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*“ DAS GANZE LAND EIN FLUSSNETZ >
Die Besonderheiten des chinesischen Binnenwasserverkehrs
Riidiger Machetzki

Der gesamte Bereich des chinesischen Flufi- und Kiistenschiffsverkehrs ist eines der Felder,
das im Rahmen der westlichen Chinabeschreibungen bisher verhiltnismifig wenig Auf-
merksamkeit erfahren hat. Im Gegensatz z.B. zum nationalen Luftverkehrswesen und zum
Eisenbahnsystem sind nur wenige Arbeiten bekannt, die sich vor allem auf die fiinfziger
und die frithen sechziger Jahre beschrinken, und, abgesehen von Wu Yuan-lis Studie zur
industriellen Gliederung und Transportpolitik der VR China ‘“The Spatial Economy of
Communist China” (New York, Washington, London, 1967), die als das wichtigste Grund-
werk zu Fragen der wirtschaftlichen Infrastruktur des Landes angesehen werden darf, sind
zumeist nur Einzelaspekte und Teilprobleme des Wasserverkehrswesens behandelt worden.
Es erscheint daher sinnvoll, die Thematik mit einer gewissen Ausfiihrlichkeit abzuhandeln
und in zwei Teile zu untergliedern. Wihrend der erste Teil vorwiegend auf verkehrsgeogra-
phische Darstellungen und Probleme des Wassertransportwesens beschrinkt bleibt, sollen
in der nichsten Ausgabe von CHINA aktuell vor allem die politisch-organisatorische Glie-
derung des nationalen Wassertransportsektors und Fragen der Transportpolitik angespro-
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chen werden.

I. Geographie des Wasserverkehrs: Die Grenzen des Nord-Siid-Verkehrs
I1. Die politische Organisation des Wasserverkehrssektors

Geographie des Wasserverkehrs:
Die Grenzen des Nord-Siid-Verkehrs

Der Wasserverkehr stellt neben dem nationalen Eisenbahn- und
StralBennetz den dritten und zugleich altesten Sektor des chine-
sischen Verkehrs- und Transportwesens dar. So gehort der be-
rihmte GroRe Kanal - frither auch Kaiserkanal genannt (1) - zu
den altesten und langsten kiinstlichen Wasserstraen der Welt.
Der GroRe Kanal, dessen erste Baustufen bis in die Zeit der Sui-
Dynastie (581-618 n.Chr.) und friiher zuriickdatiert werden, er-
reichte seine heutige Lange von rund 1800 km wahrend der
groBen Erweiterungsarbeiten der frihen Ming-Dynastie. Seit
1414 ist er nicht nur bis zur Gegenwart ununterbrochen als Ver-
kehrsader in Betrieb gewesen, sondern hat dariiber hinaus auch
Aufgaben der agrarischen Wasserbauregulierung wahrgenommen.
Dennoch, seit dem friihen 19. Jahrhundert hat er standig an Be-
deutung verloren und unter standiger Vernachldssigung gelitten.
Die Schaden waren besonders schwer, als sich der Gelbe FluB -
Huang-ho - 1851-55 wieder in sein altes Miindungsbett nordlich
der Shantung-Halbinsel verlagerte, das er bereits vor 1194 inne-
gehabt hatte. Erst wahrend des zweiten Fiinfjahresplanes der
VR China, in den Jahren 1958-60, wurde der GroRe Kanal wie-
derinstandgesetzt, modernisiert und erweitert. Voraussetzung
nierfiir war der vorausgegangene ausgedehnte Wiederausbau der
groRen Wasserwirtschaftssysteme am Huang-ho und Huai-ho
wahrend des ersten Fiinfjahresplanes 1953-57. Neben seiner Be-
deutung als Transportweg fiir Agrarprodukte und Rohstoffe,
vor allem Eisenerz, Zement und Kohle, dient der Kanal gegen-
wartig wie schon in der Vergangenheit auch als Hauptwasser-

spender fiir den Bewasserungsanbau der mittelchinesischen Land-

wirtschaft. Auf seinem Wege von Hang-chou in der siidlichen
Provinz Chekiang bis nach T’ung-chou, Peking, verbindet er finf
groRe FluBsysteme, den Fu-ch’un-chiang in Chekiang mit dem
Yangtzekiang, dem Huai-ho, Huang-ho und Hai-ho im geographi-
schen Bereich des Industriezentrums Tientsin.

Abgesehen davon, dal’ der GroRe Kanal der einzige kiinstliche
Wasserweg Chinas von Bedeutung ist, weist er auf einige Beson-
derheiten des chinesischen Wasserverkehrswesens hin, mit de-
nen sich die Infrastrukturpolitik der Volksrepublik bis heute
konfrontiert sieht. So ist als erstes festzustellen, daR alle groRe-
ren FluBsysteme des Landes in einer mehr oder weniger gleich-
maRigen West-Ostrichtung verlaufen. Demgegeniiber jedoch hat
sich die Entwicklung der chinesischen Wirtschaft, insbesondere
der modern-industriellen Kernregionen in einer iberwiegenden
Nord-Siidrichtung vollzogen. Die einzige Ausnahme stellt die
wirtschaftliche Schwerpunktprovinz Szechuan im Westen dar.
Aus dieser Tatsache 1aBt sich auch die Uberragende Stellung des
Yangtzekiang als west-Ostliche Binnentransportader in China
verstehen. Die folgende Karte soll das entgegengesetzte Verhalt-
nis zwischen wirtschaftlicher Entwicklungsrichtung und dem
Verlauf der Wassertransportsysteme graphisch verdeutlichen.
(Karte siehe nachste Seite!)

Zweitens weist die Tatsache, daR der GroRe Kanal die einzige
kiinstliche Nord-Siid-Wasserverbindung von Bedeutung geblie-
ben ist, darauf hin, daR der Binnenwasserverkehr im Verhaltnis
zu den anderen Transportsektoren eine (noch) untergeordnete
Rolle spielen muR. Hauptersatzmittel fir die fehlenden Wasser-
adern sind die Eisenbahn und der Kistenschiffsverkehr gewor-
den. Angesichts der Nord-Stidausrichtung der chinesischen Wirt-
schaft wird verstandlich, daR das Gesamttransportaufkommen
der chinesischen Eisenbahnen um ein Vielfaches iiber dem der
Binnenschiffahrt liegt, obgleich der Kiistenverkehr, wie noch

zu sehen sein wird, vom Organisatorischen her ebenfalls zum
Binnenwasserverkehr gerechnet wird. Der gewaltige Anstieg des
Kiistenverkehrs als Binnentransportersatz wahrend des 19.
Jahrhunderts und des Eisenbahnbaus wahrend der friithen Jahr-
zehnte des 20. Jahrhunderts macht auch den gleichzeitigen Ver-
fall des GroRen Kanals wahrend dieser Zeit erklarlich. Erzwun-
gen wurde diese Reorientierung durch die westlichen Machte,
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