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Auf Kollisionskurs auf der Seidenstraf3e?
Indien verweigert sich Chinas Expansionskurs

Die chinesische Infrastruktur-Initiative ,Neue Seidenstrafsen’ stofSt in Indien auf verbreitete Ablehnung, beson-
ders bei der Zentralregierung und den Militdrs. Beflirchtet wird der wachsende Einfluss Pekings in der Region
und damit eine Schwéichung des eigenen Anspruchs als regionale Vormacht. Das ldsst eine Zusammenarbeit
nahezu unmdéglich erscheinen und macht Indien zu einem geféhrlichen Stolperstein fiir das Megaprojekt.
Aber es gibt auch Stimmen, die darin eine Chance fiir einen wirtschaftlichen Aufschwung und einen Abbau
von Spannungen mit China und Pakistan sehen. Eine Analyse von
Vorstand der Stiftung Asienhaus in Kéln.

er Aufstieg Chinas zur Werkbank’

der Welt und zu einer fithrenden

Wirtschaftsmacht ging einher mit
einer wachsenden Présenz chinesischer Un-
ternehmen im Ausland, vor allem im Infra-
strukturbereich, im Rohstoffsektor und im
Handel. Diese staatlich geforderte ,,Going
global“-Strategie wird seit finf Jahren mit
der offiziell als ,,Belt and Road* (Giirtel und
Strafle) bezeichneten Initiative zum Aus-
bau der physischen Infrastruktur zwischen
China und Europa intensiviert: Die ,Road’
bezeichnet eine Kette von Héfen in Siidost-
asien, dem Indischen Ozean, Ostafrika und
Stuideuropa, beispielsweise Pirdus, und deren
Modernisierung und Kontrolle durch chine-
sische Konzerne wie COSCO (China Ocean
Shipping Corporation). Parallel zu dieser
»Maritimen Seidenstrafle” erfolgt der Aus-
und Neubau eines verzweigten Netzwerks von
Bahnstrecken, Fernstraflen, Stromleitungen,
Telekommunikation und Pipelines zwischen
Asien und Europa, das den ,Belt’ der Initiative
darstellt und gleichzeitig eine Alternative zum
Seeweg erdffnet fiir den Zugang zu Markten
und zu Ressourcen. Verkniipft werden Land-
und Seewege durch Querverbindungen wie
zwischen dem Hafen Gwadar in Pakistan und
der westchinesischen Provinz Xinjiang oder
zwischen Kyaukpyu in Myanmar und der
stidwestlichen Provinz Yunnan.
Dieser Grof3e Plan, der bislang weder in seinen
Details feststeht, noch viel mehr darstellt als
ein Konglomerat bestehender Bahnstrecken
und Investitionen, Absprachen und Ideen,
bildet das Gertiist fiir die weitere Expansion
des Handels zwischen China und den iibrigen
Landern Asiens, Europas und Afrikas, aber

auch fiir die Ausweitung von Investitionen in
Industrien, Agrarbetriebe, Dienstleistungen
und Energieversorgung in mehreren soge-
nannten Wirtschaftskorridoren wie dem
China Pakistan Economic Corridor (CPEC).

Partnersuche

Im Unterschied zur erfolgreichen Entwicklung
im eigenen Land ist die chinesische Regierung
fir die Umsetzung dieser Pline allerdings auf
die Zusammenarbeit mit anderen Regierun-
gen angewiesen. Die versucht sie mit einer
diplomatischen Charme-Offensive und viel
PR iber die wechselseitigen Vorteile und
eine gleichberechtigte, offene Partnerschaft
zu gewinnen. Peking bietet bei dieser ,,Infra-
struktur-Diplomatie® nicht nur Versprechun-
gen, sondern vor allem auch ein scheinbar
unerschopfliches Investitions- und Kreditvo-
lumen - und das zu giinstigen Bedingungen
und verbunden mit der Zusage, sich nicht in
,innere Angelegenheiten’ einzumischen. Fiir
die Abwicklung hat Peking unter anderem die
Asian Infrastructure Investment Bank (AIIB)
geschaffen, die Anfang 2016 ihre Geschifte
aufnahm und mindestens 100 Milliarden US-
Dollar in Aussicht stellt. Sehr zum Unmut
der USA dringten sich viele Lander danach,
AIIB-Mitglieder zu werden, darunter auch
Indien. Dazu kommen weitere Fonds wie der
Silk Road Fund, Entwicklungsgelder sowie
Kredite der staatlichen chinesischen Banken.
Damit konnen Staatskonzerne wie COSCO
munter auf Einkaufstour gehen und strate-
gische Positionen in globalen Handels- und
Produktionsketten besetzen.

Das Gruppenfoto beim grofien Seidenstrafien-
Gipfel Mitte Mai 2017 in Beijing, dem ,,Belt

, Journalist und Mitglied im

&Road Forum on International Cooperation',
zeigte denn auch, wie weit China inzwischen
mit dieser Partnersuche gekommen ist: De-
legationen aus tiber 100 Lindern nahmen
teil, darunter an die 30 Staats- und Regie-
rungschefs, unter anderem aus Kasachstan,
den Philippinen und Kambodscha, mit Wla-
dimir Putin, Recep Tayyip Erdogan und Vic-
tor Orban. Wahrend Putin meist an der Seite
von Xi Jinping zu sehen war, glanzte Indiens
Premierminister Narendra Modi durch Ab-
wesenheit. Er hatte Peking im Vorfeld vorge-
worfen, mit der Initiative ,,die Souveranitat
anderer Nationen auszuhohlen® Und der
frithere indische Botschafter in Pakistan, G.
Parthasarathy, warnte mit dem Verweis auf
eine ,,strategische Einhegung® Indiens vor
geopolitischen und militarischen Gefahren.

Umzingelung?

Mit B&R dringt China in Siidasien in eine
Region vor, die von Indien als eigenes Ein-
flussgebiet betrachtet wird. Der Blick auf die
Landkarten, die von den Seidenstraflien zu
Land und See kursieren, macht verstandlich,
wenn in New Delhi von Umzingelung und
strategischer Einhegung gesprochen wird.
Im Siiden haben sich chinesische Investoren
in Sri Lanka, mit dem Indien seit Jahrzehnten
wirtschaftlich und politisch eng verbunden ist,
fest verankert. Unter der Vorgéngerregierung
des gegenwirtigen Premierministers Wick-
remesinghe wurden Milliarden-Kredite in
Prestige-Projekte wie die Colombo Port City
und den Hafen Hambantota investiert. Doch
die Schuldenlast driickt: Uber zehn Prozent
seiner Auslandsschulden in Hohe von mehr
als 60 Milliarden US-Dollar schuldet das



China aims to build a global infrastructure network
“Belt and Road" infrastructure projects, planned and completed (March 2017}
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Land China. Daher sah sich die Regierung
gezwungen, Ende Juli 2017 in einem ,,debt-
equity-swap', sprich: Schulden gegen Anteile,
fiir 1,2 Milliarden US-Dollar 70 Prozent des
defizitdren Hafens Hambantota an die China
Merchants Ports Holding zu verpachten, die
dort ein 6.000 Hektar grof3es Industriegebiet
entwickeln will.

Hambantota ist nur einer von einer ganzen
»Perlenkette” von Hafen am Indischen Ozean,
die modernisiert werden oder geplant sind.
Die Prisenz chinesischer Hafenbetreiber,
Reedereien und Logistik-Unternehmen in Sri
Lanka, auf den Malediven, Myanmar, Bang-
ladesh, Pakistan und Ostafrika entlang der
wichtigen Handelsroute geht einher mit dem
Ausbau der chinesischen Handelsflotte. Schritt
fiir Schritt konnten chinesische Konzerne die
Kontrolle iiber den Seeweg, vor allem auch
iber die Routen zwischen rohstoftreichen
Regionen im Mittleren Osten, in Zentralasi-
en und Afrika mit Produktionsstandorten in
China und anderen Landern in Stidostasien
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tibernehmen. Und diese Handelsposten, so
die Befiirchtungen von Anrainerstaaten wie
Indien, konnten auch militdrischer Prisenz
im Indischen Ozean Vorschub leisten — denn
nicht nur die Handelsflotte wird ausgebaut,
sondern auch die chinesische Marine. Mit sei-
nem ersten auslandischen Marinestiitzpunkt
in Dschibuti, zunachst als Basis fiir den Kampf
gegen Piraten gerechtfertigt, stirkt China seine
Moglichkeiten, wichtige Handelsrouten wie
den Suez-Kanal und den Persisch-Arabischen
Golf gegebenenfalls auch militdrisch absichern
zu kénnen.

Aber auch in den drei anderen Himmelsrich-
tungen scheint Chinas Vorgehen weniger auf
eine Zusammenarbeit mit Indien ausgerichtet,
als darauf, Nachbarn und Partner, die Mit-
glieder in der von Indien dominierten siid-
asiatischen Wirtschaftsgemeinschaft SAARC
sind, abspenstig zu machen und diese damit
zu spalten.

Im Norden hat China inzwischen die Bahn-
strecke tiber Tibets Hauptstadt Lhasa bis
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Xigaze kurz vor der nepalischen Grenze
ausgebaut. In Nepal sieht man Chancen, als
B&R-Mitglied die bisherige Abhangigkeit von
Indien zu lockern. Das kleine, arme Binnen-
land wiirde zum Bindeglied zwischen seinen
beiden miachtigen Nachbarn und wire dann
mit Siidostasien, Zentralasien und sogar Eu-
ropa direkt verbunden. Auch Bhutan zeigt
inzwischen Interesse an einer engeren Ko-
operation mit B&R.

Im Osten verspricht sich die Regierung von
Bangladesch durch eine engere Zusammen-
arbeit mit China Aufwind fiir die Umsetzung
ihres ehrgeizigen Programms, bis 2021 den
Aufstieg unter die Lainder mit mittlerem Ein-
kommen zu schaffen. Bislang abhiangig vom
groflen Nachbarn Indien, mochte sie sich
durch intensive Kontakte gen Osten neue
Spielrdume verschaffen.

Der wohl gravierendste Grund fiir die vehe-
mente Ablehnung in Indien ist allerdings,
dass ausgerechnet der Erzfeind Pakistan einer
der wichtigsten B&R-Partner ist. Der 1960
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er6ffnete Karakorum Highway war ein ers-

ter Meilenstein in den Verkehrsverbindungen
zwischen den beiden Landern. Pakistan ist fiir
China nicht nur wegen seiner geostrategischen
Position am Eingang zum Persisch-Arabischen
Golf wertvoll, sondern auch als potenzieller
Verbiindeter in der islamischen Welt. Bei sei-
nem ersten Staatsbesuch in Islamabad im April
2015 schmeichelte Xi Jinping: ,,Mir ist, als
wiirde ich meinen eigenen Bruder besuchen®
Salz in die Wunden reibt zusétzlich, dass
der Wirtschaftskorridor CPEC zwischen
der westchinesischen Provinz Xinjiang und
der Hafenstadt Gwadar durch die Region
Gilgit-Baltistan im pakistanisch kontrollier-
ten Teil von Kaschmir verlduft. Fiir das Vor-
zeigeprojekte fiir B&R wurden Pakistan bis
zu 60 Milliarden US-Dollar versprochen, um
Verkehrsverbindungen, Hifen und Industri-
ezonen auszubauen, Kraftwerke zu errichten
und die Landwirtschaft zu modernisieren.

Liicken im Wirtschaftskorridor

Das bislang einzige grofiere B&R-Projekt, bei
dem eine Beteiligung Indiens angeboten wur-
de, ist der Wirtschaftskorridor von Kunming,
der Hauptstadt der chinesischen Provinz Yun-
nan, durch Myanmar und Bangladesch zur
indischen Metropole Kolkata in Westbengalen,
nach den vier beteiligten Landern abgekiirzt
BCIM. Der erste Streckenabschnitt zwischen
Kunming und Ruili an der Grenze mit My-
anmar ist bereits vierspurig ausgebaut. Doch
dahinter beginnen die Probleme. Schwerer als
das unzugéngliche Terrain der zerkliifteten
Bergregionen wiegen wirtschaftliche und
politische Vorbehalte, die Chinas diploma-
tischen Strategien und seiner finanziellen
Anreizpolitik hier Grenzen setzen.
Geostrategisch ist Myanmar wichtig fiir einen
direkten Zugang Chinas zum Indischen Oze-
an. Bis zur wirtschaftlichen und politischen
Offnung war Peking die wichtigste Stiitze der
bis dahin herrschenden Militdrregierung.

Aus dieser Zeit stammen das gemeinsame
Shwe-Erdgasprojekt im Golf von Bengalen
und die Erdol- und Erdgas-Pipelines zwischen
Kyaukpyu und Yunnan, mit denen China sei-
ne Abhiangigkeit von Transporten durch die
Meerenge von Malakka verringert. Doch die
neue Zivilregierung sucht lieber Investoren
und Unterstiitzung im Westen und in Japan.
Der Handel mit China ist riickldufig, ebenso
wie chinesische Investitionen. Groflobjekte
wie der Staudamm Myitsone liegen nach
lokalen Protesten und Konflikten mit der
Regierung auf Eis. Auch die geplante riesige
Sonderwirtschaftszone Kyaukpyu mit Hafen,
Industriepark und Stadtentwicklungsprojekt
kommt kaum voran. Die Sorgen sind verbrei-
tet, dass das Vorhaben zu grofy und zu teuer
ist, die Verschuldung vorantreiben wird, kaum
Beschiftigung und industrielles Wachstum
bringt, und die Notwendigkeit landwirtschaft-
licher Entwicklung, von der die Mehrheit der
Bevolkerung abhingt, ignoriert.

Gebremst wird auch auf dem indischen Ab-
schnitt des Korridors. Dabei hitte die geplante
Verbindung eigentlich fiir die nordostindi-
schen Bundesstaaten Arunachal Pradesh,
Nagaland, Mizoram oder Tripura Vorteile.
Bislang sind sie nur durch einen schmalen
Landstreifen im Norden von Bangladesch
(»chicken neck®) mit dem tibrigen Land ver-
bunden. Durch neue Verkehrsverbindungen
wiirden sie von einer Sackgasse zu einer Brii-
cke zwischen Indien, China und Stidostasien
werden. Doch das einzig handfeste Ergebnis
zahlreicher Verhandlungsrunden iiber den ge-
meinsamen Wirtschaftskorridor ist der Event
einer Autorallye K2K auf der rund 3.000 Kilo-
meter langen Strecke zwischen Kunming und
Kolkata, 2013 initiiert von indischen Indust-
riellen unter dem Seidenstraf3en-Slogan ,,Bin-
dungen herstellen, Freundschaften férdern®

Regionales Infrastruktur-Wettriisten
Anstatt mit B&R zu kooperieren, entwirft die

Treffen von Staatschefs beim ,,Belt &Road Forum
on International Cooperation” 2017 in Beijing,
Foto: wikimedia commons

indische Zentralregierung lieber eigene Inf-
rastrukturprojekte. Als Verbindung zwischen
den nordostlichen Bundesstaaten und Thai-
land ist eine ,trilaterale Schnellstraf$e durch
Myanmar geplant, eine weitere zum Hafen
Sittwe in Myanmar und damit zum Meer,
beides ohne chinesische Hilfe. Die Vorhaben
sind Teil der indischen ,,Look East Policy*,
einer stirkeren wirtschaftlichen und auflen-
politischen Orientierung nach Siidostasien.
Der Zugang zu den boomenden Mirkten in
der ASEAN-Region spielt dabei ebenso eine
Rolle wie der Wunsch, dem Rivalen China
nicht das Feld zu tiberlassen.

Wie im Osten versucht New Delhi auch im
Westen und im Indischen Ozean Region mit
eigenen Infrastrukturpldnen gegenzuhalten.
Das Projekt ,Mausam®“ (Monsun), das Na-
rendra Modi im September 2014 vorstellte,
soll historische Handelsbeziehungen im In-
dischen Ozean wiederbeleben und wurde
von der Zeitschrift The Diplomat schnell als
»die wichtigste auflenpolitische Initiative, um
China zu kontern’, gerithmt. Bewerbungen
indischer Investoren um den Ausbau der Hi-
fen Trincomalee auf Sri Lanka und Sittwe in
Myanmar konnten dazu fithren, eine eigene
Perlenkette aufzuziehen. Die Inselgruppe
der Andamanen und Nicobaren, bislang ein
wichtiges Naturschutzgebiet und Riickzugs-
raum fiir indigene Volker, wiirde zu einer
Sicherheits- und Handelszone werden. Der
Hafen Chabahar im Iran, keine 100 Kilometer
westlich von Gwadar, mit einer Sonderwirt-
schaftszone fiir indische Investoren ist als
Drehscheibe fiir einen seit langem geplanten
Transportkorridor (North-South Transport
Corridor) gedacht. Dadurch wiirde Indien
unter Umgehung von Pakistan ein Zugang
zu Rohstoffen und Absatzmarkten im Iran,
Russland und der Kaukasusregion eroffnet.

Bewegung in den Beziehungskisten

Allerdings fehlen der indischen Regierung die
Steuerungsmoglichkeiten des straft gefithrten
chinesischen Staatskapitalismus. Auch mit den
chinesischen Milliardenkrediten, Baufirmen
mit Erfahrungen in Grof3projekten und welt-



weit operierenden Hafenbetreibern und Ree-
dereien kann Indien nicht mithalten, zumal
es selbst einen erheblichen Riickstand beim
Infrastrukturausbau hat. In diesem ungleichen
Kampf ,,sieht Indien zunéchst wie der grofie
Verlierer aus®, meint Christian Wagner von
der Stiftung Wissenschaft und Politik.
Deshalb sucht es nach Verbiindeten. Mit einer
»strategischen und globalen Partnerschaft “
wollen Indien und Japan das ,ungenutzte
Potential der beiden gréfiten Demokratien
Asiens freisetzen und Lindern in der Regi-
on Alternativen zur Kooperation mit China
bieten. Ein Wachstumskorridor zwischen
Asien und Afrika soll Chinas Seidenstra-
flen-Engagement in Ostafrika kontern. Und
- symbolisch hochst bedeutsam - erhielten
nicht chinesische, sondern japanische Un-
ternehmen den Zuschlag fir Indiens erste
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecke
zwischen Mumbai und Ahmedabad. Auch
wird versucht, eine schon langer bestehende
Allianz mit den USA, Japan und Australien
(Quad) wiederzubeleben.

Auflerdem signalisierten indische Unter-
nehmen mit der Rallye K2K, dass Teile der
Wirtschaft den Angeboten der Seidenstrafien-
Initiative durchaus positiv gegentiber stehen.
Sie erwarten sich von einer engeren Koopera-
tion mit China beim Infrastrukturausbau im
BCIM-Korridor in dem schwierigen, abgele-
genen Landerdreieck Erleichterungen fiir den
Handel, den Abbau von Gas, Kohle, Bauxit,
Kupfer und Holz in der rohstoffreichen Region
und den Ausbau der Wasserkraft.

Um einen dhnlichen Aufstieg wie China zu
erreichen, braucht Indien dariiber hinaus die
engere Zusammenarbeit. Die wirtschaftliche
Liberalisierung seit dem Beginn der 1990er
Jahre hat zwar zu hoheren Wachstumsraten
und auslandischen Investitionen gefiihrt, doch
nicht zu einer breiten wirtschaftlichen Diver-
sifizierung oder internationaler Konkurrenz-
fahigkeit, abgesehen von einigen Bereichen
wie Informationstechnologie, Pharma- und
Stahlindustrie. 2016 war Chinas Bruttoin-
landsprodukt fiinfmal hoher als das indische,
bei anndhernd gleicher Bevolkerung. In der

Handelsbilanz klaftt auf indischer Seite ein
Defizit von anndhernd 52 Milliarden US-
Dollar. Und chinesische Investoren rangieren
in Indien bislang bestenfalls im Mittelfeld.
Auch der erhebliche Bedarf beim Ausbau der
Infrastruktur sowohl in Indien selbst wie in der
Region legt anstelle eines ungleichen Wettriis-
tens eine Zusammenarbeit nahe. Es gibt Vor-
schldge, Modis Leuchtturmprojekt ,Mausam*
mit der maritimen Seidenstrafle abzustimmen,
Gwadar in Pakistan und Chabahar im Iran
konnten Schwesterhafen werden. In der Siid-
Stid-Kooperation der BRICS-Lander arbeiten
China und Indien bereits zusammen. Indien
ist ebenso wie Pakistan Griindungsmitglied
der neuen Investitionsbank AIIB und sogar
zweitgrofiter Anteilseigner. Beide wurden auf
Betreiben Russlands 2017 in die Shanghai Co-
operation Organisation aufgenommen, die
China und einige zentralasiatische Mitglieds-
linder gerne zu einem Wirtschaftsverbund
ausbauen wollen.

Optimisten auf beiden Seiten der indisch-
pakistanischen Grenze halten es deshalb fiir
denkbar, dass China und die Seidenstraflen-
Initiative die regionalen Konflikte entschér-
fen konnten. Wissenschaftler vom Centre for
International Peace and Stability im pakis-
tanischen Islamabad sehen ,,China in einer
einflussreichen Position, um die wirtschaft-
lichen Beziehungen zwischen Pakistan und
Indien zu verdndern® Ein Kommentar in der
indischen Hindustan Times mahnt die hindu-

Die alte Stadtmauer in Xi‘an, der Stadt, die den Beginn der
historischen SeidenstrafSe markiert.
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fundamentalistische Regierung in New Delhi,
»eine harte Haltung gegeniiber Pakistan mag
fir die BJP gute Innenpolitik sein, ist aber
nicht die Geopolitik, die Indien braucht*. Ahn-
lich sieht Christian Wagner in den zahlreichen
Infrastrukturprojekten, in denen die Lander
der Region in wechselnden Konstellationen
und teils neuen Allianzen zusammenarbei-
ten, den ,vermutlich wichtigsten Faktor, der
langfristig eine neue politische Geographie
in Stidasien entstehen lassen konnte.“ Er hilt
ein Szenario fiir ,denkbar, in dem langfristig
sogar eine Beilegung des Kaschmirkonflikts
moglich erscheint

Vorerst iiberlagert allerdings das Misstrauen,
dass China andere als nur hehre und part-
nerschaftliche Ziele verfolgt, die moglichen
Vorteile einer Kooperation. Weiterhin ist die
Furcht verbreitet, Indien wiirde dadurch seine
Souverénitit, seine Handlungsautonomie und
seine wirtschaftliche und politische Eigenstan-
digkeit verlieren, ganz zu schweigen von der
Gefahr, dass im Indischen Ozean eine neue
militdrische Konfliktzone entsteht. M

Dieser Beitrag ist eine liberarbeitete Fassung
eines Kapitels aus dem Buch: Uwe Hoering, Der
Lange Marsch 2.0. Chinas Neue Seidenstraf3en als
Entwicklungsmodell. In Kooperation mit Stiftung
Asienhaus. VSA-Verlag, Hamburg 2018

im Internet: https.//www.asienhaus.de/nc/
publikationen/detail/der-lange-marsch-20-chinas-
neue-seidenstrassen-als-entwicklungsmodell/
https://www.vsa-verlag.de/index.
php?id=6576&tx_ttnews([tt_news]=17695
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