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"Infrastruktur”

In der deutschen Verwaltungs- und
Rechtspraxis hat sich ein im we-
sentlichen  dreigliedriger Infra-
strukturbegriff durchgesetzt: Da ist
erstens die "materielle Infrastruk-
tur", zu der Gebiude und Einrich-
tungen der Offentlichen Verwal-
tung, des Gesundheits-, Bildungs-,
Sozial- und Wohnungswesens, der
Forschung, der Energieversorgung,
der Kanalisation, der Verkehrser-
schlieBung und des Nachrichtenwe-
sens gehdren. Daneben gibt es,
zweitens, die "institutionelle Infra-
struktur”, die sich aus Institutionen,
Organisationen, Verbinden sowie
giiltigen Normen der Verfassung,
der Rechtsordnung, des Finanzwe-
sens usw. zusammensetzt, und
schlieBlich, drittens, die "personelle
Infrastruktur”", die sich aus der
Zahl der Bevolkerung und ihrer
Qualifikation im Rahmen des ar-

beitsteiligen Wirtschaftsprozesses
ergibt.
Was nun China anbelangt, so

kommt diese extensive Auslegung
seiner Begrifflichkeit durchaus ent-
gegen und soll hier deshalb beibe-
halten werden. Allerdings ist der
Bereich der ‘"personellen Infra-
struktur" erst im Abschnitt "Kul-
turrecht" zu behandeln, dem ja u.a.
das Recht der Erziehung und der
Berufsqualifikation zugehoért. Die
"institutionelle Infrastruktur" ande-
rerseits soll hier im wesentlichen
auf zwei Bereiche beschridnkt blei-
ben, nimlich auf das Investbauund
das Raumordnungsrecht.
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Der Hauptakzent der nachfolgen-
den Darstellung liegt m.a.W. auf
der "materiellen Infrastruktur", die
unter dem Stichwort Verkehrs-,
Post-, Energie- und Bodenschitze-
Infrastruktur abzuhandeln ist.

Der Ausdruck "Infrastrukturrecht"
ist weder in der deutschen noch in
der chinesischen Rechtswissen-
schaft gebriuchlich. Im deutschen
Offentlichen Recht werden statt
dessen speziellere Bezeichnungen
bevorzugt, so z.B. "Bau- und Bo-
denrecht", "Wege- und Verkehrs-
recht", "Wasserrecht", vielleicht
auch noch "Kommunal- und Wirt-
schaftsverwaltungsrecht".

Der Autor wihlt den Terminus aus
praktischen Griinden: In der bishe-
rigen Serie sind ja bereits zwei
wirtschaftsrelevante Bereiche
(Landwirtschafts- und Wirtschafts-
recht) sowie der Umweltschutz be-
handelt worden. Bevor die Unter-
suchung nun zu einem sachver-
wandten Sektor weiterschreitet, der
unter dem Titel "Sozialrecht" steht,
gilt es hier, noch jene vielfdltige
Thematik abzuhandeln, die zwi-
schen diesen groflen Blocken
iibriggeblieben und die zwar von
volkswirtschaftlich ~ iiberragender,
juristisch aber von eher nebenséch-
licher Bedeutung ist. Es wird sich
zeigen, daBl die ‘"rechtlichen
Grundlagen" fiir GrofBeinrichtungen
entweder auf die jeweiligen Wirt-
schaftspline oder aber auf politi-
sche Ad-hoc-Maf3inahmen  be-
schrinkt sind, wihrend Bestim-
mungen im eigentlichen juristi-
schen Sinne meist nur den Kampf
gegen Auswiichse, also eher der
"Nachkorrektur" dienen.

Des weiteren handelt es sich beim
"Infrastrukturrecht" um eine
Rechtsmaterie, in deren Bereich de
lege lata bisher wenig geschehen
und wo de lege ferenda noch viel
zu erwarten ist. Gleichwohl 148t
sich aus dem bisher eingeschlage-
nen Kurs bereits jetzt prognostizie-
ren, welchen Weg die Gesetzgebung
in den nichsten Jahren nimmt.

2:
Staatliche Investitionen als Haupt-
Infrastrukturbeitrag

B by

"Investbau” im traditionellen China
Die GroBinfrastruktur wurde in
China seit der Qin-Dynastie (221-
206 v.Chr.) unter staatlicher Regie
erstellt - sei es nun in Form des
Baus von Mauern, Kanilen, Stra-
Ben, Kornspeichern u.dgl. Berithm-
te Projekte waren der Kaiserkanal,
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die "SeidenstraBe(n)", das Gespinst
der Wasserwege, das Dujiangyan-
Staudammprojekt in der Nihe von
Chengdu (ca. 250 v.Chr.) und die
in Jahrhunderten entstandene Gro-
Be Mauer!

Zu diesem Zweck gab es die Insti-
tution des Offentlichen Arbeits-
dienstes, die zusammen mit dem
der Obrigkeit geschuldeten Gehor-
sam und der Steuerzahlung die
klassische Trias der Grundpflichten
des chinesischen Bauern gegeniiber
der zentralstaatlichen  Obrigkeit
bildete. Der Staat konnte mit sei-
nen im allgemeinen nur rd. 20.000
kaiserlichen Beamten iiberhaupt
nur deshalb auskommen, weil ihm
zwei solide Hilfspotentiale zur Ver-
fugung standen, nimlich die Gen-
try auf den Do6rfern und, eben, das
Reservoir der zwangsverpflichteten
Bauern und Handwerker.

Nur mit Millionen von Arbeits-
kriften, die nicht mehr kosteten,
als zu ihrer eigenen Reproduktion
notig war, lieBen sich Kanile, Pa-
laste, Schiffe bauen und Kohlere-
viere betreiben, lie sich der per-
sonalintensive Postdienst aufrecht-
erhalten, das staatliche Speicherwe-
sen durchfithren und der Miliz-
dienst versehen. Sogar die Steuern
muflten z.T. durch nichtbeamtete
Hilfsdienste eingezogen werden.
Der Staat als Dienstleistungs- und
Infrastrukturtriger ist m.a.W. eine
uralte Tradition in China.

Die formellen Grundlagen der 6f-
fentlichen Dienstleistungen, die
Arten der Arbeitsdienste, ihre Or-
ganisation und ihre Legitimations-
grundlagen hat der Autor an ande-
rer Stelle ausfiihrlich beschrieben

(1).

Mit Hilfe des Offentlichen Ar-
beitsdienstes, der noch bis 1911
von einem der sechs klassischen
Ministerien gelenkt wurde, erstellte
der Kaiserstaat die "Infrastruktur”.
Was damit gemeint war, wird noch
im letzten groBen Gesetzbuch der
Qing-Dynastie, dem "Da Qing luli"
aus dem 17.Jhdt., in 12 Paragra-
phen geregelt. Die Rede ist dort
von der Herstellung/Reparatur von
Stadtmauern, Befestigungen, Ge-
treidespeichern und Beamtenresi-
denzen (§ 424), von der Fertigung
militirischer Waffen, seidener Stof-
fe und sonstiger Textilien (§ 426)
bis hin zu den ohnehin traditionel-
len Gemeinschaftsleistungen der
Einddmmung von Flissen
(§§ 433 f.), des Baus von Wegen
(§ 435) und der Herstellung sowie
der Reparatur von Briicken
(§ 436).
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Die wichtigsten Strafbestimmungen
richteten sich hierbei gegen den
Einsatz von Arbeitskriaften ohne
Genehmigung des dafiir zustindi-
gen Arbeitsministeriums, gegen
Verschwendung von Baumaterial
(§§ 425 £.), gegen Irregularititen
bei der Versorgung Offentlicher
Speicher (§ 430) sowie gegen Ver-
nachldssigung der Reparatur von
Deichen und Straflenschidden (2).

Mit diesen wenigen Hinweisen soll
verdeutlicht werden, daB es sich
bei den Investitionsregelungen, wie
sie nach 1949 entstanden sind, kei-
neswegs um vollig neue Institute
handelt; neu freilich sind die Pro-
jekte selbst, die sich nicht mehr
nur auf Wasserbauten, Straflen
usw., sondern vor allem auf mo-
derne Industrieanlagen erstrecken;
neu sind groftenteils auch die Me-
thoden der Vergabe, der Abrech-
nung, der Projektierung u.dgl.

Durchaus an die Tradition anderer-
seits erinnert freilich die Tatsache,
daB der Infrastrukturbau nach wie
vor eine "reine Beamtenangelegen-
heit" ist!

2.2.

Der moderne Investbau

Auch im modernen China ist der
Staat Hauptmotor des Infrastruk-
turbaus geblieben, wenngleich ein
Grofteil seiner Ausgaben heutzuta-
ge der Errichtung von Betrieben
nicht primdr infrastrukturellen
Charakters gewidmet ist. Doch soll-
te man hier bedenken, das der Be-
griff  "Infrastruktur" in  einer
Volkswirtschaft, die nicht nur zen-
tral geplant wird, sondern deren
Lenker in Kategorien des Gleich-
gewichts (traditionell gesprochen:
des Yinyang) zu denken pflegen,
wesentlich extensiver verstanden
wird als im Westen.

Heute geht es um die Bereitstellung
von Wasserkraft-, Wiarmekraft-
oder Kernkraftwerken, um den
Bau von Hochspannungsleitungen,
von Bahnlinien, Koaxialkabelstrek-
ken, von Kunstdiinger-, Zement-
oder Maschinenbaufabriken, um
den Ausbau von GroB3krankenhiu-
sern, Farbfernsehzentren oder
Grof3bibliotheken - kurzum von
Projekten, die in den einzelnen
Funfjahresplinen manchmal auch
als "Schliisselprojekte" ganz in den
Vordergrund geriickt werden.

22401

Die drei Phasen des Investbaupro-
zesses

In der heutigen Investitionspraxis
sind drei Stufen zu unterscheiden,
nidmlich Investitionsplanung, Inve-
stitionsvorbereitung und der ei-
gentliche Investitionsprozef.
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Phase 1: Die Planung des Invest-
baus

Die Investitionsplanung ist Teil der
allgemeinen Wirtschaftsplanung und
findet ihren Niederschlag vor allem
in den Finfjahrespldnen.

Bei allen Projekten sind "Finf
Festlegungen" (wuding) zu treffen,
nimlich die GroBenordnung des
Projekts, die zu investierende Ge-
samtsumme, die Bauzeit, der Inve-
stitionseffekt (= Gesamtheit der
grundlegenden Auswirkungen einer
Investition hinsichtlich ihres volks-
und betriebswirtschaftlichen Nutz-
effekts, die durch die Kennziffer
Produktionszuwachs dividiert durch
den Investitionsaufwand gemessen
wird) und die Modalititen fiir eine
Zusammenarbeit nach auflen (3).

22 110

Der 6.Funfjahresplan als Beispiel
Wie ein gesamtwirtschaftlicher Plan
aufgebaut ist, geht exemplarisch
aus dem 6.Finfjahresplan (1981-
1985) hervor (4). Der Gesamttext
zerfillt in 36 Kapitel (zhang), die
ihrerseits in funf "Teilen" (bian)
zusammengefalt werden, die die
Titel tragen: "Grundlegende Aufga-
ben und umfassende Planziffern",
"Entwicklungspldne im Bereich der
verschiedenen Wirtschaftssektoren",
"Plan fir die Entwicklung der re-
gionalen Wirtschaft", "Plan fiir die
Entwicklung der Wissenschaft und
Forschung sowie des Erziehungs-
wesens" und "Plan fir die gesell-
schaftliche Entwicklung".

Investitionsfragen sind vor allem in
Kap.4 ("Investitionen in Anlage-
vermogen"), aber auch verstreut in
Teil II (Kap.7-29) sowie z.T. auch
in Teil IIT und IV geregelt. Beson-
ders wichtig in Teil II sind die
Kap.10 (Energiewirtschaft) und
Kap.17 (Transportwesen).

In Kap.4 waren 360 Mrd.Yuan an
Anlageinvestitionen (guding cichan
touci) vorgesehen, davon 230
Mrd.Yuan fir Neu- und 130 Mrd.
fur Erneuerungsinvestitionen, und
zwar hauptsichlich fir folgende
Projekte: fiir die Brennstoff- und
Kernenergieindustrie: 58,63 Mrd.
Yuan, fir das Transport- und Ver-
kehrswesen: 29,83 Mrd., fir Land-
und Forstwirtschaft sowie fiir Was-
serbau: 14,13 Mrd., fiir Leicht-
und Textilindustrie: 13,98 Mrd.,
fur die Baustoffindustrie: 7,28
Mrd. usw.; fur Wissenschaft, Er-
ziehung, Kultur, Gesundheitswesen
und Sport: 9,43 Mrd., fir Binnen-
und AuBlenhandel: 6,26 Mrd., fir
Wohnungs- und Stidtebau sowie
Umweltschutz: 17,88 Mrd. usw.
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Im Visier standen 890 groBe und
mittelgroBe Projekte, von denen
400 bereits wihrend der Planungs-
periode fertiggestellt werden soll-
ten.

Darunter befanden sich wiederum
"Schwerpunkt"(oder "Schliissel")-
Projekte" (zhongdian jianshe),
nimlich 36 Bauten mit Investitio-
nen von iiber 500 Mio.Yuan - die
meisten davon Projekte der Ener-
gieindustrie, des Verkehrs- und
Transportwesens und der Rohstoff-
industrie: also notorischer Engpal3-
sektoren! (vgl. die Landkarte
"Schliisselprojekte")

Hier einige Beispiele fiir Schwer-
punktprojekte, wie sie wihrend des
6.Funfjahresplans erstellt wurden:
Als "Schwerpunktprojekte" wurden
die Bauten deshalb ausgewihlt,
weil sie Liicken an den besonders
schwachen Stellen zu fillen hatten,
vor allem im Energie- und Trans-
portbereich. Wihrend des 6.Finf-
jahresplans wurden 12 Projekte der
Elektrizititswirtschaft in Angriff
genommen, darunter grofle Wasser-
kraftwerke, groBe Wirmekraftwer-
ke und zwei 500.000-V-Hochspan-
nungsleitungen mit einer Gesamt-
ldnge von 924 km.

17 Schwerpunktprojekte wurden im
Bereich des Transport- und Ver-
kehrswesens gebaut, darunter acht
Hifen und neun Eisenbahnanlagen,
darunter die 281 km lange Bahn-
strecke zwischen Beijing und Qin-
huangdao.

Ferner wurden sechs Projekte der
Baustoffindustrie hochgezogen, mit
deren Hilfe kiinftig 50% mehr Ze-
ment und Glas hergestellt werden
kann.

Zu den acht Chemieprojekten ge-
hoérten die Kunstdiingerfabrik
Shanxi, die Kunstdiingerfabrik

Zhejiang und die Kunstdiingerfa-
brik Xinjiang (mit einer Jahreska-
pazitit von jeweils 900.000 t syn-
thetischem Ammoniak, 1,04 Mio.t
Harnstoff und 900.000 t Phosphat-
diinger), ferner ein Chemiekombi-
nat fir Athylen in Dagqing, die
Beijinger Kunstfaserfabrik u.a.

Zwei Schwerpunktprojekte im Be-
reich des Kultur- und Gesund-
heitswesens kamen der Hauptstadt
Beijing zugute, nidmlich die neue
Beijinger Bibliothek im Nordwe-
sten der Stadt und das Chinesisch-
Japanische Freundschafts-Kran-
kenhaus mit 1.000 Betten, das in
seinen Mauern auch ein For-
schungszentrum beherbergt. Zu
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nennen sind ferner noch sechs
Kohlereviere, eine Aluminiumhiitte
in Guizhou, ein Kupferbergwerk,
drei Zementfabriken, drei Glashiit-
ten u.dgl. mehr (die Lage dieser
Projekte ist geographisch aufge-
schliisselt in Karte 1).

2:241.11.2:

Planungsdefizite und Notbremsen
Die fristgerechte Fertigstellung
dieser Projekte wurde und wird als
"Schliissel fiir den Wirtschaftsauf-
schwung in den neunziger Jahren
und damit fir die Erreichung des
strategischen Ziels, nimlich der
Vervierfachung des industriellen
und landwirtschaftlichen Brutto-
produktionswerts bis zum Jahr
2000", bezeichnet.

Schon 1983 tauchten allerdings
zwei schwierige Probleme auf: Er-
stens entdeckte man nimlich, daf}
die Wachstumsrate des Investbaus
die finanziellen und materiellen
Moglichkeiten des Staates bei wei-
tem iberstieg und zu einer Ver-
knappung der Materialversorgung
fithrte. Ursichlich dafiirr war der
schnelle Anstieg der auflerplanmé-
Bigen Projekte, die von den lokalen
Behérden und Unternehmen mit
selbst erwirtschafteten  Geldern
oder Bankkrediten finanziert wur-
den.

Wie also lassen sich auBerplanmi-
Bige Investitionen unter Kontrolle
bringen, deren Vielzahl nicht nur
zu Doppelungen und Uberlappun-
gen - und damit zu Verschwen-
dung des ohnehin schon knappen
Kapitals - fithrt, sondern die uber-
dies eine Verknappung der bend-
tigten Materialien bewirkt, worun-
ter dann erfahrungsgemif in der
Regel die Schwerpunktprojekte zu
leiden haben?

Die stindig wiederkehrende Frage
lautet also, wie man weniger wich-
tige Investitionen verringert und
die Fonds auf die vorrangig bené-
tigten Projekte konzentriert.

Zweitens niitzten manchen Regio-
nen und Unternehmen die Invest-
bau-Hochkonjunktur aus und ver-
langten fiir das von ihnen geliefer-
te Baumaterial willkiirlich tber-
hohte Preise.

Die hier angeschnittenen Probleme
gehoren z.T. zwar zur dritten Phase
des Investbauprozesses, doch sollen
sie bereits im vorliegenden Zu-
sammenhang mitbehandelt werden,
da sie in der Tat unmittelbare
Riickwirkung auf die weiteren Pla-
nungsiiberlegungen haben oder zu-
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mindest haben sollten; sehr zum
Nachteil der Wirtschaft waren ja
dhnliche Erfahrungen aus der Pe-
riode des S5.Funfjahresplans nicht
ausreichend beriicksichtigt worden.

Damals hatte sich der Staatsrat
schon einmal veranla3t gesehen,
gegen #hnliche Ubelstinde einzu-
schreiten, indem er am 3.Mirz
1981 "Bestimmungen" (guiding) zur
"Stirkung der Durchfithrung des
Investbauplans und zur Kontrolle
seines Umfangs" erlieB (5) und in
diesem Zusammenhang das "guoda,
guoduo" ("zu groB, zu viel"), die
zahlreichen "Doppelungen" und das
allzu "blinde Drauflosbauen"”
(mangmu jianshe) tadelte.

Folgende Konsequenzen gelte es zu
ziehen:

- Erstens einmal seien die natio-
nalen und lokalen Investbauausga-
ben strikter zu kontrollieren. Die
GréBenordnungen des Investbaus
fiir den Gesamtstaat seien vom
Staatsrat, die GréBenordnungen fir
den Investbau in den einzelnen
Provinzen von der jeweiligen Pro-
vinz und die GréBenordnungen der
Investitionen in den Bezirken und
Kreisen ebenfalls von der jeweili-
gen Provinz zu durchleuchten und
erst nach strenger Uberpriifung zu
genehmigen.

- Zweitens sei der Erneuerung von
Altprojekten Prioritdt gegeniiber
Neubauten einzurdumen. Sowohl
bei Alt- als auch bei Neuanlagen
wiederum miifiten die schwachen
Kettenglieder, vor allem Energie,

Verkehr und Wohnungsbau, mit
Vorzug bedacht werden.
Priorititensetzungen seien  aber

nicht nur je nach dem Investitions-
zweck, sondern auch je nach der
Quelle vorzunehmen, aus der die
Investitionsmittel stammen. So seien
z.B. "Schwerpunktprojekte", d.h.
Vorhaben mit hohen Investitionen
und langer Bauzeit (z.B. GrofB3-
bergwerke, Elektrizititswerke, Ei-
senbahnhauptlinien, Haupthifen,
Rohstoffbasen, GrofBforstanlagen
und GroBwasserbauanlagen) in aller
Regel aus Mitteln der Zentralkasse
zu finanzieren.

Kleinere Vorhaben landwirtschaft-
lichen, leichtindustriellen, kulturel-
len oder erzieherischen Charakters
seien hauptsichlich mit lokalen
Mitteln zu bewiltigen.

Soweit Unternehmen "danweieige-
nes Kapital" (danweide ziyou zijin)
investieren wollten, mii3ten sie sich
vor allem auf Wohnungen fiir ihr
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Personal, auf Fachausbildung, Si-
cherheitseinrichtungen, Umwelt-
schutz, Energieeinsparung, Quali-
tatsverbesserung ihrer Produkte etc.
konzentrieren.

Soweit Bankkredite zu Investitionen
anstehen, seien sie hauptsichlich
dem Energie-, Leichtindustrie-,
Chemiebereich etc. zuzufithren.

Fonds- und Kreditgelder lokaler
Stellen und Unternehmen seien vor
allem auf die Erneuerung von Alt-
anlagen zu verwenden.

In jedem dieser Fille gelte aber
unterschiedslos der Grundsatz, daB
ohne Vorlage von Genehmigungs-
bescheinigungen der Planungsstel-
len keine Zahlungen geleistet und
keine Materialien ausgefolgert wer-
den diirften.

- Drittens sei es streng verboten,
das Geldvolumen auszuweiten oder
aber Umlaufkapital fur die Erstel-
lung von Anlagekapital zu verge-
ben. Auszahlungen der Banken
miften streng nach Plan erfolgen.

Als niitzlich in diesem Zusammen-
hang hat sich die Kontrolle der In-
vestbauprojekte in jeder Region
nicht nur durch die Verwaltungs-
abteilungen, sondern auch durch
die Banken erwiesen, welch letztere
das Recht haben, uberfliissige Pro-
jekte auch nachtriglich einzustel-
len. Ferner ist es dem Sparwillen
bisher erfahrungsgemif3 immer gut
bekommen, wenn die Investbauher-
ren einen Teil der eingesparten
Materialien und Gelder als Prémie
fur ihren Wohlfahrts- und Lohn-
fonds zugeteilt erhielten.

Ein Kriterium dafiir, ob Investitio-
nen giinstig angelegt sind, 1483t sich
aufgrund bisheriger Erfahrungen
danach ermitteln, ob je 100 Yuan
nach der Investierung mehr an
Profiten und Steuern bringen als
vor der Investition. Leider ist diese
Probe erst nach Fertigstellung des
Projekts anwendbar! Dieser Maf-
stab muf3 logischerweise vor allem
fiir auBerplanmifBige Investitionen
gelten.

- Besonders sorgfiltig zu kontrol-
lieren sei, viertens, die investive
Verwendung auslindischen Kapi-
tals. Hier hitten zusitzlich noch die
Devisenverwaltungsbehérden ein
Wort mitzureden.

- Funftens seien die Investitionen
in Projekte militirischer Art (z.B.
Luftschutzkeller etc.) so weit wie
moglich zu reduzieren.
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Auch sonst seien Investbauten
streng zu Uberwachen, und zwar
sowohl finanziell und statistisch als
auch bei der Zuweisung von Mate-
rialien u.dgl.

In diesem Zusammenhang findet
sich dann noch ein Satz, der fir
den chinesischen Kontext ungemein
typisch ist - er lautet: "Keine Fith-
rungsperson (lingdaoren) darf (iiber
ein Investbauprojekt) aus eigenem
Ermessen (geren) entscheiden" (6).

"AuferplanmiBige Projekte" und
selbstherrliches Vorgehen von
"Fihrungspersénlichkeiten" - an

diesen beiden Stellen wird beson-
ders deutlich, wo der Schuh
driickt, und warum es so schwer
ist, "Investitionsdisziplin" zu wah-
ren.

Auch in den "Erginzenden Be-
stimmungen" des Staatsrats zur
"strengen Kontrolle iiber die Gro-
Benordnung des Anlagevermdogens"
vom 24.12.1982 (7) wird erneut an
die Investitionsdisziplin appelliert.

Da viele Betriebe in der Zwischen-
zeit "Eigenkapital" investiert hatten,
das offensichtlich aus dunklen
Quellen gekommen oder an den
Kontrollen vorbeimanipuliert wor-
den war, heilt es in der Bestim-
mung, daB es bei Eigenmitteln un-
bedingt "mit rechten Dingen zuge-
hen" misse (bixu zhengdang).

Wenn solche nachgeschobenen Di-
rektiven versagen, ist notfalls§ eine
Plandnderung durchzufithren, die
allerdings hochst komplexe Konse-
quenzen nach sich zieht und des-
halb nur im duflersten Notfall
stattfindet.

2.2.1:.1-3.

Was sind Anlageinvestitionen?
Welche Vorhaben gehéren nun in
den Anlagevermdogensplan?

In einer

Bestimmung vom
24.12.1982 (8) ist dazu Niheres
ausgefiihrt. Genannt werden

grundsitzlich umfangreichere Neu-
bauten sowie Erneuerungen von
Altanlagen, falls die Gesamtinvesti-

tion 10 Mio.Yuan ibersteigt, vor
allem aber natiirlich staatliche
Schwerpunktprojekte.

Hierher gehoéren sowohl die Inten-
siv- als auch die Extensiv-Investi-
tionen: die ersteren dienen der Mo-
dernisierung von Altprojekten, oh-
ne dafl die vorhandenen Bauwerke
und Fliachen erweitert werden, bei
den letzteren dagegen werden die
Produktionsflichen ausgedehnt, oh-
ne daB damit notwendigerweise
auch eine technische Modernisie-
rung erfolgt.
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Zur Investition geh6ren neben dem
unmittelbaren Aufwand fir Bau
und Ausriistungen auch noch die
(eher mittelbaren) Aufwendungen,
wie Kosten fiir die Ubernahme von
Grundstiicken, Aufwendungen fir
Durchfithrbarkeitsuntersuchungen
und Ahnliche Gutachten, auflerdem
Aufwendungen fir die Baulei-
tungstitigkeit und den Probebe-
trieb.

Nicht zu den Anlageinvestitionen
andererseits gehdren Anlageniiber-
holung, Hausreparaturen, Repara-
turen an  Bewisserungsanlagen,
Routineerhaltungsmaf3nahmen in
Bergwerken und an Olfeldern,
Uberholungsreparaturen bei der
Eisenbahn, Reparaturarbeiten an
Schiffahrtswegen, Straen  und
Briicken sowie Ausgaben fiir die
Erhaltung des Anlagevermdégens im
Werte von unter 50.000 Yuan.

Die fiir solche Konservierungsmaf3-
nahmen anfallenden Aufwendungen
sind aus dem Abschreibungsfonds
zu finanzieren, gehdren also zur
Betriebs-, nicht dagegen zur
Staatsplanung!
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Phase 2: Die Vorbereitungsarbeiten
Wesentlicher Bestandteil der Pla-
nung und Leitung eines Investbaus
ist die Erstellung von Durchfithr-
barkeitsstudien und Berechnungen,
ferner der im Zusammenhang mit
einem Grof3projekt durch stindige
Abstimmungen zu erzielende Kon-

sens, nicht zuletzt aber auch die
Erstellung von Nachweisen, die
vorgelegt werden miissen, wenn

Banken Gelder auszahlen oder Ver-
sorgungsstellen die notigen Mate-
rialien liefern sollen.

In der Regel schlieft der Investi-
tions-Auftraggeber einen Vertrag

mit einer Einheit fir Untersu-
chungs- und Projektierungsarbei-
ten.

Zur Klarstellung dieses Vertrags-
verhiltnisses wurden §§ 18 - und
39 des Wirtschaftsvertragsgesetzes
vom 13.12.1981 sowie die "Bestim-
mungen {ber Untersuchung und
Projektierung von Bauarbeiten" am
8.8.1983 erlassen (9).

Gemifl § 4 sind Untersuchungs-
und Projektierungsvertrige sukzes-
sive abzuschlieBen. Der "Untersu-
chungsvertrag" (kancha hetong)
kommt zwischen der Bauherren-
Danwei oder der Projektierungs-
Danwei einerseits und der Untersu-
chungs-Danwei andererseits zu-
stande.
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GemiaB3 § 8 muB die Auftragge-
berseite (weituofang) die ndtigen
Unterlagen bereitstellen, Auskiinfte
erteilen und ein Untersuchungsho-
norar zahlen.

Die Auftragnehmerseite hat gemif
den offiziellen Standards und Ver-
fahrensbestimmungen die erforder-
lichen Vermessungen und Proben
durchzufithren sowie einen Unter-
suchungsbericht zu liefern.

Aufgrund des Untersuchungsergeb-
nisses prift die zustindige Behorde
das Projekt und trifft dann seine
Entscheidung. Erst wenn diese po-
sitiv ausfillt, kann auch der Pro-
jektierungsvertrag (sheji hetong)
geschlossen werden.

Die Projektierungs-Danwei hat
aufgrund der vorgeschriebenen
Standards und technischen Normen
Uberlegungen zur Durchfiihrbar-
keit des Projekts anzustellen und
einen ersten Projektionsentwurf zu
liefern, der von den Behdrden ge-
priift wird, worauf eventuell wei-
tere, verbesserte, Entwiirfe zu er-
stellen sind.

Ergebnis des Projektierungsprozes-
ses hat eine Durchfithrbarkeitsstu-
die (kexingxing yanjiu) zu sein.

Durchfiihrbarkeitsstudie und posi-
tiv verlaufene Abstimmung zwi-
schen Investitionsauftraggeber und
einschligigen Behdrden sind die
Voraussetzungen fiir die Aufnahme
eines Projekts in den Jahresbauplan
der Zentrale, der Provinz oder ei-
nes Kreises (10).

Auf die Abstimmung hin erfolgt
eine Investitionsvorentscheidung,
die bei GroBprojekten durch den
Staatsrat, bei Projekten mit eher
lokalem Charakter aber durch die
zustindige Provinz- oder Kreisre-
gierung zu treffen ist.

Sollte eine unzureichende Untersu-
chung oder Projektierung Schiden
verursachen (z.B. Doppel- oder
Dreifacharbeit n6tig machen), so
kann nicht nur das Honorar einbe-
halten, sondern dariiber hinaus
auch Schadenersatz verlangt werden

(§ 10).

Kommt andererseits die Auftragge-
ber-Danwei ihren Verpflichtungen
(Unterbreitung von Unterlagen,
Auskiinfte etc.) nicht nach, so haf-
tet sie fir die entsprechenden
Mehraufwendungen.

Streitigkeiten sind durch Verhand--
lungen zu l6sen, koénnen notfalls
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aber auch im Schlichtungsweg oder
aber durch das Volksgericht ent-
schieden werden (§ 11).

Zur Investitionsvorbereitung gehort
auch die Bereitstellung der Mittel
fir die Investitionsfinanzierung.
Dafiir gibt es mehrere Quellen,
namlich erstens die Eigenmittel, die
beispielsweise in einem betriebli-
chen  Akkumulationsfonds oder
Amortisationsfonds angespart wur-
den (dazu Wirtschaftsrecht 2.8.2.,
2.8.3.), zweitens Kredite aus dem
In- und Ausland, die spiter aus
dem Akkumulations- oder Amorti-
sationsfonds wieder zuriickzuzahlen
sind, und drittens staatliche Zuwei-
sungen, die den Charakter von
Subventionen tragen und die ent-
weder zentral oder aber lokal (zu-
meist iber die Provinzen und
Kreise) vergeben werden. In China
erfolgt diese Vergabe durch die
Staatliche Baubank (jianshe vyin-
hang), die fiur eine "einheitliche"
(tongyide) Verwaltung zustindig ist
(11), wobei sie stets den Staatsplan
als Leitlinie zu verwenden hat.

Seit Beginn der Reformen zeigt
sich eine Tendenz, Investitionen
weniger durch Subventionen als
vielmehr durch Kredite zu finan-
zieren, die dem einzelnen Unter-
nehmen nach Mafgabe seiner Lei-
stungsfahigkeit sowie im Rahmen
der gesamtstaatlichen Planparame-
ter zu gewidhren sind.

Ausschreibungen erfolgen neuer-
dings auch gegeniiber dem Aus-
land. Bei der Errichtung des Shui-
kou-Werks in der Provinz Fujian,
des zweitgrof3ten Wasserkraftwerks
der VR China, wurden Anfang
1986 die Erdarbeiten ausgeschrie-
ben; zehn Firmen aus GrofBbritan-
nien, Italien, Japan, der Bundesre-
publik, Spanien - und selbstver-
stdndlich auch aus China - haben
Angebote eingereicht (12).

23

Phase 3: Der eigentliche Investbau-
prozeB: Die Durchfiihrung

Als dritte Stufe nach der Investi-
tionsplanung und Investitionsvorbe-
reitung folgt der eigentliche Inve-
stitionsprozef3, dessen Einzelheiten
durch einen Vertrag zu regeln sind.
Parteien sind hierbei der Investi-
tionsauftraggeber und ein Investi-
tionsauftragnehmer, der entweder
als General- oder als Hauptauf-
tragnehmer in die Pflicht genom-
men wird. Die Einzelheiten sind
geregelt in einer "Versuchsweisen
Methode iber das wirtschaftliche
Verantwortungssystem, bei der
‘vertragsgebundenen und in Eigen-
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regie erfolgenden Abwicklung’ von
Investbauvorhaben" (baogan) vom
3.3.1983 (13). Eine weitere Rege-
lung sind die "Bestimmungen uber
Vertrage zur Ubernahme von Bau-
und Montagearbeiten" vom 8.8.1983

(14).

In diesem Zusammenhang bereitet
die terminologische Verwendung
der Begriffe "baogan" und "bao-
zheng" Schwierigkeiten. Das "Bao-
gan" ist eine Verpflichtung der
iibernehmenden, das "Baozheng"
("Gewihrleistung") eine Verpflich-
tung der iibergebenden Seite.

Der Autor hat im Zusammenhang
mit seinen Ausfithrungen iiber das
Landwirtschaftsrecht den Begriff
"baogan" mit "vertragsgebunden
und in Eigenregie" iibersetzt. Im
vorliegenden Zusammenhang sei
aus praktischen Griunden der Ter-
minus "Baogan" uniibersetzt belas-
sen.

Inhalt des Baogan ist gemidfl § 12
der "Methode" die vertragliche
Ubernahme der Eigenverantwor-
tung fur die Herstellung des Pro-
jekts, fir die Einhaltung eines
Zeitrahmens, fiur die Gewihrlei-
stung bestimmter Qualitdtsstandards
sowie fiir die Erstellung auch der
zusitzlichen Bauten und Einrich-
tungen, die Voraussetzung fiir das
Funktionieren der Gesamtanlage
sind.

Inhalt des Baozheng andererseits ist
die Bereitstellung der Baugelder,
der benoétigten Materialien, der
Zulieferung von Wasser, Elektrizi-
tdit und Brennmaterialien sowie der
im Rahmen des Investbauprozesses

unentbehrlichen Dienstleistungen
(X113

Nach § 6 der "Methode" miissen
sdmtliche Baogan-Regelungen

grundsitzlich durch Vertrige ("oder
andere rechtmiflige Verfahren" ge-
regelt werden. Ratio legis dieser
Bestimmung ist es, die Zustindig-
keit und Haftung jedes Beteiligten
préazise festzulegen, damit nicht am
Ende eventuell eintretende Schiden
wieder "aus dem groBen Topf™
staatlicher Subventionen beglichen
werden missen, sondern dalB3 statt
dessen der verantwortliche Teil zur
Rechenschaft gezogen werden
kann.

Baogan-Nehmer kann entweder die
Bauherrn-Danwei oder die Bauun-
ternehmer-Danwei oder aber die
fihrende Abteilung einer unteren
Ebene sein.
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Als Baozheng-Geber andererseits
kann die fithrende Abteilung einer
hoheren Ebene oder aber die Bau-
herrn-Danwei auftreten (§ 7).

Hier bestehen zahlreiche Gestal-
tungsmoglichkeiten - Hauptsache,
es wird ein prézis erfaBBbarer Kreis
von Verantwortlichen "festgena-
gelt".

Dies geht so weit, daBl das Baogan
"gestiickelt" und fiir Teilbereiche
im Wege von Subkontrakten wei-
terverteilt werden kann (§ 8).

Um den geeigneten Vertragspartner
zu finden, kann nach § 9 eine
Ausschreibung (zhaobiao) stattfin-
den.

Voraussetzung fiir einen Baogan-
Vertrag ist das Vorliegen einer
Durchfiihrbarkeitsstudie, ferner die
Investitionsvorentscheidung und die
Aufnahme des Projekts in den In-
vestitionsplan fir Anlagevermégen

(§ 10).

Ein Baogan-Vertrag mufl gemiB
§ 12 der "Methode" Bestimmungen
iiber das Investitionsprojekt, iiber
die Zeitdauer der Projektdurchfiih-
rung, iber die Qualitit der Pro-
jekterstellung, iiber die Menge der
zu verbrauchenden Materialien und
iber den Investitionseffekt enthal-
ten.

Diejenige Partei, die das Baogan
begibt, hat dafiir zu garantieren,
daB der Ubernehmer rechtzeitig die
Geldmittel, Materialien, Arbeits-
krafte und Dienstleistungen gestellt
erhilt.

Am Baogan-Vertrag ist strikt fest-
zuhalten. Anderungen kénnen nur
in Extremfillen vorgenommen
werden, so z.B. bei Naturkatastro-
phen, bei grofangelegten Preisin-
derungen durch den Staat, bei sub-
stantiellen Anderungen des Staats-
plans oder bei grundlegenden An-
derungen der Projektierung.

Wird wegen effizienter Projekt-
durchfithrung eine Ersparnis er-
zielt, so haben die zustindigen Be-
hérden Primien zu vergeben.
Kommt es umgekehrt zu Vertrags-
verletzungen, so hat die zum Bao-
gan verpflichtete Einheit Schaden-
ersatz oder, falls vereinbart, Ver-
tragsstrafe zu zahlen (§§ 22 f.).

Streitigkeiten sind durch Verhand-
lungen zu I6sen oder aber durch
ein Schiedsgericht.
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Eine besonders rasche Entwicklung
hat das Baogan bei den Bauver-
tragsgruppen im ldndlichen Bereich
erfahren. 1985 beispielsweise waren
im dérflichen Kollektiv- und Pri-
vat-Bausektor 11,3 Millionen Ar-
beitskrifte beschiftigt - dreimal so
viel wie 1980.

Was die Arbeitsleistung anbelangt,
so sank der Anteil des Prodyk-
tionswerts des volkseigenen Sektors
im Bauwesen am volkswirtschaftli-
chen Produktionswert des Bauwe-
sens von 48% i.J. 1980 auf 45% i.J.
1985 (15).

Insgesamt zeichnet sich heute ein
Riickgang des volkseigenen Sektors
ab, wihrend der Kollektivsektor
sowohl in den Stidten als auch auf
dem Lande langsam, der des Pri-
vatsektors aber schnell zunimmt.

IPIPA

Die Steuerung des Infrastruktur-
ausbaus

Die Steuerung des landesweiten In-
frastrukturausbaus wurde inzwi-
schen auch durch das reformerische
Finanz- und Steuersystem flexibili-
siert - und zwar in dreifacher
Richtung:

- Da ist erstens die Festlegung von
vertraglichen Verantwortlichkeits-
systemen, durch die auch zwischen
den einzelnen Ressorts und Behor-
den (z.B. zwischen der Staatlichen
Wirtschaftskommission und dem
Eisenbahnministerium sowie zwi-
schen dem Eisenbahnministerium
und den ihm nachgeordneten Ei-
senbahnverwaltungen) prizise ver-
tragliche Abmachungen getroffen
werden, aufgrund derer fir mehr
Effizienz der eingesetzten Mittel
gesorgt werden kann.

- Ferner wurden im Verhiltnis
zwischen Zentralregierung und lo-
kalen Behdrden seit 1985 neue
"Budgetverwaltungssysteme" einge-
fuhrt, die unter zwei groen Uber-
schriften stehen, nimlich "Genaue
Bestimmung der Einnahmen und
Ausgaben zwischen zentralen und
lokalen Behodrden, wobei die letzte-
ren fiir ihre Verluste verantwort-
lich sind" und "Festlegung unter-
schiedlicher Steuerkategorien, Prii-
fung und Genehmigung von Ein-
nahmen und Ausgaben sowie
Selbstverantwortlichkeit der lokalen
Behorden fiir ihre Finanzen".

1985 bestritten die lokalen Regie-
rungsbudgets bereits 49% des
Staatshaushalts! (Mitteilung der
Zentralen Kommission fir Wirt-
schaftsreform vom 1.6.87) (16).
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- Giinstig fiir den Investbau hat
sich ferner auch die Reform des
Bankensystems ausgewirkt, das in
seinem Kernbestand aus der Volks-
bank und den ihr untergeordneten
vier Spezialbanken besteht und er-
ginzt wird durch die Investitions-
bank, die Volksversicherungsgesell-
schaft, die CITIC, die Verkehrs-
bank sowie durch die Treuhand-
und Investitionsgesellschaften und
zahlreiche andere kollektive und
nicht bankenihnliche Finanzorga-
nisationen. Dariiber hinaus gibt es
noch iiber 50.000 Kreditgenossen-
schaften, die allerdings hauptsich-
lich in den l4indlichen Gebieten an-
gesiedelt sind.

Hier beginnt sich m.a.W. ein Kapi-
talmarkt abzuzeichnen, auf dem
1986 immerhin bereits rd. 30
Mrd.Yuan zirkulierten. Dies ist
noch lange nicht das Ende; denn
die Zahl der Stidte, die zu Expe-
rimentierzwecken fiir die Banken-
reform herangezogen wurden, ist
von frither 5 auf inzwischen 27
ausgeweitet worden. Dieser Prozef
wird schnell weitergehen.

Da Bauprojekte mittlerweile meist
durch Kredite und nicht mehr
durch einseitig zugeteilte Subven-
tionen finanziert werden sollen,
kommt dem neuen Kapitalmarkt
erhebliche Auswirkung auf kiinfti-
ge Infrastrukturinvestitionen zu!
Betrugen die Subventionen i.J. 1978
noch 76,6%, so waren sie 1986 be-
reits auf 31,6% gesunken, wihrend
umgekehrt die Kreditvergabe fiir
den Investbau von 23,4% auf 68,4%
gestiegen war (17).
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Investbau und Abschreibungswesen
Zu den wichtigsten Selbstkostenan-
teilen von Industrieprodukten ge-
hdren die Abschreibungen fiir An-
lagevermdgen, aber auch fir Ein-
richtungen, die ein Betrieb im In-
teresse der Infrastruktur geleistet
hat, z.B. bei der Mitbeteiligung am
Bau einer Verkehrseinrichtung. Fiir
die Einrichtung energiesparender
Anlagen andererseits ist der Ab-
schreibungsfonds (zhe jiu jijin,
wortl.: "Abziehen fir das Alte-
Fonds") insofern erheblich, als er
zwar in der Regel nicht aus Ab-
schreibungen dieser Anlage gebil-
det wird, wohl aber umgekehrt den
Topf abgibt, aus dem solche Anla-
gen zu finanzieren sind (so § 40
der "Einstweiligen Bestimmungen
iiber die Handhabung der Energie-
einsparung" vom 12.1.1986) (18).

"Versuchsvorschriften iiber die Ab-
schreibung von Anlagevermdégen in
Staatsbetrieben" wurden vom
Staatsrat am 26.4.1985 erlassen (19).
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Es handelt sich hier um ein Regel-
werk von 36 Paragraphen, die in
sieben Abschnitte eingeteilt sind.
Grundsitzlich gelten die Bestim-
mungen fir Staatsunternehmen
(§ 1), z.T. aber auch fiir Kollek-
tivbetriebe (§ 33).

GemiB § 2 wird die Abschreibung
in zwei Formen vorgenommen und
geht entweder in einen "Fonds fiir
Abschreibungsansammlung" oder
aber in einen "Fonds fiir die An-
sammlung von  Wiederbeschaf-
fungskosten" ein. Wihrend dem er-
steren Fonds lediglich solche Betri-
ge zuflieBen, die durch niedrigere
Abgaben und Steuervergiinstigun-
gen erspart worden sind, werden
im letzteren Fonds weitaus hohere
Betrige - eben Betrige fir die
Wiederbeschaffung - angesammelt.
Der Fonds fir Abschreibungsan-
sammlung entspricht konservativen
Berechnungsmethoden, wie sie bei-
spielsweise in der Bundesrepublik
iiblich sind, wihrend Fonds fiir die
Ansammlung von Wiederbeschaf-
fungskosten sich heutzutage weit-
gehend in den Entwicklungslindern
durchgesetzt haben. Auch die deut-
schen Unternehmer kdmpfen {ibri-
gens fir den Wiederbeschaffungs-
fonds, da sie gerne hoher abschrei-
ben mochten. Sie werden aber mit
dem Argument zuriickgewiesen,
daB3 dadurch die Inflation angeheizt
wiirde!

In China andererseits hat man bei-
de Fondsarten zugelassen, vor allem
den Wiederbeschaffungsfonds, der
als Anreiz fiir schnellere Moderni-
sierungsinvestitionen wirkt!

Abschreibungsfihig sind Hiuser
und Gebiude, Maschinen, Ausrii-
stungen, Wirtschaftswilder und -
hier einschligig - Transportmittel
& 5). Wiederbeschaffungsfonds
dirfen vor allem von Bergwerks-
unternehmen eingerichtet werden,
um auf diese Weise den Stollenbau,
Eisenbahnschienen, Straflen und
Gerite abzuschreiben (§ 10).

Grundlage fiir alle Abschreibungs-
berechnungen ist der "urspriingli-
che Wert", wobei im allgemeinen
entweder die urspriinglichen Her-
stellungskosten oder die urspriingli-
chen Anschaffungskosten herange-
zogen werden (§ 11).

Abschreibungen konnen entweder
zeitproportional oder leistungspro-
portional erfolgen. Fiir die zeitpro-
portionale Abschreibung wiederum
gibt es theoretisch die lineare, die
degressive und die progressive Ab-
schreibung. In China allerdings
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wird, wie §§ 12 ff. verdeutlichen,
nur die lineare Abschreibung an-
gewandt. Sie ist die normale Me-
thode und wird Monat fiir Monat
in gleichen Raten vorgenommen

(§ 14).

Ausnahmsweise kommt auch die
leistungsproportionale Abschrei-
bung zur Anwendung, ndmlich bei
Fahrzeugen, bei GroBeinrichtungen
u.dgl. (§ 13), die einem besonde-
ren und nicht immer gleichmaBigen
Verschleif3 ausgesetzt sind.

Der  Abschreibungsansammlungs-
fonds darf nicht fiir Neuinvestitio-
nen oder fiir Extensivinvestitionen
verwendet werden (§ 21), sondern
dient statt dessen als "Hauptquelle"
fiir die Erneuerung und Moderni-
sierung, also m.a.W. fiir Intensivin-
vestitionen, d.h. fiir die Erneue-
rung von Maschinen, fiir qualitits-
verbessernde oder energieeinspa-
rende Produktionserneuerungen,
fur die Versuchsproduktion neuer
Produkte, fiirr MaBBnahmen, die der
Wiederverwendung von Material -
den sog. "drei Abfillen" - dienen,
fur zusitzliche Arbeitsplatzsiche-
rungsmaf3nahmen u.4. (§ 19).

Sowohl Neuinvestitionen als auch
Extensiv- und Intensivinvestitionen
sind in den Plinen festzulegen
(§ 22). Gelder aus dem Abschrei-
bungsfonds diirfen nicht zweckent-
fremdet werden.

Im Falle von VerstéBen kdnnen
Disziplinarmaf3nahmen verhingt
oder notfalls strafrechtliche Verfol-
gungsmaflnahmen eingeleitet wer-
den (§§ 27-30).

Nach § 31 schiitzt der Staat dieje-
nigen Personen, die Fille von Ab-
schreibungsverstéfBen zur Anzeige
bringen, und vergibt unter Um-
stdinden dafiir auch Belohnungen.
Hier allerdings geraten Danwei-
Loyalitdt und Transdanwei-Gebote
miteinander in Konflikt!

3.
Die Verkehrsinfrastruktur

3.1.
Die Verkehrsinfrastruktur als Poli-
tikum

2Tk s
19.Jhdt.: Eisenbahnprojekte als
imperialistische ErschlieBungswerk-
zeuge

Das Verkehrswesen in China hat
nicht nur wirtschaftliche, sondern
auch politische Bedeutung. Es ist ja
kein Zufall, da der Imperialismus
des 19.Jhdts. sich seinen Weg
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hauptsichlich mit Schienenwegen
ins Innere des Landes bahnte: Das
zaristische RuBland sicherte sich

EinfluBsphiren im Nordosten
durch den Bau mandschurischer
Eisenbahnlinien, Grof3britannien

trieb seinen Einflufl von Shanghai
aus in Richtung Hinterland vor,
Frankreich baute eine hochst kost-
spielige, ganze Bergdschungelland-
schaften durchquerende Linie von
Hanoi nach Chonggqging/Sichuan,
und auch das Deutsche Reich legte
eine Trasse von der Provinzhaupt-
stadt Shandongs, Jinan, nach Qing-
dao, die mitsamt ihren Fachwerk-
bahnhofen, Bahnwirterhduschen
und Signalsystemen noch heute in
Benutzung ist.

Begonnen hatte der Zugriff der
auslindischen Michte mit dem
Opiumkrieg und dem Vertrag von
Nanjing (1841), durch den sich die
erste auslindische Macht, GrofB3bri-
tannien, die Freigabe von Hifen
(zunichst Guangzhou, Xiamen, Fu-
zhou, Ningbo und Shanghai) zusi-
chern lieB, der spiter weitere "Off-
nungen" folgten.

In den Hifen entstanden Faktorei-
en westlichen Zuschnitts, die in
den chinesischen Kiistengebieten zu
einer ersten (Leicht-)Industrialisie-
rungswelle fithrten, in deren Ge-
folge das Hinterland als Absatzge-
biet interessant zu werden ver-
sprach.

Kein Wunder, daB die fremden
Michte ihr begehrliches Auge
schon bald aufs Landesinnere zu
richten begannen.

Hauptinstrument ihres Ausdeh-
nungsdrangs waren dabei, wie ge-
sagt, die Eisenbahnen, in deren
Vorfeld iiberall "EinfluBsphiren"
entstanden. Nur die gegenseitige
Rivalitdit der auswéirtigen Michte
und die "Offene-Tiir-Politik" der
zu spit gekommenen USA verhin-
derten damals eine Aufteilung des
chinesischen Reichs.

Gerade an dieser Stelle wird die
politische Dimension der Verkehrs-

erschlieBung  Chinas  besonders
deutlich!

341 9.

1949 ff: Das Verkehrsnetz als

Hauptmittel zur Anbindung der
AuBlen- und Minorititenregionen

33190 ks

Eisenbahnen und StraBen

Das Verkehrsnetz Chinas war 1i.J.
1949 ziemlich ungleichmifBig aus-
gelegt. Die Kiistengebiete im Be-
reich Nordost- und Ostchinas ver-
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fugten iiber drei Viertel aller Ei-
senbahnlinien, und auch das iibrige
Viertel war keineswegs gleich auf
das "verbleibende" Riesengebiet
verteilt.

Ahnlich "disproportioniert" war es
um das Straflennetz bestellt, das
allerdings mit den Widrigkeiten des
Gelindes wungleich besser fertig
geworden war als die Eisenbahn
und das deshalb wenigstens rudi-
mentidre Verbindungen in die Au-
Benregionen schuf.

Schon Sun Yat-sen hatte eine sy-
stematische ErschlieBung auch der
fernsten Westgebiete durch Eisen-
bahnen gefordert. Die Guomindang
suchte wihrend der Minguo-Zeit
Suns Entwiirfe in die Tat umzuset-
zen, kam infolge der Kriegswirren
jedoch nicht richtig zum Zuge.

Nach 1949 ging die neue Regierung
mit Vehemenz daran, vor allem die
problematischen AuBengebiete zu
erschlieBen. Die Truppen, die 1950
aufgebrochen waren, Tibet wieder
"heim ins Reich zu holen", wuBten
ein Lied davon zu singen, wie
schwierig es gewesen war, bis Lha-
sa zu gelangen. Ihr eigentlicher
Kampf hatte sich weniger gegen
die tibetischen Truppen als viel-
mehr gegen die Unzuldnglichkeiten
der Infrastruktur und die Widrig-
keiten der Natur gerichtet. Der
Feldzug hatte sich unterderhand zu
einer Art Straflenbauunternehmen
verwandelt.

Dies sollte sich kein zweites Mal
wiederholen.

Die volksrepublikanische Regierung
hatte vor allem drei Verkehrsauf-
gaben anzupacken, n#mlich die
AuBlenregionen zu erschlieBen, die
(Berg- und FluB3-)Hindernisse in
Nord-Sid-Richtung zu iiberwinden
und die vorhandenen Verkehrsnetze
zu modernisieren.

- Das Programm der ErschlieBung
des schwierigen Auflenlandes wur-
de bereits in den fiinfziger Jahren
angepackt, wobei die Pionierein-
heiten der VBA eine zentrale Rolle
spielten: der militirische Gesichts-
punkt stand zu dieser Zeit in der
Tat im Vordergrund!

Hier hat sich einiges getan: Das
ferne nordwestliche Lanzhou ist
inzwischen zu einem der wichtig-
sten Eisenbahnverkehrsknoten-
punkte Chinas geworden. Von hier
aus fihren Eisenbahnlinien und
StraBen nach Xinjiang und nach
Qinghai sowie die Mongolische
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Linie nach Baotou. Auch Lhasa ist
inzwischen an das Straflennetz an-
gebunden worden und soll spéiter
auch durch eine Eisenbahn erreicht
werden. Schon heute steht fest, daB3
dies eine der Hohepunkte der Ei-
senbahngeschichte werden wird.
Daritber hinaus sind die Eisen-
bahnlinien bis Yunnan weiterge-
fithrt worden und haben damit An-
schluf3 bis nach Vietnam.

Neben der ErschlieBung des
"Nordwestens" und des "Sudwe-
stens" wurde auch die durch

schwieriges Gelidnde fithrende Fu-
jian-Linie gelegt (vgl. Karte 1).

- Bei der Verbesserung der Nord-
Siid-Linien gab es vor allem zwei

seit  Jahrhunderten  geflirchtete
Hindernisse, nidmlich die Uberwin-
dung der Flisse Huanghe und

Yangzi - vor allem des Yangzi, der
sich in Ost-West-Richtung zwar als
vorziiglicher =~ Wasserweg  erweist
und mit dem seit Jahrhunderten ein
lebhafter Verkehr in das westliche
Hinterland ermdglicht worden war,
der aber angesichts seiner Breite
fur den traditionellen Briickenbau
nicht zu bewiltigen war.

Hier nun geschahen die zwei gro-
Ben Wunder von 1957 und 1968:
1957 wurde die Briicke bei Wuhan
dem Verkehr iibergeben, so daf ei-
ne ununterbrochene nord-siidliche
Hauptlinie Beijing-Guangzhou ge-
schaffen war, und 1968 schlie3lich,
mitten in den Wirren der Kulturre-
volution, war auch die doppelstok-
kige, 7 km lange Yangzi-Briicke
bei Nanjing fertig.

Der Yangzi oder, wie die richtige
Bezeichnung heif3it, Changjiang
("Langer FlufB3"), der seit Jahrhun-
derten als eine Art Trennlinie zwi-
schen Nord und Sid gegolten hatte,
war damit als Hindernis ebenfalls
beseitigt - ein weiteres politisches
Signal!

- Auch die dritte Aufgabe, nim-
lich die Modernisierung des Altbe-
stands, machte Fortschritte - wenn
es hier auch langsamer voranging.
Zu iberholen war vor allem das
rollende Material und das Signal-
wesen. Ferner waren Zweitschienen
zu legen.

Mitte 1982 wurde Chinas erste
elektrifizierte Zweigleisstrecke fiir
den Verkehr freigegeben; es han-
delte sich hierbei um ein 235 km
langes Teilstiick von Taiyuan (Pro-
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Tabelle: TRANSPORTAUFKOMMEN
Absolutweri Wachstums- Anteil
ratc 1985 (in Prozent)
im Vergleich
zu 1980
1980 1985 (in Prozent) 1980 1985
Anzahl der Beschif-
tigten im Transport-
wesen (in Mio.) 8.47 12,22 443 100 100
davon:
Volkseigener Sek-
tor 4,79 551 15.8 56.6 454
Kollektiveigener
Sektor in  den
Stidten 216 2,1 ~2.8 255 ik
Privater Sektor in
den Stadten 0.01 0:22 210 O3 1.8
Andere Wirt-
schaftsformen in
den Stadten — 0,01 — = =
Kollektiv- und
Einzelwirtschaft-
licher Sektor auf
dem Lande 1,31 4,54 190 17 .8 33.6
Gitertransportauf-
kommen (in Mrd.
Tonnen km) Lol 7 1661,7 447 100 100
davon:
Volkseigentum 111265 1617.4 43.6 9748 97.0
Kollektiveigentum 259 49,2 94 .5 22 5
Andere Eigen-
tumsformen - — 0.1 — —
Strallentransport 255 354 38.8 100 100
davon:
Volkseigentum 20 228 14 78.4 644
Kollektiveigentum 55 1724 120 216 34.2
Andere Eigen-
tumsformen — 0.5 — — 1.4
W assertransport 505,3 758.,4 901 100 100
davon:
Volkseigentum 458.4 7215 48.6 96.1 95.1
Kollektiveigentum 19.8 351 87.4 3.9 49
Andere
Eigentumsformen — — —— — —
Anmerkung: Das Transportaufkommen schlieBt nur das Transportvo-
lumen der Abteilung fir Fachtransport ein.
Quelle: BRu 1987, Nr.3, S.25

vinz Shanxi) nach Shijiazhuang
(Provinz Hebei). Bezeichnender-
weise ist dies eine typische Kohle-
Linie, die ihren Ausgang von der
grof3ten Kohleproduktionsbasis
Chinas, der Provinz Shanxi, nimmt.
Uberhaupt hat sich das Ministe-
rium fir Eisenbahnwesen seit An-
fang der achtziger Jahre darauf
konzentriert, Geldmittel und Mate-
rial auf den Bau von 18 neuen Ei-

senbahnprojekten zu konzentrieren,
die den Kohletransport verbessern
sollen (20).

Die beiden schwichsten "Ketten-
glieder", Transport- und Energie-
wesen, werden auf diese Weise
verstarkt.



CHINA aktuell

3N D3

Binnenwasserwege

Am giinstigsten war es um das
Binnenwasserwege-System bestellt,
das im kaiserlichen China solide
ausgebaut worden war. Ganz im
Gegensatz zu den Eisenbahnen und
StraBen lagen in den entwickelten
Regionen Ost- und Nordostchinas
lediglich 30% der Wasserwege, 70%

dagegen im unterentwickelten
"Restgebiet". Obendrein war das
kaiserliche Wasserstra3ensystem

noch mit einer anderen Widrigkeit
zurechtgekommen, nidmlich mit na-
tiirlichen Geldndehindernissen, die
sich einer Nord-Sud-Verbindung in
den Weg stellten. Zu nennen ist
hier selbstverstindlich in erster Li-
nie der Kaiserkanal, der aber von
unzdhligen kleineren und weit ins
Hinterland vernestelten Nord-Siid-
Wasserwegen Dbegleitet war, die
seit dem Untergang des Kaiser-
reichs freilich wenig gepflegt und
deshalb z.T. versandet oder ver-
schlickt waren.

3193

Herausforderungen der Zukunft
Gewaltige Aufgaben kommen auf
den Transportsektor zu: Wihrend
beispielsweise 1985 4,2 Milliarden
Personen und 5 Mrd.t Giiter befor-
dert wurden, sollen es i.J. 2000
(der ublichen Vervierfachungsfor-
mel folgend) 13,8 Milliarden bzw.
14,3 Mrd.t sein.

Schon in dem kurzen Zeitraum
zwischen 1980 und 1985 haben sich
bereits substantielle Zuwachsraten
ergeben (siehe Tabelle Transport-
aufkommen).

3.1.4.
Der rechtliche Kontext?

3.14.1.

Die Funfjahrespline als "Gesetzes"-
Rahmen

Das gesetzgeberische Rahmenwerk
fur all diese Infrastrukturprojekte
ist erstens der jeweilige Fiinfjah-
resplan, der, weil vom NVK ver-
abschiedet, de facto Gesetzescha-
rakter hat, de jure allerdings nicht
als solcher (fa) bezeichnet wird
(vielmehr ist hier nur von "jihua",
also "Plan", die Rede) (21), des
weiteren eventuelle lokale Zusatz-
bestimmungen, die den Projekt-
rahmen fir den jeweiligen Zustin-
digkeitsbereich konkretisieren und,
drittens, "Bestimmungen”, "Regeln"
und "Methoden" des Staatsrats iiber
Investbautitigkeit, wie sie oben (2.)
im einzelnen beschrieben wurden.

Ein allgemeines Verkehrsgesetz 148t
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noch auf sich warten.

Die Schwerpunkte der Schliissel-
projektplanung haben sich im Lau-
fe der Jahrzehnte verschoben; wih-
rend des 1.Finfjahresplans (1953-
1957) beispielsweise standen 156
Schwerpunktprojekte im Verkehrs-
sowie vor allem im Schwerindu-
striebereich im Mittelpunkt. Als
wihrend der siebziger Jahre Eng-
pisse an Diingemitteln und an
Kleidung fiur die Bevoélkerung auf-
traten, wurden Kunstdiinger- und
Chemiefaser-Produktionsanlagen zu
Schwerpunktprojekten. Der 6.Finf-
jahresplan (1981-1985) stellte Pro-
jekte der Energiewirtschaft und des
Transportwesens "die beiden
schwichsten Kettenglieder unserer
Volkswirtschaft" - in den Vorder-
grund. Der 7.Finfjahresplan (1986-
1990) blieb weiterhin bei der
Prioritdt des Energie-, Verkehrs-
und Fernmeldewesens und fiigte
hier noch den Rohstoffsektor sowie
die technische Umgestaltung alter
Betriebe hinzu. Auch Wissenschaft,
Technik und Bildungswesen miif3-

ten verstirkt gefdrdert werden.
Daneben soll aber auch die Struk-
turpolitik verbessert werden,

hauptsdchlich die Betriebsautono-
mie, die Warenzirkulation und die
Verstirkung der indirekten anstelle
der bisherigen direkten staatlichen
Kontrolle, also des verstirkten Ein-
satzes von "0konomischen Hebeln".

Ein Umschwenken der Reformpo-
litik von der bisher so einseitig ins
Auge gefaf3ten Schwerindustrie auf
die Leichtindustrie und auf eine
Verbesserung des Instrumentariums
ist hier deutlich auszumachen!

3.1.4.2.

Der VerkehrsengpalB3 als "Weichma-
cher" fir neue Eigentumsentwick-
lungen

Im Verkehrs- und Transportwesen
dominieren zwar die Anteile der
Betriebe im Volkseigentum, doch
hat, wie die oben (bei 3.1.3.) abge-
druckte Tabelle zeigt, der Kollek-
tivsektor rasch aufgeholt und auch
der Privatsektor beginnt sich lang-
sam zu rithren. Das Zahlenwerk
durfte die volle Wirklichkeit aller-
dings nicht erfassen, da sich das
Kleintransportwesen in dem der
statistischen Erfassung schwer zu-
génglichen informellen Sektor be-
wegt.

Noch 1982 hatte der Staatsrat in
seinen "Vorldufigen Bestimmungen
iber die Verbesserung und Stir-
kung der Verwaltung des Landstra-
Bentransports" (22) den Erwerb von
Autos und Traktoren durch Privat-
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personen untersagt. Dies #nderte
sich bereits zwei Jahre spiter. In
den "Regeln iber den Kauf von
Motorbooten und Zugmaschinen
durch Einzelbauern und vereinigte
Haushalte zum Zwecke (der Aus-
iibung) des Transportgewerbes"
vom 27.2.1984 (23) gestattete der
Staatsrat nunmehr den Privater-
werb. In den Regeln wird dieses
Prinzip nicht mehr in Frage ge-
stellt. Es geht nurmehr um techni-
sche Bestimmungen, z.B. technische
Anforderungen und Versicherung
(§ 5) oder aber um das Verbot an
Behorden oder Danweis, die Eigen-
timer der Fahrzeuge mit willkiirli-
chen Gebithren zu belasten (§ 7).

Angesichts der Transportengpisse
ist es gewill kein Zufall, daf} Pri-
vattransporte das schnellste Wachs-
tum innerhalb der ohnehin rasch
sich entwickelnden Privatwirtschaft
zeigen. Im Juni 1985 waren dort
bereits 1,28 Millionen Personen be-
schaftigt - ein Anstieg von iiber
40% verglichen mit Ende 1984.
Diese Unternehmen betreiben Bus-
se und Lastwagen, Traktoren sowie
Boote und Schiffe mit einer Ge-
samttransportkapazitit von 15,1
Mrd.t/km, eine Menge, die bei rd.

40% des gesamten Transportauf-
kommens der Volksrepublik lag
(24).

3.1.4.3.

Verkehrsverbund-Regelungen

Zu den wichtigen Reformregelun-
gen gehoren im vorliegenden Zu-
sammenhang  die  verbundenen
Transporte zwischen staatlichen
und privaten Betrieben sowie zwi-
schen Land- und Wassertransport -
immer mit dem Ziel, moglichst
viele Zwischenhindernisse auszu-
schalten und den "Direkttransport"
als neue Form von Dienstleistung
anzubieten.

Hand in Hand mit der Effizienz-
steigerung des Transportwesens
(zwischen 1979 und 1985 nahm
beispielsweise der Anteil der
Transportleistung im Binnenschiff-
fahrtsbereich von 7% auf 7,6% zu)
galt es auch, die Infrastruktur aus-
zubauen bzw. jenen Zustand wie-
derherzustellen, wie er noch zu Be-
ginn der sechziger Jahre bestanden
hatte. Das Verkehrsministerium hat
inzwischen festgelegt, dal zwischen
1986 und 1990 ein FlufB3transport-
netz auf den Fliissen Yangzi, Xin-
jiang, Heilongjiang, Huaihe und
dem GroBlen Kanal (Kaiserkanal)
zwischen Beijing und Hangzhou
vorrangig entwickelt werden soll,
indem man dort Hauptfliisse mit
Nebenfliissen und mit Seen verbin-
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det. Nach der Regulierung der
genannten finf Fliusse wird eine
7.000-km-Strecke fiir  Schlepp-
schiffe mit iiber 7.000 t zur Verfi-
gung stehen; des weiteren wird die
Transportkapazitit von Kohle auf
100 Mio.t pro Jahr steigen. Zu-
gleich wird das Schiffahrtsnetz in
zehn zentralen Wirtschaftsgebieten
- mit den Stidten Chongqing, Wu-
han, Shanghai, Nanning, Guang-
zhou und Harbin als Mittelpunkt -
verbessert.

Allerdings steht der "Kombina-
tionsfluB" einstweilen noch weitge-
hend auf dem Papier. Ausldndische
Beobachter konnten die Erfahrung
machen, daB nur der Austausch
von Giitern zwischen Ziigen und
Schiffen einigermafBen funktioniert,
wihrend z.B. der Austausch zwi-
schen Flugzeug und Schiene, ja so-
gar zwischen Flugzeug und Lkw als
juBerst mangelhaft gilt. Gegenwér-
tig, d.h. Mitte 1987, besitzt die
CAAC nur ein einziges ziviles Car-
goflugzeug, nimlich eine Boeing-
707, die fast ausschliefllich zwi-
schen Beijing und Shanghai pen-
delt. In der Zwischenzeit wurden
allerdings einige Boeing-747-Kom-
biflugzeuge mit Basis in Beijing
und funf Airbusse mit Basis in
Shanghai geordert.

Die Schwierigkeiten, die bei der
Koordination zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsunternehmen,
also beim Wechsel einer Transport-
ladung von der Eisenbahn auf ein
Schiff oder vom Schiff auf ein
Flugzeug u.dgl. auftreten, hingen
hauptsichlich damit zusammen, daf3
es ein Eisenbahnministerium, ein
Verkehrsministerium und eine dem
Staatsrat direkt unterstehende Flug-
gesellschaft gibt, die jeweils eifer-
stichtig auf "ihr" Xitong ("System")
zu achten und die Neigung zu zei-
gen pfiegen, sich gegenseitig abzu-
schotten.

Aus diesem Grunde erliel die
Staatliche Wirtschaftskommission
am 6.November 1981 "Vorliufige

Bestimmungen iiber die Koordina-
tion des Transports" (25), in denen
Einzelheiten iiber den reibungslo-
sen Ubergang von einem Trans-
portmittel auf das andere geregelt
sind. Im Vorwort hei3t es, daf3
nicht nur die unterschiedlichen
Verkehrssysteme miteinander zu-
sammenarbeiten miif3ten, sondern
auch die unterschiedlichen Produk-
tions-, Verteilungs- und Verkehrs-
sektoren.

Was beispielsweise den Personen-
transport anbelangt, so solle ein
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Verbundsystem in der Weise herge-
stellt werden, daB der Passagier
nicht bei jedem Verkehrsmittel neu
buchen, sondern von vornherein
eine Fahrkarte iiber die gesamte
Strecke ausgehindigt erhalten solle.
Auch bei Giitern seien die Lade-
und Lagerpapiere etc. nach Mog-
lichkeit in einem Block auszustel-
len. Bei Transportschiden sei das-
jenige Kettenglied herauszufinden,
das den Schaden verursacht habe.
Falls sich der schuldige Teil nicht
auffinden 14Bt, ist diejenige Ein-
heit schadenersatzpflichtig, die als
letzte eine Empfangsquittung un-
terzeichnet hat.

Ferner werden Einzelheiten iiber
gegenseitige Informations- und Be-
richtspflichten, rechtzeitige Be-
nachrichtigung usw. vorgeschrie-
ben. Des weiteren sollen Spezialab-
fertigungsstellen  fiir  besonders
schwierige Giliter so schnell wie
moglich ausgebaut werden. Auch
Modalititen {iber Abrechnungen
und die Gewinnanteile der ver-
schiedenen am Transport beteilig-
ten Einheiten und "Systeme" wer-
den festgelegt.

Im Interesse der Einheitlichkeit des
Transportwesens wird unter der
Federfithrung der Staatlichen Wirt-
schaftskommission eine nationale
Fithrungsgruppe gebildet, an der
das  Eisenbahnministerium, das
Verkehrsministerium und die All-
gemeine Verwaltung der CAAC
beteiligt sind. Thre Aufgabe soll es
sein, Prinzipien, Methoden und
Mafinahmen fiir eine bessere Ko-
ordinierung der Transportaufgaben
zu erarbeiten.

3.1.4.4.

Giutertransportregelungen

Zum Gilitertransport ergingen 1984
und 1986 zwei wichtige Regeln:

Am 25.2.1984 erlie3 der Staatsrat
"Bestimmungen {iber einige Fragen
zur Vermarktung und zum Trans-
port von landwirtschaftlichen Ne-
bengewerbeprodukten durch ko-
operative Handelsorganisationen
und durch Einzelpersonen" (26).

In § 1 heiBBt es dazu ausdriicklich,
daB3 der Staat neben den staatlichen
Handelsorganisationen und den
kollektiven Versorgungs- und Ab-
satzkooperativen auch anderen ko-
operativen Organisationen und Ein-
zelpersonen die Erlaubnis erteilt,
landwirtschaftliche und Nebenpro-
dukte zu verkaufen und zu trans-
portieren. Allerdings kdmen hierfiir
(§ 2) nur Gilter der Kategorie 3 in
Betracht (dazu Ni&heres im Ab-
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schnitt tiber Wirtschaftsrecht). War
es bisher iiblich, den Verkauf und
den Transport nur innerhalb der
jeweiligen Kreise oder Provinzen
durchzufithren, wobei die Kreis-
und Provinzgrenzen meist von ei-
ner Art "Zollstationen" umringt
waren, so sollen die Verkaufs- und
Transportaktivititen nunmehr auch
iber diese Grenzen hinausgehen
diirfen; auch die Entfernung spiele
keine Rolle. In § 4 wird der
Grundsatz aufgestellt, daB Produk-
te, soweit sie vermarktet werden
diurfen, auch transportiert werden
koénnen.

Die kooperativen Handelsgruppen
(hezuo shangye zuzhi) und die Ein-
zelunternehmer (geren giye) brau-
chen allerdings eine Lizenz und
miissen sich bei den lokalen Am-
tern fir Industrie und Handel regi-
strieren lassen. Unterschieden wer-
den ganzjdhrige und saisonale
Transportlizenzen. § 14  bringt
Aufsichts- und Strafbestimmungen.

Am 11.12.1986 ergingen Ergin-
zungsbestimmungen zum Giiter-
transport-Vertragswesen, wie sie
im grofBen Aufri3 bereits in den
§§ 20, 41 des Wirtschaftsvertrags-
gesetzes vom 13.12.81 geregelt wa-
ren (27). Darin werden Einzelhei-
ten fur Gitertransportvertréige
festgelegt, die zwischen Transpor-
teuren und dérflichen Organisatio-
nen, staatlichen Behorden, Unter-
nehmen und sonstigen juristischen
Personen geschlossen werden (§ 2).
Vertrige konnen auf Jahres-, Vier-
teljahres- oder Monatsbasis zustan-
de kommen (§ 5). Geregelt sind
die Einzelheiten eines Standard-
transportvertrags (§ 8), die Pflich-
ten des Versenders und des Trans-
porteurs (§ 11), Sonderbestimmun-
gen fir sperrige und gefahrliche
Giter (§ 9), des weiteren Modali-
titen fiir den Fall einer Anderung
des Transportvertrags, die grund-
sitzlich im beiderseitigen Einver-
nehmen erfolgen kann, bei Trans-
porten auf der Grundlage staatli-
cher Befehlspline aber erheblichen
Einschrinkungen unterliegt (§ 14),
ferner Details iiber die Haftung des
Transporteurs und des Versenders
(8§ 17 und 18) sowie iiber Ver-
tragsstrafe und Schadenersatz
(§ 19), Verjihrung (§ 20) und
Schlichtung (§ 22).
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Haupttransportmittel: Die
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Eisen-
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Die Entwicklung seit 1949

Die Eisenbahn bestreitet heutzutage
etwa 60% des Personen- und Gii-
tertransports - eine gewaltige Lei-
stung, wenn man bedenkt, wie es
um den Schienenverkehr noch zu
Anfang der fiinfziger Jahre bestellt
war. Vor allem die AuBenregionen
waren damals fiir den Eisenbahn-
verkehr so gut wie unerschlossen.
Im Sidwesten mit seiner #HuBerst
zerrissenen Landschaft begann das
Zeitalter der Eisenbahn erst 1950
mit dem Bau von Linien in den
Provinzen Yunnan, Guizhou und
Sichuan. Schon 1956 allerdings wa-
ren die drei Provinzen, die nach
dem Tang-Dichter Li Bai "schwerer
zu ersteigen sind als der Himmel",
durch  Hauptlinien  miteinander
vernetzt. Drehscheibe ist hier
Chengdu, die Hauptstadt von Si-
chuan.

Quelle: CiA, Jan.1985, S.29

Noch trostloser sah es im Westen
Chinas aus, in dem die Provin-
zen/Autonomen  Regionen  von
Xinjiang, Qinghai, Gansu, Ningxia
und Shaanxi liegen, die zusammen
33% der Gesamtfliche der Volksre-
publik einnehmen. Hier verlief
einst die berithmte Seidenstrafle,
doch gab es hier bis 1949 nur eine
einzige an die Réander heranfiih-
rende StichstraBe, nimlich die von
Tongguan (Provinz Shaanxi) bis
Tianshui (Provinz Gansu). Anson-
sten war das Verkehrswesen den
Kamelkarawanen fiiberlassen. In-
zwischen ist der ganze Nordwesten
bis hin nach Xinjiang und Qinghai
erschlossen - mit dem Verkehrs-
knotenpunkt Lanzhou.

Zwischen 1876, dem ersten Jahr,
da in China eine Schiene gelegt
wurde, bis 1949 waren insgesamt
22.000 km Eisenbahnstrecken er-
o6ffnet worden, von denen jedoch
nach den Zerstérungen des Kriegs
nur etwa die Hilfte noch befahrbar
war.

Bis Anfang 1985 wurde dieses Netz
um 31.000 km erweitert, davon
8.100 km mit Doppelgleisen und
2.300 km mit Elektrifizierung. Bei-
jing kann heute aus allen Provin-
zen, mit Ausnahme von Tibet, per
Eisenbahn erreicht werden.

Heute spannen sich iber den
Yangzi sieben Briicken, wihrend
man friher Fihren benutzen muf3-
te. Drei von ihnen dienen sowohl
dem Eisenbahn- als auch dem Au-
toverkehr.

Uber den Gelben FluB fithrten vor
1949 nur zwei Eisenbahnbriicken,
heute sind es 13.

Die inzwischen fertiggestellte
Dongming-Briicke iiber den Gelben
FluB bei Changyuan ist mit

10,28 km die lingste Bricke Chi-
nas.

Welche Schwierigkeiten beim Ei-
senbahnbau zu iiberwinden sind,
zeigt besonders die Chengdu-Kun-
ming-, die sog. "Chengkun-Linie",
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die mit 427 Tunnels das GrofB3e und
Kleine Liang- sowie das Heng-
duan-Gebirge durchlduft und iiber
991 Briicken fiihrt. Briicken und
Tunnels machen auf dieser
1.100 km langen Strecke 40% der
Gesamtlinge aus.

Eine andere, 653 km lange Teil-
strecke durch Qinghai zieht sich
iiber eine 2.700 m #1.M. liegende
Hochebene hin und durchquert u.a.
auf einer Strecke von 32 km einen
ausgetrockneten Salzsee. Hier herr-
schen extreme Temperaturen, die
an das Material hirteste Anforde-
rungen stellen.

VerkehrserschlieBungsanlagen ge-
héren mit zu den wichtigsten
"Schliisselprojekten" des 6. wund

7.Funfjahresplans. Im 6.Fiunfjah-
resplan beispielsweise war enthalten
der Ausbau der Bahnlinie Yan-
zhou-Shijiusuo (Neubau), Lianyun-
gang-Lanzhou (Elektrifizierung),
Beijing-Qinhuangdao (Elektrifizie-
rung und Anlage eines Doppelglei-
ses), Beijing-Baotou (Elektrifizie-
rung), Qingdao-Jinan (Doppelgleis-
bau) und Guiyang-Kunming (Elek-
trifizierung).

Besondere Prioritit im Eisenbahn-
bau kommt seit Beginn des Moder-
nisierungskurses den Kohlestrecken
aus der Provinz Shanxi (der eigent-
lichen "Kohleheimat Chinas"), aus
Shandong und aus Henan zu.

Hier sollen die beiden Hauptpro-
bleme Chinas, nimlich der Trans-
port- und der Energieengpal} in ei-
nem Zugriff angepackt werden.

Juristisch ist das Eisenbahnwesen
uninteressant. Rechtsgrundlage fiir
GroBlprojekte sind die staatlichen
Wirtschaftsplidne.

Regelungen {iber das Eisenbahn-
wesen i.e.S. beziehen sich zumeist
nur auf Sicherheits- oder aber auf
Gebithrenfragen (so z.B. die Mit-
teilung des Staatsrats vom
30.4.1985) (28).

34D
Reformen der Eisenbahnverwaltung

39 k&

Reformen bei der Verwaltung des
Verkehrswesens

Federfithrend ist das Eisenbahnmi-
nisterium; Freilich wire es ein Irr-
tum, anzunehmen, daB simtliche
Eisenbahnlinien von diesem Ressort
verwaltet werden. Vielmehr gibt es
auf einer Strecke von 3.800 km lo-
kal betriebene Eisenbahnen - dies
sind immerhin 7% des gesamten
chinesischen Eisenbahnnetzes. Die
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lokalen Linien liegen in zehn Ge-
bieten, darunter in den Provinzen
Henan, Liaoning, Tianjin, Sichuan,
Guangdong und Guangxi. 15 Li-
nien mit einer Gesamtlinge von
1.700 km, d.h. 45% aller lokalen
Linien, befinden sich in Henan
(29).

Die Sondergenehmigungen des Ei-
senbahnministeriums fiir die Pro-
vinzen sind als Beitrige zur Ent-
monopolisierung des Verkehrswe-
sens gedacht.

Die Fonds fir Eisenbahnprojekte
werden hauptsichlich von der Zen-
tralregierung, daneben aber auch -
der neuen Dezentralisierungspolitik
konsequent angepafit - von den
Lokalregierungen gestellt. Inzwi-
schen werden auch Auslandskredite
mit herangezogen, so z.B. fiir den
Bau der Strecke Beijing-Qinhuang-
dao und Yanzhou-Shijiusuo, fir
die Darlehen der japanischen Ge-
sellschaft fiir Uberseekooperation
eingesetzt wurden. Ferner sollen
kiunftig Kredite fiir die Elektrifi-
zierung von Eisenbahnlinien und
fur den Bau sowie den Ausbau von
Lokomotivfabriken aufgenommen
werden.

Mit Beginn des 7.Finfjahresplans
ist es zwischen dem Staatsrat und
dem  Eisenbahnministerium  zur
Einrichtung eines Vertragssytems
gekommen, aufgrund dessen sich
das Ressort dazu verpflichtet hat,
im Zeitraum 1986/90 elf neue
Strecken mit einer Gesamtlinge
von 1.400 km zu bauen. Dariiber
hinaus sind Vertrige zwischen dem
Ministerium und den zwolf Eisen-
bahndirektionen iiber technische
Umgestaltungen, Primien und Ge-
winneinbehaltung bei Einsparungen
geschlossen worden (30).

Einem Eisenbahnbetrieb ist es auf-
grund des neuen vertragsgebunde-
nen Verantwortlichkeitssystems er-
laubt, die Uberplangewinne fir
den eigenen Lohn- und Investbau-
fonds einzubehalten. Uberplange-
winne sind solche Betrige, die
iibrigbleiben, nachdem vom Brut-
togewinn die Steuern sowie der
dem Ministerium vertragsgemif3 zu
iiberweisende Gewinnanteil abge-
zogen worden ist.

38209

Reformen bei der Verwaltung des
Ausriistungssektors

Mit dem Bau von neuen Eisen-
bahnlinien allein ist es nicht getan.
Auch der Bedarf an Ziigen, vor
allem leistungsstarken  E-Loks,
Diesellokomotiven, neuen Perso-
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nenziigen, Giliterwagen und ver-
schiedenen Spezialwaggons ist wei-
ter zu decken.

1986 haben sich, nach dem - unten
noch zu beschreibenden - Schema
der Automobil-Vereinigung dreiBig
Unternehmen der Eisenbahnfahr-
zeugbranche zur Chinese Railway
Industry Technical Development
Corp. (CRITOC) zusammenge-
schlossen. Der Sitz der neuen Insti-
tution ist Dalian, Provinz Liaoning.
Der Unternehmensvereinigung ha-
ben sich auch zwei Wissenschaftli-
che Institute und zwei Eisenbahn-
Universititen angegliedert. Ziel
der CRITOC ist es, den Schienen-
fahrzeugpark so auszuriisten, daf
die im Staatsplan festgeschriebenen
Zugtransportaufgaben erfillt wer-
den kdénnen.

Die CRITOC untersteht zwar, wie
alle Fabriken fiir Eisenbahnmate-
rial, dem Eisenbahnministerium,
doch erstreckt sich die Unterstel-
lung nur auf die Rahmenpline des
Ministeriums und auf die Geneh-
migung fir den Devisenbedarf.
Ansonsten kann die Gesellschaft
selbstdndig handeln und Vertrige
abschlief3en.

Bis Anfang der fiinfziger Jahre war
China ganz auf den Import von
Lokomotiven angewiesen. Drei Da-
ten jedoch kennzeichnen den
Durchbruch zur Eigenproduktion.
1952 wurde die erste Dampfloko-
motive, 1958 die erste Dieselloko-
motive und 1959 die erste elek-
trisch betriebene Lokomotive im
eigenen Land gebaut. Es entstanden
ferner neue Fabriken zur Herstel-
lung von Lokomotiven, Waggons,
Nachrichten- und Signalanlagen,
Baumaschinen, Be- und Entlade-
maschinen und fir die Produktion
von Zusatzteilen. Bis 1985 hatte
China in Eigenregie 11.000 Loko-
motiven verschiedenen Typs pro-
duziert. Die meisten Personenziige
auf den Hauptlinien werden heute
von Diesellokomotiven gezogen -
doch sind vielerorts auch noch
Dampfloks im Einsatz (31).

3.2:3

Die Beijinger U-Bahn

Mitte der siebziger Jahre wurde die
Beijinger U-Bahn er6éffnet - und
zwar auf einer Strecke von 23 km,
auf denen tiglich etwa 200 Ziige
im Abstand von etwa 5 bis 10 Mi-
nuten verkehren. Weitere 16 km
Strecke sind im Bau. Die Bahn-
hofshallen wurden fiir chinesische
Verhiltnisse duBlerst luxurids aus-
gestaltet und sind mit Gemailden
sowie kalligraphischen Werken ge-
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schmiickt. Im Sommer wie im Win-
ter besteht eine konstante Tempe-
ratur von 15,8 Grad. So sehr die
U-Bahn theoretisch auch geeignet
ist, den wachsenden Verkehrspro-
blemen der Hauptstadt zu Leibe zu
gehen, hat sie doch den Nachteil,
wesentlich teurer zu sein als Busse
- gar nicht zu reden von den Fahr-
rddern, die sowohl auf den Doérfern
als auch in den Stidten nach wie
vor die mit Abstand populidrsten
Transportmittel der Volksrepublik
sind.

Gesetzliche Grundlage fiir den Bau
der U-Bahn war die Aufnahme der
Anlage als Schliisselprojekt in den
5.Finfjahresplan.

3.3.
Das StraBen-
zeugwesen

und StraBenfahr-

38351

Stralenbau

Die Natur in China ist straBen-
feindlich. Es kostet daher Anstren-
gung, Hoch- und Tieflandebenen
iber Gebirge und Wiisten hinweg
miteinander zu verbinden und auch
noch StraBlen bis ins zentralasiati-
sche Xinjiang und auf das tibetani-
sche "Dach der Welt" zu legen.

Seit ihrer Griindung stand die
Volksrepublik hier vor erdriicken-
den Herausforderungen, zumal es
auf ihrem Gesamtterritorium von
9,6 Mio.gkm damals nur 80.700 km
befahrbare LandstraBen gab, die
zumeist auch nur in den Ebenen
oder kiistennahen Regionen verlie-
fen, wihrend der Westen kaum er-
schlossen war. Die bevolkerungs-
reichste Provinz z.B., Sichuan, war
bis 1949 so unerschlossen, daB 106
Kreise uberhaupt keine StraBen-
verbindungen besaBen. Ein Sprich-
wort lautete: "Die Wege in Sichuan
sind so ungangbar wie der Weg
zum Himmel". Die Schwierigkeiten,
die sich hier auftiirmten, bekam
nicht zuletzt auch die Armee zu
spiiren, als sie sich 1950 daran
machte, Tibet zu besetzen. Dies
war weniger ein Krieg gegen die
tibetische Armee als vielmehr ein
einziger Kampf gegen die unweg-
same Natur.

In den funfziger Jahren lag das
Hauptgewicht - schon aus politi-
schen Integrationsgriinden - auf
dem Bau von LandstraBen in die
westlichen Minderheitenregionen.

Wichtige StraBen in die AuBenre-
gionen, die nach 1949 gebaut wur-
den, sind die Routen Sichuan-Ti-
bet, Qinghai-Tibet, Xinjiang-Ti-
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bet, Chengdu-Aba, Wenzhou-Fu-
zhou und Shenyang-Dandong sowie
die HauptstraBen in die grof3en
Randgebirge von Wuzhishan, Yun-
nan sowie in das Kleine und Grof3e
Xing’an-Gebirge und in das sid-
westliche Minderheitengebiet von
Xishuangbanna.

In den sechziger Jahren konzen-
trierte sich die Verkehrsplanung
dann mehr auf die Verbesserung
der bereits vorhandenen Landstra-
Ben mit ihren Briicken, Unterfiih-
rungen usw. VYor allem bekamen
nun viele Straflen eine Asphaltdek-
ke. In den siebziger Jahren wurden
wieder verstirkt neue Straflen ge-
baut, und in den achtziger Jahren
begann die Planung sogar an Auto-
bahnen im Yangzi-Dreieck.

Wihrend die Eisenbahnen Schritt
fiir Schritt weiter auszudehnen
sind, ist auf StraBen und Wasser-
wege kiinftig mehr Wert zu legen.

Der Straflenbau erfordert, vergli-
chen mit dem Eisenbahnbau, rela-
tiv niedrige Kosten und geht in
verhiltnismafBig kurzer Zeit von-
statten; vor allem aber bieten Stra-

Ben Vorteile beim Mittel- und
Kurzstreckentransport, wo einst-
weilen der grof3te Bedarf liegt.

Nach den Bestimmungen des

7.Funfjahresplans soll die Ausbes-
serung vor dem Ausbau, der Stra-
Benbau in den wirtschaftlich ent-
wickelten Kiistengebieten vor den
Gebieten im Landesinneren erfol-
gen. Ferner soll sich die Ausbesse-
rung schrittweise von den Kiisten-
gebieten ins Landesinnere und von
den Wirtschaftszentren in deren
jeweilige Umgebung ausdehnen.

Mitte 1985 hatte China 920.000 km
Landstraflen, an die 93% aller Ge-
meinden und 64% aller Dorfer an-
geschlossen waren. 85% der Land-
straflen waren allerdings, wie es
hief3, von "schlechter Qualitdt" und
lieBen fur Lkws nur eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von rd.
30 km/h zu (32).

Léngerfristig sollen auch Autobah-
nen gebaut werden. Zuerst freilich
miissen noch Erfahrungen mit den
neuanzulegenden Autobahnen
Guangzhou-Shenzhen und Beijing-
Tianjin-Tangshan gesammelt wer-
den.

Bis zum Jahre 2000 soll das Land-
stralennetz eine Gesamtlinge von
1,2 Mio.km erreichen.

Zustdndig fiur den StraBenbau ist
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das Ministerium fiir Verkehrswe-
sen, und hier wiederum die Abtei-
lung fiir Landstraf3en.

Fur die ortliche StraBenverkehrs-
ordnung andererseits konnen die
Provinzen und gréBeren Stidte ei-
gene Regelungen erlassen. Z.B.
wurde u.a. in Beijing das Hupen
verboten (33).

Zwei Kategorien von Straflen wer-
den unterschieden, nimlich die sog.
"Hauptverbindungsstraf3en" (gan-
xian gonglu), die dadurch gekenn-
zeichnet sind, daB sie ganze Pro-
vinzen miteinander verbinden, und
die "LandstraBlen", die lediglich
zwischen den verschiedenen Krei-
sen, Mirkten und Dorfern verlau-
fen. HauptverbindungsstraBen wer-
den mit staatlichen Mitteln gebaut
und machen etwa ein Drittel des
StraBBensystems aus, wihrend Land-
straBen - von wenigen "Verteidi-
gungsstraBBen" (guofang gonglu)
ausgenommen - nicht mit zentral-
staatlichen Mitteln, sondern, wie es
heiflt, von "jeder Provinz, Stadt
oder Autonomen Region, durch die
sie verlaufen, finanziert und - ganz
nach alter Tradition - mit Hilfe
des Volkes (mingong) gebaut wer-
den" (34).

Zustindig fir den Bau der Land-
strafen ist in aller Regel die Kreis-
regierung, die jeweils ein Amt bil-
det, das aus leitenden Kadern,
Verkehrstechnikern und biuerli-
chen Vertretern zusammengesetzt
ist, die im Rahmen des Kreis-Ge-
samtentwicklungsprogramms einen
StraBenbauplan zu erarbeiten und
seine Durchfithrung zu iiberwachen
haben. Folgende Grundregeln sind
beim Landstrafenbau zu beriick-
sichtigen:

- Stralenbau und Ackerboden: Es
ist darauf zu achten, daB so wenig
Ackerboden wie moglich verloren-
geht und daB3 die StraBe der land-
wirtschaftlichen Nutzung zugute
kommt. Die Trassenfithrung ist da-
her auf den Verlauf der Felder ab-
zustimmen. Unumgingliche Boden-
verluste sind durch neuerschlosse-
nes Brachland, durch zusitzliche
Diingerlieferungen oder durch For-

derung des Nebengewerbes zu
kompensieren.
- StraBlenbau und Bewdsserung:

Die Trassen sind parallel zu den
Bewisserungsgraben anzulegen, so
dafl die vom Kanalbett ausgehobe-
ne Erde als Straflenunterlage dienen
kann. Verlduft die Strafle entlang
einem FluB, so wird sie auf dem
Damm gebaut.
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- StraBenbau und Aufforstung: Zu
beiden Seiten der Strafle werden
Biume gepflanzt oder Waldschutz-
giirtel angelegt, so daB nicht nur
der Bodenerhaltung und dem Was-
serschutz, sondern auch der Ver-
schénerung der Umgebung gedient
ist.

- StraBenbau und ErschlieBung
von Berggebieten: Hier sind die
Trassen so anzulegen, da8 Okologie
und Okonomie in den Bergregionen
gleichermafBBen zur Geltung kom-
men. Prinzipien dieser Art haben
sich seit langem bew#hrt und gehen
auf die finfziger und sechziger
Jahre zuriick, so z.B. auf eine Re-
gelung uber die Kontrolle der Un-
terhaltung von Landstralen vom
22.4.1960 (35).

Die Bevolkerung aus den Kreisen,
Gemeinden, Produktionsbrigaden
und Produktionsmannschaften ha-
ben die durch ihr Gebiet verlau-
fenden Teilstiicke grundsitzlich
selbst zu finanzieren und - zumeist
in der arbeitsirmeren Saison - auch
mit eigener Kraft zu bewerkstelli-
gen, wobei ihnen die Kreisregie-
rung Fachleute fiir die Vermes-
sung, die Projektierung und die
Uberwachung der Bauarbeiten zur
Verfiigung stellt. In neuerer Zeit
erfolgen diese Arbeiten aufgrund
von Vertrigen, in denen jeweils
genaue Zustindigkeitsbereiche fest-
gelegt sind.

In der Regel wird zunichst einmal
eine planierte Trasse angelegt, die
dann in einer zweiten Ausbaustufe
- je nach Bedarf, vorhandener Ar-
beitskraft und verfiigbaren Fi-
nanzmitteln - mit Asphalt oder
Kies abgedeckt wird. In Berggebie-
ten betrdgt die StraBenbreite in der
Regel 3,5 m, im Flachland in der
Regel 7 m.

Auch die Ausbesserungsarbeiten
sind in Zusammenarbeit zwischen
Kreisbehérde und lokaler Bevolke-
rung zu bewerkstelligen (36).

Der Staat beschrinkt sich im all-
gemeinen darauf, lediglich Zu-
schilsse zu gew#dhren, mit denen die
Lohne der Techniker und die aus
anderen Gegenden bezogenen Bau-
materialien bezahlt werden.

Seit Mitte der achtziger Jahre gibt
es ein StraBennetz von rd.
700.000 km. Fast alle 2.100 Kreise
- mit ganz wenigen Ausnahmen in
Tibet - sind heute miteinander
verbunden.

Fur die Bergregionen gewihrt die
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Staatskasse zumeist hohere Zu-
schiisse. In wohlhabenderen Gegen-
den dagegen werden die lokalen
Kollektive zur Kasse gebeten. In
dem nahe Beijing liegenden Kreis
Fangshan beispielsweise baute die
Kommune Nanshanli 1980 eine
17 km lange StrafBle, die 170.000
Yuan kostete. 50.000 Yuan wurden
vom Landstraflenbiiro der Kreisre-
gierung als staatlicher Zuschufl ge-
wihrt, der Rest von 120.000 Yuan
muflte aus kommuneeigenen Mit-
teln aufgebracht werden (37).

Technische Hilfe ist vor allem no-
tig, wenn es um den Bau von
Briicken, Tunnels und Unterfith-
rungen geht.

Was die StraBenerhaltung anbe-
langt, so werden inzwischen neue
Wege beschritten. Seit 1980 gibt es
z.B. in der erwdhnten Kommune
Nanshanli eine aus zwanzig Mann
bestehende Straflenerhaltungsgrup-
pe. Das Straflenbiiro des Kreises
hatte mit der Gruppe einen Vertrag
geschlossen, demzufolge jedes Mit-
glied fir ein je 1.500 m langes
Straflenstiick verantwortlich war.
Neben der reguldren Zahlung wer-
den bei besonderer Pflege Priamien
gewidhrt. Grundsitzlich sind die
Kosten von denjenigen Kollektiven
oder Personen zu tragen, die von
der Strafle Vorteile haben. Das
StraBenbaubiiro des Kreises zieht
die an die Straenbaugruppe zu
leistenden Summen von den Nutz-
nieBern ein, wobei der Vertragsweg
heutzutage bevorzugt wird.
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Die Organisation des Transportwe-
sens

Betrieben wird die staatliche
Transportwirtschaft von volkseige-
nen Lkw-Transportgesellschaften,
die entweder unter direkter Lei-
tung oder aber unter indirekter
Leitung (itber Provinzen, Stadte
oder Kreise) des Verkehrsministe-
riums stehen.

Die Leitung bezieht sich allerdings
nur auf bestimmte Rahmenbefug-
nisse, z.B. Planung, Devisenzutei-
lung usw. Im laufenden Geschifts-
betrieb sind die einzelnen Gesell-
schaften als juristische Personen in
eigenem Namen handlungsberech-
tigt und verantwortlich. Die ersten
volkseigenen Lkw-Transportgesell-
schaften wurden bereits unmittel-
bar nach 1949 im Zuge der Be-
schlagnahme des Geriteparks der
friheren  Guomindang-Regierung
gebildet.

Daneben gibt

es kollektiveigene
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und neuerdings sogar private
Transportunternehmen (Néheres
obeniBaLAL )

3.3.3.

Die Neuorganisation der Fahrzeug-
industrie

313:3.1%

Uberregionale Konzerne fir die
Produktion von Lkws und Pkws
Die chinesische Automobilindustrie
ist neben der Schiffbau- und der
Eisenbahnbau-Industrie eines der
Paradebeispiele fiir die Entfaltung
sog. ‘"horizontaler Wirtschaftszu-
sammenschlisse" (hengxiang jingji
lianhe), wie sie in den einschligi-
gen "Bestimmungen" des Staatsrats
vom 23.3.1986 (38) und in rund ei-
nem Dutzend weiterer Regelungen
ndher ausformuliert wurden. (Ni-
heres unter "Wirtschaftsrecht",
22:14%)

Fir einen so sehr auf Arbeitstei-
lung angewiesenen Industriezweig
wie die Automobilindustrie sind
"horizontale Verbindungen" in der
Tat unentbehrlich.

Freilich erweist sich das Denken in
abgeschlossenen "Systemen" (xitong)
nach wie vor als Hindernis fiir sol-
che Firmenhochzeiten. Die einzel-
nen Regionen oder Ministerien ge-
ben nur ungern Rechte ab und
pflegen ihren "Zustdndigkeitsbe-
reich" mit biurokratischer Verbis-
senheit abzuschirmen. Kein Wun-
der, daB dieses systematische
"Mauern" die Herstellung iibermi-
nisterieller und iiberregionaler Ver-
bindungen hiufig zu einem fast
unlésbaren Geschift macht.

Um hier Schranken und "Blocka-
den" niederzureilen, erlieB der
Staatsrat am 20.3.1987 "Vorldufige
Bestimmungen fiir eine besondere
staatliche Planung hinsichtlich von
GroB-Verbundunternehmen" (39).
In dieser Regelung sehen sich die
"generalistischen" Planungsbehdrden
aufgefordert, von vornherein schon
branchen- und regionaliibergrei-
fend zu planen, um auf diese Weise
den Widerstand der Regionen und
Ressorts gegen Horizontalverschie-
bungen schon im Ansatz zu bre-
chen.

Die Automobilindustrie ist ein
Kind des 1.Finfjahresplans
(1953-1957), in dem das erste Kfz-
Werk als Schlisselprojekt hochge-
zogen wurde, und zwar in der Stadt
Changchun (Provinz Jilin). Drei
Jahre spiter, also 1956, rollte das
erste in China hergestellte Auto
vom Band.
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Heutzutage ist China in der Lage,
jahrlich 250.000 Autos zu produ-
zieren (ungefihr 1/20 der Bundes-
republik), davon 80% Standard-
Lkws. Daneben gibt es 38 weitere
Typen, darunter Pkws, Omnibusse,
Gelandefahrzeuge, Drei-Seiten-
Kipper und Straflenzugmaschinen,
Kleinbusse, Kipper, Kranwagen,
Ambulanzfahrzeuge, gelindegingi-
ge Fahrzeuge u.dgl.

Nach dem Automobilwerk Nr.l
von Changchun entstand das Au-
tomobilwerk Nr.2 in Hubei mit zu-
sammen 27 Zubehorbetrieben und
einer Produktionskapazitit von
jahrlich 100.000 Autos.

In Shanghai, Nanjing, Jinan, Bei-
jing, Sichuan und anderen Orten
entwickelten sich aus Reparatur-
und Montagewerkstitten ebenfalls
nach und nach Autofabriken. An-
fang 1984 verfiigte China iiber 9
grofle und 100 kleine Automobil-
werke sowie 2.000 Zubehorfabri-
ken, in denen insgesamt 700.000
Arbeiter beschiftigt waren. AuBer-
dem gab es noch zwei Technische
Hochschulen fiir Automobiltechnik.

Diese beiden Schulen in Wuhan
und Hubei werden von der Chine-
sischen Automobilindustrie-Gesell-
schaft bzw. vom Automobilwerk
Nr.2 in Hubei betrieben. Seit Uiber
dreilig Jahren bildet iiberdies auch
die Freizeituniversitit des Automo-
bilwerks Nr.1 eigene Fachleute aus.

1983 rollte eine Innovationswelle
an, die einerseits das Automobil-
werk Nr.l in Changchun erfafite,
das damals einen neuentwickelten
5-t-Lkw zu produzieren begann
und in deren Gefolge weiterhin die
Produktion von Santana-Limousi-
nen (in Zusammenarbeit mit VW)
begann. Im gleichen Jahr auch
schlo die Beijinger Jeep Corp.
(BJC) mit dem amerikanischen Un-
ternehmen American Motors Com-
pany (AMC) ein Abkommen iiber
die gemeinsame Produktion eines
Vier-Zylinder-Gelindewagens mit
2,51 Hubraum. Ferner begannen
Verhandlungen mit Osterreich, der
Bundesrepublik Deutschland und
Japan iiber Technologietransfer zur
Herstellung von Lkws (40).

Der 1956 erstmals ausgelieferte
Lkw-Typ der Marke "Befreiung"
(jiefang) wurde bis Anfang 1987
hergestellt. Seitdem wird die zweite
Generation der "Befreiung" produ-
ziert. Er liuft als Typ "CA-141".
Daneben soll das alte Modell wei-
terproduziert werden! (41)
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China hat heute 73 Automobilwer-
ke, darunter neun Schliisselbetrie-
be, wie das Automobilwerk Nr.1 in
Changchun (Provinz Jilin), das Au-
tomobilwerk Nr.2 in der Provinz
Hubei, die Automobilwerke in
Shanghai, Nanjing, Jinan, Sichuan
und Shaanxi, das Beijinger Auto-
mobilwerk und das Beijinger Au-
tomobilwerk Nr.2. Dariuber hinaus
gibt es noch 130 Spezialfahrzeug-
fabriken und rd. 2.000 Montagefa-
briken.

Mit den Erfolgen vor allem der
Zweiten Autofabrik ist der Staats-
rat offensichtlich besonders zufrie-
den, wie sein Glickwunschtele-
gramm vom Januar 1986 beweist
(42).

Um die Produktion rationeller zu
gestalten, wurde die Chinesische
Automobilindustrie-Gesellschaf't
("China Automotive Industry
Corp.") ins Leben gerufen, deren
Aufgabe darin besteht, Forschung,
Produktion, Import und Export zu
koordinieren. Die Automobilwerke
des Landes wurden in mehrere
Konzerne zusammengefaflt, die
sich auf jeweils eine Produktions-
sparte - leichte, mittelschwere und
schwere Lkws sowie Pkws - spe-
zialisierten. Hierbei galt es, eine
uberregionale Organisation herzu-
stellen.

Uberregionale  Wirtschaftsvereini-
gungen gibt es zwar auch im Be-
reich der Aluminium-, der Seiden-

oder der Baumwollproduktion,
doch kommt bei der Automobil-
produktion zur Uberregionalitit

auch noch der Brancheniibergriff
hinzu.

Musterbeispiele dafiir sind die drei
groflen  Automobil-Industriegrup-
pen, die sich, durch Zusammen-
schlufl3 verschiedener Einzelfirmen,
im Laufe der letzten Jahre im We-
ge von Kooperationsvertrigen her-
ausgebildet haben - es handelt sich
hier um die Jiefang("Befreiungs")-,
die Dongfeng("Ostwind")- und die
Schwer-Lkw-Gruppe, die sich je-
weils um ein zentrales GroBwerk
gebildet haben, die nicht zufillig
die Bezeichnungen "Automobilfa-
brik Nr.1, Nr.2 und Nr.3" tragen.

- Die Jiefang-Gruppe hat ihren
Hauptsitz bei der Automobilfabrik
Nr.1 in Changchun (Provinz Jilin).
Sie umfaf3t 144 Fabriken, darunter
12 Automobilproduktions- und 32
Kfz-Umbaubetriebe, die sich auf
itber 21 Provinzen verteilen und
lange Zeit 7 verschiedenen Mini-
sterien unterstellt waren, nimlich
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den Ressorts fiir Maschinenbau,
Verkehrswesen, Stidtebau, Offent-
liche Sicherheit, Zivile Angelegen-
heiten, Forstwirtschaft und Rii-
stungsindustrie.

Nachdem all diese Betriebe im Zu-
ge der Reformen Autonomie/Teil-
autonomie erhalten haben, sind sie
von ihren alten Ministerien weitge-
hend abgekoppelt worden und hin-
gen nunmehr organisatorisch stir-
ker in ihrem Industrie-als in ih-
rem Ministerialverbund - mit der
Folge, dafl die Industriegruppe
nicht nur fir Produktion, Mate-
rialbeschaffung und Technologie-
erwerb, sondern auch fiir den Ab-
satz der Fertigprodukte zustindig
ist - zumindest bahnt sich diese
Entwicklung {ber die nichsten
Jahre an.

In ihrer neuen Form deckt der
Konzern inzwischen die gesamte
Palette von Produktions-, Zube-
hér-, Materialbeschaffungs- und
Verkaufsbetrieben ab. Die Bildung
der Jiefang-Gruppe wurde 1982
vom Staatsrat offiziell genehmigt.

Sie beschiftigt heute iiber 210.000
Arbeiter und Angestellte und ver-
fugt iber ein Anlagevermégen im
Werte von 2,2 Mrd.Yuan. 1985
produzierte sie 130.000 Kfz mit ei-
nem Bruttoproduktionswert von
4,2 Mrd.Yuan und erzielte einen
Gewinn von rd. 900 Mio.Yuan.

- Die Dongfeng-Gruppe hat sich
um die Automobilfabrik Nr.2 in
Shiyan (Provinz Hubei) herauskri-
stallisiert. Anfang der achtziger
Jahre schlof3 sich diese "Nr.2" mit
acht Automobilfabriken in Hang-
zhou, Guangzhou, Liuzhou, Gui-
zhou, Yunnan, Chongqing, Han-
yang und Xinjiang zusammen. Der
Verbund wurde 1981 durch den
Staatsrat genehmigt. In den nich-
sten Jahren kamen weitere Unter-
nehmen hinzu, so daf3 die Vereini-
gung im Oktober 1986 bereits 166
Fabriken und 24 Provinzen umfaf3-
te.

Die Vereinigung Dongfeng be-
schiftigt genauso viele Arbeiter
wie die Jiefang-Gruppe, ndmlich
210.000, und verfigt uiber ein noch
hoheres Anlagevermdgen, némlich
iiber 3,2 Mrd.Yuan. 1985 belief
sich ihr Bruttoproduktionswert auf
nahezu 5 Mrd.Yuan. In diesem Jahr
wurden rd. 100.000 Kfz produziert
und ein Gewinn von 1,07 Mrd.
Yuan erwirtschaftet.

- Die dritte Vereinigung im Bunde
ist die Schwer-Lkw-Gruppe, die
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aus der 1978 gegriindeten Automo-
bilfabrik Nr.3 hervorging. Der Zu-
sammenschluB mit einer Reihe
weiterer Schwer-Lkw-Fabriken er-
folgte 1983. Im gleichen Jahr auch
wurde der Verbund vom Staatsrat
genehmigt. Die Gruppe besteht aus
zwei Hauptsidulen: die eine davon
umfaBt 30 groBere Automobilfa-
briken, die auf zehn Provinzen
verteilt sind und rd. 80.000 Arbei-
ter und Angestellte beschiftigen
sowie iiber ein Anlagevermdogen
von insgesamt 1,1 Mrd.Yuan ver-
fiigen. Ihr Bruttoproduktionswert
betrug 1985 1,4 Mrd.Yuan; sie pro-
duzierten 20.000 Lkws - dies sind
rd. 80% der in der ganzen Volksre-
publik hergestellten Schwer-Lkws.
Die zweite Sidule besteht aus ge-
meinschaftlich geleiteten Betrieben
um die einzelnen Automobilfabri-
ken herum - es handelt sich dabei
um etwa 300 Danweis.

Frither war die Automobilindustrie
in doppelter Weise gebremst, nim-
lich durch iibermidBige Konzentra-
tion von Machtbefugnissen bei we-
nigen Betrieben und durch die
Einbindung der Betriebs- in die
Ministerialverwaltung.

Die beiden HauptmaBnahmen, die
notig waren, um diese Bremswir-
kungen aufzuheben, waren Dezen-
tralisierung (d.h. in concreto die
Ermoéglichung des Wirtschaftsver-
kehrs zwischen Provinzen, Stidten
und Orten, die frither durch admi-
nistrative Schranken voneinander
abgeschnitten waren) und die Au-
tonomisierung der Betriebe.

Die Erfolge dieser Doppelreform
waren beachtlich: Ende Juli 1986
hatte die Zahl der registrierten
Wirtschaftsvereinigungen z.B. be-
reits 60.000 iiberschritten und es
gab 50.000 kooperative Projekte in
itber 100 Regionen. Dadurch wurde
die (arbeitsteilige) Effizienz der
Betriebe erhoht, der EinfluB3 der
Verwaltungsbiirokratie  zuriickge-
schraubt, ein besserer Austausch
der Forschungsergebnisse erreicht
und vor allem ein Riickkoppe-
lungseffekt auf die Reformen er-
reicht, die durch den Erfolg der
ersten Wirtschaftsvereinigungen
wiederum einen Ruck nach vorne
bekamen. Hiervon profitierte vor
allem das Planungssystem (in Form
einer Zunahme der Indikativ- an-
stelle der Imperativpline), das Pro-
duktionssystem (in Form einer bes-
seren Ausnutzung der Technolo-
gien, Fachkriafte und Geldmittel)
und das Eigentumssystem (rd. 6.000
Betriebe haben bereits Aktien aus-
gegeben) (43).
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Die meisten horizontalen Betriebs-
gruppen, vor allem auch die drei
erwihnten Automobilgruppen, be-
sitzen den rechtlichen Charakter
einer juristischen Person, treten al-
so unter der eigenen Firma auf und
haften auch mit ihrem Vermdgen.

1987 erhielten die Drei vom Staats-
rat die Genehmigung, ihre Pline
direkt dem Staat zu unterbreiten;
d.h., die Planrahmen werden in
Zukunft von der Zentrale einheit-
lich fiir simtliche Verbundmitglie-
der festgelegt. Provinz-, Stadt-
oder Kreispline sind fir die Ver-
bundmitglieder kiinftig nicht mehr
mafBgebend; auf diese Weise hofft
man, daB die regionalen und admi-
nistrativen Barrieren im Rahmen
des Verbundes endgiiltig ver-
schwinden.

Im Juli 1987 schlossen die Auto-
mobilwerke Changchun mit der
amerikanischen Chrysler Motors
Corp. ein Kooperationsabkommen,
aufgrund dessen Chrysler die
Technologie fiir die Herstellung
von Vier-Zylinder-Motoren trans-
feriert (44).
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Motorrdder

Zum Modell fiur die Produktion
von Motorriddern ist ein Konzern
geworden, der seinen Sitz in
Chongging hat und das Motorrad
"Jialing" herstellt. Die Maschinen-
baufabrik Jialing war urspriinglich
ein Betrieb der Verteidigungsindu-
strie, der nach Beginn der Refor-
men dem neuen Kurs der "Vereini-
gung von militdrischen und zivilen
Produkten" Folge leistete und sich
auf die Motorradproduktion spezia-
lisierte. 1980 war ein Prototyp auf
den Zeichenbrettern fertig und
sollte mit einer Jahresproduktion
von 10.000 Stiick in Produktion ge-
hen. Tatsachlich schaffte man in
diesem Jahr jedoch nur 2.500 Stiick
und erlitt schwere Verluste.

Von diesem MiBerfolg erniichtert,
suchte der Betrieb nach geeigneten
Partnern und schlof sich 1981 un-
ter kraftiger Mithilfe der Stadtver-
waltung von Chongging mit acht
anderen lokalen Fabriken zu einer
Wirtschaftsvereinigung zusammen.
Zugleich wurden mit weiteren 110
Betrieben Kooperationsbeziehungen
hergestellt - alles auf Vertragsbasis
und ohne dafl die Eigentumsver-
haltnisse der Partner geindert wur-
den. Die Endmontage des Motor-
rads wird von der Jialing-Fabrik
selbst vorgenommen, die zusitzlich
noch Achsen und Rahmen herstellt.
Die Puling-Maschinenbaufabrik
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und die Huawei-Fabrik fir elek-
tronische Anlagen iibernehmen die
Zulieferung von Benzinmotoren,
die Changjiang-Kautschukfabrik

die Zulieferung aller 41 Kau-
tschukzubehorteile.
Gemif3 den im "Wirtschaftsrecht"

besprochenen "Bestimmungen iiber
Wirtschaftsvereinigungen" (2.2.1.4.),
ist ein Verwaltungsrat fiir die ge-
meinsame Verwaltung und fiir die
Herstellung einheitlicher Produk-
tions- und Verteilungspldne zu-
stindig.

Die Partner haben ferner verein-
bart, den Gewinn nach einer dop-
pelten Berechnungsmethode zu ver-
teilen:

Die erste Verteilung richtet sich
nach den Ziel-Selbstkosten, die
aufgrund der Marktlage ex ante er-
rechnet werden. Die Maschinen-
baufabrik Jialing kauft z.B. von ih-
ren Partner-Werken die Einzelteile
an. Sind nun die Ziel-Selbstkosten
hoher als die Real-Selbstkosten, so
gewinnen dadurch die Zulieferbe-
triebe, wihrend sie umgekehrt ver-
lieren, wenn die realen iiber den
angepeilten Selbstkosten liegen.

Weitaus wichtiger freilich ist die
zweite Art der Verteilung, nimlich
der Gewinn nach Absatz. Aus dem
erzielten Gewinn wird jeder nach
dem wertmidfligen Anteil seiner
Zulieferungen abgefunden.

Bereits 1984 wurden 150.000 Jia-
ling-Motorrdder produziert. Eine
Betriebsberatungsgesellschaft hat
ausgerechnet, daB3 die Neuerrich-
tung einer entsprechenden Produk-
tionsanlage mindestens 60 Mio.
Yuan an Investitionen erfordert
hitte; durch den Zusammenschluf
mit bereits vorhandenen Unter-
nehmen dagegen sei man bei Jia-
ling bereits mit 6 Mio.Yuan Inve-
stitionen zurechtgekommen.

Seit 1981 bezieht Jialing - das in-

zwischen groBBte  Motorradwerk
Chinas - Technologietransferhilfe
von der grof3ten Motorradfabrik

der Welt, der japanischen Honda-
Gesellschaft. Wegen der engen Zu-
sammenarbeit beider Werke lduft
der neueste Motorradtyp in der
Zwischenzeit unter der Bezeich-
nung "JH-70" (Akronym aus Jia-
ling-Honda) (45).
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3.4.
Schiffahrt

3.4.1.
Binnenschiffahrt

3.4.1.1.

Fehlerkorrekturen

Insgesamt gibt es in China tber
5.800 Fliisse, zahlreiche Kanile und
iiber 900 Seen. Seit unvordenkli-
cher Zeit spielte die Binnenschiff-
fahrt die Hauptrolle im Verkehr.
Erst in neuester Zeit wurde sie von
anderen Verkehrsmitteln, vor allem
der Eisenbahn, in den Schatten ge-
stellt.

Anfang der sechziger Jahre betrug
die Gesamtlinge der schiffbaren
Fliisse in der Volksrepublik noch
170.000 km. Da der kollektive und
private Transport jedoch immer
mehr zugunsten der wenig effi-
zienten staatlichen Transportunter-
nehmen zuriickging, kam es zu ei-
nem Einbruch der Schiffsbewegun-
gen, in deren Gefolge auch die
Pflege der Kanile und FluBseiten-
arme nachlieB. Auf diese Weise
schrumpften die Schiffahrtswege
bis 1979 auf nur noch 108.000 km
zusammen, wihrend gleichzeitig
das Transportvolumen gegeniiber
demjenigen von 1957 nur noch
50% betrug.

Lange Zeit hatte die Binnenwirt-
schaftspolitik blind gegen die Er-
kenntnis verstof3en, dafl das Haupt-
potential bei den Privatunterneh-
men liegt - dies wei3 man seit vie-
len Jahrhunderten! Die Reformpo-
litik hat hier einen erneuten Auf-
schwung gebracht: Bereits kurze
Zeit nach Wiederzulassung der Pri-
vatschiffahrt gab es (Mitte 1985)
wieder 230.000 private Frachtschif-
fe, deren Gesamttonnage 2,91
Mio.BRT betrug und die 480.000
Personen beschiftigten.

Im Yangzi-Bereich, dem mit Ab-
stand wichtigsten FluBsystem, wur-
de das Verwaltungssystem 1984
umgebaut. Innerhalb kurzer Zeit
stieg daraufhin die Zahl der kol-
lektiven und privaten Schiffahrts-
gesellschaften explosionsartig an.
Gab es 1984 Dbeispielsweise im
Yangzi-FluB3bereich nur 60 Gesell-
schaften, so waren es ein Jahr spi-
ter durch das rasche Hinzutreten
von kollektiven und privaten Un-
ternehmen bereits 803 (46).

An Binnenschiffahrtswegen standen
1985 im ganzen Land 109.000 km
zur Verfiugung.
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Bis zum Jahre 2000 sollen die
schiffbaren Strecken fiir Einheiten
iiber 300 t bereits 30.000 km betra-
gen. Um den Nord-Siud-Verkehr,
der noch immer im argen liegt, zu
verbessern, sollen Schiffe eingesetzt
werden, die die Ost-West-Richtung
auf den Flassen und die Nord-
Siid-Richtung vor allem auf dem
offenen Meer zuriicklegen.

Um den Binnentransport effizienter
zu gestalten, soll bei der Planung
neuer Industrieanlagen kiinftig auf
Anbindung an die FluBsysteme, vor
allem des Yangzi, des Xijiang, des
Heilongjiang, des Huaihe und des
GroBen Kanals geachtet werden.

Ferner hat die chinesische Regie-
rung im Interesse einer Flexibili-
sierung ihr Monopol im Transport-
wesen aufgegeben und ermutigt,
wie oben bereits erwihnt, Kollek-

tive und Einzelunternehmen,
Transportunternehmen zu Dbetrei-
ben.

Dariiber hinaus wurde die Verwal-
tung der beiden groBten chinesi-
schen Hifen, Shanghai und Dalian,
von 1986 ab den lokalen Behdérden
iibergeben. Andere Hifen sollen
folgen. Tianjin war 1985 als erster
Hafen mit gutem Beispiel vorange-
gangen.

Vor allem wurde die Binnenschiff-
fahrt auf dem Yangzi entmonopoli-
siert. Die Hifen und Kais ent-
lang dem FluB sind staatlichen,
kollektiven oder privat betriebenen

Schiffahrtsgesellschaften  er6ffnet
worden.
3.4.1.2.
Die Neuregelung der Yangzi-
Schiffahrt
Wenn von Binnenschiffahrt die

Rede ist, riickt fast automatisch der
Yangzi in den Mittelpunkt: er
durchflieBt die Provinzen Qinghali,
Tibet, Sichuan, Yunnan, Hubei,
Hunan, Jiangxi, Anhui, Jiangsu
und Shanghai, verbindet vier grof3e
Seen miteinander (den Dongting/
Provinz Hunan, den Poyang/Pro-
vinz Jiangxi, den Chaohu/Provinz
Anhui und den Taihu/Provinz
Jiangsu) und ist Ausgangspunkt fiir
den GrofBlen Kanal Beijing-Hang-
zhou (Kaiserkanal). Er fiithrt jihr-
lich eine Wassermenge von 1 Bil-
lion cbm, also 2lmal so viel wie
der Huanghe und 5mal so viel wie
die Wolga, der lingste FluB Euro-
pas. Er hat eine Gesamtlinge von
6.300 km zusitzlich zu dem Ge-
spinst von 700 Nebenfliissen und
ist auf 3.000 km bzw., wenn man
die Nebenfliisse mitrechnet, auf
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70.000 km befahrbar. 65% der Ge-
samtlinge aller Binnenschiffahrts-
wege Chinas entfallen auf das Was-
sersystem des Yangzi. Hier auch
werden fast 70% des Frachtauf-
kommens befordert, zumal der
Changjiang im Herzen des Landes
liegt.

Die verschiedenen Ebenen entlang
des Yangzi erzeugen 70% des ge-
samten Getreideertrags Chinas und
etwa die Hilfte des Baumwoller-
trags, sorgen fiur zwei Drittel der
SiBwasserfinge und nehmen auch
einen wichtigen Stellenwert bei der
Produktion von Hanf, Olpflanzen,
Tee, Tabak und Obst ein. Aufler-
dem liegen am Yangzi die drei
groBen Wirtschaftszentren Shang-
hai, Wuhan und Chongging und ei-
ne grofBere Zahl von mittelgroBen
Stiadten wie Nantong, Yichang u.d.
Der gesamte Produktionswert ihrer
Industrie macht iiber 40% des in-
dustriellen Bruttoproduktionswerts
Chinas aus. AuBerdem ist das Ein-
zugsgebiet des Yangzi reich an Bo-
denschitzen und Wildern. Hier lie-
gen finf groBe Kohlebasen (Huai-
nan, Huaibei, Yanchou, Xuzhou
und Liupanshui), fiunf grofBe Ei-
sen- und Stahlbasen (Panzhihua,
Chongqing, Wuhan, Maanshan und
Shanghai) und ein Dutzend GroB-
chemiefabriken und Olraffinerien.

Alles in allem bestreitet das Ein-
zugsgebiet des Yangzi folgende
Anteile: an Fliche: 20%, an Bevol-
kerung: 33%, an Ackerland: 25%,
an Getreideertrag: 70%, an Baum-
wollertrag: 50%, an SuBwasser-
fischproduktion: 66%, am landwirt-
schaftlichem BPW: 40%, an Stahl-
produktion: 40%, an Kohleproduk-
tion: 25%, am industriellen BPW:
40%, an Wildern: 33%, an Wasser-
potential: 40%, an Kohlevorkom-
men: 13%, an Eisenerzvorkommen:
50%, an Kupfererzvorkommen:
50% und an Phosphorerzvorkom-
men sogar 85% (47). Muf3 man den
besonderen Stellenwert des Yangzi
fiir die Binnenschiffahrt nach alle-
dem noch besonders betonen!?

Mitte 1985 schlossen sich mehrere
Stddte am Yangzi zu einer Koope-
rationsgemeinschaft zusammen.
U.a. wurde vereinbart, daB die
Shanghaier Fabriken einen Teil ih-
rer Anlagen westwirts ins Binnen-
land verlagern und sich auf Au-
Benhandel, Technologieimport und
Joint Ventures mit dem Ausland
konzentrieren sollten. Shanghai als
Technologielieferanten-, Dienstlei-
stungs- und Auflenhandelszentrum
fir das Hinterland am Yangzi -
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mit all den Konsequenzen, die sich
daraus ergeben: dies war Hauptin-
halt der Gespriche (48).

Wichtige Bestimmung iiber die Re-
form des Binnenschiffahrtsverkehrs
auf dem Yangzi ergingen vor allem
i.J. 1983, so z.B. am 10.Mirz 1983
ein "Reformprogramm des Ver-
kehrsministeriums iiber das System
der Yangzi-Schiffahrt" (49), das im
wesentlichen vier Fragenbereiche
in Angriff nahm, nimlich das
Verwaltungssystem, das Transport-
unternehmenssystem und das Ha-
fensystem sowie die Einrichtung

eines Konsultativausschusses fiir
den  Schiffstransport auf dem
Yangzi.

Um die Verwaltung zu koordinie-
ren, wurde als Filiale des Ver-
kehrsministeriums das Verwal-
tungsbiiro fir Schiffahrtsangele-
genheiten auf dem Yangzi gegriin-
det (Changjiang hangwu guanliju).

Was das Betriebssystem anbelangt,
so sollte das Verkehrsministerium
die "Yangzi-Schiffahrtsgesellschaft"
mit einigen nachgeordneten Filial-
organisationen errichten, die je-
weils Betriebsautonomie geniefen
sollten. Zusammen mit den Schiff-
fahrtsgesellschaften der einzelnen
Provinzen und der Stidte sollte die
Gesellschaft sodann an der Ausar-
beitung von Transportplinen und
an der exakten Erfiillung dieser
Pline mitwirken.

Zur Verbesserung des Hafensy-
stems sollten 14 "Schwerpunkthi-
fen" (zhongdian gangkou) entlang
der Hauptfahrrinne (ganxian) des
Yangzi, darunter Chongqing, Wan-
xian, Wuhan, Huangshi, Jiujiang,
Nanjing, Zhenjiang, Nantong usw.,
ausgebaut und mit jeweils einem
Hafenverwaltungsamt  ausgestattet
werden, dessen Zustindigkeitsbe-
reich, Ausbaumodalititen, Geset-
zesbestimmungen usw. vom Ver-
kehrsministerium festzulegen seien.

Sicherzustellen sei vor allem, daB
eine reibungslose Entladung erfol-
gen kann.

Am 9.4.1983 ergingen die Regeln
Uber "ausldndische Schiffe auf dem
Yangzi-Fluf3" (50), in denen Ein-
zelheiten iber die Wahrung der
Souverénitit der Volksrepublik,
Uber die Aufrechterhaltung der
Schiffssicherheit und Gber die Ver-
kehrsordnung auf der Hauptfahr-
rinne sowie in den Hifen geregelt
sind (§ 1). Mit "Yangzi" ist gemil
§ 3 die gesamte Hauptfahrrinne
vom Liuheiwu im Landesinneren
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bis zum HochseeanschluBhafen
Zhangjiagang gemeint. Als Haupt-
hifen gelten Nantong und Zhang-
jiagang sowie andere Hifen, die
dafiir eigens bestimmt werden.

Fiir die Fahrt auf dem Yangzi ist
eine Genehmigung der "Hafenkon-
trollbehdrde" der VRCh (gangwu
jiandu) erforderlich (§ 5), die
rechtzeitig, d.h. mindestens eine
Woche vor Ankunft des Schiffes,
beantragt worden sein mufB. Ferner
sollen die Schiffe zeitig Lotsen-
dienst beantragen (§ 8). Dariiber
hinaus finden sich noch Bestim-
mungen Uber die Abfertigung in
den jeweiligen FluBh#fen, tiber die
Benutzung von zwei Flaggen, iiber
die Verwendung von Radio- und
Telefongerdten u.dgl. (§§ 9 ff.).
Verboten ist das Mitfithren von
militdrischen Einrichtungen, das
Schwimmen, Fischen oder das Ab-
brennen von Feuerwerken, das Fo-
tografieren von Schiffen und "an-
dere Aktivititen, die die nationale
Sicherheit, die Interessen oder die
Ordnung der VR China bedrohen"
(§ 13).

Bereits am 27.10.1982 war zum er-
sten Mal die Moglichkeit fiir aus-
lindische Schiffe eréffnet worden,
auf dem Yangzi zu fahren (51):
Schon 1980 habe man chinesischen
Hochseeschiffen den Zugang zu
neun Héfen erlaubt. Im Zuge der
Offnung Chinas sollten auslindi-
sche Schiffe hier folgen diirfen.

3.4.2.
Hochseeschiffahrt

3.4.2.1.

Die Aufwertung der 18 Hifen
China hat eine der lingsten Kii-
stenlinien der Welt - von Nord
nach Siid in der Reihenfolge Bo-
hai-Meer, Gelbes Meer, Ostchine-
sisches und Siidchinesisches Meer.
Die Kiistenstrecke des Festlands
allein betrigt etwa 18.000 km.
Z&hlt man auch noch die vorgela-
gerten Inseln mit hinzu, so kommt
man auf rd. 20.000 km.

Entlang der Kiiste gibt es 18
Haupthidfen, nimlich - von Nord
nach Siid - Dalian, Yingkou, Qin-
huangdao, Tianjin, Yantai, Qing-
dao, Lianyungang, Shanghai, Ning-
bo, Zhenhai, Shantou, Huangpu,
Zhanjiang, Haikou, Bazuo, Sanya,
Fuzhou und Xiamen.

Einige dieser Hifen - 14 an der
Zahl - wurden am 6.4.1984 zu "Of -
fenen Stadten" erklirt (52).
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Der groBBte Hafen Chinas im Nord-
osten mit dem zweitstirksten Um-
schlag des Landes ist Dalian. Qin-
huangdao, in der Nihe des Seekur-
ortes Beidaihe, ist ein eisfreier Ha-
fen, der auf Kohletransport spezia-
lisiert ist. Tianjin, Beijings Tor
zum Meer, versteht sich als Trans-
port- und Dienstleistungszentrum
fir viele nord- und nordwestchine-
sische Provinzen.

Weiter siidlich liegt Qingdao, ehe-
mals ein deutsches Pachtgebiet und
heute ein wichtiger Handels-, Fi-
scherei- und Schiffahrtshafen.

In Ostchina liegt der groBte Han-
delshafen Chinas und das eigentli-
che Zentrum fir die Uberseever-
schiffung, Shanghai, an der Min-
dung des Yangzi.

Unter den zahlreichen Hifen Sid-
chinas ragen Guangzhou und
Zhangjiang hervor.

Um den Hochseeverkehr zu opti-
mieren, gilt es - im Bereich der
18.000 km langen Kiistenlinie - die
Hifen beschleunigt auszubauen und
auflerdem die Sicherheit des See-
verkehrs zu gewéhrleisten.

Was die erstere Aufgabe anbelangt,
so wurden seit 1978 die Kohlehi-
fen und die Containeranlagen mit
Prioritit ausgebaut. Die wichtigsten
Hifen fur den Kohleabtransport
sind Qinhuangdao in Nordhebei,
Shijiu in Shandong und Lianyun-
gang in Jiangsu. 60% der Kohle,
die vom Norden nach Siiden geht,
und 80% der Exportkohle werden
in diesen drei Hifen verladen. Als
Kohleumschlaghafen steht Shanghai
an erster Stelle.

Seit 1974 wurden finf Hifen
(Shanghai, Tianjin, Huangpu,
Qingdao und Dalian) auf Contai-
nerschiffe umgeriistet. Der erste
moderne Containerkai Chinas ging
1981 in Xingang, dem Hafen von
Tianjin, in Betrieb.

All diese Bauten gehdéren zu den
Schwerpunktprojekten der jeweili-
gen Funfjahrespldne.

Der 7.Funfjahresplan (1986-1990)
sieht rd. 10 Mrd.Yuan fir den Bau
von 200 Liegeplitzen, darunter 120
Tiefwasserliegeplitze, im Kiisten-
bereich vor. 1990 wird China dann
iber rd. 1.200 Liegeplitze, darun-
ter 320 Tiefwasserliegeplitze, ver-
figen und einen jihrlichen Um-
schlag von 550 Mio.t bewiltigen
koénnen.



CHINA aktuell

Um die Modernitit zu sichern, ist
das Verkehrsministerium mit mehr
als 80 Firmen aus Japan, GrofBbri-
tannien, den Niederlanden, Italien,
Singapur und der Bundesrepublik
Deutschland sowie Hongkong in
Verbindung getreten. Z.T. wurden
Joint Ventures eingegangen.

Beim Hafenbau wird den 14 gedff-
neten Stidten und den vier Wirt-
schaftssonderzonen Prioritit einge-
rdumt, darunter vor allem den
wichtigsten AuBenhandelshéifen
Shanghai, Tianjin, Qinhuangdao
und Qingdao.

Wiahrend die Hifen friher vom
Zentralen Verkehrsministerium
verwaltet wurden, beginnt die Ad-
ministration nunmehr auf die
Stadtregierungen uberzugehen; so
z.B. obliegt die ortliche Hafenver-
waltung seit 1986 zum grofiten Teil
der Stadtregierung von Shanghai
sowie der Stadtregierung von Da-
lian.

3:422;

Reedereiwesen

Ende 1985 stand die chinesische
Handelsflotte hinsichtlich der Ton-
nage auf Platz 9 in der Welt. Ein-
schlieBlich  gecharterter  Schiffe
betrug die Gesamttonnage 14,4
Mio. Die Flotte lief in diesem Jahr
iiber 600 Hifen in der ganzen Welt
an.

Seit 1961 gibt es eine Uberseeree-
derei-Organisation, die immer ein-
fluBreicher geworden ist. Es han-
delt sich um die dem Verkehrsmi-
nisterium unterstehenden staatli-
chen Reedereien "China Ocean
Shipping Co." (Telegrammadresse:
"Cosco") und um die "China Ocean
Shipping Agency" ("Penavico"). Die
"Cosco" verwaltet die chinesische
Handelsmarine, die "Penavico" be-
sorgt in den einzelnen Hifen die
eher technischen Aufgaben des
Verladens und Verstauens (53).

Anfang der funfziger JChre hatte
die Guomindang-Marine noch die
chinesischen Kiisten blockiert. Um
hier Abhilfe zu schaffen, begann
die neue Regierung mit anderen
Nationalitdten zusammenzuarbeiten.
Dabei wurde 1951 die Chinesisch-
Polnische Schiffsmaklergesellschaft
gegriindet, die heute noch besteht.
Der Handel mit Europa wickelte
sich damals vor allem mit gechar-
terten polnischen Schiffen ab. 1960
schloB sich die CSSR dieser Ge-
meinschaft an.

Die Cosco, anfangs ein Kleinunter-
nehmen, besitzt inzwischen eine
stattliche Flotte von mehreren
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Hundert Schiffen. Als juristische
Person schlieBt sie im eigenen Na-
men Vertrige und unterhilt Filia-
len in Guangzhou, Shanghai, Tian-
jin, Qingdao und Dalian sowie Bii-
ros in Japan, Australien, GrofB3bri-
tannien, Agypten und den Nieder-
landen. AuBerdem hat sie in der
Zwischenzeit Joint Ventures fir
den AuBentransport mit den Pro-
vinzen Jiangsu, Zhejiang und Hu-
bei abgeschlossen. Dariiber hinaus
hat die Cosco gemeinsame Schiffs-
agenturen in den Niederlanden,
Belgien, Australien und Japan ein-
gerichtet.

Die Cosco unterhilt - als Staatsree-
derei - eine eigene Flotte, iber-
nimmt internationale Transporte,
von einfachen Lasten Uiber Contai-
nerverschiffungen bis zum Trans-
port von Autos oder ganzen Indu-
strieanlagen, fiuhrt Passagierdienste
durch und ist auch zustindig fiur
das Leasing oder den Kauf von
Containern.

Die chinesische Schiffsbeschaf-
fungspolitik, die praktisch bei Null
begonnen hatte (die Guomindang
hatte fast den gesamten Schiffs-
raum mit nach Taiwan genommen),
begann anfangs mit dem Chartern,
spiter (bis Ende der siebziger Jah-
re) mit dem Kauf von Schiffen aus
zweiter Hand und ging schlieB3lich
zur Eigenproduktion iiber, die sich
seit Anfang der achtziger Jahre,
wie oben beschrieben, hochst er-
folgreich auszuwirken beginnt.

Inzwischen ist China, wie unten
noch niher auszufithren, von einem
Schiffskdufer zu einem Schiffslie-
feranten geworden.

Auch das Chartern von Schiffen
spielte frither eine wichtige Rolle -
sogar noch im Zeichen der Kultur-
revolution (54).

Hauptbehorde fiir Schiffscharter ist
die "Zhongzu" (wortl.: "China-
Charter"). Die Staatsfirma pflegt
Charterzeiten zwischen 6 und 18
Monaten zu bevorzugen, um die
Vertragsdauer dann jeweils zu ver-
langern (55).

Zu erwihnen ist daneben noch die
erste Hochsee-Fischerflotte Chinas,
die 1985 aktiv zu werden begann,
und zwar entlang der westafrikani-
schen Kiste. Das Fischereiprojekt
beruht auf Kooperationsabmachun-
gen mit drei afrikanischen Lén-
dern, namlich Senegal, Sierra Leo-
ne und Guinea-Bissau (56).
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3.4.23.

Sicherheit im Hochseeverkehr

Was die Sicherheit des Seeverkehrs
anbelangt, so erging hierzu am
2.9.1983 ein formelles Gesetz (fa)
(57), das in 50 Paragraphen Einzel-
heiten regelt, wie sie in den 12
Kapiteliiberschriften schlagwortar-
tig angedeutet sind: "Allgemeines",
"Schiffsregistrierung", "Schiffsper-
sonal", "Schiffsbewegungen", "Si-
cherheitsbestimmungen", "Transport
gefdhrlicher Giiter", "Rettung aus
Seenot”, "Bergung", "Behandlung
von Verkehrsunfillen", "Gesetzliche
Verantwortlichkeit", "Sonderbe-
stimmungen" und "Anhang".

3.4.3.

Das Recht der Wassertransportver-
trage

Am 8.11.1986 ergingen Staatsrats-
bestimmungen {iber Wassertrans-
portvertrige (58). Sie bilden eine
Ergdnzung zu den §§ 20 und 41
des Gesetzes iiber Wirtschaftsver-
trige vom Dezember 1981 und re-
geln die Materie in 35 Paragra-
phen, die in 7 Kapitel gegliedert
sind ("Allgemeines", "Vertragsab-
schluf", "Vertragserfiillung", "Ver-
tragsdnderung", "Haftung bei Ver-
tragsverletzungen", "Streitigkeiten",
"Anhang"). Geregelt werden hierbei
alle gewerblichen Gitertransporte
in den Kiisten- und Binnengewis-
sern der VR China (§2). §2
verweist im ibrigen auf die oben

(3.1.3.3.) bereits angesprochene
Sonderregelung uber kombinierte
Giitertransporte.

Gitertransportvertrige haben sich
an den Richtlinien des Staatsplans
zu orientieren (§ 3).

Giitertransportvertrige sind grund-
sitzlich schriftlich abzufassen. In
der Regel werden sie auch als mo-
natliche Vertrige abgeschlosséen.
Auch Giterfrachtscheine (yundan)
kénnen als Transportvertrige be-
trachtet werden. Sie miissen dann
aber, gemidf § 7, eine Reihe von
Spezifikationen enthalten wie Klas-

sifizierung, Verpackung, Trans-
portzeichen, Zeit- und Ortsdaten
etc:

Die Pflichten des Versenders und
des Transporteurs sind bis in klein-
ste Details geregelt, ob es sich nun
um Transportkennzeichnung, Ver-
packung, Versicherung oder um die
Zusammensetzung der Ladung, um
die Punktlichkeit, Ubergabeforma-
lititen usw. handelt. Sonderbestim-
mungen gelten fiur Flussigkeiten,
verderbliche Giiter, lebende Tiere,
Pflanzen u.dgl.
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§ 17 enthdlt eine Konkretisierung
der Clausula rebus sic stantibus.
Danach kénnen monatliche Giliter-
transportvertrige 1im Falle von
Staatsplanidnderungen, hoherer Ge-
walt, grober Vertragsverletzung der
anderen Seite etc. gedndert oder
aufgehoben werden. Bei Verletzun-
gen wird meist mit Vertragsstrafen,
aber auch mit Schadenersatz gear-
beitet (§§ 19 ff.). Die Gefahr
zwischen Ubernahme und Uberga-
be der Giiter trigt grundsitzlich
der Transporteur; davon gibt es je-
doch Ausnahmen (§ 20). Bei hohe-
rer Gewalt etc. ist die Schadens-
haftung des Transporteurs ausge-
schlossen (§ 21). Die Haftungsre-
gelungen sind bezeichnenderweise
ganz besonders genau geregelt. Sie
umfassen mit 12 Paragraphen etwa
die Hilfte des gesamten Textes.

3.4.4.
Die junge - und so iberaus erfolg-
reiche - Schiffbauindustrie

3.4.4.1.
Die Erfolgsgeschichte
Wahrend Schiffbauunternehmen

itberall in der Welt ums Uberleben
kampfen, kann sich die junge chi-
nesische Werftenindustrie vor Auf-
trdigen kaum retten. Noch Anfang
der achtziger Jahre hitte kaum je-
mand daran gedacht, in China
Schiffe - und nun gar komplizier-
tere Einheiten wie Vermessungs-,
Pkw-Transport- oder Forschungs-
schiffe - zu bestellen.

Unter den Schiffbaunationen stand
China 1985 an 7.Stelle - bis 1990
will es an die 3.Stelle vorriicken
(59).

Den Durchbruch schaffte China
mit der Lieferung von zwei
27.000-BRT-Uberseefrachtern fir
die Hongkonger Regent Shipping
GmbH C.L.PAO, die zur Uberra-
schung vieler Experten erstklassig
gebaut waren. Seitdem flatterten
die Bestellungen von iiberall her
ein, u.a. aus den USA, Norwegen
und der Bundesrepublik.

1986 besal China 523 groBe und
kleine Stahlschiffswerften, darunter
30 GroBleinheiten; ah der Spitze
stehen die Schiffswerft von Dalian,
die Xing’an-Werft in Tianjin, die
Schiffswerft von Jiangnan (Shang-
hai) und die Shanghaier Werft so-
wie zwei Werften in Guangzhou,
namlich die Guangzhou- und die
Huangpu-Werft. Daneben gibt es
noch 160 spezialisierte Zusatzbe-
triebe, rd. 80 Forschungsinstitutio-
nen mit rd. 30.000 Wissenschaft-
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lern, 14 Hellinge fiir Schiffe mit
itber 10.000 BRT und 13 Docks -
insgesamt sind in diesen Betrieben
itber 500.000 Arbeiter beschaftigt.

Die Schiffe haben inzwischen, wie
die Eigendarstellung nicht miide
wird zu betonen, Weltstandard er-
reicht und werden auch in den Re-
gistern von Lloyds Register, Ame-
rican Bureau of Shipping und
Deutscher Lloyd gefiihrt, die be-
kanntlich hohe  Anforderungen
stellen.

Die Effizienz dieses Industrie-
zweigs ist hochstwahrscheinlich u.a.
darauf zuriickzufithren, dafB3 er
rechtzeitig "entbiirokratisiert" wur-
de. Lange Zeit stand der Schiffbau
unter der Leitung des 6.Maschi-
nenbauindustrieministeriums. 1982
freilich, als auch andere Ministe-
rien umorganisiert wurden (60),
wurde anstelle des 6.Ministeriums
die "Nationale Schiffbaugesellschaft
Chinas" gegriindet, die kein Staats-
organ, sondern eine staatliche Ko-
operation (wortl. gongsi: "Firma")
ist und als solche die Dachgesell-
schaft fiir die gesamte Schiffbauin-
dustrie bildet, die nicht nur fur
den Bau, sondern auch fur den
Vertrieb von Schiffen verantwort-
lich ist, und die die Plidne des
Staatsrats mafBgeblich mit beein-
fluBt. Der industrielle BPW des
Schiffbaus wihrend des 7.Funfjah-
resplans soll um 48% und bei der
Tonnage sogar um 75% iiber der
des 6.Funfjahresplans liegen, wobei
allerdings vorausgesetzt ist, daf3 die
Technologietransferquellen des
Auslands weiterhin so munter
sprudeln wie bisher (61).

1865 hatte der moderne Schiffbau
in China begonnen, und zwar auf
der oben erwidhnten Jiangnan-
Werft in Shanghai, 1949 wurde er
wiederaufgenommen, seit Anfang
der achtziger Jahre lauft er auf
vollen Touren.

1976 wurde auf der Werft in Da-
lian die erste schwimmende Platt-
form fiir Olbohrungen, die Bohai
Nr.1, hergestellt, die seither meh-
rere Schwestern bekommen hat, die

allesamt bei der Olbohrung im
Sudchinesischen Meer eingesetzt
werden. Inzwischen werden Ol-

bohrplattformen auch exportiert; so
beispielsweise bestellte die Baker
Marine Corp. aus den USA zwei
Stiick.

3.44.2.

Die Neuorganisation

Zugleich mit dem ehemals fiir
Schiffbau  zustindigen 6.Maschi-
nenbauministerium wurde 1982 die
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ihm  unterstehende  Chinesische
Schiffbauindustriegesellschaft, die
bisher die Import- und die Export-
geschifte betrieben hatte, aufgelost.

Die am 12.5.1982 durch Staatsrats-
verfigung (62) entstandene "Chine-
sische Schiffbaugesellschaft"
(Zhongguo hangbo gongye zong-
gongsi) war der erste interregionale
branchenspezifische Konzern der
VR China. Sie ist damit beauftragt,
in eigener Verantwortung die Pro-
duktion von Schiffen und den Ver-
trieb zu besorgen, die Schiffbauin-
dustrie weiter auszubauen und fir
eine einheitliche Planung im Im-
und Exportbereich zu sorgen sowie
fur den Staatsrat die erforderlichen
Richtlinien auszuarbeiten. Die Ge-
sellschaft entstand als "volkseigenes
Unternehmen" aus dem Zusammen-
schlufl von 153 Unternehmen und
Institutionen, die bislang dem
6.Maschinenbauministerium und
dem Verkehrsministerium direkt
unterstellt gewesen waren, verfiigte
vom ersten Tag an {iber 26 grofle
und mittelgroBe Werften in Shang-
hai, Dalian, Tianjin, Guangzhou
und in anderen Kistenorten sowie
iiber 66 komplette Fabriken fir
Schiffbau, 30 Forschungs- und
Konstruktionsinstitutionen ver-
schiedener Bereiche und iiber zwei
fachspezifische Hochschulen. Sie
beschaftigt mittlerweile iiber
500.000 Arbeiter und Angestellte,
verfiigt uber mehr als 80 Hellinge
und ist in der Lage, Schiffe der
100.000-BRT-Klasse zu bauen.

Die Gesellschaft praktiziert das
"System der Verantwortung des
Generaldirektors unter Fithrung des
Direktoriums". Die Hauptgesell-
schaft hat eine Reihe von regiona-
len Filialen errichtet, und zwar in
Shanghai, Tianjin, Dalian und
Guangzhou. In Shanghai selbst ist
die "Shanghai Marine Industrial
Corp." angesiedelt, die bereits am
28.August 1981 errichtet worden
war und aus einem Zusammen-
schluB von 9 Werften und 19 Fa-
briken sowie verschiedenen For-
schungsinstituten  besteht. Ende
1981 entstand die "Southern Marine
Industrial Corp.", die Werften in
Guangdong und Guangxi zusam-
menfaf3te und fir Siidchina zustin-
dig ist. In Tianjin schlieBlich ist
die "Northern Marine Industrial
Corp." ansissig, die die Werften
und einschlagige Industrien in Bei-
jing und Tianjin, in Henan, Hebei,
Shanxi, Shaanxi, Liaoning und
Heilongjiang unter ihrem Dach
vereinigt.
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Wie sich aus dieser Darstellung be-
reits ersehen l4aBt, ist das gesamte
Schiffbausystem dreistufig geglie-
dert - Dachgesellschaft, regionale
Filialen und Einzelbetriebe.

Eine der fiir die jetzigen Erfolge
wohl wichtigsten Errungenschaften
bestand darin, daB3 zwischen diesen
drei Stufen prizise Arbeits- und
Verantwortungsbereiche im Ver-
tragswege festgelegt wurden. Fer-
ner ist es der Hauptgesellschaft und
den ihr unterstellten Einheiten ge-
stattet, Zusatzpline aufzustellen,
die den Staatsplan erginzen, wobei
im Gewinnfall Devisenanteile ein-
behalten werden dirfen. Kein
Wunder, daB die Staatliche Schiff-
baugesellschaft inzwischen zu ei-
nem der devisentrichtigsten Unter-
nehmen der Volksrepublik gewor-
den ist und nicht zuletzt deshalb
auch einen guten Zugriff auf aus-
landische Technologien hat. Wih-
rend frither am Schiffbau alle
moglichen Ministerien mitwirkten
und mitverdienten - das 6.Ministe-
rium, das Verkehrsministerium und
die AuBenwirtschaftskorporationen
- liegt jetzt das Gesamtmanage-
ment in einer Hand, d.h., es wer-
den sowohl Produktion und Ver-
trieb als auch Reparaturen und
wissenschaftliche Forschung, nicht
zuletzt aber auch Zivil- und Mili-
tirprojekte nebeneinander durch-
gefiihrt.

Die Staatliche Schiffbaugesellschaft
war so erfolgreich, daf3 ihr noch im
gleichen Jahr eine andere iiberre-
gionale Branchengesellschaft folgte,
die zweite ihrer Art in der Volks-
republik, nidmlich die Chinesische
Automobilindustriegesellschaft, die
ihren Sitz in Beijing hat und der
140 Kooperationsgesellschaften,
Fabriken und wissenschaftliche
Forschungs- und Informationsinsti-
tutionen unterstehen (Niheres dazu
oben 3.3.3.).

3:5.
Zivilluftfahrt

3501
Die CAAC

3.5.1.1.

Monopolistin fiir lingere Zeit

Die chinesische Zivilluftfahrt war
lange Zeit durch die CAAC (Civil
Aviation Administration of China:
Zhongguo yong hangkong ju) mo-
nopolisiert - eine GroB3behdrde, die
direkt dem Staatsrat unterstellt ist.

Sie war 1962 als ein besonderes
Amt unter dem Staatsrat gegriindet
worden, und zwar als Nachfolger
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der Chinese People’s Aviation
Corp. (CPAC), die in sino-sowjeti-
scher Zusammenarbeit entstanden
war. Die CAAC hat in ihren An-
fangsjahren noch ein spezielles
"Programm fiir die Unterstiitzung
der Landwirtschaft" durchgefiihrt,
wird im Bedarfsfall auch im mili-
tirischen Einsatz titig und ist erst
spit in die internationale Luftfahrt
eingetreten, sieht man einmal von
wenigen regelmifigen Auslands-
diensten nach Pakistan, Kambo-
dscha (1964 ff.), nach Indonesien
(1965) und nach Frankreich (1966)
ab. Heutzutage spannt sich ihr
Flugnetz iber simtliche Provinz-
hauptstadte.

Die CAAC ist Midchen fiir alles,
nimlich Direktorium der zivilen
Luftfahrt, Flughafenbehoérde, In-
lands- und  Auslandsfluggesell-
schaft, Treibstofflieferant  und
Vertragspartner fir auslidndische
Luftfahrtgesellschaften. AufBerdem
betreibt sie 164 Passagierflugzeuge.

Es gibt, anders als international
iiblich, in China kein Board of
Airline Representatives (BAR) und
auch kein Airline Operators Com-
mittee (AOC). All diese Aufgaben
werden, wie gesagt, von der CAAC
monopolisiert. Inzwischen aller-
dings beginnt hier, wie gleich noch
auszufithren, Konkurrenz aufzutre-
ten. Ferner haben ausldndische
Fluglinien kein Recht, ihre Flug-
zeuge auf chinesischen Flughifen
selbst zu betreuen, und dies, ob-
wohl es der CAAC, wie auslindi-
sche Fluglinien klagen, an geeigne-
tem Personal mangelt.

Fir das Transportwesen gibt es
ebenfalls nur eine staatliche Firma
fur ganz China, die SINOTRANS,
die als Generalagent fiir alle Arten
von Transporten, zu Land, in der
Luft und zu Wasser, zustindig ist
und fir alle chinesischen Im- und
Exportfirmen auftritt.
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Die neue Konkurrenz der CAAC
Von der seit kurzem bestehenden
Moglichkeit, eigene Fluglinien zu
betreiben, haben bisher mehrere
Provinzen und Institutionen Ge-
brauch gemacht. Mitte 1987 gab es
17 inlindische Fluggesellschaften,
die an dem bisherigen Monopol der
CAAC zu nagen begannen. Die
groBte unter ihnen ist die "China
United Airlines", die 1987 24 in-
laindische Flugrouten unterhilt; u.a.
will sie Charterfliige fiir auslédndi-
sche Besucher und Geschiftsleute
durchfithren und setzt hierbei das
luxuridse Diisenverkehrsflugzeug
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"Challenger" mit 9 bis 16 Sitzen
ein. Schon 1986 hatte die Gesell-
schaft mehr als 100.000 Passagiere
befordert, meist Touristen aus dem
Ausland, Hongkong und Macau
(63).

Zu den Betreibern gehéren u.a. die
Provinzen Heilongjiang, Yunnan
und Shanghai - auch dies ein
Schritt zur Entmonopolisierung des
Verkehrswesens durch die Zentrale.

Die reformerische Fithrung férdert
die Konkurrenz, weil sie davon
ausgeht, daB auf diese Weise der
Service verbessert und das Geschift
belebt wird. In diese Richtung
weist auch der personliche Erfah-
rungsbericht eines hohen Parteika-
ders mit der CAAC, von deren
Personal er mehrere Male hochst
unfreundlich  behandelt worden
war, wihrend man ihm andererseits
beispielsweise in der Swiss Air mit
duBerster Hoflichkeit begegnet sei.
Wortlich: "Es ist schon eine merk-
wiirdige Erfahrung, daf sich Mit-
arbeiter von sozialistischen Unter-
nehmen so unfreundlich verhalten,
wihrend die von Kkapitalistischen
Unternehmen so verantwortungs-
bewuf3t sind. Der Grund liegt
hauptsichlich darin, so denke ich,
daB3 es zwischen den Unternehmen
in China keine Konkurrenz gibt...
Wie lange miissen wir eigentlich
noch weiter aus dem ’grofen Reis-
topf” essen?" (64)

Nun, die neuen Bestimmungen sol-
len diesem Anliegen Rechnung tra-
gen.

Seit Anfang 1987 wird bei der
CAAC eine neue Verwaltungs-
struktur eingefithrt. Drei Bereiche
sollen entstehen: ein Verwaltungs-
biiro, eine Gesellschaft fur Zivil-
luftfahrt und eine Flughafenbehor-
de.

Bisher sei die CAAC, beklagt Ke
Deming, ihr stellvertretender Ge-
neraldirektor, "nicht nur fiur die
Ausarbeitung der politischen Maf3-
nahmen, sondern auch fir das
Management des Flughafens und
der Flige verantwortlich. Hohere
Beamte, von der Praxis vollig los-
gelost, verlangten von ihren Ange-
stellten blinden Gehorsam, so daf3
ihnen jegliche Initiative verloren
ging und sie keine Leistungsbereit-
schaft zeigten. Ihre Einkommen
stiegen nicht, ganz gleich wie hart
sie arbeiteten. Sie sahen ihre Auf-
gabe nicht darin, den Fluggisten zu
dienen, sondern darin, ihre Ver-
wandten und Freunde zufriedenzu-
stellen. Das Flugpersonal war un-
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freundlich, die Maschinen hatten
oft Verspitung und die Gepickbe-
forderung war schlampig. Unmog-
lich war auch der Zustand, daf3 bei
den Inlandfliigen mehr als 20% der
Sitze und im internationalen Flug-
verkehr iiber 40% der Sitze leer
blieben, wihrend viele Kunden auf
ein Ticket warteten."

Das neue Verantwortlichkeitssy-
stem, das in sieben CAAC-Zweig-
biiros (ausgenommen das Xinjian-
ger CAAC-Biro) eingefithrt wird,
soll der Forderung des Wettbewerbs
zwischen den sieben Zweigbiiros
dienen. Die CAAC-Biiros liefern
jihrlich einen bestimmten Prozent-
satz ihres Gewinns an den Staat ab.
Den anderen Teil kdénnen sie zur
Eroffnung von Restaurants, Hotels
und anderen Serviceeinrichtungen
verwenden. Doch sei es nicht ge-
stattet, nach Belieben die Flugprei-
se zu erhohen; das kénne nur durch
das zentrale Verwaltungsbiiro der
CAAC erfolgen (65).

35121

Sicherheitsvorschriften

35021

Bestimmungen zur Bekimpfung

von Flugzeugentfihrungen

Auf internationalen Strecken hat es
zwar noch keinen Unfall gegeben,
wohl aber bei Inlandsfliigen. Welt-
weite Schlagzeilen machte der Ab-
sturz eines mit Touristen besetzten
Flugzeugs bei Guilin. Kopfzerbre-
chen bereiteten eine Zeitlang auch
Flugzeugentfithrungen: Im April
1983 Dbeispielsweise wurde eine
CAAC-Maschine aus Shenyang zur
Kursinderung nach Sidkorea ge-
zwungen - das erste gelungene
Highjacking in der chinesischen
Luftfahrtgeschichte.  (Entfithrung
militdrischer Flugzeuge dagegen
gab es allerdings schon seit Anfang
der sechziger Jahre, wobei die Be-
hérden in Taiwan hohe Belohnun-
gen aussetzten.) Was die Zivilluft-
fahrt anbelangt, so wurde i.J. 1982
12mal der Versuch einer Flugzeug-
entfihrung unternommen. Mehrere
der Téter wurden hingerichtet.

Im Hinblick auf diese Vorfille er-
lie der Staatsrat am 1.12.1982 eine
Sicherheitsmitteilung  iiber  den
Schutz der Zivilluftfahrt (66), in
der festgelegt wurde, daB3 simtliche
Passagiere, ob Chinesen oder Aus-
lainder, einer Sicherheitskontrolle
unterzogen werden sollen. Fluggi-
ste hitten Kontrolltiren mit Me-
talldetektoren zu passieren und ihr
Gepick rontgen zu lassen. AuBer-
dem werden Personen und Gepick
speziell untersucht, wenn es sich
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als notwendig erweisen sollte. Wer
die Kontrolle verweigert, darf
nicht an Bord gehen.

Streng verboten ist es, auf das
Flughafengelinde Gegenstinde wie
Feuerwaffen, Munition, leichtex-
plodierbare, leichtbrennbare, hoch-
giftige und radioaktive Gegenstin-
de mitzubringen.

Wer mit Gewalt ein Flugzeug ent-
fuhrt oder mit Sprengstoff an Bord
hantiert, wird nach den Bestim-
mungen des Strafgesetzes verfolgt.

Bis Anfang 1982 waren Ilistige
Kontrolien, denen sich Flugzeug-
passagiere sonst iiberall in der Welt
unterziehen muf3ten, in China un-
bekannt gewesen - fiir ausldndische
Giste ein fast paradiesischer Zu-
stand! Nun aber hatte die Wirklich-
keit auch China eingeholt!

Die Flugzeugbesatzung, die die
Entfithrung eines CAAC-Flugzeugs
im August 1982 verhinderte, wurde
in einem Aufruf des Staatsrats
(Guofa Nr.109) am 12.8.1982 of-
fentlich belobigt: sie habe das
"Highjacking siegreich zerschlagen"
(shengli fenza jieji shijian) (67).

Eine weitere offizielle Belobigung
wurde am 18.5.1983 erteilt (68).
Diesmal hatte eine Crew die Flug-
zeugentfithrung der Maschine
Nr.296 von Shenyang nach Shang-
hai verhindert. Ihre Mitglieder er-
hielten den Ehrentitel "Heldenhafte
Flugzeugcrew der CAAC" und ihr
Kapitin den Titel "Heldenhafter
Flugzeugkapitin der CAAC".

Um die Flugsicherheit zu erhohen,
ergingen am 4.Mai 1987 Staatsrats-
bestimmungen iber die "Flugtaug-
lichkeit von Zivilflugzeugen" (69),
in denen verfiugt wird, dafl Flug-
zeugbauer, Flugzeugreparaturwerk-
stdtten und Flugzeugexporteure
sich bestimmten Sicherheitsanfor-
derungen unterwerfen miiflten. Zu-
standig fur die Uberwachung so-
wohl der Produktion und der Re-
paraturstellen als auch aller impor-
tierten Flugzeuge ist die CAAC,
die gemdB § 9 ein Flugtauglich-
keitszertifikat erteilt. AuBerdem
fuhrt sie periodisch Inspektionen
durch und kann bei Verstéf3en
Strafen verhingen oder den Einsatz
des Fluggerits verbieten.

Diese Bestimmungen waren nicht
zuletzt deshalb noétig geworden,
weil in der Zwischenzeit auch Ein-
heiten, die nicht von der CAAC
kontrolliert werden, Zivilflugbe-
triebe errichten koénnen. Offiziell
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abgesegnet wurde dies in den ein-
schlagigen Bestimmungen des

Staatsrats vom 28.5.1985 (70). "Be-
triebe, die Lufttransport betreiben"
(hangkong yunshu qiye) miissen
aber bestimmte Voraussetzungen
erfullen, z.B. iiber ausgebildetes
Personal, taugliches Fluggerit, aus-
reichendes Kapital, sichere Flug-
platze und die erforderlichen Re-
paratureinrichtungen verfiigen

& 5).

Genehmigungs-
chungsbehdrde
CAAC.

und Uberwa-

ist wiederum die

85520

Flughafensicherheit

Weitere Bestimmungen, die sich
auf die Zivil(und z.T. auch auf die
Militar)-Luftfahrt beziehen, sind
Regeln iiber "klare Luft" (qing-
kong) rings um die Flughifen vom
11.12.1982 (71) (gemeint sind hohe
Gebiude oder andere Hindernisse,
die den An- oder Abflug gefihr-
den konnten), des weiteren "Vor-
laufige Bestimmungen fiiber die
Verwaltung von Zivilflugplitzen"
vom 6.4.1986 (72) und Bestimmun-
gen fir Hiufigflieger vom 8.1.1986
(73), die, wenn sie die in den Be-
stimmungen aufgestellten Voraus-
setzungen erfiilllen, einen "durch-
gehende Flugausweis" (tongyong
hangkong xuke =zheng) erhalten.
Erlaubnistriger ist im allgemeinen
freilich nicht der einzelne, sondern
seine Danwei. Mit dieser neuen
Bestimmung werden die lastigen
Antrags- und Stempelvorginge, die
bisher vor jedem Flug und vor je-
der Umbuchung nétig waren, ver-
mieden.

315.3

Die chinesische Flugzeugindustrie
Seit 1957 baut China eigene Flug-
zeuge. Am 10.Dezember 1957 hob
sich das erste Flugzeug der chinesi-
schen Zivilluftfahrtindustrie, die
Yun-5, in die Lifte; es ist ein
einmotoriger Doppeldecker mit vier
Propellern und hat eine Reichweite
von 1.800 km. Im Dezember 1982
folgte die Yun-7 fir 48 Passagiere
und einer Reichweite von
1.900 km. Die Yun-8 mit einer La-
dekapazitit von 20 t gibt es seit
1980, und die Yun-11, ein Spezial-
flugzeug, seit 1977. "Zhi-5" war
der erste chinesische Hubschrauber
(1959), dem seit 1980 Kopien des
franzoésischen Helikopters "Dolphin”
folgten. Der Jungfernflug des er-
sten chinesischen Passagierjets fand
am 8.Dezember 1981 statt - unter
der Bezeichnung "Yun-10". Auch
ein Mehrzweckflugzeug, die Yun-
12, ist inzwischen in Betrieb (74).
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Fiir Massentransporte miissen aller-
dings immer noch importierte
Flugzeuge eingesetzt werden - aus
der Sowjetunion, aus den USA und
aus Europa (Trident und Airbus).

Insgesamt stellt China heute zwan-
zig Flugzeugtypen her, von denen
zwei Drittel erst in der Zeit von
1981 bis 1985 konstruiert wurden -
die meisten davon Militarflugzeuge,
u.a. Abfangjiger, Jagdflugzeuge,
Bomber, Hubschrauber, Schulflug-
zeuge und unbemannte Flugzeuge.
Wihrend der Zeit des 7.Funfjah-
resplans (1986-1990) liegt der
Schwerpunkt auf dem Bau von
mittleren und kleinen Passagier-
flugzeugen fir die inl4ndischen
Flugstrecken sowie auf Spezialflug-
zeugen fir die Landwirtschaft,
Forstwirtschaft, Viehzucht und Fi-
scherei sowie geologische Untersu-
chungen.

4.
Das Post- und Fernmeldewesen

4.1.

Tradition und Modernisierung

Fir das Post- und Fernmeldewesen
ist ein eigenes Ministerium zustin-
dig, dem 29 Fabriken und zwei
Akademien (mit iiber einem Dut-
zend Forschungsinstituten) unter-
stehen. Aufgabe der Fabriken und
Institute ist es, fast die gesamte
Schalttechnik der Analog-Nach-
richteniibertragung und die Tech-
nik der Hochkapazititsiitbermittlung
herzustellen und Innovationen ein-
zufithren.

Die Post geniet in China - wie
iibrigens ihrerseits auch in Taiwan
- einen hervorragenden Ruf. Vor
allem ist sie, im Gegensatz zu den
meisten Lindern der Dritten Welt,
vertrauenswiirdig.

Das Postwesen hat eine lange Tra-
dition. Schon vor 2500 Jahren gab
es in China Postkutschenstationen
und Postwagen, die allerdings nur
offizielle Schreiben transportierten.
In den Jahren 1877/78 begann die
Qing-Regierung ein  offizielles
Post- und Fernmeldeunternehmen
zu betreiben, das nun auch Privat-
post beforderte.

I.J. 1949 allerdings war es um das
Postwesen schlecht bestellt. Pro
370 gkm gab es nur ein Postamt -
in den Stidten nur 310.000 Tele-
fonvermittlungsstellen. Auch heute
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noch gibt es nicht geniigend Tele-
fonverbindungen und Fernmelde-
anlagen, die meisten Verbindungen
werden immer noch von Hand her-
gestellt. AuBBerdem hapert es an der
Ubertragungsqualitit.

Der Nachholbedarf ist also riesig -
und wird neuerdings immer mehr
durch Zusammenarbeit mit auslin-
dischen Firmen gedeckt.

Ein wichtiges Innovations-Jahr war
1982. Damals wurde es den Post-
und Fernmeldeabteilungen gestat-
tet, einen Teil ihrer Gewinne und
Deviseneinnahmen fiir Investitions-
zwecke einzubehalten. AuBerdem
gewidhren seitdem die Banken An-
leihen mit niedrigen Zinsen, um
auf diese Weise die Modernisie-
rungsprozesse zu beschleunigen.
Ferner wurden die stidtischen Te-
lefoneinrichtungen in den Gesamt-
plan fiir den Stidtebau einbezogen.
Schliellich wurden Bestimmungen
fir den Schutz der Telegrafenlei-
tungen erlassen (75).

Den Anlaf3 fiur diesen "Ruck" lie-
ferte das damals gerade bevorste-
hende "UNO-Jahr der Weltkommu-
nikation", dessen feierlicher HOhe-
punkt eine GrofBveranstaltung vom
26.0ktober bis 1.November 1983 in
Genf war.

Am 11.Dezember 1985 wurde das
Dongdan-Telefonamt in Beijing
offiziell eréffnet, ein Geb4ude mit
einer Gesamtfliche von 25.000 qm,
in dem Telefonvermittlungsanlagen
mit 40.000 Anschliissen installiert
wurden. Das Amt ist das grofite
und modernste seiner Art in China.

Eine bedeutsame Verbesserung er-
fuhr der Telefondienst durch die
Inbetriebnahme eines Satelliten-
Kommunikationsnetzes am 8.Juli
1986, das aus funf Bodenstationen
(Beijing, Guangzhou, Lhasa,
Urumqgi und Huhhot besteht und
via Intelsat-Satelliten verbunden
1St

Bis zum Jahr 2000 soll es in ganz
China 33,6 Mio. Fernsehanschliisse
geben.

Im Mai 1985 trat China dem Inter-
nationalen Telegrafenpakt bei (76).

Eine wichtige organisatorische -
und entwicklungsférdernde - Mal3-
nahme war ein Staatsratsbeschluf
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von 1982, demzufolge das Ministe-
rium fir Post- und Fernmeldewe-
sen fortan 90% des Postgewinns
einbehalten und fiir die Umgestal-
tung des Postwesens verwenden
durfte. Bislang waren es nur 80
bzw. 60% gewesen.

49

Das Postgesetz von 1986

Am 2.12.1986 beschloB der StA/
NVK das "Postgesetz" (youzhengfa)
(77), das in 44 Paragraphen Einzel-
heiten regelt, die durch die Uber-
schriften der acht Kapitel bereits
umrif3weise angedeutet sind: "All-
gemeines"; "Die Einrichtung von
Postunternehmen (youzheng qiye)
und von Poststellen (youzheng she-
shi)"; "Postdienste (yewu) und Post-
gebithren (cifei)"; "Postalische Ver-
sendung"; "Transport, Inspektion
und Quarantine-Uberpriiffung von
Postsachen"; "Schadenersatz"; "Stra-
fen"; "Anhang".

In § 8 wird klargestellt, daB die
Post das Monopol fir die Abliefe-
rung von Briefen und fir die iibli-
chen Postdienste hat. Allerdings
kénnen auch andere Unternehmen
mit Postaufgaben betraut werden.
Hauptzweck des Postgesetzes sei es,
die Freiheit der Korrespondenz si-
cherzustellen und daneben auch ei-
ne glatte technische Abwicklung zu
ermOglichen (§ 1).

Oberste Behorde des Postwesens ist
das Postministerium, das je nach
Bedarf ‘"lokale Postorgane" (diqu
youzheng guanli jigou) errichtet.
Die von der Postadministration eta-
blierten "Postunternehmen" (jou-
zheng qiye) sind "6ffentliche Be-
triebe" (gongyong qiye) im Dienste
des Volkspostwesens (§ 3).

Briefe und andere zur Versendung
gegebene Gegenstinde bleiben bis
zur Ubergabe Eigentum des Ab-
senders (§ 7).

Standards fir die Errichtung von
Postbetrieben werden vom Post-
ministerium erlassen (§ 10). Die
"Postunternehmen" sollen Zweig-
postimter, Zeitungsstinde, Briefka-
sten u.dgl. einrichten, vor allem an
groBeren Eisenbahn- und Bussta-
tionen, in Flughifen, Hifen und
Gistehdusern sowie in den stiddti-
schen Nachbarschaften (§ 11).

Hauptaufgaben der Post sind die
in- und auslindische Versendung
von Postgiitern, die Verteilung von
inlindischen Zeitungen, der Post-
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spardienst und andere Postdienste,
die im einzelnen festzulegen sind
(§ 12). Es besteht eine Befdrde-
rungspflicht gegen Entgelt (Post-
wertzeichen).

§ 21 bestimmt, daB "mit Ausnah-
me von Briefen" alles Postgut einer
Priifung auf dem Postamt zu unter-
ziehen ist. Nicht inspiziertes Post-
gut wird nicht versandt. Fiir nicht-
ablieferbare Post gelten eigene
Vernichtungsbestimmungen.

Bei Verlust, Beschadigung oder
Teilverlust hat die Post Schadener-
satz zu leisten, falls der Absender
nicht selbst den Grund fur die
Schidigung gelegt hat (§§ 33 f).
Das Kapitel iiber die "Strafen" ent-
hilt fast ausschlieBlich Strafandro-
hungen gegen Postbeamte (uner-
laubtes Offnen, Beseitigen von
Post,  Unterschlagung, Versen-
dungsverweigerung), wobei in der
Regel auf die einschligigen Be-
stimmungen des StGB (§§ 36-39)
sowie auf § 25 der "Regeln zur Si-
cherheitswahrung" verwiesen wird.
Im Anhang werden noch einige
Begriffe genauer definiert.
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