
Südasien 1/2021  |  27

Südasien - Chinas Schachbrett?

Laut Internationalem Währungs-
fonds und Weltbank hat die 
Volksrepublik China im Jahr 

2014 die USA als weltgrößte Wirt-
schaftsmacht abgelöst. Zuverlässige 
Daten deuten darauf hin, dass in den 
vergangenen 500 Jahren stets China 
oder die USA an der Spitze der Welt-
wirtschaft standen. Um 1500 bildeten 
China und Indien die damals größ-
ten Volkswirtschaften. Danach waren 
China und Indien für lange Zeit ko-
lonialer Unterwerfung und Erniedri-
gung ausgesetzt.1

Konflikte

Die chinesisch-indischen Beziehungen 
waren in den vergangenen Jahrzehnten 
von intensiver Rivalität geprägt. Der 
Drang nach Wachstum der eigenen 
Volkswirtschaft anstelle eines Strebens 
nach stärkerer wirtschaftlicher Integra-
tion hat zu einem Konkurrenzkampf 
geführt, der immer wieder auch in ei-
nen bewaffneten Konflikt zu eskalie-
ren drohte – wie 2017 in der Ortschaft 
Doklam im Dreiländereck Indien–
Bhutan–China oder 2020 in Aksai 
Chin in der Hochlandregion nordöst-
lich von Kaschmir.2

Vom Konflikt geprägt agiert auch In-
diens Marine. Darauf deutet die In-
dian Maritime Security Doctrine hin, 
die 2007 die strategischen Heraus-
forderungen Indiens im Indischen 
Ozean aufgezeigte. Generäle und 

Admirale drängen dort auf eine ak-
tive indische Militärpräsenz im See-
gebiet von der Straße von Hormus 
im Persischen Golf bis hin zur Stra-
ße von Malakka im östlichen In-
dischen Ozean, um die internationa-
len Handelswege besser überwachen 
zu können.3 China wiederum störte 
sich an den engen Beziehungen zwi-
schen indischer und US-Marine, die 
inzwischen jährlich ein Seemanöver 
namens Malabar abhalten und mitt-
lerweile Japan und Australien zur 
Teilnahme einladen.4 Aus Sichtwei-
se chinesischer Experten ist die ma-
ritime Ordnung im Indischen Oze-
an allerdings nicht statisch, sondern 
dynamisch. Deshalb müsse es darin 
auch Platz für China geben. Schließ-
lich handele es sich um den Indischen 
und nicht Indiens Ozean.5

Geradezu feindselig vereitelte Indien 
chinesische Investitionsvorhaben. In-
vestitionen in Schlüsselsektoren wie 
der Telekommunikation – so Huaweis 
Vorschlag, 5G-Dienste in Indien ein-
zuführen – wurden aufgehalten und 
sollten einer minutiösen Sicherheits-
prüfung unterzogen werden. Eben-
so wurden Investitionsangebote für 
Sektoren wie Tee und E-Services ab-
gelehnt. Auch Indiens Entscheidung, 
dem Regional Comprehensive Economic 
Partnership (RCEP)-Abkommen fern-
zubleiben, war weitgehend von der in-
dischen Wahrnehmung geprägt, dass 
es sich um einen 15-Nationen-Han-

delsblock handelt, der von chine-
sischer Dominanz geprägt ist.6

Vergleichbar hat sich Indien gegen die 
chinesische Initiative BRI sowie ge-
gen eine maritime Seidenstraße ge-
stellt. Hauptgründe sind dabei die 
Sorge um die eigene Souveränität, 
aber auch Ängste vor einem Abgleiten 
in eine Schuldenfalle. Konkret fühlt 
sich Indien durch chinesische Groß-
projekte in der Region wie die Tief-
seehäfen in Gwadar (Pakistan), Sona-
dia (Bangladesch), Hambantota (Sri 
Lanka) und Kyauk Phyu (Myanmar) 
bedroht. Neu-Delhi sieht sich umzin-
gelt. Das US-Beratungsunternehmen 
Booz Allen Hamilton sprach 2005 von 
einer Perlenkette, entlang der China 
versuche, mit Großprojekten an den 
Küsten in Indiens Nachbarschaft sei-
nen Machtanspruch im Indischen 
Ozean zu unterstreichen.7

Konkurrenz

Zwischenzeitlich hatte sich eine ge-
wisse Entspannung ergeben, als Chi-
nas Premierminister Li Keqiang der 
indischen Seite im Jahr 2013 einen 
„Handschlag über den Himalaya“ so-
wie die Harmonisierung der BRI mit 
den indischen Ambitionen in Südo-
stasien im Rahmen der sogenannten 
Act East Policy (Handeln nach Osten) 
angeboten hatte. Es folgte ein Treffen 
des indischen Premierministers Naren-
dra Modi mit Chinas Präsident Xi Jin-
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ping am Rande des Gipfeltreffens der 
BRICS-Staaten8 in Xiamen im Sep-
tember 2017 und ein informelles Gip-
feltreffen zwischen Modi und Jinping 
in Wuhan im April 2018. 

Dort sprachen Narendra Modi und 
Xi Jinping über den lange ruhenden 
Prozess der Entwicklung eines Wirt-
schaftskorridors Bangladesch–China–
Indien–Myanmar (BCIM) und seine 
mögliche Wiederaufnahme. China ist 
an BCIM interessiert, während In-
dien aus Furcht auf die Bremse tritt, 
ein solcher Korridor könnte Auswir-
kungen auf die eigene konfliktgela-
dene Nordost-Region haben. Dabei 
könnten nach Aussage chinesischer 
Diplomaten Investitionen in Milliar-
denhöhe in BCIM-Projekte fließen. 
Sowohl für chinesische als auch für in-
dische Investor(inn)en wäre ein Wirt-
schaftskorridor in der Grenzregion at-
traktiv.9

Der Geist von Wuhan hatte Perspek-
tiven für eine sinnvolle chinesisch-in-
dische Zusammenarbeit im Osten auf-
gezeigt, die eine Zone des Konflikts in 
eine des Wachstums hätte verwandeln 
können. Indien zeigte allerdings trotz 
einer Vereinbarung auf dem Gipfel in 
Wuhan danach kein weiteres Interes-
se. Die militärischen Auseinanderset-
zungen zwischen Indien und China 
und jüngst der Militärputsch in Myan-
mar haben jegliche Ansätze bei BCIM 

zunächst zunichte gemacht. Indien 
tendiert inzwischen dazu, zwei andere 
regionale Gruppierungen zu fördern – 
BIMSTEC10 und BBIN11 – in denen 
China nicht vertreten und Indien mit 
Abstand der größte Akteur ist.12

BRI in Südasien

Mit Ausnahme Bhutans und Indiens 
unterstützen alle Staaten Südasiens die 
vier Billionen US-Dollar schwere Initi-
ative BRI. Bangladesch nimmt aus der 
Notwendigkeit heraus teil, Souveräni-
tät und ökonomische Interessen auszu-
balancieren. Im Oktober 2017 erklär-
te der Außenminister, Bangladesch sei 
bestrebt, gute Beziehungen zu Indien 
und zu China zu unterhalten.13 China 
hat die Modernisierung des Hafens von 
Chittagong in Bangladesch finanziert, 
über den rund 90 Prozent des Han-
dels des Landes abgewickelt werden. 
Zudem möchte Peking in einen Tief-
seehafen auf der Insel Sonadia in Cox ś 
Bazaar investieren. Der Süden Chinas 
bekäme so eine Landverbindung zum 
Golf von Bengalen.

Nepal hat sich 2017 der Initiati-
ve während des BRI-Forums in Pe-
king angeschlossen. Damals nahmen 
Delegationen aus 100 Nationen und 
Vertreter(inn)en internationaler Or-
ganisationen teil. Später, mutmaßlich 
aufgrund von Druck aus Neu-Delhi, 
ruderte Nepals Premierminister K. P. 

Sharma Oli ein Stück zurück. Nepal 
sei neutral.14 China unterstützt Nepal 
etwa beim Bau von Straßen, Industrie-
parks und Stromtrassen. Hier kommt 
auch Tibet als Handelsverbindung 
über den Himalaya ins Spiel. Ein ne-
palischer Kommentator warb unlängst 
für eine trilaterale Zusammenarbeit: 
„Wenn China die Bahnlinie [von Ti-
bet] bis nach Lumbini ausbauen und 
Indien den Bau einer Bahnverbindung 
von Nepals Südgrenze bis in die Haupt-
stadt Kathmandu unterstützen würde, 
dann könnte eine trilaterale Zusam-
menarbeit funktionieren“.15

Pakistan unterstützt BRI aus voller 
Überzeugung. Bereits 2015 wurde 
ein chinesisch-pakistanischer Wirt-
schaftskorridor – China-Pakistan Eco-
nomic Corridor (CPEC) – ins Leben 
gerufen. Beide Seiten haben hier 49 
Abkommen im Gesamtwert von 46 
Milliarden US-Dollar abgeschlossen. 
Unter den Projekten befinden sich 
Modernisierungsvorhaben für den 
Hafen von Gwadar, Öl- und Gaspipe-
lines, Straßen- und Schienenprojekte 
sowie Projekte im Bereich der Ener-
gieversorgung. Unter anderem sollen 
eine mehr als 3000 Kilometer lange 
Bahnlinie sowie Pipelines die westchi-

“Lang lebe“ erhoffen sich auch die 
Nutzer/-innen des Karakoram Highways in 
Pakistan.
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nesische Provinz Xinjiang mit Gwa-
dar verbinden. Gleichzeitig möchte 
China über den Hafen seinen stra-
tegischen Einfluss in der Region um 
den Persischen Golf ausweiten. Al-
lerdings lässt Premierminister Imran 
Khan einige chinesische Projekte auf 
ihre Nachhaltigkeit überprüfen. 

Auch Sri Lanka unterstützt BRI und 
hat zwischen 2009 und 2014 mas-
siv von chinesischen Investitionen in 
Höhe von fast 15 Milliarden US-Dollar 
profitiert. Über den in der Kritik ste-
henden Hafen von Hambantota sucht 
Peking eine ständige Präsenz im Her-
zen des Indischen Ozeans zu sichern. 
Die 2017 öffentlich gewordenen Pro-
bleme bei der Kreditrückzahlung ver-
deutlichten jedoch, wie schnell die 
Souveränität eines Staates im Rahmen 
chinesischer BRI-Finanzierung ausge-
höhlt werden kann.16

Unbeschadet mancher Vorbehalte un-
terstützen diese Länder die BRI und 
ihre Schlüsselprojekte. Beobachter(inn)
en beschreiben die BRI daher nicht nur 
als Verkehrswege-, sondern als clevere 
machtpolitische Strategie. BRI verbin-
det harte machtpolitische Elemente 
mit sanften Strategien wie der Förde-
rung chinesischer Kultur und der Ver-
besserung des chinesischen Images im 
Ausland.17 In den letzten Jahren hat 
sich die BRI zudem von einem Regio-
nalprojekt zu einem globalen Vorhaben 
gewandelt, das alle denkbaren Bereiche 
einschließt: Infrastruktur, Finanzen, 
Kultur, Bildung, People to People-Kon-
takte und die politischen Beziehungen 
zwischen den Staaten. Die chinesische 
Regierung lässt keine Gelegenheit ver-
streichen, Projekte als Teil der BRI zu 
kennzeichnen und BRI selbst zur Mar-
ke werden zu lassen. Das Konzept der 
Neuen Seidenstraße ist eine Strategie, 
um China als globale Macht zu posi-
tionieren und sich für das Wachstum 
der Weltwirtschaft stark zu machen. 
Allerdings: Angst vor einer Schulden-
falle, mangelnde Nachhaltigkeit, feh-
lende Teilhabe der örtlichen Bevöl-
kerung und mangelnder Vorrang für 
lokale Bedarfe, das Untergraben lo-

kaler Land- und Arbeitsrechte sowie 
Umweltbedenken werden in Südasien 
bei BRI-Projekten immer stärker in den 
Blick genommen.18

Indiens Standpunkt

China hat den Wirtschaftsraum von 
Kunming in der südlichen Provinz 
Yunnan bis nach Kolkata in Ostin-
dien – gleichbedeutend wie der BCIM 
– als einen von sechs Wirtschaftskor-
ridoren im Rahmen der BRI identi-
fiziert.19 Investitionen in Milliarden-
höhe sollen in die Korridore f ließen, 
um Handel und Konnektivität, In-
frastruktur und Investitionen zu för-
dern. Die von China geförderte Asia-
tische Infrastruktur-Investitionsbank 
(AIIB) spielt dabei eine wichtige Rol-
le. Der BCIM-Korridor hat für China 
höchste Priorität, da China bislang ei-
nen Zugang zu Seewegen nur über sei-
ne Ostküste hat. Ziel ist es, die Straße 
von Malakka zu umgehen, die als un-
berechenbares Nadelöhr gilt. 

Würde sich Indien auf BCIM einlas-
sen, könnte neben Kyauk Phyu und 
Sonadia in Bangladesch Kolkata am 
östlichen Indischen Ozean zum drit-
ten Zugangspunkt werden. Profitie-
ren könnten von dem Plan viele. Die 
Öffnung des Kunming-Kolkata-Kor-
ridors könnte der Entwicklung der 
Wirtschaftsräume im Süden Chinas, 
im Norden Myanmars, in Bangla-
desch sowie in Ost- und Nordost-In-
dien neuen Schwung geben. Zugleich 
entstünde für Indien eine Verbindung 
zum geplanten Wirtschaftskorridor 
zwischen Kolkata und Amritsar. Kol-
kata wäre außerdem die einzige Me-
tropole in Indien, die einen internati-
onalen Korridor mit einem wichtigen 
inländischen verbindet. Mehr noch: 
Die Umsetzung von BCIM würde 
Chinas BRI-Strategie und Indiens 
Act East Policy in Einklang bringen, 
das sie Süd- mit Ost- und Südosta-
sien verknüpft. Ob das 21. Jahrhun-
dert tatsächlich ein „asiatisches Jahr-
hundert“ wird, hängt auch davon ab, 
ob dieses Vorhaben in die Tat umge-
setzt werden kann.20

Als sich China und Indien 2018 in 
Wuhan darauf verständigten, BCIM 
schrittweise voranzubringen, löste das 
nicht nur in Bangladesch und Myan-
mar Enthusiasmus aus, sondern auch 
im Nordosten Indiens. Unmittelbar 
nach dem Gipfel forderte der Mini-
sterpräsident des Bundesstaates Assam 
den Ausbau und die Wiedereröffnung 
der historischen Ledo-Straße (Stilwell 
Road) aus dem Zweiten Weltkrieg, die 
Assam mit Kunming verbindet. Bereits 
2003 hatte eine Untersuchung der in-
dischen Handelskammer ergeben, dass 
über die Ledo-Straße bis zu 20 Prozent 
des bilateralen Handels zwischen In-
dien und China abgewickelt werden 
könnten.21

Der Autor argumentiert seit langem, 
dass Indiens Act East Policy durch den 
Nordosten nur funktioniert, wenn 
China eingebunden ist. Es ist viel ein-
facher, die Verbindung mit den Tiger-
staaten Südostasiens auf dem Seeweg 
und dabei die Häfen im Osten Indiens 
zu nutzen, um Waren nach Singapur, 
Penang, Jakarta und Bangkok zu schi-
cken. Chinas Häfen liegen im fernen 
Osten, so dass es hier sinnvoll ist, den 
riesigen Markt im westlichen und süd-
westlichen China über die Häfen im 
Golf von Bengalen und die vorgeschla-
gene Landbrücke im BCIM-Korridor 
(Ost- und Nordostindien) zu erschlie-
ßen. Indiens Blick nach Osten funk-
tioniert nur, wenn die indischen Her-
steller Zugang zu diesen Märkten (und 
dadurch zum Rest von China) erhalten. 

Der portugiesische Sinologe Bruno 
Macaes ist davon überzeugt, dass, sollte 
Indien sich weiter dem westlichen Sys-
tem zuwenden, anstatt Alternativen in 
Betracht zu ziehen, das Projekt Act East 
Policy es schwer haben werde.22 Ma-
caes wirft China wiederum vor, Indien 
nicht für die BRI begeistern zu kön-
nen. In Peking habe man wahrschein-
lich geglaubt, Indien wäre mit jedweder 
Rolle im Rahmen von BRI zufrieden. 
Das Resultat sei nun das genaue Ge-
genteil, so Macaes. Indien habe sich zu 
einem der schärfsten Kritiker der chi-
nesischen Pläne entwickelt. Indien ist 
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zwar der von China betriebenen AIIB 
beigetreten, wird sich aber BRI zumin-
dest nicht in seiner Gänze anschließen. 
Dazu sind zu viele Fragen zu Kasch-
mir ungeklärt. Der Ausschuss für aus-
wärtige Angelegenheiten im indischen 
Parlament hat in einem 2018 veröffent-
lichten Bericht zu den indisch-chine-
sischen Beziehungen empfohlen, zügig 
konkrete Schritte einzuleiten, um Sy-
nergien mit chinesischen Positionen zu 
identifizieren und das bilaterale Ver-
hältnis zu verbessern.23 Die regionale 
Kooperation im Rahmen von BCIM 
wäre ein solcher Schritt.

Solange die Spirale der Spannungen 
im Himalaya nicht erfolgreich ange-
gangen und keine Einigung im Grenz-
streit erzielt werden kann, ist es un-
wahrscheinlich, dass Indiens Act East 
und Chinas Belt-and-Roads-Initiative 
zusammenkommen. Indien hat sich 
stattdessen vordergründig für eine stra-
tegische Partnerschaft mit den USA 
entschieden und vier „Gründungs-
abkommen“ unterzeichnet.24 Hier-
bei spielt Indien eine aktive Rolle und 
tritt mit dem QUAD einem selbstbe-
wussten China entgegen. Indiens Co-
vid-Impfstoff-Diplomatie nutzt die 
großen Kapazitäten des Landes in der 
Impfstoffherstellung und setzt sie da-
für ein, Chinas wachsendem Einfluss 
in Asien entgegenzuwirken.25 So be-
stimmt absehbar eher Konkurrenz als 
Kooperation die politische Landschaft 
zwischen beiden Mächten.

Aus dem Englischen übersetzt  
von Stefan Mentschel26
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