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DER LANDVERKEHR IN CHINA

VOM SCHUBKARREN ZUR EISENBAHN, AUTO UND FLUGZEUG
VON FRIEDRICH OTTE

Vorbemerkung

Wir beabsichtigen nicht, im einzelnen das zu wiederholen, was wir in den
ausfuhrlichen Besprechungen der nachstehenden Arbeiten in den ,,Sinica®
bereits an Grundsiitzlichem und an Zahlenmaterial geboten haben. Auch
Wirtschaftspolitik schalten wir bewuBt aus. Vergleiche:
1. ,,Industrialisierung Chinas* (Sammelband, Kiel, Weltwirtschaftliches
Institut 1937, besprochen in ,,Sinica’ X11I, 1937, Heft 1/2, SS. 74—81).

2. ,,China: Postwesen und andere Verkehrsdienstzweige'* von Dr. Chu Chia-
hua, vordem Verkehrsminister, London 1937 (besprochen in ,,Sinica®
X1, 1937, Heft 5/6, SS. 265 —269).

Hingegen wollen wir, tiefer schiirfend, auf die Wechselwirkung zwischen
untergelagertem Volkstum und produktiver Nahrwirtschaft einerseits und iiber-
gelagerter Verkehrswirtschaft andrerseits eingehen, mithin weiter ausholen.
Dieser unserer Aufgabe entspricht die stilméfig unterhaltendere, lebhaftere
Umweltschilderung als Erstes und die trockenere Analyse mit Zahlenmaterial
fiir das Ausmessen dieser Umwelt als Zweites in unserer Darstellungsform.

1. Der Verkehrin China: Geist und Stoff

Wir lesen und lernen als Volkswirte fiir unsere Examina: ,,Ein treiflicher
Sachkenner, Fitger, hat den Ausspruch getan, daB das 19. Jahrhundert
tiefgreifendere Umgestaltungen in der Seeschiffahrt gesehen hat, als dritthalb
Jahrtausende vor thm® und ,,Wenn man die Entwicklung der Verkehrsmittel
bis zur Verwendung des Dampfes als Motor mn Eisenbahnen und Dampi-
schiffen, also bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts, verfolgt, so findet man . ..
nur emnen erstaunlich geringen Fortschritt auf dem Lande sowohl wie aul dem
Wasser. Die Strallen sind erst zu Beginn des Jahrhunderts wieder so geworden,
wie sie zu Zeiten der Romer waren, die Schiffahrt hat keine wesentliche Be-
schleunigung der Raumiiberwindung zustande gebracht.” ... ,,Daher pflegt
man die ganze Zeit vor dem 19. Jahrhundert in zwei Perioden zu zerlegen,
deren erste bis 1493, deren zweite vom Zertalter der Entdeckungen bhis in die
Gegenwart reicht. Aber da das, was die Verkehrsmittel leisten, auch in der
zweiten Periode nicht grofer ist als in der ersten, kann man mit Recht die
Verkehrsmittel der Gegenwart jenen der Vergangenheit gegeniiberstellen.
Sie erdifnen eine neue Epoche. AuBerlich ist ihr Beginn durch den Eintritt
der Eisenbahnen, der Dampfschiffe, des Telegraphen und des Telephons in die
Reihe der Verkehrsmittel gekennzeichnet, und es wiren daher die Jahre 1819
{erste Ozeandampfschiffahrt) und 1825 (erste Eisenbahn von Stokton nach
Darlington in England) als ihre Geburtsjahre zu bezeichnen, usf. .. .* Und:
,FuBginger, Triger, Liufer sind die ersten Verkehrsmittel. Ihnen folgen dann
Reit- und Saumtiere. Sie brauchen noch keine kiinstlich instandgehaltenen
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Wege [doch!in den Gebirgen, an Schluchten. F. O.], sie treten in steter Wieder.
holung selbst den Pfad in die Wildris. In Afrika, 1m siéidlichen China, iy
Persien sind die meisten Wege Fullgéingerpfade oder Saumwege . . .=

Max Weber sagt: ,,Zu Lande ist der Héandler bis tief i das Mlttelalter
aul folgende Transportmoglichkeiten angewiesen: den eigenen Riicken, dag
Saumtier oder einen zweiridigen Karren, der mit einem, héchstens zwei Tieren
bespannt ist, wobei der Kaufmann sich auf die Benutzuno” von Verkehrswegen
angewlesen smht die Strafien in unserem Sinne nicht genannt werden kénnen®,
Er verweist daun auf Karawanen, Sklaventriger, Esel, Maultier, spiter erst
das Kamel, und sagt: ,,Noch spéter . .. taucht das Pferd auf, das urspriinglich
nur im Krieg, erst in jiingerer Zeit auch als Transportmittel Verwendung
findet . . >

Das ist nun der Zustand in China groflenteils noch heute®, wobei der eigene
Riicken des méannlichen Chinesen (s. unten) eine noch viel gréBere’ Rolle
fiir sein Land spielt als etwa der des deutschen Bauern selbst im Mittelalter,
da dieser Bauer auch schon Géule zum Pfliigen hesaf.

FEin Chinese, Professor Peng-Chun Chang!, Ph. D., verweist, ebenso wie
viele andere zeitgendssische Schriftsteller Chinas; darauf, daB China m
13. Jahrhundert Europa voraus war, und beruft sich dabei auf den berithmten
italienischen Weltreisenden Marco Polo; so: ,,Die westliche Gedankenrichtung
iiber die Natur und die Wichtigkeit politischer Einigung ist noch sehr jung
[im Gegensalz zu China, wie ausgefithrt wird. F. G.] ... Bis zum 19. Jahr-
hundert hat China ein ebenso schnelles Verkehrs- und Transportwesen gehabt
wie irgend ein anderes Land®* Hiergegen kann, im groflen und ganzen
gesehen, von uns kein Widerspruch erhoben werden.

Was sich -aber seit 1800 in China, mehr noch ab etwa 1880, abgespielt hat,
bedar! emnes besonderen Beleuchtung. Anscheinend ist ndmlich ein Haupt-
unterschied in der Entwicklung stets iibersehen worden: die mechanische
Ubernahme der Verkehrsmittel ab etwa 1870, zuerst durch Japan, ist etwas
ganz anderes als die wirtschaftliche Entwicklung in Europa. Diese war ledig-
lich die Folge einer vorausgehenden geistigen Revolution, die in einee sich
stetig verstirkenden Abwendung vom humanistischen Denken, verbunden
mit einer ganz neuen und tieferen Ergrindung der Naturkrafte, bestand.

a Nach Philippovich: ,,Grundril der Politischen Olkonomie*, Tithingen 1920, Band IT, Teil 2, 83. 17, 14, 5.
Wir werden auch spiiter noch aul das Werk verweisen,

bMax Weber: ,,Wirtschaltsgeschichte™, Miinchen und Leipzig 1924, 5. 178,

¢ Uber die Grundlagen der chinesischen Wirischaft iiberhaupt, die '‘den Verkehr heengenden geringen Lin-
kommensverhiltnisse und andere Hemmungen schrieben wir in: Friedrich Otte: ,,Die Wirtschaft als Umwelts-
ynd Sozialproblem in China; Problemstellung: 1. Wirtschaft und Wissen, I1. Dic Wechselwirkung von Landwirt-
schaft und Bevélkerungsdruck {Allgemeines, Beruf, Stadt und Land, Altersschichtung, Schulbildung, Geschlechts-
verteilung, Arbeitslosigheit, Higentumsverhiltnisse, Einkommensverhiltnisse), Kapital und Zins (Sprach-
philosophisches, Kapital in China, der Zins in China, Vo!kspsychologische Betrachtungen), Schlubbetrachtung”, in
den , Mitteilungen des Seminars fiir Orientalische Sprachen zu Berlin® (heute Auslandshochschule), Berlin 1934.

Uber den Verkehr allgemein vgl. von der volkswirtschafilichen Seite: Friedrich Otte: ;»Wirtschaftspolitische
Landeskunde®, Justus Perthes, Gotha 1927, 88. 79—105, Dies fithvt bis 1927. Ferner bis 1921: Strewe in
,,China"’, unter ,,Das Verkehrswesen in China" , herausgegeben von Joseph Hellauer, nach Voririigen gehalten
an der Handelshochschule zu Berlin, 1921.

d Peng-Chun Chang: ,,China at the Cressroads”, London 1936/87, S. 1191
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Kopernikus (1473—1543), Galilei (15664—1642), Kepler (1574—1630), Des-
cartes (1596—1650), Newton (1643—1727), Leibniz (1646 —1716), Kant (1724
—-1804) sind einige jener Feldherrn, die in einem drethundertjihrigen Kampfie
auf natur-geistigem Gebiete die siegreichen Schlachten schlugen, bevor die
Chemiker, Maschinen-, Dampfer- und Kanonenbauer mit ihren Erfindungen .
an die Rethe kamen, mit deren Hilfe dann Feldherrn und Admiréle Schlachten
gewinnen oder verlieren und Bankiers und WirtschaftsgroBen ithre Kapitals-
wirtschaft begriinden konnten. Es ist richtig, daBl die letzteren immer sehr
stolz auf sich selbst waren und die ersteren kaum noch kannten, den chinesi-
schen Kritikern der ,,materiellen Zivilisation®* also vormachten, wie man nicht
denken und urteilen soll. Man darf beinahe sagen, dafl chinesische Schrift-
steller immer wieder das Endergebnis als etwas Selbstverstandliches hinstellen
und die Vorarbeit nur nebenher oder iiberhaupt nicht erwahnen. Die Denker
waren aber meist Diener ihrer Idee und keine grofen Herren der ,,materiellen
Zivilisation*, geschweige denn Imperialisten,

In Furopa lef die geistige Revolution, die Abwendung vom statisch Ge-
gebenen, der materiellen vorauf, wihrend sie im Fernen Osten hinterher hinkt.
Gerade die Verkehrsmittel wurden rein mechanisch tbernommen. Dso
Dsung-tang? unterdriickte zwar mit Hilfe seiner in Europa gekauften Kanonen
die Mohammedaneraufstinde in Kansu® (1875}, aber weder er noch seine Nach-
folger begriffen scheinbar, daf hinter den Kanonen und Kriegsschiffen Ge-
dankenwelten lagerten. Diese gedankenweltliche Revolution setzte in China
eigentlich erst nach 1894/95 ein und ist erst jetzt im Schulunterricht, in der
., Bewegung der Neuen Lebensweise*‘ und in den Bemiihungen um neue
Ausdrucks- und Schriftformen in der Literatur in vollen Gang gekommen
und soll nun nicht mehr durch die recht bequemen Hinweise auf die alte Kultur
hintangehalten werden. Der chinesische Humanismus soll sich der neuen ge-
danklichen und mechanischen Verkehrsordnung unterordnen!

Das wire also das Eine. Vor allem auch im Verkehrswesen wurden dessen
moderne Mittel gebraucht, bevor das geistige Riistzeug tibernommen, also
rezipiert wurde. Nicht einmal die Fachausdriicke einfacher Art waren vor-
handen. Man dozierte noch um 1926 an den Hochschulen in Fremdsprachen,
d. h. die chinesischen Professoren taten das, weil die Ausdrucksmittel
in der eigenen Sprache noch zu mangelhaft waren. Die Ubernahme nicht
handlich greifbarer, sondern rein geistiger Endergebnisse einer langsamen
europiischen Entwicklung — Evolution — scheint sich also schwieriger zu
gestalten als die rein mechanische Aneignung der Friichte der spiteren
,materiellen* Revolution, eben weil diese geistigen Werte kein Teil der ost-
asiatischen Kultur waren, sondern es nun erst auf dem Wege eines sehr lang-
samen geistigen Umstellungsvorganges werden sollen.

Den Gegenpol zu der obigen Haltung gegeniiber der materiellen Zivilisation
bildet der ebenfalls nicht voll berechtigte tiefe Pessimismus chinesischer junger
Volkswirte (vgl. die Besprechung von ,,Industrialisierung Chinas®). Volks-
wirte sind auch in Europa oft Pessimisten.
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Als auf ein Zweites sei kurz darauf verwiesen, daB sich firr den Fernen Ostey
und da mehr noch fiir China als fiir Japan, die Notwendigkeit ergibt, in einep
zusammengedréngten Zeitspanne von wenigen Jahrzehnten sich jene neuep
Verkehrsmaittel, bezw. die Bewegungskrifte der Natur, zunutze zu machen, ¢je
der Européer seit 1819 erfand. Zu dem Zweck mubBte eine mindestens teilweige
Umschulung der Handwerkergewohnheiten einireten, d. h. Handwerker
mubBten in Arbeiter der Faust (Fabrik) und der Stirn {Ingenieure, Chemiker
usw.) aufgespalten werden. Der Handwerker im Fernen Osten ist in Ching
grofenteils ungespaltene wirtschaftliche Einzelzelle geblieben. An Hang-
fertigkeit und Geschicklichkeit fehlt es nicht. Auch diese Umschaltung ist
ein Leidensvorgang, der sich iiber Jahrzehnte hinziehen wird, und zwar wegen
der ohne anschauliches Eindringen an Ort und Stelle kaum vorstellbaren
engmaschigen Statik des wirtschaftlichen Unterbaues, einschlieBlich des Ver-
kehrslebens; eine FEngmaschigkeit, wie sie sonst vielleicht nur noch in Teilen
Indiens und im Nildelta (dort 420 Einwohner je qgkm) vorkommt.

Mit dieser Statik und ithrer Auswirkung auf das Verkehrsleben miissen wir
uns nunmehr befassen.

2. Natur,Mensch und Verkehr

Wir wollen uns hier zuniichst mit dem chinesischen Raum beschiftigen,
d. h. mit dem Gebiete, in dem der Chinese sich trotz vielfacher Riickschlige
als wirtschaftender Mensch immer wieder wihrend der Héhepunkte chinesi-
scher Machtentfaltung (Han®, Tang®, Ming’, Mandschu®) durchsetzen konnte,
also mit dem Raum zwischen Tibet—Tién-schan® —Altai— Amur—koreanische
Grenze —Meeresgrenze— Nordgrenze von Tongking!®-Birma, unter Ausschlufl
der reinen Tributstaaten Korea, Tongking und Birma. Wichtig fiir unsere
Betrachtung bleibt dann zuguterletzt aber doch nur das China der dichten
menschlichen Siedlung und der wirtschaftlichen Wucht innerhalb der grofien
Mauer; die riesigen, groflen, aber diinn besiedelten Gebiete mit 7 (Hei-lung-
kiang') oder gar 2 (Sinkiang'?) Einwohnern je qkm, in denen Chinesen ge-
mischt mit anderen leben, scheiden dann aus.

Man kann sich vom Standpunkte des Verkehrs aus kaum einen gréBeren
Gegensatz denken als den zwischen den eng und den diinn besiedelten Ge-
bieten des chinesischen Raumes. Beschleunigung und Erleichterung des Ver-
kehrs dienen der Raumiiberwindung, der Zettersparnis beim Personen- und
Giiterverkehr, beim Nachrichtenaustausch und allem, was dazu gehort. Des-
halb benutzte der Mongole stets Pferde fir den Personenverkehr, Kamele
fur Giiterbeforderung, auch der Chinese im nérdlichen Gebiet (Tafel 43).
Er muBte in seinen Steppen und Wisten grofe Entfernungen schnell tiber-
winden, denn es galt, sein Vieh von Weide zu Weide treiben. Er, bezw. seine
Vorginger unter anderen Namen, war Jahrtausende lang der schnellste, wenn
man so will, Bewohner des eurasischen Kontinents, aber nicht intensiv in der
schopferischen Arbeit, wenn auch ein guter Stratege und Krieger. Umgekehrt
war der Kulturchinese der fruchtbaren Tiler und Deltaebenen mehr an die
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Scholle gebunden als irgendein Bewohner des nérdlichen eurasischen Fest-
landes. Der Mongole und der ihm eng verwandte Mandschu hingen am
Pferde, lebten und kdmpften mit und auf dem Pferde, wie die Hunnen und
die tungusischen Urstdmme vor thnen.

Wir lesen, daf Kaiser Wu D13, einer der ganz GroBflen der chinesischen
Geschichte, sich erst eine Reiterel beschaffen muBte: ,,Im Kriege von 119
v. Chr. schnitten die Chinesen dank ihrer neu geschaffenen leichten Ka-
vallerie den Hunnen 70000 Képfe ab, doch kamen von ihren 140000 Reitern
nur 30000 zuriick, Darauf machte man den Versuch, die Grenze durch Militir-
kolonien zu sichern, und siedelte 700000 im Reiche zusammengelesene Bettler
als wehrpflichtige Bauern dort an.*®* Man denkt dabei vielleicht an die ger-
mamische Leibgarde Cisars, ,,deren Ungestiim die Gallier nicht widerstehen
konnten® (quorum impetus Galli resistere non potuerunt). Aber der Gegensatz
war und ist viel ausgeprigter in Ostasien als in Europa, denn Vercingetorix
hatte auch seine Reiterei in Alesia. Ubrigens waren die Chinesen die elnzigen,
die mit den Hunnen so fertig werden konnten, was nachdenklich stimmen
sollte; auch die Mongolen wurden in threr Hoch-Zeit mit den Chinesen sehr viel
langsamer fertic — erst 1280 n. Chr. endgiiltig — als mit allen anderen
Vélkern Asiens und Europas Die Mandschu waren gefdahrlich durch ihre
Reiterei, die Wu San-gué’s!* Sieg iiber Li Dsi-tscheng!® méglich machte. Der
aufgestorte Chinese kann also gefdhrlich werden, auch wenn er sonst seine
gemiitliche Schlifrigkeit, sein ,,an'®*, vorzieht. Der reiche Chinese lafit sich
lieber in Sénften sanft dahintragen, als daf er sich auf den Riicken eines
Pferdes schwmgt. Wenn er schon reiten mul, dann auch am liebsten im
behaglichsten und doch schnellen Paigang, nicht im Trab, damit er méglichst
wenig durchriittelt wird. Zu Fuf} iiberwindet kein Chinese gern grofie Ent-
fernungen, nur wenn er mufl; Ausfliige zu Fufl, Bergsteigen kannte und kennt
er nicht; auf die Jagd geht er, um sich etwas zaum Iissen zu holen. Der Mand-
schu iibte sich dagegen frither stéindig.

Am stirksten tritt diese Abwehrstellung gegen den Raum bei der weib-
lichen Halfte des Volkes zu Tage. Die Frauen im Norden hatten bis 1911
— zum Teil bis heute noch in der dlteren Generation — eingebundene Fiifle,
anscheinend seit der Zeit der siidlichen Tang, 923—936 n. Chr., also ein Jahr-
tausend lang —; damit war dort fast die Hélfte der Beviolkerung ,,bewegungs-
- technisch® gehemmt. Hiipfende, tanzende M&dchen, die iiber Stock und
Steine sprangen, sich im Reigen schwangen, frohe Lieder sangen, mit den
Ménnern jauchzend sich im Tanze drehen, fest und sicher auf den Beinen
stehen, — die gab es nicht! Alledem hitte iiberdies der konfuzianische Begriff
der Sittlichkeit widersprochen, der einerseits die Trennung der Geschlechter
vorschreibt, andrerseits aber — sagen wir wieder bewegungstechnisch —
die Vorschrift der Langsamkeit in sich schliefit. Deshalb sah man in Nordchina

a Nach Erich Hauer: ,,Chinas Werden im Spiegel der Geschichte", Leipzig 1928, S. 86, Chinesische Bettler
dieser Art.sind meist iberschiissige und abgestoBene Bauernbevolkerung, durch Unruhen oder Katastrophen
entwurzelte Landleute u. dgl.; die Zah! der Berufsfaulenzer ist in China nicht groB; der Chinese arbeitet gern, wenn
auch nach festern ZeitmaB und selten schoell.
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keine Frauen, die mit Kiepen auf dem Riicken wie in Nordeuropa odeyr .=

mit MilchgefdBen oder Fruchtkorben auf dem Kopf, weit ausschreitends
nach dem Marktflecken zogen, um ihre Ware dort abzusetzen. Marki- ung
Fischweiber wiren dazu in China unfein! Die Frauen hockten, wenn sie
reisten, am einfachsten etwa auf der emen Seite des einrddrigen Schubkarrens
den ein Mann, nie ein Weib, schob, sei es Vater, Sohn, Neffe oder, seltener, em
Knecht. Es ging zwar nicht schnell dafir aber sehr bedéchtig langsam mit
vielen Ruhepausen. Oder aber, die Frauen kauerten mit den Ménnern unter
dem blauen Zeltdach des kleinen zweiridrigen Karren (siehe Tafel 44), der
tiber holprige Wege — gezogen vom Ochsen, Esel oder Maultier — langsam,

recht langsam zur Verwandtschaft, zum Tempelfest, zum Marktflecken hin-

schlich. Ein jagendes Weib auf einem Zelter! Ein Ritterweib! An sich dulerst
unbeliebt! aufler in Riuberzeiten als Jungfrau von Orléans hie und da einmal.
Ein Weib hinterm Pflug, mit der Peitsche in der Hand, - sieht man nicht,
gibt es nicht, eher ziehen sie den kleinen Pflug zu zweit schon selbst, aber nicht
dort, wo der Stockelfuf} die Schnelligkeit zu emner kérperlichen und die Strenge
sie zu einer gesellschaftlichen Unméoglichkeit machte. So ddmpite im Norden
eine verriickte Volkssitte fiir die eine Hélfte der chinesischen Menschheit das
natirliche Bewegungstempo auf mindestens die Halfte herunter, Der Mann
paBite sich dem an; er mufite es schon aus vorgeschriebener Achtung vor
GroBmautter, Mutter und Tante und aus mechanischem Zwang. Die Mandschu-
und die Mongolenfrau waren allerdings nicht so gebunden. Wie war es im
Siiden, wo die Frau sich im Reisfeld der mithsamen Arbeit des Einpflanzens
der Samlinge aus dem Saatbeet in das sumpfige Land unterzichen muB, den
halben Tag lang gebiickt im Wasser stehend ? Hier wirkten zwar keine Stockel-
fiiBe, dafiir aber der hiirtere Arbeitszwang, die groBere Trigheit der Manner
fir solche Arbeit und dazu die noch engeren Raumverhiltnisse in den Ge-
filden und Ortschaften ddampfend auf das Bewegungstempo. Der verkriippelte
Stockelfull ware im Reisfeld unmaéglich gewesen; es verblieb gerade nur soviel
Raum fiir Weg und Steg, wie von dem kostbaren Geléinde abgespart werden
konnte; der Magen war wichtiger als der Verkehr. Der Feldweg 1m Deltareis-
land mif 1/, bis 1 m, der Verkehrsweg das Doppelte, selten mehr. Die
Hiigel sind abgeholzt und unbewohnt. Wege wiiren dort itberfliissig gewesen.
Wer sich im Westfluf¥- oder im Swatou!®-Delta oder in einem der anderen
Delten bis zum Yangtse!® hinauf aus Berufsgriinden herumfinden multe, der
welll Bescheid! Engste Gassen in den Marktflecken und ein Ameisenhaufen
von Menschen darin, die sich riicksichtsvoll aneinander vorbeiwinden; Trager,
die allen bekannte Warnrufe ausstoBen und immer wieder stehen bleiben;
Zeitverlust rechnet nicht; dazwischen noch hie und da Sinften. Dazu durch-
ziechen Boot- und Bew#sserungskanile alle diese fruchtbarsten Reisgegenden
vom Yangtse-Tal bis nach Kuangtung?® hinab. Die Bootsbeforderung geht
langsam vor sich, selbst heute, wo die Dampfbarkasse die gréBeren Verkehrs-
hoote schleppt. Man hat Zeit: wer sich iibereilt, kommt zu frith und mul

a Lafontaine: , Perrette, sur sa téte ayant un pot au lait . ., allait & grands pas...”
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warten. Jeder Triager, Bootsmann, Handwerker hilt dies von Verkehrsmittel,
Werkzeug, Muskelkraft und durch die weitere Umwelt aufgezwungene
Arbeitstempo ein, sonst paBt er als Radchen nicht linger in das Uhrwerk
seiner Umwelt hinein.

In Annam?! gar gewinnt man den Eindruck, daB das Siidklima die Ménner
noch schlapper macht als die Frauen, was in Stidchina nicht so bemerkbar
wird, wohl aber in abgelegenen Provinzen wie Yiinnan®® und Kuetschou®;
die minnliche Hilfte der Bevolkerung ist fauler und tréger als die weibliche,
nach Norden und Osten hin nimmt das gradweise ab. Das Opiamlaster, das
sich nach 1842 einschlich und gerade im Westen die meisten Opfer fordert,
hat diesen Hang verstérkt. .

Uberall im eigentlichen China der 450 Millionen ergibt sich aber dasselbe
Bild, einerlei, ob im nérdlichen Lande der Schubkarren, des zweirddrigen
Ochsen- oder Pferdekarrens, der Esel, Maultiere und Kamele oder im siidlichen
China der Kanile und engsten Wege und Straflen; das Zeitmal fiir Bewegung
und schopferische Arbeit ist gleichméBig langsam. Und das ist trotz der spir-
lichen Eisenbahnen, der Rikscha, Fahrrider und Autos, oder auch der Straflen-
bahnen in den wenigen Grofistiadten, fiir die Masse der Bauern- und Hand-
werkerbevolkerung noch so geblieben: ,,Chi va piano, va sano!” ,Eile mit
Weile!*® Dieses Tempo diirfte auch trotz der Betriebsamkeit der Chinesen
immer schon geringer gewesen sein als es in Europa war, — schon wegen der
sich dort zusammendréngenden einmaligen Ernteergebnisse —, wenn auch ein
Vergleich mit dem heutigen Europa oder gar mit Amerika vollig unangebracht
wire. Die Betriebsamkeit des Chinesen ist nicht extensiv, sie dullert sich nicht
in Raumiberwindung und Pferdesport, also im Raumverkehr, sondern sie ist
intensiv und kommt in Klein- und Feinarbeit, bei den M#nnern in hdchster
Form als Schnitzwerk und Einlegearbeit (Cloisonné), bei den Frauen als
Stickerei und Nadelfertigkeit, also Geduldsarbeit, oder in einer ungeheuren
Zeitverschwendung fiir das Zusammenlesen und Aufbewahren von kleinsten
Rohstoffmengen zur Geltung. ,Kampf dem Verderb!* im rohstoffarmen
Deutschland ist noch Verschwendung dagegen. Dazu kommt die Erschwerung
des Verkehrs von Mensch zu Mensch durch eine Fiille von ungeschriebenen Vor-
schriften, denen jeder gehorchen muB, der geachtet sein willl Wer wiirde in
Furopa daran denken, einen toten Vater iiber ein Jahr oder linger hinweg auf-
zubewahren, bis der Sohn aus der Siidsee, aus Sinkiang oder der Mandschurei
zuriickkommt, damit ,,du ihn auf den Hiigel hinaufgeleiten kannst*, wie eine
alte Mutter im neuesten, freien Briefstil an ihren fernen Sohn auch heute
noch schreibt.

GewiB, die Humpelfiie und die zeitraubende Zopftracht der Mandschu sind
verschwunden, selbst der Madchensport hélt seinen Einzug, die ,,Bewegung
der Neuen Lebensweise™ reiBt Mauer um Mauer ein im menschlichen Verkehr;
das Landleben selbst war schon gelockert, als Hu Schi?® klagend schrieb:

a Die Chinesen haben ein &hnliches Sprichwort®: ,,Wer eilt, Gbereilt sich; wer bedschtig geht, kommt rasch
vorwarts," ' :
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,,Unsere Dorfwirtschaft stirbt dahin.** Die Neuzeit marschiert. Aber derselbe
Hu Schi spricht auch, unter dem Eindruck des Zusammenpralls zweier Welten,
wie er ihn in Harbin gewann, von der ,,Rikschakultur des Fernen Ostens®
Und diese wird griofitenteils beibehalten werden miissen; sie ist dem Ferney
Osten angepalit, den Grundbedingungen des Lebens, dem Menscheniiberflyg
iiberall, dem kleineren, leichteren Menschentyp, dem Reis- und sonstigen
Kérnerbau und allem anderen. Der groBe, schwerbeladene Erntewagen des
nordeuropéischen Bauern, das Zwei- oder gar Dreigespann, die Troika des
Russen und nun gar der sausende Schlitten, die sind dort unbekannt. Wie die
Menschen, so sind auch die Tiere von kleinerem Schlag: Esel, Maultier, Pferd
und ihre Gefihrte: Wagen, Karren. Gewil}, der Biiffel ist groB, aber er ist
langsam und ein Zugtier nur beim Pfliigen, kein Uberwinder des Raumes;
schwere Kavallerie, Kiirassiere gibt es nicht, auch keine belgischen Giule
fir breite Frachtwagen.

In dieses engstens in sich gebundene Leben fauchte dann der ,,neue Wind26+
des Westens hinein, so dall die Herzen erbebten und die Hiuser und Hiitten
erzitterten.

Schon vor fiinfundzwanzig Jahren galt bei vielen Chinesen und Europiern
das neue Zeitmal des ,,Neuwindtempos® als allzu gewaltig, so, wie es von der
Seeseite her zuerst als neuer Gedanke in der Abstraktion und als etwas hand-
lich Greifbares, Konkretes in der Form neuer Verkehrsmittel in die Kiisten-
und FluBebenen hineingetragen wurde.

Liang Ki-tschau® iiberlegt, kurz nach dem Ausbruch der groBen Re-
volution 1911, unter dem Eindruck eines verworrenen Parlamentarismus:

;b5 kommt soweit, da} die Quellen des Lebens taglich schwicher flieBen
und zuletzt eintrocknen., Familien- und Sippenleben verfillt, und weder
Familien noch Sippen bilden sich hinfort . . . Wie kann das alles in einem Wort
zusammengefalit werden? Die Kriifte des Hinwegstrebens (Zentrifugalkraft)
werden im ganzen Lande wirksam; sie sind zu heftig und die Hinstrebekrafte
(Zentripetalkraft) halten ihnen nicht mehr die Wage®,*

,,Gut, er war Chinese”, wenn auch ein Stiirmer und Dringer und fort-
schrittlicher Wortbildner, der sprachliche Neubegriffe ins Volk hineintrug,
wird man sagen. Aber auch ein deutscher Volkswirt, Dr. von Kries, der die
Jahre 1906 bis 1917 in Mittel- und Nordchina verbracht hat, schrieb 1916:
;;Das Tempo der Eisenbahn ist dem Chinesen noch weniger zutriglich wie
dem FEuropéer. Die Entwicklung ... kann, wenn iiberstiirzt durchgefiihrt,
genau das Gegenteil des beabsichtigten Erfolges erzielen.” Dazu allerdings
etwas im Gegensatz: ,,Sollen die in den vorausgegangenen Ausfithrungen um-
rissenen Ziele [Umstellung von Bauer, Arbeiter, Staat, Finanz, Handel, F. 0.]
verwirklicht werden, dann ist die Neugestaltung des chinesischen Verkehrs-

a Nach ,, Yung-yen-bau“®, Tigntsin, Bd. 1, Nr. 1. Eingereikt von uns in unserem Werk , Translations from
Modern Chinese®, zum ersten Male 1915, Schanghai 1916. In dex 5. Auflage, Schanghai 1935, sind diese Aulfsatze
ausgelassen worden. Herr Liang machte mir in Peking 1924 das Kompliment, daB ich als erster dem Auslander
durch analytische Ubersetzung seine Essays nahe gebracht hitte [mit chinesischem Text, als Einfikrung in die
Schriftsprache]. ’ )
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wesens eine unerlaBliche Bedingung dazu™* Nun, das nahm ja jeder damals
an, und viele wiederum wurden von der Furcht davor gepackt.

Nun, und heute ? 1939 ? Das Neuwindtempo ist Sturmwindtempo geworden,
wenigstens obenhin, das doppelte von frither oder mehr, selbst in China, zum
mindesten in der Nihe der Kiiste und GroBstadte. Ungeheures Leiden fiir viele
und doch kein Sterben, der Menschen werden mehr! Das Tempo des Ausein-
anderreiBens, der Zentrifugalkraft, wird durch neue, bindende zentripetale
Krafte ausgeglichen, ein neuer Lebenswille, der sich in einem seiner selbst
bewuBit werdenden Nationalismus gegen zersetzende Krifte wehrt und,
vielleicht auf Um- und Fehlwegen, nach Riickschligen und bitteren Er-
fahrungen, doch erhirten wird. Leiden heillt noch nicht sterben! Die neuen
bindenden Krifte entdecken einen neuen Seelenkompa8, heute nicht nur in
der Eisenbahn wie 1916, sondern sogar mit Hilfe von Eisenbahn, Auto, Flug-
zeug, Schnelldruckpresse, Radio. In welchem Sinne? Nun, entschieden ge-
sprochen, nicht im Sinne einer absterbenden Gedankenwelt des 19. Jahr-
hunderts. Dieses Jahrhundert hat ja auch nach China soviel Fehldenken,
und zwar amerikanisch-européisches, hineingetragen, dafl Gedankenwirrnisse
nicht ausbleiben konnten. Niichtern gesprochen: es handelt sich um den
Grad, bis zu dem — die Form, in welcher — und die Stelle, wo das Verkehrs-
leben umgestaltet werden mull; davon nun mehr.

Obiges war eine Tuschenskizze der Verkehrsumwelt Chinas; wir miissen nun
leider zu einer trockeneren Stilart iibergehen, zu trockeneren Gedankengingen,
die ,,frohliche Wissenschaft (Nietzsche) verlassen und das Problem des
Verkehrs von der trockenen Seite her anpacken.

3. Verteilung menschlicher, tierischer und mechanischer
Kriaftein China

Ein Blick auf die unten stehende Tabelle geniigt, um sich zu {iberzeugen,
daB das Zug- und Lasttier in China in seiner Wirtschaft gegeniiber dem
Menschen — iibrigens auch das Nahrungstier — eine im Vergleich zu Europa
durchaus unbedeutende Stellung einnimmt. Es ergeben sich hier zwei
Gruppen: die ostasiatische einerseits und die westasiatische und européische
andrerseits. Ist das eine Rasseeigentiimlichkeit? Diese Frage méchte ich nicht
beantworten, wenn ich sie auch aufwerfe. Was nun die Zuverlassigkeit der
Zahlen anlangt, so dirfte hier folgendes gelten: die Zahlen fiir Japan und
Deutschland sind zuverlassig; jene fiir Britisch Indien werden von indischen
Kritikern als nicht ganz einwandfrei hingestellt; die Fehler dtrften aber nicht
bedeutend sein; die fiir China angegebenen wurden als nicht sehr zuverléssig
hingestellt. Sie diirften im allgemeinen aber doch richtig sein, denn sie ent-
sprechen auch im einzelnen den fiir Japan aufgezeigten Besonderheiten;

so sind in den Reisprovinzen z. B. die wenigsien Pferde: Tschekiang® hat
nar 15000, Fukién®® 20000, Kuangtung?®® 38000, Kiangsu®, dessen Nordteil

a Wilhelm von Kries in . Uber Volks- und Staatshaushalt Chinazs®. Schanghai, Max Noefiler, 1916 {auch
Leipzig), 885. 116, 110.
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zu Nordchina neigt, hat schon 122000, Honan® am meisten mit 383000,
hingegen hat das Reisland Szetschuan®® 2303000 Wasserbiiffel als Hochst.
zahl, Kuangtung 995000° Tschekiang und Fukién sind in jeder Hinsicht
tierarm, auch verhiltnismabBig so, verglichen mit anderen Provinzen. Der
Vergleich mit Deutschland ergibt, daB auf je 1000 Einwohner im deutschen
Altreich etwa 340 Tiere kommen, die zur Arbeit Verwendung finden kénnen,
gegen 80 in China; beim Pferd, das nur als Arbeitstier benutzt wird, ergiht
der Vergleich ein Verhiiltnis von gar nur 60 zu 5 zu Ungunsten Chinas. Das
Pferd ist der beste und schnellste Raumiiberwinder; dabel 1st das deutsche
Pierd kein kleiner Pony; seine Arbeitsleistung diirfte sich wohl auf das doppelte,
bei grofen Schligen sogar auf das dreifache oder gar mehr belaufen; das

Grofpferd wird aus Australien in geringer Zahl in die GroBstadte emgefihrt,
paBt aber nicht in die Landschaft hinein.

ARBEITSTIERE

(anter Ausschluf} solcher, die als Arbeitstiere nicht verwendet werden. Zahlen gelten fiir 19 chinesische Provinzen),
Angaben in 1000 Stick.

Deutsches Reich (1927) 3810 30 18011 — 340
RuBland,UdSSR {1927) 31258 — 67835 — 680
Japan (1925) 15563 — 1460 — o0
Britisch Indien (1926) 2174 1840 | 149174 37913 600
China (19367?) 2447 8956 15913 7350 80
Mandschurel {19367) 1809 1094 1277 — 131

Quellen: Statistisches Jahrbuch des Deutschen Reiches. 1928, Fiir China: Ostasiatische Rundschau, 1. Januar
1937 fir die Mandschurei: Mandschukuo, Fithrer durch dic mandschurische Wirtschaft, von Dre. Hiyoshi Kato,
Osteuropa-Verlag, Konigsberg 1937. Die chinesische Schatzung erstreckt sich tiber 19 Provinzen; nur Bauern-
betriebe sind erfaBt. Bei Deuatschland sind die Militdrpferde ausgeschlossen, damals wenige. Fir Mandschulue
heiBt es: ,,Die bisherigen Bestinde der mandschurischen Viehzucht sind verhaltnismilig gering und rassisch wie
wirtschaftlich wenig wertvoll®* (dasselbe gilt fur die chinesischen und russischen. Die UdSSR. versuchen, durch
Einfuhr kanadischer usw. Tiere dic Rasse zu verbessern, gehen aber schlecht damit um, F. 0.}. Auf 1000 Einwohner
entfallen Pferde: Deutsches Reich 60, RuBlland 214, Japan 26, Britisch Indien 7, China 5, Mandschurei 60.

Fiir Europa galt, was Philippovich anfiihrt: , Man hat wohl nicht mit
Unrecht die Verteilung der Markte und Stédte tiber das Land in Entfernungen
von 20 bis 35 Kilometern darauf zuriickgefithrt, dafl ein Fuhrwerk von der
Grenze des Marktbezirkes die Hin- und Riickreise an einem Tage zuriicklegen
konnte. In den Siddten verkauften die Landbewohner regelmaBig ihre Er-
zeugnisse, von hier bezogen sie ihre gewerblichen Bedarfsgegenstéinde. Von
aufen kamen nur Kolonialwaren und Manufakturwaren, deren lokale Er-
zengung unmdglich war. Es ist daher auch die Gesamtmasse der Waren, dic

a Nach ,,Ostasiatische Rundsehan®, 1. Januar 1937. Es heillt dort, die Angaben seien nur Schﬁtzungen des
Nationalen Landwirtschaftlichen Forschungsbiiros und unvollstindig. Die Statistik ist jedoch nicht falseh; die
Ergebnisse entsprechen den jedem Beobachter bekannten Tatsachen.
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zwischen den Staaten (Kleinstaaten wohl. F. 0.) versandt werden, gering*®.
In China wird aber nur 15 bis 18 v. H. der Bodenfliche landwirtschaftlich aus-
genutzt im Westen geringer, Yiinnan z. B. um 5 v. H. herum), im deutschen
Altreich iber 60 v. H., Wiesen eingeschlossen. In der kleinen Nutzfliche
Chinas liegt nun Sledlung an Siedlung; eng gedriingt, wohnen trotz der unge-
heuren Weite des Landes die Menschen beieinander. Fir das Yangtse-Delta
nimmt man stellenweise, unter EinschluBl der Stidte, das Sechsfache der
deutschen Sledlungsdlchte an, und fir alle fruchtbaren Gegenden der Kiiste
gilt Ahnliches, auch fiir Mittel- und Siidjapan, jedoch tritt die GrofBstadt im
Lande der 75 v. H. Bauern weit hinter Kleinstadt und Marktflecken zuriick.
Nimmt man den MalBstab einer Reise zum Marktflecken und zuriick an, so
diirfte die Entfernung etwa halb so grof sein. In den Deltagegenden schrumpft
sie noch mehr zusammen,

Man begreift nun, weshalb der chinesische Bauer keine Traber benétigt,
sondern mit dem langsamen Ruderboot, mit Schubkarren, einem zweiridrigen
Ochsengespann, Maultier und Esel auskommt {siehe Abb. 1). Wie lebt die
chinesische Biauerin? Sie fiittert kein Vieh, sie melkt keine Kiihe; die Hithner -
und oft genug die Schweine suchen sich ihre eigene Nahrung. Der nordeuropii-
sche Bauer mub sein Vich bedienen, hin- und herrennen, die leicht verderbende
Milch sofort wegschaifen; er fiittert seine Schweine, und die Béuerin hilft
mit. Der chinesische Bauer hat nur 190 volle Arbeitstage (Buck), der mittlere
deutsche Bauer mit 4 Pferden und 14 Milchkiihen kénnte 400 Tage und vier
Beine gebrauchen; er, die Bauerin und die Kinder miissen stdndig hin- und her-
laufen. Der menschliche Triager Chinas bedient sich selbst, kein Vieh erwartet
dort vom Herrn anstrengende Dienerarbeit. So ist der Unterbau des Arbeits-
und Verkehrstempos unendlich verschieden in Ostasien, auch in Korea und
Japan, und nach einem wirtschaftlichen Gesetz der Wechselwirkung kann das
so bald fiir das Ganze des Wirtschaftskérpers nicht viel anders werden. Das
gilt auch fiir die mechanischen Kréfte, ja, man versteht die unendlich gering-
fiigige Verwendung mechanischer Krifte erst, wenn man das Ganze von unten
her sieht. '

Am besten kommt die Verwendung mechamscher Kraft far den Verkehr
immer noch in den Kisenbahnstatistiken zum Ausdruck, und zwar, wenn man
sie In Beziehung zur Bevolkerung setzt. Es zeigt sich da, dafl Persien, im
ganzen ein Nomadenland, 1927 noch an letzter Stelle mit 0,2 km Bahnlénge
fiir je zehntausend Einwohner stand; dann kommt schon Chma mit 0,3,
nichstdem Abessinien mit 0,7 km. Abgesehen davon wurden 1m Jahre 1928
von 118 aufgezihlten Liandern nur noch Niederlindisch Indien, das aber in

a Philippovich, op. cit., S. 8. Wir selbst haben in ,,China, Wirtschaftspolitische Landeskunde®, Gotha 1927,
bereits gesagt: ,,Nur dauerhafte, teure und seltene Giiter bildeten den Gegenstand des GroBhandels, der Giiter
auf grofle Entfernungen hin transportierte. Dieser Art mulBl auch der an Umfang geringe Handel gewesen sein,
den die Chinesen unter der Han-Dynastic (202 v. Chr, bis 220 n. Chr.) mit dem rémisch-gyrischen Westen, oder die
syrischen Kaufleute auf dem Seewege mit China bis zum Zerfall des romischen Ogtreiches, oder nach dem Zerfall
wiederum die Chinesen in ihren Dschunken bis zur Euphratmiindung, um 450 nach Chr., und dann, als das Araber-
reich sich konsolidiert hatte, die Araber, die bis nach Schantung® gekommen sind 1nd in China thre Niederlassungen
und Moscheen hatten.” Handel war damals und bis 1840 eben nur Luxushandel, sonst lohnte er sich nicht. S. 96.
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Abb. 1
Chinas Verkehrsmittel zu Lande
{nach einem Schulbuch, Schanghai 1928)
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Inseln aufgegliedert ist — daher Haeckel’s ,,Insulinde” — und Nigeria in
Afrika mit je 1 km aufgefiibrt; alle anderen Angaben lagen dariiber.

Im Kraftwagenverkehr hinkte aber China, 1927, noch mehr hinterher, denn
von Personen- und Lastkraftwagen entfallt nur einer auf 23369 Einwohner;
dabei ist hier noch iiberall der chinesische Raum erfaft, einschlieBlich der
Mandschurei. Britisch Indien steht grade vor China mit 3890; das wire aber
schon das Sechsfache. Es folgt dann Siam mit 2228 (Japan 1300, Deutsches
Alireich 171, USA 5). Nehmen wir auf Grund der Einfuhrzahlen und unter
milder Beurteilung des an sich bei den schlechten Strafien grofien Verschleifes
das Vierfache des damaligen Bestandes (18529, davon 1858 Lastkraftwagen)
fiir das Jahr 1939 und das eigentliche China etwa 100000 Wagen an, so blicbe
es unter 53 Lindern immer noch an letzter Stelle, davon eine Rubrk fir
,,Sonstige Lander®.

Wir miissen hier berichtigend wieder darauf verweisen, dal China im Ver-
kehr iiberhaupt nicht an letzter Stelle steht, etwa gar hinter Abessinien.
Denn, erstens ist das chinesische Kanalnetz das dichteste und bestausgebaute
der Welt, mithin wohl der Kleinbootverkehr, und zweitens spielt der Lasten-
triger eine groBe Rolle im Gesamtverkehr. Wir verweisen deshalb ausdriick-
lich auf den in Heft 1/2 der ,,Sinica‘ 1939, $8. 52ff. erschienenen Aufsatz,
,,Schiffahrt in China‘, der neben dem Gesagten das Gesamtbild ergénzt. Auch
wird der Autoverkehr, bezw. Bau der Autostrallen gerade durch das Vorhanden-
sein der Reisflachen mit ihren unzihligen engen Pfaden, Kanalen und Wasser-
bedarf, mithin Rinnsalen, ungemein erschwert. Der Chinese ist betriebsamer
als der Inder oder Insulinder; wo er mit ihnen zusammentrifft (Hinterindien),
schlagt er sie in der Arbeit, auch den Russen {Priamur-Gebiet). Er regt sich
mehr, aber mit den Beinen und Hinden unter kleinsten Raumverhilinissen,
und das ist es, was wir bei unserem Vergleich von menschlicher, tierischer und
mechanischer Energie herausstellen wollten, némlich, daB in China der Mensch
mit seiner Korperenergie noch viel mehr im Mittelpunkt jeglichen Verkehres
steht als vielleicht in irgendeinem anderen Lande der Erde.

Wird das so bleiben? Doch wohl, solange Reisanbau, Wasserwirtschaft und
Kanalverkehr so iiberwiegend im Vordergrunde stehen wie jetzt, und an
dieser Nahrungsgrundlage diirfte schwerlich in pldtzlicher Weise zu riitteln
sein. Die Erschiitterungen, die von auflen kommen, miiiten schon zu Erdbeben
werden, um diesen Unterbau wankend zu machen; vorlaufig lockern sie ihn
nur hie und da gradweise langsam auf, und das ist gut so. Es set darauf ver-
wiesen, daB auch Japan an dieses Schwergewicht eines J ahrtausende alten
Sozialkorpers und der damit verbundenen Nahrungsversorgung gebunden ist;
ich méchite bestimrat nicht sagen: — leidet, denn Statik hat auch thren Wert;
die langsame Arbeit am Boden ist vielleicht wichtiger als der schweifende

a Vergleichszahlen mit 0,3 v. H. fur China bringt noch Fellner nach dem ,,Statistischen Jahrbuch fiir das
Deutsche Reich' in ,,Communications in the Far East®, London 1934, wo er auf S. 116 per 10000 Binwohner
gegeniiberstellt: ,,China 0,3, Belgium 14, Sweden 27,4, Hungary 41,2, Great Britain 7.5, USA, nearly 40 kilo-
metres’, Natiirlich ist ein Vergleich Ungarn zu China an sich unzulissig, Die Zahlen haben sich seit 1927/28 fiir
Eisenbahnen nur wenig verschoben, auller in China, Mandschurei.
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Zigeunerwagen oder die wandernde Viehherde des Nomaden. Ob die Uber.
dynamik der USA (s. oben) nun gerade fiir alle das Richtige ist? Es gibt jg
auch ein Innenleben fiir Volk und Einzelmensch, nicht nur iiberhastende
Wechselbeziehung. Dafl die Wolkenkratzer- und Autozivilisation der Weisheit
letzter SchluB bleibt, das mochten wir mit vielen Jungchinesen auch nicht
glauben. Aber wir wollen diese Zivilisation deshalb mnicht als ,,materielle
Zivilisation** verhéhnen; sie war und ist in ihrer Art erforderlich, um leere
Riaume zu filllen oder zu iiberwinden. Zu fiilllen braucht Ostasien ungleich
Amerika — heute noch Siidamerika — seine Rdume aber nicht. Langsames
Anpassen bel sorgfaltiger Auswahl des Passenden diirfte das Gegebene sein,
An Uberdynamik, wie Liang Ki-tschau® und andere mit thm vor einem
Vierteljahrhundert fiicchteten, leidet der Ferne Osten jedoch auch heute
noch nirgends. Der Bevélkerungsdruck gehért einem anderen Gebiet an,
spielt aber in diese mitwirkend, und zwar bremsend, hinein.

4. Raum-, Verkehrs-und Kostenrechnung

Wir sind nun soweit im Bilde, dafl es auch dem Leser, der unbewullt in de
Anschauung von den Verkehrsbedingungen seiner engeren Umwelt ausgeht,
méglich sein wird, sich in das im Unterbau so ganz anders geartete Verkehrs-
leben in China und dem Fernen Osten itberhaupt hineinzudenken. Im Oberban
ist diese Verkehrswelt, wie wir zuletzt sahen, nur erst leicht von modernen
Verkehrsmitteln iiberdeckt worden; im Unterbau lebt, kriecht oder wirbelt
sie in vielen kleinen Kreisen durcheinander, so wie in Urzeiten, nur dall der
Druck nach innen hin in den fruchtbaren Gegenden durch die Zunahme der
Bevélkerung von Jahrhundert zu Jahrhundert stirker geworden ist.

Nehmen wir einen extremen Fall, etwa 5 Dorfer in Siidchina, in denen 500
Familien mit rund 2500 Kopfen ihren gartenartigen Reis- und Gemisebau
auf einer Fliche von 500 Hektar betreiben, also 1 Hektar je Betrieb (ange-
nommener Durchschnitt fiir ganz China 1,4 Hektar), so entspricht das einer
Flache von 2, Kilometer mm Geviert. Fiir Siidchina liegt die Grobe der
Grundstiicke oft unter 1 Hektar. Fiir Deutschland kénnte man bei gleicher
Betriebsanzahl und Bevélkerung auf ein landwirtschaftliches Geviert von 11,2
Kilometer und 12500 Hektar Flache schlieBen.

In China wird nun auf diesem kleinsten Raum das ganze Jahr hindurch
zweimal Reis und Gemiise oder Obst zwischendurch gesit, geptlanzt, umge-
pflanzt und geerntet. Der Bewegungsraum ist eng; die Strecken, die der
Einzelne durchmifBt, sind ein Fiinftel dessen, was der deutsche Bauer zurick-
zulegen hat; die ganzen Raum- und Verkehrsverhiltnisse sind bei stark
autarker Grundlage der Versorgung intensiv nach innen gerichtet.

Dies ist, mehr oder weniger, der riaumliche Unterbau, dessen begrenzie

Verkehrsmoglichkeit rund der Hilfte der Bauernbevélkerung in China

— und zhnlich iiberall im Fernen Osten — ein geringes Mafl an Bewegungs- -

tempo aufzwingt. Was macht es aus, daBl rund herum weite Riume kahler
Hiigel lagern, auf deren Abhingen im besten Falle Gras und magere Striucher
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gedethen, die man fiir Brennzwecke ausrupft. Der weibliche Teil kommt selten
dahin, denn tiberdies weben und wirken dort Geister und Damonen zur Nacht-
zelt, und die Madchen warnt man vor Raubern. Fiir die andere Hilfte der
Bauernbevb’lkerung, im Norden des weiten Landes, sind die Maschen zwar
weiter, im besten Falle fiir den oberen Durchschnitt (ob eres Quartll) jedoch
auch wohl nur das Vlerfache, also 2000 Hektar bei 4,4 Kilometer 1im Geviert
fiir 00 Bauernfamilien mit 2500 Kopfen oder etwas ‘mehre,

Vergleichsweise sei hier darauf verwiesen, daBl in Deutschland die Betriebs-
groBen der Bauerngiiter im Altreich von 5 bis 20 Hektar mit rund 10 Millionen
Helctar Gesamtnutzfliche an erster, von 20 bis 50 Hektar an zweiter Stelle
stehen; diese beiden Gruppen nehmen ungefdhr 45 v. H. der gesamtien Nutz-
fliche fir sich in Anspruch. Die deutsche Bauernfamilie mul} sich also anderen
Raumverhéltnissen anpassen, die amerikanische noch weiteren. Fir das
Arbeitstier ist deshalb in China viel weniger Verwendungsmdglichkert als in
anderen Lindern, fiir Dampfpflige und Traktoren noch weniger. Unsere
Bauern miissen schneller und weiter laufen, fahren oder reiten als die chi-
nesischen. Jener erntet einmal und fahrt auf dem Leiterwagen ein, dieser
schleppt die Ernte auf dem Buckel oder Schiebekarren oder Bitfelriicken ein.
Dafir ist der Raubbau der riesengrofen Carnegie-Giiter und Kolchose in
China unbekannt.

Dem Oberbau des Verkehrslebens, dem Entfernungsverkehr, dient nur ein
Teil des restlichen Viertels der Gesamtbevélkerung der 450 bis 500 Millionen,
denn von diesem restlichen Viertel hocken, oft noch beengter als der Klein-
bauer, wiederum die meisten in Werkstiitten oder heute in Fabriken und
wemeﬁen noch weniger Bewegungsfreiheit als der Kleinbauer.

Man halte nun in Gedanken daran fest, dall der Unterbau im Verkehrsleben
iberall eingerechnet werden muBl und dem Verkehrsleben von unten her, vom
Dorfe aus (Tafel 45, oben), fiir absehbare Zeit der Stempel aufgedriickt erd
und auch, daB diese Kleinwelt noch reichlich selbstgeniigsam ist. Die Weite des
chinesischen Raumes, das Denken der Chinesen in grofien Réumen und langen
Zeitlauften steht nicht im Widerspruch hiermit, sondern es bildet nur einen fir
unsere Anschauungswelt schwer erfallbaren Gegenpol oder Gegensatz zu dem
betriebsamen Mikrokosmos des , kleinen Mannes', wie ithn schon Menzius®
wortlich nennt®, des Bauern namlich, im Gegensatz zum Staatsmann seiner
Zeit, der den Uberblick hat und an alles denken soll, wenn dieser Staatsmann
in seiner Weise dasselbe tun soll wie der Bauer (Rede gegen den Agrar—
kommunismus seiner Zeit).

Das Kleben an der Scholle, das ,,glebae adscriptus®, wenn auch ohne Leib-
eigenschaft oder Sklaverei, sondern nur unter dem Druck einer engmaschigen
Umwelt, das gilt far die Masse GroBverkehr in weiten Riumen — fiir die
wenigen, und zwar einerseils far die unterste Schicht, die Landlosen als

a Vgl Angaben in den statistischen Jahrbichern des Deutschen Reiches, Die Versc}nebungen fir Vieh und
Landverteilung sind iiber wenige Jahre hinweg gering, wie selbstverstandlich ist.
b Menzius, Bueh II. Teil 1, Abschnitt IV, 6%,
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dienenden Teil, und fiir die ganz geringe obersie Schicht in Handel ung
Wandel und im Staatsbetrieb, so wie es ahnlich in Europa bis 1800 war —
ihnlich, aber nicht gleich! —, wie wir aufzeigten. Damit nehmen wir Abschied
von der ,chinesischen Arbeits-Ameise’ (ein chinesischer Vergleich!) und
gehen zum Bewegungsmenschen iiber®,

Wie vollzieht sich nun dieser eigenartige Verkehr?

Wenn man nichts anderes hat, benutzt man als Triger oder Léufer den
Menschen, der im UberfluB da ist. China dirfte in der Verwendung des
Menschen als Verkehrsmittel, wie schon betont wurde, heute fiir groBe und
dichtbevolkerte Gebiete noch an erster Stelle stehen, Die instinktive Abneigung
der dlteren Generation gegen moderne Verkehrsmittel beruhte auf der Er-
wagung, daB z. B. die Eisenbahnen Trager und Kanalschiffer ausschalten
konnten. Sie hat damit Recht behalten, aber die Uberlegung war trotzdem
kurzsichtig eingestellt. Dabei ist nun der Mensch das teuerste Verkehrsmittel,
auch in China, denn er ist kein Grasfresser, wie Esel, chinesisches Mongolen-
pferd oder Rind, die nebenbei verwendet werden. Aber andrerserts lauft und
schleppt der Trager allein, er braucht nicht gefithrt zu werden und bedarf
nicht dauernder Aufsicht, verursacht also weniger Arbeit als das Tier. Des-
halb wird der Mensch also doch verwendet.

Engel berechnete, ,,daf, wenn man die Betriebskosten einer Lokomotive
per Pferdestarke mit 300 Mk. pro Jahr, die Kosten der Erhaltung emnes Pfierdes
mit 650 Mk., die eines Arbeiters mit 400 Mk. und ferner 300 Arbeitstage m
Jahre annimmt, bei horizontaler Lastenbewegung eine Jahresleistung heraus-
kime, der gem#B die Kosten der Beférderung einer Tonne iiber emen Ki-
lometer bei der Lokomotive 0,445, beim Pferde 11,25, beim Menschen 52,64
Pfennig” betragen®. .

Das wire eine noch bei Europa fir 1914 anerkannte MeBart. Also der
Mensch wire demnach das teuerste Verkehrsmittel.

Im Gegensatz dazu setzt von Kries die Kosten des Arbeitstieres fiir China
sicher zu hoch ein, wenn er sagt: ,,Dall der Karrenverkehr, der iibrigens nur
in Nordchina groBere Bedeutung besitzt, bei dem vorsiind{lutlichen Wegenetz
Chinas keine groBen Leistungen anfzuweisen hat, braucht nicht weiter betont
zu werden, Die Maultierfracht betréigt im Norden Chinas im Durchschnitt
33 Pfennig pro Tonnenkilometer, die Karrenfracht 44 Pfennig, und infolge-
dessen konnen gewisse Giiter iiberhaupt nicht befordert werden, well der

¢

Transport sie zu kostspielig macht®.

a Es hingt hiermit zusammen, dafi die theoretischen Konstruktionen der Dorfwirtschaft, die auf einer Ent-
fernungs- und Verkehrslehre beruhen, fiir China nicht geften kénnen. Garten ist in China in den Feldern iberall,
Wald fast nirgends bei den Dirfern. Also etwa MaxWeber, op. cit., §.21 : Schematische Darstellung eines deutschen
Dorfes nach Kreisringen: das Dorf als Knoten, darum herum zuerst Gartenland {Hausghrten), dann in immer
weiterern Abstand: Ackerland, Weide (Almende), Wald. Oder die berithmten Thiinen’schen Kreise fiir Stadte:
1. Grofstadt, 2. Gartenwirtschaft (Gemiise usw.), Milch und Mast mit Stallfitterung, Kartoffeln, Kohl, Riiben;
Dungwirtschaft; Forstwirtschaft. 3. Getreidebau, a) intensiv, Fruchtwechsel, b) mittel, Koppel und Feldgras-
wirtschaft, ¢} extensiv, Dreifelderwirtschaft mit Brache, 4. Viehzucht ohne Stallititterung.

b Nach Philippovich, op. cit., 5.17.

¢ von Kries, op. cit., 8.171/2. Hier scheint ein Fehler vorzuliegen. Unsere Feldwege, wo die Pferde oder Rinder
bei uns die Hauptacheit verrichten, sind nicht leichter hefahrbar als die chinesischen, Weiter: die Tiere in China.
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Ein Postliaufer wiirde um 1916 etwa 0,60 bis 0,70 Pfennig gekostet haben,
je nachdem, wo. Fiir Schnellbeférderung zieht man den leichtbeschwingten,
aber nicht schwer beladenen Laufer oder Reiter natiirlich vor (Kurierlinien
der Post).

Weiter! Philippovich erzdhlt uns®: ,,Auf den rémischen Strallen ver-
kehrten groBtenteils vierradrige Wagen und man konnte auBerhalb der Berg-
strecken 40 bis 50 Kilometer taglich zuriicklegen. . . . Erst durch die verbesserte
StraBenbautechnik Mac Adams (1755 bis 1836) gelang es, fest fundamentierte
KunststraBen von dem gleichen Werte wie die rémischen zu bauen und im
19. Jahrhundert wird ein groBer Fortschritt erzielt sowohl in der Qualitit
der LandstraBen, wie in ihrer Ausdehnung.” Damit hititen wir einen Anhalte-
punkt fiir Geschwindigkeit, dem man noch die Marschleistung preuliischer
Truppen, mit Gepick, gegenitberstellen kinnte, gelegentlich und nicht zu
hiufig 50 km. Was leistet der Chinese, der nun als Laufer den vierradrigen
Karren und alles mogliche andere ersetzen mul? Die Kuriere verrichten
wundervolle Arbeit; es gibt bescheidene Diener der chinesischen Post in
Szetschuan, die zu FuB das ganze Jahr hindurch im Durchschnitt 120 Li®
(= etwa 55 km) zuriicklegen; es gibt andere in der gleichen Provinz, die be1
40 1b (= rund 18 kg) Gewicht an Briefpost 180 Li (90 bis 100 km?)* hinter-
einander zuriicklegen, ohne Ruhepausen, auBer zum Essen ... Kamele, Yak.
Maulesel, Ponies, Flo8e aus aufgeblihten Hiuten ... werden verwendet. .,
und angesichts von Riubern, widerspenstigen Soldaten, wilden Tieren und
sogar Mord widmen sich die Kuriere klagelos ihrer téglichen Berufsarbeit'®.
So ist es iiberall im Westen. Als gutes Einkommen galten damals etwa 12 Silber-
dollar im Monat zu Mk. 1,30 = 70 Pfennig téglich oder weniger. Anderswo
ist es nicht viel besser; in den GroBstadten sind die Einkommen héher {vgl.
Einkommen: Standard- Silber Dollar 180 jéhrlich fiir eine 5- bis 6-kopfige
Bauernfamilie in Kulturgegenden = St. § 15 monatlich). _

Angesichts der starken Verwendung des Menschen als Verkehrsmittel
bleiben im Oberbau dieses Tempo und die dadurch bedingte Verkehrsleistung
bei verhaltnismaBig hohen Kosten noch ungemein wichtig far Cbina. Bei uns
ist fast nur noch der Briefbote als Posttriger iibriggeblieben. Allerdings driickt
dies alles aunch auf den Lebensstandard, der sich bei dieser Statik nicht

werden nicht gepflegt, fressen keinen Hafer. AuBerdem wiirden die Chinesen bei ihrer groBen Kleinkunst im
TRechnen das Tier noch weiter ausschalten, als sie es tun, wenn cs bei Pferd und Maultier dreimal so kostspielig sein
wiirde, als Engel es berechnet. Pferde halten, ist in China auch fiir Auslinder, denen der ,,Ma-fu‘¥?, Plerdeknecht,
doppelt ankreidet, verglichen mit Deutschland, lacherlich billig, wie jeder-auslindisehe Ponyreiter im Innern
weill, Beispiel: dieser Reiter wiegt 70 kg schon bei nur 20 ki taglich tiber 30 Monatstage = 42 Tonnenkilometer
bei 33 Plennig = 13,86 Mark, Dafiir fittert der Chinese aber zwei ader gar drei Plerde. Und der Kaufprels betragt
etwa 80 Mark gegen mindestens 500 in Deutschland,

a Philippovich, op. cit., 5. 6. '

b, The Working of the Chinese Post Office’ nach ,, The Far Eastern Review”, Shanghai, February 1919.
Sondernummer fiir Verkehr. Die fir Szetschuan geschilderten Verhaltnisse haben wir auch in Yinnan als ,ex
officio Postal District Accountant™ 1906 kennengelernt und im Kurierdicnst von Ho-kou® — Lau-kai®? nach dem
Hochland von Yiinnan als Leiter des dortigen Grenzaustausch-Amtes im Nebenamt 1907/8. Der Li ist offiziell,
3 Ti = 1 mile = 1609 m. Die Chinesen scheinen vielfach im Volke unter ,,Li" ein Zeitmafl verstanden zu haben;
demnach wire ein Gebirgs-Li raumlich kirzer als ein Li in der Ebene. Allau kritisch soll man hierbet nicht sem.
Wir zitieren, um einen, amtlich berechneten, Anhaltepunkt zu finden.
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~ ausweiten kann. Streike der unteren Postbeamten in Peking, Schanghai usw.
haben nur dazu gefiihrt, dall die Postverwaltung in Gefahr geriet, aus einem
UberschuBbetrieb ein ZuschuBbetrieb zu werden.

5. Chinesische Verkehrsbetriebe

Wir wollen nun in eine kurze Erérterung der zur Zeit vorhandenen, unter -

staatlicher Aufsicht stehenden 6ifentlichen Verkehrsbetriebe eintreten, még-
lichst unter Einschluf der Mandschurei, was gegebenenfalls Vergleiche nach
riickwirts erleichtern diirfte. Die Schiffabrt, die in China fir das Postwesen
z. B. cine ungemein wichtige Rolle spielt, wird dabei auler acht gelassen.
Abgesehen davon, ist zu beriicksichtigen, dall derNutzwert der zuerst gebauten
Fisenbahnstrecken groBer ist als der der spater angegliederten Nebenlinien
(Gesetz vom abnehmenden Nuizen), und heute aulerdem durch den Auto-
verkehr eine neue Lage gegeniiber der Zeit gleich nach 1900 geschaffen wurde.
Das soll heiBen: fir die ErschlieBung eines Landes, fiir Ausfuhr- und Einfuhr-
steigerung leisten die Hauptlinien zuerst mehr, als noch spater hinzukommt.
In Niederlindisch Indien ist man deshalb von dem urspriinglich beabsichtigten
weitern Aushau der Eisenbahnen abgekommen und mehr zuom Ausbau des
billigeren Autostrafiennetzes in Ergénzung der Eisenbahnen iibergegangen;
dieselbe Entwicklung hat sich in China angedeutet, iibrigens auch in Landern,
die bereits iiber ein dichtes Fisenbahnnetz verfiigen, wie Deutschland. In-
folge dieser neuen Entwicklung mufite auch das urspriingliche Programm
Sun Yat-sen’s?l weitgehend eingeschrinkt werden, bezw. wird es umgestellt
werden miissen. Sein Denken und Planen konnte noch nicht durch die neuesten
Fortschritte im Autoverkehr beeinfluft werden. Verglichen mit den Léndern
des Westens, bleibt nun das Mafl der Verkehrsdichte auf allen Gebieten des
Verkehrsoberbaues, wie wir ihn nannten, ein MikromaBstab. Wir verwiesen
bereits darauf, daf China zusammen mit Persien in bezug auf den Eisenbahn-
verkehr auf der untersten Stufe der statistischen Leiter steht. Dasselbe gilt
auch fiir alle anderen otfentlichen Verkehrsbetriebe. Auch fiir Japan ist der
MaBstab nicht hoch: beispielsweise verhilt sich seine Eisenbahnstreckenlinge
mit Korea zu der Deutschlands wie 40 zu 100, auf Personen berechnet gar wie
30 zu 100. Dasselbe gilt fiic alle anderen sffentlichen Betriebe, aber nicht fiir
die GroBschiffahrt und entschieden nicht fiir den Binnenschiffahrtsverkehr
an den Kiisten, auf Fliissen und Kanilen, wo das Umgekehrte gilt.
a)Eisenbahnen. Im Jahre 1937 hatte die Regierung einen Finfjahres-
plan versffentlicht, wonach 8477 Kilometer in 5 Jahren hétten fertiggestellt
werden sollen. Der Krieg ab Juli 1937 hat die Ausfithrung dieses Planes unmog-
lich gemacht. Der Verkehrsminister Chang Chia-ao (= Dschang Gia-au??)
schreibt dazu: ,,Schwere Materialverluste auf den Kisenbahnstrecken Pe1-
ping®® —Mukden (= chinesisch: Scheng-ging**) und Peiping— Sui-yiian? haben
durch die harten und plétzlichen Folgen des Zwischenfalles von Lu-gou-kiau*®
i Jahre 1937 nicht vermieden werden konnen, dagegen waren diejenigen an
rollendem Material der siehen anderen nationalen Eisenbahnnetze: Schang-
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hai¥ —Nanking®®, Schanghai—Hang-tschau®®, Tiéntsin® —Pu-kou®, Lung-
hai??, Peiping— Hankau®, Kiautschou’®—Tsinan®® und Kanton®®—Hankau
ziemlich schwach. Von insgesamt 826 Lokomotiven, die das Zugmaterial der
vorerwiihnten sieben Linien ausmachten, sind nur 148 durch den Krieg ver-
lorengegangen; 154 Personenwagen von 1407 und 2495 Giiterwagen von
9645 wurden hinter den feindlichen Linien aufgegeben, sel es infolge Verkehrs-
bruches, sei es durch freiwillige Zerstorung. Der griBte Teil der beweglichen
Ausriistung und der Maschinen in den Reparaturwerkstitten der Linien
Kiautschou—Tsinan, Schanghai—Nanking und Tiéntsin—Pu-kou- ist recht-
zeitig nach dem Innern verlegt worden und wurde dadurch gerettei®. Hier-
mit erhalten wir also einen Einblick in den Bestand an rollendem Material auf
den sieben Hauptstrecken. Allgemein gesprochen, war das rollende Material
ab 1914 von Jahr zu Jahr schlechter geworden, die Klagen verstummten nie;
erst ab 1929 ging man daran, die Schiden wieder gutzumachen. Die Haupt-
arbeit bestand In einer Zusammenfassung der verschiedenartigsten Organi-
sationssysteme der Einzelstrecken unter einer Oberleitung. 1927 schrieben wir?®:

. Tatsache ist, daB seit 1911 sehr wenig ausgebaut worden ist; als groBe
Hauptlinie wird nur die Lung-hai-Bahn nach der Meereskiiste stdlich von
Tsingtau® gebaut. Abgesehen davon ist das Rollmaterial nicht geniigend
geschont und ersetzt worden, und die dauernden Biirgerkriege haben das
finanzielle Fundament, das infolge der dichten Bevolkerung und des gewaltigen
Personenverkehrs ausgezeichnet sein sollte und spiterhin wieder sein wird,
voriibergehend betriichtlich erschiittert. Trotzdem sind organisatorisch ganz
bedeutende Fortschritte gemacht worden, wenn man bedenkt, daBl die ein-
zelnen Linder urspriinglich auf die einzelnen Linien, die sie erbauten, ihre
Sprache, ihre Buchfilhrungssysteme, ihre Bezeichnungen fir Waren, ihr
Tarifsystem usw. einfithrten. Seit 1913, als die ersten Konferenzen einerseits der
Betriebsleiter, andrerseits der Rechnungsvorstinde stattfanden, ist viel geleistet
worden in bezug auf Typisierung, Durchgangsverkehr fiir Personen, Giiter
(1921), Nachnahme, Wagenaustausch (1920), einheitliche Benennungen u. dgl.”

Nach dieser Richtung hin konnte dann ab 1928 stetig unter der Nationalen
Regierung weiter gearbeitet werden: . :

Die Bahnlénge betragt:

China 1936 . . . . . 9793 km Davon bis 1916 6074 km; ab 1929 2404 km;
ein grobmaschiges Netz nur im Nordosten.

dazu bis 1937 . . . . 3b60km (geschitzt) S

Zusammen . . . . .10143 km Fiinfjahresplan unterbrochen.

Mandschure: 1931 . . 6252 km
dazu bis Matte 1937 . 3277 km

Zusammen . . . . . 9529 km Funfjahresplan ab 1937 sah Steigerung bis
auf 12000 km vor. :

a Aus ,,Das Neue China®, Berlin, Februar 1939, 8. 351f. .
b Qtte:,,China, Wirtschaftspolitische Landeskunde", op. cit., .88, Vgl, Vorbemerkung, bezw. Chu Chia-hia’s®
., Postal and other Communications Services*, wo auf ahnliche Schwierigketten in anderen Betrieben verwiesen wird.
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Fir den gesamten

Raum 1937 . . . . 19672 km *Zum Vergleich: [talien allein 22000 km.
gegen 1925 . . . . 12020 km

Als wichtigstes Ereignis gilt die Vollendung der Hankau— Kanton-Bahn ab
1. September 1936. An dieser Bahn wurde seit 1898 gebaut. Die letzte Teil-
strecke, Lo-tschang® —Tschu-dschou®®, konnte nun erst nach einem Verzug
von fast 30 Jahren in Betrieb genommen werden. Die Natur bot keine uniiber-
windlichen Schwierigkeiten. Die gréften natiirlichen Hindernisse in China
bildeten im Norden die Uberbriickung des Huang-ho® an der deutschen
Teilstrecke der Tiéntsin—Pu-kou-Bahn wegen der grundlosen Tiefe der
LéBablagerungen im FluBibett. Die Briicke wurde bereits 1912 dem Ver-
kehr iibergeben —: | Das gréfte und bedeutendste Briickenbauwerk des
Fernen Ostens”” (Borkowetz) (siehe Tafel 46 und 47). Ein Vorschlag, den
Yangtse-kiang'® bei Hankau durch eine Briicke zu iiberspannen, wurde
fallen gelassen®",

Im Siiden war es die Hai-phong®!—Lau-kai*®—Ho-kou® — Yiin-nan-fu?
(Kun-ming®®)-Bahn, deren Bau infolge des Klimas und der Gelindeschwierig-
keiten unendlich kostspielig wurde. Die Arbeiter aus dem Norden starben wie
die Fliegen im Namti-Tale (Nan-chi®*) dahin. Auf chinesischem Gebiete muBten
angelegt werden: 90 Tunnel von 20 bis 100 m Linge, 42 von 100 bis 200, 23
von 222 bis 500 m bel nur 464 km Linge auf chinesischem Gebiet®. Dabei
ist die Bahn auch heute noch wihrend der Regenzeit infolge von Exdrutschen
oft wochenlang nicht benutzbar (Decennial Reports). Der Bau der schon seit
Jahrzehnten geplanten Bahn von Birma—Mandalai — nach der 1800 m hohen
Hochebene von Yiinnan diirfte sich jetzt nicht weniger schwierig gestalten.
Sie wird ein Teil der neuen Verbindungsstrecke Chungking (= Dschung-ging®®)
—Kun-ming—Rangoon sein (Luftlinie etwa 1600 km, Fahrtlange 3000 km?),
die heute bereits als improvisierte Verkehrsstrale fiir Autos in Betrieb ge-
nommen worden ist; letzthin wurde viel iiher diesen neuen Verbindungsweg
geschrieben?,

b} AutostraBen. Der Bau von Autostralien ist durch den japanisch-
chinesischen Konflikt nicht unterbrochen, sondern eher noch geférdert worden,
besonders im Westen des Reiches. Diese Unternehmungen sind fiir China ver-
mutlich das Gegebene. Eisenbahnbau ist kostspielig, zumal in Gebirgsgegen-
den, der Unterbau sowohl wie das Material und der Briickenbau. Der Bau von
Eisenbahnen ist fiir China aus vielen Griinden eine Finanztragédie ohne Ende
gewesen. Hingegen sind Erdarbeiter in China iiberall billig, ja, die Bauern
haben fir den Arbeitsdienst iiber 100 freie Tage im Jahre zur Verfiigung.
Werke, die durch den ZusammenschluB von Hunderttausenden von Men-

a Die neuen Zahlen fiir die Mandschurei sind entnommen aus: Hiyoshi Kate: Mandschukuo. Osteuropa-
Verlag, Konigsborg (Pr.) 1937. Ebenzo alle folgenden, .
b Trade Reports 1936,
¢ Die Zahlen entstammen dem China Yearbook 1928, S, 321. Den Bau haben wir von 1905 bis 1908 miterlebt.
d Niheres vgl. Ostasiatische Rundschau, Januar 1939, S. 5 u. a. Q.
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schen zustande kamen, sind Zeugen dieses in der chinesischen Seele schlum-
mernden gewaltigen Arbeitswillens, so die Grofle, die ,,10000 Li-Mauer®*=
der Kaiserkanal oder die Riesendeiche des Huang-ho nebst den unzihligen
Kanilen im Yangtse-Becken. Mag die gegléattete Autostrafle auch noch selten
sein, die Herstellung befahrbarer Strafien an sich ist leicht méglich, Die
Schwierigkeiten, zumal in den Reisgegenden, liegen auf anderem Gebiet, Die
Bauern geben sehr ungern Land her, die Gemarkung selbst und vor allem die
Wasserzufuhr nach jedem Felde mufl in Ansatz gebracht werden. Der Bauer
ist nicht immer willig. Der Aberglaube, der sich gegen die Verwundung der
natiirlichen Erdbeschaffenheit richtete, die Abneigung gegen die Verlegung
der Ahnengriber, also dic geomantische Gemiitsverfassung des Chinesen, hat
sich allerdings seit 1880 infolge des Eisenbahnbaus stark abgeschwichi.
Man weif3, die Bergdrachen sind nicht so schlimm, auch wenn man ihnen beim
Bohren eines Tunnels etwa den grofien Zeh verletzt und das weille Blut an den
Tunnelwénden herabsickert!

Die StraBenlédnge betrug: -

China 1921. . . . . 1185km 1921 begann die ,,Bewegung fiir gute
StraBen®.
31. Dez. 1936 . 109749 km Davon sind 24259 makadamistert.
seitdem. . . . 1600km geschitzt.
Mandschurei:

31. Dez. 1935 . 14629 km befahrbare Linien, davon 7354 km Staats-
straflen, dazu 4656 im Bau, bezw. pro-
-~ jektert.

Ein Vergleich mit anderen Lindern ist unmdglich, da anderswo sogenannte
,,befahrbare Strafien*, also breite Wege fiir vierrddrige Wagen, lingst vor-
handen waren, die auch zum grofen Teile fiir Lastwagen befahrbar sind
{Chausseen), im Lande der Lasttriiger, Lasttiere, Schubkarren und Zweirader-
karren aber nicht! Deshalb also tiherhaupt keine Wege und StraBen fiir Autos,
in den Gebirgen schon gar nicht. Man konnte aber bereits vor einigen Jahren
mit dem Auto von Schanghai bis Kanton gelangen, allerdings werden die
Wagen iiberall unheimlich strapaziert, vor allem die Lastautos im nordlichsten
Steppen- und Wiistengebiet, auch weil der Lo die Getriebe und Réder dort
schadigt. Vermutlich werden die Chinesen fiir sich spiter Wagen bauen, die
einem um 20 bis 30 v. H. leichteren Korpergewicht der Menschen entsprechen.
Bei der Armut der Bevolkerung sind der Autobus, ebenso wie Fahrrad und
StraBenbahn tbrigens ein ideales Beférderungsmittel (Tafel 45, unten); ste
machen dem Rikscha-Mann Konkurrenz, wobei erwihnt sei, dafl die Rikscha
— der Stuhlwagen — {siche Tafel 48) meist als Dung-yang-tsch&’ bezeichnet
wird, also als ,,japanischer Wagen', was seine Herkunft anzeigt. Nach-
stehende verkiirzte Tabelle gewihrt einen ergéinzenden Einblick in die Verkehrs-
wirtschaft. Die Industrie beschrinkt sich, soweit uns bekannt ist, vorldufig
nur auf Montage und Reparatur. Ausfuhr gibt es natiirlich nicht.

a Die wirkliche Liange ist rund 4500 Li, etwa 2400 kin, nach chinesischen Angaben.
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EINFUHR VON KRAFTFAHRZEUGEN, TRETRADERN u. dgl.
Wert in 1000 St. § (1 St. § fur 1935/37 = RM. 1,37.)

1935 1936 1937
Stick Wert Stick Wert Stick Wert,

Insgesamt: ......... 22075 24989 31575
DavonHauptpositionen: |
Lastwagen
(iber 1 cbm Tragmal) 385 677 253 h72. 262 955
Chassis fiir Lastwagen
(aber 1 ¢cbm) ........ 2536 | 4282 | 2930 | 6353 4027 110359
Automobile ........ 2692 | 5165 1766 | 3932 1696 | 3637
Tretrader .......... h3727 903 | 60546 942 1 60864 | 1128°
Tretrader, Teile .. ... 3545 4310 { 4753
Gummuireifen jed. Art 918000 | 3547 | 686000 | 3873 687000 | 4722
Eisenbahnmaterial '

jeder Art.......... 26691 49625 32502°

Quelle: Trade Report 1937, Obige Positionen fiir Kraftfahrzeuge, ohne Eisenbahnmaterial, erfassen 2/; des

Gesamtwertes, die ithrigen, darunter Trakioren, Schlepper usw., im ganzen noch 15 Positionen, 1/;.

¢) Luftverkehr. Der Handelsbericht {Trade Report) der Chinesischen
Seezollverwaltung von 1936 enthilt eine amtliche Karte der Fluglinien
(siehe Seite 313). Danach bediente die ,,Eurasia Aviation Corporation*’, —unter
deutscher Beteiligung (1930) den Norden und Westen bis Yun-nan-fu®?
(Kun-ming®). Das Ziel war die, bis heute nicht erreichte, direkte Flugver-
bindung mit Berlin, Die ,,China National Aviation Corporation® unter USA-
Beteiligung bedient das Yangtse-Tal und die gesamte Kiiste von Peiping—
Tiéntsin bis Hongkong®. Die ,,Southwestern Aviation Corporation‘ befliegt
den Siidteil bis Hainan®® und Hanoi™® (1936). Ab 1938 hat sich alles dies
betrichtlich verschoben, und die Neuentwicklung ist vorlaufig nicht abzu-
schiitzen, Auch hat es die Fluggesellschaft der Regierung nicht an geeigneter
Propaganda fehlen lassen, wie die Wiedergabe des Werbeplakats (Abb. 2,
- 5. 315) zeigt.

Die letzten Nachrichten lassen nach der ,,Chinese Fconomic and Statistical
Review'* vom Mirz 1939 auf eine Verstarkung der Flugtitigkeit nach Westen
hin schlieBen. ,,Nach dem Abschlufl eines Ubereinkommens zwischen China
und den British Imperial Airways wurde ein Versuchsflug zwischen Chung-
king—Szetschuan und Rangoon—Birma am 22. Februar ausgefiihrt, dessen

a 1924 Stiickzahl 2025; 1925 ... 3169 usf.

b 1924 Stiickzahl 22502;1925..... 11270. Das Tretrad setzt sich also durch.

¢ Die Einfuhr von Eisenbahnmaterial schwankt stark; hier spielt die Regierungspolitik starker hinein, beim
Tretrad wohl ausschlieBlich der matirliche Hang des Einzelnen und die Billigkeit; 1937 Preis eines Autos =
117 Fahrrider. Die Zahlen fiir 1938 liegen weit unter.denen fiir 1937..
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AIRWAYS OF CHINA.
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Nach einer Veréffentlichung des Marine Department, Chinese Maritime Customs, 1936,
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Ergebnisse zufriedenstellend waren. Man rechnet fiir spater mit einem wochent-
lichen Verkehr fiir Post und Fahrgiste zwischen London und Chung-king,
Am 20. Mirz sollte ein Versuchsflug auf dem Chung-king—Hami (West-
mongolei)-Abschnitt der neuen Sino-Sovjetlinie stattfinden,

Die Netzlange betrug 1936:

China 1936 . . . . . 11423 km bei 31 Landungsstellen, bis Hongkong und
Hanoi emnschlieBlich.

Mandschure1 1936 . . 8365 km

Der gesamte Raum . 19788 km®

Vergleichsweise sel erwihnt, dal im deutschen Altreich die von Berlin
allein austrahlenden Linien mit 20 Endpunkten (Stockholm, London usf.)
rund 14000 km betrugen. Der Zusammenprall im Fernen Osten durfte auch
fur die zivile Luftfahrt aufwiihlend wirken; vorldufig sind die bisherigen
Verbindungen durchschnitten und die vielversprechende Entwicklung unter-
bunden worden.

d) Postwesen und Nebendienste, Telegraphie, Telephon, Radio.

Nachrichtenaustausch ist eine Begleiterscheinung des Personen- und
Giiterverkehrs: ohne Raumverlagerung der Menschen und Dinge wird er
iberfliissig. Die Post nimmt dabel eine Mittelstellung ein, insofern sie auch
Kleingiiterverkehr vermittelt, aber mit Hilfe der oben beschricbenen Ver-
kehrsmittel. Zu unserem eigentlichen Thema gehért die Darstellung dieser
Verkehrsnetze nicht mehr. Begniigen wir uns also mit einigen Hinweisen.
Der staatliche Postdienst in China hat sich ab 1876 langsam, aber stetig
entwickelt; verglichen damit, wirkten sich die neu eingefithrten Verkehrs-
mittel auch im Nachrichtendienst ab 1919 und besonders noch ab 1929 mehr
sprunghaft ansteigend aus (fiir Zahlenmaterial vgl. ,,Vorbemerkung*). Auf
eine Eigentiimlichkeit sei jedoch verwiesen: Trotz des Kriegszustandes in
weiten Teilen des chinesischen Raumes arbeitet die Post, wie friaher wihrend
der Biirgerkriege, noch verbindend, ebenso wie nach Nachrichten der chinesi-
schen Presse auf Grund von Erklirungen amtlicher Stellen auch die Seezoil-
behérde noch die Aufsicht in ihrem Bereich fithrt, obgleich die Schiffahrt
vielfach weitgehend unterbunden ist, so auf den Hauptstrémen des Landes.

Auf Grund internationalen Zahlenmaterials darf man schluBfolgern, daf
die Dichte des Nachrichten- und Paketverkehrs in China auf allen Gebieten
weiterhin die geringste unter allen gréBeren Lindern bleibt. Beispielsweise
liegen allein schon die absoluten Zahlen fiir Briefe und Postkarten im Falle
von Britisch Indien fast doppelt so hoch wie die chinesischen, die fir Japan
mit Korea 5—6mal; auf Einwohner berechnet, ergibt sich etwa das 25-fache
fir Japan mit Korea, fiir das deutsche Altreich das 50-fache. Ahnliches gilt
fiur andere Gebiete des Nachrichtenverkehrs. Das Analphabetentum allein ist
hier nicht. die Ursache; -man gibt nicht gern fiir das Porto eines Briefes den

a2 Die Zahlen féir China sind ven uns nach den Einzelangaben auf der Karte in dem ,,Trade Rep.ort“ 1936
errechnet worden, die fiir die Mandschurei entstammen der frither angegebenen Quelle.
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Abb. 2. Werbeplakat der Chinesischen Regierung fir ihre Flugverkehrsgesellschaft,

b
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zehnten Teil eines Tageseinkommens aus; so wenigstens rechnet der arme
Familienvater in China; iiberdies spiclt sich sein Verkehr im Bereich dep
allernichsten Umgebung ab, Verbindungen nach auflen hin sind im Innern
duberst selten. ' '

Unter den gegenwirtigen Bedingungen in Ostasien hat diese geringe Ver-
kehrsdichte allerdings noch einen Vorteil fiir China. Wo wenig ist, da ist wenig
zu vernichten; der materielle Wiederaufbau kann sich schnell vollziehen iy
einem Lande, in dem UberfluB an betriebsamen Menschen ist, aber wenig
Kapital auf den Kopf. Inzwischen werden die stiirmischen Ereignisse dazu
dienen, die geistige Umstellung zu beschleunigen und die Bevélkerung auch
in den entlegensten Teilen des chinesischen Raumes dazu zu erziehen, den
Blick iber die stille und stete Dorfgemeinde hinaus auf die unstete und
unstille Umwelt zu lenken.

BUCHERBESPRECHUNGEN

Sven Hedin: Finfzig Jahre Deutschland.

Mit 21 Abbildungen (auf Tafeln). Leipzig,

F. A. Brockhaus, 1938. 256 8S.in 8°, Preis

geheftet RM. 5.-—, in Leinen RM. 6.—.

Obgleich das vorliegende Buch, vonseinem
Verlag in der uns bei ihm gewohnten Weise
druck- und bildtechnisch gleich mustergiltig
ausgestattet, dem Titel nach nicht vermuten
1a6t, dall zwischen seinem Inhalt, wenn auch
nur in Einzelhetten, und der Chinakunde und
Chinaforschung irgendwelche — und seien
es auch nur lose — Beziehungen bestehen
konnten, so geniigt doch schon der blofe Ge-
danke an den Werdegang und die vorziig-

lichste und erfolgreichste Lebensarbeit seines.

Verfassers, Sven Hedins, der in diesen
Tagen — am 19. Februar 1940 — seinen
75)ahrigen Geburtstag begehen darf, uns
daran zu erinnern, daB in jeder seiner so
iiberaus zahlreichen literarischen Schépfun-
gen auch China, Wege, die zu thm und von
ihm fithren, und Belange, die mit ihm in dem
einen oder anderen Zusammenhang, gleich-
viel in welcher Hinsicht, stehen, eine gewisse
Rolle spielen miissen. Das i1st denn auch in
diesem Buche der Fall, und zwar sind es hier
bis zu einem gewissen Grade von dem In-
teresse an China orientierte Belange, die den
Werdegang Sven Hedins als Forscher be-
einflult haben, Erkenntnisse, die, auf die
oro- und hydrographischen Verhiltmsse
Tibets iiberiragen, des Autors Arbeiten 1m

pochneelande” zu iiberaus ergebnisreichen
werden lieflen, Erkenntnisse, gesammelt zu
Fiiflen eines Mannes, dessen Werke iiber die
Geographie Chinas von bahnbrechender Be-
deutung geworden sind. Der Name eines
Ferdinand Freiherrn von Richthofen,
des Verfassers von ,,China, Ergebnisse eigener
Reisen®, ,,Schantung und seine Eingangs-
plorte Kiau-tschou™, ,,Uber Gestalt und
Gliederung einer Grundiinie in der Morpho-
logie Ostasiens™, der ,,Geomorphologischen
Studien aus Ostasien** und der ,,Tagebiicher
aus China®, sagt da alles. Von diesem Ge-
sichtspunkt aus bheirachtet, werden daher die

Leser unserer Zeitschrift in dem hier in Rede

stehenden Buche, das im groflen und ganzen
die persdnlichen Erinnerungen seines Autors
an bedeutende deutsche Minner fiir den
Zeitraum einer treuen Verbundenheit von
einem halben Jahrhundert wiedergibt, ganz
besonders diejenigen Stellen und Kapitel
fesseln, welche eine kurze Charakteristik der
wissenschaftlichen Tatigkeit von Richt-

.hofens (55,2527}, Hedins erste Bekannt-

schaft mit ihm und Erinnerungen an die
Vorlesungen und Ubungen des groBen Geo-
graphen (8585. 32—36, 39, 40, 41) und eine
Auswahl aus dem schriftlichen Gedanken-
und Nachrichternaustausch zwischen von
Richthofen und unserem Autor (,,Richt-
holens Briefe*, SS. 43 —56) bieten. In diesem
Zusammenhang sei denn dbrigens auch



