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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-















