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WIEDERSEHEN MIT CHINA NACH 28 JAHREN

Yu - Hsi Nieh

II. Teil Das Verkehrswesen

Weite Strecken meiner Reise habe ich mit der chinesischen 

Eisenbahn zuriickgelegt. Diese Fahrten nahmen zwar meist 

zwblf Stunden oder langer in Anspruch, doch ergab sich 

so der Vorteil, daft ich die Landschaft entlang der Eisen

bahn sehen konnte. Gleichzeitig bot sich mir die Mbglich- 

keit, dabei einige Erinnerungen an die Zeit vor 28 Jahren 

auszugraben. Nur die Strecke zwischen Kueilin und Canton, 

auf der es keine Eisenbahnverbindung gibt, bin ich geflogen.

Die Eisenbahn ist in China immer noch das Hauptverkehrs- 

mittel. Die Ziige haben zwei Klassen, die man jedoch nicht 

als erste und zweite Klasse, sondern als "weiche" und "har- 

te" Sitze bezeichnet. Fur kurze Strecken gibt es in der wei- 

chen Klasse Liegesitze, in der harten Holzbanke. In den 

Fernzugen haben die Sitz- und Schlafplatze eine festere 

Polsterung. Die Schlafwagen der weichen Klasse sind recht 

luxuries ausgestattet: Die FuBbbden sind mitTeppichen 

ausgelegt, an den Fenstern hangen weiBe Gardinen und far- 

bige Samtvorhange. Im Gegensatz zu den Schlafplatzen der 

harten Klasse sind die der weichen Klasse in getrennten Ab- 

teilen untergebracht. In jedem Abteil gibt es vier Betten, 

auf jeder Seite zwei ubereinander. Durch die bunten Ober- 

seiten der seidenen Bettdecken und die gestickten Kopfkis- 

senbeziige in den Betten wird eine gemiitliche, anheimelnde 

Atmosphare geschaffen. Auf den mit weiBen Deckchen ge- 

schmiickten kleinen Tischen am Fenster stehen Tischlam- 

pen mit Seidenschirmen, Topfblumen sowie jeweils vier 

Teetassen aus Porzellan mit Deckel. Unter dem Tisch be- 

findet sich eine Thermosflasche mit heiBen Wasser. Im 

Schlafwagen der harten Klasse gibt es nur einfache Woll- 

decken und keinen Tee gratis. Die unterschiedliche Einrich- 

tung der beiden Klassen fiihrt zu weit auseinanderklaffen- 

den Preisen: Ein Schlafplatz in der weichen Klasse ist un- 

gefahr doppelt so teuer wie ein Schlafplatz in der harten 

Klasse, und dieser ist wiederum rund doppelt so teuer wie 

ein harter Sitzplatz. Fur tausend Kilometer kostet eine Fahr- 

karte mit einem Schlafplatz in der weichen Klasse rund 

60 Yuan - umgerechnet rund DM 78,-.

Nur an die Schnellzuge ist jeweils ein Schlafwagen der 

weichen Klasse angehangt. Da die Zahl der "weichen” 

Schlafplatze begrenzt ist und die Preise fur chinesische Ver- 

haltnisse ziemlich hoch liegen, werden diese Platze generell 

nur fur Spitzenfunktionare und Gaste aus dem Ausland re- 

serviert. Sie sind daher auch selten voll besetzt. Aus Hbflich- 

keit gegeniiber dem fremden Besucher - aber wahrscheinlich 

auch aus Sicherheitsgrunden - sind inlandische Fahrgaste 

und Fahrgaste aus dem Ausland grundsatzlich nicht gemein- 

sam in einem Abteil untergebracht. Von Hsinhsiang bis 

Wuhan fuhr ich zwblf Stunden allein in einem Abteil. Ob- 

wohl in der Nacht zahlreiche hohe Offiziere in Chengchou 

einstiegen und das Dienstpersonal vergeblich um Zuweisung 

eines unteren Bettes baten, hat niemand auf den leeren 

Schlafplatz mir gegeniiber hingewiesen. Bei der Fahrt zwi

schen Shenchun und Canton hbrte ich im Lautsprecher 

die Warnung, im Zug nicht liber Staatsgeheimnisse zu spre- 

chen.

Vor 1949 war ich nicht selten mit der Eisenbahn gefahren. 

Damals gab es drei verschiedene Klassen. Die zweite Klasse 

hattte ich nur einmal zufallig von innen gesehen, weil ich 

falsch eingestiegen war. Ab und zu war ich in der dritten 

Klasse gefahren. Als armer Schuler hatte ich mich aber - wie 

viele andere - haufig mit Gliterzligen oder sogar Zugdachern 

begniigen miissen. Einmal hatte ich auf der Fahrt von Wuhan 

nach Canton drei Nachte auf einem Zugdach verbracht. Ich 

kann mich noch erinnern, daB es damals vor oder hinter je

dem Bahnhof etliche Garkiichen gab. Jedesmal wenn der 

Zug auf einer Station hielt, drangten sich die Handler auf 

den Gleisen, unr mit schrillen Rufen ihre Waren - Speisen, 

Obst, Getranke usw. - anzupreisen. In manchen GroBstadt- 

stationen hielt man die Hdker durch Zaune fern; dann liefen 

die Fahrgaste hin, und der Handel fand uber den Zaun hin- 

weg statt. Manchmal muBten sie sich beeilen, weil der Zug 

schon anfuhr, bevor sie bezahlt oder ihr Wechselgeld zuriick- 

erhalten hatten. Ich bewundere jetzt noch die vielen einbei- 

nigen Menschen, die damals - mit einer groBen Kanne uber 

der Schulter und Krucken unter der Achsel - auf den Wag

gons fahrender Ziige herumkletterten und von einem Wagen- 

dach zum anderen sprangen, um Selterswasser zu verkaufen. 

Die Ziige fuhren damals sehr unregelmaBig und hatten fast 

immer erhebliche Verspatung. Weil man manchmal tagelang 

auf einen Zug warten muBte, packten viele Reisende ihr 

Gepack aus und schliefen in Wartehallen auf dem FuBboden 

oder auf dem Bahnsteig.

Bei meiner jetzigen Reise habe ich in den Bahnhbfen groBer 

Stadte wie Canton, Shanghai, Peking und Wuhan zwar auch 

Menschenschlatgen vor den Schaltern oder Eingangen, aber 

nirgends chaotische Szenen wie friiher beobachtet. An den
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Bahnhdfen gibt es keine Slums von Kleinhandlern und Pro- 

stituierten mehr zu sehen. Die Eingange zu den Bahnstei- 

gen sind streng bewacht. Ohne Begleitung von Fahrgasten 

diirfen Unbefugte, selbst wenn sie eine Bahnsteigkarte be- 

sitzen, nicht mehr auf den Bahnsteig gehen. Im Zug muB 

man auch in der harten Klasse den vorgesehenen nume- 

rierten Platz einnehmen. Jeder Fernzug hat einen Speise- 

wagen, und in jedem Personenwagen gibt es ein bis zwei 

Bedienungen. Tee und Speisen werden jederzeit am Sitz- 

platz Oder im Speisewagen serviert. Zur Zeit meiner Reise 

wurde bei der chinesischen Eisenbahn gerade ein Wettbe- 

werb unter den Bedienungen jedes Zuges ausgetragen: Die 

Fahrgaste konnten ihre Meinung uber den Service in ih- 

rem Wagen in ein often ausgehangtes Heft eintragen. Das 

Ergebnis wurde uber den Zug-Lautsprecher vorgelesen, 

und diejenige Bedienung, die am meisten Komplimente 

eingeheimst hatte, wurde als Sieger bekanntgegeben. Im 

Schlafwagen habe ich haufig gesehen, daB das Bedienungs- 

personal auch wahrend der Fahrt Fenster, Klappsitze und 

FuBboden in den Korridoren saubermachte.. Ein Teil dec 

Wagen ist schon uberaltert, aber doch auBerlich und in- 

nerlich gut erhalten. Im Zug von Canton nach Ch'angsha 

erzahlte ein Schaffner, daB der Waggon, in dem ich mich 

befand, eigentlich 1976 in T'angshan hatte erneuert wer

den sollen. Infolge des dortigen Erdbebens im Sommer 

1976 sei der Wartungsdienst jedoch verschoben worden. 

Auf der Fahrt von Peking nach Shansi war ich dagegen in 

einem Waggon, der erst kurzlich in T'angshan uberholt 

worden war. Der Betreuer des Waggons hat mir wahrend 

des Aufenthalts an einer Station am unteren Teil des Wa- 

gens ein Schild gezeigt, auf dem die Marke der Eisenbahn- 

werkstatten T'angshan mit dem Jahreszeichen 1977 auf- 

gedruckt war. Daraus geht hervor, daB die Fabrik bereits 

Ende des letzten oder Anfang dieses Jahres die von dem 

Erdbeben hinterlassenen Schwierigkeiten uberwunden und 

ihre Arbeit wiederaufgenommen hat.

In China ist nur die Eisenbahnlinie von Paochi nach 

Chengtu vor kurzem elektrifiziert worden; auf den iibrigen 

Strecken werden die Zlige von Dampf- oder Diesellokomo- 

tiven gezogen. Die Hdchstgeschwindigkeit liegt zwischen 

70 und 80 Stundenkilometern. Dafur fahren die Ziige aber 

im allgemeinen sehr piinktlich. Auf der ganzen Reise habe 

ich nur einmal - in Ch'angsha - auf einen Zug warten mus- 

sen, der eine halbe Stunde Verspatung hatte. Dieser Zug 

kam aus Ch'ungking - rund 1.500 km von Ch'angsha ent- 

fernt - und muBte noch uber 1.500 km bis Shanghai wei- 

terfahren. Bei einer so langen Strecke kann man sich liber 

eine halbstundige Verspatung natiirlich nicht beschweren. 

Sowohl unsere Begleiter vom Chinesischen Reiseburo als 

auch die Bahnbeamten haben mir erzahlt, daB unter dem 

EinfluB der "Viererbande" noch im letzten Jahr Verspa

tungen von drei oder vier Stunden keine Seltenheit gewe- 

sen seien. Auf meine prazise Frage, wie die "Viererbande'' 

den Eisenbahnverkehr denn behindert hatte, wurde mir 

erklart, daB sie - die "Viererbande" - das Motto verbreitet 

habe: "Lieber eine sozialistische Verspatung als revisio- 

nistische Piinktlichkeit". Ein Teil der Bahnarbeiter und 

-angestellten sei unter Berufung auf dieses Motto haufig 

der Arbeit ferngeblieben. Als wichtiger Vertreter der

"Viererbande" bei der Bahn habe ein Mann namens T'ang 

Ch i-shan im Knotenpunkt Chengchou gearbeitet. Er sei 

dank der Unterstlitzung der"Viererbande" vom einfachen 

Lokomotivflihrer zum Mitglied des Revolutionskomitees 

der Provinz Honan aufgestiegen und habe sich von dieser 

Position aus weiterhin in die Angelegenheiten der Eisen

bahn eingemischt. Angeblich hat die neue Flihrung unter 

dem Parteivorsitzenden Hua Kuo-feng zur Wiederherstel- 

lung der Ordnung bei der Eisenbahn auch Armee-Einheiten 

einsetzen miissen. Im letzten Februar hat dann in Peking 

eine Nationale Eisenbahnkonferenz stattgefunden. Jetzt 

ist jedenfalls von Unordnung nichts mehr zu spiiren.

Die chinesische Eisenbahn verfugte 1949, als die Kommu- 

nisten an die Macht kamen, liber ein Streckennetz von nur 

knapp 2.200 km Lange. Fast alle frliheren Eisenbahnen wa- 

ren von Auslandern gebaut worden und konzentrierten sich 

uberdies auf den Osten des Landes. Die Gebiete im Nord- 

und Siidwesten wurden im wesentlichen erst nach der Revo

lution an das Eisenbahnnetz angeschlossen. Die Gesamtlan- 

ge der chinesischen Eisenbahnstrecken wird jetzt auf 

90.000 km geschatzt, wovon 50.000 km dem liberregiona- 

len Verkehr dienen. Den meisten Chinareiserden sind bislang 

nur diealten Eisenbahnlinien zuganglich. Von Canton nach 

Peking und umgekehrt kann man die sogenannte "ostliche 

Route" oder die "westliche Route" benutzen. AuBer den ge- 

nannten beiden Stadten beruhrt die ostliche Route so beriihm 

te Orte wie Nanchang, ChingkangshanHangchou, Shanghai, 

Suchou, Wuhsi, Nanking, Chinan, Chingtao und Tientsin, 

die westliche Ch'angsha, Wuhan, Chengchou, Loyang, Sian, 

Yenan, Taiyuan, Tachai u.a. Auch andere Stadtewie Kuei- 

lin und K'unming im Siidwesten, Shenyang und das Olfeld 

Tach'ing im Nordosten sowie Fuchou und Hsiamen im Siid- 

osten sind normalen Touristen aus dem Ausland zugatglich 

und mit der Eisenbahn erreichbar.

Auch das Zivilluftverkehrsnetz in China ist in den letzten 

Jahren erheblich ausgebaut worden. Fur Chinareisende, die 

nur zwei oder drei Wochen Zeit haben, aber etwas mehr 

sehen mochten, ist es zweckmaBiger zu fliegen. Nur der 

Preis ist hoher. Fur die gleiche Entfernung ist eine Flugkar- 

te doppelt so teuer wie eine Eisenbahnfahrkarte mit Schlaf- 

platz in der weichen Klasse. Die Flugtarife fur die inlandi- 

schen Fluggaste sind allerdings 50 Prozent bi Higer. Im Flug- 

zeug von Kueilin nach Canton habe ich sehr viele chinesi

sche Passagiere gesehen - viel mehr als in den Schlafwagen 

der weichen Klasse bei der Bahn. Auch fur auslandische 

Fluggaste sind die Tarife der CAAC im Vergleich zum in- 

ternationalen Niveau noch gunstig. Fur den Flug von Kuei- 

lin nach Canton - rund 450 km - habe ich z.B. 60 Yuan be- 

zahlt - umgerechnet DM 78,-. (Fur die knapp 400 km lange 

Strecke von Frankfurt nach Hamburg kostet ein Flugticket 

bei der Lufthansa DM 173,--.). Allerdings ist die CAAC 

nicht ganz modern ausgeriistet. In den letzten Jahren hat 

sie zwar einige Maschinen vom Typ Boeing aus den USA 

und vom Typ Trident aus GroBbritannien gekauft, aber 

liberwiegend sind noch immer die alten Propellerflugzeuge 

sowjetischer Bauart im Dienst. Auch die Navigationsein- 

richtungen in den meisten chinesischen Flughafen sind nicht 

sehr zeitgemaB. Daher ist man ubervorsichtig, und die Fllige



CHINA aktuell 499 August 1977

fallen manchmal schon bei nur leicht ungiinstigem Wetter aus. 

In Kueilin habe ich auf die Maschine nach Canton zwei Tage 

lang warten miissen. Am ersten Tag war keine Maschine ver- 

fiigbar. Zunachst dachte man, das wechselhafte Wetter kbnne 

daran schuld sein. Spater erfuhren wir, daB die Linienmaschi- 

ne zwar gekommen sei, doch infolge einer plotzlich anfallen- 

den Sonderaufgabe Kueilin verlassen habe, ohne Passagiere 

aufgenommen zu haben. Am Nachmittag des folgenden Tages, 

als die Passagiere kaum die Platze im Flugzeug eingenommen 

hatten, muBten a He wieder aussteigen. Denn die Lotsen hatten 

plotzlich die Nachricht bekommen, daft sich in einem Gebiet 

auf dem Weg nach Canton Gewitter ankiindigten. Erst zwei 

Stunden spater startete die Maschine. Als wir in Canton an- 

kamen, gab es tatsachlich starken Regen. Aber die Landung 

verlief einwandfrei. Ja, Canton zahlt schlieBIich neben Shang

hai und Peking zu den drei internationalen Flughafen Chinas. 

Was mich hinsichtlich des Verkehrswesens in China besonders 

tief beeindruckt hat, sind die modernen AutostraBen. Friiher - 

d.h. vor 1949 - hatte ich nur eine einzige asphaltierte Fernver- 

kehrsstraBe von rund 300 km zwischen der damaligen Haupt - 

Stadt der Kuomintang-Regierung, Nanking, und der internatio

nalen Metropole Shanghai gesehen. Die ubrigen LandstraBen - 

besonders in Nordchina - waren nur selten befestigt. "Bei gu- 

tem Wetter Staub, bei Regen Matsch", so beschrieb man damals 

die StraBen. Ich erinnere mich, wie einmal - im Jahre 1946 - 

in einem kleinen Ort in der Provinz Shensi, wo ich zur Schule 

ging, die Bevolkerung zur Reparatur einer LandstraBe aufgeru- 

fen wurde. Mit Hacken, Schaufeln und Steinwalzen brachten 

die Bauern eine neue Erdschicht auf die StraBe auf und ebneten 

sie ein. Erst eine Woche spater kam dann mal ein Jeep vorbei. 

Bei meiner jetzigen Reise hatte ich auch Gelegenheit, mit der 

Reisegruppe in einem kleinen Bus von Canton nach Fushan, 

von Ch'angsha nach Shaoshan und von Peking zur GroBen 

Mauer zu fahren. In Hsinhsiang, Wuhan und Kueilin machte 

ich mit Verwandten Taxi-Ausfliige. Die UberlandstraBen, die 

ich dabei erlebte, waren samtlich asphaltiert und meist auf 

beiden Selten von Baumen umsaumt. Man sieht zwar selten 

Personenautos, doch sehr haufig Lastwagen, Busse und Trak- 

toren.

1948 bin ich einmal mit dem Schiff in Begleitung zahlreicher 

Mitschiiler von Wuhan aus nach Nanking gefahren. Die rund 

600 km weite Reise dauerte drei Tage. Unterwegs stiegen wir 

jedesmal aus, wenn das Schiff irgendwo anlegte,und machten 

einen kleinen Bummel. Dadurch lernten wir einige Stadte am 

Yangisekiang wie Kiukiang, Anking, Wuhu und Nanking, uber 

die wir in den Schulbiichern so viel gelesen hatten, kennen. 

Fur die Chinesen ist eine Yangtse-Fahrt so romantisch wie 

fur die Deutschen eine Rheinfahrt. Ich hatte gern nochmal 

eine Fahrt auf dem Yangtse unternommen, aber es fehlte die 

Zeit. Auf meiner jetzigen Reise hatte ich nur in Wuhan Gele

genheit, mit der Fahre den grbBten Strom Chinas zu iiberque- 

ren. Mit dem Zug und dem Auto bin ich uberdies mehrmals 

Liber die Yangtsebriicken bei Nanking und Wuhan gefahren. 

Beide Briicken sind doppelstbckig angelegt: Auf der oberen 

Etage fiihrt eine vierspurige Autobahn, auf der unteren eine 

zweigleisige Eisenbahn uber die Briicke. Die Briicke in Wuhan 

spannt sich in weitem Bogen zwischen zwei Bergen, dem 

Schlangenberg und dem Schiidkrotenberg. Die Briicke bei

Nanking dagegen erhebt sich aus der Ebene heraus. Sie ist 

langer und sieht viel gewaltiger aus als die Briicke in Wuhan. 

Ein weiterer Unterschied besteht darin, daB die Briicke in 

Wuhan in den fiinfziger Jahren mit sowjetischer Hilfe fertig- 

gestellt wurde, wahrend die bei Nanking von den Chinesen 

aus eigener Kraft wahrend der Kulturrevolution gebaut 

worden ist. Die Besichtigung der Yangtsebriicke gehort zu 

den wichtigen Punkten des Touristik-Programms von Nanking. 

Unten im Briickenturm auf der Siidseite des Flusses befindet 

sich eine groBe Empfangshalle. Auf einem langen Tisch in der 

Halle steht ein riesiges Modell der Briicke. Auch die unter dem 

Wasser befindlichen Teile der Briickenpfeiler werden in dem 

Modell durchsichtig dargestellt. Dazu erzahlte uns ein junges 

Madchen noch etwas iiber die Baugeschichte der Briicke. Nach 

der Erklarung wurden a I le mit einem Fahrstuhl nach oben 

befbrdert - zunachst zur Eisenbahn und dann zur Autobahn. 

Die Briicke ist so hoch, daB auch Uberseeschiffe unter ihr hin- 

durchfahren konnen. Von dem Aussichtspunkt in 50 m Hbhe 

neben der Autobahn hat man einen guten Uberblick iiber 

den Yangtse und kann das Panorama der griinen Stadt Nan

king genieBen.

Die Chinesen sind auch stolz auf ihre neue U-Bahn in Peking. 

Die jetzige Strecke der Pekinger U-Bahn, die 1969 fertigge- 

stellt wurde, hat eine Lange von 24 km und 17 Stationen. 

In der Station am "Militarmuseum" wurden wir Touristen 

bei der Besichtigung der U-Bahn zunachst feierlich mit Tee 

empfangen. Ein Funktionar der Bahn gab einen Uberblick iiber 

den Verlauf der Bauarbeiten fur die U-Bahn in der chinesi- 

schen Hauptstadt. Dieser Bericht wurde gleichzeitig in mehre- 

re Sprachen iibersetzt, weil bei unserm Besuch auch zahlreiche 

Auslander zugegen waren. Nach den Erlauterungen stiegen 

alle Besucher in einen Sonderzug ein und fuhren ohne Halt 

10 km lang bis zum Hauptbahnhof von Peking. Jeder Zug be

steht aus vier Wagen und erreicht eine Spitzengeschwindigkeit 

von 80 Stundenkilometern. Die Mauern a Iler Haltestellen 

sind mit einer Schicht aus verschiedenfarbigen Marmorsorten 

bedeckt. Ein Nachteil der U-Bahn ist - wie auch der Funktio

nar bei seiner Darstellung einraumte - der zu groBe Larm.

Beim Besuch in Shanghai fuhr unsere Reisegruppe auch mit 

dem Bus durch einen Tunnel des Huangpu-Flusses. Der 400m 

lange, zweispurige Tunnel wurde - wie die Yangtsebriicke bei 

Nanking - bereits 1968 fertiggestelIt und 1969 fur den Ver- 

kehr freigegeben.

All diese Bauwerke sind vielleicht fur die Baukunst der Welt 

nicht unbedingt von schbpferischer Bedeutung, aber fur die 

Chinesen sind sie Symbole eines neugewonnenen Selbstver- 

trauens. Besonders die Yangtsebriicken haben fiir die Chine

sen eine historische Bewandtnis. Der gewaltige Strom hat 

China in seiner Geschichte dreimal politisch geteilt. Zu der 

Briicke in Wuhan hat der verstorbene Parteivorsitzende Mao 

1956 in einem Gedicht mit dem Titel "Schwimmen" den 

Satz geschrieben: "Durch eine fliegende Nord-Siid-Briicke 

ist die groBe Sperre der Natur nun zur freien StraBe geworden:'

(Der Artikel wird im nachsten Heft von C.a. fortgesetzt).


