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DER FERNOSTLICHE LUFTKAMPF, SIEGER UND BESIEGTE 

(zum chin.-jap. Luftfahrtabkommen vom 20. April 1974)

Hartmann - Weggel

Nach mehr als zwolfmonatigen Verhandlungen wurde das 

lange erwartete japanisch-chinesische Zivilluftfahrtabkommen 

am 20. April 1974 in einer zehnminiitigen Zeremonie vom 

japanischen Botschafter in Peking, Heishiro Ogawa, und 

vom chinesischen AuBenminister Chi P'eng-fei in der Gro- 

Ben Halle des Volkes in Peking unterzeichnet. Die Vorbe- 

sprechungen hatten bereits im Fruhjahr 1973 begonnen. 

Vom 8. bis 15. Marz 1973 verhandelten sechs japanische 

Regierungsbeamte Ober die Praliminarien. Japan empfand 

zu dieser Zeit bereits Unbehagen angesichts der Tatsache, 

daB immer mehr Luftverkehrsgesellschaften Landerechte 

in Peking und Shanghai eingeraumt bekamen. Unter ande- 

rem versuchte die Air France, Konzessionen fur die Strek- 

ke Tokyo-Shanghai bzw. Tokyo-Peking zu bekommen, 

also bedeutsame Vorteile auf Kosten Japans einzustreichen: 

Vermutlich warden ja beinahe samtliche Passagiere, die 

diese Strecke benutzten, Japaner sein!

Das Luftfahrtabkommen ist einer jener Vertrage, die im 

Kommunique vom 29. September anlaBlich der Aufnahme 

diplomatischer Beziehungen zwischen China und Japan 

niedergelegt worden waren. Nach diesen Kommuniquever- 

einbarungen sollten "Verhandlungen zum Zweck des Ab- 

schlusses von Abkommen Ober Handel, Schiffahrt, Luft- 

fahrt, Fischerei usw. in Einklang mit den Erfordernissen 

und unter BerOcksichtigung bestehender Abkommen ge- 

fuhrt werden" (vgl. dazu C.a. 72/9, S. 31: Gesamttext 

des Kommuniquesl).

Als erster dieser Vertrage kam im Januar 1974 das Han- 

delsabkommen zustande.(l) Das Luftfahrtabkommen ist 

der zweite dieser Vertrage. Es eroffnet zwischen den bei- 

den Landern direkte Luftverbindungen, die seit dem letz- 

ten Krieg geschlossen waren.

Die Praambel des Pakts, fiir die Japanisch und Chinesisch als 

offizielle Sprachen benutzt.wurden, empfiehlt die Forderung 

freundschaftlichen Austausches und freundschaftlicher Ent- 

wicklungen der Zivilluftfahrt zwischen den beiden Landern 

auf der Basis des Gemeinsamen Chinesisch-Japanischen 

Kommuniques vom 29. September 1972, mit dem die di- 

plomatischen Beziehungen zwischen Japan und China auf, 

genommen wurden. Was die vorgesehenen Luftfahrtgesell- 

schaften betrifft, die die direkten Routen zwischen Japan 

und China bedienen sollen, so nennt das Abkommen keine 

besonderen Namen, sondern spricht nur von einer oder zwei 

vorgesehenen Luftfahrtgesellschaften. Auf japanischer Seite 

kann ja eigentlich nur die Japan Airlines in Betracht kom- 

men.

Das Luftfahrtabkommen, das als neues Symbol der Freund- 

schaft zwischen Japan und China gerOhmt wird, besteht aus 

einer Praambel und 19 Artikeln sowie einem Anhang, in dem 

die Luftfahrtrouten Ober die beiden Lander hinaus spezifi- 

ziert werden.

Nach diesem Verzeichnis erhalt Japan Landerechte in Pe

king und Shanghai, China solche in Tokyo und Osaka. 

Ferner ist festgehalten, daft Japan die Route Peking (Shang

hai)’-Karachi - Neu Delhi oder Bombay befliegen kann 

(Fortsetzung: Beirut, Kairo oder Istanbul - Athen - Rom 

etc. - Paris), wahrend sich China die Route Tokyo (Osaka) - 

Vancouver (Ottawa oder einen anderen kanadischen Flug- 

hafen) - USA gesichert hat (auch vier Anflughafen in Latein- 

amerika, inklusive Mexico).(2) (Karte Nr. 1)

Es wird erwartet, daft die ersten FlOge am 29.9.1974, dem 

zweiten Jahrestag der Aufnahme diplomatischer Beziehun

gen zwischen beiden Landern, abgewickelt werden.

Wahrend der zahen Verhandlungen war es den Japanern 

nicht gelungen, ihre beiden Hauptziele zu verwirklichen, 

namlich erstens die Luftfahrtverbindungen mit Taiwan 

aufrechtzuerhalten und zweitens optimale Vorstellungen 

bezOglich der StreckenfOhrung Ober Peking hinaus zu reali- 

sieren (vgl. C.a. 74/4 ; U81).

Zu 1.) Enttauschungen mit Taiwan

Im "ferndstlichen Luftkampf" haben alle Parteien Federn 

lassen mOssen, sowohl Japan als auch Taiwan. Peking ist 

letztendlich als alleiniger Sieger hervorgegangen: 

Gleich nach AbschluB des Ubereinkommens mit Peking 

richtete sich das Hauptinteresse auf die Frage, ob die schon 

bestehende, Oberaus lukrative Luftverbindung Japans mit 

Taiwan gehalten werden kann. Obwohl Japan vor eineinhalb 

Jahren zugleich mit der Aufnahme diplomatischer Beziehun

gen zu Peking die offiziellen Verbindungen zu National

china abbrach, blieben die wirtschaftlichen Kontakte und 

der Luftverkehr unangetastet. Die Regierung in Taipei hat 

auch immer wieder erklart, daft sie keine Einwande gegen 

japanisch-volkschinesische Luftabkommen habe, solange die 

berechtigten der "Republik China" unbeeintrachtigt blieben. 

Inzwischen freilich steht fest, daft die japanischen Unterhand- 

ler in Peking fOr die Nationalchinesen kaum annehmbare Zu- 

gestandnisse gemacht haben. AuBenminister Ohira gab denn 

auch bei seiner Pressekonferenz am Tag der Unterzeichnung 

bekannt, daB Japan die Flaggenkennzeichnung der "China 

Airlines" auf Taiwan, die bisher die Route Tokyo-Taipei be- 

diente, nicht als Nationalflagge Chinas betrachte. (Konkre- 

tisierung der "Nicht-Staat-Theorie"!) Die Luftfahrtgesell- 

schaft werde von Japan nicht als ein "Transportmittel be- 

trachtet, das einen Staat reprasentiert". Gleichzeitig brach- 

te Ohira die Entschlossenheit seiner Regierung zum Ausdruck, 

die Luftfahrtverbindungen zwischen Japan und Taiwan auf 

einer stabilen Grundlage zu gewahrleisten. Der AuBenmini- 

ster Taiwans, Shen Chang-huan, bezeichnete die Vorschlage 

Japans als unannehmbar, denen zufolge der Luftverkehr 

zwischen Japan und Formosa nur noch auf privater Basis ab

gewickelt werden soil, so daB die rotblaue Kokarde auf den 

Flugzeugen aus Taiwan nicht als Nationalflagge anzusehen sei. 

Auch sei es mit der nationalen WOrde der Republik China 

unvereinbar, daB die staatlichen China Airlines auBerdem in 

Klammern den Zusatz Taiwan enthalten sollen.

Falls Taiwan sich mit diesen Bedingungen einverstanden erklare, 

konne es den alten Flughafen von Tokyo, Haneda, als Basis 

benutzen, wahrend die JAL ihre China-FIOge vom neuen Flug

hafen Narita aus betreiben werde.

Taiwan bezeichnete diese Vorschlage als Zumutung, war nicht 

bereit, irgendwelches "Verstandnis" fur die japanische Situa

tion zu zeigen und ergriff innerhalb weniger Stunden drei 

einschneidende MaBnahmen, die wie eine Art "Racheakt" wirkten.

a) Erstens wurden die japanische Luftgesellschaft Japan Airlines 

(JAL) sowie andere japanische Flugzeughalter aufgefordert, 

binnen 24 Stunden nicht mehr in Taiwan zu landen, von dort 

zu starten oder den taiwanesischen Luftraum zu durchfliegen.

Mit dieser schroffen Reaktion verliert JAL ihre seit 1959 be

stehende lukrativste Strecke, die sie bisher 37 mal wochentlich, 

zumeist voll besetzt mit japanischen Touristen, geflogen hatte. 

Moglichweise wird JAL nun schnell in die "roten Zahlen" 

hineinschlittern: Wie aus Statistiken der Zivilluftfahrtverwal- 

tung in Taipei hervorgeht, beforderte die Gesellschaft bis zum 

31. Dezember 1973 zwischen Taipei und Tokyo 1.170.308 

Gaste; dies seien 36,91 % des gesamten Passagieraufkommens 

wahrend des sechsjahrigen Bestehens des Luftabkommens
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zwischen Taipei und Tokyo. Das gesamte Passagiervolu- 

men habe sich auf 3.170.524 Personen belaufen. Die China 

Airlines hatten davon nur 473.926 Personen, also nur 14,95%, 

befordert. Der Rest wurde von anderen internationalen Luft- 

linien bewaltigt. Mehr als 700.000 japanische Touristen waren 

allein im Jahre 1973 nach Taiwan gereist. Der Abbruch der 

Flugverbindungen schlagt also in Japan schwer zu Buch. •• 

Die CAL (China Airlines) schloB ihre seit 1967 bestehen- 

den Biiros in Japan und stellte ihre Fluge dorthin ein. Nur

groBen Ehrgeiz zeige, "Taiwan wieder zu annektieren, zuriick 

nach Korea zu gehen und eine 'asiatisch-ozeanische Sphare' zu 

schaffen, die in ihrer Substanz nichts anderes sei als die bis zum 

Ende des Zweiten Weltkrieges verkiindete 'groBasiatische Wohl- 

standsspare' ". Vorerst ziele die Seirankai auf die Schaffung 

" zweier Chinas^' hinaus. AuBerdem wolle sie die Beziehungen 

zwischen Japan und China sabotieren und den Militarismus 

wiederbeleben. (3) Was den "Militarismus" anbelangt, so steht 

fest, daB einige Fuhrer der Seirankai bereits intensive Kontakte 

noch ein halbes Dutzend Luftverkehrsgesellschaften soli 

kiinftig die Strecke Tokyo-Taipei bedienen.

mit unzufriedenen Offizieren der japanischen "Selbstvertei- 

gungsstreitkrafte" aufgenommen haben. (4)

b) Zweitens begann Taipei, in Zusammenarbeit mit den 

USA, eine neue Flugroute nach Nordamerika auszuarbei- 

ten, die nun nicht mehr uber Japan, sondern uber Guam als 

Positionssprungbrett fiihren soil.

c) Drittens werde in Zukunft jedem japanischen Flugzeug 

der Anflug auf Taiwan verboten. Jedes japanische Flug

zeug werde als "nicht identifizierbares Flugobjekt"("Ufo"= 

Unidentified Flying Object) betrachtet und als solches 

behandelt. Notfalls miiBten derartige Flugzeuge, die in Tai- 

peis Luftverteidigungsidentifizierungszone (ADIZ) oder 

"Flight Information-Region" (FIR) auftauchen, abgefan- 

gen oder zumindest zum Abdrehen gezwungen werden.

Da Japan demnach nicht mehr die StraBe von Formosa als 

Fluglienie benutzen kann, wird ein Umweg notig sein, der 

die JAL vermutlich 40 Minuten pro Flug kostet. (Der Luft- 

raum Taiwans umfaBt die gesamte FormosastraBe und er- 

streckt sich ferner von einem Punkt 450 km ndl. von 

Taiwan bis auf seine Sudroute, die halbwegs zwischen 

Formosa und den Philippinen endet. Die JAL wird bei 

ihrem Flug nach Honkong kiinftig also die Philippinen 

passieren miissen). (Karte Nr. 2)

Obwohl Taiwan die Regierung Tokyo uber die zu treffen- 

den MaBnahmen nicht im Unklaren gelassen hatte, war 

man in Japan doch betroffen, als Taipei seine Ankiindigun- 

gen Wort fur Wort in die Tat umsetzte. Obwohl die Regie

rung in Taipei damit rechnen kann, daB die "gesichtsbe- 

wuBte" japanische Bevdlkerung fur eine solche Reaktion 

auf Verletzung der "nationalen Wurde" Taiwans Verstand- 

nis haben durfte, fragt es sich doch, ob Taipei die Karten 

gegeniiber dem wirtschaftlich soviet machtigeren Japan 

nicht iiberreizt hat. Die Handlungsweise Taipeis wird erst 

verstandlich, wenn man sich seine Perzeption von der innen- 

politischen Landschaft Japans vor Augen halt: Immerhin 

besteht dort nach wie vor ein starker Pro-Taiwan-Fliigel: 

Als taiwanfreundlich gilt der konservative Finanzminister 

Takeo Fukuda mit seiner Anhangerschaft, vor allem aber 

Japans rechter Fliigel, gebildet von den "jungen Falken" 

der Seirankai -Gruppe, die unter

anderem als stance Stiitze fur Fukuda und Nakasone auf- 

treten. Seirankai hat sich in den letzten Monaten mit sei

ner prononcierten Zwei-China-Politik so sehr in den Vor- 

dergrund gespielt, daB Peking bereits erste Besorgnisse ge- 

zeigt hat. Hier einige Bemerkungen zu dieser Gruppierung:

Die rechtsradikale Seirankai, die als eigentliche Organisa

tion der japanischen Rechten bezeichnet werden konnte, 

wurde im Juli 1973 von 31 jungen LDP-Abgeordneten ge- 

grundet, von denen 22 einen Sitz im Parlament einnehmen. 

Die Seirankai betrachtet sich als Trager des Gedankens 

der Neubelebung japanischer Werte. Sie zielt darauf ab, die 

Linkskrafte in der japanischen Gesellschaft auszuschalten, 

Japans Stellung in den internationalen Organisationen zu 

starken, die Rolle des Kaisers wiederaufzuwerten, eine 

starke Armee aufzubauen und den beriihmten Artikel 9, in 

dem auf eine Wehrmacht verzichtet wird, aufzuheben, die 

LDP von Grund auf zu verandern und engere Beziehungen 

mit Taiwan und Siidkorea anzukniiprfen.

Im vorliegenden Zusammenhang spielt vor allem die entschie- 

dene Zwei-China-Politik der Seirankai eine nicht unwichtige 

Rolle. Etwas iiberspitzt meinte ein Kommentator der JMJP 

(2. 2. 74), daB die Organisation, so klein sie auch sei, den 

Gerade im Zusammenhang mit den Diskussionen urn das Luft- 

verkehrsabkommen mit China wird der Protest der Seirankai, 

mit dem die Gruppen um Fukuda und Nakasone einig sind, 

eine nicht geringe Rolle spielen. Auf eben diese Reaktion aber 

hofft Taipei. Die Ziele seiner harten Politik waren erreicht, 

wenn das gegenwartige Regime Tanaka abgeldst und durch eine 

von Fukuda oder Nakasone gefiihrte Regierung ersetzt wurde. 

Vor allem Fukuda tritt mit seiner Anhangerschaft nach wie vor 

fur die Aufrechterhaltung der Beziehungen zu Taiwan ein. 

Unter seiner Regierung - er ist immerhin der scharfste Konkur- 

rent Tanakas innerhalb der LDP - konnte ein schneller Kompro- 

miB hinsichtlich der Lande- und Uberflugrechte mit Taiwan 

gefunden werden.

Am 23. April reichten vier stellvertretende parlamentarische 

Minister der japanischen Regierung, die der Seirankai angehd- 

ren, in einer konzertierten Protestaktion gegen die "einseitige" 

Unterzeichnung des Zivilluftvertrags mit Peking ihre Rucktritts- 

gesuche ein. Die Rucktrittsgesuche erfolgten auf der Grundlage 

eines Beschlusses, der am gleichen Tag bei einer auBerordent- 

lichen allgemeinen Konferenz der Seirankai gefaBt worden 

war. Die 17 Parlamentsabgeordneten der LDP kamen iiberein, 

politische Schritte zu unternehmen, um zu verhindern, daB 

das unfaire Abkommen dem japanischen Parlament zur Rati- 

fizierung vorgelegt wird. (5) Dieses Ersuchen wurde von der 

Regierung allerdings nicht angenommen.

Hsinhua registrierte diesen Schritt mit seismographischer Ge- 

nauigkeit und wies gleichzeitig darauf hin, daB die "Gesell

schaft fur japanisch-chinesische Freundschaft (Orthodox)" 

die Politik der Seirankai verurteilt habe. (6)

Am 7.5.1974 nahm das Reprasentantenhaus in einer Vollver- 

sammlung das Zivilluftfahrt-Abkommen zwischen Japan und 

der Volksrepublik China einstimmig an. Der Luftfahrt-Pakt, 

der am 20. April dieses Jahres in Peking unterzeichnet wurde, 

wurde anschlieBend an das Haus der Rate weitergeleitet. Mit 

der Zustimmung des Oberhauses, die fur den 15. Mai erwartet 

wird, wird die Ratifizierung durch das Parlament beendet sein.

Diese Abstimmung des Unterhauses ist ein seltenes iiberpartei- 

liches Ereignis, auch wenn 22 Parlamentarier, die der Pro-Taiwan- 

Fraktion 'Seirankai', der regierenden Liberal-Demokratischen 

Partei angehdren, vor der Abstimmung das Parlament verlieBen. 

Sie protestierten gegen das Vorgehen des Diet, der ihrer Ansicht 

nach im Gegensatz zu einer LDP-Resolution steht, die einen 

Luftfahrt-Pakt zwischen China und Japan fordert, ohne jedoch 

die Flugverbindungen zwischen Tokyo und Taipei aufzugeben; 

Alles in allem: Nicht ein okonomisch motiviertes, sondern ein 

rein politisch orientiertes Luftfahrtgeschaft.

Alle sieben internationalen Luftfahrtgesellschaften, die nun 

den Passagierstrom zwischen Japan und der Republik China 

bewaltigen miissen, konnen sich einer gewaltigen Zunahme an 

Buchungen erfreuen, die sich durch die Einstellung des Linien- 

dienstes von JAL und CAL durch den Abbruch der Zivilluft- 

fahrtbeziehungen ergeben haben. Wie ein Sprecher mitteilte, 

planen samtliche Fluglinien, die Zahl ihrer Wochenfliige zu er- 

hohen. Es handelt sich um: "Northwest Orient Air-lines" (NWA), 

"Malaysia Airline System" (MAS) und 'Korean Air Lines" 

(KAL). NWA will "einige Fluge mehr" zu ihren derzeitigen 

acht Wochenfliigen einrichten. KAL mochte es auf insgesamt 

sieben Wochenfliige bringen und MAS ebenso. Die vier anderen 

Fluggesellschaften sind "Singapore Air Lines , "Thai Inter

national", "Cathay Pacific" und "Air Vietnam".
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Zu 2.) Enttauschungen mit den Streckenflihrungen

Dies sind freilich noch nicht alle wirtschaftlichen Nach- 

teile. Wie schlecht das Geschaft vom kommerziellen Stand- 

punkt aus ist, das Japan hier ausgehandelt hat, wird vor 

allem dann deutlich, wenn man bedenkt, dal? die JAL le- 

diglichShanghai und Peking, nicht dagegen die Messestadt 

Canton, anfliegen darf. Besonders schwer aber fallt ins 

Gewicht, dal? die Chinesen nicht bereit waren, den Japa- 

nern eine attraktive Flugroute nach Europa zur Verfiigung 

zu stellen. Statt der erwunschten Linie liber die Karakorum- 

Kette nach Islamabad und von da aus nach Europa gab 

Peking lediglich die Route liber Rangoon nach Karachi 

frei. Gegenliber der seit Jahren eingefahrenen Slidostasien- 

Route, auf der sich der gesamte internationale Verkehr 

vollzieht, hat die JAL also nicht etwa eine Verkiirzung 

der Reisezeit nach Europa heraushandeln konnen, sondern 

muB nun sogar eine Verlangerung von drei bis vier Stunden 

in Kauf nehmen. Alles, was die JAL fur die Hingabe ihrer 

wirtschaftlich so eintraglichen Tokyo-Taipei-Strecke er- 

halt, ist also eine wenig attraktive Route liber Rangoon 

und eine gegenliber der bisherigen Strecke verlangerte Siid- 

ostasien-Route, die auf einem weiten Umweg um Taiwan 

herumfiihrt, also zusatzlich Zeit kostet. (vgl. Karten Nr. 3 

und 4)

Bei gemeinsamen Erwagungen mit den Unterhausausschiis- 

sen fiir Auswartiges und Verkehr hatte Takami Eto, ein An- 

gehdriger der "Seirankai". etwas friiher am Tag den Pakt 

als "ungleich vom Standpunkt des Wirtschaftswertes" ver- 

urteilt, in dem die Route nach Islamabad nicht geneh- 

migt worden war. Verkehrsminister Masatoshi Tokunaga 

entgegnete, er glaube, dal? die Regierung in der Lage ge- 

wesen sei, die Wirtschaftsgleichheit sicherzustellen.

“Was die Islamabad-Route anbetriffe, so hat die Regie

rung die Zusage Pekings erhalten, dal? Japan kunftig auf 

dieser Route nicht diskriminiert werde" Der General- 

direktor des Biiros fiir Zivilluftfahrt im Verkehrsministe- 

rium, Hisayoshi Terai, gab zu, dal? die von Peking genann- 

ten Grlinde fiir die Verweigerung der Erlaubnis fiir Japan, 

via Islamabad zu fliegen, im Augenblick nicht (iiberzeu- 

gend) genug seien. Die Chinesen hatten zum Beispiel be- 

hauptet, dal? die Hilfseinrichtungen fiir den Luftverkehr 

unzureichend seien, und dal? die Route noch nicht voll 

auf internationalen Luftverkehr vorbereitet sei. Doch er 

wiederholte die Behauptung von Tokunaga, dal? man fiir 

die Zukunft eine Zusage Pekings erhalten habe." (7)
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