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Einleitung

Ein weiter Weg ist es von Europa bis nach Asien, von Ozean zu Ozean,
auch heute noch. Am Tag sieben der Bahnfahrt Uberquert der inter-
nationale Zug Nr. 20 aus Moskau den hohen Bau der Briicke des Songhua-
Flusses. Reisende, die nicht das Flugzeug nehmen, brauchen Geduld; gute
Lekttre an Bord ist ein teurer compagnon de voyage. Unverhofft liegen zahl-
reiche Flussschiffe und Fihrboote am Stidufer im triiben Wasser, dahinter
glitzern die Glasfronten der neuen Hochhiduser Harbins in der Mittags-
sonne. Der Reisende ist entzlickt, nach einer langen Woche Taiga, Gras-
steppe und isolierter Siedlungspunkte plotzlich in eine Stadt einzufahren.
Den Augen bleibt kaum Zeit, sich an den neuen Anblick zu gew6hnen.

Wenige Minuten spiter, wie jeden Donnerstag halb eins Pekinger Zeit,
hilt der Zug am Hauptbahnhof von Harbin.! Durch einen schmalen Gang
geleitet, ist bald der Blick auf den ausladenden Vorplatz frei: schlichte
Hotel-Zweckbauten und eine unterirdische Einkaufspassage. Ein cher be-
driickendes Gefiihl, ein kahler Platz voll mit Autobussen, Taxen und Men-
schen. Wo ist das alte, so bekannte Jugendstil-Empfangsgebiude des Bahn-
hofs, der einmal Harbin Zentralbahnhof hie3? Wo ist die Kathedrale des
Heiligen Nikolaus? Wo ist das russische Harbin?

Erst auf der Anh6he der Strale der Roten Armee, die in alten Registern
noch als »Bahnhofsprospekt« verzeichnet ist,> st6Bt der Besucher auf ei-
nige Gebiude, die stutzig machen, russische und sowjetische Spuren aller-
orten: ein Denkmal zu Ehren der Helden der Roten Armee und unweit da-
von die einstige Hauptverwaltung der Ostchinesischen Eisenbahn, ein
ebenso prominenter Jugendstilbau, von einer griin getiinchten Mao-Skulp-
tur vor dem Eingang verstellt. War Harbin also ein russischer Ozrt?

Harbin war eine russische, ebenso eine chinesische, aber auch eine japa-
nische, koreanische, jidische und polnische Stadt. Doch heute ist Harbin
vor allem eine chinesische Metropole, deren Stadtbild nur noch fragmenta-
risch an die ebenso kutze wie komplexe Geschichte erinnert.? Die Stadt am
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Songhua-Fluss war gleichermalen Knotenpunkt und Nebenprodukt der
Ostchinesischen Eisenbahn (russisch: Kitajskaja Vostocnaja Seleznaja doroga,
chinesisch: Daging dongsheng tieln beziehungsweise Zhongdong tielu),* Zentrum
jenes exterritorialen, quer durch Nordostchina verlaufenden Teilstiicks der
Transsibirischen Eisenbahn.

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist die Geschichte der
Ostchinesischen Eisenbahn von ihrer Planung und ihrem Bau am Ende
des 19. Jahrhunderts bis zu ihrer Ubergabe durch die Sowjetunion an die
Volksrepublik China im Dezember 1952. Die Bahn fungierte zugleich als
Verkehrs-, Kommunikations-, Eroberungs- und Kolonisationsmittel von
Chinas Nordosten — jener in vielen Sprachen als Mandschurei bekannten
Region —, und dies im Dienst ganz unterschiedlicher Michte und Kulturen.
Zentrales Anliegen der Studie ist dabei die Untersuchung der Koloni-
sierung und Kultivierung eines Raums durch die Bahn, die damit gleichsam
zum »Kulturtriger« wird. Die Geschichte der Bahn ist folglich gleichzeitig
eine Geschichte der (nérdlichen) Mandschurei in der ersten Hilfte des 20.
Jahrhunderts, eines zunichst diinn besiedelten und isolierten, jedoch
rohstoffreichen und — nicht zuletzt infolge des Bahnbaus — strategisch
wichtigen Gebietes, auf das sich die imperialen und kommerziellen Interes-
sen Russlands und Japans richteten.

Die Mandschurei — ein Gebiet grof3er als Italien, Frankreich und Grof3-
britannien zusammengenommen — ist Menschen in Europa hauptsichlich
als das Anbauland der Sojabohne, Hauptschauplatz des Russisch-Japani-
schen Kiriegs oder als Japans Marionetten-Kaiserreich Mandschukuo geldu-
fig. In den ersten Dekaden des 20. Jahrhunderts nannten Publizisten die
Region »Balkan des Fernen Ostens« oder »Land der Hoffnung«.> Cineasten
mogen den Namen dieser Geschichtsregion, die heute wieder ein integraler
Bestandteil Chinas ist, aus John Frankenheimers Thriller Botschafter der
Apngst oder Bernardo Bertoluccis Monumentalfilm Der letgte Kaiser kennen.6
Die Mandschurei grenzt im Norden und Osten an Sibirien und das
fernostliche Russland. Im Stidosten sté6t die Region an die lange Zeit von
Japan kontrollierte koreanische Halbinsel. Das Gelbe Meer, der Golf von
Bohai und die GroB3e Mauer fassen die Region im Stden ein und bilden
mit dem Westen, wo die Innere und Aulere Mongolei beginnen, die Ver-
bindung zum chinesischen Kernland.

Wie in der Mandschurei spielte im Zeitalter des Hochimperialismus in
vielen Teilen der Welt der Bau und Unterhalt von Eisenbahnen eine ent-
scheidende Rolle bei der Durchsetzung imperialer Interessen. Eisenbahnen
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