, sem er sérstaklega 

mikilvægt á þéttbýlli svæðum í Kína. Þau geta einnig hjálpað til við að dreifa jákvæðum 

efnahagslegum áhrifum yfir stærra svæði með því að auðvelda samgöngur og stytta 

ferðatíma milli svæða, sem gerir fólki til dæmis kleift að sækja vinnu fjær heimili en 

ella og greiðir fyrir vöruflutningum.  
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Hinar miklu fjárfestingar kínverskra yfirvalda í lestarsamgöngum eiga því eftir 

að skila hagnaði í þjóðarbúið á margvíslegan hátt. Mengun er þegar orðið verulegt 

vandamál í Kína og mun áhersla á lestarsamgöngur draga úr mengun til framtíðar sem 

er mjög mikilvægt, ekki aðeins fyrir Kína heldur alþjóðasamfélagið í heild sinni. 

Skipulagsákvarðanir þurfa að vera vel ígrundaðar til að lestarkerfið nýtist sem best, 

bæði sem tenging milli landshluta og ekki síður sem tæki til að auðvelda fólks- og 

vöruflutninga almennt.  

 

Kínverjum hefur á örskömmum tíma tekist að byggja upp þetta mikla kerfi, og 

ljóst er að það er mun hagstæðara fyrir umhverfið en aðrir samgöngumátar. Það gæti því 

orðið til fyrirmyndar annars staðar í heiminum eftir því sem fleiri þjóðir vakna til 

vitundar um mikilvægi þess að draga úr mengun af völdum samgangna. 
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