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CHINAS ZIVILLUFTFAHRT

Ausbau des Auslandsflugnetzes

Die chinesische Zivillaftfahrt befindet sich mitten in einer 

Phase rapiden Ausbaus, besonders was die Einrichtung inter- 

nationaler Linien betrifft. Nach der Errichtung der Volksre- 

publik war das Inlandsnetz sehr langsam reorganisiert war­

den. Chinas Luftfahrtgesellschaft flog nur eine ganz geringe 

Zahl von Flughafen in Nachbarstaaten an.Nachdem nun pa­

rallel zur politischen und wirtschaftlichen Offnung Chinas 

zum Westen hin auch die Luftverbindungen ins Ausland mit 

allem Nachdruck ausgebaut werden, lafit sich deutlich ablesen, 

dafi neben dem militarischen Sektor inzwischen auch die Zi­

villuftfahrt an die Spitze der staatlichen Prioritatenliste ge- 

riickt ist. Durch den Kauf von Mittclstrecken-Dusenflugzeu- 

gen, den Abschlufi einer grofien Anzahl von Abkommen iiber 

zivile Luftfahrt und zivilen Lufttransport, die Planung eigener 

Linien und die Zulassung von Linienfliigen auslandischer Luft- 

fahrtgesellschaften in die Volksrepublik von Asien, Afrika, Eu­

ropa und dem nordamerikansichen Kontinent aus ist diese 

erste Phase der Offnung Chinas zur Aufienwelt auf dem Flug- 

sektor charakterisiert.

Der erfolgreiche Ausbau der chinesischen Luftwaffe seit 1949 

hat eine Luftfahrtindustrie geschaffen, die mit erheblichen 

Produktionsziffem aufwarten kann. Sie verschlingt nach 

Schatzungen etwa 40% des gesamten Verteidigungshaushalts. 

Der Ausbau der zivilen Luftfahrt verzehrt nun ebenfalls einen 

erheblichen Anteil von Chinas Devisenreserven. Zwischen 

1970 und 1972 wurden iiber 40 Diisenflugzeuge im Wert von 

500 - 600 Mio US $ gekauft, weiter haben sich die chinesi- 

schen Behorden um etwa 150 zusatzliche Maschinen verschie- 

denen Typs bemiiht. Wenn in dieser Zwischenphase eine so 

erhoblichcBelastung fiir Chinas jiihrlich auf 2,5 Mrd US $ ge- 

schatztes Deviseneinkommen entstanden ist, scheint die Ent­

wicklung in der Volksrepublik doch langfristi dahin zu gehen, 

aufier Militarmaschinen auch zivile Diisenflugzeuge selbst zu 

bauen.(1)

Aufbauphase

Die chinesischen Kommunisten hatten den Kampf gegen 

Japan und die Nationalisten praktisch ohne eine Luftwaffe 

fiihren miissen. Die Zivilluftfahrt begann daher in der Volks- 

republik im November 1949 mit Uberliiufem der zwei grofien 

zivilen Luftfahrtgesellschaften der Nationalisten, nachdem 

sich einige Piloten und Mannschaften von Curtiss C-46 und 

Douglas C-47 Transportem der National Aviation Corp, auf 

die Seite der Kommunisten geschlagen hatten. 71 Flugzeuge 

aus dem Bestand der CNAC und der Central Air Transport 

Corp, wurden auf dem Kai-Tak-Flugplatz Hong Kongs be- 

schlagnahmt bis die rechtliche Lage geklart war. Im Februar 

1950 entschieden Hong KongsGerichte zwar, dafi die Luft- 

flotte der Volksrepublik China zuzusprechen sei, und Mann­

schaften der Volksrepublik kamen in die Kronkolonie, um sie 

zu iibernehmen. Auf Betreiben der US-Regierung wurdc 

jedoch im Juli 1952 diese Entscheidung des Gerichts riick- 

gangig gemacht und der gesamte Flugzeugbestand in ameri- 

kanisches Eigentum iiberfiihrt. (2)

Viele der Landebahnen und Flughafen waren zerstort und nur 

ein gutes Dutzend von Transportmaschinen stand den Kom­

munisten schliefilich flugbereit zur Verfiigung.Deshalb kon- 

nte man erst im Oktober 1949 darangehen, eine eigene Orga­

nisation zu schaffen. Mit sowjetischer Hilfe wurdc ein Biiro 

fiir Zivilluftfahrt ( Ming-yung hang-k’ung-chii , offiziell abge- 

kiirzt CAAC, Civil Aviation Administration of China ) errichtet, 

das vom Nationalen Verteidigungsrat bzw seinem Vorganger 

vor 1954 kontrolliert wurde. Ihm unterstanden zwei an den 

beiden Fluggcsellschaften der KMT-Republik orientierte neu- 

begriindete Organisationen, die “Zentrale Luftfahrtgesellschaft” 

(Chung-yang hang-k’ung kung-szu) und die “China Volksluft- 

fahrtgesellschaft” (Chung-hua-jen-min hang-k’ung kung-szu). 

Beide arbeiteten erst seit August 1950 und wurden im Juli 

1952 zurUhinesischen Volksluftfahrtgesellschaft ” (Chung-kuo 

jen-min hang-k’ung kung-szu) zusammengclegt, weitcrhin dem 

Biiro fiir Zivilluftfahrt unterstellt. Im Marz 1954 wurde diese 

Gesellschaft aufgelost und das gesamte Luftfahrtwesen vom 

Biiro fiir Zivilluftfahrt direkt iibernommen. Seit September 

1954 unterstand das CAAC direkt dem Staatsrat. Die Gesamt- 

organisation lehnt sich an sowjetische Vorbilder an, sie ent- 

spricht dem Aufbau des sowjetischen Ministeriums fiir Zivil­

luftfahrt und seiner Luftlinie “Aeroflot”.

Im Zuge der Erweitcrung lokalcr Initiative erhielt das CAAC 

im Januar 1951 nocheinmal einen leicht abgeanderten Namen. 

Dem “Zentralbiiro fiir Zivilluftfahrt” (Min-yung hang-k’ung 

tsung-chii) unterstanden nun 9 “Zivilluftfahrtverwaltungen” 

( Min-hang kuan-li-chii) und darunter auf der Ebene der Provin- 

zen lokale Biiros fiir Zivilluftfahrt.Zwischen 1950 und 1956 

wurden so die meisten der vorherigen Inlandsfluglinien wieder 

eingerichtet und Linienfliige in die UdSSR, nach Burma und 

nach Nordvielnam aufgenommen.

1950 wurde neben den zwei bestehenden Fluggcsellschaften die 

“ Chinesisch-Sowjetische Zivilluftfahrtgesellschaft” ( Chung-Su 

min-yung hang-k’ung kung-szu) gegriindet (3). Diese jeweils zu 

50% im Besitz der chinesischen und sowjetischen Regierung be- 

findliche Gesellschaft war ebenso strukturiert wie parallele Ge- 

sellschaften, derer sich die Sowjetunion beim Aufbau der Luft- 

linien in Osteuropa nach dem 2. Weltkrieg bediente. Dabei lie- 

ferte die Sowjetunion vor allem Transportmaschinen, Ersatz- 

teile und Piloten, wahrend die Chinesen das Bodenpersonal, Ko- 

piloten und einige Maschinen beisteuerten. (Einige chin. Studenten 

und Techniker gingen in die UdSSR zur Ausbildung.)Die gemischte 

Gesellschaft arbeitete vor allem im Norden und Westen, wahrend 

die chinesischen Gesellschaften in Ost- und Siidchina flogen.Im Ja­

nuar 1955 gingen die sowjetischen Anteile der gemischten Gesell­

schaft nach ihrer Auflosung an die Chinesen iiber, so dafi die CAAC 

zur einzigen staatlichen Luftfahrtinstitution wurde.
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Vordringlichste Aufgabe der Zivilluftfahrt wurde die Erwei- 

terung der Verbindungen zwischen der Hauptstadt und den 

wichtigsten Provinzstadten, dazu die Heranbildung einer 

Speziailuftflotte fiir Land- und Forstwirtschaft, fur geolo- 

gifiche Untersuchungen sowie fiir Express- und Notdienst.

Der Ausbau des zivilen Luftfahrtnetzes verlief nach einem 

ersten 5-Jahresplan der Zivilluftfahrt von 1953-1957. Der 

zweite 5-Jahresplan scheint 1960 ausgcsetztworden zu sein. 

Auber Prozentzahlen gibt es keine genauen Angaben uber den 

Ausbau. Seit 1959 ist die Plaining anscheinend auf Jahresbasis 

erfolgt. Wissenschaftliche Aufgaben wurden sehr intensiv in 

Angriff genommen. Zwischen 1953 und 1963 absolvierten 

iiber 5 000 Aronautik-Ingenieurc technischer Institute im 

Universitatsrang . Eine ganze Reihe von Instituten unter der 

Akadcmie der Wissenschaften erhielten modernste Ausriist- 

ung. 1959 zJl. wurden zwei Uberschall-Windkanale von 

ostdeutschen Ingenieuren in der VRCh montiert. (4)

Spezialflugdienste

Nach groben Schatzungen werden etwa ein Drittel der gesam- 

len Flugstunden der Zivilluftfahrt im Spezialflugdienst abge- 

flogen. Fiir 1958 liegt die Zahl von 17 845 Flugstunden fiir 

den Spezialdienst vor, so dab man fiir die gesamte Zivilluft­

fahrt als Anhaltspunkt von etwa 50 000 Flugstunden ausee- 

hen kann. Im Spezialdienst sollen etwa 250 Flugzeuge flie- 

gen.(Zum Vergleich:

In den USA sind 5000 Flugzeuge in der Landwirtschaft 

eingesetzt mit jahrlich 1 Mio Flugstunden) Dieser ver- 

haltnismabig kleine Flugdienst erfiilltfolgende Funktionen: 

Verspriihen von Schadlingsvcrnichtungsmitteln, Feuerpatrouil- 

len , Saatausstreuung fiir Land- und Forstwirtschaft, Luftphoto- 

graphie , Vermessurgsarbeiten, Lokalisierung von Bodenschatz- 

en . Seit 1952 patrouillieren Flugzeuge Waldgebiete auf Brand- 

gefahr und Insektenverseuchung. Seit 1953 bekampft man auf 

diese Weise Ileuschrecken. 1957 wurden 6 Mio mou (etwa 1 

Mio Morgen ) vom Flugzeug aus bespriiht, um Reis, Weizen 

Baumwolle und Obstbaume vor Krankheiten und Insekten zu 

schiitzen. Aufforstung aus der Luft wurde erstmals 1958 in 

der Provinz Kansu in Nordchina versucht, 1959 in der Inneren 

Mongolei und 1960 in den Bergen im Siidteil der Provinz Kuei- 

chou. In Shensi wurde Gras ausgesat, um der Ausbreitung von 

Wiistensand Einhalt zu gebieten. Luftphotographie hat sich 

fiir Industrieprojekte, Bewasserungsanlagen und fiir die Planung 

von Verkehrsverbindungen als niitzlich erwiesen. Eisenbahn- 

linien, Straben und Kanale konnten so zunachst mit sowjeti- 

scher Ililfe geplant werden. Metallische Bodenschatze lassen 

sich vom Flugzeug aus mit besonderen Reaktionsinstrumenten 

ausmachen. Ober 100 Mineralvorkommen, auch Eisenerze, 

sind zum Beispiel auf diese Weise in der Provinz Kiangsu ge- 

funden worden.

Sonstige Inlandfluge

Anhand des beigefiigten Anhangs labt sich die Ausweitung des 

Inlandflugnetzes absehen, das 1950 nur etwas iiber 11 000 km 

ausmachte. 1953 existierten 10 Linien im Umfang von insge- 

samt 13 000 km, die 13 Stadte bedienten. 1958 kamen 20 

neue Linien hinzu, darunter eine Femstrecke Peking- Ulan 

Bator, was einer Streckencrweiterung um 6 700 km entsprach. 

In diesem Jahr machte die Luftfracht iiber die Halfte der gesam- 

ten Lufttransporte aus.

1959 kamen erneut 20 Linien hinzu, die weitere 11 Stadte

an das Netz anschlossen. Die beigefiigte Karte 5 zeigt die Strek- 

kenerweiterung bis 1961. 1959 waren damit alle Provinzhaupt- 

stiidte direkt oder indirekt mit Peking verbunden, mit Ausnahme 

von Lhasa, Changchun, Kirin (verbunden 1960) und Fuchou. 

Fuchou blieb aus militarischen Griinden ausgespart . Zur Haupt­

stadt der Taiwan gegeniiberliegenden Provinz Fukien soil kein 

regelmabiger Flugverkehr eingerichtet werden. Uberhaupt zeigt 

die Karte deutlich die Aussparung auch aller anderer Taiwan ge­

geniiberliegenden Flugplatze zwischen Shanghai und Canton.

1960 kamen 11 neue Linien hinzu, was eine Ausdehnung des 

Netzes auf 41 000 km bedeutete. 1961 wurde um nur 6 neue 

Linien erweitert, die drei zusatzliche Stadte in den Flugverkehr 

mit einbezogen. Hervorzuheben ist der Ausbau des Flugnetzes in 

der Autonomen Uighurischen Region Sinkiang mit 8 Flughafen 

(5), die bis 1973 noch um drei zusatzliche auf 11 vermehrt wur­

den. Einerseils ist Sinkiang eine wichtige Entwicklungszone der 

Volksrepublik, zum andern diirften hier strategische Gesichts- 

punkte eine wichtige Rolle spielen. Durch gute Verkehrsverbin­

dungen wird der Kontakt zu den dortigen Minderheiten verbes- 

sert. Auberdem waren gute Verbindungen zu den chinesischen 

Atomforschungszentren sowie zu den Uran- und Erdblabhauge- 

bieten notwendig. 1964 wurden 14 neue Inlandslinien eroffnet 

und 4 der alteren eingestellt. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten 83 

Stadte Luftverbindung. 1968 errcichte der Inlandsflugdienst 

der CAAC etwa 85 bis 90 Stadte.

Nach dem im April 1973 in der Jen-min jih-pao publizierten 

Flugplan (6) hat sich das innerchinesische Flugnetz in den 

letzten 7 Jahren von 39 000 km (1966) auf 80 000 km (1973) 

verdoppelt. Auf 77 verschiedenen Routen zwischen 72 Flug­

hafen werden dem chinesischen Publikum 368 Passagier- und 

4 offiziell registrierte Frachtfliige pro Woche angeboten. Insge- 

samt legen die Flugzeuge der CAAC 354000 km wbchentlich 

zuriick.Im intemationalen Vergleich nimmt sich das chinesische 

Gesamtstreckennetz mit 82 000 km noch recht klein aus. ( Das 

Streckennetz der Lufthansa betragt zum Vergleich 250000 km.) 

Die Zahl der befbrderten Passagiere stieg von 70 000 im Jahre 

1952 auf 258000 im Jahre 1957. Spatere Zahlen sind nicht be- 

kannt geworden.

Verwendete Flugzeugtypen

Fiir den Spezialflugdienst im Auftrag von Industrie und Landwirt­

schaft wird vor allem die AN-2 eingesetzt, ein Doppeldecker, den 

China seit 1957 nach dem sowjetischen Vorbild produziert.Wei­

tere in China hergestellte Nachbildungen sowjetischer Flugzeuge 

sind die ‘ Hauptstadt Nr. 1 ’,‘Shenyang Nr.l ’ ,der ‘Fliegende 

Drachen Nr.l’ und der ‘Heilungkiang Nr.l’. DieTungari Nr.l’ 

ist eine Nachbildung (1958) eines tschechischen Modells. Auch 

der Hubschrauber Mi-4 ‘Wirbelwind 25’ geht auf ein sowjetisches 

Vorbild zuriick.

Im zivilen Luftdienst fliegt die ‘Peking Nr.l’ (gebaut seit 1958),
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eine zweimotorige Maschine fur 8 bis 10 Passagiere. Ansonsten 

werden die sowjetischen LI-2,11-12 und IL-14 seit 1950 ver- 

wendct, seit 1959 teilweise ersetzt durch modeme Turboprop- 

Maschinen IL-18.

In der Folge der sino-sowjetischen Auseinandersetzung einer 

einseitigen Abhangigkeit starker als bisber bewubt, kaufte 

China 1961 erstmals westliche Flugzeuge, 6 britische Vickera- 

Viscount-Turboprop-Maschinen, die 1963 und 1964 geliefert 

wurden. Nach einer Priifung von anderen britischen, franzosi- 

schen und hollSndischen Mittel- und Langstreckenmaschinen 

kaufte CAAC jedoch emeut fiinf IL-18 aus der Sowjetunion.. 

1966 besafi CAAC uber 20 Turboprops sowie mehrere hun- 

dert Propeliermaschinen.

Wichtigste ProduktionsstStte ist die Staatliche Flugzeugfabrik 

in Shenyang, woZivil-und Militarflugzeuge nach sowjetischem 

Model! hergestellt werden. Dazu gehoren die Typen AN-2 und 

AN-14 (‘Hauptstadt Nr.!7) Hubschrauber, fiir die Luftwaffe 

MIG-15 und MIG-17-Jager sowie die MIG 21.Weitere wichtige 

Fabriken auf dem Flugzeugsektor sind ein Werk in Harbin 

und die Maschinenbauwerke’Fliegender Drache ’ in Shanghai. 

Chinesische Flugzeugtypen sind an Universitaten und Luft- 

fahrtinstituten in Sian, Peking, Harbin und Shanghai entwik- 

kelt worden.

Internationale Verbindungen

Bis zur Kulturrevolution beschriinkten sich die Linien, die 

CAAC selbst ins Ausland flog, auf die Nachbam UdSSR (zwei- 

mal wbchentlich), die Mongolische Volksrepublik (kein Linien- 

flug) und Nordvietnam (dreimal wbchentlich). Hinzu kam seit 

1956 ein wbchentlicher Flug von Kunming nach Rangoon/ 

Birma, der dann eingestellt wurde. Insgesamt gesehen ist die 

Einrichtung internationaler Verbindungen wesentlich langsa- 

mer realisiert worden, als es den technischen Mbglichkeiten 

der Volksrepublik entsprach.

Seit 1955 hat CAAC Luftfahrtabkommen (7) mit anderen Lan- 

dern geschlossen und zwar zunachst mit Afghanistan, Birma, 

Kambodscha, Ceylon, Indonesien, Irak, Laos, Mongolei, Nord- 

korea, Nordvietnam, Pakistan, der VAR und der UdSSR. Vor 

1964 war China nur von Moskau und Rangoon aus auf dem Luft- 

weg zu erreichen gewesen. Wegen des sino-sowjetischen Kon- 

ftikts verhand elten die Chinesen ab 1963 iiber alternative An- 

flugmbglichkeiten. So kam es zu den bilateralen Abkommen 

mit Pakistan und Kambodscha 1963 sowie Indonesien 1964. 

Seincrzeit protestierten die USA gegen pakistanische Fliige 

mit amerikanischen Boeing 720B in die Volksrepublik, lenk- 

ten dann aber unter der Bedingung ein, dab Ersatzteile in 

China ausschlieblich unter pakistanischer Kontrolle gelagert 

werden sollten. Im April 1964 wurde die Route Dacca - 

Shanghai - Canton erbffnet.Royal Air Cambodge erbffnete ihre 

Linie im Mai 1964 von Phnom Penh iiber Hanoi nach Canton. 

Nach dem Luftfahrtabkommen vom November 1964 flog In- 

donesiens Luftfahrtgesellschaft Garuda im Januar 1965 einen 

Liniendienst Djakarta - Canton iiber Phnom Penh. Nordkoreas 

Luftfahrtgesellschaft Ukamps flog einmal wbchentlich non­

stop Pyongyang - Peking. Die sowjetische Gesellschaft Aero­

flot flog nach Bedarf zwischen Alma-Ata (Kasachstan) und 

Urumchi in der Provinz Sinkiang.Zwei wbchentliche Linien- 

fliige erfolgten von Moskau nach Peking iiber Omsk und Ir­

kutsk mit IL-18-Turboprops und TU-114-Turboprops. Zu 

Ceylon, VAR, Afghanistan und Japan u.a.,vgj.die nachstehen- 

de Aufstellung iiber ‘Chinas Luftverbindungen’.

Tourismus-Reisen hatten keinen wesentlichen Anteil am inter- 

nationalen Luftverkehr nach China. Sie wurden iiber PIA im 

Auftrage des Chinesischen Reisebiiros (Lii-hsing-she) abgewik- 

kelt. Auf dem Besichtigungsprogramm standen die Stadte Pe­

king, Wuhsi, Shanghai, Hangchou, Suchou und Canton.

Auswirkungen der Kulturrevolution

Ebenso wie die industriellen Produktionsstatten war die Zivil 

luftfahrt ein Bereich, aus dem die chinesische Fiihrung Ein- 

flubnahme und Auswirkung der Kulturrevolution femhalten 

wollte. Revolutionare Organisationen, die sich dennoch 

wShrend dieser Zeit innerhalb der Zivilluftfahrt bildeten, wur­

den vom Geschohen drauben nach Mbglichkeit isoliert. Tugend­

lichen war der revolutionare Erfahrungsaustausch verwehrt. Da- 

filr wurden sie angehalten, Mao-Werke individuell und im Selbst- 

studium zu studieren. (8) Gegen Ende 1966 mehrten sich den­

noch Anzeichen, dab es Auseinandersetzungen innerhalb der 

Organisation gab und eine ganze Reihe von Linienfliigen nicht 

regelmiibig eingehalten bzw. ausgesetzt werden mubten. Zumin- 

dest zeitweilig hat daraufhin die VBA , wie schon in anderen 

Bereichen, die direkte Leitung und Kontrolle der Zivilluftfahrt 

iibernommep, um ‘normale Fliige zu schiitzen und um auf den 

Krieg vorbereitet zu sein’. Diese Ubernahme wurde durch einen 

Beschlub des Staatsrats und des Zentralen Militarausschusses 

der KPCh vom 26.1.1967 eingeleitet. Daraufhin hieb es, dab 

die ‘Kapitalistischen Machthaber’ in der Zivilluftfahrt hinaus- 

geworfen worden seien (9).

Dieser Eingriff hat einen zeitweiligen Zusammenbruch der 

Zivilluftfahrt verhindern kbnnen, nicht aber weitere Stbrungen. 

Obwohl z.B. alle Flughafen unter strengern Kontrolle standen, 

kam es im Sommer 1967 zu Unregelmabigkeiten auf dem Flug- 

platz in Canton, als mehrere Flugzeuge mit Kontingenten von 

Roten Garden an Bord in die Stadt eingeflogen wurden (10). 

Dab eine ganze Reihe von Linienfliigen innerhalb Chinas seit 

1967 eingestellt wurden, zeigte ein Flugplan der CAAC vom 

April 1967, in dem die entsprechenden Fliige als ‘zeitweilig aus­

gesetzt’ vermerkt waren.Betroffen waren vor allem Fliige in 

die Aubenprovinzen Sinkiang, Kansu, Szechuan und Yiinnan 

sowie in von den Auseinandersetzungen der Kulturrevolution 

besonders beriihrte Stadte wie Wuhan und Kueiyang (11).

Diese Verkiirzung um 22 Fliige wurde durch einen zweiten Flug­

plan vom Oktober 1967 bestatigt. Kurz darauf und emeut im 

April 1968 publizierte Peking dann wieder den urspriinglichen 

vollen Flugplan, lediglich verringert um zwei Linien. Dies wird 

auch durch Angaben des ‘Official Airline Guide’ bestatigt, der 

fiir Juli 1968 nur 42 tatsachlich geflogene Rundfliige angibt, 

wahrend fiir vorherige Monate eine Anzahl von etwa 70 regist- 

riert ist.
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Neue Phase des Ausbaus

Wahrend die Kulturrevolution also vor allem vereinzelt Stb- 

rungen im Inalndsnetz verursachte, die nach 1969 rasch besei- 

tigt werden konnten, hat die anschliebende Entwicklung einen 

entscheidenden Neubeginn gebracht. Mit allem Nachdruck wer­

den Luftfahrtverbindungen nach auben angekniipft und der 

Aufbau eines eigenen internationalen Netzes in Angriff genom- 

men.

Die Flugzeugkaufe der letzten Jahre zeigen, dab auf dem zu- 

kiinftigen internationalen Netz der CAAC und auch auf einem 

Teil des Inlandsnetzes auslandische Maschinen verkehrcn wer­

den. Daraus darf jedoch keinesfalls der Schlub gezogen werden, 

China sei nicht in der Lage, die entsprechcnden Mittel- und 

Langstrecken-Dusentransportflugzeuge herzustellen. Eher zeigt 

sich hier eine klare Abgrenzung der Prioritaten. Ein Blick auf 

die Entwicklung der Militarluftfahrt mach das deutlich (12). 

Der Aufbau des chinesischen Militarflugwesens , das die dritt- 

starkste Luftwaffe der Welt hervorbrachte, (etwa 3 600 Diisen- 

jUger, 300 leichte Diiscnbomber, 100 Mittelstrecken-Diisenbom- 

ber und 300 - 400 Hubschrauber, auberdem etwa 400 Trans- 

portmaschinen), hat, vereinfacht dargestellt, die folgenden 

Phasen durchlaufen:

Die friihen fiinfziger Jahre standen unter dem Zeichen eines 

rapiden Aufbaus aufgrund von sowjetischen Lieferungen mo- 

dernster Diisenflugzeuge. Eine langsam wachsende Luftfahrt- 

induslrie entstand daneben. Um 1955 war China in der Lage, 

in den von den Sowjets errichteten Fabriken Diisenflugzeuge 

sowjetischcr Entwicklung herzustellen. Auf dieser Grundlage 

erreichten chinesische Luftfahrtexperten zwischen 1960 und 

1965 die llerstellung eigener Versionen moderner sowjetischer 

Flugzeuge, die noch vor der vollstandigen Einstellung sowjeti­

scher Ililfe 1960 in wenigen Exemplaren geliefert worden wa- 

ren.Die durch den sowjetischen Abzug hervorgerufenen erheb- 

lichen Schwierigkeiten konnten behoben werden, auch kompli- 

ziertere Flugzeugtypen gingen in Serienproduktion.

Der Ausrichtung der Gesamtproduktion scheint die Uberle- 

gung zugrundezuliegen, einstweilen keine kostspieligen, zeit- 

raubende Typen zu entwickeln, sondcrn erprobte auslandi­

sche Modelie nachzubauen, fur die eigenen Bediirfnisse adap- 

tiert. Der Erfolg solcher Planung labt sich in den gegenwartig 

produzierten Typen und geschatzten'Stuckzahlen ablesen. 

Sowjetische Modelle stehen eindeutig im Vordergrund. Ileute 

wird eine verbesserte Version der MIG-19 (Uberschalljager 

MACH 1,4) mit 200 - 250 Stuck pro Jahr hergestcllt. Uber 

200 dieser Maschinen sind bereits als Militarhilfe an Pakistan, 

Ncrdvietnam und Albanien geliefert worden. Der Uberschall­

jager MIG 21 (MACH 2.0) ist liber Jahre hinweg bis 1970 er- 

probt und erst 1970/71 in Serienproduktion gegangen, die 

anscheinend 80 - 100 Stuck jahrlich liefert. 25 - 30 iMaschinen 

dieses Typs sind an Albanien ausgeliefert worden. Hinzu 

kommt ein neuer Uberschallbomber, dem amerikanischen F-4- 

Phantom vergleichbar. Diese F-9, ebenfalls eine Weiterentwik- 

klung der MIG-19, ist seit 1970 in Serienproduktion; geschatzte 

Jahresproduktion: 180 Stuck. Schlieblich ist die chinesische 

Version des sowjetischen TU-16—Mittelstrecken-Dusenbombers 

zu erwahnen, in Produktion seit 1968-69. Funktionell labt 

er sich etwa mit dem strategischen Bomber B-47 der USA 

vergleichen. Die Herstellerfirma in Sian soil einen jahrlichen

Ausstob von 36 Stuck haben.

Insbesondere an diesem Modell labt sich die These erharten, 

dab die Chinesen an sich in der Lage sind, Transportflugzeuge 

fiir die Zivilluftfahrt herzustellen, denn die Sowjetunion hat 

eine Passagier-Transportversion der TU-16 (TU-104) entwik- 

kelt, die fiir die chinesischen Jngenieure kein Problem darstel- 

len diirfte. Wenn Chinas Luftfahrt diesen Weg bisher nicht be- 

schritten hat, so mub die gegenwartige Konstellation als eine 

Zwischenlosung verstanden werden. Zunachst wird die Ent­

wicklung und spatere Massenproduktion von Transportflug- 

zeugen fiir den militarischen Bereich vorangetrieben. Erfolge 

auf diesem Gebiet machen den Weg frei fiir den spateren Bau 

entsprechender Maschinen auch fiir den zivilen Sektor.Vorher 

wird der Bedarf durch die Ankaufe aus dem Ausland gedeckt. 

Weiter fallt die Tendenz zur Anschaffung einer breiten Auswahl 

verschiedener Modelle auf, die betrachtliche Schwierigkeiten 

in der Beschaffung von Ersatzteilen und in der Mehrfach- 

Ausbildung des Personals mit sich bringen diirfte. Wenn hier 

im Augenblick absichtlich einer Standardisierung entgegenge- 

plant wird, so kann dies als ein erster, vorlaufiger Schritt zum 

Vergleich der gelieferten Typen interpretiert werden. Anderer- 

seits mag nach den tiefsitzenden Erfahrungen mit den Sowjets 

daraus der Wunsch sprechen, nicht erneut einsei tig abhiingig 

werden zu wollen.

Die jetzigen Ankaufe auslandischer Maschinen sind sowohl 

fiir das Inlaadsnetz als auch fiir das geplante Auslandsnetz vor- 

gesehen. Zwischen 1970 und 1972 handelte es sich um 42 

Jet-Transporter im Wert von 500 - 600 Mio US $ . 18 sind 

Langstreckentypen wie die sowjetische IL-62 (5 Stiick), die 

anglo-franzdsische Concorde ( 3 Stiick ) und die US Boeing 

707 ( 10 Stiick ). 24 Mittelstreckentransporter (Hawker-Sidde- 

ley-Tridents ) wurden angeschafft. Weiter interessieren sich Ver- 

treter der chinesischen Regierung fiir die Vickers Super VC-10, 

den europaischen Airbus A-300 B, die Boeing 727, 737, 747, 

Lockhead L-1011, Tristar Airbus, McDonnell-Douglas DC-10 

und BAC-111. Die Tridents, die 1973/74 ausgeliefert werden, 

sind vor allem fiir den Inlandsverkehr vorgesehen. Die Boeing 

707 und IL-62 dagegen werden auf den internationalen Linien 

eingesetzt, zusammen mit den 1976/77 zu liefernden Concorde.

Im internationalen Flugverkehr sind bisher nur die Flughafen 

von Peking, Canton und Shanghai mit Pisten iiber 10 000 ft. 

fiir die Diisenmaschinen auslandischer Gesellschaften nutzbar. 

Als AJternativflugplatze fiir solche internationale Fliige gelten 

dazu Kunming und Nanning mit Rollbahnen von 9 800 ft. und 

8000 ft.

CAAC fliegt bisher nur auf den 5 bereits erwahnten relativ 

kurzen Linien ins Ausland. Auslandische Gesellschaften erwei- 

tern die Verbindungen. Heute fliegen China an: Aeroflot, 

Pakistan International Airlines, Air Mongol, Northkorean Air­

line, Ethiopian Airlines und Air France. Anhand der Serie von 

Abkommen iiber Zivilluftfahrt labt sich die chinesische Planung 

in etwa ablesen. Es wird eine Verbindung nach Ost- und West- 

europa hergestellt, die sich spater durch Flugverbindungen nach 

Afrika, Japan, Kanada und Lateinamerika erganzen labt. Im 

Rahmen dieser Vorbereitungen ist abzusehen, dab China der 

International Civil Aviation Organisation (ICHO) beitritt, die
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CHINAS LUFTVERBINDUNGEN

( Die folgende, nach Landem geordnete Aufstellung beriicksichtigt vor allem Abkommen 

fiir Zivilluftfahrt, die zwischen 1969 und Ende Juli 1973 geschlossen wurden.)

Afghanistan

Ein Abkommen iiber zivilen Lufttransport wurde am 26.7.72 

in Kabul unterzeichnet (NCNA 26.7.72). Gesprache hatte es 

bereits im November 1963 gegeben. In einem Kommunique 

war die Notwendigkeit einer Luftverbindung angesprochen 

worden.

Agypten

Am 3.5.1965 wurde ein Luftfahrtabkommen mit Agypten 

in Peking unterzeichnet. 1967 wollte die VAR den Dienst 

aufnehmen, dies scheint jedoch nicht verwirklicht worden zu 

sein.

Albanien

Ein Abkommen fiber Zivilluftverkehr wurde am 29.3.72 in 

Tirana unterzeichnet. (Ata, NCNA 29.3.73); ein Protokoll 

iiber wirtschaftlich-technische Zusammenarbeit auf dem Ge- 

biet der zivilen Luftfahrt folgte im Oktober 1972 (NCNA 13. 

10.72).

Athiopien

Abkommen iiber die Erbffnung eines Flugdienstes zwischen 

VRCh und Athiopien (NCNA 9.5.72). Am 30.7.73 (NCNA 

30.7.73) wurde ein Abkommen iiber zivilen Lufttransport in 

Peking unterzeichnet.Die Ethiopian Air Lines fliegen seit 21. 

Februar 1973 einmal wochentlich die Route Addis Abeba - 

Bombay - Shanghai. (Le Monde 3.2.72)

Birma

Erstes Abkommen 1955. Fliige von Kunming nach Rangoon 

1956. CAAC fliegt jetzt wochentlich nach Birma.

Ceylon

Verhandlungen iiber eine Linie Colombo-Peking begannen 

1959, eine chinesische Luftfahrt-Delegation war 1961 in 

Ceylon. Keine weiteren Ergebnisse.

Danemark

Luftfahrtabkommen im Mai 1973 (NCNA 18.5.73)

Frankreich

Seit dem 19.September 1966 fliegt Air France als erste west- 

liche Luftlinie nach China. Die Route verlauft iiber London - 

Paris - Athen - Kairo - Teheran - Kara chi - Phnom Penh - 

Shanghai. Seit dem 22.Januar 1972 hat die Gesellschaft auf 

eine Frequenz von zweimal wochentlich erhoht. Air France 

blieb mit dieser Strecke zunachst jahrelang in Ro ten Zahlen . 

Seit 1971 soil sich diese Situation gebessert haben.1972 wur­

den in beiden Richtungen 7 000 Passagiere transportiert (Le 

Monde 3.2.72; C.a. 73/3 - 071)

Griechenland

Eine chinesische Delegation des Biiros fiir Zivilluftfahrt hielt 

sich zu einem Freundschaftsbesuch vom 7. - 15.2.73 in Athen 

auf(NCNA 20.2.73). Abkommen am 23.5.73 (NCNA 23.5.73)

Grofibritannien

Nach dem Luftverkehrsabkommen vom 14.6.73 kann die

BO AC eine Luftlinie nach Peking mit Zwischenaufenthalten 

in Hong Kong eroffnen.(Times 15.6.73)

Indonesien

Ein Abkommen iiber Lufttransport wurde am 6.11.1964 

unterzeichnet. Die erst im Januar 1965 eroffnete Linie der 

Garuda-Indonesian Airlines zwischen Djakarta und Canton 

wurde im Oktober 1967 cingestellt, als China und Indonesien 

die diplomatischen Bezeihungen abbrachen.

Irak

Anfang 1967 Verhandlungen iiber ein Luftfahrtabkommen, das 

am 7.11.1969 (nach NCNA) unterzeichnet wurde. Bisher nicht 

ausgenutzt.

Iran

Abkommen iiber zivilen Lufttransport, geschlossen am 27.4. 

1972 (NCNA 27.4.72). Neues Abkommen iiber zivilen Luft- 

verkehr von NCNA gemeldet am 18.11.72.

Italien

Luftverkehrabkommen im Januar 1973 (NCNA 9.1.73)

Japan

Vom 8. -15.3.73 Vorverhandlungen von japanischen Regierungs- 

beamten in Peking iiber die Grundlagen eines Luftfahrtabkonw 

mens zwischen beiden Staaten. Nach dem Kommunique wurde 

keine grundlegende Obereinstimmung in alien Fragen erreicht. 

Im Zentrum der Diskussion stand die Luftfahrtverbindung Taiwan- 

Japan.Nach japanischen Angaben hat die chinesische Seite zuge- 

stimmt, Japan konne Beziehungen auf Nichtregierungsebene mit 

Taiwan aufrechterhalten.Auch iiber die eventuellen Verbindungen 

iiber Tokyo und Peking hinaus wurde keine Einigung erzielt. (CLa. 

73/4 -078) Weitere Verhandlungen blieben ebenfalls fruchtlos 

(C.a. 73/5 - 068). Bevor Japan nicht seine eigene Verbindung 

nach Peking hat,machtesauch anderen intemationalen Luftlinien, 

wie der Canadian Pacific Air Lines und der Air France, wenn sie 

eine Luftlinie iiber Peking hinaus nach Japan verlangem wollen
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Srhwkrgkeit'n. Die kanadische Linie will auf der Strecke Vancouver- 

Shanghai in Tokyo zwischenlanden. Die Air France ist an einer 

Verlangerung ihrer Strecke uber Peking nach Tokyo interessiert. 

Durch heide Verbindungen wiirde Japans zukiinftiges Geschaft 

mit der Tokyo-Peking-Linie beeintrachtigt (C.a. 72/5 - 056; 

73/2 - 081).

Jugoslawien

Abkomrnen uber zivilen Lufttransport im April 1972 (NCNA 

14.4.72). Nach Tanjug und NCNA vom 14.4.72 wird Yugoslav 

Airlines in vier Landcrn auf der Reuse von Belgrad nach Peking 

zwischenlanden. Es bleibt ihr unbenommen, ihr'en Flug von 

Peking nach Tokyo auszudehnen. Chinesische Flugzeuge flie- 

gen die Route Peking- Karatschi ( oder Kandahar ) - Teheran - 

Ankara (oder Istambul ) -Bukarest - Belgrad - Tirana und wei- 

ter zu anderen westeuropaischen Landcrn.

Bei Jugoslawien handelt es sich in Wirklichkeit um mehrere Ab- 

kommen: das Abkomrnen liber zivilen Luftransport vom 14. 

4.72 und ein weiteres , nicht gemeldetesAbkommen, das Ab- 

kommen liber ‘Technische Bedingungen iiber die Durchfiihrung 

des Verkehrs’ . Dabei unterzeichnete die jugoslawische Luft- 

fahrtgesellschaft JAT ein Abkomrnen iiber generelle Vertretung 

mit den Chinesen, und der Flughafen Belgrad unterzeichnete 

ein gesondertcs Abkomrnen iiber Landung und Start von chine- 

sichen Flugzeugen, Passagieren und Cargo.

Kambodscha

Die Linie zwischen Kunming und Phnom Penh, die seit 1964 

exutiert, mufite im August 1972 eingestellt werden.

Kanada

Luftverkehrsabkommen am 13.10.72, neues Abkomrnen am 

11.6.73 (NCNA 11.6.73). Aufgrund des Abkommens erhalt 

die kanadische Fluggesellschaft CP-Air das Recht, Peking und 

Shanghai anzufliegen, wahrend eine im Auftrag der Volksrepu- 

blik China tatige Fluggesellschaft Verbindungen nach 

Vancouver und Ottawa einrichten wird. Mit Japan wird weiter 

iiber Zwischenlanderechte verhandelt(FAZ 14.6.73). Damit 

kann der seit 1949 eingestellte t ranspazifische Luftverkehr 

wiederaufgenommen werden.

Nordkorea

China fliegt wochentlich nach Pyongyang, ebenso die nordko- 

reanische Luftfahrtgesellschaft in die VRCh.

Laos

Nach NCNA vom 13.1.62 existiert ein Luftfahrtabkommen 

mit Laos seit 1962, das aber bisher nicht ausgenutzt wird.

Norwegen

Abkomrnen iiber Zivilluftfahrt im Mai 1973 unterzeichnet 

(NCNA 12.5.73).

Pakistan

Nach dem Abkomrnen von 1963 fliegt die Pakistan Interna­

tional Airlines (PIA) nach Canton und Shanghai. Seit Feb.1971 

war das tlberfliegen Indiens nach der Zwischenstation Daccar 

verboten,so dab PIA den ganzen Subkontinent umrunden 

mubte. Im Marz 1972 Abkomrnen iiber die weitere Fbrderung 

der Zusammenarbeit der Luftfahrtgesellschaften (Radio 

Kara chi 20.3.72). Nach der Abtrennung von Bangla Desh 

war PIA gezwungen, von Daccar auf Colombo (Sri Lanka) 

auszuweichen. Seit Februar 1973 fliegt PIA zweimal wochent­

lich die Route Kara chi - Rawalpindi - Peking - Shanghai - 

Rawalpindi - Kara chi (C.a. 73/3 - (171).

Rumanien

Am 7.4.1972 wurde ein Abkomrnen iiber zivilen Lufttransport 

erreicht (Agerpress 6.4.72; NCNA 7.4.72). Ebenfalls wurde ein 

Abkomrnen iiber die zukiinftige Errichtung einer Verbindung 

Bukarest - Peking., und iiber die Zusammenarbeit der beiden 

Lu ftfahrtgesellschafte unterzeichnet.

Schweden

Wahrend des Freundschaftsbesuchs des schwedischen Aufienmi- 

nisters am 1.6.1973 wurebin Peking ein Luftfahrtabkommen un­

terzeichnet (NCNA 1.6.73) . Es ermoglicht der SAS die Route 

Kopenhagen - Moskau - Irkutsk - Peking zu befliegen.Verhand- 

lungen mit der Sowjetunion stehen noch aus (C.a. 73/6 - 030).

Schweiz

Eine schweizer Luftfahrtgesellschaft unter Leitung des Direktors 

des Bundesluftamtes war vom 10. - 19.6.72 in Peking und ver- 

handelte mit der Behbrde fur Zivilluftfahrt (NCNA 17.6.72) iiber 

ein beiderseitiges Luftfahrtabkommen, das am 19.6.72 abge- 

schlosscn wurde (C.a. 72 - 06). Swiss Air will die Route Genf - 

Ziirich - Peking eroffnen

Sowjetunion

Das erste Luftfahrtabkommen vom 30.12.1954 wurde durch 

ein zweites Abkomrnen 1966 ersetzt. Danach flog China nur 

bis Irkutsk, wahrend die Verbindung nach Moskau von Aeroflot 

weitergefiihrt wurde. Im Juli 1973 sind beide Lander iibereinge- 

kommen, dab auhChinas CAAC mit IL -62 Maschinen Moskau 

anfliegt.(TASS 16.7.73; FAZ 19.7.73) Aeroflot flogselbst regel- 

mabig zwischen Moskau und Peking.

Tiirkei

Abkomrnen iiber zivilen Luftransport im September 1972 

(NCNA 27.9.72). Seit August 1971 hatte sich die Tiirkei zu 

einem entsprechenden Abkomrnen bereiterkliirt.

Nordvietnam

Ein Abkomrnen iiber zivilen Luftransport wurde am 5.4.1956 

geschlossen. CAAC fliegt zweimal wochentlich nach Hanoi. 

Fliige von Canton nach Hanoi iiber Nanning wurden 1956 auf- 

genommen, das Abkomrnen iiber zivilen Lufttransport wurde 

am 30.5.1971 erneuert.

Zaire

Im Januar 1973 wurdc’im Prinzip'ein Abkomrnen iiber eine 

Luftverbindung China - Zaire erreicht.
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1. Flugzeugtypen der chinesischen Zivilluftfahrt 1967 - 68
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Flugzeuge

Vickers Viscount 843 4 4 - Turboprop 56-74 14 500 72 500 357 1760

IL-18 (Coot) 14 4 - Turboprop 73 - 89 30 865 136142 388 - 404 2920

An-24 (Coke) 2 2 - Turboprop 32-44 - 46 300 280 - 295 400 -1400

Tu-124 (Cookpot) 2 2 - Turbojet 44-60 15 432 73 193 497 - 559 932 - 1553

IL-14 (Crate) 50 2 - Propeller 32 6 350 36 380 220 930 -1600

IL-12 (Coach) 5 2 - Propeller 27 6 350 38 000 202 780 -1240

Li - 2 (Cab) 28 2 - Propeller 25 6 600 26000 150 1200 -1500

TS-62 (modifiz.DC-3) 4 2 - Propeller 21-28 6 500 25 000 170 660 -1450

Peking No.l 50 2 - Propeller 8-10 - - 170 668

An-2 (Colt) 300 1 - Propeller 7-10 2 750 12100 124 560-1087

Yungari No.l (Aero 45) wenige 2 - Propeller 5-7 1310 3 000 152 930

Capital No-1 (An-14) 10-15 2 - Propeller 6-8 1320 4210 115 500

Huhschraulier

Alouette 15 3-Fliigel- Hauptrotor 7 2 330 4190 112 342

Mi-6 (Hook) 5

eindiisig

2 Gasturbinen mit 70-80 17 600 70 000 168 310

Whirlwind 25 (Mi-4) 15

5-Fliigel-Rotor

1 4-Fliigel-R.otor 8-14 2 200 15 873 93-99 250 - 300

2. Passagier- und Frachtverkehr 1950 - 1964

1950 1951 ■ 1952 1953 1954 ' 1955 1956 ■ 1952 i960 1959a" 1 I960 1964 .

1. Flugnetz einfache Route 

in km

11,387 10,497 13,123 13,971 15,243 15,511 19,082 26,445 32,995 36,000 41,000
39,000 1

2. Fracht einschliefilich

Post in t

767 - 2,047 3,607 4,734 4,711 7,926 7,779 - - - -

3. Frachtumschlag ein­

schliefilich Post in 1000 t 820 - 2,430 4,466 5,602 5, 143 8,254 8,250 13,310 15,580 - -

4. Anzahl der beforderten 

Passagiere

- - 70,000 - - - - 258,000 - - -

_ , i

5. Passagier-Kilometer 

in 1000 km

9,780 - 24,090 - - - - 79,870 08,990 - -
•1

.. ' i

6. Anzald der angeflogenen 

Stadte

5 9 13 - J - 29 42 - 70 - 76
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-3. AMTLICHE KARTE DES Z1VILFLUGNETZES 1968

4. Vergleich Zivilluftfahrt UdSSR - VRCh (1964) 5. Aufbau des Zivilflugnetzes 1950 - 1959

UdSSR VRCh Aufnahme d. von nach Bemerkungen

Bevolkerung (Millionen Einwohner) 229 700
Flugdienstes

Flache (in Mio. qkm) 22,4 9,6
1950 Peking Chita-Irkutsk Nicht mehr v. CAAC bedient

Flugstrecken in km (ohne Ruckflug) 500 000 39 000
1955 Peking Irkutsk Nonstopflug. Anschlufiflug n.

Gesamtzahl der Verkehrsflugzeuge 600 250-300

Moskau m.Aeroflot und n. 

Ulan Bator m. Air Mongol

davon: Turboprop-Maschinen 

Diisenmaschinen

198

138

21

0

1955 Urumchi Alma Ata Nicht mehr v.CAAC bedient

Propellermaschinen 264 129
1956 Kunming Mandalay- Zwischenlandg.in Mandalay

Anzahl der Maschinen fur besondere

1956

Rangun seit 1965 aufgegeben

Zwecke und Hubschrauber
1440 200-300

Canton-Nmning Ihraoi Noch in Betrieb

1958 Peking Ulan Bator Nicht mehr fahrplanmafiig

1959 Peking- 

Shenyang

Pyongyang Noch in Betrieb
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7. Amtlicher Zivilflugplan (1973)

( Gemafi der Veroffentlichung in Jen-min jih-pao vom 31.3.73, vgl C.a.73/5 - ii54; hier in einer englischen Ubereetzung)

Domestic Air Route Departure Return

Peking -- Shanghai 1, 2, 4, 5 2, 4, 5

Peking -- Nanking — Shanghai 6 1, 6

Peking -- Tainan -- Nanking --

Shanghai 2 2

Peking -- Tsinaq — Ho-fei —

Shanghai 1, ‘b 6 3, 5, 7

Peking -- Canton 1, 4 2, 4, 6

Pening -- Shanghai — Canton 3, 4, 7 3, 7

Peking -- Hanchow -- Canton 6 1, 5

Peking -- Ch'ang-sha -- Canton 2 --

Peking — Cheng-chou -- Wu-han --

Ch’ang-sha -- Canton 1, 3, 'b 6 2, 3, 5, 7

Peking -- Ch'ang-sha -- Nan-ning 1, 4 2, 5

Pexing -- Cheng-chou -- Ch'ang-sha

-- Nan-ning 7 1

Peking — Ch'eng-tu — K'un-ming

(on return flight (1) will not go

via and stop at Ch'eng-tu) 4, 7 1, 4

Peking -- Canton -- Nan-ning --

K'un-ming 5 6

(K'un-ming -- Ch'ang-sha --

Peking on return flight)

Peking -- Sian -- Chungking —

K'un-ming 3 2

Peking -- Cheng-chou -- Wu-han

-- Kuei-yang -- K'un-ming 6 5

Peking -- Sian -- Ch'eng-tu 2, 3, 5* 2, 3, 6*

Peking — T'ai-yuan -- Sian — Ch'eng-tu 1 7

Peking — Shen-yang 5* 5*

Peking — Shen-yang — Ch'ang-ch'un -- 1, 3, 4, 6, 7 1, 3, 4,

Harbln 6, 7

Peking -- Shen-yang -- Dairen 5 5

Peking -- T'ai-yuan -- Yen-an -- Sian 1, 4, 6 1, 4, 6

(will not go via and stop at

T'ai-yuanon return flight)

Peking -- Sian -- Lan-chou 5 5

Peking -- T'ai-yuan -- Sian — Lan-chou 1, 2, 7 1, 2, 7

Peking -- Pao-t'ou -- Yin-ch'uan --

Lan-chou 4 3

Peking -- Hu-ho-hao-t'e -- Hsi-lin-hao-t''e 2, 4, 6 2, It, 6

Shanghai -- Nanking -- Cheng-chou —

Sian 2 2

Shanghai -- Nanking -- Cheng-chou --

Sian -- Lan-chou 4, 6 3, 7

Shanghai -- Hanchow -- Nan-ch'ang --

Canton 1, 2, 4, 5, 6 1, 2, 4, 5, 6

Shanghai -- Nan-ch'ang -- Ch'ang-sha

-- Kuei-yang -- K'un-ming 1, 2, 5

Shanghai -- Nanking — Tsinan —

Tietsln -- Shen-yang 3, 5, 7 1, 4, 6

Canton -- Nan-ning 3, 4, 6, 7 3, 4, 6, 7

Canton -- Nan-ning -- K'un-ming 1 1

Canton -- Kuei-lin 7 7

Canton -- Kuei-lin -- Kuei-yang --

Chungking -- Ch'eng-tu 2. 4 1, 5

Ch'eng-tu -- Lhasa 1, 3, 4, 5 1, 3, rb 5

Ch'eng-tu -- Chungking -- K'un-ming 1 1

Ch'eng-tu -- Ch'ang-sha -- Shanghai 6 6

Ch'eng-tu -- Chungking -- Wu-han --

Nanking -- Shanghai 2, 4 3, 5

Ch'eng-tu -- Chungking -- Wu-han --

Nanking 6 7
Ch'eng-tu -- Sian -- T'ai-yuan --

Peking -- Shen-yang 5 6

Ch'eng-tu -- Hsi-ch'ang 3, 6 3, 6

Ch'eng-tu -- Kuei-yang — T'ung-Jen 3, 6 3, 6

Lan-chou — Hsi-ning 2, 4, 5, 6 2, 4, 5, 6

Lan-chou -- Chiu-ch'uan -- Ha-mi --.

Urumchi 1, 3, 6 2, 4, 7

Lan-chou -- Sian -- Cheng-chou --

Tientsin -- Shen-yang 6* 7*

Shen-yang -- Ch'ang-ch'un -- Harbin

-- chia-mu-s6u 2, 5, 7 2, 5, 7
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Domestic Air Route

Shen-yang -- Peking — Cheng-chou 

-- Wu-han -- Ch'ang-sha

Ch'ang-chih -- T'ai-yuan

Ch'ang-chlh -- T’al-yuar. -- Ta-t'ung 

Nan-ch'ang -- Chi-an -- Kan-chou

Nan-ch'ang -- Chlng-te-chen

Ho-fei -- Fou-yang

Ho-fei -- An-ch’ing -- T'un-ch'i

Tsinan -- Lin-i

Canton -- Hai-k'ou

Canton -- Chan-chlang -- Hai-k’ou

Wu-han -- I-ch'ang -- En-shih

Ch'ang-sha -- Ch'ang-te

Nan-yang -- Cheng-chou

Ch'eng-tu -- Nan-ch'ung -- Chungking

Ch'eng-tu -- Nan-ch'ung -- Ta-hsien

Ch'eng-tu -- Nan-ch'ung -- Ta-hsien 

-- Chungl;i ng

K'un-ming — Pao-shan

K'un-ming -- Chao-t'ung

K'un-ming -- Ssu-mao

K'un-ming -- Li-chiang

Sian -- An-k'ang

Sian -- Yen-an

Sian -- Yen-an -- Yu-lin

Urumchi -- Korla -- Kucha -- A-k'o-su 

-- K'o-shih

Urumchi -- Korla -- Kucha -- A-k'o-su 

-- Khotan

Urumchi -- A-le-t'ai

Urumchi -- Kuldja (l-ning)

Urumchi -- K'o-la-ma-i

Urumchi -- Fu-yun

Shen-yang -- Dairen

Harbin -- I-lan

Departure Return

3 4

4 4

2, 6 2, 6

1, 2, 3, 4, 5, 6 1, 2, 3, 4,

5, 6

2, 4, 6 2, 4, 6

1, 2, 3, 4, 5, 6 1, 2, 3, 4,

5, 6

1, 2, 4, 6 1, 2, 4, 6

1, 3, 5 1, 3, 5

2, 4, 6 2, 4, 6

daily dally

1, 2, 3, 4, 5, 6 1, 2, 3, 4,

5, 6

1, 3, 5 1, 3/ 5

1, 2, 3, 5, 6 1, 2, 3, 5, 6

2, 4, 6 2, 4, 6

1 1

2, 4, 6 1, 3, 5

1; 4, 6 1, 4, 6

1, 5 1, 5

2, 4, 7 2, 4, 7

7 7

1, 2, 4, 5, 6 1, 2, 4, 5, 6

3 3

2, 5 2, 5

2, 5 3, 6

4, 7 1, 5

2, 4, 6 2, 4, 6

3, 6 3, 6

3 3

2, 4, 6 2, 4, 6

1 1

1, 3, 6 1, 3, 6

International Air Route

Nan-ning -- Hanoi

Peking -- Shen-yang -- Pyongyang

Peking -- Pyongyang (Korean People's

Civil Aviation)

Peking -- Irkutsk

Peking -- Irkutsk -- Omsk -- Moscow 

(USSR Civil Aviation)

K'un-ming -- Rangoon

Shanghai -- Peking -- Rawalpindi --

Karachi (Pakistan International 

Airline)

Shanghai -- Rangoon -- Karachi — 

Cairo -- Athens -- Paris (Air France) 

Shanghai -- Bombay -- Addis Ababa 

(Ethiopian Airline)

Note liMonday, 2;Tuesday, 3;Wednesday, 4:Thursday, 5:Friday, 

6:Saturday, 7:Sunday

♦scheduled cargo flight
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