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DIE HANDELSFLOTTE DER VR CHINA

Oskar Weggel

“CHINA aktuell“ hat sich unter dem Titel “Chinas Marine beginnt die Flagge zu zeigen” (C.a.1972/10, S.31-33) 

bereits eingehend mit Umfang, Stationierung und Aufbau der chinesischen Kriegsmarine beschaftigt.

In der voriiegenden Analyse nun soil ein (jberblick liber die Handelsmarine gegeben werden. Der Beitrag will u.a. 

als Erganzung zu zwei Grundsatzthemen iiber verkehrspolitische Fragen in China verstanden werden, namlich 

zum Aufsatz von Helmut Martin iiber Chinas Zivilluftfahrt (C.a. 1973/8, S.456 ff.) und zu Rudiger Machetzkis 

Beitrag iiber das Strafien- und Transportsysten der VR China (C.a.1974/4, S.182 ff.).

1. Chinas Handelsmarine im geopolitischen und 

historischen Kontext

FaBt man nur die geographischen Gegebenheiten ins Auge, so 

konnte man meinen, daB China fur eine Seefahrernation gerade- 

zu pradestiniert sei. Die Gesamtkiistenlange der Volksrepublik, 

einschlieBlich der Uferlange ihrer Inseln, miBt uber 23.000 km. 

Die Lange der Festlandkuste wird mit rd. 14.000 km bezif- 

fert (1). Nordlich des Yangtse befindet sich hauptsachlich 

Schwemmkiiste (43% der Kiistenlinien), siidlich des GroBen 

Stroms Felsenkiiste (57%!). Vor der Uferlinie lagert eine Kette 

von Kontinentalinseln, hinter der dann gleich das ozeanische 

Becken des Pazifiks ansetzt. Der zwischen Kiistenlinie und Kii- 

steninseln gelegene Shelfraum gibt ein breites Binnengewasser 

ab, das nicht von ungefahr von den Chinesen als Staatsgebiet 

beansprucht wird (2).

Angesichts dieser Situation steht das Land vor der Aufgabe, 

einerseits "Chinas Kusten in einen Wall von Eisen zu verwan- 

deln" (hierfiir ist die Kriegsmarine zustandig!) und zum an- 

deren die Schiffahrt in eine "Eisenbahn zur See" umzufunktio- 

nieren (Handelsflotte!) (3).

Mari miiBte bei einem Land, dessen geographisches Profil so 

sehr dem Meer zugewandt ist, eigentlich eine der starksten 

Flotten der Welt erwarten. Die VR China ist jedoch nach dem 

heutigen Stand noch weit davon entfernt, solchen Standards 

zu entsprechen. Dies hat mehrere Grunde, von denen hier drei 

hervorgehoben seien:

a) Zum einen hat China sich jahrhundertelang nur als Land- 

macht verstanden. Die konfuzianische Elite blickte auf die 

mit dem Seetransport beschaftigten Kaufleute mit Verachtung 

und MiBtrauen. Erst mit dem Beginn der "Sudlichen Sung" 

(1127 - 1279), als der mongolische Druck aus dem Norden 

immer starker geworden war, begann das chinesische Kaiser- 

reich eine maritime Politik zu entwickeln. Den mongolischen 

Eroberungsversuchen wollte die Dynastie im 13. Jh. u.a. mit 

einer starken Marine auf demYangtse begegnen. Nachdem die 

Mongolen China erobert hatten (Yiian-Dynastie, 1279 - 1368), 

wurden die Chinesen gezwungen, sich an den - gescheiterten - 

Angriffen auf Japan in den Jahren 1274 und 1281 und auf Java 

im Jahre 1292 zu beteiligen. Chinesische Kriegsschiffe began- 

nen damit unter mongolischer Anleitung gegen Ende des 13. Jh. 

im Pazifik und in den Gewassern Siidostasiens aufzutauchen. 

Um 1280 entrichteten bereits 10 kleine Staaten an den Kiisten 

des sudlichen Indien, Sumatra und der malaiischen Halbinsel 

Tribut an den Yuan-Hof in Peking.

Noch starker griff die chinesische Seepolitik unter der Ming- 

Dynastie aus (1368 - 1644). Damals entstanden groBere 

Kiistenflotten, Marinebasen mit Garnisonen und ein ausgeklii- 

geltes Lotsen- sowie Leuchtturmsystem. Jede groBere Provinz 

verfugte uber eine Flotte von mehreren Hundert Schiffen. 

GroBere Kriegsdschunken hatten eine Besatzung bis zu 400 

Mann. Nachdem der KompaB erfunden worden war, konnte 

man auch langere Seereisen unternehmen. Am beriihmtesten 

wurden die Sieben GroBen Reisen des Hofeunuchen Cheng Ho 

in der Zeit zwischen 1405 und 1433. U.a. brach damals eine 

Flotte mit 62 Schiffen und 28.000 Mann in den Indischen 

Ozean auf. Die Flotte stieB bis Aden und bis zum Persischen 

Golf vor. Insgesamt wurden in diesem Zusammenhang Tribut- 

beziehungen mit nicht weniger als 50 neuen Staaten aufgenom- 

men. Von der afrikanischen Kiiste beispielsweise wurden da

mals 4 Tributmissionen und von Bengalen 11 verzeichnet. Chi

na war anscheinend auf dem Weg zu einer machtigen Seenation. 

Nach 1433 jedoch fand diese Expansion ihr plotzliches Ende. 

Der wichtigste Grund hierfiir lag darin, daB China all seine 

Krafte gegen die erneut aufgetauchte mongolische Herausfor- 

derung zusammenballen muBte. Es konnte sich nicht langer 

Seeexpeditionen im bisherigen Stil leisten. Als die Portugiesen 

im Jahre 1513 in China ankamen, waren die groBen Reisen 

langst vergessen. Nach der Eroberung Chinas durch die Mand- 

schus gar (nach 1644) begann eine Politik der systematischen 

AbschlieBung des Reiches zu den Kusten hin. Ahnlich wie einst 

die Ming-Dynastie die Kiistenprovinzen entvolkert hatte, um 

auf diese Weise die Gefahr der japanischen Seerauberei zu 

bannen, hatten sich unter der Mandschu-Herrschaft die Kiisten- 

bewohner rd. 20 km hinter die streng bewachte Kiiste zuriick- 

zuziehen. Gleichzeitig wurde jeglicher Uberseehandel verboten. 

Diese MaBnahmen der neuen Dynastie zielten darauf ab, eine 

Riickkehr der Ming-Dynastie, von der Reste auf die Insel Taiwan 

gelangt waren, zu verhindern. Man konnte schwerlich noch 

antimaritimer sein als die Mandschu-Dynastie, die China immer- 

hin zweieinhalb Jahrhunderte lang beherrschte (4).

Trotzdem ware es falsch, von einer ausschlieBlichen Kontinental- 

orientierung des traditionellen China zu sprechen. In der chine

sischen Geschichtsschreibung und auch im westlichen Schrift- 

tum iiber China ist zwar im allgemeinen immer nur von zwei 

Grenzen Chinas die Rede, namlich von Chinas innerasiatischer
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Grenze (gegenliber den "nordlichen Barbaren") und von 

dem im Sliden und Siidwesten gelegenen Grenzraum. Im Laufe 

der Zeit hat jedoch, wie Bodo Wiethoff (5) nachweist, diese 

"dritte Grenze" zum Meer hin immer groBere Bedeutung fur 

China erlangt. Seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts diirfte 

diese "dritte Grenze" - als Haupteinfallstor Europas und damit 

des Umsturzes und der Erneuerung - gleichbedeutend mit der 

Nordgrenze (Sowjetunion) und der Sudgrenze (sudostasiati- 

scher Subkontinent) geworden sein (6).

Selbst wenn sich das Bild von der "Kontinentalmacht" Chinas 

neuerdings zu andern beginnt, darf doch nicht vergessen wer- 

den, daB die Hypotheken der Tradition noch lange nicht ge- 

loscht sind, auch nicht im Denken der sino-kommunistischen 

Fiihrungselite, die ja wahrend ihres dreiBigjahrigen Kampfes 

um die Macht fast ausschlieBlich auf das bauerliche Hinterland 

orientiert war.

b) Ferner kann eine Uberseeflotte bei einem Staat wie China 

nichts anderes sein als ein Spiegel des AuBenhandels, der ja - 

gemessen an der Wirtschaftskraft der Volksrepublik - einen 

verhaltnismaBig bescheidenen Raum einnimmt. Der AuBenhan- 

del machte beispielsweise im Jahre 1973 nur etwa 5% des Brut- 

tosozialprodukts aus. Die USA setzten im gleichen Jahr etwa 

das Fiinfzehnfache des chinesischen AuBenhandelsvolumens 

um. SchlieBIich vermag noch ein dritter Vergleich den AuBen- 

handel der VR China ins rechte Licht zu riicken: Erst 1973 

namlich gelang es der Volksrepublik, das Volumen Taiwans

zu iiberflligeln.

c) Ein dritter Grund fiir die relative Unterentwicklung der 

chinesischen Handelsflotte liegt schlieBlich darin, daB die 

Kuomintang, als sie sich zwischen 1948 und 1949 nach Taiwan 

zuriickzog, fast alien brauchbaren Schiffsraum vom Festland 

mitnahm, so daB sich die chinesischen Kommunisten anfanglich 

nur mit primitiven Dschunken begniigen muBten, die fijr Ubersee- 

transporte groBeren Stils ungeeignet waren.

Unter den damals gegebenen Umstanden muBte eine wicht'ge 

Frage beantwortet werden, namlich die nach

2. Chinas Politik der Schiffsraumbeschaffung:

a) In den sechziger Jahren, als viele Staaten sich noch an die 

wahrend des Koreakrieges gegen China verhangten Embargo- 

bestimmungen hielten, betrieb die Volksrepublik uberwiegend 

eine Politik des Charterns von Schiffen, die dann unter briti- 

scher, skandinavischer oder griechischer Flagge fiir China Trans- 

portleistungen erbrachten. Noch 1966 hatte China etwa 150 

Schiffe unter Charter - eine Politik, die im Laufe der damals 

ausbrechenden Kulturrevolution als Manifestation fiir die 

"sklavische Kompratoren-Mentalitat" Liu Shao-ch'is angepran-

gert werden sollte (7).

China blieb aber auch spater der groBte Kunde am "Baltic 

Charter Market" und charterte dort hauptsachlich Schiffe, die 

unter den Flaggen Griechenlands und Somalias laufen. Mit 

Schiffen dieser Kategorie wurde auch der in Australien, Kanada 

und anderen Landern gekaufte Weizen transportiert (8).

b) China vergab ferner zahlreiche Schiffbauauftrage ins Aus- 

land. Das Motorschiff "Chin-sha" und der Motorfrachter "Tun- 

huang", beide 15.000-BRT-Schiffe, wurden in GroBbritannien 

gebaut, das Passagierschiff "Ya-hua" (fiir 500 Passagiere, 

10.500 BRT) von der franzosischen Atlantic-Werft. Zwei 

andere Schiffe von je 15.000 BRT liefen Anfang 1966 in Tou

lon und Diinkirchen vom Stapel; gleichzeitig waren mindestens 

drei weitere Schiffe auf Pekinger Rechnung in Westeuropa im 

Bau (9). Weitere Bestellungen wurden bei japanischen, jugosla- 

wischen, norwegischen und polnischen Werften getatigt.

In den Jahren zwischen 1950 und 1968 war China der zweit- 

groBte Schiffskunde Polens, gefolgt von Indonesien und Frank- 

reich. Als es 1968 im Zusammenhang mit dem Einmarsch der 

Warschauer Truppen in Prag zu einer im Geiste des Antisowje- 

tismus geschmiedeten Annaherungspolitik an Jugoslawien 

kam, begann China auch seine Schiffseinkaufspolitik umzu- 

lenken. GroBere Bestellungen gingen nunmehr an Jugoslawien. 

Im Mai 1971 unterzeichneten Vertreter der jugoslawischen 

"Schiffsbau- und Schiffsdieselmotorenwerke 3. Mai" in Rijeka 

ein Abkommen mit der Pekinger staatlichen Maschinen-lm- und 

Exportgesellschaft liber die Lieferung von vier Dieselfrachtern 

von je 15.000 BRT (10). Im April 1972 gab China bei der Werft 

in Split sechs 13.000-Tonnen-Frachtschiffe in Auftrag, nachdem 

es dort bereits kurz vorher zwei Schiffe des gleichen Typs geor- 

dert hatte. Die chinesischen Auftrage stellten einen Wert von 65 

Mio. USS dar. Ihre Vergabe nach Jugoslawien lieB sich nicht nach 

rein wirtschaftlichen Gesichtspunkten erklaren. Man hatte die 

Schiffe etwas billiger in westeuropaischen Werften haben kon- 

nen; die japanische Industrie hatte die 8 Schiffe sogar fiir nur 

etwa 50 Mio. USS angeboten (11). Am 27. September 1973 

schloB China mit Jugoslawien ferner ein Abkommen uber tech-- 

nische Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Schiffsregistrierung. 

Nach und nach kam auch Japan ins Geschaft. Im ersten Jahr 

nach der diplomatischen Anerkennung durch das Nachbarland 

(1972) gab Peking dort 73 Schiffe in Auftrag!

Auch zahlreiche gebrauchte, nicht altere als zehnjahrige Schiffe 

wurden aufgekauft, u.a. aus Holland, Frankreich, der BRD, 

Jugoslawien, Polen und der DDR. Diese Schiffe aus zweiter Hand, 

die sich auf etwa 300 Stuck belaufen diirften, werden meist liber 

Schiffsmakler in Hong Kong erworben (12).

c) Von diesen. Charter- und Schiffskaufgeschaften abgesehen, 

ist die VR China jedoch in den letzten Jahren, vor allem seit 

der Kulturrevolution, zunehmend zur dritten Form der Schiffs- 

raumschaffung libergegangen, namlich zum Eigenbau . Hierbei 

spielten nicht nur wirtschaftliche, sondern auch politische Ge- 

sichtspunkte eine Rolle. Im Zuge der Revisionismus-Kritik an 

Liu Shao-ch'i, die sich wahrend der Kulturrevolution erhob, 

wurde die Frage diskutiert, ob es besser sei, Schiffe zu chartern, 

zu kaufen oder aber selber zu bauen. Liu Shao-ch'i hatte sich - 

im Zuge seiner Politik des "sklavischen Hinterdreinkriechens 

im Schneckentempo" zu der Ansicht bekannt, daB Schiffe 

bauen nicht so gut sei, als sie zu kaufen, Schiffe zu kaufen 

aber nicht so gut sei, als sie zu chartern. MaBgebend fiir seine 

Uberlegung waren dabei vor allem kurzfristige rechnerische 

Kalkulationen: So gesehen, war Chartern biIIiger als das Selber- 

bauen. Die Vertreter der "richtigen Linie" hielten "okonomisti- 

schen" Betrachtungsweisen dieser Art jedoch entgegen, daB ?**> 

hier nicht um eine wirtschaftliche, sondern um eine politische 

Frage gehe. Der Schiffbau sei eine Art Pflanzstatte fiir die Ent

wicklung der in den Volksmassen steckenden technologisChen 

Fahigkeiten. Dariiber hinaus verhelfe er dem Lande zur Autar

kic ("Auf eigenen Beinen gehenl"). Vervollkommneten sich 

die Massen durch den "Eigenb. u" (dabei konnten westliche
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Erkenntnisse durchaus eklektisch ubernommen werdenl), 

so sei langfristig gesehen, neben den politischen Konsequenzen 

(Massenpartizipation am technologischen Fortschritt) auch ein 

wirtschaftlicher Gewinn zu erwarten. Kurzfristige Rentabilitats- 

berechnungen muBten also in jedem Faile als falsch verurteilt 

werden (13).

Im Zeichen dieser neuen Linie ging Chinas Schiffbauindustrie 

nun in groBem Stil zum "Selberbauen" uber. Die Erfolge waren 

beachtlich. In den 17 Jahren vor der Kulturrevolution beispiels- 

weise war in Shanghai nur ein einziges 10.000-Tonnen-Schiff ge- 

baut worden. Dann aber ging es rasch aufwarts: Allein im Jahre 

1970 liefen dort nicht weniger als sechs 10.000-Tonner vom 

Stapel. Seit 1971 sind in Shanghai 18 Hochseeschiffe der 10.000- 

t sowie der 20.000-t-Klasse und mehr als 20 Dieselmotoren von 

10.000 P3 gebaut worden (14).

Gleichwohl konnte man auch jetzt nicht ganz auf die Charterung 

und den Kauf von Schiffen verzichten. Ein Beweis hierfiir sind 

die erneuten Bestellungen bei jugoslawischen Werften. U.a. wurde 

im November 1974 bekannt, daB die VR China im Zeichen des 

steigenden Olexports mehrere Oltanker kaufte, u.a. in norwegi- 

schen Werften 5 Schiffe dieser Art fur 70 Mio. US S. Die Tanker 

sind fur den Transport von Ol zwischen dem nordchinesischen 

Hafen Ta-lien (Dairen) und Pekings wichtigsten Olkunden, Japan, 

bestimmt. Der erste dieser Tanker traf mit einer Ladung von un- 

terwegs aufgenommenem nahostlichem Ol im neuen Olhafen 

von Tsamkong (rd. 400 km nordlich von Hong Kong) ein (15).

Alles in allem liegt der generelle Akzent nun auf dem Eigenbau. 

Stolz betont man, daB beispielsweise der erste Eisbrecher im 

Jahre 1961 in nur 134 Tagen gebaut worden sei. Auch habe man 

inzwischen eigene Instrumente fur 10.000-Tonnen-Schiffe ent- 

wickelt. Im iibrigen habe China Schiffe seit 3000 Jahren gebaut. 

Diese Entwicklung sei lediglich durch die Herabdriickung Chinas 

zu einem semikolonialen Land seit 1840 unterbrochen worden 

(16). Weitere Rekorde, deren sich die chinesische Schiffbauindu

strie riihrnt: Im „ahre 1970 bereits wurde ein 15.000-Tonner in 

nur 57 Tagen gebaut (17). Die entscheidende Selbstbestatigung 

aber kam im Jahre 1974, als der 10.000-Tonnen-Frachter "Feng- 

ch'ing", ein Hochseefrachter, der vom groBten bis zum kleinsten 

Teil vollstandig aus chinesischer Eigenproduktion hervorgegangen 

war, eine 32.000-Meilen-Jungfernfahrt mit Erfolg abschloB (18). 

Die Jungfernfahrt hatte 150 Tage gedauert und bis ins Mittel- 

meer gefiihrt. Die Hung-ch'i feierte diesen Erfolg als "Resultat 

der Bewegung zur Kritik an Lin Piao und Konfuzius". Schon im 

Jahre 1958 habe man in China den ersten 10.000-Tonnen-Hoch- 

seefrachter hergestellt. Warum aber habe man sich mit chinesischen 

Ei genbauten erst jetzt, im Jahre 1974, bis zum Mittelmeer vor- 

gewagt? An der Qualitat des chinesischen Schiffbaus konnte es 

doch nicht gut gelegen haben, wie seeerfahrene chinesische See- 

leute ijbereinstimmend festgestellt hatten. Die eigentliche Ursa- 

che sei in der Tat nicht technischer, sondern politischer Natur 

gewesen. "Gewisse Leute, die blindes Vertrauen auf im Ausland 

gebaute Schiffe hatten”, seien immer wieder mit Einwanden ge- 

kommen: Chinesische Schiffe taugten zwar fur kurze Seereisen 

in Kustengewassern, nicht jedoch fur die weiten Ozeane; auch die 

chinesischen Dieselmotoren von 10.000 PS seien nicht zuverlas- 

sig genug, und ahnliches. Anfang 1974 hatten die Arbeiter der 

Shanghaier Chiang-nan-Werft Einwande dieser Art nicht langer 

hinnehmen wollen und schrieben darauf eine groBe Wandzeitung, 

auf der sie "in voller Scharfe aufzeigten, daB nicht mit dem Schiff, 

sondern im Denken gewisser Leute etwas schiefgelaufen sei”. 

Sie prangerten die "Verbrechen Lin Piaos” an, sein Kapitulanten- 

tum, seinen Landesverrat und seinen Versuch, die alte Ordnung 

zu restaurieren und Ruckschritte zu propagieren. "Wir wiesen 

seine revisionistische Linie zuriick: Anbetung a’.les Auslandischen 

und die schmeichlerische Haltur.g Auslandern gegeniiber". Die 

Besatzung unseres Frachters schrieb ein Ta-tzu-pao mit dem Ti- 

tel: "Wir wollen eine Revolution machen, die Feng-ch'ing soil 

die Ozean-Reise antreten"(19). In der "Feng-ch'ing" waren ur- 

spriinglich noch einige auslandische Teile eingebaut. Man beschloB 

nun, alle solchen Teile wieder auszubauen und auch die letzten 

Fremdbestandteile durch Eigenprodukte zu ersetzen. Insgesamt 

hatten bei dem Bau der Feng-ch'ing uber 500 Betriebe in Shang

hai und an anderen Orten des Landes zusammengearbeitet.

In dem Artikel wird hervorgehoben, daB der Frachter auf seiner 

Reise durch den Indischen Ozean u.a. von vielen Uberseechinesen 

besucht worden sei. Manche seien an Bord gekommen und hatten 

voll Freude geauBert, daB sie sich fiihlten, als hatten sie Heimat- 

boden betreten. Als sie herausfanden, daB alles, was sie gesehen 

und beruhrt hatten, in China hergestellt war, hatten viele ihre Be- 

geisterung kaum zugeln konnen.

Wo nun befinden sich die bedeutendsten Schiffswerften?

Zu nennen ist hier an erster Stelle Shanghai, wo auch im Jahre 

1958 die "Tung-feng" ("Ostwind"), ein 10.000-Tonnen-Schiff, 

vom Stapel lief.

Die zweitgroBte Schiffbaustelle befindet sich in Ta-lien (Dairen), 

wo nunmehr auch 24.000-Tonnen-Schiffe konstruiert werden 

konnen (20). Erst im August ging dort die "Taching No.61" in 

dieser GroBenordnung vom Stapel. Die Werften in Ta-lien haben 

in den vergangenen 8 Jahren siebenmal mehr Ozeanschiffe in der 

10.000-t -GroBe gebaut als vor der Kulturrevolution (21).

Zu nennen ist schlieBlich noch die sudchinesische Hafenstadt Can

ton, wo ebenfalls Schiffe mit einer GroBenordnung von 10.000 t 

gebaut werden konnen.

Auch die anderen chinesischen Hafen sind zum Teil mit kleineren 

Schiffbauunternehmen bestiickt, wo Einheiten fiir die FluB- und 

Kiistenschiffahrt, fiir die Fischerei, fiir den Walfang, fiir die Befor- 

derung von Passagieren sowie fiir die wissenschaftliche und geolo- 

gische Forschung hergestellt werden.

Zwei oft geriihmte Beispiele fiir die Fahigkeit der "Massen", auch 

ohne technologischen Aufwand brauchbare Ergebnisse hervorzu- 

bringen, waren lange Zeit zum einen der Bau des 10.000-Tonners 

"Feng-lei" auf einer eigentlich nur fiir 3000 t bestimmten Werft 

und die Konstruktion eines 5000-Tonnen-Oltankers in Tsingtao 

ohne Zuhilfenahme einer Schiffsbauhelling, einfach am Strand.

3. Der Umfang der chinesischen Handelsflotte

Der Umfang der chinesischen Handelsflotte laBt sich nicht prazise 

erfassen: Chang Kung-ch'en, der Leiter einer chinesischen Ozean- 

Transportdelegation nach Japan im Jahre 1973,sprach von einer 

Flotte, bestehend aus 300 Schiffen, mit einem Gesamtgewicht 

von 3,7 Mio t (22). Ein Drittel dieser Flotte stamme aus Eigenbau, 

die restlichen zwei Drittel wiirden gemietet, womit China mit zu 

den groBten Charter-Auftraggebern der Welt gehorte. Die NZZ

(23) beziffert die chinesische Handelsflotte lediglich auf eine Ge- 

samttonnage von etwa 1,2 Mio. BRT. Ein dpa-Bericht aus Peking

(24) gibt an, daB "man in Peking die chinesische Handelsflotte
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heute auf etwa 270 Schiffe schatzt, die knapp 3 Mio. BRT um- 

faRt, gegenuber 180 Einheiten mit 1 Mio BRT im Jahre 1966. 

In Ubereinstimmung mit Chang Kung-ch'en weist dieser Bericht 

darauf hin, daR die chinesische Handelsflotte zur Zeit lediglich 

ein Drittel des chinesischen AuRenhandels bewaltige. Insgesamt 

wiirden 140 Hafen in 70 Landern, einschlieRlich der Bundesre- 

publik, angelaufen.

"Lloyds Register of Shipping" (Zahlen von Mitte 1974) schlieR- 

lich beziffert die chinesische Flotte auf 360 Einheiten mit 1,871 

Mio. BRT und 2,691 Mio tdw (Tragfahigkeit).

Diese GroRenordnung wird sofort relativiert, wenn man die Han

delsflotte Taiwans zum Vergleich heranzieht: Taiwan verfiigt 

namlich uber 407 Einheiten mit 1,417 Mio. BRT und 2,111 Mio 

tdw.

Noch drei weitere Vergleiche:

- Bundesrepublik Deutschland. 2088 Einheiten mit 7,980 Mio. 

BRT und 12,467 tdw;

- Japan: 9974 Einheiten mit 38,708 BRT und 62,176 tdw;

- Liberia: 2332 Einheiten mit 55,322 BRT und 103,744 Mio. 

tdw (25).

Das Land mit der groRten Schiffsstiickzahl der Welt, Japan, und 

das Land mit der hochsten Tonnagezahl, Liberia, verfugen m.a. 

W. uber Flottenquantitaten, die 28 mal bzw. 39 mal groRer sind 

als die der VR China.

Allein schon an solchen Dimensionen diirfte deutlich werden, 

wie wenig entwickelt die AuRenbeziehungen - AuRenhandels- 

beziehungen - der VR China noch sind.

Man solIte das Augenmerk jedoch nicht nur auf den gegenwarti- 

gen Zustand richten, sondern schon etwas in die Zukunft schau- 

en:

China hat gute Chancen, seine Handelsflotte in den nachsten 

Jahren noch bedeutend auszuweiten, zumal ja damit zu rechnen 

ist, daR der AuRenhandel des Landes, der 1973 bei rd. 8 Mrd. 

US S lag, sich bis 1980 etwa verdoppeln diirfte. China verfiigt 

vor allem iiber zwei wichtige Voraussetzungen, die anderen 

Schiffahrernationen zunehmend fehlen, namlich geniigend Erd- 

dl und billige Arbeitskrafte. Bei dieser Entwicklung kommt es dap 

auf an, die Flotte nicht nur quantitativ, sondern auch qualitativ 

zu verbessern. Vor allem gilt es, die konventionellen Trampschif- 

fe auf Containerschiffe und Bulk-Tanker umzustellen. Japani- 

sche Firmen haben den Container-Service mit China bereits im 

September 1973 aufgenommen, und zwar zunachst auf der Basis 

eines Sechsmonatsversuchs. Auf Chinas Ersuchen wurde dieser 

Dienst bis Ende 1974 ausgedehnt.

Bereits im Juli 1974 liefen 8 Containerschiffe China an. Container- 

Anlegehafen existieren bisher in Shanghai und in Tienchin (26), 

wenn auch groRtenteils nur in statu nascendi.

4. Die Hafen Chinas

Chinas Wirtschaftsplaner sind neuerdings auch dazu iibergegangen, 

die bestehenden Uberseehafen weiter auszubauen und zu moder- 

nisieren. Die jetzigen Kapazitaten reichen kaum mehr aus. Liege- 

zeiten vor den Hafen bis zu 5 oder 6 Wochen sind keine Selten- 

heit und tragen den Reedereien bisweilen erhebliche finanzielle 

Schaden ein.

Heute verfiigt China uber 17 AuRenhandelshafen, in denen Hoch- 

seeschiffe aus fiber 40 Staaten festmachen (27).

Die Hafen sind geschickt in den auRerordentlich vielgestaltigen 

Verlauf der chinesischen Kiistenlinie eingebettet, die sich in 

drei groRe Abschnitte gliedert:

- das Gelbe Meer im Norden mit einem dreifach auslappenden 

Becken (Pohai, Bucht von Liao-tung und Bucht von Korea, 

untergliedert durch die Halbinseln von Liao tung und Shantung):

- Das Gelbe und das Ostchinesische Meer (Tung-hai) bis zur 

Yangtse-Miindung und

- das Siidchinesische Meer (Nan-hai) zwischen Taiwan und dem 

Golf von Tongking (Insel Hainan.)

Abschnitt 1 bereitet der Schiffahrt und der Anlage von Hafen 

gewisse Schwierigkeiten: Vor den Kusten sind Sand- und Schlamm- 

banke. Die von Norden nach Siiden verlaufende Miao-tao-lnsel- 

gruppe blockert die etwa 80 km breite Pohai-StraRe. Trotzdem 

liegen in diesem Bereich vier bedeutsame Hafen, namlich Ta- 

lien, Ch'in-huang-tao, Tientsin und Yen-t'ai.

In dem abwechslungsreichen zweiten Abschnitt vom Gelben 

Meer bis zur Yangtse-Miindung am Ostchinesischen Meer, bei 

dem sich ausgedehnte Sandstrande und Lagunen mit Schlamm- 

ablagerungen sowie gefahrlichen Klippen abwechseln, liegen 

nur zwei Hafen, namlich Tsing-tao und Lien-yiin.

Die meisten Hafen befinden sich in Abschnitt 3 (von der Yangtse- 

Miindung bis zur nordvietnamesischen Grenze). Eine geographi- 

sche Erklarung fur diese Vielzahl von Hafen liegt darin, daR von 

der Yangtse-Miindung ab die fiir den Norden typische Schwemm- 

kiiste endet und die der Schiffahrt wesentlich giinstigere Felsen- 

kiiste beginnt. Hier auch sind die Kiistenabschnitte wesentlich 

tiefer gegliedert, so daR man zum Teil sogar von einer Fjord- 

Landschaft sprechen konnte.

Klimatisch unterliegen die 17 AuRenhandelshafen bedeutsamen 

Schwankungen. Wahrend im Golf von Tongking die Temperatur 

kaum unter 18 Grad plus fallt, ist Eisbildung im Golf von Pohai 

wahrend der Winterzeit die Regel. Die Siidostkiiste weist haufig 

tropische Zyklone auf, besonders in den Monaten Juni bis Okto- 

ber. Hierbei erweisen sich die in Gebirgsziige eingekammerten 

Hafen als giinstig (28).

Hier nun die Namen der 17 AuRenhandelshafen in der Reihen- 

folge von Nord nach Siid:

- Ta-lien (Dairen) (Provinz Liaoning);

- Ch'in-huang-tao (Provinz Hopei)

- Tientsin

- Yen-t'ai (Shantung)

- Tsingtao (Shantung)

- Lien-yiin (Provinz Kiangsu)

- Shanghai

- Wen-chou (Chekiang)

- Fuchou (Fukien)

- Amoy (Fukien)

- Swatow (Kuangtung)

- Whampoa (Kuangtung)

- Canton (Kuangtung)

- Chan-chiang (Kuangtung)

- Hai-k'ou (Insel Hainan)

- Pa-so (Insel Hainan)

- Pei-hai (Kuangsi)



CHINA aktuell - 836 -

Karte 1: Die chinesische Kuste (gepunktet) mit ihren 17 AuBenhandelshafen (unterstrichen)
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Karte 2: Die Binnenschiffahrtswege der VR China
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Quelle: Hsieh Chiao-min, "Atlas of China", Los Angeles 1973
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ten der Dritten Welt Ausbauhilfe leistet. U.a. hat es im Jahre 

1972 dem Mittelmeerstaat Malta ein zinsfreies Darlehen in H6- 

he von 16,93 Mio. Pfund Sterling fur den Ausbau eines Trocken- 

docks in La Valetta zur Verfiigung gestellt.

1) JMJP, 4.6.1970 und SWB, 3401 B/l I, S.1-3. 18)

2) Vgl. hierzu etwa C.a. 1973/8, S.449, mit Karte. 19)

3) JMJP, 4.6.1970. 20)

4) John K. Fairbank, "China's Foreign Policy in Historical 21)

Perspective" aus Foreign Affairs 1969, S.449-463 (453- 22)

456).
23)

5) Bodo Wiethoff, "Chinas dritte Grenze, der traditionelle 

chinesische Staat und der kustennahe Seeraum",
24)

Wiesbaden 1969. 25)

6) Ebenda, S.4. 26)

7) "Die sklavische Kompradorenphilosophie entwurzeln,
27)

einen breitangelegten Schiffbau entwickelnl", geschrie- 

ben von der Gruppe der Schiffbauindustrie fur Revolu- 

tionare Massenkritik in der JMJP, 13.6.1970.

28)

8) NZZ, 16.8.1974. 29)

9) FEER, 18.5.1967.

10) NCNA, 13.5.1971.

11) C.a. 1972/4, S.9.

12) NZZ, 16.8.1974. C.S. vol.XII Nr.11, S.16 spricht dem- 30)

gegeniiber von nur 200 Einheiten!
31)

13) In diesem Sinne JMJP, 4.6.1970 und SWB 3401 B/l I, 

S.1-3.
32)

14) So die Angabe in PRu 1974 Nr.49, S.19.
33)

15) Dazu C.a. 1974/11 - U 54.
34)

16) SWB 3401 B/lI, S.1-3; vgl. auch PRu 1970 Nr.27, S.64.
35)

17) SWB 3448 B/lI, S.8.

Dazu Hung-ch'i 1974 Nr.11, S.49-55.

a.a.O. S.52 f.

NCNA, 11.8.1974.

Ebenda.

Ta-kung-pao, Hong Kong, vom 28.10.1973.

NZZ, 11.7.1973.

Gezeichnet von Bargmann, 22.5.74.

Zahlen ebenfalls aus Lloyds Register of Shipping von 1974.

Vgl. hierzu u.a. C.a. 1974/10 - U 37.

"China im Bild” 1973 Nr.2, S 42 f.

Kijstenbeschreibung bei Georg Wegener, "China, eine Lan

des- und Vblkerkunde", Leipzig 1930, S.8-10, ferner

Bodo Wiethoff, a.a.O. S.7-11.

Diese Hafen werden im einzelnen auch in einer 1974 in 

Chinesisch erschienenen Broschure "Allgemeine Bedingun

gen in Chinas Hafen” beschrieben. In dem Buch befinden 

sich u.a. Informationen liber Hafeneinfahrten, Navigations- 

kanale und Dock - sowie Reparaturstellen.

Zitiert in SWB, 5.9.1974

Dazu C.a. 1974/10- 0 37.

NCNA, 16.8.1974.

SWB, Weekly Economic Report, 2.10.1974, und C.a. 

1974/11 - 0 55.

NCNA, 15.12.1973.

NCNA, 20.8.1974

Korrektur:

Im Dezemberheft 1974, S.763, rechte Spalte, drifter Absatz, muB es statt 

"die Explosion einer indischen Atombombe" heiBen "der indische 

Atomtest.


