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“BERGAUF ZU DEN WOLKEN‘ BERGAB ZU DEN UFERN DER FLUSSE”
- Einige Anmerkungen zum Verkehrs- und Transportwesen der Volksrepublik China -

Riidiger Machetzki

Wihrend der letzten Jahre (seit 1969/70) hat die wirtschaft-
lich-gesellschaftliche Entwicklung der VR China durchaus
beachtliche Fortschritte erzielt. Die Vertreter des ‘’neuen
Kurses’” schreiben die Erfolge vor allem der verstarkten
“Massenlinien-Politik’’ zu, d.h., den Bemiithungen um eine
regional-lokale Industrialisierung und Modernisierung der
Landwirtschaft. Die angestrebte Symbiose zwischen land-
lich-industriellen Produktionseinheiten und den umliegen-
den agrarischen Bereichen fordere nicht nur eine komple-
mentare technologische wie soziale Entwicklung des chine-
sischen ‘“Dorfes’”. Sie entlaste zudem die “'stadtisch” staat-
liche GroRindustrie von einer landwirtschaftlichen Mecha-
nisierungsfunktion, der diese schon in den friihen 50er Jah-
ren des Sowjetweges nicht gerecht werden konnte. Der
groBindustrielle Sektor ist dadurch fiir Aufgaben freigesetzt,
die er im Rahmen der chinesischen Entwicklungstedingun-
gen sinnvoller und angemessener ausfiihren kann. Einer der
Hauptgriinde fiir die unzureichende Produktionskapazitat
hinsichtlich der agrarischen Mechanisierung Chinas war ne-
ben Kapital- und Fadhkraftmangel vor allem ein Unterbe-
stand an erschlossenen natiirlichen Ressourcen. D.h., die
Volksrepublik China leidet nicht so sehr an natiirlicher Res-
sourcenknappheit per se, sondern eher an ihren begrenzten
infrastrukturellen Moglichkeiten, Massengiiter und Mengen-
rohstoffe von ihren geographischen Lagerstatten an die
groRindustriellen Produktionszentren zu befordern, die sich
aufgrund ihrer urspriinglichen “Fremdorientierung’” vorwie-
gend im entfernten Nordosten und in den Kistenregionen
des Landes befinden. Es braucht nicht weiter erortert zu
werden, welchen zusatzlichen Uberlastungserscheinungen
das nationale Transportvolumen ausgesetzt gewesen ware,
wenn der nationale Giiterricktransport von den groRen in-
dustriellen Fertigungszentren zu den unzahligen entfernten
Produktionseinheiten der Landwirtschaft das Ausmal} ange-
nommen hatte, das eine agrarische Mechanisierung durch
die GroBindustrie bedingt hatte. Die relativ “stationare”
Struktur des landlich industriellen Entwicklungsweges
dient also u.a. auch einer gewaltigen Entlastung des staatli-
chen Verkehrswesens. Weiterhin wird China aufgrund der
lokalen Aspekte seiner Entwicklung in die Lage versetzt,
eine Zweischichtung seines Transportvolumens in modern-
mechanische Langstrecken und traditionelle menschliche
Lokaltransporte aufrechtzuerhal'gen.

Das, was etwas euphemistisch als traditioneller oder einhei-
mischer Transport bezeichnet wird, ruht auch heute noch
groRenteils auf dem Riicken oder den Schultern der chine-
sischen Bauern. Wie umfangreich der Anteil an Traglasten
tatsachlich ist, 128t sich statistisch nicht spezifizieren. Die
letzte zur Verfiigung stehende Zahl aus dem Jahre 1957
spricht allein von 2,5 Mio. hauptberuflichen Lastentragern,
deren Einsatz vorwiegend in stadtischen Gegenden erfolgte
(1). BinBericht iiber das lokale Transportwesen aus dem Te-
an-hsien in Kiangsi vom November 1969 deutet an, daR die
Problematik nach wie vor die gleiche ist. Dort heiRt es u.a.,
daR das Hsien-Revolutionskomitee entschieden hatte,’/Pro-
duktionskréfte dadurch freizusetzen, daR man dan Trans-

port auf Réder stellte”” (Ch’e-tzu-hua), um die Tragestangen-
technik zu beenden. Die iiber 500 Produktionsbrigaden des
Hsien kamen diesem “’Massenlinien-BeschluR’’ auf dem lo-
kalen Transportsektor nach und fiihrten menschliche Zug-
und Schubkarren ein, auf denen sie, wie es heilt, schneller
ihr Getreide zu den staatlichen Abgabe- und Ankaufstellen
liefern konnten (2). Auch mehrere Bilder der Jen-min jih-
pao weisen handgezogene Zweiradkarren immer noch als ge-
brauchlich und fortschrittlich aus (3).

Erganzt wird der traditionelle Landtransport durch eine
Vielzahl stangenbetriebener Boote und Kleindschunken auf
den zahllosen Kanalen des Landes, die eine Betriebslange von
mindestens 160.000 km aufweisen. Bis in die Mitte der 50er
Jahre hinein war der Wassertransport auf diese Weise sogar
von groferer Bedeutung als der nationale StraRentransport.
Wie wichtig die VR China diesen Sektor ihres Verkehrswe-
sens erachtet, zeigt sich auch daran, dal das gesamte motor-
beschiffbare FluR-und Kanalnetz von 1949 24.000 km auf
tiber 40.000 km ausgebaut worden ist.

An dieser Stelle 1aBt sich auch auf den sogenannten moder-
nen Verkehrsbereich iiberleiten. Die obigen Darlegungen
sollten keineswegs den Eindruck erwecken, da3 China iiber
vorindustrielle Transporttechniken nicht hinausgekommen
ware. Gerade im Zusammenhang mit den anfolgenden Er-
klarungen iiber den Eisenbahn- und StraRenverkehr erschien
es jedoch wichtig, daran zu erinnern, daR China - wie auch
andere Entwicklungsléander - insbesondere im Bereich des
lokalen Lastenverkehrs groRRenteils auf traditionelle Trans-
porttechniken zuriickfallen muf, um das wirtschaftliche
Transportaufkommen zu bewaltigen. Ferner ist der traditio-
nelle Transport unter chinesischen Bedingungen keineswegs
so unrationell, wie er auf den ersten Blick erscheinen mag;
denn erstens besitzt die Volksrepublik eine arbeitskraftreiche
und kapitalarme Wirtschaftsgesellschaft, zweitens ist gerade
der im Rahmen der landlich-lokalen Industrialisierung und
Modernisierung anfallende “’stationare’” Giiteraustausch
nicht mit einem ahnlich hohen Zeitverlust behaftet wie ver-
gleichbare Landstreckentransporte.

Nach wie vor wichtigstes Verkehrsmedium ist mit weitem
Abstand die Eisenbahn. Hier sind auch trotz aller Einschrén-
kung die Leistungen und Erfolge der VR China am beachtlich-
sten. Allein die Zahl der Gleiskilometer hat sich von 1950

bis 1971 um iiber 20.000 km erh6ht. Das chinesische Eisen-
bahnnetz von 1949 wies mit knapp 22.000 km nur etwa

ein DreiRigstel der Lange auf, die das US-Eisenbahnnetz
(635.000 km) im gleichen Jahr besaR. Es entsprach damit
dem zaristisch-russischen Eisenbahnstand der 1870er Jahre.

Ein anderer Vergleich ware Indien, das 1969-70 ca. 60.000
Eisenbahnkilometer hatte, allerdings 1947 mit einer Aus-
gangsposition von 54.000 km gestartet war (4).

Wahrend der ersten Jahre des Wiederaufbaus bis 1952 be-
schrankte sich die Prioritat auf die Reparatur der vorhande-
nen Linien und die Instandsetzung des rollenden Materials,
An neuer Gleisfiihrung kamen nur ca. 25600 km hinzu (5).
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Diese rein statistischen Angaben tduschen jedoch insofern
iiber den tatsachlichen Zustand des nationalen Eisenbahn-
wesens hinweg, als sie kaum darauf hinweisen, da3 nahezu
die Halfte aller Gleiskilometer im hohen Norden und
Nordosten (Mandschurei) angelegt war und daB ein weite-
rer GroRteil der km auf zwei kiistennahe Nord-Siid-Ver-
bindungen entfiel. Die Spuren der “auslandischen’”” Anfan-
ge der chinesischen Eisenbahn lassen sich also bis in die
Volksrepublik hinein verfolgen.

Erst wahrend des Fiinfjahresplans 1953/57 konzentrierten
sich die Anstrengungen auf einen forcierten Ausbau des

Eisenbahnnetzes im Nordwesten und Siidwesten des Landes.

Diese Regionen waren bis dahin praktisch noch ohne eine
Verbindung gewesen. China wandte sich erstmals seinem
eigenen Hinterland zu. Verdeutlicht wird diese Tendenz
durch die obige Eisenbahnkarte, die die Linienfiihrung vor
1949 und zum gegenwartigen Zeitpunkt darstellt.

Bis 1959 war das Netz um weitere 5.300 km verlangert
worden auf insgesamt ca. 31.000 km. Wichtigste Neuver-
bindungen waren folgende Linien:

1. Sian (Zentralchina) - Innere Mongolei - Sinkiang,
1962 bis zur Hauptstadt Urumchi fertiggestellt.
Damit war der Zugang zu den dort vorhandenen Olre-
serven von Karamei erschlossen. Die urspriinglich geplan-
te Weiterfiihrung nach Sowjetisch Turkestan ist aus be-
greiflichen Griinden aufgegeben worden.

2. Ch’ung-ch’ing - Ch’eng-tu mit AnschluR an die Linie
Sian-Urumchi.
Hierdurch wurde das agrarische Hinterland der Riesen-
provinz Szechuan erstmals fiir den modernen Verkehr
erschlossen.

Die verstarkten Anstrengungen auf dem Verkehrssektor
der 50er Jahre driicken sich auch in niichternen Zahlen

aus. So betrugen allein die Eisenbahn-Investitionen wah-
rend dieser Phase 8,5% des nationalen Investitionsaufkom-
mens. Dennoch, auf die Gesamtzeit der Volksrepublik be-
zogen, sind die Verkehrsinvestitionen Chinas - auch im Ver-
gleich mit anderen Entwicklungsstaaten - relativ niedrig ge-
wesem. zumal der Eisenbahnbau in den friihen 60er Jahren
eingeschrankt wurde und der Straenbau in den 50er Jah-
ren geringere Aufmerksambkeit erfuhr. Diese Tatsache spie-
gelt sich auch im verhaltnismaRig kleinen Beitrag des Ver-
kehrswesens zum Netto-Sozialprodukt des Landes wider.
So betrug z.B. der Beitrag zum inldndischen Netto-Sozial-
produkt 1957 nur 4%, wahrend er in westlichen Industrie-
staaten bei ca. 20% liegt (6). Allerdings sind die Leistungen
des fiir die lokale Wirtschaftsebene wichtigen traditionellen
Transports in der 4%-Angabe nicht enthalten, so daB sich
das endgiiltige Bild erheblich verschieben konnte.

In den Jahren 1960-65 vergroRerte sich das Streckennetz
zwar weiterhin auf insgesamt 36.000 km (7), aber dennoch
war auch die Eisenbahn der allgemeinen “’Politik der Kon-
solidierung und Wiederanpassung’’ unterworfen, die die
Krise des GroRRen Sprungs 1958/59 bewiltigen sollte.

Durch den Riickgang der industriellen Produktion wurden
die Transportprobleme voriibergehend weniger dringend.
1964/C5 wurde alle Neubautatigkeit vollends eingestellt.
Erneute Anstrengungen sollten mit dem Dritten Fiinfjah-
resplan 1966-70 unternommen werden, Sie wurden jedoch
1967/68 durch die Ereignisse der Kulturrevolution weitge-
hend zuriickgedrangt, so daR die eigentliche zweite “’Eisen-
bahnoffensive’ erst im Jahre 1969 einsetzte. Sie sollte vor
allem die Planung der 50er Jahre in die Tat umsetzen.

Neue Pléne aus den 60er Jahren kamen kaum hinzu. Hier
wird besonders deutlich, wie sehr die ideologisch-politischen
Linienkampfe des GroRen Sprungs, der Konsolidierungspha-
se und der Kulturrevolution zumindest den transportbezo-
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genen Teilsektor der chinesischen Volkswirtschaft in Mit-

leidenschaft gezogen haben. 1969 setzte man weitgehend

dort an, wo man 1959 aufgehort hatte. Die Schwerpunkte

der zweiten "“Offensive’” bestehen vor allem in folgenden

Linien:

1. Ch’engtu (Szechuan) - Kueichou - K’'un-ming (Yiinnan).
Die Streckenfiihrung verlauft hauptsachlich durch Ge-
birgsland und ist tunnel - wie briickenreich.

2. Eine dritte Nord-Siid-Verbindung bis zum Yangtzekiang.

3. Im Bau befindet sich noch die Linie von Wuhan nach
Ch’ung-ch’ing.
Sie wird die erste Direktverbindung von den Zentren
der Ostkiiste nach Szechuan und weiter in den Westen
wie Nordwesten darstellen.

Wie wichtig dieser Ausbau fiir eine weitere Ausgleichung
des Westgefalles und auch fiir militarische Aspekte ist, 1aBt
sich aus der folgenden Tabelle {iber die regionale Umvertei-
lung der Eisenbahnkilometer (in Prozenten) 1957-71 ent-
nehmen (8):

Region 1 1957 1960 1971
Nordosten 38% 35% 32%
Nordwesten 7% 11% 13%
Norden 16% 15% 14%
Siiden 9% 9% 7%
Slidwesten 6% 8% 1%
Mitte 12% 11% 13%
Osten 12% 11% 10%

AbschlieRend [aRt sich zum Bereich der Linienfiilhrung
vielleicht noch sagen, daR auch der Bau der beiden groRen
Eisenbahnbriicken iiber den Yangtzekiang bei Wuhan 1960
und Nanking 1968 von wesentlicher Bedeutung war. Hinzu
kommt eine dritte Briicke bei Ch’ung-ch’ing in Szechuan.

Die Volksrepublik China hat ihre verkehrswirtschaftlichen
Anstrengungen wahrend der letzten zwei Jahrzehnte nicht
zufallig auf den Eisenbahnsektor konzentriert. Vielmehr
muBte ihr der Bahnbau als der sinnvollste Weg fiir ein ar-
beitskraftreiches Land mit weiten geographischen Flichen
erscheinen. Diese Tatsache fiihrte dann auch zu einer Politik,
die seit der Kulturrevolution verstarkt als die “Massenlinie
beim Eisenbahnbau’’ propagiert wird. Das heif8t in der Pra-
xis, dal die konkrete Konstruktionsplanung und techni-
sche Durchfiihrung wesentlich vom Eisenbahnpionierkorps
der Volksbefreiungsarmee getragen und die Massenarbeit
jeweils von den betroffenen lokalen Gebieten iibernommen
wird. So mobilisieren die Autoritaten der Hsiens, Volkskom-
munen und Produktionsbrigaden voriibergehend ein entspre-
chendes bauerliches Arbeitspotential, um den Streckenbau
durch ihr Gebiet voranzutreiben. Nicht zuletzt auf diese .
Tatsache ist auch der Riickgang im Eisenbahnbau der frithen
60er Jahre zuriickzufiihren. “‘Schwindler wie Liu Shao-ch’i”’
hatten die ““Massenlinie” unterdriickt. Die konkreten Ursa-
chen der damaligen “*Anti-Massenlinien-Politik’’ sahen wohl
so aus, dall es der Fiihrung nach den Erfahrungen mit der
Massenmobilisierung wahrend des GroRen Sprungs nicht an-
geraten erschien, weitere ““GroRe Spriinge’’ zu vollziehen.
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Die allgemeine Krise, die soziale Unruhe unter der Bevolke-
rung und die Versorgungsschwierigkeiten hatten weitere
Massenprojekte, bei denen die Bauern von der iiberlebens-
wichtigen Produktion abgezogen worden waren, zu einem
gefahrvollen Unternehmen gemacht. Insgesamt gesehen 128t
es sich jedoch nicht leugnen, daR ein Land wie China kaum
einen anderen Weg gehen kann, als die Regionen und die
Bevolkerung allgemein direkt am Bau solcher GroRBprojekte
zu beteiligen. Es braucht nicht wiederholt zu werden, die
staatlich zentrale Kapazitat allein wére einfach unzureichend,
um den notwendigen Ausbau des Verkehrswesens zu reali-
sieren.

Aber nicht nur der Eisenbahnbau selbst wurde in der Volks-
republik hinlanglich vorangetrieben. Mehr noch weist das
Transportvolumen einen starken Anstieg auf. Dies ist einer-
seits auf den Ausbau des Frachtraumes und andererseits auf
eine gestiegene organisatorische Effizienz zuriickzufiihren.
Insbesondere seit der Kulturrevolution sind auf dem Gebiet
der Waggon- und Lokomotivenherstellung groRe Fortschrit-
te erzielt worden. Mehr als ein Drittel aller fiir 1971 geschatz-
ten 185.000 Waggons der chinesischen Eisenbahn wurden

in dieser Zeit gebaut (9). Bei einer jahrlichen Produktion

von ca. 10.000 neuen Einheiten in 36 Lokomotiven- und
Waggonfabriken diirfte gegenwartig trotz der Ausrangierung
alterer Modelle die 200.000-Stiick-Grenze liberschritten
worden sein (10). -

Ahnlich ist die Situation im Lokomotiven-Bau einzuschatzen,
obgleich hier keine absoluten Zahlenangaben - Jahreszahl
1973 ca. 1000 Stiick (11) - fir den Gesamtbestand vorliegen.

Allgemein |48t sich sagen, dal® Chinas Eisenbahnen nur zu
einem Bruchteil durch Diesel- oder Elektrokraft angetrieben
werden. Die gewaltige Mehrheit aller Lokomotiven sind
Dampflokomotiven. Wahrend der letzten Jahre jedoch haben
sich die AnstrengUngen der Industrie vermehrt auf die Her-
stellung von Diesellokomotiven gerichtet. Wie groRR die Be-
darfsengpasse auf diesem Gebiet jedoch noch sind, zeigt der
Import deutscher und franzosischer Diesellokomotiven seit

1970/71. Sie wurden méglicherweise als Ausgleich fiir jene

Antriebsmaschinen bendtigt, die China in Zusammenhang
mit dem Bau der Tansania-Zambia-Eisenbahn nach Ostafrika
liefert. Bevor kurz auf die Organisation der Eisenbahnver-
waltung eingegangen wird, soll eine Tabelle die Waggon- und
Lokomotivenproduktion zahlenmaBig verdeutlichen (12).

Jahr Waggons Lokomotiven
1957 73.000 167
1960 23.000 600
1965 6.600 50
1969 11.000 260
1971 14.000 300

Die groRe Steigerung des Frachtraumes ist jedoch nicht die
alleinige Ursache fiir den Anstieg der beforderten Gesamtton-
nage von 1950 ca. 100 Mio. t auf 1970 560 Mio. t. Ein mit-
entscheidender Faktor war auch die nationale Reorganisation
der chinesischen Eisenbahn. Vor 1949 war die Verwaltung
nicht auf nationaler Ebene autoritativ koordiniert wbrden.‘
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Das heif3t, die einzelnen Eisenbahnen waren in erster Li-
nie provinziell orientiert und in ihrer Betriebsfiihrung
nicht aufeinander abgestimmt. Es versteht sich von selbst,
daR die kommunistische Regierung nach 1949 ihre Bemi-
hungen auf eine straffe Planungs- und Verwaltungskon-
trolle zentraler Art ausrichtete. Bis zur Kulturrevolution
gab es daher ein eigenstandiges Eisenbahnministerium, das
sich mit 28 Provinzbiiros und entsprechenden Subbiiros

in das gesamte Land hinein erstreckte. Seit Ende der Kul-
turrevolution ist das Eisenbahnministerium in einem iiber-
geordneten Verkehrsministerium aufgegangen, das den ge-
samten Wasser -, StraRen- und Eisenbahnverkehr kontrol-
liert. Seit 1971 existieren auch nur noch 19 Biiros, die oft
mit mehreren 10.000 Kraften ausgestattet sind und teil-
weise zwei Provinzen eisenbahntechnisch iiberwachen. Die
groBte dieser Einrichtungen ist das nordliche Peking-Biiro,
das allein ein Viertel aller Tonnage bewaltigt (13). Aller-
dings handelt es sich hier nicht so sehr um hohe Stiickgut-
zahlen, sondern wie grundsatzlich im Rahmen der chine-
sischen Transportverteilung zwischen Eisenbahn und Stra-
RBe vorwiegend um Massengiiter und mengenmaliige Roh-
materialien.

Im Gegensatz zur Eisenbahn ist das chinesische Stralen-
netz bis zum heutigen Tage von sekundarer Bedeutung

fiir das nationale Transportwesen geblieben. Auf dem mo-
dernen Sektor liegt die StraBengiiterbeforderung immer
noch weit hinter der Eisenbahnkapazitat zuriick und nimmt
nur etwa ein Zehntel allen modernen Transportes ein.
Diese Tatsache ist kaum verwunderlich, wenn man sich an
die verheerende Ausgangsposition 1949/50 erinnert und
zudem einen Blick auf die mangelnde Kraftfahrzeugpro-
duktion der Volksrepublik China wirft; denn erst 1956
setzte die Herstellung von einheimischen Lastkraftfahrzeu-
gen wirklich ein. Bis 1960 konnten nur ganze 40.000 Ein-
heiten fertiggestellt werden. In der anfolgenden Phase des
wirtschaftlichen Riickschlages und der “’Konsolidierung”
machte die Produktion nur geringe Fortschritte. Demnach
bestand der gesamte StraRentransportraum 1965 aus nur
300.000 Lkw, 10.000 Autobussen und 50.000 Pkw (14).

Annahernd 100.000 Fahrzeuge waren zum allergroRten
Teil aus der Sowjetunion importiert worden. Seit 1966 je-
doch haben sich die Einfuhren in erster Linie nach Japan,
Rumanien, Frankreich und ltalien verlagert. Seit der Kul-
turrevolution hat sich die Lkw-Produktion gesteigert, so
daB 1970 bereits iiber 500.000 Einheiten zur Verfiigung
standen und allein im Jahre 1971 85.000 Stiick fertigge-
stellt wurden. Im Vergleich dazu belief sich die Zahl der
Lkw in Indien 1969-70 auf ca. 300.000 Einheiten. Seither
ist die Produktion weiter gestiegen, wenn auch keine abso-
luten Zahlen vorliegen. Diese Leistungsverbesserung ist
nicht nur den GroRBanlagen der nationalen Autoindustrie
in Ch'ang-ch’un, Nanking, Tsinan usw. zuzuschreiben (15),
sondern ebenso - nach vielen Berichten der chinesischen °
Presse - einem neuen Koordinierungssystem der landlichen
- lokalen Industrie. So haben bereits mehr als 20 Provinzen
einen entsprechenden Verbund lokalindustrieller Produk-
tionseinheiten erwirkt, in dessen Rahmen einzelne Fabriken
bestimmte Teilproduktionen vornehmen, die spater in Pro-
vinzfabriken zu fertigem Motor-Transportraum zusammen-
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gebaut werden (16).

Ein weiterer Aspekt, der auf die verhaltnismaRig nachteili-
ge Situation des Massentransports einwirkte, war die Frage
der Transportenergie. Kohle als Energiegrundlage hatte be-
reits im kaiserlichen und mehr noch im republikanischen
China die alles entscheidende Rolle gespielt. Dieses Bild
sollte sich auch bis in die 60er Jahre der Volksrepublik
hinein nur unwesentlich verandern. Die ErschlieBung bedeu-
tender Erddlvorkommen in Nordwest-China setzte in groBem
Umfang erst 1963/65 ein, als das beriihmte Olfeld von Ta-
ch’ing, das mehr als die Halfte alles chinesischen Erddls for-
dert, seine Produktion aufnahm. Zwar heil3t es, dal China
seither auf dem Ol- und Energiesektor extern unabhéangig
sei, aber damit ist in keiner Weise die Frage beantwortet,
wie sich die Lage bei einer Verdrei-, Vervier- oder Verfiinf-
fachung des StraBentransports darstellte. Ahnliches gilt fir
die Umstellung des Eisenbahntransports auf Dieselantrieb.
Méoglicherweise ist nicht nur die begrenzte Diesellokomoti-
venproduktion allein dafiir verantwortlich, da neun Zehn-
tel allen chinesischen Eisenbahntransports dampfbetrieben
sind.

Entscheidender jedoch als alle Energie- und Transportraum-
probleme wirkt das StraRennetz selbst auf die beschrénkte
Kapazitat ein. Die verhaltnismaRig geringe Prioritat, die

dem StralRenbau, zumindest bis zur Kulturrevolution, ein-
geraumt wurde, war weiterhin dadurch eingeschréankt, da3
insbesondere die iiberprovinziellen Strallen teilweise nach
“militarischen’” Gesichtspunkten gebaut wurden und weniger
“wirtschaftliche’’ Dienste leisten. Sicherlich, es |aBt sich ar-
gumentieren, daR die straBenmaRige ErschlieBung der Grenz-
regionnen Innere Mongolei, Sinkiang, nérdliche Mandschu-
rei und Tibet auch eine konomische Funktion hat, zumal
Tibet keine Eisenbahnverbindungen aufweist. Ferner laRt
sich ahnliches - wenn auch mit Miihe - fiir den Bau der Kara-
korum-GebirgsstraBe nach Pakistan, der Lhasa-Kathmandu-
StraRe nach Nepal und der Mengla -StraRe (Yiinnan) nach
Laos u.a. anfiihren, aber es 138t sich kaum dariiber diskutie-
ren, daB diese StraRen in den wirtschaftlichen Kernprovin-
zen Chinas von hoherem wirtschaftlichen Nutzen fiir das
ganze Land gewesen waren.

Seit der Kulturrevolution jedoch haben sich auch auf dem
Gebiet des “‘innerchinesischen’’ StraBenbaus groRe Fort-
schritte ergeben. Betrug die Gesamtliange aller Uberlandstra-
Ren 1960 noch 500.000 km - in Indien 630.000 km - so
stieg sie bis 1972 auf 700.000 km an. Allein seit 1969 sind
iiber 100.000 km hinzugekommen (17). Seither, so heiB3t es,
sind iiber 70% der mehr als 70.000 Volkskommunen per Mo-
tortransport erreichbar. Diese Zahl, die als Positivum gewer-
tet wird, zeigt deutlich die Grenzen der chinesischen Ent-
wicklung auf. Immerhin ist selbst eine kleine, entlegene
Volkskommune noch ein Gebilde von 20.000 - 30.000 Men-
schen, also von 20 - 30 Dérfern und mehr. 30% oder iiber
20.000 solcher Gebiete, d.h. vorsichtig geschatzt 400.000 -
500.000 chinesische Dérfer, sind straBenméRig von der
AuBenwelt isoliert. Da jedoch nicht nur einzelne Dorfer,
sondern ganze Volkskommunen derart ohne AuRenverbindung
sind, ist es wahrscheinlich, daR unzihlige Ortschaften nur in
tagelangen Wegen zu erreichen sind. Allein hieraus ergibt
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sich schon, daR ein forcierter StraBenbau nicht nur 6ko-
nomische, sondern auch politische Implikationen hat. Den-
noch erscheint es gerechter, den chinesischen StraBenbau
nicht nur an dem zu messen, was absolut vorhanden ist,
sondern, was im Verhaltnis zur Ausgangsposition 1949/50
geleistet wurde. Unter diesen Umsténden ergibt sich trotz
aller Einschrankungen ein weitaus vorteilhafteres Bild.

1949 belief sich das chinesische UberlandstraBennetz auf
81.000 km und Ende 1950 auf 100.000 km. Nur ein Bruch-
teil der StraRen wies eine feste Oberflache auf. Zum Ver-
gleich hierzu bot das US-StraBennetz zur gleichen Zeit

eine Gesamtlange von ca. 3 Mio. km an und dasjenige In-
diens ca. 520.000 km. Bis 1955 behauptete die Volksre-
publik, die StraRen auf 167.000 km verlangert zu haben.
Da aber fiir den gleichen Zeitraum nur eine Aus- und Neu-
bauzahl! von 71.000 km angegeben wurde (18), muR es sich
bei den fehlenden 15.000 km um eine ““Aufwertung”’ bis-
heriger Wege zu Uberlandstraen, gehandelt haben. Nach
1955 wurde der StraBenbau weiter intensiviert, so dal
1958 215.000 km Gesamtlange existierten (19). Diese Stei-
gerung lalt deutlich auf einen Zusammenhang mit der agra-
rischen Kollektivierung 1955/56 schlieRen. Zwar spielt

die Volksbefreiungsarmee - Pionierkorps - ahnlich wie im
Falle des Eisenbahnbaus auch im StraBenbau eine nicht zu
unterschatzende Konstruktionsrolle, aber den Hauptanteil
der Erdarbeiten leistet die “Massenlinie’”. Das heilt, die
Bauern der von der StraRenfiihrung erfaBten Produktions-
einheiten stellen jeweils auf ihrem Gebiet die Masse der Ar-
beitskrafte. Eine solche Mobilisierung des menschlichen
Arbeitspotentials war seit der GroReinfiihrung von land-
wirtschaftlichen Produktionsgenossenschaften 1955-56 und
Volkskommunen 1958 organisatorisch bedeutend erleich-
tert worden. Die Peking-Rundschau-Ausgabe vom 5. Febru-
ar 1974 vermittelt ein anschauliches Bild, wie seither Stra-
RenbaugroRprojekte durchgefiihrt werden. Unter der Uber-
schrift “Die Massenlinie beim StraRenbau’’ heif3t es u.a.
tiber den Bau einer Strafe in Yiinnan:

“Friiher zogen Karawanen mit Dutzenden oder gar hundert
Zugtieren auf holprigen Pfaden durch die Urwélder Yiin-
nans. Die Karawanen iibernachteten auf Waldlichtungen

im Freien. .... Die Reise dauerte viele Tage, oft sogar Mona-
te..... Der Grund fiir diesen Zustand war die Kompliziert-
heit der topographischen Bedingungen. 90% von Yiinnan
ist gebirgig..... Der Volksmund beschreibt das: Bergauf zu
den Wolken, bergab zu den Ufern der Fliisse...... Heute je-
doch, 14 Jahre nach der Befreiung, verfiigt Yiinnan iiber
Stralen mit einer Gesamtlange von etwa 40.000 km.........
Berge und Fliisse haben sich nicht gedndert...... Des Ratsels
Losung kann nur in der Politik, der Veranderung der Ge-
sellschaft gefunden werden...... Die Revolution fegte das
wichtigste Hindernis - die reaktionare Herrschaft - hinweg.
.... 1951 wurde in Yiinnan der StraRenbau im groBen Stil in
Angriff genommen. Die Dorfbewohner steckten jenen, die
sich am StraBenbau beteiligten, rote Blumen an, wie sie es
friiher bei der Verabschiedung von an die Front gehenden
Kémpfern getan hatten, und ermahnten sie, hart fiir die
"“StraRen des Gliicks" oder die ““StraRen der Befreiung’* zu
arbeiten...... Was mich sehr beeindruckte, war, welche Kraf-
te die Massenlinie freisetzte..... GemaR der Massenlinie der

- 186 -

April 1974

Partei vertraten die Parteiorganisationen, die beim Straflen-
bau die Fiihrung innehatten, die feste Auffassung, daR der
entscheidende Faktor der Mensch sei. Nur wenn man die
Schopferkraft der Massen voll zur Entfaltung brachte, konn-
ten alle Schwierigkeiten iiberwunden werden. Von Anfang
an wurde auf den Baustellen eine vielfaltige politische Erzie-
hungsarbeit geleistet’” (20).

An anderer Stelle heil3t es dann weiter:

“’Ebenso wie die Investitionen der Regierung haben auch
die Moglichkeiten der StraBenbauarbeiter ihre Grenzen......
Uber die Halfte der neuen Straen in Yiinnan wurde von den
Massen selbst gebaut. Diese Teilnahme der Massen wurde ge-
wohnlich nach dem Prinzip “’Die Ortsansdssigen tun die Ar-
beit, und der Staat gibt Hilfe’” durchgefiihrt. Das hei3t, daf}
die Bevolkerung, die entlang der geplanten Stralle wohnt,
diese baut, und die Regierung mit den wenigen bendtigten
Mitteln und technischer Hilfe beisteht...... Auch im Unter-
halt der StraBen muB man sich auf die Massen stiitzen. Es
gibt fiir diese Arbeit zwar eine spezielle Gruppe, aber wenn
es notig ist, kommen die Bauern zu Hilfe.” (21)

Aus den obigen Erklarungen geht deutlich hervor, daR® der
chinesische Staat allein nicht in der Lage gewesen ware, sein
UberlandstraRennetz auf 700.000 km auszubauen, d.h., es
beinahe zu verzehnfachen. Aber auch mit der Hilfe der
“schopferischen Massen’ konnte diese Leistung nur voll-
bracht werden, weil der Léwenanteil des gesamten Strallen-
netzes aus Erd- und Schotterstralen besteht und auf eine
asphaltahnliche Befestigung verzichtet wurde.

Diese Tatsache wirft natiirlich, insbesondere in klimatisch
extremen Landesteilen, erhebliche instandhaltungsprobleme
auf, die auch in den Worten..... kommen die Bauern zu
Hilfe' angedeutet wurden. Vor allem in Zeiten wie der Kul-
turrevolution, in denen Partei und Staat aufgrund interner
Krisen die politische Kontrolle nicht in der gewohnt hierar-
chischen Scharfe aufrechterhalten konnten, zeigte der Stra-
Rendienst auf der Massenlinienbasis ernsthafte Schwachen.
In den offiziellen Kommentaren heilt das u.a. folgenderma-
Ren:

"Die Ho-fei-Pen-pu -StraBe ist eine der wichtigsten Uberland-
straBen in unserer Provinz (Anhui). Aber durch vom Klassen-
feind verursachte Sabotage und MiBordnung war die Instand-
haltung der StralRen fiir lange Zeit aufgehoben, und Repara-
turen wurden nicht durchgefiihrt.” (22)

Uber die StraRen der Provinz Yiinnan sagte ein Bericht:

’Renegaten, Verrater und unverbesserliche Kapitalismusweg- .
ler in der Partei taten sich mit iiblen Geistern und Teufeln zu-
sammen, um sich der Schadigung der Revolution und der Sa-
botage der Produktion hinzugeben. Sie schufen so gewaltige
Schwierigkeiten im Stralendienst.’” (23)

Seit 1969 aber hat sich die Kontrolle der Partei wieder gefe-
stigt, und Berichte iiber MiBwirtschaft im Strafendienst sind
selten geworden. Der seit diesem Jahr forcierte Neubau von
StraBen diente wie schon zuvor einem weiteren Gefalleaus-
gleich zwischen dem inléndischen Westen des Landes und den
traditionellen Zentren. Abgesehen von den groen Durch-
gangsadern, den sogenannten Nationalen Verteidigungsstra-
RBen, wurden vor allem Provinzen wie Szechuan, Ch’inghai,



CHINA aktuell

Sinkiang, Yiinnan, das nordliche Heilungkiang und die In-
nere Mongolei bevorzugt. Diese Provinzen hatten vor 1949
keine oder fast keine StralBen besessen, haben jetzt aber
zumindest ein StraBennotnetz erhalten. Einige Zahlen sol-
len dies verdeutlichen:

1) John P. Emerson, Nonagricultural Employment in
Mainland China, 1949-1958, Washington D.C.1965,
S.128,

2) Provinzradio Kiangsi, 24. Nov.1969 aus CNA 949,
S84

3) Siehe: JMJP, 23. Dez. 1969; JMJP, 16. Jan.1972;
JMJP, 17. Juni 1973.

4) Nai-Ruenn Chen and Walter Galenson, The Chinese
Economy under Communism, Edinburgh 1968, S.80.
Government of India, Planning Commission ed., The
Fourth Five Year Plan 1969-74, 0.A., S.337.

5) Nai Ruenn Chen, Chinese Economic Statistics, Chica-
go 1967, Tabelle 3.44 u.6.l.

6) Liu Ta-chung and Yeh Kung-chia, The Economy of
the Chinese Mainland: National Income and Economic
Development 1933-1959, Princeton N.J. 1965, S.61.

7) Chao Kang, The Construction Industry in Communist
China, Chicago 1968, S.65.

8) Tabelle basiert auf: Philip W. Vetterling and James
J. Wagy, China: The Transportation Sector 1950-71,
in People’s Republic of China: An Economic Assess-
ment, A Compendium of Papers Submitted to the
Joint Economic Committee, Congress of the United
States, Washington D.C. 1972, S.154.
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km StraBRen, die 80% der Volkskommunen an die AuRenwelt
anschlieBen.

Um das Gesamtbild des chinesischen Verkehrswesens abzu-
runden, miiBten noch einige Erklarungen zur Luftfahrt ge-
macht werden. Diese Erklarungen konnen jedoch unterblei-
ben, da die Probleme und Leistungen der Luftfahrt bereits
in vergangenen Ausgaben von CHINA aktuell eingehend
dargestellt worden sind (25).

9) Ebda, S.154.

10) SWB, 22.8.1973.

14).: .SWB, 22.8.1973.

12) Zahlen entnommen aus: Vetterling and Wagy, S.155,

13) ' Ebda,S.156.

14) EEER, 17. Febr.1966, S.275.

15) Siehe: C.L. Yu, Die Autoindustrie Chinas, C.a. Dez.
1972,S.26. .

16) JMJP, 22, Aug. 1970.

17 = SWB 3 Sept, 1972,

18) Chen, Statistics, Tabelle 3.47 und 6.1.

19) Chao, Construction Industry, Tabelle A-4.

20) Peking Rundschau Nr.5, 1974, S.23-24,

21) "Ebda; S:25-26.

22) Provinzradio Anhui, 22. Nov, 1968, aus CNA 949 5.2

23) Provinzradio Yinnan, 27.Dez.1968, aus CNA 949,S.3.

24).. SWB, 13: Sept..1972.

25) Siehe: H. Martin, Chinas Zivilluftfahrt -

Ausbau des Auslandsflugnetzes,
C.a. Aug. 1973.



