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Mit der Studie des Kulturwissenschaft-
lers und Historikers Séren Urbansky liegt
erstmalig eine Gesamtdarstellung der Ge-
schichte der Ostchinesischen Eisenbahn
(OCE) in deutscher Sprache vor. Ein
»Stiick Regional- und Weltgeschichte® hat
Soren Urbansky in seiner Untersuchung
zur exterritorialen Verlingerung der Trans-
sibirischen Bahn geschrieben. Diese durch-
querte Chinas Nordosten in Gestalt eines
LT auf der Ost-West-Achse Richtung
Vladivostok und in Nord-Siid-Richtung
von Harbin nach Dairen (Dalnij). Urbans-
ky analysiert die Ostchinesische Bahn als
Instrument im kolonialen Wettstreit Russ-
lands und Japans um die Mandschurei,
einer in westlichen Medien zu Anfang des
20. Jahrhunderts oft als ,,Balkan des Os-
tens“ betitelten Region (S. 14).

Urbanskys Untersuchung basiert auf einer
an der Europa-Universitit Viadrina Frank-
furt (Oder) entstandenen Magisterarbeit.
Sie reiht sich ein in das neue Forschungs-
feld der russischen Eisenbahngeschichte
mit laufenden Projekten wie Frithjof Ben-
jamin Schenks Studie ,,Das Russlindische
Reich und die Eisenbahn: Mobilitit und
sozialer Raum im langen 19. Jahrhun-
dert” oder wie Walter Sperling gerade

abgeschlossene Dissertation ,Eisenbahn
als politischer Diskurs in Russland 1850—
1917¢. Der Schwerpunkt der Studie liegt
— im Unterschied zu anderen Arbeiten
iiber die OCE'- auf der raumproduzie-
renden Funktion der Bahn, d.h. der Autor
untersucht die Technik der Moderne als
Instrument der sozialen und kulturellen
Neuordnung von Riumen.?

Im Mittelpunkt der Untersuchung stehen
die verschiedenen Funktionen der Bahn
von ihrer Projektierung im ausgehenden
Zarenreich und dem Baubeginn 1897
bis zu ihrer Ubergabe 1952 durch die So-
wjetunion an China. Die Ostchinesische
Bahn stellte das wichtigste Verkehrs-,
Kommunikations- und Eroberungsmittel,
den ,zentralen Motor der Entwicklung ei-
ner aufstrebenden Region® dar (S. 19). In
wechselnden Etappen fungierte die OCE
als Kolonial,- Kriegs- und Fliichtlings-
bahn. Die Geschichte des Eisenbahnbaus
in der umkimpften Region beschreibt
Urbansky als ,globale Unternchmung®,
als , Eisenbahnimperialismus® mit der Fol-
ge, dass die Region an der Peripherie zum
»Hauptschauplatz des Eisenbahnbaus® in
China werden sollte (S. 16).

Die beiden im Vergleich zu den europi-
ischen Grofimichten verspitet in den ko-
lonialen Wettbewerb eintretenden Staaten
Russland und Japan standen sich seit der
Jahrhundertwende in der Mandschurei
als Konkurrenten um den Einfluss in der
geostrategisch wichtigen Region gegenii-
ber. Sieger in diesem , Wettstreit®, so das
Fazit des Autors, war aber China. Denn
die Eisenbahn ermdglichte maf3geblich
die chinesische Besiedlung des Gebiets.
Ca. 500.000 Wanderarbeiter und Mi-
granten stromten jihrlich vor allem aus
dem Norden Chinas in die diinn besiedel-



te Mandschurei. Die chinesischen Behor-
den setzten verbilligte Tarife fiir Arbeits-
suchende in der Mandschurei auf allen
Eisenbahnlinien durch. Das japanische
Siedlungsprogramm  zeigte dagegen nur
Teilerfolge in den Stidten. Auch eine dau-
erhafte russische Kolonisation blieb aus.
Abgesehen von Harbin, dem Zentrum
der exilrussischen Emigration, kam es zu
keiner massenhaften Ansiedlung von Mi-
granten aus dem Russlindischen Reich.
Das Buch ist chronologisch in fiinf Teile
gegliedert, ein Epilog beschreibt die Ost-
chinabahn der Gegenwart.

,Konstruktion und Dekonstruktion® be-
titelt Urbansky das erste Kapitel. Von der
Lfriedfertigen 6konomischen Durchdrin-
gung Chinas® hatte der russische Finanz-
minister Sergej Vitte im Zusammenhang
mit der Projektierung der Bahn und dem
Ziel der Schaffung einer Landbriicke zwi-
schen dem europiischen Teil des Imperi-
ums und dem Fernen Osten und damit
eisfreien Hifen am Pazifik gesprochen.
Finanziert durch franzosisches Kapital
der Russisch-Chinesischen Bank entstand
die Ostchinesische Bahn. 1903 setzte der
regulire Schienenverkehr ein. Gegen die-
se exterritoriale Bahn regte sich noch vor
Inbetriebnahme Widerstand. ,,Boxer und
andere Saboteure® (S. 48) bekdmpften um
die Jahrhundertwende die Bahn als Fremd-
korper. Dies hatte zur Folge, dass Russland
weiterhin Truppen zum Schutz der Eisen-
bahn stationierte, was die Exterritorialitit
des ,entfremdeten Streifens“ noch verstir-
kte (S. 51).

Im Kapitel ,Traum und Wirklichkeit®
beschreibt Urbansky die Bahn in ihren
Anfangsjahren, beginnend mit dem Rus-
sisch-Japanischen Krieg 1904-1905, der
die grof3e strategische Bedeutung der Bahn
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zeigte und mit der Niederlage Russlands
endete. Japans Sieg in diesem , Eisenbahn-
krieg* hatte den Verlust des Stidarms der
Ostchinesischen Bahn fiir Russland zur
Folge. Diesen 700 Kilometer langen Stre-
ckenabschnitt tibernahm die von Japan ge-
griindete Stidmandschurische Eisenbahn-
gesellschaft. Die Einflusssphiren wurden
nun geteilt zwischen Japan und Russland.
Im Ersten Weltkrieg und im Biirgerkrieg
diente die Bahn als Fluchtader und trans-
portierte Hunderttausende von Menschen,
die vor den Bol$eviki flohen. Harbin, am
Knotenpunkt der Eisenbahnlinien gele-
gen, entwickelte sich zum Zentrum der
Weiflen Emigration.

»Neue Meister, neue Ziele“ betitelt Ur-
bansky die Abschnitte, in denen es um die
Ubernahme der Bahn in die Hinde der
neuen sowjetischen Machthaber und um
die Zeit der sowjetisch-chinesischen Bahn-
verwaltung geht. Nach der Oktoberrevolu-
tion blieben die Kontrollverhiltnisse lange
ungeklirt. Das exilrussische Bahnmanage-
ment war auf sich alleine gestellt. 1924 er-
folgte der Abschluss von chinesisch-sowje-
tischen Parititsvertrigen, die die Zukunft
der OCE regeln sollten. Die sowjetische
Bahnverwaltung suchte den exilrussischen
Einfluss zuriickzudringen. Ein Erlass von
1925 verfiigte die Kiindigung von allen
Bahnangestellten, die weder die chine-
sische noch die sowjetische Staatsbiirger-
schaft besaflen. Gegen den Protest der
chinesischen Seite erfolgte die Entlassung
von iiber hundert Exilanten aus dem Rus-
slindischen Reich. Die ,Liaison der Not-
wendigkeit® zwischen dem sowjetischen
und dem chinesischen Bahnmanagement
war von Anfang von Spannungen geprigt.
Die Auseinandersetzungen erreichten ih-
ren Hohepunkt 1929, als die chinesische
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Nationalregierung auf ihrer Forderung
nach Ubernahme der Bahn bestand. Es
kam zum offenen Konflikt, sowjetische
Truppen drangen in die Mandschurei ein.
Die Beilegung des Konflikts war schon
ohne grofle Bedeutung. Lingst hatte sich
das Michtegleichgewicht zugunsten der
,Ordnungsmacht“ Japan verschoben.

Wie Urbansky im letzten Kapitel zu ,Ja-
pans Eisenbahnimperialismus®  darlegt,
war Japan mit seiner Siidmandschurischen
Eisenbahngesellschaft erfolgreicher in der
okonomischen DurchdringungdesRaumes
als das Russlindische Reich. 1932 besetz-
ten japanische Truppen die Mandschurei,
der japanische Vasallenstaat Mandschukuo
wurde eingerichtet. 1935 verkaufte die So-
wijetunion unter Protest der chinesischen
Nationalregierung ihre Konzessionsanteile
an Japan. Der neue japanische Zug ,Asia“
demonstrierte den Machtwechsel in der
Mandschurei und zeigte die Uberlegenheit
neuer Eisenbahntechnik und die Eleganz
neuer Waggonausstattung.

Nach dem Zweiten Weltkrieg kam es noch
zu einer kurzen Phase sowjetisch-chine-
sischer Kooperation in der Eisenbahnver-
waltung. Die Ostchinesische Bahn wurde
zum Symbol der sowjetisch-chinesischen
Volkerfreundschaft bevor sie 1952, dem
zwischen Mao und Stalin ausgehandelten
Grundlagenvertrag von 1950 gemif3, end-
giiltig an die Volksrepublik China tiberge-
ben wurde.

Die vielfiltigen Perspektiven, unter denen
Urbansky die Geschichte der Ostchine-
sischen Bahn entwickelt, beeindrucken
und machen das Buch zu einer spannenden
Lektiire. In dieser Herangehensweise liegt
gleichzeitig aber auch die Schwiche der
Untersuchung. Die Ausfithrungen zur
Globalgeschichte und zur raumprodu-

zierenden Funktion der Ostchinesischen
Bahn hitte man sich ausfiihrlicher und
stirker auf die Eisenbahngeschichte bezo-
gen gewiinscht. Nicht immer gelingt es,
wie von Karl Schlégel im Vorwort ange-
kiindigt, eine Fokussierung auf die ver-
schiedenen Funktionen der Bahn heraus-
zuarbeiten.

Auch der Widerstand gegen den Bau der
Bahn hitte ausfiihrlicher analysiert wer-
den kénnen. Uber weite Strecken domi-
nieren in der Darstellung die Berichte und
Schlagzeilen russischer, westeuropiischer
oder auch amerikanischer Reisender oder
Journalisten, ohne dass diese als Quellen
diskutiert wiirden. Unwillkiirlich entsteht
der Eindruck, dass es auch lohnend gewe-
sen wire, die Geschichte der Bahn als Me-
dienereignis zu untersuchen. Problema-
tisch sind zum Teil die Bildunterschriften,
so wenn z. B. anstatt von Weiflen von
weilSrussischen Arbeitern die Rede ist
(S. 110, Abb. 9), oder wenn unklar bleibt,
welche Perspektiven und Kategorien an-
gelegt werden bei Aussagen wie: ,Die
Methoden, mit denen auch das Russische
Reich versucht, die Ubergriffe der Gesetz-
losen einzudimmen, sind nicht die eines
zivilisierten Staats (S. 65, Abb. 7).

Trotz dieser Schwichen ist dem Autor
eine umfassende auf breiter Quellenbasis
geschriebene Geschichte der Ostchine-
sischen Bahn gelungen, die belegt, dass die
Kontrolle iiber die Bahn ,,der Schliissel zur
Macht in der Region® war (S. 133) und
dass die Geschichte der Mandschurei ,er-
fahrbar® ist (S. 190).
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