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Vorwort

Die Ambition, mich dieses Themas zu widmen, entstand im Frihling 2018, wo eine grof3e
Osterreichische Politik- und Wirtschaftsdelegation nach China fuhr, um zahlreiche Themen
wirtschaftlicher Natur zu besprechen und auch Vereinbarungen mit der chinesischen
Regierung abzuschlieRen.

Zudem ist mein Unternehmen, die Rail Cargo Austria AG, als europaischer Logistik-und
Bahnspezialist sehr daran bestrebt Landwege zwischen Osterreich und China aufzubauen.
Deutschland und die deutsche Bahn konnen uns da ein Vorbild sein, das sie schon seit ca.
10 Jahren recht erfolgreich und nachhaltig regelméRige Zugverbindungen zwischen China
und Deutschland anbieten. Dies vor allem im Autozulieferbereich von zB. BMW. Es fahren
hier bereits ca. 40 Zige pro Woche zwischen China und Deutschland.

Eine Autoherstellerindustrie gibt es ja in Osterreich nicht, sodass hier andere Marktsegmente
gefunden werden missen, welchen einen héheren Preis aber eine wesentlich kiirzere Lauf-
und Beforderungszeit gerechtfertigen und wo die Kunden und Empfanger bereit sind,
wesentlich mehr als Uber den Seeweg zu zahlen.

Die Schiene bzw. der Landweg Uber die Neue SeidenstralRe One Belt One Road wird wohl
ein Nischenprodukt bleiben und stellt derzeit ca. 5% aller China/Europa Verkehrsstrome dar.

In meiner Arbeit habe ich versucht einen relativen breiten Zugang zu dem Thema China
Verkehre und Handelsbeziehungen und Handelsstréme zu finden, da dies ein relativ neuer
hoffnungsvoller Zukunftsmarkt fr Europa sein kann, sowohl am herkbmmlichen Seeweg als
auch am neuen Landweg per Schiene.

Im Vorfeld versuche ich auch, die Unterschiede in der Denk- und Lebensweise zwischen
Européern und Chinesen herauszuarbeiten, um auch das sensible Thema des Umgangs bei
Verhandlungen anzustreifen, denn wenn keine erfolgreichen Geschafte gemacht werden,
kommt es auch zu keinen neuen Transporten zwischen diesen beiden Destinationen
insbesondere zwischen China und Osterreich.

Gerade nach Osterreich ist der Schienenweg noch etwas im Nachteil zB. gegeniiber
Deutschland die Uber die transsibirische Strecke fahren bzw. Uber die Nordroute via
Russland, Kasachstan, WeilRrussland und Polen.

Herausforderung  fir die  dsterreichische  Politik und die  &sterreichischen
Wirtschaftstreibenden wird sein, hier auch die Verbesserungen der
Schienenwegverbindungen uber die siidliche Route, also uber die Ukraine und der Slowakei
aufzubauen und hier auch den Ausbau der Breitspur von KoSice nach Wien anzustreben.
Hier gehe ich im Laufe meiner Arbeit auch noch naher darauf ein.

Da der Seeweg natirlich der wichtigste ist und man hier auch die Unterschiede zwischen
den beiden Verkehrswegen besser verstehen kann, habe ich im Anfangsteil auch versucht,
den Uberseetransport via riesiger Containerschiffe und Zusammenschlisse der einzelnen
Reeder und die Synergien die sich daraus ergeben, ndher zu betrachten und auch die
Entwicklung der maritimen Guiterseeschifffahrt aufzuzeigen, inklusive der Hinterland
Anbindungen, die dann auch oft meist auf der Schiene erbracht werden. Speziell der Hafen
Hamburg ist historisch gesehen ein Hafen wo sich sehr viel abgehender und eingehender
Schienenverkehr entwickelte und dieser Hafen somit auch den gré3ten Modal Split aufweist
im Hinblick auf Eisenbahnbeférderung.
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Somit habe ich diesen Hafen auch etwas genauer unter die Lupe genommen.

Die Arbeit soll so zum Einen die Unterschiede zwischen den beiden Verkehrswegen
betrachten- seine Starken und Schwéchen darstellen und auch mdgliche Marktsegmente
aufzeigen, die auf der Schiene Sinn machen vor allem jene die kapitalintensiv sind aber auch
jene Warenstrome aufzeigen, die vermutlich nie auf die Schiene wechseln werden.

Zudem habe ich auch verschiedenste Beispiele westlicher aber auch dstlicher (chinesischer)
Marken betrachtet, die sich jetzt schon in regem Handel zwischen China und der EU
befinden,- und auch zum Zwecke, zu sehen welche Marktsegmente speziell auch fir die
Schiene relevant sein kdnnen, aber auch welche Waren noch generell forciert werden
sollten, sowohl im Export als auch im Import zwischen China und der EU aber inshesondere
auch weil es fir Osterreich einen Anstieg des generellen Handelsvolumens zwischen
Osterreich und China bewirken kann.

Somit ist die Arbeit als eine jene zu verstehen, die auf den Handelsbeziehungen zwischen
China und der EU aufbaut, weitere Verkehrs- und Warenstréme erdrtern und analysieren will
und die wesentlichen Unterschiede in den einzelnen Kostenteilen und auch der
Beforderungszeiten und Anbindungen im Hinterland Verkehr erlautern will,- inklusive der
Miteinbeziehung der verschiedensten Umkranungen und Umkranungskosten zwischen den
einzelnen Verkehrstragern, aber auch den Umkranungsnotwendigkeiten zwischen den
unterschiedlichen Schienenspurbreiten zwischen Europa und China.
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1 China und die EU (Handelsbeziehungen)

11 Aktuelle Handelsbeziehungen zwischen China und der EU

China gewinnt als Handelspartner der Européaischen Union immer mehr an Bedeutung. Seit
dem Jahr 2000 hat sich der gegenseitige Warenaustausch fast verdreifacht, wie das
européische Statistikamt Eurostat mitteilt. Der Anteil Chinas am Warenverkehr der
Europaischen Union ist demnach bis 2017 von 5,5 auf 15,3 Prozent gestiegen. Im
vergangenen Jahr hat das Handelsvolumen damit bei 573 Milliarden Euro gelegen.

Zwar bleiben den Statistikern zufolge die USA weiter der wichtigste EU-Handelspartner.
Allerdings ist der Vorsprung gegeniber China mit einem Anteil von 16,9 Prozent am EU-
AulRenhandel beziehungsweise einem Volumen von 631 Milliarden Euro nicht mehr allzu
grol3. Zusammen stehen die USA und China fur rund ein Drittel des EU-AulRenhandels.

Fur die meisten EU-L&nder ist ein anderes Land aus der Union das wichtigste Zielland fur
Exporte.!

1.2 Politische Aspekte in der Handelsbeziehung mit China

China galt bis weit in die 1990er Jahre hinein als ein Staat, der primar auf Bilateralismus
setzte und dem Engagement in multilateralen Gruppierungen wegen der daraus
resultierenden Beschréankungen der eigenen Handlungsfreiheit grundsétzlich misstraute.
Seitdem hat sich aber die Bereitschaft der chinesischen Regierung zu multilateraler
Kooperation erheblich verstarkt. China war bereits zur Mitte des letzten Jahrzehnts nach
Angaben der Chinesischen Akademie der Sozialwissenschaften rund 300
zwischenstaatlichen und mehr als 2600 nichtstaatlichen internationalen Organisationen
beigetreten. Der neue Multilateralismus zeigt sich dabei in vielfaltiger Form. Er griindet sich
in einer globalen und regionalen Dimension sowie in wirtschafts- und sicherheitspolitischen
Problemfeldern.

In seiner globalen Dimension zeigt er sich in Chinas Rolle in der UN, der Welthandels-
organisation WTO oder in Folge der Finanzkrise seit 2008 in der G-20. China hat sich in den
Vereinten Nationen von einem Rebellen gegen das System zum Unterstlitzer des Systems
gewandelt. Internationale Zusammenarbeit wird als Mittel verstanden, um den chinesischen
Anspruch auf gleichberechtigte Mitsprache in der Weltpolitik zu untermauern.

Die chinesische Fihrung erkennt an, dass nationale Sicherheit heute nicht mehr nur
unilateral durch militdrische und 6konomische Stérke begrindet werden kann. Deshalb hat
sie auch auf dem Feld der Sicherheitspolitik eine verstarkte Bereitschaft zu multilateraler
Zusammenarbeit, beispielsweise durch den Beitritt zu den Vertrdgen udber die
Nichtverbreitung von Atomwaffen sowie Uber einen umfassenden Atomtest-Stopp, gezeigt.
Als Prifstein fur die Bereitschaft, an der Regulierung wichtiger weltwirtschaftlicher Themen
(global economic governance) verantwortlich mitzuwirken, gilt vor allem Chinas Rolle in der

! Nahe-Zeitung vom 27.03.2018, Seite 7.
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G-20, der Gruppe der 20 wichtigsten Industrie und Schwellenlander. Dieses Gremium
existierte bereits seit 1999 als Koordinierungsforum der betreffenden Finanzminister und
Notenbankgouverneure, rickte aber erst mit den Gipfeltreffen der Staats- und
Regierungschefs im Zuge der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise seit 2008 in die
weltweite Aufmerksamkeit. Andererseits sind Grenzen des chinesischen Engagements in der
G-20 nicht zu Ubersehen. Bereits wahrend der ersten drei G-20-Gipfeltreffen in Washington
im November 2008, London April 2009 und Pittsburgh September 2009 wies die chinesische
Regierung die Verantwortung fur den Ausbruch der Krise einseitig den westlichen
Industriestaaten zu, indem sie die Deregulierung der Finanzmarkte und die Forderung
spekulativer Blasen sowie schuldenfinanzierten Konsums durch eine kurzsichtige Zinspolitik
und lasche Finanzaufsicht anprangerte.

Als zentralen Beitrag Chinas zur Bewaltigung der globalen Krise prasentierte die chinesische
Regierung ihr gewaltiges nationales Konjunkturprogramm, das als Nachfragestimulus auch
fur andere Okonomien diene. Die noch auf dem G-20-Gipfel in Pittsburgh bekundete
kollektive Verantwortung zur Begrenzung globaler Ungleichgewichte in Handels- und
Leistungsbilanzen wurde von der chinesischen Regierung in spateren G-20-Treffen ab-
geschwacht und blieb — wie vor der Krise — in erster Linie ein Gegenstand bilateraler
amerikanisch-chinesischer Kontroversen. In dem MaRe, wie der Druck zur koordinierten
Bewaltigung der akuten Krisenerscheinungen nachlie, schrumpfte unter den G-20
Mitgliedsstaaten der Vorrat an gemeinsamen Interessen. Es ist deshalb nicht die
Verantwortung der chinesischen Regierung allein, dass die internationale makro-
okonomische Koordination und grenziberschreitende Regulierung der Finanzmarkte im
Rahmen der G-20 in den Anstzen stecken blieb.?

1.3 Kulturelle Aspekte in der Handelsbeziehung mit China

Zahlreiche wichtige philosophische Konzepte und Systeme wie der Konfuzianismus,
Taoismus, Sun Tzu oder Han Fei Tzu haben sich hier entwickelt und die Entwicklung Chinas
mafigeblich beeinflusst. Zwar haben im Verlauf des wirtschaftlichen Modernisierungs- und
politischen Reformprozesses einige — friher als grundlegend angesehene —
Verhaltensweisen an Bedeutung verloren, viele Werte und Traditionen haben sich jedoch bis
heute einem grundlegenden Wandel widersetzt. Ein Grund hierfiir sind die tief verwurzelten
moralischen und ethischen Werte und Uberzeugungen, die mit einer Vielzahl von
komplizierten Ritualen und Machtspielen verbunden sind. Da diese die Grundlage der
heutigen chinesischen Kultur bilden und die Tatigkeit ausléandischer Unternehmungen in
vielen Bereichen beeinflussen, werden ihre Grundelemente im Folgenden kurz erlautert. Ein
anderes zentrales chinesisches Kulturmerkmal, das aus der konfuzianischen Philosophie
resultiert, ist die grolle Bedeutung von Beziehungen (guanxi). Die chinesische
Wirtschaftsgesellschaft ist im Gegensatz zur eher faktenbasierten Wirtschaftskultur des
Westens sehr viel starker auf Beziehungen aufgebaut. Guanxi beruht auf
zwischenmenschlichen Beziehungen, die durch Gegenseitigkeit und wechselseitige

2 Holtbriigge, Dirk; Puck, Jonas F.: Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grof3ten Markt der Welt,
2.Auflage, Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 19-27.
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Verpflichtungen gekennzeichnet sind. Idealerweise beruhen diese Beziehungen zusétzlich
auf Wohlwollen und personlicher Zuneigung. Grundlagen dieser Beziehungen sind
Vertrauen, gegenseitige Verpflichtungen und gemeinsame Erfahrungen.

Das Individuum definiert sich damit in China durch die sozialen Beziehungen, in die es
eingebunden ist, und nicht durch seinen individuellen Charakter. Diese insbesondere in
landlichen Gebieten auch heute noch relevanten inoffiziellen Netzwerke helfen ihren
Mitgliedern etwa bei der Arbeits- und Wohnungssuche, der Gesundheitsvorsorge und der
Suche nach Waren oder Kontakten. Fur auslandische Unternehmungen ist guanxi
insbesondere bei Personal-, Absatz- und Beschaffungsentscheidungen sowie im Umgang
mit Behorden relevant. In einem engen Zusammenhang mit dem konfuzianischen Prinzip
zwischenmenschlicher Beziehungen steht das Konzept des Gesichtwahrens (mianzi). Nach
konfuzianischer Auffassung sind alle Menschen fest in ein hierarchisches Geflige
eingebunden, aus dem sie ihre Selbstdefinition und ihr Selbstwertgefiihl ableiten und das die
Grundlage sozialer Ordnung bildet. Als schwerer Versto3 gegen das Prinzip
gesellschaftlicher Harmonie wird deshalb z.B. die BlofR3stellung von Rangh6heren im Beisein
von Rangniedrigeren empfunden (Gesicht nehmen). Umgekehrt wird einem Rangniedrigeren
durch Zustimmung oder Lob von Ranghéheren Gesicht gegeben und dadurch ihre Loyalitat
gesichert. Dieses Konzept gilt jedoch nur innerhalb einer Gruppe miteinander bekannter
Menschen. Zu Fremden (und insbesondere zu Auslandern) wird keine Verantwortung des
Gesichtgebens und -wahrens empfunden.®

1.3.1 Der Taoismus

Eine weitere philosophische Strémung, die das chinesische Denken und Verhalten stark
beeinflusst, ist der Taoismus. Nach der taoistischen Erkenntnislehre gibt es kein absolutes
Wissen. Jedes Wissen ist auf die Perspektive des Betrachters bezogen und muss belegt
werden. Der Taoismus betont, dass jedes Ereignis gemal einer hierarchischen Ordnung mit
jedem anderen Ereignis verbunden ist. Demzufolge ist der perfekte Zustand der Gesellschaft
die Harmonie aller Handlungen. Um diesen zu erreichen, sollten vom Menschen strenge
Hierarchien, Rollenverteilungen und moralische Prinzipien festgelegt werden. Fir die
Obrigkeit wird das ,nichts tun“ im Rahmen dieses Handlungsrahmens zur besten Form des
Regierens. Das Volk sollte alles in Ubereinstimmung mit Tao, dem naturlichen Lauf der
Dinge, tun.

Der Taoismus hilft beim Verstandnis der Relativitat kultureller Werte — dem Yin und Yang.
Yang ist warm, hell und eher maskulin, Yin dagegen kalt, dunkel und eher feminin. Das
,mannliche” Yang und das ,weibliche” Yin stellen symbolische Werte dar und durfen nicht mit
dem mannlichen und weiblichen Geschlecht verwechselt werden. Aus Sicht vieler Chinesen
reprasentieren westliche Kulturen mit einer eher mechanistischen Weltsicht das maskuline
Yang, das durch analytisches, rationales, lineares und kausales Denken charakterisiert ist.
Chinesen identifizieren sich in kultureller Hinsicht dagegen mit den femininen Werten des
Yin, das sich durch holistisches, integratives und intuitives Denken in sozialen Netzwerken
auszeichnet. Der Taoismus weist sowohl philosophisches als auch religioses Gedankengut

8 Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.:Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grof3ten Markt der Welt, 2.Auflage,
Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 29-30.
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auf und ubt einen grof3en Einfluss auf viele Bereiche des Management aus. So hat z.B. nach
den Prinzipien des Feng Shui die Lage eines Hauses und dessen Einrichtung Einfluss auf
das Schicksal einer Familie bzw. die Tatigkeit einer Unternehmung. Viele Unternehmungen
lassen sich deshalb in architektonischen Fragen durch Feng Shui-Experten beraten. Eine
dritte wesentliche Pragung erfuhr das chinesische Denken durch den Strategen Sun Tzu und
sein Werk ,Die Kunst des Krieges®, das in den letzten Jahren auch Eingang in die westliche
Managementliteratur gefunden hat.*

1.3.2 Die Strategie von Sun Tzu

Nach Sun Tzu ist ,die héchste Kunst der Kriegsfihrung (...), den Feind kampflos zu
uberwinden®. In seiner Schrift legt er dar, dass das Wissen Uber den Gegner und Uber sich
selbst der erste Schritt zum Sieg ist und dass ein guter General wissen muss, wie man den
Gegner Uberlistet und tauscht, wie man Schwache in Starke verwandelt und wie man den
Zusammenhalt und die Loyalitdt der Gruppe erhalt. Sun Tzus 36 Strategeme betonen die
Bedeutung von Training, Disziplin und Loyalitat. Eine Armee, die feste Regeln vorgibt und
Belohnung und Bestrafung in klugem Malfd einsetzt, wird seiner Meinung nach einen
besseren Kampfgeist entwickeln. Er thematisiert insbesondere das Verhéltnis zwischen
Strafe und Loyalitat. Wenn Strafen ausgesprochen werden und der Bestrafte nicht loyal ist,
wird dieser ungehorsam werden und nicht mehr zielbezogen handeln. Wenn dagegen zwar
dessen Loyalitat sichergestellt ist, aber keine Strafen durchgesetzt werden, kann er ebenfalls
nicht wirksam eingesetzt werden. Die Gedanken Sun Tzus zu List und Taktik schlagen sich
insbesondere in den in China vielfach anzutreffenden Verhandlungsmethoden nieder.
Chinesische Verhandlungspartner sind i.d.R. sehr gut vorbereitet. Zumeist bestehen
Delegationen aus einer groRen Zahl von Spezialisten fur unterschiedliche wirtschaftliche und
technische Bereiche. Der Gesprachsverlauf und insbesondere Zahlen, Daten, Preise, etc.
werden genau protokolliert (,Das Feuer am gegenuberliegenden Ufer beobachten®).
Angaben oder Zusicherungen, derer man sich nicht ganz sicher ist, sollten deshalb
vermieden werden. Chinesische Verhandlungspartner sind selten zu definitiven Aussagen zu
bewegen. Je nach Kontext kann .,ja“ entweder ,ja“ ,nein“ oder ,vielleicht® bedeuten.
Verhandlungen mit Chinesen sind oft langwierig und zahflissig. Haufig werden Themen aus
unterschiedlichen Perspektiven spiralformig angegangen. Die Grof3ziigigkeit in Neben-
sachlichkeiten Uberdeckt haufig die Hartnackigkeit bei wichtigen Fragen (,Einen Backstein
hinwerfen, um Jade zu erlangen®). Vor allem bei Verhandlungen in China wird der haufige
Zeitdruck auslandischer Delegationen ausgenutzt. Dadurch gelingt es oft, Zugestéandnisse zu
erwirken, die Auslander machen, um nicht mit leeren Handen zurickzukehren (,Auf das
Dach locken, um dann die Leiter wegzuziehen®). Sprichwortlich sind Autodachvertrage, die in
letzter Minute vor der Abreise unterzeichnet werden.”

Fur Chinesen sind List und Taktik legitime Mittel in Verhandlungen. Auslandische
Unternehmungen, die sich ebenfalls dieser Mittel bedienen, geféahrden deshalb zumeist nicht
die Beziehung, sondern gewinnen vielmehr an Ansehen, da sie dadurch die Ernsthaftigkeit

4 Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.:Geschéftserfolg in China, Strategien fur den gré3ten Markt der Welt, 2.Auflage,
Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 31-32.

5 Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.:Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grof3ten Markt der Welt, 2.Auflage,
Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 32.
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ihres Anliegens und ihre Beschaftigung mit der chinesischen Kultur unterstreichen. Wie in
vielen anderen Bereichen ist aber auch hier eine zunehmende Angleichung an den Westen
erkennbar. So kommt eine empirische Studie von Tung/Worm/Fang (2008) zu dem Ergebnis,
dass grof3e Unterschiede im Verhandlungsstil zwischen Peking, Guangzhou und den
entwickelten Kistenstadten einerseits und Stadten im Landesinneren wie Chongging und
Chengdu bestehen. Dariber hinaus unterscheidet sich dieser zwischen grof3en sowie
kleinen und mittelstandischen Unternehmungen. Auch sind altere Chinesen noch eher durch
einen traditionellen Verhandlungsstil gekennzeichnet, wéhrend sich dieser in der jungeren
Generation bereits deutlich westlichen Formen angepasst hat.®

1.4 Wirtschaftliche Aspekte in der Handelsbeziehung mit China

Noch Mitte der 1970er Jahre war die VR China von den internationalen Waren und Kapital-
stromen weitgehend entkoppelt, Chinas Okonomie weltwirtschaftlich nicht ein-gebunden und
unbedeutend. In den drei Jahrzehnten nach Einleitung der Offnungspolitik 1978 aber stieg
China in beispielloser Geschwindigkeit zur wichtigsten Exportdkonomie und zu einem der
wichtigsten Empfanger und Geber internationalen Kapitals auf. Wahrend Chinas Handel
1980 mit 38 Mrd. USD lediglich einen Bruchteil des Welthandels ausmachte (Rang 26),
tberholte China 2009 Deutschland als weltgrof3ten Giterexporteur und stieg zugleich zum
zweitgroé3ten Importeur hinter den USA auf. Chinas Warenhandel im Umfang von 2973 Mrd.
USD im Jahre 2010 entsprach rund 10 % des gesamten Welthandels. Eine pragnante
lllustration fur Chinas rapiden Aufstieg im Welthandel ergibt der Vergleich der wichtigsten
Container-Hafen der Welt im Zeitsprung zwischen 1989 und 2009. Im Jahre 1989 waren
noch mehr als die Halfte der bedeutendsten Container-Hafen in Europa, den USA oder
Japan angesiedelt; Hongkong (damals noch britische Kronkolonie und Knotenpunkt fiir den
Zwischenhandel nach China hinein) belegte aber bereits den Spitzenplatz. Als Folge
anhaltenden Wachstums im Welthandel und einer Schwerpunktverschiebung in den
asiatisch-pazifischen Raum befanden sich im Jahre 2009 — unter Einschluss der nun zur VR
China gehoérigen SVR Hongkong — gleich sieben der finfzehn bedeutendsten Container-
Hafen in der VR China und zwei weitere in den unmittelbar vom Chinahandel profitierenden
Nachbartkonomien Sidkorea und Taiwan. Mit einer AuRenhandelsquote (Anteil des
Handels am BIP) von in der Spitze 67 % war China im Jahre 2006 eine der offensten
Volkswirtschaften der Welt; dies ist ein Wert, den nur noch Deutschland als groRRere
kontinentale  Industriegesellschaft aufweist und den ansonsten nur Kkleinere
Handelsbkonomien wie Singapur, Taiwan oder die Niederlande Ubertreffen. Chinas
AulBRenhandelsquote stieg — nach einem zwischenzeitlichen Rickgang bis auf 45 % im
weltwirtschaftlichen Krisenjahr 2009 (zum Vergleich: USA 19 %, Japan 22 %, Indien 31 %,
Brasilien 18 %) — im Jahr 2010 in Folge des rapiden Aufenhandelswachstums (+35 %)
wieder signifikant an.’

6 Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.:Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grof3ten Markt der Welt, 2.Auflage,
Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 32-33.
! Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.:Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grof3ten Markt der Welt, 2.Auflage,
Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 21-27.
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141 Handels-und Leistungsbilanz Chinas

Neben der AuBenhandelsquote sind auch Chinas Uberschiisse in der Handels- und
Leistungsbilanz bemerkenswert. Diese seit 2001 stark angestiegenen Salden waren Anlass
fur scharfe und anhaltende Kritik an der chinesischen Wéhrungspolitik und wurden als Beleg
fur einen von China praktizierten ,Merkantilismus® angefuhrt. Diesen Vorwirfen ist
entgegenzuhalten, dass China nach allgemein gangigen Kriterien (Anteil der Importe am
BIP, Anteil der Zolleinnahmen in Prozent der Importe) keineswegs als nach aufl3en
abgeschottete ,merkantilistische” Wirtschaft gelten kann. Auferdem sind die Werte fur
AulRenhandelsiberschiisse und Leistungsbilanzsaldo als Anteil des BIP seit 2007 bzw. 2008
signifikant ricklaufig. Dies ist zurickzufihren auf den zwischenzeitlichen Einbruch der
chinesischen Exporte im Zuge der globalen Wirtschaftskrise seit dem Herbst 2008 und auf
die seit 2010 starker gestiegenen Importe (2010:+39 %; Exporte: +31 %). Chinas
Leistungsbilanziiberschuss bewegte sich — zum BIP ins Verhaltnis gesetzt — 2010 auf
ahnlichem Niveau wie der entsprechende Wert Deutschlands. Was die aggregierten
AuBenhandelsdaten fiur Gesamt-China allerdings nicht ausdriicken, sind die grof3en
regionalen Unterschiede im Beitrag zum Auf3enhandel. RegelméRig machen allein die drei
Provinzen Guangdong, Jiangsu und Zhejiang sowie die Stadte Beijing und Shanghai rund
75% des chinesischen Auf3enhandels aus, wéahrend die funf am wenigsten in die
Weltwirtschaft integrierten Einheiten auf Provinzebene (Ningxia, Guizhou, Qinghai, Tibet and
Hainan) weniger als 0,5 % zum chinesischen AuRenhandel beitragen. Betrachtet man die
zehn wichtigsten AufRenhandelspartner Chinas, so stellten 2010 die USA, Hongkong, Japan,
Sudkorea, Deutschland, Niederlande, Indien, Grol3britannien, Italien und Taiwan die
wichtigsten Exportziellander dar. Chinas wichtigste Lieferlander hingegen waren im Jahre
2010: Japan, Sudkorea, Taiwan, USA, Deutschland, Australien, Malaysia, Brasilien, Saudi
Arabien und Russland.?

1.4.2 Die wichtigsten Handelsguter

Ein Blick auf die wichtigsten Handelsglter nach Produktklassen ergibt ein wenig
Uberraschendes Bild. Bei den Exportgltern spielen immer noch Textilien, Mébel und Schuhe,
bei den Importen Rohstoffe und Mineralien (Ol, Gas, Erze, Kupfer) oder Eisen und Stahl eine
wesentliche Rolle. Die im Jahre 2009 wichtigste Produktkategorie sowohl bei den Im- als
auch Exporten war allerdings ,elektrische Maschinen und Ausristung® (electrical machinery
and equipment). Die Auflistung der wichtigsten Handelspartner und die herausgehobene
Rolle von elektronischen Bauteilen und Maschinenausriistung bei den Importen und
Exporten verweist auf ein zentrales Merkmal des chinesischen AufRRenhandels: China
befindet sich im Zentrum transnationaler asiatischer Produktionsnetzwerke, innerhalb derer
elektronische Komponenten (u. a. PC-Festplatten, Laufwerke, Prozessoren, Displays) aus
Japan, Sudkorea oder Taiwan nach China importiert werden (dies sind dementsprechend
Okonomien, mit denen China ein Handelsbilanzdefizit aufweist) und in China

8 Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.:Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grof3ten Markt der Welt, 2.Auflage,
Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 19-26.
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zusammengebaut werden. Die fertigen Produkte (typischer Weise Notebooks, Tablet-PCs,
Kameras, Smartphones, DVD-Spieler, Spiele-Konsolen etc.) werden dann in die USA oder
nach Westeuropa versandt (dies sind Okonomien, mit denen China einen
Handelsuberschuss verzeichnet). Dieser von transnationalen Weiterverarbeitungsketten
gespeiste Handel (export processing trade) machte im Jahre 2008 mehr als 40 % des
chinesischen Handels aus (47 % der Exporte, 33 % der Importe). In die Fertigungsprozesse
auf dem chinesischen Festland sind auslandische Investoren und Produzenten stark
involviert; sie waren 2010 an rund 54 % der gesamten Exporte und Importe Chinas beteiligt.
Dies ist eine gewaltige Zunahme verglichen mit dem Jahr 1980, als ausléndische
Unternehmen gerade einmal 5 % zum chinesischen Handel beitrugen.’

1.4.3 Die Entwicklung der Exporte Chinas seit 1980

1980 1990 2000 2010

Volumen | Anteil | Volumen | Anteil | Volumen | Anteil | Volumen | Anteil
Mrd. USSHH | (%) [ Mrd. US$)| (%) [(Mrd USS) | (%) [Mrd. USS) | (%)

Gesamtvolumen der Exporte 18,12 100 6209 100 24921 100 1577,75 100
Primiirprodukte 9.11 503 1589 25,6 2546 102 81,712 52
industrielle Fertigprodukte 9.01 49.7 46,18 744 22375 898 149622 | 948
chemische Produkie 1,12 62 373 60 12,10 49 87,59 56
thoks ety NN 400 | 220 | 1258 |203 | a2ss |70 | 20005 | 158
Maschinen und Transportanlagen 0,84 4.7 559 90 82,60 EXN| 780,33 49.5
diverse Produkte 2,84 157 12,69 204 86,28 346 377.68 239
andere Waren 0,21 1.2 11,63 18,7 0.2 0,1 1,47 0.l
Maschinen und Elektronik*® 1.39 7.7 11,09 17,9 105,31 423 933,43 392
hochtechnologische Produkte* - - - - 3T 149 492 41 32

*Anmerkung: Manche Maschinen und elektronische Produkte sind gleichzeitig hochtechnologische Produkte.
Quelle: Chinesisches Zollamt

® Schmidt, Dirk: Heilmann, Sebastian: AuBenpolitik und AuRenwirtschaft der Volksrepublik China, Springer
Fachmedien Wiesbaden GmbH 2012, Seite 63-66.
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1.4.4 Chinas Entwicklung im Vergleich zu den G7 Staaten (BIP)

Landergruppe / Lander 2000 2010 2011 2012

A. Industrielander (IL) 62.8 521 51.1 50.2

Euro-Raum 18.3 14.5 14.2 (KN

Deutschland 5 40 39 3.3

Frankreich 36 29 23 27

Italien 33 24 23 2.2

Spanien 2.1 18 1.8 1.7

Wichtige Industrielander (G-7 Staaten) 489 39:3 385 KT

USA 2345 194 191 18.9

Japan 76 59 56 56

Kanada 2.1 1.8 18 17

Neue industrialisierte asiatische Volkswirtschaften 36 39 39 39

Stidkorea 18 20 20 2.0

Andere Industrielander (IL ohne Euro-Raum und G-7 Staaten) 76 5 74 74

Schweiz 04 0.5 04 04

Europaische Union 250 205 201 194

Vereinigtes Konigreich 36 30 29 28

B. Schwellen- und Transformationslander (STL) 37.2 47.9 48.9 49.8

Zentral- und Osteuropa 33 34 35 35

Gemeinschaft unabhangiger Staaten (GUS-Staaten) 36 43 43 43

Russland 27 30 3.0 3.0

Entwickelte asiatische Volkswirtschaften 15.2 240 250 259

China 7.1 136 143 15.0

Indien T 54 56 h.7

Verband Siidostasiatischer Nationen (ASEAN 35) 31 36 3.6 37

Indonesien 12 14 14 15

Lateinamerika und Karibik 8.8 6.6 8.7 8.7

Brasilien 29 Z29 29 29

Mittlerer Osten und Nordafrika 43 5:1 49 49

Schwarzafrika (Afrika siidlich der Sahara) 20 25 25 25

Stdafrika 07 07 0.7 0.7

C. Welt {Summe aus A. und B.) 100.0 100.0 100.0 100.0
nachrichtlich

BRIC-Staaten 16.4 249 258 26.5

Quelle: IWF: World Economic Outlook Database, Oktober 2012.
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15 Investitionen durch européische Unternehmen (insbesondere deutsche
Firmen) in China

Die Bedeutung Chinas als Auf3enhandelspartner Deutschlands hat in den letzten Jahren
stark zugenommen. Deutsche Unternehmungen haben im Jahre 2006 Waren im Wert von
27, 5 Mrd. € nach China exportiert und im Wert von 48,8 Mrd. € importiert. China nimmt
damit unter den deutschen Aufenhandelspartnern bezuglich der Einfuhr den 3.Platz und
bezlglich der Ausfuhr den 11. Platz ein. Umgekehrt entfallen auf Deutschland 4,7% der
chinesischen Importe und 4% der Exporte. Die deutschen Ausfuhren nach China umfassen
insbesondere Maschinenbauerzeugnisse, Kfz und Kfz-Teile, elektrotechnische und
elektronische Erzeugnisse sowie vollstédndige Fabrikationsanlagen. Die Einfuhren aus China
bestehen vor allem aus elektrotechnischen und elektronischen Erzeugnissen,
Maschinenbauerzeugnissen sowie Strickwaren und Bekleidung. Deutsche Unternehmungen
haben bis zum Ende des Jahres 2006 insgesamt ca. 14 Mrd. US-$ in China investiert. Seit
1995 hat sich der Bestand deutscher Direktinvestitionen in China damit mehr als
verdreizehnfacht. Mit 1,6% der gesamten Direktinvestitionen deutscher Unternehmungen im
Ausland liegt China jedoch weit hinter der EU und den USA zurlck, auf die im Jahre 2005
58,4% bzw. 23,1% entfallen. Erleichtert werden deutsche Investitionen in China durch das
Doppelbesteuerungsabkommen vom 10.6.1985 (in Kraft seit 14.5.1986) sowie das am
7.10.1983 geschlossene Investitionsschutzabkommen, das durch das Investitionsforderungs-
und -schutzabkommen vom 11. November 2005 vollstéandig revidiert und modernisiert wurde.
Bis zum Jahr 2003 kamen zwei Drittel der Investitionen deutscher Unternehmungen aus der
Industrie, und zwar Uberwiegend aus der Automobil- und Elektroindustrie, gefolgt von der
Chemieindustrie und dem Maschinenbau. Dienstleistungen sind mit knapp 3% nur schwach
vertreten. Durch die graduelle Offnung des Marktes im Zuge des WTO-Beitritts haben sich in
den letzten Jahren jedoch zunehmend auch deutsche Dienstleistungsunternehmungen wie
Allianz, Metro, SAP, TUI und viele Banken in China niedergelassen. Aufgrund der
wirtschaftspolitischen Zielsetzung der chinesischen Fihrung, sich von einem Niedriglohn- zu
einem Hochtechnologieland zu entwickeln, diirfte sich die sektorale Struktur auslandischer
Direktinvestitionen in den nachsten Jahren weiter zu Gunsten von Dienstleistungen andern.
Die Uberwiegende Mehrheit der in China tatigen deutschen Unternehmungen sind
GroRRunternehmungen, wahrend auf kleine und mittelstandische Unternehmungen nur etwa
10-20% aller Investitionen entfallen. Deren Anteil nimmt jedoch zu. Nach einer im Frihjahr
2004 durchgefuhrten Umfrage der IKB Deutsche Industriebank und der Kreditanstalt fir
Wiederaufbau unter 230 mittelstdndischen Unternehmungen des Verarbeitenden Gewerbes
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gaben etwa 20% der Befragten an, in den letzten drei Jahren in China Direktinvestitionen
getatigt zu haben. Dabei handelt es sich allerdings Gberwiegend um gro3ere Mittelstandler,
die Grolunternehmungen als Zulieferer in diesen Markt gefolgt sind. 10

1.6 Warenstrome und Art des Verkehrstragers bzw. Wahl des
Verkehrsweges (am Beispiel der Firma ,,Kerry Logistics®)

Der chinesische Logistikdienstleister Kerry Logistics mit seiner Zentrale in Hongkong hat im
Herbst 2006 in Hamburg seine Deutschland-Zentrale gegrindet und mit dem Aufbau eines
europaischen Netzwerkes begonnen. Die Kerry Logistics GmbH Austria in Schwechat bei
Wien ist die offizielle Drehscheibe fir alle Importe und Exporte, die das weltweite Kerry-Netz
mit den mittel- und osteuropédischen Landern abwickelt, vor allem fir die direkten
Nachbarlander Tschechien, die Slowakei, Ungarn und Slowenien. Zum Teil werde auch
Polen Uber Wien bedient, wobei hier Frankfurt bei der Luftfracht und Hamburg beim
Seetransport ein gewisses Gegengewicht bilden.

Da Kerry Logistics als ein starker Logistikanbieter in Asien etabliert ist - hier vor allem in
China -, bewegen sich auch die Warenstrome auf dieser Achse. Entsprechend ist das
Produktspektrum im Import stark von Consumer Electronics, Bekleidung sowie Werbe- und
Geschenkartikeln gepragt, aber auch von Zulieferteilen fir weiterverarbeitende Industrien,
vorwiegend der Automobil- und Elektronikindustrie in den CEE-La&ndern. Hinzu kommen
Roh- und Grundstoffe fir die Eisen- und Stahlindustrie, die meist in gro3en Einheiten per
Seefracht oder im Bahnverkehr transportiert werden. Im Export dominieren Fertigprodukte
und Ersatzteile der Maschinen-, Werkzeug- und Anlagenindustrie. Eine Rolle spielen aber
auch Konsumgditer, hier vor allem Markenartikel. Die Mengenverteilung richte sich einerseits
nach der Marktgré3e, andererseits nach den unterschiedlichen Industrien, die sich in
verschiedenen Cluster-Regionen etabliert haben. Den weitaus grofdten Anteil an den
transportierten Volumina habe das Containerschiff beziehungsweise die Bahn fir die
Hinterlandverkehre. Der Luftfrachtanteil variiere stark, abhangig von der Dringlichkeit und
von den jeweils aktuellen Frachtraten. Auch die Saisonalitat spiele eine grof3e Rolle. Als
Alternative zum Seetransport hat sich die transsibirische Bahnverbindung durch Russland
wieder eine interessante Position erkdmpft und das grofdste Wachstumspotenzial. Man sollte
jedoch auch die kombinierten Sea-/Air-Verkehre Uber die arabische Halbinsel nicht
unterschéatzen, die oft der ideale Kompromiss zwischen See- und Lufttransport - vor allem im
Import — sein kénnen.™

10 Holtbriigge, Dirk;Puck, Jonas F.: Geschéftserfolg in China, Strategien fur den grofiten Markt der Welt,
2.Auflage, Springer Verlag Berlin Heidelberg 2008, Seite 27-28.

1 DVZ, Nr. BOEU vom 21.11.2009; Briucke und Drehscheibe: Viele Logistikkonzerne steuern das MOEL-
Geschaft tiber Osterreich.
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1.7 Neue Vertrage zwischen China und Osterreich
1.7.1 yomart City“ Konzepte

Gleich funf Abkommen zwischen Osterreich und der chinesischen Seite konnten im April
2018 beim 0sterreichischen Staatsbesuch in China unterzeichnet werden. Erstmals ist es
einem européaischen Land gelungen, eine verbindliche Erklarung zur Seiden-stral3e, also der
Modernisierung der Orient-Ost-Mediterranen Bahnachse von Piraus bis nach Wien,
aufzusetzen. Diese Erklarung erdffnet heimischen Unternehmen grof3e Chancen fir Auftrage
in den Sektoren Infrastrukturtechnologie, Transporttechnologie (Bahn, Seilbahn, zivile
Luftfahrt), urbane und Smart-City-Technologie sowie Informations- und
Kommunikationstechnologie. Mit diesem Abkommen, ist Osterreich ,first mover” in Sachen
Seidenstrale auf europaischer Ebene. Beide Seiten halten in dem Memorandum
ausdrucklich fest, dass ,Smart City“-Initiativen einen herausragenden Eckpfeiler fur die
Erhéhung der Lebensqualitat darstellen. Die Lander wollen die Kooperation im Bereich der
Umsetzung solcher ,Smart City“-Konzepte in China fortsetzen und vertiefen. Ebenso
festgeschrieben wurde im Abkommen, dass die Seidenstral3e einen umwelttechnisch
einwandfreien, internationalen wirtschaftlichen Austausch foérdern soll. Die Verlagerung des
Glutertransports von der StralRe auf die Schiene ist im Hinblick auf den Klimaschutz im
Rahmen der Seidenstral3e von besonderer Bedeutung und gemeinsamem Interesse.

Seidenstral3e auch als Patent-Highway: Ein weiteres chinesisch-dsterreichisches Abkommen
soll dafur sorgen, dass heimische Patente schneller in China anerkannt und geschutzt
werden. Heimische Firmen, die den chinesischen Markt erobern wollen, bekommen dadurch
schnelleren und sicheren Schutz fiir ihre Erfindungen.*?

1.7.2 Forschungs- und Technologieabkommen

Forschungs- & Technologie-Abkommen: Seit dem Jahr 2011 gibt es ein ,Memorandum of
Understanding® Uber eine technologiespezifische Zusammenarbeit in den Bereichen Stralle,
Zivilluftfahrt,  Kisten- und  Binnenschifffahrtsverkehr und die  dazugehdrigen
Infrastrukturentwicklung. Auf Basis dieses Abkommens unterzeichneten Verkehrsminister
Norbert Hofer und sein chinesisches Gegentber Li Xiaopeng einen Aktionsplan. Dieser
beinhaltet unter anderem die Veranstaltung von Symposien und/oder Vorortuntersuchungen
auch vor Ort, gegenseitige Kooperationen mit Hochschulen sowie Forschungsinstituten,
Foérderung und Intensivierung der bilateralen Kommunikation zwischen Experten und
Technikern sowie die Prifung der Moglichkeiten zur Durchfiihrung gemeinsamer
Pilotprojekte. Thematisch wollen sich beide Seiten vor allem in den Bereichen

2 BMVIT Pressemitteilung: Verkehrsminister Hofer schlief3t historisches Seidenstralen-Abkommen mit China ab,
April 2018
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StraRenbetrieb  und  Straleninstandhaltung,  Straf3en-Sicherheitsmanagement und
Stral3ensperren, Technologien fir den sicheren Tunnelbetrieb, Stadtverkehrsmanagement
(Menschenansammlungsmanagement), Simulation von Mengenstromen, Bewertung von
Liquiditatsbedirfnissen und echtzeitigen multimodalen Transporten, Schiffsverkehr
(Sicherheitsiberwachung von Transportwaren einschlieBlich Gefahrgitern, Transport
gefahrlicher Chemikalien, Nachrichtensysteme, Dienstsysteme fir die Binnenschifffahrt,
Notfallmanagement flr Wasserstrallen) sowie Automatisiertes Fahren und Elektromobilitat
widmen.

Mit dem Ministerium fir Wissenschaft und Technologie der Volksrepublik China wiederum
schloss das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie eine gemeinsame
Absichtserklarung Uber die Vertiefung der Zusammenarbeit auf dem Gebiet der ange-
wandten Forschung und Innovation. So sollen bilaterale Forschungsprojekte durchgefihrt,
ein Austausch und Dialog im Bereich Innovationspolitik aufgesetzt und allgemeine Ko-
operationen im Bereich angewandte Forschung und Innovation abgeschlossen werden.
Inhaltlich wollen sich beide Seiten vor allem auf ,Smart City“-Technologien, Umwelt-
technologien und Verkehrstechnologien fokussieren. Osterreichs Forschungs- und Tech-
nologieunternehmen sind in China angesehen. Die chinesische Regierung setzt alles daran,
um sich durch eine Vielzahl an Kooperationen durch Osterreich Unterstutzung zu holen.
Davon profitieren heimische Unternehmen, die dadurch in China Ful3 fassen und somit ihr
Headquarter in Osterreich absichern. Gleichzeitig kommt China seinem Ziel néher,
Wohlstand fiir die chinesische Bevélkerung auf breiter Basis zu schaffen.™

1.8 Neue Waren und neue Warenstrome zwischen China und der EU
1.8.1 Markenaufbau Chinas'*

Der US-amerikanische Konsumguterproduzent Procter & Gamble zum Beispiel will die Halfte
seiner Produktlinien einstellen und sich nur noch auf die 70 bis 80 popularsten
Haushaltsmarken konzentrieren. Das schafft zusatzlichen Raum fir die neuen ,chinesischen
Champions®. Und auch wegen des beachtlichen Vormarsches der neuen chinesischen
Firmen, kommen Chinas neue Markenchampions bei ihrer beginnenden globalen Expansion
gut voran. Die Ausgabe der Brand Z ,Global Top 100“ Marken von Millward Brown fiir 2015
bilanziert diesen Aufstieg wie folgt: In der Markenrangliste Top100 gab es 2006 nur eine
chinesische Marke, aber 2015 waren es bereits 14. In diesem Zeitraum von neun Jahren ist
der Wert der chinesischen Marken um 1.004 % in die Hohe geschossen. Millward Brown
stellt nicht nur fest, dass die Dynamik der Wertsteigerung von Marken sich nach Asien

BBMVIT Pressemitteilung: Verkehrsminister Hofer schlief3t historisches Seidenstraf3en-Abkommen mit China ab,
April 2018

1 Vgl. Schaffmeister, Niklas; Haller Florian: Erfolgreicher Markenaufbau in den gro3en Emerging Markets, Ein
praxisorientierter Ratgeber fiir gezieltes Markenwachstum in China, Indien, Russland und Brasilien in Springer
Fachmedien Wiesbaden 2018, Seite 70-79.
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verschiebt, sondern auch, dass chinesische Marken bei der Wertsteigerung besser
abschneiden als ihre Konkurrenten aus den anderen groRen Schwellenmarkten. Was die am
schnellsten wachsenden Marken angeht, so wird in der Brand Z Top 100 fir 2015 analysiert,
dass Tech und China die beiden starksten Treiber im Feld der am schnellsten wachsenden
Marken sind. Demnach gehéren mit China Life,Tencent, CPIC und Baidu vier chinesische
Marken zu den 20, die weltweit am schnellsten ihren Wert steigern konnten Chinas Fuhrung
betreibt mit massivem Aufwand die beschleunigte Internationalisierung der Wirtschatt.

Der Aufbau von Marken ist der beste Weg, um die eigene Wertschdpfung drastisch zu
erh6hen und international erfolgreich zu sein. Firmen wie Tsingtao, Lenovo, Alibaba und
Haier haben das langst verstanden. Haier steuert in Europa einen Marktanteil von funf
Prozent fur Kihilschranke und Waschmaschinen an. Chinas neue Champions brillieren nicht
nur mit Technologieprodukten, sie zeigen auch, dass sie etwas von Eleganz verstehen. Ihre
Vorstdl3e erreichen auch die Modebranche. Chinesische Designer machen seit Neuestem
auch bei westlichen Modenschauen mit ihrer ,China Couture® Schlagzeilen. Dabei bedienen
sie sich orientalischer Symbole und Designs und heizen die wachsende ,Created in China“-
Bewegung an, die sich bewusst von dem alten Image ,Made in China“ absetzt. Will heifl3en:
Sie fertigen die neuen Produkte flir den Westen nicht nur, sie erfinden und designen sie jetzt
auch. Im Herbst 2014 eroberte der ,Gesichts-Bikini“ aus China die Modeszene in Frankreich.
Er wurde zwei Jahre zuvor von Chinesinnen im mittleren Alter entwickelt, weil sie am Strand
nicht braun werden wollten. Die meisten Chinesen flrchten namlich, dass gelbe Haut plus
Braune von der Sonne sie schmutzig aussehen lasst. Die ersten chinesischen Modemarken
machen sich auf den Weg nach EuropVon PCs uber Smartphones und Solarpanel bis hin zu
Schnellziigen und Atomkraftwerken:

Chinas Hersteller gewinnen in vielen Branchen rund um die Welt mit atemberaubendem
Tempo Marktanteile. Und immer 6fter setzen sie sich an die Spitze ganzer Industrien, oft
mithilfe spektakularer Ubernahmen. Der Computerhersteller Lenovo, der 2005 als
verspotteter Emporkdmmling die PC-Sparte von IBM gekauft hatte, nahm 2013 Hewlett-
Packard die globale Spitzenposition in der Branche ab. Inzwischen ist Lenovo sogar unter
europdischen Konsumenten eine einigermafen vertraute Marke. Bis an die Spitze brauchte
der chinesische Konzern nur acht Jahre. Anfang 2014 erwarb Lenovo von Google die
defizitare Tochter Motorola fur 2,9 Mrd. US$. Das beschleunigte den Einstieg des
chinesischen Unternehmens ins Geschéaft mit Smartphones und Tablets. Kurz zuvor hatte
Lenovo fur 2,3 Mrd. US$ auch einen Teil des Server-Geschifts von IBM Gibernommen. Die
strategische Einkaufstour addierte sich binnen Tagen auf mehr als funf Milliarden US-Dollar.
Man ist sich in der Fachwelt ziemlich sicher, dass im kommenden Jahrzehnt chinesische
Marken in der westlichen Welt allgegenwartig werden. Die westliche Konkurrenz helfe ihnen
dabei, weil sie Kosten senken muss.

1.8.1.1 Huawei

Ein weiterer chinesischer Champion mit grol3en Ambitionen und Erfolgen ist Huawei. Chinas
fuhrender Telekommunikationsausrister verkauft so ziemlich alles, was Telefonnetze zum
Laufen bringt. Er stieg 2013 mit einem Umsatz von knapp 40 Mrd. US$ zur Nummer eins vor
Ericsson und Cisco auf. Das Unternehmen wurde erst 1987 gegrindet, beliefert aber schon
45 der 50 groldten Netzbetreiber der Welt. Huawei ist in kiirzester Zeit ein Topanbieter fir die
vierte Generation superschneller Mobilfunknetze geworden und hat sich als Systemlieferant
von Japans Softbank, Indiens Bharti Enterprises und China Mobile gegen internationale
Konkurrenz durchgesetzt. Jeder zweite der 170.000 Mitarbeiter bei Huawei wird aul3erhalb
Chinas beschéftigt. In Europa arbeiten fir das Unternehmen tber 10.000 Menschen, jeder
siebte davon in Forschung und Entwicklung. Huawei investiert 14 % seiner Verkaufserldse in
F&E, ein Kraftakt, der die technische Fihrung abrunden und zementieren soll.
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Uber zwei Drittel des Umsatzes werden bereits auBerhalb Chinas gemacht. Es gibt
inzwischen viele solcher Beispiele.

1.8.1.2 Haier

Der Haushaltsgeratekonzern Haier ist langst der weltweitfihrende Produzent von
Hausgeraten. Auf dem Weltmarkt fir Smartphones jagt eine chinesische Verfolgergruppe die
Marktfuhrer Samsung und Apple. Mittlerweile sind sieben der zehn gréf3ten Smartphone-
Anbieter in China angesiedelt: Geht es nach Absatzzahlen, dann heiBen die neuen
Champions Huawei, Oppo, Xiaomi, Vivo, ZTE, Lenovo und TCL. Die chinesischen Aufsteiger
nutzen den riesigen lokalen Markt, der schon mehr als ein Drittel der weltweiten Verkaufe
ausmacht, als Sprungbrett.

1.8.1.3 Qoros

Auch die Autohersteller aus dem Reich der Mitte holen auf. Der chinesische Neuling Qoros,
ein Joint Venture zwischen Chery Automobile und der Investment-Holding Israel Corp. in Tel
Aviv, fuhrte im September 2013 den Qoros 3 in der Slowakei ein Es ist nicht der erste Anlauf
eines chinesischen Herstellers auf dem Alten Kontinent mit seinen markenbewussten und
kritischen Kaufern. Aber es konnte der erste sein, der von Erfolg gekront wird. Aus zwei
Grunden: Der Qoros 3 ist das erste Pkw-Modell aus der Volksrepublik, das vom Euro NCAP
— hinter dem europaische Regierungen und Konsumverbénde stehen — die Bestnote von flnf
Qualitats-Sternen erhielt China schaffte binnen sieben Jahren den Sprung von der Schrott-
Liga in Nicht nur die Aufholjagd, auch die Strategie lasst aufhorchen. Qoros launchte seine
beiden ersten Modelle in der Slowakei, einem Markt, der in diesem Segment kaum
Konkurrenzkennt. AuRerdem weist das Land mit etwas mehr als 300 Autos je 1000
Einwohnereine der niedrigsten Motorisierungsdichten in Europa auf. Diese Vorgehensweise,
bei der sich neue chinesische Wettbewerber zunachst eine Nische aussuchen, um von dort
aus den breiten Markt anzugreifen, ist typisch die Qualitats-Profiliga, zumindest mit dem
ersten Pkw-Modell Auch der Hausgerétehersteller Haier und der Klavierhersteller Pearl River
Piano, der inzwischen den Weltmarkt beherrscht, sind diesen Weg gegangen Und zwar mit
groBem Erfolg. Der behutsame Einstieg, der zunéchst auf einen flachendeckenden
Frontalangriff verzichtet, verbrennt in der Startphase nicht viel Geld. Auch in einem anderen
Bereich mit hohem Technologieanteil brechen chinesische Wettbewerber zunehmend aus
dem lokalen Markt aus und attackieren westliche Anbieter.

1.8.14 4 K — Gerate

Wer bei Otto Online oder bei Amazon in den Multimedia-Angeboten nach 4 K-Fernsehern
sucht, findet aggressive Angebote von Chinas Hisense neben etablierten Marken wie
Samsung, LG und Toshiba. Die Hersteller dieser Gerate wollen ihren Verkaufen auf den
inzwischen weitgehend gesattigten Markten fur Fernsehgerate neuen Schwung verleihen.

4 K-Gerate sind die bevorzugte Waffe dafir. Insgesamt soll der Absatz von diesen Geraten
im Jahr 2017 auf bis zu 76 Mio. Gerate gesteigert werden. Zu den bekannten Ubernahmen
im Rahmen dieser Kampagne gehdrender Erwerb der PC-Sparte von IBM durch Lenovo, der
Kauf von 60 % des italienischen Bau- und Maschinenunternehmens Compagnia Italiana
Forme Acciaio durch die von der Provinz Hunan kontrollierte Zoomlion sowie zwei Milliarden-
Deals, die noch vor der Unterzeichnung platzten.
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1.8.1.5 Wiko

Der wachsende Anteil privater Firmen an der globalen Expansion Chinas ist ein Versuch der
Regierung, den zu Hause benachteiligten Privatfirmen durch Wachstum im Ausland eine
bessere Position im Kampf gegen die oft berméachtige Staatsindustrie zu verschaffen und
die staatlichen Industrie-Giganten, die gegen Reformen erheblichen Widerstand leisten, mit
Hilfe von aullen aufzubrechen. Einen regelrechten franzdsischen ,Touch® hat sich der
Smartphone-Produzent Wiko gegeben. Er gehort zur chinesischen Technologie-Gruppe
Tinno Mobile in Shenzhen. Um den Produktionsort China wird kein grofRes Aufheben
gemacht. Wiko hat in Frankreich 2013 immerhin zwei Millionen Gerate verkauft und mit 18 %
Marktanteil die dritte Position hinter Apple und Samsung erobert. 2015 ist es zur Nummer
zwei aufgestiegen. Wiko ist auch in Portugal und Italien auf dem Vormarsch. Der
Umsatzzuwachs erreichte in Europa laut Branchen-Insidern zuletzt dreistellige
Prozentzahlen.

1.8.1.6 Bosideng

Der chinesische Bekleidungshandler Bosideng, in der Volksrepublik mit seinen 11.000 Laden
vor allem bekannt als Anbieter warmer Jacken im Massenmarkt, macht sich in
Grol3britannien breit. 2012 wurde auf der Bond Street, einer Shoppingmeile in Londons West
End, ein Laden eréffnet. Doch kaum etwas erinnert dort an die chinesische Ursprungsmarke.
In China stieg Bosideng zum weltweit grof3ten Hersteller von Daunenjacken auf. In
Grol3britannien werden dagegen vor allem hochwertige Shirts und Hosen aus den Studios
britischer Designer verkauft. Die Artikel werden als exklusive Stlicke angeboten.

1.8.2 Westliche Marken in China®®
1.8.2.1 Adidas und Nike

Westliche Marken wie Adidas und Nike betreiben mehrere tausend Laden in China. Weltweit
aufgestellte Retailgiganten wie Wal-Mart und Carrefour haben sich im chinesischen
Supermarkt-Sektor etabliert. Ihr Ansturm war schon im vergangenen Jahrzehnt so stark,
dass die Zwei-Millionen-Stadt Changsha in Hunan, wo Mao Zedong geboren wurde, allein 40
Hypermarkte zé&hlte. Die scharfe Konkurrenz, vor allem mit aufstrebenden chinesischen
Wettbewerbern, forderte schnell die ersten Opfer. Die britische Tesco aber auch die lokalen
Konkurrenten —von Huawei Uber Xiaomi bis hin zu ZTE — machen Apple das Leben schwer,
nicht nur mit gunstigen Preisen, sondern auch und vor allem mit immer besseren
Leistungsmerkmalen.

5 Vgl. Schaffmeister, Niklas; Haller Florian: Erfolgreicher Markenaufbau in den gro3en Emerging Markets, Ein
praxisorientierter Ratgeber fiir gezieltes Markenwachstum in China, Indien, Russland und Brasilien in Springer
Fachmedien Wiesbaden 2018, Seite 79-83.
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1.8.2.2 US-amerikanische Fast Food Ketten

Die US-amerikanischen Fast Food-Ketten haben sich sehr friih auf den Weg nach China
gemacht und dabei einigen Erfolg gehabt. YUM ist dabei viel erfolgreicher gewesen als jedes
andere US-Unternehmen. Uber 4500 KFC- und Pizza-Hut-Restaurants trugen schon zu
Beginn dieses Jahrzehnts etwa die Hélfte zum operativen Gewinn von Y. McDonald’s zum
Beispiel konnte in den zwei Jahren bis 2013 die Zahl seiner Restaurants in China um 700 auf
2000 steigern. Im Méarz 2016 kindigte das Unternehmen an, die Zahl seiner Restaurants in
China binnen funf Jahren auf 3500 mehr als zu verdoppeln. Auch deutsche Autohersteller
setzen trotz der nachlassenden Wachstumsraten weiterhin auf China. Volkswagen setzt in
der Volksrepublik jedes dritte Auto ab. Das Unternehmen hat eigens einen Vorstandsitz fir
China geschaffen. Nirgends betreibt der Konzern mehr Produktionsstétten als in China. Laut
Firmenangaben wurden bereits 22 Mio. Fahrzeuge an chinesische Kunden ausgeliefert. Das
Unternehmen beschéftigt in der Volksrepublik 90.000 Menschen und plant von 2015 bis
2019 Investitionen von rund 22 Mrd. EUR im Land.

1.8.2.3 General Motors

Viele US-amerikanische und européische Firmen mussten frih feststellen, dass es sich bei
China um keinen monolithischen Markt handelt. Die Zahl der Modelle und Modellvariationen
hat in den vergangenen Jahren stark zugenommen, um den wachsenden Anspriichen der
chinesischen Kunden Rechnung zu tragen. Zu Beginn der 2000er Jahre hatte General
Motors in China nur eine Handvoll Modelle im Angebot. Die meisten von ihnen waren
Limousinen, die bis zu 40.000 US$ kosteten. Dann wurde die Modellpalette stark
ausgedehnt und reicht jetzt vom Cadillac SRX-SUB bis zum Aveo fur 12.000 USS$.
Inzwischen verkauft das US-Unternehmen in China alle zwolf Sekunden ein Auto. Bei der
Auto-China-Messe 2012 wurden 41 Modelle gezeigt und bis 2018 rund 60 neue Modelle
angekiindigt. Laut Forbes wurden 2016 von mehr als 80 Herstellern tber 150 neue Modelle
gezeigt.

1.8.2.4 Luxus-und Low Cost Marken im Modesektor

In der Modeindustrie Chinas setzt bereits eine zweite grof3e Welle ein. Den frih in den
lokalen Markt eingestiegenen Luxus-Labels wie Gucci, Mulberry und Louis Vuitton folgen
jetzt mehr erschwingliche Marken wie H&M, Gap und Forever 21. Viele dieser Marken treten
in China zum ersten Mal an. lhre Aussichten sind gut, selbst bei geringeren
Wachstumsraten. Bis 2019 sagen Retailexperten China eine grol3ere Verkaufsflache in den
Shoppingmalls vorher als Europa. Um von diesem schnell wachsenden Markt zu profitieren
und die stagnierenden Markte zu Hause in Europa zu kompensieren, beeilen sich Marken
wie H&M, Zara oder die japanische Uniqglo, auch in den Tier-2-Stddten neue Laden zu
eroffnen und ihre Présenz zu verstarken.

Fur europaische und US-amerikanische Unternehmen bedeutet das alles eine
Herausforderung und Gratwanderung. Sie missen nach China expandieren, um ihr globales
Wachstum aufrechtzuerhalten Dieser Aspekt ist von aul3erordentlicher Bedeutung, weil
China in vielen Industrien kinftig ein technischer Trendsetter werden wird und auch in
Sachen Management neue Akzente setzen dirfte. Westliche Firmen, die dieser
Herausforderung aus dem Weg gehen, kénnten in nicht allzu ferner Zukunft durch eine neue
Form des Wettbewerbs, die niedrige Kosten mit hoher Qualitat verbindet, aus dem Markt
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gedrangt werden. Einer der besten Wege, dies zu vermeiden, ist, wenn man China nicht nur
zu einem Drehkreuz seiner Fertigung und seines weltweiten Vertriebs macht, sondern auch
zu einem neuen F&E-Zentrum, um den neuen Markt mit prazise auf die dortigen
Kundenwiinsche zugeschnittenen Produkten zu 6ffnen.

1.9 Beforderungskosten im Vergleich zu den Herstellkosten (der
Waren

Am Beispiel der Otto Group: Sie ist der weltgrofite Versandhandelskonzern und eines der
fihrenden deutschen Handelsunternehmen. Rund 15,2 Milliarden Euro Umsatz
erwirtschaftete Otto im Geschéftsjahr 2006/2007. Bei Otto und den Tochterunternehmen des
Konzerns kann man nahezu alles, was Einzelhandler auf dieser Welt feilbieten. Die Kataloge
der einzelnen Versandhandelstéchter umfassen — inklusive der verschiedenen Gréf3en fir
Textilien — insgesamt 350 000 Artikel. Der grof3te Einzelmarkt der Otto Group ist nach wie
vor Deutschland; hier erwirtschaftete der Konzern rund die Halfte seines Umsatzes. Mehr als
die Halfte der Waren wiederum werden importiert, zum grof3ten Teil aus Asien, vor allem aus
China. Von Deutschland aus bedient Otto auch die Nachbarlander Schweiz, Osterreich und
die Niederlande. Acht einzelne Verteilzentren in Deutschland fassen die Waren nach grof3en
Kategorien zusammen: kleinvolumige Textilien und Hartwaren; hangende Textilkonfektion;
groRervolumige, schwere Hartwaren; Mobel und GroRRelektronik; Insgesamt verschicken
diese Sammelstellen rund 217 Millionen Artikel, die meisten davon Kleidungsstucke.

Rund zwei Drittel seiner Importartikel fir Deutschland und die angrenzenden Méarkte bezieht
Otto Uber die Seehafen Hamburg und Bremerhaven, den Rest Uberwiegend auf dem
Landweg aus Europa. Zehntausende Container im Jahr versorgen den Handelskonzern mit
Nachschub. Deshalb besitzt der Hamburger Hafen fiir den Konzern besondere Bedeutung.
Der groRte Teil der einkommenden Container wird bereits in den Logistikzentren im Hafen
geodffnet und entladen. Von dort holen Vertragsspediteure die Ware ab und bringen sie zu
den Verteilzentren. Die Transportkosten sind dabei eine entscheidende Gr6Re fir ein
Unternehmen wie Otto, die seine Waren aus der ganzen Welt bezieht und sie zumeist tber
grofRe Strecken zum Kunden bringt. Insgesamt etwa 11 US-Cent kostet Otto der Transport
einer Damenhose, die den grof3ten Teil Ihres Weges vom Hersteller in Asien zum Kunden in
Deutschland in einem Schiffscontainer zuriickgelegt hat. Bei einem Rattanstuhl, der sperriger
ist und mehr Platz bendtigt, sind es etwa 15 Dollar. Der grof3te Teil der Transportkosten
wiederum entfallt auf die kurzen Strecken an Land. Der Transport im Container schlagt beim
Endpreis aller Produkte die Otto aus Ubersee importiert, mit durchschnittlich nur etwa 3% zu
Buche.

Die Vorlaufzeiten fur die Bestellung, beispielsweise von Textilien in Asien, liegen bei drei bis
vier Monaten. Diese Zeit benétigen die Hersteller vor Ort, um die gewiinschte Menge von
Kleidungsstiicken fir eine Kollektion zu produzieren. Sie durchlaufen die Qualitatskontrolle
von Otto und werden verschifft. Rechtzeitig zum Beginn einer Saison trifft die Ware in
Deutschland ein und geht in den Verkauf. Lauft das Geschéft mal besonders gut, kann es fur
den Versandhandler auch teuer werden. Die Nachfrage schwankt kurzfristig und heftig
(frher gab es nur 2 Hard Copy Kataloge pro Jahr). Ist eine Kollektion noch wahrend der
laufenden Saison ausverkauft, bestellen die Eink&ufer von Otto nach. Fir diesen Fall gibt es
Zweitlieferanten oder es muissen Nachliefervertrage mit dem Lieferanten bzw.
Haupthersteller abgeschlossen werden. Sehr wahrscheinlich muss aber dann die
nachtragliche Ware mit dem Flugzeug importiert werden. Dabei kann der Transport 10- 20
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Mal so teuer sein wie mit dem Schiff. Aber die schlechtere Alternative ware, den Kunden
nicht zu bedienen.

Der Prozess der Globalisierung mache die Welt zum Dorf, heil3t es gemeinhin,_vvenn von der
wachsenden Vernetzung der einzelnen Volkswirtschaften die Rede ist. Der Okonom Hans
Werner Sinn pragte den Begriff der Basar Okonomie. Sinn heizte mit dem Schlagwort die

Debatte um die Leistungskraft der deutschen Wirtschaft an. Er argumentierte, dass ein
immer gréRer werdender Teil der Guter, die hierzulande unter dem Etikett ,Made in
Germany“ exportiert wurden und hier fertiggestellt wurden, aus bereits vorgefertigten,
importierten Teilen bestehe. Der Anteil der von deutschen Unternehmen erbrachten
Wertschopfung sinke, die Waren wirden lediglich durchgereicht wie auf einem Basar.
Wirtschaftstheoretiker und -praktiker stritten lange Uber Sinns These, viele meinten, sie
widerlegt zu haben. Tatsache ist allerdings, dass nicht nur die Menge und der Wert fertig
produzierter Konsumgdter, Industriegiiter oder Lebensmittel zunehmen. Zugleich werden
auch immer mehr Vorprodukte zur Weiterverarbeitung am jeweils glnstigsten Ort um die
ganze Welt transportiert. Rund 70% dessen was in Containern steckt, sind
Zwischenprodukte, der Rest sind Fertigprodukte und Konsumguiter wird geschatzt. Die
Staatengemeinschaft, vor allem die grof3en Industrie- und Wirtschaftsregionen Europa, Asien
und Nordamerika, haben in den vergangenen Jahrzehnten Handelshemmnisse wie
Importzoélle und viele Arten von Steuern abgeschafft, damit Wirtschaftsunternehmen freier
agieren koénnen und der grenziiberschreitende Handel wéachst. Auch bei Investitionen in
fremden Landern, beim Aufbau von Fabriken, Dienstleistungs- oder Forschungszentren
besitzen Kapitalgeber heute mehr Freiheit als je zuvor. Die Freiziigigkeit von Kapital und
Handel basiert auf politischen Entscheidungen der Regierungen. Die Werkzeuge, die das
enorme Wachstum des Welthandels in den vergangenen Jahrzehnten erst ermdglichten,
schufen die Praktiker in den Unternehmen und Forschungslabors. Die wichtigsten dieser
Werkzeuge sind die weltumspannende Logistik des Containertransportes und die moderne
Informationstechnologie.

Die zunehmende internationale Arbeitsteilung ist die Grundlage der Globalisierung. Mdglich
macht diese Arbeitsteilung das System des Containertransports mit seiner weltweiten
Normierung und Vernetzung. Der Container ist ein Initiator der Globalisierung. Im Handel
zwischen den Kontinenten ist er unschlagbar durch die niedrigen Kosten fir jedes
transportierte Stlick, durch die Zuverlassigkeit und das Tempo in dieser Logistik.

In einen Container passen 10 000 Jeans. Die gesamten Logistikkosten einschliel3lich des
Seetransports liegen damit bei lediglich 40 Cent je Hose. Wenn ein Handler 20 000 Uhren
aus China importiere, lagen die gesamten Transportkosten bei 2 Cent je Uhr und sowas ist
nur per Container maoglich.

Uber Seeschiffe werden etwa 2/3 des gesamten grenziiberschreitenden Handels
abgewickelt. Nach Schatzungen von Wirtschaftsinstituten, hat sich die Menge der lber See
transportierten Guter von rund 3,6 Milliarden Tonnen Mitte der 80er Jahre auf heute mehr
als 7 Milliarden etwa verdoppelt. Gut 40% dieser Menge entfallen auf Stiickgut, die zumeist
in Containern unterwegs sind. Die Ubrigen 60% sind Massenguter wie Ol, Eisenerz, Kohle
oder Getreide. Der Containerverkehr ist dabei deutlich starker gewachsen.

Es wird geschéatzt, dass die Zahl der Containerumschlage sich von 440 Millionen im Jahr
2006 auf 800 Millionen im Jahr 2050 steigern wird. Dies bedeutet eine enorme
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Herausforderung bei Ausbau der Infrastruktur, von Containerterminals, Schienennetzen und
StraRen.®

16 Vgl. Preuf3, Olaf: Eine Kiste erobert die Welt, Der Siegeszug einer einfachen Erfindung, Murmann Verlag 2007,
Hamburg, Seite 46-50.
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2 Beforderungswege der Handelswaren von und nach China

95 Prozent des Frachtverkehrs von Asien nach Europa werden per Schiff abgewickelt.
Diesen Anteil wollen die Eisenbahnen dem Schiffsverkehr kinftig streitig machen.
Eine starkere Zusammenarbeit zwischen Russland, Europa und Asien zur Verbesserung
des Frachtverkehrs auf der Schiene hat sich unter anderem auch die russische Staatsbahn
(RZD) am Internationalen Forum "Strategische Partnerschaft 1520 ausgesprochen. Das Ziel
ist, die Zusammenarbeit mit verschiedenen Partnern weiter auszubauen und so zur
wirtschaftlichen Entwicklung in der Region beizutragen. Bislang wird eben 95 Prozent des
Frachtverkehrs aus Asien via Seeweg nach Europa beférdert. Der Weg per Bahn nach
Europa bietet fir Exporteure jedoch auch Vorteile. Die Waren kdnnen ihre endglltige
Destination einfacher erreichen, als wenn die Auslieferung zuerst Uber die groRen Héafen
erfolgen wiirde.*’

2.1 Vergleich von Transportketten (graphisch)

Gelb = LKW; Rot = Bahn; Griin = Seeschiff; Orange = Flugzeug:
Abb. 1: Prasentation Entwicklung in der maritimen Logistik, Prof. Dr. Ing. Carlos Jahn, Hamburg 27.09.2013,
Seite 20.

" Wirtschaftsblatt, Eisenbahn als Konkurrenz fiir den Seeweg, 04.06.2012, Nr. 4124, S. 8.
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2.2 Der Seeweg kombiniert mit dem Hinterlandverkehr auf der Schiene
(Containerverkehre)*®

2.2.1 Die Unterscheidungsmerkmale der Reedereien

Im Uberseeverkehr wird der Hauptlauf mit dem ISO Container auf den Weltmeeren von den
Containerreedereien vollzogen. Der systemrelevante Vor- und Nachlauf kann als
Direkttransport mit dem LKW oder als mehrgliedrige Transportkette in der Organisation des
intermodalen Transports durchgefihrt werden. In Europa und in den USA ist die Kombination
der Transportmittel Bahn und LKW eine mit groBem Anteil durchgefiihrte Variante. Die
groRen Uberseereedereien als global carriers oder auch ,mega carriers® sind im
wesentlichem gekennzeichnet durch Verbindungsverkehre der drei Triaderegionen (West-
Ost Verkehr fur den Welthandel), Angebote von Gesamttransportlésungen im Sinne von
Haus zu Haus Transportketten, volumensorientierte  Hochtechnologie, grol3e
Flottenbestande, eine grof3e Zahl eigener Container und Pflegen eines Firmenimages.
Dagegen sind Nischenanbieter haufig im Nord-Sid Handelsverkehr wenig diversifiziert, in
Spezialmarkten engagiert und frachtratenorientiert. Organisiert sind die einzelnen
Reedereien entweder als Konferenzreedereien, als konferenzunabhangige Reedereien oder
als sogenannte ,non vessel operating common carriers“. Letzte kommen ohne eigene oder
gecharterte Schiffe aus.

2.2.2 Die wichtigen Faktoren Preis + Beforderungsqualitat (,,Pinktlichkeit*)

Den grolRen Verladern kommt es bei Vertrdgen mit Transporteuren nicht immer nur auf
glnstige Frachtraten an. Bei Produktionen mit hochwertigen Wertschoépfungsketten, die auf
die Anlieferung von Inputleistungen angewiesen sind, ist der Faktor Zeit zunehmend die
wertvollere  Komponente geworden. Die Transportwirtschaft kann sich deshalb bei
systeminternen Verzégerungen im Zeit- und im Terminplan nicht mit Ratenzugestandnissen
freikaufen. Wenn beispielsweise im High Tech Bereich Containerladungen mit dem Wert
von einer halben Million Dollar und mehr verspéatet am Standort der Produktion ankommen,
entstehen Zinsverluste die mit bloRen Ratenzugestandnissen nicht kompensiert werden
kénnen. Der Engpass im Wettbewerb der einzelnen Containerlinien muss beim Faktor Zeit
gesehen werden. Die Spielregeln im System der Weltwirtschaft haben sich verschérft, denn
nicht nur das kostenguinstigste Angebot halt den Transportanbieter am Markt. Die Anbieter,
die mit ihrer Transportleistung den Objektfluss nicht in der erforderlichen Geschwindigkeit
von der Quelle bis zur Senke leisten kbnnen, scheiden aus.

18 Exler, Markus: Containerverkehr, Reichweiten und Systemgrenzen in der Weltwirtschaft: Im Selbstverlag des
Wirtschafts- und Sozialgeographischen Instituts der Friedrich-Alexander Universitat Erlangen-Nurnberg 1996,
Seite 149-151.
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2.2.3 Die ,,Sprinklerstrategie“

Seit Anfang der 80er Jahre gibt es eine massive weltweite Ausweitung der Slots. Gerade die
ostasiatischen Anbieter wie die taiwanesischen Reedereien wie Evergreen oder Hanjin
Shipping haben ihre Containerschiffsflotten stark erweitert. Diese aus den aufstrebenden
sich industrialisierenden Landern kommenden Reedereien etablierten sich zielstrebig in den
Markten, boten attraktive Haltepunkte und spannten ein dichtes Netz mit Feederverkehren.
Insgesamt haben sich aber auch die Wettbewerbsveranderungen der verladenden Wirtschaft
auf die Strategien der Linienreedereien ausgewirkt. Die eigene Strategie wurde zunehmend
an die Verhaltensweisen der Verlader angepasst. Der Transportwirtschaft wurde vielfach
sogar eine passive Rolle im Gesamtwettbewerb zugeteilt. Die Orientierung der Verlader ist
zu einem groRRen Teil auf ein Weltmarktdenken ausgelegt. In diesem Zusammenhang ist es
notwendig, eine (gleichzeitige Marktabdeckung der relevanten Schlisselmérkte
durchzufiihren. Im internationalen Marketing wird von Sprinklerstrategie gesprochen. Bei
technologischen Vorspriingen ist es haufig sinnvoll, sich gleichzeitig in den internationalen
Kernrdumen zu positionieren, um von dort aus die Bedienung der Nachbarmaérkte zu
gestalten. Die Positionierung der Unternehmen in den Kernrdumen der Triade und die
ausreichende Diffusionskraft bedient gewissermaflien automatisch den Weltmarkt mit. Die
Linienreedereien haben eine weltumspannende Angebotsstruktur ihrer Transportdienste
aufgebaut, um dem Weltmarktdenken der Produzenten in der Ausprdgung einer
internationalen Arbeitsteilung entgegenzukommen. Die Steigerung der Abfahrtsfrequenzen
und vermehrte Vergaben einer Plnktlichkeitszusicherung waren die Reaktionen auf die Just
in Time Produktion als Folge einer verminderten Lagerhaltung.

Die Ausgliederung logistischer Funktionen auf der Mikroebene nahmen die Reedereien zum
Anlass, ihr Angebot an logistischen Dienstleistungspaketen zu erweitern. Dieses beinhaltet
auch einen kompletten Objektfluss von der Quelle bis zur Senke, also ein integriertes
Transportangebot mit Vor-, Haupt- und Nachlauf. Die direkte Kommunikation mit den
Verladern kommt dem Trend der verladenden Mikroebene entgegen, integrierte
Informationssysteme innerhalb der gesamten Wertschdpfungskette aufzubauen.

2.3 Der intermodale maritime Guterverkehr am Beispiel Hafen Hamburg
2.3.1 Hamburg als der gréf3te Bahncontainerterminal in Europa

Hamburg ist mit Abstand der bedeutendste deutsche Hafen und gleichzeitig einer der grol3en
Seeguterumschlagplatze der Welt. Als Containerhafen steht Hamburg mit einem Gesamt-
volumen von mehr als 3,3 Mio. TEU (20-Fu3-Standard-Containereinheit) im Jahr 1997 auf
Platz sieben der Weltrangliste und in Europa auf Platz zwei hinter Rotterdam. Seit 1985 lag
das Wachstum deutlich Gber dem Weltdurchschnitt und dem anderer européischer Hafen in
der Nordrange (Antwerpen, Rotterdam, Bremische Hafen). Bis zum Jahr 2000 rechnete man
mit einem Umschlag von tber 4 Mio. TEU.

Hamburg ist aufgrund seiner Lage inmitten einer weit ins europaische Festland reichenden
Tieflandzone an der Elbemiindung die natirliche Eingangspforte fir Mittel- und Osteuropa.
Hier trifft sich der Seeschiffahrtsweg Unterelbe mit der internationalen Binnenwasserstral3e
Oberelbe, bei Geesthacht mit dem Elbseitenkanal und bei Brunsbittel-Koog mit dem
Nordostsee-Kanal. Hier biindelt sich auf der Schiene der bundesdeutsche und internationale
Nah-, Fern- und Guterverkehr. Fast der gesamte Schienenverkehr nach Skandinavien lauft
Uber die Elbbriicken in Hamburg. Im FernstralRennetz treffen sich die Europastral3en E3 und
E4, die Hamburg mit dem europdischen Autobahnnetz verbinden. Im Rahmen des
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Kombiverkehrs, lassen sich im Umkreis von 700 km die Handelsplatze aller west- und
osteuropaischen Markte im 24-Stunden-Takt an den Seehafen Hamburg anbinden. In 48 bis
72 Stunden sind die Handelszentren mit Distanzen tGber 700 km erreichbar.

Insgesamt werden mehr Containerladungen fur Mitteleuropa, Skandinavien und Osteuropa
abgefertigt, als Uber irgendeinen anderen européischen Hafen. Die Gesamtzahl der direkt
und indirekt von Hafenfunktionen abh&ngigen Arbeitsplatze betragt 1998 142.621. Ein
Hinterland mit einer Bevolkerung von rund 400 Mio. Menschen wird tGber den Hafen bedient.
Eine Aufgliederung der Ladungsstrome via Hamburg zeigt die Uberragende Bedeutung des
Guteraustauschs mit Nord- und Stdostasien, der 43% des gesamten Containerumschlags
ausmacht. Japan, Hongkong, Singapur, Taiwan, Korea und China z&hlen zu den wichtigsten
Handelspartnern des Hansehafens.

Dienstleistungen und Lagerkapazitat: Jenseits der verkehrstechnischen Anbindung, bietet
die Hamburger Hafenwirtschaft eine Vielzahl an Dienstleistungen — neben dem
Warenumschlag alle denkbaren Logistikservices, von der Lagerung bis zur weltweiten
Distribution unter Einsatz modernster EDV-Technik.

Der Hamburger Hafen bietet Giber 3 Mio. m2 gedeckter Stlickgut-Lagerflachen. Dazu zahlen
EDV-gesteuerte Hochregallager, Tiefkiihl- und klimatisierte Lager, groRflachige Lager und
Silos, Hochsicherheitslager sowie moderne Gefahrgutlager. Zudem verflgt der Hafen lber
mehr als 4 Mio. m2 befestigter Freiflache fur Stlckgut, rund 350.000 m2 Lagerflache fir
Massengliter, Uber 1 Mio. t Silokapazitat fir Sauggut und Gber 6 Mio. m3 Tanklagerkapazitat.
Zollfreie Lagerung und Zollabwicklung ist im Freihafen (16 km2) und im offenen Zollager
selbstverstandlich, die Verzollung erfolgt EDV-unterstiitzt durch EDI-Verbindungen zu den
Zollbehorden. Das Hamburger Datenkommunikationssystem Dakosy vernetzt die Hafen- und
Logistikunternehmen und sorgt fur Transparenz und Geschwindigkeit in der Abwicklung.
Mehr als 500 Unternehmen aus Asien, darunter 130 aus Japan, tUber 160 aus der VR China,
65 aus Taiwan und rund 25 aus Hongkong nutzen Lagerkapazitdten im Hafengebiet als
zentrale européische Distributionslager.*®

2.3.2 Die Hinterland Bahnverbindungen von und nach Hamburg

Vom Wasser auf die Schiene: Von herausragender Bedeutung fiir die ErschlieBung des
europaischen Hinterlandes sind die Bahnverbindungen. Mit mehr als 1 Mio.
Containerbewegungen (TEU) pro Jahr an Hamburger Gleisumschlagsanlagen ist der Hafen
Bahnknoten Nummer 1 — der grof3te Bahncontainer-Umschlagplatz Europas. Der Verkehr mit
der Hafenbahn, die den gréf3ten Teil des hafenbezogenen Hinterlandverkehrs direkt auf den
Containerterminals abwickelt, nahm 1997 um 25% auf 8,6 Mio. t (Uber 700.000 TEU) zu.
Damit werden in Hamburg wesentlich mehr Container auf die Schiene gesetzt als in
niederlandischen und belgischen Hafen zusammen. Der Bahnanteil, der dort unter 10% liegt,
erreicht in Hamburg etwa ein Viertel. Im Wettbewerb der Fernverkehrstrager von und nach
Hamburg hat die Schiene einen Marktanteil von tber 70%. Nicht umsonst hat sich Hamburg
den Titel als umweltfreundlichster Uberseehafen erobert.

19 Vgl. Beschaffung aktuell: Hafen Hamburg Verkehrsdrehscheibe nach Nord- und Osteuropa 1998 (6).
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Ubersee-Linienverkehre: Rund 200 Blockziige pro Woche verbinden den Hamburger Hafen
mit allen wichtigen internationalen europaischen Wirtschaftszentren in der Schweiz,
Osterreich, Ungarn, der Tschechischen Republik, Slovakai, Polen, Ukraine, RuRland etc.,
und mehr als 250 Blockzlige pro Woche schaffen eine schnelle Verbindung zwischen dem
Hafen und den groRRen Wirtschaftszentren in Deutschland, haufig im Nachtsprung. Unter
anderem werden taglich Abfahrten nach Warschau, Prag, Budapest, Wien und Basel
angeboten. Die direkten Bahnverbindungen mit festen Abfahrtszeiten transportieren Guter
just-in-time zum Kunden.

Nachdem in der Vergangenheit besonders die skandinavischen Lander fir immer neue
Containerzuwachse sorgten, wird sich der Wachstums-Pol in Zukunft auf Osteuropa
verlagern. In den Jahren 1993 bis 1998 glanzte der Gber Hamburg abgewickelte intermodale
Verkehr von und nach Polen, Ungarn und der Tschechischen Republik mit jahrlichen
Zuwachsen zwischen 30 und 75%.

Ubersee-Linienverkehre: Uber 200 Liniendienste, davon mehr als 100 Container- und
zahlreiche Ro-/Ro- und Rund-um-die-Welt-Dienste bieten jahrlich etwa 7.500 Abfahrten. Je
vier Schiffe verlassen den Hafen taglich in Richtung Asien und in Richtung Afrika, zwei
Einheiten am Tag gehen nach Amerika. Im Durchschnitt alle 48 Stunden geht ein Schiff nach
Australien/Neuseeland. Acht bis 10 Abfahrten werden taglich nach anderen europaischen
Seehéfen angeboten. Ein Teil der Europa-Linien sind Feederdienste, vor allem von und nach
Skandinavien/Finnland und GroRbritannien.?

2.3.3 Umschlagmengen

Umschlagsrekord 1997: Mit insgesamt 77 Mio. Tonnen wurde 1997 die hochste
Umschlagsmenge in der Geschichte Hamburgs erzielt. Der Umschlag nahm im Vergleich
zum Vorjahr um 9,3% (283.000 TEU) zu. Wachstumsmotor war der Containerumschlag, der
auf Tonnenbasis um 10,4% wuchs. 3,34 Mio. 20-FuB3-Einheiten (TEU) mit einem
Ladungsgewicht von 35,2 Mio. t wurden hier umgeschlagen. Auch der Massengutumschlag
nahm kréaftig zu. Insgesamt wurde 7,6% mehr Massengut als 1996 bewegt, im
Greiferumschlag waren es 19,8% mehr. Besonders ausgepragt war der Zuwachs im
Containerverkehr mit européischen Landern. Insgesamt nahm der Europaverkehr um 15%
zu und erreichte mit mehr als 1 Mio. TEU ein knappes Drittel des gesamten Container-
umschlags. Die héchsten Zuwachse ergaben sich dabei im Feederverkehr von und nach
finnischen und schwedischen Hafen. Finnland wurde mit einer Zunahme von 17% 1997 zum
drittwichtigsten Handelspartner des Hafens, Schweden kam mit einem Plus von 15% auf
Rang funf. Die starken Zuwachse im Finnlandverkehr, die zu einer Verdreifachung des
Verkehrs in den letzten funf Jahren gefiihrt haben, sind auf Durchgangsverkehre Uber
finnische Hafen nach der russischen Foderation zurtckzuflhren. Kraftige Steigerungen
wurden auch im Seecontainerverkehr mit Mittelmeerhafen und mit osteuropdischen Hafen
gemeldet. Der Seecontainerverkehr mit Polen wuchs 1997 um 62%, der Direktverkehr mit St.
Petersburg um 123% und der Verkehr mit dem Baltikum um 36% gegenuber 1996. Der von

2% vgl. Beschaffung aktuell: Hafen Hamburg Verkehrsdrehscheibe nach Nord- und Osteuropa 1998(6).
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Finanz- und Wahrungskrisen betroffene asiatische Kontinent brachte es auf 1,67 Mio. TEU
und bleibt damit trotz einer etwas niedrigeren Zuwachsrate von 7% der bedeutendste Konti-
nent fir Hamburg. Fast die Halfte des Hamburger Containerumschlags entfallt auf Asien.
Wichtigster Handelspartner des Hafens ist die VR China mit etwa 450.000 TEU vor Singapur
mit Gber 400.000 TEU.

Auch der Containerverkehr mit Amerika war im Aufwind (+ 17%). Dabei stellen die
Entwicklungslander Lateinamerikas in Hamburg bereits einen grof3eren Anteil als die
Industrielander Nordamerikas. Der starkste Zuwachs entfiel auf die Ostkiiste Stiidamerikas (+
30%), gefolgt von Kanada und Mittelamerika. Brasilien kam mit einem Plus von mehr als
einem Drittel unter die neun wichtigsten Handelspartner des Hafens.

Zukunft des konventionellen Umschlags:

Das Wachstum des Containerumschlags geht langfristig auf Kosten der verbleibenden, mit
konventionellen Methoden umgeschlagenen Stickguter. Bei ansteigendem
Containerisierungsgrad — in Hamburg 86% — weist der konventionelle Umschlag seit Jahren
eine negative Tendenz auf. 1997 zeigte sich ein kraftiger Aufschwung im
Kurzstreckenverkehr, wéhrend der Langstreckenverkehr weiter schrumpfte. Besonders im
Fahrtgebiet Asien war der Umschlag riicklaufig. Die VR China erhebt seit 1996 zusatzliche
Abgaben auf vorher zoll- und umsatzsteuerfreie Maschinenimporte von Joint-Ventures.
Dadurch nahm der Versand von Eisen/Stahl im Langstreckenverkehr ab, ebenso wie der
Versand von Maschinen/Anlagen.

Im europaischen Verkehr ergaben sich jedoch starke Zuwachse beim Umschlag von Holz,
Fahrzeugen und Metallen. Der Versand von Fahrzeugen nahm um 12% zu, der See-
Ausgang von Holz verdoppelte sich. Der Empfang von Metallen stieg um 42%. Auch
langfristig steigt der Anteil des Europaverkehrs am konventionellen Umschlag. Wahrend er
1987 erst etwa ein Drittel ausmachte, lag er 1997 bereits bei 46%.

Aufschwung im Massengutumschlag: Im Massengutumschlag wurden 36,74 Mio. t
abgefertigt, 2,6 Mio. t mehr als im Vorjahr. Es dominierten die Importe mit 29 Mio. t 1997. Im
Export wurde ein Ladungsvolumen von knapp unter 8 Mio. t erzielt. Der Umschlag von
Greifergut nahm um ein Finftel (2,833 Mio. t) zu. Der Empfang von Erzen stieg um 23% auf
8,146 Mio. t, der Kohleimport legte um knapp 40% auf 1,638 Mio. t zu.

Auch der Umschlag von Flissigladung lag deutlich Gber dem Durchschnitt von 1996. Der
Empfang von Mineral6lprodukten stieg um 20% oder 1,266 Mio. t auf 7,748 Mio. t, der
hdchste Wert seit 1992, wobei die Zuwachse teilweise durch die Stillegung der alten
Raffinerie Leuna bedingt sind. Hamburg beliefert per Bahn ostdeutsche Standorte, solange
die neue Raffinerie noch nicht auslieferbereit ist.

Im Sauggutumschlag setzte sich der seit Jahren anhaltende Ruckgang der deutschen
Getreideausfuhr fort. Der Versand von Getreide schrumpfte um 1,143 Mio. t oder 70%.
Zuwichse im Umschlag von Futtermitteln und Olfriichten konnten den Riickgang nicht
ausgleichen.?

2 Vgl. Beschaffung aktuell: Hafen Hamburg Verkehrsdrehscheibe nach Nord- und Osteuropa 1998(6).
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2.4 Die Entwicklung der maritimen Schifffahrt (= Uberseeschifffahrt) seit
Mitte der 90er Jahre

Seehafen und ihre Bedeutung: Ein grofRer Seehafen ist die Koppelstelle seiner
Hinterlandregion zur Weltwirtschaft. Die Entwicklung der Seehafen hangt direkt von der
Wirtschaftskraft des Hinterlandes und der Qualitat ihrer Handelsbeziehungen ab. Der
seewartige Warenverkehr wird dabei durch folgende Faktoren bestimmt:

- Handelsaustausch und
- Globale Verteilung der Standorte international tatiger Unternehmen.

In vielen Fahrtgebieten waren die Frachtraten schon 1995 und 1996 spirbar unter Druck
geraten und 1997 schien sich diese Tendenz fortzusetzen. Seit 1993 lie3 sich ein fallendes
Ratenniveau beobachten, in den Jahren 1996-1998 konnte man schon von einem
Zusammenbruch der Raten sprechen. Dies galt besonders fir die Ost-West-Verkehre
zwischen Nordamerika, Asien und Europa. Doch auch auf den wichtigsten Nord-Sid-
Relationen schlugen sich die Reedereien mit harten Bandagen um die Ladungen. Vor allem
aber den im Verkehr zwischen Europa und Fernost tatigen Linien machte der Ratenverfall
schwer zu schaffen. Die Preise hatten zwar noch nicht wieder den Tiefpunkt von Mitte 1992
erreicht, als européische Exporteure nur 500 USD Seefracht fur die Verschiffung eines 20'-
Containers zahlten. Ende 1996 lagen die Raten schon wieder bei 700 USD. Dem Raten-
verfall steht durch Subventionen staatlicher Schifffahrtsindustrien eine Entwicklung gegen-
Uber,zglie trotz der vorhandenen Uberkapazitaten weiteren Schiffsraum auf den Markt werfen
l&sst.

24.1 Die Entwicklung der Schiffsgrofen und Containerkapazitaten

Als vierte Uberregionale Wirtschaftsregion steht der Asean-Bereich zunehmend im Interesse
der Beschaffungslogistik. Aufgrund der groRen Entfernung ist der Aufbau einer optimalen
Beschaffungslogistik jedoch nicht unproblematisch. Neben das Erfordernis, grof3e Ent-
fernungen maoglichst schnell, zumindest aber zeitlich zuverlassig zu tberbriicken, treten auch
heute noch oftmals technisch bedingte Kommunikationsprobleme. Der gute alte Fern-
schreiber hat noch nicht ausgedient. Meist erfolgen Importe aus Ubersee per Seefracht, so
dass den Hafen in Ubersee ein groRes Gewicht zukommt. Dies zeigt sich insbesondere bei
einem Blick auf die Entwicklung des Containerumschlags und seiner Prognose bis 2010.
Die Schiffe werden immer gréRer: Immer gré3ere Kapazitaten flhren in der internationalen
Containerschifffahrt zu Auslastungsproblemen. Gab es 1988 noch 1346 Vollcontainerschiffe
mit einer weltweiten Tonnage von 1.602.680 TEU (20'Container-Kapazitaet), so waren es
1995 bereits 2092 Schiffe mit 2.969.315 TEU-Kapazitat. Dies wiederum macht sich - aus
Sicht der Reedereien negativ, aus Sicht der Verlader positiv - beim Ratenniveau bemerkbar.

2 Exler, Markus: Containerverkehr, Reichweiten und Systemgrenzen in der Weltwirtschaft, im Selbstverlag des
Wirtschafts- und Sozialgeographischen Instituts der Friedrich-Alexander-Universitét Erlangen-Nurnberg 1996,
Seite 242-249.
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Wahrend die funfte Containergeneration bis zu 4500 TEU laden kann, ist die sechste
Generation bereits auf dem Vormarsch. So hat die danische Reederei Maersk im Frihjahr
1996 mit der "Regina Maersk" den ersten Carrier in Fahrt gesetzt, der bis zu 6.000 TEU
laden kann. Von 1996 bis 1998 hat Maersk schrittweise 12 Container-Schiffe mit je 6000
TEU in Dienst gestellt, die ersten neun davon im Fahrtdienst Europa-Fernost. Weltweit
waren dazumals 70 Schiffe mit mehr als 4750 TEU in Bau, Planung oder bereits im Einsatz.
Auch andere Reedereien stunden dem in nichts nach.

Die Reedereien expandierten: Der Trend zur Grof3e bei den Reedereien hielt weiter an und
die GrolRen wurden immer gréer. Fur das Jahre 2000 wurden fiinf Mega-Carrier mit einer
Transportkapazitat von jeweils mehr als 250.000 erwartet. Danach sollten folgten die
sogenannten "Global Players” mit 100.000 bis 250.000 TEU folgen. Aus der Sicht der
Reedereien erfordert die Globalisierung der Markte mit einem weltumspannenden Netz
innovativer Verbund-Transportsysteme diese Malinhahmen, um die eigenen Chancen und
den Service zu verbessern und durch eine gréRere Marktmacht Kostendegressionen zu
erzielen.

Doch trotz des stetigen Wachstums der Reedereien und angestrebter
Kostendegressionseffekte erreichen sie kaum einen Gewinn in angemessener Relation zu
den erforderlichen Investitionen. Dies ist zum einen begrindet im permanenten
Kapazitatsiberhang durch oftmals zu optimistische Planung, zum anderen beeinflussen
Transportschwankungen die Entwicklung. Wechselkursschwankungen ebenso wie
Regierungswechsel in wichtigen Landern oder politische Spannungen zwischen
Nachbarstaaten und steigende Olpreise wirken sich nachhaltig auf die Entwicklung der
Seeschifffahrt aus.?®

2.4.2 Die Konferenzzusammenschlisse der Reedereien

Die Reedereien schlieBen sich zu Konferenzen zusammen: Um dieser Entwicklung
begegnen und die Marktpositionen auszubauen, schlieBen sich seit 1994/95 groRere
Reedereien zu weltweiten Allianzen zusammen. Die bekanntesten sind: Global Alliance und
Grand Alliance. Zur Global Alliance gehéren APL mit 81.262 TEU und Platz 15 in der
Weltrangliste ebenso wie Mitsui OSK Lines (126.415 TEU) und Platz 6 sowie OOCL mit
76.419 TEU auf Rang 18. Die Global Alliance verfigte damit tGber insgesamt 284.096 TEU
und rangierte insgesamt auf Platz 4. Der Grand Alliance gehdren in 1998 die Reedereien
Hapag-Lloyd (85.722 TEU, Platz 13), NOL (77.937 TEU, Platz 17) sowie NYK (129.731 TEU,
Platz 5) an. Die Grand Alliance hielt mit 293.390 TEU Platz 3. Allein die Kooperation der
Reedereien Maersk und Sea-Land brachte 402.723 TEU zusammen und machte beide zu
Spitzenreitern.

Auf insgesamt 225.655 TEU kam die Allianz aus den Reedereien Cho Yang Shipping, DSR
Senator Lines sowie Hanjin Shipping, Cosco, Yangming Marine und "K" Line erreichten
348.589 TEU. Der Weg der seit 1.1.1997 bestehenden Zusammenarbeit von P+O und
Nedlloyd war mit insgesamt 217.357 TEU noch ungewiss. Reedereien, die einer derartigen
Allianz oder Konferenz angeschlossen sind, haben die Mdglichkeit, gegenseitig ihre Schiffe

2 BA Beschaffung aktuell: Seehéfen in Ubersee, Bedeutung, Probleme und Chancen, 1.Juli 1997
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mit Containern zu belegen. Der Kunde hat damit den Vorteil, haufigere Abfahrten pro Woche
in Anspruch nehmen zu kénnen als bei einer einzelnen Reederei. Von diesen grolRen
Allianzen ist nur Maersk und Sea-Land auf allen wesentlichen Ost-West und Nord-Sid
Routen vertreten. Die in der Grand Alliance zusammengeschlossenen Lines bedienen
Uberwiegen die Rotation Le Havre, Rotterdam, Bremerhaven, UK Port, Colombo, Port
Kelang, Singapore, Hong Kong, Kaosiung, wahrend die Global Alliance einen Asia Service
und einen China Service bietet.*

2.4.3 Die Verteilungskonzepte der Reedereien

Die Komponenten eines Endproduktes werden heute zunehmend aus weit verstreuten
Ursprungsorten zusammengefihrt, da weltweit gro3e Unterschiede in den Fertigungskosten
existieren. Hinzu kommen die niedrigen und relativ stabilen Transportpreise im
Weltseeverkehr. Der Anteil dieser mobilen Teilprodukte war daher gemessen am
weltwirtschaftlichen Warenaustausch auf 12% gestiegen. Die Prognose fir das Jahr 2005
lautete auf 30%. Nicht zuletzt die groRen Allianzen versetzen die Reedereien in die Lage,
neben dem Routing der Container und der Auswahl der Hinterlandtransportmittel auch die
Hafenwahl zu treffen. Hierbei kommen vor allem drei Konzepte zum Ansatz:

- Load Center Konzept,
- Multi Port Calling,
- Kombi-Strategie.

Beim Load Center Konzept - auch Single-Port, Hub-Port oder Hub and Spoke Strategie
genannt - fuhrt dazu, dass in einem Range von einem Service nur noch ein Hafen direkt
bedient wird, von dem aus der gesamte Umschlag fir die Region erfolgt. Die Multi-Port-
Strategie dagegen beinhaltet, dass samtliche, mindestens aber die Haupthafen einer Range
direkt angelaufen werden. Dies reduziert den Feeder zwischen den physisch angelaufenen
Hafen und den sogenannten B/L-Hafen. Gleichzeitig gehen die Zu- und Ablaufbewegungen
zurlick. Aus der Sicht der Reedereien ergeben sich jedoch neben den Vorteilen geringerer
mittlerer Feederkosten und kirzerer Transitzeiten folgende Nachteile:

- Hohere Hafenanlaufkosten,
- H6here Bunkerkosten,
- sowie hohere Kapitalbindungskosten durch eine l&angere Verweildauer in der Range.

Die zur Zeit am meisten eingesetzte Strategie ist die Kombi-Strategie, die eine Auswahl
einiger Hafen in Betracht zieht. Entsprechend der angelaufenen Hafen ergeben sich nun
unterschiedliche Laufzeiten und Services der einzelnen Reedereien. In Abh&angigkeit von der
Bedeutung der einzelnen Wirtschaftszentren haben sich dabei Haupth&fen und Nebenhéafen
herauskristallisiert. Generell gelten fur Haupthafen tagliche Abfahrten nach Europa, fur
Nebenhéafen zwei Abfahrten pro Woche. Die sehr unterschiedlich entwickelte Infrastruktur in
den einzelnen Landern, sowie die unpaarigen Verkehre stellen dabei hohe Anforderungen an
die Carrier bei der Organisation der Zu- und Ablaufverkehre. Die wichtigsten Transith&fen im
Asienverkehr sind Singapore, Hong Kong und Colombo. Container aus Bangkok, Cebu,

2 BA Beschaffung aktuell: Seehéfen in Ubersee, Bedeutung, Probleme und Chancen, 1.Juli 1997
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Chittagong, Jakarta, Surabaya, Penang, Manila, Vietham und Semarang werden meist Uber
Singapore gefeedert, wahrend Hong Kong der Umschlagsplatz fir Container aus VR China
und Vietnam ist. Das Drehkreuz fiir Indien dagegen ist Colombo.?

2.4.4 Die wichtigsten siidostasiatischen Hafen

Die wichtigsten Hafen: Aus der positiven Entwicklung des Bruttosozialproduktes der Asean-
Region resultiert ein standig steigendes Transportmittelaufkommen, sowohl zwischen den
Landern Asiens als auch mit Europa und Amerika. Wahrend 1985 allein die H&fen in Stdost-
Asien einen Anteil am gesamten weltweiten seewdrtigen Containerumschlag von 6% hatten,
durfte die Rate in 1998 bei 15% gelegen sein. Fir das Jahr 2000 waren 20% angepeilt. Und
so wurden 1995 in den Hafen Sudostasiens 20 Mio. TEU geladen und geldscht.

Singapore: Eines der wichtigsten Drehkreuze in Sidostasien ist aufgrund seiner
geographischen Lage Singapore. 1995 wurden hier 11 Mio. TEU umgeschlagen, 70% davon
wiederum als Transitladung, die primar von den mehr als 50 Feeder-Linien zu den etwa 45
umliegenden Hafen Siudostasiens und Indochinas angeliefert und verteilt wurden.
Wesentliche Ziele beziehungsweise Herkiinfte der Feederladungen sind die Hafen
Thailands, Malaysias, der Philippinen und Indonesiens. Zukunftsmarkte zeichneten sich
damals in Vietnam, Kambodscha und Myanmar ab.

Hong Kong: Der zweite Brennpunkt in Fernost ist Hong Kong. Ab 1843 war sie britische
Kronkolonie, nun stand Hong Kong 1997 vor groRBen politischen Veranderungen.
Nichtsdestotrotz ist Hong Kong das Tor der VR China zu den westlichen Hafen. Bedeutende
japanische Firmen hatten mittlerweile einen Grof3teil ihrer Produktion von Japan nach China
verlegt. Dies diente einerseits dem wachsenden riesigen nationalen Markt, andererseits
bietet die gunstige Kostenstruktur hervorragende Chancen auf dem Exportsektor. Und so
stammten damals bereits 80% der in Hong Kong umgeschlagenen Giter aus der VR China
oder waren im Importbereich fiir diesen Markt bestimmt. Nur langsam o6ffneten sich die
chinesischen Hafen wie Shekou, Yantian und Shanghai, denn ein GroR3teil der Waren wurde
von den Produktionszentren im Suden wie zum Beispiel Shenzhen per Container im Zu- und
Ablaufverkehr mit Hong Kong per LKW befordert oder von Chiwan und Shekou per
Feederschiff nach Hong Kong verfrachtet. Ein grof3es Problem in Hong Kong war zu dieser
Zeit der mangelnde Laderaum. Die traditionellen Produzenten in Hong Kong verfugten fast
nicht Uber Lagerkapazitaten. Auch im Hafen war eine Lagerung fast unmdéglich. Exporte aus
oder via Hong Kong mussten somit schnellstméglich geladen werden.?

% BA Beschaffung aktuell: Seehafen in Ubersee, Bedeutung, Problemg und Chancen, 1.Juli 1997
2 Beschaffung aktuell, Globalisierung und Polarisierung: Seehéfen in Ubersee - Bedeutung, Probleme und
Chancen Heft 6, 1997, S. 54.

46



2.5 Weltweiter Seeverkehr, Vollcontainer in Mio. TEU (Graphik)

/'&

£\ Intra-regionaler : © Hafen Hamburg Marketing 2008

Handel Quelle: Drewry Shipping Consultants

Abb. 2 Prasentation Entwicklung in der maritimen Logistik, Prof. Dr. Ing. Carlos Jahn, Hamburg 27.09.2013,
,Container-Glrtel“, Seite 16.

2.6 Zusammensetzung der Beférderungskosten eines Containers via dem
Seeweg

Die anfallenden Gesamtkosten bestehen im Wesentlichen aus den beiden Komponenten
reine Verlade- und Umschlagkosten, welche einen distanzunabhangigen Charakter
aufweisen, und den reinen Transportkosten als den distanz- und relationsabhéangigen
Variablen.

Die durchschnittliche prozentuale Gewichtung der einzelnen Kosten in der Transportkette, fur
den Hinterlandtransport etwa 60%, fir den Seetransport etwa 35% und fur die Nebenkosten
etwa 5% veranschlagt werden. Mit diesem Ergebnis kdnnen auch raumdkonomische
Konsequenzen abgeleitet werden. Die 35% Seetransportkosten werden mit Sicherheit auf
den hohen Grad der Standardisierung zurtickzufihren sein. Diese kann aber nur auf den
Hauptachsen innerhalb des Netzwerkes erreicht werden. Die Bedienung von Nebenachsen
und davon entfernte abgelegene Destinationen wirde die Aufteilung der Kosten deutlich
verandern. Das grollere Rationalisierungspotential scheint daher im Hinterlandverkehr zu
bestehen. Die Bindelung der Container in Form von Blockziigen oder
Binnenschifftransporten misste das Ziel des Gesamtsystems sein. Weit im Binnenland
liegende Standorte von Produktion oder Konsumtion werden demnach nur persistent bleiben
kénnen, wenn es dem Systemflhrer gelingt, die leistungsfahigen kontinentalen
Linienverkehrstrager in das Netzwerk zu integrieren.

Der Nettotransportpreis ist von der Lange der Route abhangig. Ein Wahrungszuschlag fallt
an, da die Transportkosten in US $ abgerechnet werden, und die Schiffe beim weltweiten

a7



Hauptlauf mit der jeweiligen Fracht bis zu zwei Monate unterwegs sein kdnnen. In diesem
Zeitraum waren Kursdifferenzen mdglich. Die Kursdifferenzen sollen ausgeglichen werden.
Dadurch bleibt dem Ablader eine eventuelle Nachzahlung erspart. Die Frachtrate bleibt
konstant. Die Wahrungszuschlage betragen zwischen 10 und 30%.%’

2.7 Theoretische Modelle der Marktpreisbildung

Auf internationalen Seefrachtenmarkten wird der Preis in Abhangigkeit von den
Beziehungen zwischen Angebot und Nachfrage bestimmt. Auf der Grundlage der
verschiedenen Marktformen ergeben sich folgende Varianten der Preisbildung.

2.7.1 Polypolistische und oligopolistische Markte

Preisbildung auf polypolistischen Markten:
Auf diesen Markten wird freie bzw. vollkommene Konkurrenz angenommen. Diese Bindung
ist unter folgenden Voraussetzungen erfullt:

Homogenitat der Produkte

Viele Anbieter

Viele Nachfrager

Freier Marktzutritt

Vollstandige Marktinformation (Markttransparenz)

Keine Vereinbarungen auf der Angebots- bzw. Nachfrageseite

Der Preis wird durch den Schnittpunkt der Kurven von Angebot und Nachfrage in
Marktgleichgewicht bestimmt.

Langfristig werden durch den Preis die durchschnittlichen Kosten der Anbieter gedeckt sowie
ein angemessener Gewinn erwirtschaftet. Kurzfristig kann die Untergrenze des Preises bei
Angebotsiiberhang durch die variablen Kosten des Grenzanbieters, d.h. desjenigen
Anbieters, der bei weiterem Sinken des Preises oder bei Steigen der Preise auf alternativen
Markten als Erster den Markt verlasst, bestimmt werden.

Auf polypolitischen Markten hat der einzelne Anbieter keinerlei Einfluss auf den Marktpreis,
sondern er besitzt lediglich die Moéglichkeit, entsprechend seiner Kostenstruktur und —héhe
das Leistungsvolumen so festzulegen, dass seine betriebswirtschaftliche Zielstellung (in der
Regel Gewinnmaximierung; in Ausnahmeféllen: Einnahmenmaximierung) erflllt wird. Der
einzelne Anbieter fungiert somit als Mengenanpasser an ein gegebenes Preisniveau.
Polypolitische Markte stellen eine Ausnahme dar und sind lediglich im Bereich der
Trampschifffahrt vorzufinden.

Preisbildung auf oligopolistischen Markten:

2 Vgl. Exler, Markus: Containerverkehr, Reichweiten und Systemgrenzen in der Weltwirtschaft, Im Selbstverlag
des Wirtschafts- und Sozialgeographischen Instituts der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg 1996,
Seite 242-249.
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Oligopolisten missen in ihrer Preispolitik nicht nur die Nachfrageelastizitat, sondern auch
Aktionen und Reaktionen von Konkurrenten bertcksichtigen. Im Unterschied zu
polypolistischer Konkurrenz ist der Marktanteil der Konkurrenten jedoch so grof3, dass deren
Preis- bzw. Mengenanderungen deutlichen Einfluss auf den einzelnen Anbieter austiben.

Im  Mittelpunkt der Preisbildung auf oligopolistischen Markten steht die Analyse der
Reaktionsverbundenheit verschiedenere Anbieter.

Im Wesentlichem werden folgende Modelle zur Erklarung des Marktverhaltens und der
Preisbildung herangezogen: Geknickte Nachfragekurve:

Im Falle einer Orientierung auf eigene primére Ziele und einer Akzeptanz der Konkurrenz
wird der Grundgedanke verfolgt, dass bei einer Preissenkung eine schnelle Anpassung der
Konkurrenten erfolgt, hingegen bei einer Preiserhbhung keine bzw. nur zdgernde
Anpassung. Fur den einzelnen Oligopolisten bedeutet dies eine elastische Preis
Absatzfunktion bei Preiserhdhung (Kundenverlust) und eine unelastische Preis
Absatzfunktion bei Preissenkung, da kompensierende Reaktionen der Konkurrenten eine
Kundenzunahme verhindern. Daraus wird eine geknickte Preis- Absatzfunktion abgeleitet,
Wobei28die Knickstelle den aktuellen Preis angibt, von dem sich eine Abweichung nicht
lohnt.

2.7.2 Preisfestlegungskonzepte

Verdréngungskonkurrenz:

Bei dieser Marktsituation versucht ein Unternehmen A, durch preis- und absatzpolitische
Maflnahmen ein Unternehmen B zu bestimmten Zugestandnissen zu veranlassen bzw. aus
dem Markt zu verdrangen. Derartige Preiskdmpfe kénnen bei Angebotsiiberhang und bei
erheblichen Unterschieden in den Kostenstrukturen der Oligopolisten auftreten. Das
Unternehmen A eine gunstigere Kostenstruktur als B und kann einen Preis setzen, der
langfristig unter den Stickkosten von B liegt, bzw. dessen durchschnittlichen variablen
Kosten entspricht. Wahrend A noch einen Gewinn erwirtschaften kann, werden die Fixkosten
von B langfristig nicht gedeckt, was zu Zugestandnissen bzw. zur Verdrangung fuhrt.

Preisfuhrerschaft:

Als eine Form von Koalitionsverhalten handelt es sich hierbei um die stillschweigende
Ubereinkunft zwischen Anbietern liber den Verzicht auf Preiskonkurrenz. Ein Unternehmen
mit besonders hohem Marktanteil (Preisfihrer) setzt den Preis unter Berlicksichtigung der
Absatzmengen kleinerer Konkurrenten. Diese passen sich mit ihrer Produktionsmenge an
den gegebenen Preis an. Die Erklarung der Preisbildung in Abhangigkeit von der Marktform
und den Elastizitatsverhaltnissen von Angebot und Nachfrage ist vorwiegend theoretischer
Natur. Der einzelne Anbieter kann sich durchaus ignorant gegeniiber dem Begriff Elastizitat
und den Elastizitatskurven einzelner Nachfrager verhalten. De facto aber praktiziert er mit
seinem Versuch-Irrtum-Verhalten und den damit verbundenen Erfahrungen eine Annéherung
der Preisquotierungen an den Marktpreis, der fir ihn eine gewinnmaximale Nachfragemenge
ergibt.

So stimmen die von Schifffahrtskonferenzen geforderten Angaben fir die Einstufung
bestimmter Gutarten in Tarifklassen, d.h. der fob-Werts der Ware, oder teilweise der cif-Wert

8 Biebig, Peter; Althof, Wolfgang; Wagener, Norbert: Seeverkehrswirtschaft, Kompendium, Oldenburg Verlag
Miinchen 2008, Seite 129-132.
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der Ware und die Verschiffungsmenge, weitgehend mit den notwendigen Ausgangsdaten fir
6konomische Modelle tberein.

Praxisorientierte Prinzipien der Preisfestlegung:
Als Ergédnzung und in Umsetzung theoretischer Preisbildungsmodelle wurden in der
Betriebswirtschaftslehre praxisorientierte Preisbestimmungsprinzipien entwickelt, die dem
einzelnen Anbieter Hilfestellung bei einer marktorientierten Preisquotierung bieten sollen.
In Abhangigkeit von den Marktbedingungen wird unterschieden in:
o Kostenorientierte Preisbestimmung (Kostenprinzip)
Kalkulation von Kostenpreisen (kosten + Gewinnzuschlag) bzw. von Vorgabepreisen
e Nachfrageorientierte Preisbestimmung (Wertprinzip)
Preisfestsetzung in Abhangigkeit von der Nachfrageelastizitat, in der Regel
Bestandteil eines Systems der Preisdifferenzierung
e Konkurrenzorientierte Preisbestimmung (Konkurrenzprinzip)
Der Anbieter orientiert sich an Preisen der Konkurrenz. Ein Leitpreis entspricht in der
Regel dem Preis des Marktfihrers oder dem Durchschnitt aller Anbieter des Teil-
marktes.

Diese Prinzipien der Preisfestlegung werden nicht jeweils ausschlie3lich angewandt,
sondern erganzen und ersetzen sich in Abhangigkeit von der Marktlage und der unter-
nehmerischen Zielsetzung.

Preisdifferenzierung:

Unter Preisdifferenzierung ist eine langfristig und durch die Anbieter bewusst herbeigefiihrte
Abweichung der Preise von den Kosten entsprechend unterschiedlichen Gruppen von
Nachfragern und deren spezifischen Nachfragelastizitaten fir gleiche Produkte bzw.
Leistungen zu verstehen.

In Abh&angigkeit vom Wert der transportierten Guter und dem damit zusammenhéngenden
Anteil der Transportkosten am Warenwert entstehen unterschiedliche Nachfrageelastizitaten.
Hochwertige Gilter reagieren relativ unelastisch, geringwertige relativ elastisch auf
Transportpreisveranderungen. Dieser Umstand wird durch die Preisdifferenzierung
ausgenutzt, in dem nach dem Prinzip ,charge what the traffic will bear” tarifiert wird. In der
Schifffahrt werden durch die Preisdifferenzierung eine betriebswirtschaftlich rationelle
Auslastung der Transportmittel und ein héherer Gewinn erzielt.

Voraussetzungen der Preisdifferenzierung sind nach COLE:
¢ Monopolisierung des Angebotes und weitgehender Ausschluss von Konkurrenten
vom Markt
e Marktsegmentierung, d.h. die Unterscheidung von Nachfragern auf einem
bestimmten Markt
o Konsumentenrente, d.h. die Existenz eines monetaren Betrages, den der Nachfrager
(Konsument) bereit ist, tiber den Marktpreis hinaus zu zahlen. *°

2 Biebig, Peter; Althof, Wolfgang; Wagener, Norbert: Seeverkehrswirtschaft, Kompendium, Oldenburg Verlag
Miinchen 2008, Seite 132-134.
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2.8 Die neue Seidenstralie, ,,Belt and Road“ Initiative (Fokus: Schiene)

2013 wurde zum ersten Mal durch den chinesischen Prasident Xi Jinping zum ersten Mal die
"One Belt, One Road"-Initiative forciert und angesprochen, die Bezug auf die historische
Seidenstrafl’e zwischen China und Europa nimmt. Wahrend der Seeweg Uber den Indischen
Ozean, das Rote Meer und das Mittelmeer nach Europa fuhrt, geht der Landweg uber
Zentralasien, Russland, Weilrussland und Polen bis nach Westeuropa bzw. Uber die
suidliche Route via Ukraine und Slowakei.*

900 Projekte mit einem Volumen von rund 900 Milliarden Euro sind hier flr dieses Vorhaben
im Laufen. Insgesamt ist es Chinas Ziel, dass vier Billionen US-Dollar fir Wirtschafts-
korridore entlang der antiken Handelsstraf3en investiert werden, und zwar in Hafen, Stral3en,
Zugstrecken, Pipelines und anderer Infrastruktur. Zwei Drittel der Lander entlang der " Neuen
Seidenstraf3e" sind international nicht gerade kreditwirdig. Auch gibt es gute Griinde, warum
internationale Geldgeber bisher nicht in diesen Staaten investiert haben. Doch fur das
sozusagen Jahrhundertprojekt von Staats- und Parteichef Xi Jinping spielt das vorerst kaum
eine Rolle.

Fur seinen "chinesischen Traum" einer " Wiederauferstehung" der chinesischen Nation
knupft Xi Jinping an die " goldenen Zeiten" der Tang-Dynastie (618 bis 907) an. Mit mehr als
der Halfte der weltweiten Wirtschaftsleistung war China damals eine politische,
wirtschaftliche und kulturelle Supermacht. GroRen Anteil daran hatte die mythische "
Seidenstrafl3e", die damals von Chang' an (heute Xi' an), der Hauptstadt der Tang-Kaiser,
uber Zentralasien nach Europa fuhrte **

[ wasoe | MARITIME
2 SILK ROAD

Abb. 3: Map Europe Asia 1700, ,Die Neue Seidenstralle”.

% China, Russland und die ,Neue Seidenstrale“ in Wirtschaftszeitung vom 19.05.2017 / Wirtschaft
®! Freie Presse, Wirtschaft — Chemnitzer Zeitung: China sucht Fuhrungsrolle und will die Seidenstral3e neu
beleben, 16.05.2017, Seite 7.
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2.8.1 Die Vernetzungsstrategie Chinas mit Eurasien und Afrika

Geopolitische Risiken der chinesischen Initiative und ihrem instabilen Umfeld:
Viele Teile der Seidenstral3e, wo einst , Milch und Honig flossen®, sind heute Krisengebiete
voller Aufruhr. Diese Brennpunkte sollen politisch entscharft werden. China will seine 2013
geborene Idee, Chinas historische Handelswege zu Wasser und zu Meer erneut zu beleben,
als ein Jahrhundertprojekt anlegen. Peking will Eurasien und Afrika vernetzen. Das
SeidenstralRen-Projekt kdnne dazu beitragen, beim Ausbau der Infrastruktur der
Entwicklungslander die Licke von 1,5 Billionen US-Dollar pro Jahr zu schlie3en. Doch
inzwischen plagt Peking die Frage, wer die gigantisch teuren Infrastrukturprojekte finanzieren
soll. Wirtschaftsforscher des Pekinger Staatsrats veranschlagten fir den Zeitraum 2016 bis
2020 einen Investitionsbedarf fir Infrastrukturprojekte von 10,6 Billionen US-Dollar. Chinas
Staatsunternehmen pumpen seit 2013 mehr als 50 Milliarden US-Dollar in Staaten, die zu
den 56 Landern der Seidenstrafl3en gehorten.

50 der insgesamt 102 staatlichen Grof3konzerne Chinas, die fir 70 Prozent aller Auslands-
investitionen verantwortlich sind, hatten in 1700 Projekten in den SeidenstraR3enlander
investiert. Gebaut wurden bisher Frachtbahnlinien bis nach Europa, Zugsysteme in Afrika,
wie die 750 Kilometer-Strecke von Athiopien nach Djibouti.

Weitere afrikanische und asiatische Zugverbindungen sind im Bau. Bisher ging China in
Vorleistung. Staatschef Xi kindigte an, den Ende 2014 mit 40 Milliarden US-Dollar
gegrindeten ,Seidenstral’enfonds” um weitere fast 15 Milliarden US-Dollar aufzustocken.

Xi bat die neu gegrundete Internationale Asiatische Investitionsbank (AlIB),der 77 Staaten
angehodren und die Weltbank und Asiatische Entwicklungsbank(ADB) um Finanzierungs-
Mithilfe. In dem 2015 vorgelegten Aktionsplan zur Seidenstrale waren noch drei Landrouten
eingezeichnet. Die Nordliche fuhrt durch Zentralasien, Russland und dem baltischen Meer
bis nach Europa. Die Mittlere verbindet China mit dem Persischen Golf und dem Mittelmeer.
Die Sudliche verlauft (iber Siidostasien zum Indischen Ozean.*

2.8.2 Die nordliche Schienen-Route (via Russland und Polen)

2.8.2.1 Beispiel anhand der Relation Chengdu - Nurnberg

Der Nirnberger Hafen will seine seit Uber zwei Jahren bestehende Giterzugdirekt-
verbindung in die chinesische Stadt Chengdu, Hauptstadt der chinesischen Provinz Sichuan,
weiter ausbauen. Niurnberg hat damit im Schienenverkehr eine Pionierfunktion fur den
bayerisch-chinesischen Handel.

Derzeit fahrt ein Zug pro Woche von Chengdu nach Nirnberg. Das Ziel sind drei Zlge pro
Woche. Chengdu in Westchina, das vom Namen her wohl nur wenige kennen, ist mit 14
Millionen Einwohnern eine der Boomstadte in China . Viele bekannte Firmen wie Apple

%2 presseartikel: ,China baut neue SeidenstraRe“ in der Welt von Montag 15.Mai 2017, Wirtschaftsteil.
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lassen dort produzieren. Ansassig sind auch Firmen in den Branchen Maschinenbau,
Chemie, Flugzeugbau und Pharmazie. Der Austausch von Gitern mit China dreht sich vor
allem um hochpreisige Giter. Die Chinesen stehen anscheinend auf europaische Produkte.
Nach China wird auf der Schiene aber auch Milchpulver und Bier gefahren. Den grof3ten
Anteil am bayerischen Export nach China haben der Maschinenbau, Fahrzeuge und
Fahrzeugteile. Die Chinesen wiederum liefern Datenverarbeitungsgerate, elektrische
Ausrustungen und Bekleidung. Der Zug bendgtigt zwei Wochen fiir 10 000 Kilometer.

Es gab ja schon 100 Jahre vor Christi Geburt eine Handelsverbindung auf dem Landweg
zwischen Europa und China , die alte Seidenstraf3e. Mit der Schienenverbindung zwischen
Europa und China sind natirlich ganz andere Dimensionen beim Warenumschlag zu
erreichen. Allein das Umschlagterminal in Chengdu ist dort so grof3 wie der halbe Hafen in
Nurnberg.

Die Verbesserung der Verbindung nach Europa und Afrika mit der Schiene und mit Schiffen
l&sst sich China einiges kosten:

Rund 130 Milliarden Euro wurden seit 2013 in den Aufbau der interkontinentalen
Infrastruktur, der neuen Seidenstral3e, investiert. 65 Staaten sind beteiligt. China hat im
Rahmen des Projekts grof3e Flachen im Donau-Delta und den Hafen von Pirdus erworben.
Das Projekt heifdt "One Belt, One Road", lbersetzt "Ein Band, eine Straf3e" und wird vom
chinesischen Prasidenten Xi vorangetrieben. Nirnberg ist mit der Bahn seit 2015 an die
neue Seidenstral3e angebunden. Woche fiur Woche verlasst ein Zug den Nirnberger Hafen.
Rund 10 000 Kilometer missen in 14 bis 15 Tagen bewaltigt werden. Die Strecke fihrt Uber
Polen, Weildrussland, Russland und Kasachstan. Zweimal missen die Spuren der Ziuge
gewechselt werden, weil die Ziige in Deutschland, Polen und China keine Breitspur haben.
Insgesamt rollen pro Woche rund 40 Zige zwischen Deutschland und China . Im
Durchschnitt dauert der Transport 18 Tage, auf dem Seeweg sind es 38 Tage.

Von der neuen Seidenstral3e verspricht sich China die Erschlieung neuer Absatzmarkte, die
Sicherung von Rohstoffmarkten und auf China zentrierte Produktionsnetzwerke.

Der Schienenverkehr, auch wenn er ausgebaut wird, dirfte ein Nischenprodukt bleiben,
denn er kann das Warenvolumen, das auf See transportiert wird, nicht ersetzen. Ein
Seeschiff nimmt das Frachtvolumen von bis zu 200 Containerziigen auf.*

2.8.2.2 Verkehrsaufbau zwischen Handelsraumen Bayerns und Chinas

Neben Nirnberg werden in Deutschland noch Leipzig, Duisburg und Hamburg von den
Containerziigen angesteuert. Man verspricht sich vom Ausbau der Strecke nach China
weiteres Wachstum, denn von Nirnberg aus kdnnten Waren nach Rumanien, Bulgarien und
Italien verteilt werden. Damit der Hafen angesichts der Knappheit an Gewerbeflachen
uberhaupt noch wachsen kann, plant man eine noch engere Abstimmung von Angebot und
Nachfrage von und nach Flachen unter den ans&ssigen Unternehmen. Flexible Mietver-
haltnisse sollen eine hohe Auslastung moglich machen. Auch sollen die Lagerhallen am
Hafen hoher werden. Eine bayerische Niederlassung wird in Chengdu eroffnet. Die
Schienenverbindung zwischen dem Giuterverkehrszentrum Nurnberg und Chengdu macht
Nurnberg zur Briicke und Plattform fir Bayern und ganz Suddeutschland fir den europaisch-

% Nurnberger Zeitung: Neue Seidenstral3e bietet neue Chancen, 10.03.2018, Seite 15.
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chinesischen Handel. Fir den Wirtschaftsstandort Metropolregion Nirnberg ist es eine
riesige Chance, Teil der neuen eurasiatischen Landverbindung zu sein. Demnéachst werde
der Freistaat Bayern eine Partnerschaft mit der Provinz Sichuan eingehen und in Chengdu
eine Reprasentanz erdffnen. Im November 2017 wurde eine Wirtschaftskooperation
zwischen Nirnberg und der Provinzhauptstadt und der sudwestchinesischen
Wirtschaftsmetropole Chengdu vereinbart. Im Juli wird es eigens eine Tagung in der
Nirnberg Messe zum Thema SeidenstraRe geben. **

2.8.3 Die sudliche Bahnroute (via Ukraine und Slowakei)

Die Nordroute ab Leipzig Uber Polen, Weildrussland, Moskau, Novosibirsk und das sibirische
Irkutsk nach Shenyang ist mit 10091 km etwas kirzer als die Sudroute, die ab Wackersdorf
durch Tschechien, die Slowakei und die Ukraine bis Moskau fiihrtund eine Gesamtléange von
10 464 km hat. Beide Schienenwege sind jedoch weniger als halb so lang wie die Route per
Schiff ab Bremerhaven durch den Suezkanal bis Dalian. Ab Leipzig addieren sich diese
Transportwege auf 23 384 km, ab Wackersdorf auf 23 644 km. Doch wéhrend die
Containerschiffe héchstens von umtriebigen Piraten am Horn von Afrika aufgehalten werden
kénnen, kdmpfen die Schienenlogistiker mit dem doppelten Spurwechsel an den russischen
Grenzen im Westen und nach China. Doch was auf den ersten Blick sehr komplex aussieht,
ist tatsachlich gar nicht so unzuverlassig.*

2.8.4 Weitere Routen der ,,Neuen SeidenstraBe*

Die neue Seidenstral3e ist Teil einer chinesischen Globalisierungsstrategie, die sich nicht auf
Zige nach Europa beschrankt. Es wurden die Hafen Pirdus (Griechenland), Djibouti
(Somalia) und Gwadar (Pakistan) tbernommen. Es wird Zugverbindungen von China nach
Laos und Thailand sowie von Athiopien nach Djibouti und von Mombasa (Kenia) nach
Nairobi (Kenia) geben.*®

2.9 Die Entstehung und Entwicklung des Schienenweges zwischen China
und Europain den letzten 10 Jahren

29.1 Der Vorteil bei kapitalintensiven Gltern

Schienenfrachtverbindungen von China nach Westeuropa/Deutschland werden immer
beliebter. Der boomende Ausbau der Industrieregionen in Westchina, die relativ weit von den

3 Nurnberger Zeitung: Neue SeidenstralRe bietet neue Chancen, 10.03.2018, Seite 15.

% BA Beschaffung aktuell: Schienengiterverkehr mit Spurwechsel Richtung China ab Gleis 3, Heft 3,
2013, Seite 44.

% Nurnberger Zeitung: Neue SeidenstralRe bietet neue Chancen, 10.03.2018, Seite 15.
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Seehédfen des Landes der Mitte entfernt sind, macht Frachtverbindungen via Giiter-
zugverband nach Europa attraktiv und konkurrenzfahig. Die ,Go-west-Strategie“ der
chinesischen Regierung zahlt sich aus. Die Inlandsprovinzen weisen nunmehr gréRere
Wachstumszahlen auf als die Kistenprovinzen. In den gré3eren Stadten wie Chongging und
Chengdu, Hauptstadt der Provinz Sichuan, hat sich vor allem die Fahrzeugbranche nach
Elektronik und Informationstechnologie zu einer neuen Schliisselindustrie entwickelt. Unter
den Elektronikherstellern finden sich Unternehmen wie Foxconn, das fur Apple in Chengdu
vor allem das iPad Mini fertigt. In Chongqging arbeitet der Auftragsfertiger mit Hewlett
Packard (HP) am weltweit groBten Laptop-Produktionsstandort zusammen. Grol3en
Neuinvestitionen sind in den vergangenen Jahren zahlreiche Kfz-Zulieferer gefolgt. Es haben
sich bis Oktober 2013 in Chengdu rund 120 und in Chongging etwa 50 deutsch-investierte
Firmen angesiedelt. Die wichtigsten Grinde daftr sind wohl die Néhe zum Kunden,
Lieferungen fir den Infrastrukturausbau und die Bedienung des lokalen Absatzmarktes.

Schnell und ginstig: Im Rahmen der Zuwanderung von Fertigungsindustrie nach Inlands-
und Westchina wird erwartet, dass der Schienenfrachttransport eine zunehmend attraktive
Alternative zu anderen Transportmodi wird. Als Daumenregel gilt: Der Schienenfracht-
transport ist halb so teuer wie Luftfracht- und doppelt so schnell wie Seefrachttransport. Dies
ist fur kapitalintensive Giuter interessant, wie z. B. Computer, Laptops, Autoteile,
Mobiltelefone, Computerchips, etc. Verbesserungen in der Transportzeit wirden die
Attraktivitat noch erhéhen, z. B. durch kirzere Standzeiten bei der Zollabfertigung und durch
elektronische Frachtbriefe.®’

2.9.2 Die bestehenden Schienenrelationen zwischen China und
Deutschland

Derzeit fahrt zum Beispiel DB Schenker die Verbindungen: Leipzig-Shenyang, Chongging-
Duisburg, Zhengzhou-Hamburg (bzw. auch andere Anlaufstellen in Deutschland und
Zentraleuropa). Sie fahren fir internationale Konzerne, fiir deren deutsche und chinesische
Dependancen und auch fir chinesische Gesellschaften. Fir einen deutschen Automobil-
bauer transportieren sie Teile von Leipzig nach Shenyang und fir einen internationalen
Elektronikkonzern mit Sitz in den USA beférdern sie Komponenten von Chongqing nach
Duisburg. Im Auftrag der kommunalen Wirtschaftsorganisation von Zhengzhou fahren sie fur
mehrere chinesische Firmen.

Im Mai 2012 gab DB Schenker bekannt, dass ,DB Schenker Rail Automotive®, der
Automobilspezialist im Schienenguterverkehr der Deutschen Bahn, fur BMW bereits rund
200 Containerziige mit Autoteilen aus Leipzig und Wackersdorf nach Shenyang im
Nordosten Chinas betreut hat. Uber 4000 Container auf 112 Zigen rollten seit
Vertragsbeginn im September 2011 aus Leipzig zum BMW-Werk in Shenyang. Bereits seit
November 2010 fahrt einmal pro Woche ein Zug aus Wackersdorf zum Standort in China.
Bis Ende April 2012 rollten 70 Ziuge, beladen mit 2500 Containern, aus Bayern nach
Shenyang in der Provinz Liaoning. Die Zige benétigen fur die knapp 11 000 Kilometer lange

¥ BA Beschaffung aktuell: Guterzugverbindungen China — Westeuropa: Die stdhlerne Seidenstral3e, 1.April
2014.
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Strecke jeweils 23 Tage. DB Schenker Rail betreut die Zuge in Kooperation mit
TransContainer, der Frachttochter der Russischen Eisenbahnen (RZD) und dem
Unternehmen Far East Landbridge (FELB).”

Der Druckerhersteller Hewlett-Packard fahrt einmal pro Woche mit einem sogenannten
Company Train Elektronikgerate auf der rund 10 300 Kilometer langen Strecke von
Chongging nach Leipzig. Die Trans Eurasia Railway verlauft auf der sogenannten Studroute
von Chongging, durch Kasachstan, Russland und Weil3russland und endet in Duisburg bzw.
Westeuropa. Der Zug benétigt dafir 16 Tage. Gemal? HP sind das zwolf Tage weniger als
auf dem Seeweg. Der amerikanische Computerhersteller Ubernahm laut eigener Aussage
die Fuhrung bei der Entwicklung der Guterzugverbindung. Nachdem sie 2010 massiv
Fabriken und Infrastruktur im Inland und in Westchina entwickelt haben, wurde der erste
Pilotversuch im Marz 2011 durchgefiihrt. Das jetzige Betriebsmodell steht seit Méarz 2012.
Jeder Zug transportiert zwischen 41 und 50 ,Sea40“-Highcube-Container, die komplett mit
HP-Notebooks, Bildschirmen und Zubehdrteilen gefillt sind. Seit 2011 haben tber 60 Zlge,
2566 Container und Uber funf Millionen HP-Produkte die Strecke erfolgreich absolviert. Das
Unternehmen entwickelte eine spezielle Verpackung, die ohne zuséatzliche Energiezufuhr die
empfindliche Ware gegen Temperaturen unter minus 20 Grad schitzt. Bisher kdnnen
Transporte neun Monate im Jahr durchgefiihrt werden. Schon bald sollen die Zlge
ganzjahrig fahren. Der IT-Riese mdchte aktiv andere Industriezweige am Chinazug teilhaben
lassen. In den n&chsten Wochen sollen Workshops mit grof3en européischen Nicht-IT-
Unternehmen, die Zweigstellen in Westchina besitzen, durchgefiihrt werden. Durch die
Erhéhung der Frequenz und die Sicherstellung, dass die Zige in beiden Richtungen gefiillt
sind, koénnen die Transportkosten fir alle Beteiligten gesenkt werden. Auf bestimmten
Teilstrecken wird der Giterzug mit Millionenladung von trainierten bewaffneten Wachleuten
begleitet. Jeder Container besitzt zur Sicherheit zusatzlich GPS. Fir die Chongging-
Duisburg-Verbindung arbeiten die Transportholding Chunzin, die Gesellschaft fir
Containerbeforderungen der Chinesischen Bahnen CRIMT, die Containergesellschaft der
KTZ Kaztransservice, die RZD Logistika AG und DB Schenker im Joint Venture YuXinOu
(Chonggqing) Logistics Co. Ltd. zusammen.*®

2.9.3 Weitere Relationen und neue Projekte

Der fur jedermann buchbare Trans Eurasia Express der Trans Eurasia Logistics (TEL) fahrt
wochentlich von Schanghai, Peking via Novosibirsk, Jekaterinburg und Moskau bis
Hamburg, Duisburg und Nirnberg. Die Transitzeit bis Hamburg betragt 18 Tage (Seefracht
30 Tage). TEL und die Schweizer InterRail Services GmbH betreiben seit Januar 2011 auch
den Giuterblockzug-Dienst ,Ostwind“, der zuvor nur von der InterRail Services betrieben
wurde. Von zwolf Containerterminals in Deutschland bzw. von Antwerpen und Rotterdam
wird Fracht gesendet, die in Berlin-Gro3beeren zusammengefihrt wird. Der Ostwind fahrt
dreimal pro Woche von Berlin-Gro3beeren in die GU-Staaten (Moskau, Baku,
Aserbaidschan, Wladiwostok) sowie in die Mongolei.

% BA Beschaffung aktuell: Guterzugverbindungen China — Westeuropa, Die stdhlerne Seidenstral3e, 1.April
2014.
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Weiterer Ausbau: Die chinesischen Behérden haben kirzlich den Start des ersten von
sechs Guterblockzigen vom Hafen Zhengzhou Uber Kasachstan und Polen bis nach
Hamburg bekannt gegeben. Die 10 214 km lange Route folgte somit annahernd der HP-
Route. Der erste Zug erreichte die Hansestadt am 2. August mit 51 Containern — gefullt mit
Autoteilen bis hin zu Artikeln der Unterhaltungselektronik — nach 15 Tagen Transitzeit.

Der Service soll kinftig zweimal pro Woche durchgefihrt werden und ist auf 18 Tage
Transitzeit projektiert. Die internationale Verbindung spart Zeit und Geld beim Import
deutscher Elektronikprodukte, Baumaschinen, Fahrzeuge und -teile, medizinische Geréate
und andere Produkte mit hoher Wertschopfung. Der Grad der gegenseitigen Abhangigkeit
zwischen China und Deutschland bzw. Europa vertieft sich kontinuierlich mit zunehmendem
branchenibergreifendem Handel. China exportiert Konsumguter im Austausch fur deutsche
Hightechprodukte. Folglich ergadnzen sich die meisten Produkte. Dennoch wird China wohl
den Wettbewerb mit deutschen Herstellern in den nachsten zehn bis zwanzig Jahren
erhdhen. Kurzlich haben das bereits die Solarindustrie und der Hersteller von
Telekommunikationseinrichtungen Nokia Siemens Networks erfahren. Im nachsten Jahr sind
50 Zluge geplant, die Giter im Wert von rund 750 Millionen Euro transportieren werden. Der
Guterzug wird durch DB Schenker auflerhalb Chinas fir die Zhengzhou Land Port
Development & Construction Co betrieben.

DHL zum Beispiel bietet seit Juni bzw. August 2013 einen multimodalen Uberland-
Expressfrachtservice jeden Freitag von Chengdu nach Westeuropa (Westkorridor, Stdroute
via Kasachstan) bzw. taglich von Schanghai nach Polen (Transsib-Korridor) an. Von
Chengdu bis nach Polen liegt die Transitzeit bei zirka 14 Tagen. Die Punktlichkeit wird immer
von der Abfahrt des Zuges bis zum Ankunftsort gemessen, das heil3t ohne Aufnahme der
Waren oder Lieferung. In diesem Sinne hat der westliche Korridor mit einer
durchschnittlichen Varianz von nur 0,6 Tagen bei einer geplanten Reise von 14 Tagen seit
Beginn hervorragende Punktlichkeitsraten. Der nordliche Korridor hat sich mit einer
durchschnittlichen Varianz von zwei bis drei Tagen ebenfalls gut entwickelt.  Der
Westkorridor durch Kasachstan wird flir den Schienentransport nach Europa zunehmend
wichtiger. Das Land besitzt schon rund 14 000 km an Schienenverbindungen und will nun
weitere Anbindungen an die Grenzen Chinas im Osten und im Suden nach Turkmenistan
entwickeln.

Ein Ziel ist beispielsweise auch, China mit dem Iran zu verbinden. Bis 2020 kdnnte die
Schienenfracht von Westchina nach Europa von bisher 2500 FEU in 2012 auf 7,5 Millionen
FEU in 2020 anwachsen. *°

Der Standversorgungsweg ist nach wie vor das Schiff. Doch der Bahntransport ist mit einer
Gesamtlaufzeit von 30 Tagen gegeniiber dem Schiff zu einer zeitsparenden Alternative
geworden. Dabei schlagt allein im Hauptlauf ein Vorteil von 24 (Zug) gegenliber 38 Tagen
(Schiff) zu Buche. Auch im Vor- und Nachlauf verkiirzen sich die Transportzeiten um etwa
die Halfte.

Vor allem im Vorlauf bis zur Waterkant macht sich der Schienentransport zum Beispiel von
den BMW-Verpackungsstandorten Leipzig bzw. Neutraubling nach Bremerhaven bemerkbar.

% BA Beschaffung aktuell: Giterzugverbindungen China — Westeuropa, Die stéhlerne Seidenstralle, 1.April 2014.
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Was hier funf bis sieben Tage dauert, verkirzt sich beim Schienentransport direkt ab Leipzig
bzw. ab Wackersdorf auf maximal drei Tage.*°

“0 BA Beschaffung aktuell: Schienengiiterverkehr mit Spurwechsel Richtung China ab Gleis 3, Heft 3,
2013, Seite 44.
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3 Besonderheiten des Schienengiterverkehres (bei
Containerztgen) von und nach China

3.1 Beschreibung der Ausgangslage (anhand eines Beispiels der
Automobilindustrie)

Die Vorteile des Schienentransports liegen gegeniber der Luftfracht, die BMW insbesondere
fur schnelllebige Elektronikteile einsetzt, vor allem auf der Kostenseite. Gegeniiber der
Seefracht verteuert sich die Luftfracht um den Faktor acht bis zehn. Die Bahn fahrt hier im
Vergleich mit einem Faktor drei deutlich glnstiger. ,Das spart Zeit und Geld. Es ist oft auch
vom Informationsvorlauf her abhéngig, ob der Kunde auf den Zug geht. Die CO2-Bilanz ist
jedenfalls deutlich besser. Gegenlber der Seefracht liegt der Vorteil der Schiene vor allem in
der Verkirzung der Laufzeit. Fir einen Automobilhersteller wie zum Beispiel BMW verringert
sich damit auch der wichtige Forecast-Zeitraum. Fir die moderne JIT-Produktion der
Automobilhersteller muss auch die méglichst umfassende Reduzierung der Obsoletbestande
im Vordergrund stehen. Was nicht schnell wertschdpfend verbaut wird, verursacht namlich
zusatzliche Kosten in der Automobilindustrie. Eine wichtige Rolle in der Transportplanung
kénnen auch Regularien der chinesischen Behoérden spielen, ein Maximum an Teilen an nur
einer Stelle in das ,Reich der Mitte* einzufiihren.*

3.2 Besonderheiten von/nach China

Als Besonderheit gilt hier naturlich zum einen der Spurwechsel zwischen West- und
Osteuropa und zum anderen die verschiedensten Energieversorgungsnetze und ver-
schiedensten Sicherungsanlagen auf der enormen Landstrecke von rund 10.000km.

Hohere Anforderungen an die eingesetzten Verpackungen gehdren zu den Begleit-
erscheinungen des Schienentransports. Im Verlauf der mehrwéchigen Reise kdnnen
erhebliche Belastungen auf die Packstlicke einwirken. Aktuelle Messungen per Datalogger
weisen groRe Schwankungen auf. Der Spitzenwert lag im Dezember 2012 bei 6,2 G,
allerdings nur fir einen extrem kurzen Zeitraum von 0,1 Sekunden. Weitere Belastungen auf
der langen Fahrt durch das weite Sibirien kdnnen durchstarke Temperaturpeaks in extremen
Wintern erwachsen, die weit unter —30°C liegen. Hier diirfte das bisher gemessene Tief

von —32,6°C noch nicht das untere Limit sein. Auch die Luftfeuchtigkeit schwankt messbar.
Darauf muss insbesondere bei Kartonage geachtet werden. Das Thema der St6Re hat sich
hingegen als nicht so gravierend herausgestellt.*?

In ganz Westeuropa kommt die Spurbreite von 1435mm zur Anwendung. Alle diese Lander
kénnen somit landertbergreifend alle Waggons verwenden.

“1 BA Beschaffung aktuell: Schienenguterverkehr mit Spurwechsel Richtung China ab Gleis 3, Heft 3, 2013, Seite
44,
“2BA Beschaffung aktuell : Schienengiterverkehr mit Spurwechsel Richtung China ab Gleis 3, Heft 3, 2013, Seite
44.

59



In Osteuropa inkl. Ukraine, Russland verwendet man die Spurbreite von 1520 mm. Dies
ergab sich in den Kriegszeiten des 20.Jahrhundertes wo es immer wieder erbitterte Kriege
gab zwischen Ost und West und der Osten wollte mit der anderen Spurbreite verhindern,
dass die westlichen Waggons mit zb Panzer beladen nach Osteuropa und Russland hétten
beférdert werden kdnnen.

3.3 Umschlagterminals / Umkranungen / Waggons

Diese Standorte bendtigt man, um die Container von den Waggons auf den Platz zu heben
bzw. vom Platz auf den LKW oder das Schiff. Hier befinden sich groRe Portalkrane welche
eine gesamte Zuglange bzw. Gleislange von bis zu 600m befahren und beladen kénnen
wonach ein Zug mit ca. 45 Container 4 Stunden bendtigt um einen Containerzug leer zu
rdumen bzw. wieder zu beladen.

Es kommen fir den intermodalen Ladungsverkehr 2, 4 und 6 achsige Drehgestellwagen mit
Gelenk zum Einsatz. Diese haben eine Belademdglichkeit zwischen 40° und 2x52°. Im
maritimen Sektor kommen meist 80° Wagen mit 2x 40° Belademdglichkeit zum Einsatz. Um
nun dieselbe Tragflache mit denselben Containern darauf so schnell wie mdglich auf die
Breitspur zu bringen bzw. umgekehrt, hat man an den Grenzen eigene Umspurungsanlagen
errichtet, wobei die Tragflache inkl. Containern angehoben werden und nur neue breitere
Drehgestelle mit breiteren Achsen angebracht werden bzw. getauscht werden.

34 Die Staaten im Raum

Von Osterreich und Deutschland Richtung Russland und weiter in China gibt es nur wenige
Eisenbahnverkehrsunternehmen die die Erlaubnis und Genehmigung haben in Russland und
China Zige zu fahren. Meist muss man hier auf die Staatbahnen zuriickgreifen, weil es
politisch und strategisch gar keine andere Mdglichkeit gibt.

Mit diesen EVU sollte man langerfristige Kooperationsvertrage ausarbeiten, um hier die
Investitionen zu sichern.

Die Analyse der Staaten entlang der ,Neuen SeidenstralRe“ hat ergeben, dass die innere
Verfasstheit wie auch die Anfélligkeit gegentber externer Beeinflussung innerhalb der
Staaten unterschiedlich ausgepragt ist. Mit der Ausnahme von Afghanistan haben alle
ehemaligen Sowijetrepubliken eine gemeinsame Vergangenheit mit Russland. Diese
Vergangenheit spiegelt sich auch innenpolitisch wider. So finden sich in nahezu allen
Staaten Reste des ehemaligen Sowjetregimes, die sich meist in einem autokratischen
politischen System ausdriicken. Demokratiedefizite, Menschenrechtsverletzungen sowie
Korruption und Vetternwirtschaft sind, mit Ausnahme der Mongolei, eine latente
Herausforderung des staatlichen Gemeinwesens. Mit einer mehrheitlich muslimischen
Bevolkerung sind die Staaten in der Erhaltung einer streng laizistischen Ausrichtung des
Gemeinwesens gefordert. In Kasachstan (23,7%), Kirgistan (12,7%) und Turkmenistan
(12%) findet sich dariber hinaus eine durchaus nennenswerte russische Minderheit.
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Zwischen Usbekistan, Kirgistan und Tadschikistan gibt es zwischenstaatliche Differenzen,
deren Ursachen entweder im Fergana Tal begriindet sind, dessen Ressource Wasser fir alle
drei von essentieller geopolitischer Bedeutung ist, oder die mangelnde Grenzkontrolle
Tadschikistans zu Afghanistan zum Anlass haben, aufgrund dessen immer wieder
bewaffnete Gruppierungen aus Afghanistan in den Raum einsickern und eine latente Gefahr
fur die Stabilitat und Sicherheit darstellen.*

3.5 Die Schienen-Infrastrukturen der Durchfuhrlander

Analog dem Stral3ennetz ist im Bereich des Eisenbahnnetzes die ESCAP jene federfihrende
Institution, die Uber Jahre hinweg gemeinsam mit den Landern des kaukasisch-kaspisch-
zentralasiatischen Raumes eine leistungsfahige Schienenverbindung von Asien nach Europa
errichtet. Im Jahre 1960 in Angriff genommen, soll das Trans Asian Rail Network (TAR) in
ihrem Endausbau Uber ein 80.000km umfassendes Schienennetz verfiigen und einen
leistungsfahigen Guterverkehr abseits von Seestralen ermoglichen. Im Jahr 2013 wurde der
Testbetrieb aufgenommen und ein mit Containern beladener Zug binnen 15 Tage vom
ostchinesischen Zhengzhou nach Hamburg gefiihrt.** Diese Guterzugverbindung wird von
den Russischen Eisenbahnen und der Deutschen Bahn im Rahmen der Trans Eurasia
Logistics GmbH (TEL) betrieben. Mittlerweile verkehren regelmalRlig derartige  Zige
zwischen den Werken des deutschen Automobilherstellers BMW in Leipzig und dem
nordostchinesischen Shenyang. Die Verwendung von verschiedenen Spurbreiten stellt
aufgrund der technisch vorhandenen Losungsmoglichkeiten keinerlei Hindernis dar. Ebenso
ermdglicht die vernetzte Informationstechnologie eine vorausgeplante, grenz-
Uberschreitende, zolltechnische Abwicklung des Warenverkehrs. Mit der Eréffnung des
.,Marmary“ im Oktober 2013, einem Eisenbahntunnel unter dem Bosporus in Istanbul, ist eine
weitere Licke zwischen Europa und Asien geschlossen worden. Wenngleich der Transport
auf der Schiene nach wie vor wesentlich teurer ist als zur See, so eroffnet sich bei fort-
schreitender ,Just in time* Versorgung eine Alternative, die eine begrenzte Verlagerung des
Warenverkehrs auf die Eisenbahn erwarten lasst. Die Tirkei und der Iran sowie die
zentralasiatischen Staaten wie Usbekistan oder Tadschikistan sind im Verlauf der
Streckenfiihrung wichtige Drehscheiben. Dies verleiht ihnen somit eine nicht unwesentliche
geopolitische/geostrategische Stellung. Die VR China ist auch hier eine der treibenden
Krafte, die aus 6konomisch/strategischen Grinden an einer effizienten Landverbindung zu
den Markten in Europa interessiert ist. China beteiligt sich mit milliardenschweren
Investitionen am Ausbau sowie an der technologischen Umsetzung einer permanenten
Verbindung mit Containerziigen nach Europa. *°

Das Trans Asian Railway Network ermoglicht trotz mehrfacher Grenzubertritte und
technischen Erfordernissen, wie dem Spurwechsel zwischen russischer und européischer
Normalspur, eine ,Just in Time“ Versorgung von Industriestandorten in Europa wie auch
China. Dieses Netz eroffnet die Kapazitat fir eine zwar eingeschrankte, dem Seetransport

“3 Lacher, Norbert: Dissertation Die Neue SeidenstraRe- geopolitisch/geostrategische Bruchlinie des
21.Jahrhunderts, 2015, Seite 158-163.

* http://www.welt.de/wirtschaft/article118648469/Neue-Bahnverbindung-nach-China-ist-in-Betrieb.html, abgefragt
am 23.07.2018.

“® Gabler Wirtschaftslexikon, http://wirtschaftslexikon.gabler.de, abgefragt am 23.07.2018.
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auch weiterhin unterlegene Handelsverbindung zwischen China, Russland und der EU. Im
Hinblick auf eine bereits angesprochene ,Just in Time* Versorgung im Warenverkehr wie
auch in der Anschlussversorgung von Industriebetrieben, hat sie gegentber dem Seeweg
hingegen Entwicklungspotenzial. Die Vorteile einer Landwegverbindung liegen vor allem in
der Reduzierung des Aufwands, sowohl beim Umschlag von Waren/Glitern, als auch bei der
notwendigen Bevorratung der damit einhergehenden Lagerhaltung.*®

In der Ukraine, in Russland aber auch in Kasachstan und nattrlich auch in China gibt es
nationale Infrastrukturbetreiber welche sich um die Erhaltung und Erneuerung des
Schienennetzes kimmern. Hier gibt es teilweise noch ganz andere Voraussetzung im
Zugang zu diesen Netzbetreibern, wobei es hier Sinn macht auch eigene Vertrage
auszuhandeln und eben auch spater einmal die Mdglichkeit zu haben, auf neuere und
modernen EVU zurlickzugreifen sobald dies politisch méglich ist.

3.6 Investitionen in den Durchfuhrlandern

Gerade in den ehemaligen russischen und Sowjetlandern aber auch in China ticken die
Uhren noch etwas anders und man muss hier vor Ort anséassige sich sehr gut auskennende
Partner haben, um die burokratischen und administrativen Hirden zu Uberwinden- sowohl
technisch, als auch kommerziell inkl. Zollthemen etc.

Neben Deutschland gehort Russland als grof3tes Transitland zu den Schlussellandern beim
Projekt SeidenstralRe. Russland hat das chinesische Projekt von Anfang an unterstitzt.
Damit verbunden war die Hoffnung, von der "Neuen Seidenstralle" wirtschaftlich zu
profitieren. Bereits vor einigen Jahren sagte Putin: "Das Wachstum der chinesischen
Wirtschaft birgt die Chance, chinesischen Wind' in den Segeln unserer Wirtschaft
einzufangen.” Die russische Logistikbranche profitiert bereits vom europdisch-asiatischen
Handel. Bei den chinesischen Investitionen in Russland ist aber nur in wenigen Branchen ein
Wachstum zu verzeichnen. Chinesische Firmen investieren vor allem in Sektoren in
Russland, die besonders hohe Gewinne versprechen, insbesondere Energie und Rohstoffe
sowie Logistik. Zugleich wachst aber der russisch-chinesische Handel stark. China hat vor
einigen Jahren Deutschland als wichtigsten Handelspartner Russlands abgelost.

Putins Anwesenheit auf dem Seidenstralengipfel Mitte Mai in Peking zeigt, dass Putin die
chinesisch-russische Allianz weiter festigen will. In Zentralasien gibt es zwischen beiden
Landern gemeinsame Interessen, unter anderem bei der wirtschaftlichen Entwicklung der
Region und der Bekampfung des Islamismus. Traditionell konkurrieren beide Lander aber
auch um Einfluss in Zentralasien.*’

Der Seidenstralen-Gipfel soll Chinas Entschlossenheit untermauern, eine konstruktive
globale Fuhrungsrolle zu Ubernehmen und die internationalen Beziehungen nach seinen
Vorstellungen zu formen" , sagt Jan Gaspers vom China -Institut Mercis in Berlin. Zudem
wolle China fragile Nachbarn wie Afghanistan oder Pakistan durch wirtschaftliche

“5 Brzezinski, Zbigniew: Die einzige Weltmacht, Amerikas Strategie der Vorherrschaft, Fischer Tagebuch Verlag
8.Auflage, Juli 2008, Seite 54.
T Wirtschaftszeitung: China, Russland und die ,Neue Seidenstrafe*,19.05.2017 / Wirtschaft.
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Entwicklung politisch stabilisieren. Investitionen dienen aber auch vermehrt dazu,
wirtschaftliche Abhangigkeiten zu erzeugen, die Peking dann in politische Unterstitzung
ummunzen kann.

Die Milliarden sind auch nicht unbedingt geschenkt, sondern meist Finanzierungen, die mit
Zinsen zurtickgezahlt werden muissen. Viele Lander kdnnten da in eine Schuldenfalle
tappen. Einige Experten rechnen damit, dass vielleicht 80 Prozent der Geldmittel far
Pakistan und 50 bis 60 Prozent bei anderen abgeschrieben werden missen. Die neue
Seidenstral3e ist eher eine politische Vision. Es gehe um die Sicherung der Nachbarschaft
und der Lieferwege fur Energie und Material nach China. Generell wirde man sich mehr
Chancen fur auslandische Unternehmen wiinschen, um Geschafte in China zu machen. Es
ist dabei zu hoffen, dass es nicht eine EinbahnstraRRe wird.*

3.7 Neue (Markt-) Chancen auf der Schiene

Seit Uber 10 Jahren fahrt Schenker mit Ziigen zwischen Leipzig und Duisburg und Chengdu
in China- vornehmlich BMW Ware wie schon weiter oben beschrieben.

Auch fur den 6sterr. Markt lassen sich nun gerade ab 2018 Chancen erkennen, da China mit
Osterreich zahlreiche bilaterale Handelsvertrage abgeschlossen hat. Hier missen
Nischensegmente und rasch zu beférdernde Warenstrome erkannt und forciert werden.

Die Verbesserung der Verbindung nach Europa und Afrika mit der Schiene und mit Schiffen
l&sst sich China einiges kosten.

Rund 130 Milliarden Euro wurden seit 2013 in den Aufbau der interkontinentalen
Infrastruktur, der neuen Seidenstral3e, investiert. 65 Staaten sind beteiligt. China hat im
Rahmen des Projekts grof3e Flachen im Donau-Delta und den Hafen von Pirdus erworben.
Das Projekt heifdt "One Belt, One Road", Ubersetzt "Ein Band, eine StraRe" und wird vom
chinesischen Prasidenten Xi vorangetrieben.*

Bestes Beispiel seien die Zugverbindungen aus dem Sidwesten Chinas bis nach Europa. "
Funf Zlige voll mit Fracht verlassen Chongqging nach Duisburg jede Woche, aber nur ein
voller Zug kommt zurlick." Fur eine Milliarde Euro am Tag kaufen die Européer von den
Chinesen, die nur die Halfte davon aus Europa importieren. Fir mehr Handel in
Gegenrichtung miisste China aber Marktzugang schaffen.*

3.8 Bestehende Logistik Experten im China-Landweg Business

Ganz essentiell wird es sein, sich hier mit strategischen und verlasslichen Partnern sich ins
Boot zu setzen, die groRe Erfahrung und auch Marktkenntnis in den letzten ca. 15 Jahren

“8 Freie Presse, — Chemnitzer Zeitung: China sucht Fuhrungsrolle und will die Seidenstral3e neu beleben
16.05.2017, Seite 7 / Wirtschatft.

49 Nurnberger Zeitung: Neue Seidenstral3e bietet neue Chancen, 10.03.2018, Seite 15.

*® Freie Presse, — Chemnitzer Zeitung: China sucht Fuhrungsrolle und will die Seidenstral3e neu beleben
16.05.2017, Seite 7 / Wirtschaft.
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erworben und aufgebaut haben. Ein Global Player ist hier der Spediteur Far East Land
Bridge, welcher zu 50% der russischen Staatseisenbahn gehort.

Schon heute zeigt sich in der Praxis, dass mit der Bahn ein Transport 6konomische
Alternative zwischen Ost und West heranwéchst. Zahlreiche Zige rollen schon. Far East
Land Bridge — kurz Felb — begann bereits vor etwa zehn Jahren und hat sich auf der
Landverbindung bis heute als feste GroRRe etabliert. Das Unternehmen mit Hauptsitz auf der
Mittelmeerinsel Zypern gehort seit dem Jahr 2012 zur Logistiksparte der Russischen
Eisenbahn RZD. Rund 100 Mitarbeiter entlang der Trasse sorgen fir einen reibungslosen
Betrieb.

Felb leistete Pionierarbeit. Durch neue Angebote wachst die Liste der Unternehmen, die
aktiv die Revitalisierung der Landverbindung zwischen Ost und West betreiben, stetig.”

3.9 Neue Partner, Neue Kooperationen (im EVU- und
Speditionsbereich)

Im Zuge der Liberalisierung die sich auch nun im Osten Europas aber auch Asien auftut wird
es in den kommenden Jahren sehr wichtig sein, sich hier neue Kooperationen zu suchen,
sowohl im Eisenbahnsektor als auch Speditionssektor. Anlegen kdonnte man die bereits
erfolgreiche Strategie von DB Schenker die eben nunmehr schon seit Gber 10 Jahren
erfolgreiche Zuliefererverkehre nach China in die dort ansassige vornehmliche BMW Werke
liefern.

Einer der Hohepunkte beim Forum war die feierliche Unterzeichnung von zwei Abkommen
zwischen den OBB und Russlands Staatsbahnen RZD. Darin wurde eine kiinftige engere
Zusammenarbeit zwischen beiden Bahnen in unterschiedlichen Bereichen vereinbart. Die
Rail Cargo Group, Guterkonzern der OBB, vereinbarte ein Abkommen mit dem russischen
Intermodal- Akteur TransContainer Uber eine intensivere Zusammenarbeit im Intermodal-
Verkehr zwischen Russland und Osterreich.>

Der Wettbewerb steigt zusehends- ein jliingstes Beispiel: DB Cargo hat bei Trans-Eurasia
Logistics (TEL) die alleinige Kontrolle ibernommen. Das deutsche Bahnunternehmen hat
sich auf Schienenguterverkehre auf der Neuen Seidenstral3e spezialisiert. Wie hoch der DB-
Anteil an TEL konkret ist, wurde nicht bekannt. Bisherige Beteiligungsverhaltnisse: DB Cargo
40 Prozent, RZD 30 Prozent, die russische Trans Container 20 Prozent und Kombiverkehr
10Prozent.

Ceva Logistics und Kerry Logistics kindigten im Juni innerhalb von zwei Tagen neue
Verbindungen zwischen Deutschland und China an. In Zusammenarbeit mit der
chinesischen Staatsbahn CR ist Ceva nun mit Ganzzlgen unterwegs, welche die
stidchinesische Industriestadt Shilong (Provinz Guangdong) mit Hamburg verbinden. Die
Guter bahnen sich ihren Weg uber die chinesisch-russischen Grenzstadte Manjur und
Zabaykalsky via Brest (Belarus) und Malaszewicze (Polen) bis in die norddeutsche
Hafenstadt. 17 bis 19 Tage sind die Ziige dem Logistikdienstleister zufolge unterwegs.

Kerry Logistics bietet einen neuen wdchentlichen Stiickgutdienst zwischen Duisburg und
Schanghai mit eigenen Sammelcontainern an. Das neue Produkt bewerten Marktbeobachter

>l pvz Verkehrs-Zeitung: Run auf die Schiene, Immer mehr Logistiker bieten China-Europa-Zugverbindungen
an, Heft 69/2017, S. 7.
%2 Verkehr" Nr. 14/2018 vom 06.04.2018, Seite 1-2, Ressort: TITELSTORY.
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als ein Puzzleteil einer mittel- bis langfristigen Strategie des Unternehmens. Kerry baut
konkret an einer Neue-Seidenstral3e-Logistik. Hierfur spricht auch die jungste
organisatorische Ausrichtung des Hongkonger Konzerns: Ein Joint Venture mit Globalink
Logistics, einem Logistikdienstleister mit Sitz in Dubai und Prasenz in den Landern der
Gemeinschaft der Unabhangigen Staaten, ist Zeichen flr den stetigen Aufbau eines
organisatorischen Grundgerists in den Anrainerstaaten. Eine besondere Rolle dirfte dabei
Kasachstan spielen, ein wichtiges Transitland der sogenannten sidlichen eurasischen
Verbindung per Schiene.>®

3.10 Zeit-/Kosten Analyse der Beforderungswege

3.10.1 konventioneller Weg mittels Hochseeschifffahrt und
kontinentalem Bahnanschluss

Von den verschiedenen Standorten in China zu den chinesischen Hafen wie zb Shanghai
vergehen rund 5-10 Tage. Das Hochseecontainerschiff ist dann noch mindestens 4 Wochen
unterwegs bis es von China zu einem der Nord- oder Westhafen in Europa kommt. Von
Hamburg nach Osterreich dauert es dann noch ca. 2 Tage. Somit kann man hier von einer

»Door Door“ Zustellung von ca. 6 Wochen ausgehen. Im Schnitt dauert der Transport auf
dem Seeweg 38 Tage.™

3.10.1.1 Kostenaufteilung in der Transportkette — (Bsp.: Transport von
Hongkong nach Munchen tber Seehafen Hamburg)

Seetransport Hamburg — Hongkong (ca. 10tsm)
Nordsee—Mittelmeer—Suez-Kanal-Indischer Ozean—Gelbes Meer

Kostenanteil 20%

===

Abb. 4: Prasentation Entwicklung in der maritimen Logistik, Prof. Dr. Ing. Carlos Jahn, Hamburg 27.09.2013,
,Container-Gdrtel“, Seite 19.

*Dvz Verkehrs-Zeitung: Run auf die Schiene, Immer mehr Logistiker bieten China-Europa-Zugverbindungen
an, Heft 69/2017, S. 7.

> Nurnberger Zeitung: Neue Seidenstral3e bietet neue Chancen, 10.03.2018, Seite 15.
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3.10.1.2 Beispiel und Erlauterung anhand eines konkreten
Containertransportes, Seeweqg

Kostenanalyse:

Am Beispiel Chengdu nach Wien kénnte man in etwa auf folgende Kosten kommen:

Aus dem Hinterland in China bis nach Shanghai sind es 400km auf der Bahn- od. LKW
Strecke. Flr diesen Abschnitt bezahlt man in China umgerechnet ca. 300 Euro flr die
Befdrderung eines 40° Containers.

Die Seefracht von Shanghai nach Hamburg kostet im Schnitt fur dieses Gefal3 mit
mittelschwerer Beladung 500 Euro. Hier schlagt sich natlrlich nieder, dass auf ein
heutzutage gangiges Uberseeschiff ca. 12.000 Container beladen werden konnen.

Wenn nun das Schiff eintrifft, gehen wir davon aus, dass der Container mit dem Zug bzw. auf
der Schiene nach Wien gebracht wird. Hier liegen wir bei einem Preis von aktuell ca. 465
Euro. Hinzukommen evtl. noch Handling bzw. Kranungsgebiihren auf den Seeterminals bzw.
eine LKW Zustellung zum Empfanger im Raum Wien.

Bei den Huben kann man von ca. 50 Euro pro Standort ausgehen- hier ist immer
entscheidend ob der Container noch am selben Tag im bzw. vom Hinterland weggebracht
werden kann oder nicht. In unserem Beispiel wiirden demnach 50 Euro in Chengdu anfallen,
50 Euro in Shanghai, 50 Euro in Hamburg und 50 Euro in Wien.

Rechnet man nun diese Kostenelemente des reinen Transportes und des Handlings bzw.
der Kranungen zusammen (Verzollungskosten, Lagerkosten hier ausgenommen) kommt
man auf:

Hinterland China + Seeweg + Hinterland Europa + diverse Kranungen / Hiilbe
=300 + 1100 + 465 + 50 + 50 + 50 + 50 = 2.000 €

Eventuell kénnte man nun noch beriicksichtigen, dass es in Osterreich die Beihilfe des
Ministeriums fur Verkehr gibt bei bahnseitiger intermodaler Schienenbeférderung, welche
km-abhangig ist und man bei dieser Containerart bei einer mittelschweren Beladung auf
einen Zuschuss des Staates von ca. 25 Euro kommen wirde. Gleichfalls kdme auch eine
Forderung bei gewissen Hafen wie Rotterdam zum Tragen, welche vom hollandischen
Ministerium zugeschossen werden.

Diese beide Komponenten wollen wir hier in meinem Vergleich aber vernachlassigen.

Wenn man nun die Gegenrichtung betrachten wirde, verhélt es sich so, dass im Export von
Europa nach China viel weniger Substrat transportiert wird, wonach die Auslastung auf den
Schiffen geringer ist und somit die Reeder hier wesentlich niedrigere Frachtraten verlangen.
Bei den Hinterlandanbindungen egal mit dem LKW oder mit dem Zug kann man davon
ausgehen, dass sich die Preise ziemlich gleich verhalten, wonach sich hier sozusagen nur
auf der Seefracht zB. anstatt 1.100 Euro, nun 500 Euro zu Buche schlagen, wonach sich die
Gesamtkosten zwischen Wien und Chengdu auf dann eben rund 1.400 Euro belaufen
wlrden.

66



Beispiel eines Angebot einer Reederei und Spediteurs (aus April 2018), Verkaufspreis:
Seefracht + Bahnfracht:

FOB Shanghai — DAP Wien: ca. EUR 2.200 € / 40° Container
FCA Wien — CFR Shanghai: ca. EUR 1.400 € / 40’ Container

Beispiel eines Angebots Uiber die Internetplattform ,iContainers” (aus Juli 2018):
nur Seefracht:

DEHAM - Hafen von Hamburg GERMANY
direkt nach
CNSHA - Hafen von Shanghai CHINA

856,14 €

CNSHA - Hafen von Shanghai CHINA
direkt nach
DEHAM - Hafen von Hamburg GERMANY

1.424,14 €

Beforderungsdaueranalyse:

Betrachtet man nun die Beftérderungszeit genauer, verhdlt es sich so dass zwischen
Chengdu und Shanghai mit einer Transitzeit von 3 Tagen gerechnet werden muss. In
Shanghai fahren die Schiffe von dem gewiinschten Reeder in meinem Fall 3x pro Woche ab,
wonach eine eventuelle Aufbewahrungszeit in Shanghai von nochmal einigen Tagen
angenommen werden muss. Ich gehe hier von 2 Tagen aus inkl. Fertigbeladung des Schiffes
und der Herstellung seiner Abfahrbereitschaft. Die Uberseefahrt dauert je nach Wetterlage
und SchiffsgréRe bzw. Reederei ungefahr 3,5 Wochen bzw. 24 Tage. Im Hamburger Hafen
eingelaufen, dauert es ca. 2 Tage bis das Schiff geloscht wird. AnschlieRend wird der
Container auf einen Stellplatz am Hafengeldnde gebracht und von dort wird er dann in
weiterer Folge auf einen Zug verladen. Hier ist mit einem Aufenthalt von ca. 3 Tagen zu
rechnen. In meinem Fall gibt es 5 Zugsanbindungen eines bestimmten Schienenoperators
pro Woche von Hamburg nach Wien, wo man somit nahezu jeden Tag Richtung Wien fahren
kann.

Die Transportzeit eines Guterzuges von Hamburg nach Wien dauert in der Regel ca. 2 Tage.
Am Terminal in Wien angelangt und mit dem LKW weiterbeférdert kann man von einer
Beforderungsdauer inkl. Aufenthalt am Terminal (auf einem Stellplatz zwischengeparkt bis
zur  Abholung mit dem LKW) wvon ca. wiederum 2 Tagen ausgehen.
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Somit kommt man in diesem Beispiel zu einer Gesamtbefdérderungszeit door to door von
(Tagen):

Hinterland China + Shanghai Verladung + Schifffahrt + Léschen Hamburg + Wartezeit
auf Zug + Zugverbindung Hinterland + LKW Zufuhr zum Endkunden/Werk

=3+2+24+2+3+2+2=38 Tage

3.10.2 schienengebundener Landweg liber die ,,Neue SeidenstraBe“

Hier bendtigt man von Chengdu oder Shezuan in China ca. 14 Tage also 2 Wochen Fahrzeit.
Hinzu kommt die Zulieferung in China von ca. 4 Tagen und die Verteilung in Osterreich von
ca. 2 Tagen, sodass man hier auf ca. 3 Wochen Befoérderungszeit kommt Door to Door. Das
ist somit nur die Halfte jener Transportzeit, die man mittels des Uberseewegs benotigt.
Rund 10 000 Kilometer mussen in 14 bis 15 Tagen bewaltigt werden. Die Strecke fihrt Gber
Polen, Weildrussland, Russland und Kasachstan. Zweimal missen die Spuren der Ziuge
gewechselt werden, weil die Zige in Deutschland, Polen und China keine Breitspur haben.
Im Schnitt dauert der Transport 18 Tage.>

3.10.21 Routen

Kouvola
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Abb.5, Kiihne & Nagel Routengraphik, Préasentation, 2017

%5 Nurnberger Zeitung: Neue Seidenstral3e bietet neue Chancen, 10.03.2018, Seite 15.
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3.10.2.2 Beispiel und Erlauterung anhand eines konkreten
Containertransportes, Schienenweg

Kostenanalyse:

Bezlglich Preises verhalt es sich nun so, dass von den wenigen bestehenden Anbietern am
Schienenweg nach China diese Preise angenommen werden missen. Demnach kommt man
auf der chinesischen Strecke zwischen Chengdu und Grenze Chinas auf eine Frachtrate von
ca. 550 Euro. Der Vorlauf mit dem LKW wird wiederum mit umgerechnet 250 Euro
angenommen. Zwischen der chinesischen Grenze und der Grenze Polen/Ukraine also auf
den russischen und ehemals Sowjetstaaten wird eine Distanz von rund 8000
Schienenkilometern zuriickgelegt. Hier kommt man auf einen durchschnittlichen
Beforderungspreis eines 40° Containers von rund 4000 Euro. Ab der Grenze Polen/Ukraine
bis nach Nirnberg wird nach der Umhebung der Container mit einem eigenen Anbieter bis
nach Nirnberg auf einer eigenen Zuggarnitur gefahren. Dies kostet umgerechnet fir den
Container (vom Zugspreis wo ca. 45 Stiick Container darauf passen) flr unseren beférderten
40° Container fur die 1000km Beférderungsstrecke ca. 700 Euro. Ab Nurnberg bis Wien kann
man auf der Schiene mit einer Frachtrate fir diesen Container im Verkaufspreis von 300
Euro rechnen.

Hinzukommen kommen nun diverse Kranungen bzw. Handlings der Container im Umschlag
Stral3e/Schiene/Platz. Hier gehen wir wiederum von 50 Euro je Behandlungsort aus. In
Chengdu angefangen, Uber die chinesisch/kasachische Grenze wo von Normalspur auf
Breitspur umgeladen wird mit 50 Euro, Uber wiederum Umheben auf der Grenze
Polen/Ukraine von Breitspur auf Normalspur, Gber den Standort Nirnberg mit 50 Euro und
den Terminalstandort Wien mit 50 Euro.

Somit kommt man auf Gesamttransportkosten bzw. Verkaufspreise der Schienenoperateure
an die Speditionskunden von:

Bahnfracht China + LKW Vorlauf China + Bahnfracht China/Russland + Bahnfracht
Ukraine/Polen/Deutschland + Bahnfracht Deutschland/Osterreich + diverse Handlings
/Kranungen / Hibe

550 + 250 + 4000 + 700 + 300 + 50 + 50 + 50 + 50 + 50 = 6.000 Euro

Beispiel eines Preisangebotes eines Reeders und Spediteurs (aus April 2018):

Rail:
FCA Wuhan — DAP Wien: ca EUR 6000,- / 40’ Container

FCA Wien — DAP Wuhan: ca EUR 5600,- / 40’ Container

Beforderungsdaueranalyse:

In unserem Beispiel kommt eben der Container aus dem Raum Chengdu. Dorthin gebracht
auf einen Containerterminal mit Bahnanbindung rechne ich einen Tag Vorlaufzeit ein. In
Chengdu fahren die Zige ca. alle 2 Tage Richtung Europa ab. Zurzeit gibt es noch keine

69



regelmafige Zugverbindung bzw. auch keine direkte zwischen China bzw. Chengdu und
Wien. Es fuhren lediglich bisher einige Spotziige (Ad Hoc geplante Zige, nicht regelmaRig
verkehrend). Wenn man nun von diesem Konstrukt ausgeht verhélt es sich so, dass eine
bestehende Zugverbindung nach Deutschland gewahlt werden musste zb nach Nuirnberg.
Der Zug bendétigt hier in der Regel ca. 14 Tage zwischen Chengdu und Nirnberg. Ab
Nirnberg misste eine bestehende Zugverbindung nach Osterreich respektive nach Wien
benutzt werden, welche ca. 2 Tage benétigt. 1 Tag wird hier noch dazwischen als Puffer
angenommen bzw. als Aufenthalt von China in Nurnberg Terminal ankommend, auf eine
Freiflaiche am Terminal gestellt und in weiterer Folge auf den Zug nach Wien beladen.
Weitere 2 Tage werden hier angenommen, damit der Container zuerst vom Zug auf den
Terminal in Wien gestellt wird und dann weiter mit dem LKW in den Umraum Wien zu
seinem Empfanger gebracht wird.

Demnach kommt man hier auf folgende Beférderungszeit door/door:

Hinterlandverkehr + Wartezeit auf Zugverbindung + Bahnhauptlauf China-Deutschland
+ Entladung + Stehzeit Bahnterminal Wien + LKW Zubringung zur Destination/ zum
Werk/ zum Lager

1+2+14+2+1+2=22Tage

Beispiel einer Angabe der Transportzeit eines Reeders und Spediteurs (aus April 2018):

FCL-Fracht (Full Container Load) oder LCL-Fracht (Less than a Container Load)

FCL.:
Door China — Door Osterreich: ca. 22 Tage (und v.v.)

LCL:

3 SACOs pro Woche:

1x ex Wuhan nach Gdansk

1x ex Wuhan nach Hamburg
1x ex Shanghai nach Budapest

(Door China — Door Osterreich: ca 28 Tage)
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4 Ausbau bzw. Verlangerung der ,,Breitspur“ von Kosice
(slowakisch/ukrainische Grenze) nach Ostosterreich (Raum 6stlich
von Wien bzw. nérdliches Burgenland)

Funf Prozent des Containerverkehrs zwischen Asien und Europa werden derzeit Gber die
Transsibirische Eisenbahn abgewickelt. Geht es nach den Vorstellungen Chinas, sollen
kunftig weitaus mehr Waren auf der Schiene transportiert werden. Mit der Initiative ,One belt
— one road® will ja die Volksrepublik die alten Wege der SeidenstralRe, wie schon weiter oben
beschrieben, wiederbeleben. Angetrieben von der Wiener Wirtschaftskammer, bemiht sich
die 6sterreichische Regierung um einen Endpunkt der Seidenstraf3e im Grolsraum Wien.

Der aktuelle Stand des Verkehrsministeriums liegt nun vor. Geplant ist die Verlangerung der
russischen Breitspur vom derzeitigen Endpunkt im slowakischen Kosice. Fir den Bau der
420 Kilometer langen eingleisigen Strecke mussten etwa eine Briicke Uber die Donau sowie
mehrere Tunnel mit einer Gesamtlange von etwa 40 Kilometern errichtet werden. Die Kosten
fur das Vorhaben betragen 6,5 Milliarden Euro. Neben dem Grof3raum Wien soll es auch
einen zweiten Terminal bei Bratislava geben. Ein frihestens méglicher Betriebsbeginn der
Strecke wurde mit Anfang des Jahres 2033 ermittelt.>®

Gluter aus Asien Uber den eurasischen Korridor, sprich via Russland nach Europa, mit nur
einmaligem Umschlag an der russisch-chinesischen Grenze zu bringen, wird von den OBB
und Russlands Staatsbahnen als gro3e Chance fur die Zukunft gesehen. Mit diesem
Korridor wirde das chinesische Seidenstra3en-Projekt verlinkt, das neben dem Russland-
Korridor auch einen mittleren Korridor via Kasachstan, Iran und die Turkei nach Europa
sowie als dritte Option den maritimen Korridor Uber die See nach Europa im Fokus hat.
Sokolow zeigte sich optimistisch, dass gerade vor dem steigenden Cargo-Volumen von
Asien via Russland nach Europa der Bau der Breitspurbahn gelingen wird.*’

4.1 Kostenubersicht/Finanzierung

Die Ausgaben fur den ¢sterreichischen Teil der Strecke samt Terminal und Anbindung an die
Ostautobahn A4 belaufen sich auf insgesamt 1,3 Milliarden Euro. Der Bund wirde sich bei
den Kosten fur das Terminal beteiligen, der Rest soll von Investoren finanziert werden. 2

Das Projekt ist eines fur die nachsten vier bis funf Generationen und es werde sich fir
Osterreich rechnen. Die Beratungen in Wien und das klare Bekenntnis von Osterreich und
Russland zu diesem Projekt soll Investoren rund um den Globus zu einem finanziellen
Engagement bei diesem Projekt animieren. Wéahrend der beiden Tage kamen auch
Bankenvertreter zu Wort. Das Thema PPP-Finanzierung (die gemischte Finanzierung

%6 Wiener Zeitung 116 vom 2018-06-16, Seite 6 / Europa & Welt.
5" \erkehr" Nr. 14/2018 vom 06.04.2018, Seite 1,2 Ressort: TITELSTORY.
%8 Wiener Zeitung 116 vom 2018-06-16, Seite 6 / Europa & Welt.
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zwischen der offentlichen Hand und privaten Investoren) wurde mehrmals angesprochen.
Nach Angaben der Breitspurgesellschaft in Wien, die alle Vorarbeiten bei diesem Projekt
koordiniert, wiirde derzeit an Geschéftsmodellen gearbeitet, um die Belastungen fir die
Staatshaushalte zu minimieren. Alle bisherigen Studien und Arbeiten deuteten darauf hin,
dass das "Projekt nicht nur technisch und rechtlich durchfiihrbar, sondern auch wirtschaftlich
realisierbar ist. Somit sei es auch méglich, bedeutende private, internationale Investoren fur
die Umsetzung des Projekts zu gewinnen.>

4.2 Chancen fiir den Wirtschaftsraum O und die Ostregion Osterreichs

Errechnet wurde auch die daraus entstehende Wertschopfung. Fir Osterreich — haupt-
sachlich GroRraum Wien — betragt diese 12,1 Milliarden Euro, die gesamte Wertschdpfung
(plus Slowakei) betragt 23,1 Milliarden Euro.

Eine aktuelle vom Ministerium beauftragte Verkehrsstudie von Prognos AG stellt zudem ein
Gutervolumen von jahrlich 21,5 Millionen Tonnen bis zum Jahr 2050 in Aussicht. Im
Vergleich dazu waren es im Jahr 2014 (aktueller Stand) 4,6 Millionen Tonnen. Die
Verlangerung der Breitspurbahn wirkt sich auch auf den Arbeitsmarkt aus. Im Schnitt sollen
Vollzeitjobs fiir 5000 Menschen entstehen.®

Mit der Verlangerung des russischen Breitspurbahnnetzes von Kosice will die
Osterreichische Bundesbahn (OBB) die Neue SeidenstraRe in den TWIN-City-Raum Wien-
Bratislava holen. Es gibt ein klares Bekenntnis der OBB fiir dieses 6,5 Milliarden Euro teure
und 400 Kilometer lange Infrastrukturprojekt, welches vorsieht, dass bis Parndorf neue
Schienen mit der in Russland verwendeten Spurbreite von 1.520 mm verlegt werden.
Dadurch sollen die Bahnnetze der beiden Lander quasi verkniipft werden.®*

Die Veranstaltung der WKO zu Chinas Seidenstra3en-Initiative Mitte November 2017 in
Wien hatte zum Ziel, den vorhandenen Spielraum fir heimische Wirtschaftstreibende
auszuloten und die MaRRnahmen der dsterreichischen Infrastrukturpolitik aufzuzeigen, mit
deren Hilfe das Land -und vor allem der bedeutende Twin-City-Wirtschaftsraum auf der
Achse Wien-Bratislava -sinnvoll als Teil der Belt-and-Road-Initiative positioniert werden soll.
SchlieRlich verfuigt Osterreich traditionell iiber besonders gute Handelsverbindungen nach
Siudost-und Osteuropa. Die gesamte Region bestehend aus elf EU-und funf Nicht-EU-
Landern am Balkan hat sich zusammen mit China in der 16+1-Kooperation
zusammengeschlossen. In einer gemeinsamen Pressekonferenz vor der Veranstaltung
hatten der Prasident der WK Wien, Walter Ruck, und der OBB-CEO Andreas Mattha von der
zukunftigen Regierung ein deutliches Pro- SeidenstraRe-Engagement gefordert, um diese
historische Chance nicht ungeniitzt verstreichen zu lassen. Zu den wesentlichsten Projekten,
die nach Meinung der beiden Wirtschaftsvertreter umgesetzt werden missen, zdhlen
Infrastrukturinvestitionen in Bahn, StraRe, Luft-und Wasserwege in der osterreichischen

% Verkehr" Nr. 14/2018 vom 06.04.2018, Seite 1,2 Ressort: TITELSTORY.
% Wiener Zeitung 116 vom 2018-06-16, Seite 6 / Europa & Welt.
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Ostregion, die Verlangerung der Breitspurtrasse vom ostslowakischen KoSice bis in den
Wiener Raum, der Bau eines Breitspur-Logistik-Hubs (Dry Port) im Raum Parndorf, die
Errichtung des Lobautunnels und der Marchfeld-Schnellstral3e sowie der dritten Piste am
Flughafen Schwechat, ebenso wie die Erweiterung des Donauhafens Wien. Auch die
Aufnahme Osterreichs in die 16+1-Initiative steht auf dem Forderungskatalog der Manager.®?

Mehr als 33 Lander in West-und Mitteleuropa, Zentralasien, Russland und dem Fernen
Osten wirden von der Verlangerung wirtschaftlich profitieren. Durch das Projekt kdnnten
nach OBB-Berechnungen in Osterreich rund 3000 Arbeitsplatze geschaffen und 120
Millionen Euro jahrliche Wertschopfung erzielt werden.®

Die "Belt and Road"-Initiative zur Wiederbelebung der traditionellen Handelsroute zwischen
Asien und Europa klang bei ihrer ersten Présentation durch Prasident Xi Jingping im
September 2013 noch fir viele wie eine sehr langfristige Zukunftsvision. Funf Jahre spéater
sind auch die grofiten Zweifler davon Uberzeugt, dass der Ausbau eines tragfahigen
Schienen-und StralRennetzwerks zwischen China und der EU nicht nur zligiger von statten
geht als angenommen, sondern dass durch einen derartigen Korridor alle an der Strecke
gelegenen Wirtschaftsraume profitieren kénnen. SchlieRlich betrifft dieses einzigartige
Projekt bis zu 60 Staaten, die zusammen mehr als die Halfte der Weltbevdlkerung und mehr
als ein Drittel der weltweiten Wirtschaftsleistung ausmachen. Einziger Schonheitsfehler fur
Osterreich: Es liegt auf keiner der bislang als nordliche und siidliche Route bezeichneten,
teilweise schon jetzt aktiv befahrenen Verbindungen. Doch die letzten Jahre haben gezeigt,
dass vor allem in der aktuellen Phase, die geprégt ist von weitreichenden multilateralen
Kooperationen und einer dynamischen sowie flexiblen Gestaltung des Korridors, noch Raum
fur Veranderungen und Adaptionen ist.*

4.3 Zeithorizont der Umsetzung

Russische und slowakische Staatsbahn bevorzugen fir die rund 400 Kilometer lange
eingleisige Breitspurstrecke um 6,5 Milliarden Euro— wie von der Osterreichischen Regierung
2012 im Ministerrat beschlossen — die ,Option 1“. Diese sieht eine Teilung der Kosten fur
Investition, Instandhaltung und Betrieb ebenso vor wie den gemeinsamen Besitz von
Infrastruktur, Giterterminals und Eisenbahnbetrieb. Wahrend sich der ukrainische Partner
neutral verhalt, kommt fiir Osterreich nur ,Option 3“ infrage, bei der die Streckeninfrastruktur
auf osterreichischem Boden von der OBB-Infrastruktur errichtet und betrieben wird. Beim
Nachbarn Slowakei hingegen, auf dessen Staatsgebiet der grofdte Teil der 400 Kilometer
langen Strecke verlauft und bei dem damit auch der Grof3teil der Kosten anféllt, soll das
Milliardenvorhaben wohl von der Staatsbahn ZSR errichtet und betrieben werden, allerdings

%2 erkehr" Nr. 49/2017: Neue SeidenstralRe: Hichste Zeit, Initiative zu ergreifen, 08.12.2017, Seite 1-2, Ressort:
Titelseite.
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nicht vom Staat, sondern durch ein gemischt offentlich-privates Konsortium (Public-private-
Partnership) oder Gberhaupt durch einen privaten Investor. Einzig das Segment Terminals —
geplant sind zwei Guterterminals im Grof3raum Bratislava und Wien — wird bei Option 3 in
einer gemeinsamen Gesellschaft verantwortet, die privat oder 6ffentlich sein kann, wahrend
der Eisenbahnbetrieb von nicht naher spezifizierten Dritten ausgefuhrt werden soll. Der
Hintergrund fur die Osterreichische Zuriickhaltung ist klar: Bei gerechter Aufteilung der
Gesamtkosten zwischen den Partnern ware der von Osterreich zu stemmende Anteil deutlich
hoher als bei einer Aufteilung nach Streckenlange auf eigenem Staatsgebiet. Schlief3lich
macht der Weg von der Staatsgrenze bis zum favorisierten Terminal-Standort Parndorf nur
einen Bruchteil der Gesamtstrecke aus. Eine Einigung mit den Partnerbahnen samt
Beteiligung von RZD, ZSR, UZ und OBB ist fur einen Geschaftserfolg unerlasslich, denn
dem Milliardenprojekt Breitspur wohnt erhebliches Drohpotenzial inne: Die russische RZD
kann die Giterverkehrsstrome umlenken und so die Auslastung der Neubaustrecke Uber die
Ukraine und Slowakei massiv beeinflussen, hat sie doch tber Weil3russland und Polen eine
weitere attraktive Zugverbindung nach Deutschland. Auf Schiene sind die Voraussetzungen
fur das Breitspurprojekt auch in Osterreich nicht. Laut Ministerratsbeschluss darf sich
Osterreich an einer Terminalgesellschaft gar nicht beteiligen. Entsprechende Adaptierungen
der Beschliisse stehen noch aus, rdumt eine Sprecherin des Verkehrsministeriums ein. Auch
die Abstimmung hinsichtlich Finanzierung, Betriebskonzept und Standortwahl fehlt. Ganz zu
schweigen von der Ertlchtigung von Zulaufstrecken und Kapazitatserweiterungen (der
Grofiteil der rund 22 Millionen Tonnen Containerfracht pro Jahr wird nach Westen
transportiert). Der viergleisige Ostbahnausbau kommt im aktuellen OBB-Ausbauprogramm
(Zielnetz 2025+) ebenso wenig vor wie Ausweich- und Uberholstellen im Wienerwald.®

4.4 Warenverlagerungen vom Seeweg auf den Landweg

60 Prozent des Guterverkehrs via Russland rollt heute in Containern. In den néchsten funf
Jahren werde sich dieses Container-Volumen verdreifachen. Daraus folgt: Die Bahn ist heute
eine bereits sehr gute Transportform flr den Giterverkehr von Asien nach Europa und vice
versa. Verkehrsprognosen gehen davon aus, dass bis 2030 das Gutervolumen via Russland
auf 18 Millionen Tonnen steigen wird, bis 2050 sogar auf 23 Millionen Tonnen. Die
Bandbreite des potenziellen Volumens auf der geplanten Breitspurstrecke Slowakei-
Osterreich konnte bis 2050 zwischen 16 und 26 Millionen Tonnen liegen. Diese Zahlen
werden in der vom Schweizer Beratungsunternehmen Prognos AG erstellten
Verkehrsprognose genannt. Das heutige Problem: Die steigenden Mengen lassen sich auf
der "Rennstrecke" Moskau-Brest und weiter nach Polen kaum noch bewidltigen, weil das
Bahnnetz zwischen Weil3russland und Polen Uber unzureichende Kapazitaten verfiigt. Daher
ist der Bedarf nach einer alternativen leistungsfahigen Route Uber die Ukraine, Slowakei
nach Osterreich vorhanden. Via Russland sind die Container innerhalb von 10 bis 15 Tagen
aus Fernost mitten in Europa, Uber die Seeroute dauert die Container-Reise 30 bis 35 Tage.
Das ist ein weiteres Argument fur den Bahntransport gegeniiber dem Seeweg, auch wenn
der Transportpreis auf der Schiene hoher ist. Wien - Bratislava konnte fir Russlands
Staatsbahn der Briickenkopf nach Europa bedeuten. Und im Raum Parndorf kdnnte der

% Der Standard" vom 04.09.2017: Die Breitspur steckt in Engstelle fest, Seite 9.
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neue Umschlagterminal entstehen, allerdings steht ein genauer Standort noch nicht fest.
Osterreich und die Slowakei wiirden jedenfalls vom neuen Logistik-Hub profitieren.®

4.5 Zeitersparnis, hohere Achslasten und sonstige Synergieeffekte

Die neue Strecke wirde an die bestehende Breitspurstrecke bis Kosice in der Ostslowakei
anknipfen und bis Wien fuhren. Beim Bau der Strecke wirden unmittelbar und mittelbar
durchschnittlich 21000 neue Arbeitsplatze geschaffen. Im laufenden Betrieb entstiinden
8100 neue Arbeitsplatze fur die Bedienung der Bahntransporte und weitere 3100 in den
Bahnhofen und beim Infrastrukturbetrieb. Einen Vorteil fur die Breitspur sieht die Studie
darin, dass sie hohere Achslasten und damit schwerere Waggons als die Normalspur
zulasst. Die Verlangerung der Breitspurstrecke wirde voraussichtlich jahrlich 16 Mio. t Glter
mehr auf die Schiene locken, 24 Mio. t im Idealfall.®’

Die Gutertransporte zwischen Asien und Europa findet derzeit fast ausschlie3lich mit dem
Schiff statt. Weil hier hohe CO2-Emissionen entstehen und der Transport auf dem
Wasserweg rund 30 Tage bendétigt, ist eine Verlangerung der Breitspurbahn nach Wien sehr
attraktiv: Der Guterverkehr konnte umweltfreundlich abgewickelt werden, Transportzeiten
verkirzen sich um die Halfte auf rund 15 Tage. Ganzzige aus den grol3en asiatischen
Metropolen Peking, Shanghai oder auch WIladiwostok konnten durchgehend bis
Ostosterreich fahren. Die Waren wirden hier im Zug-auf-Zug-Umschlagsterminal auf
Normalspur-Ziige umgeladen und europaweit verteilt.®®

Die staatliche russische Eisenbahn hat schon Plane, ihre Breitspurtrasse Uber die Slowakei
bis nach Wien zu verlangern. Dies kdnnte dem Containerverkehr auf der Landbriicke
zwischen Ostasien und Europa einen erheblichen Auftrieb geben. Durch die angedachte
Verlangerung der Breitspur bis Wien wirden sich die Bahnlaufzeiten im Vergleich zu
heutigen Verkehren deutlich verkiirzen: Es entfiele eine zeitaufwendige Umspurstelle, weil
die Zige nicht mehr von der europaischen Standardspur auf die in Russland und den
meisten GUS-Landern Ubliche Breitspur gesetzt werden missten. Lediglich an der russisch-
chinesischen Grenze ware dieser Vorgang weiterhin noétig, da die Eisenbahnspurweite in
China auch der européischen Standardnorm entspricht. Zusatzlich kdnnte ein Teil der heute
noch per Schiff beférderten Waren auf die Schiene umgelenkt werden. Die Laufzeit per See
befdrderter Giter ist zudem mindestens doppelt so lange wie die Bahnfahrzeit und durch den
Wegfall einer Umspurung bzw. Umhebung der Container an der ukrainisch/slowakischen
Grenze, nochmals verkirzt werden..®®

% \erkehr" Nr. 14/2018 vom 06.04.2018, Seite 1-2, Ressort: TITELSTORY.

67 DVZ, Nr. 151 vom 18.12.2010, Breitspur fur 6,7 Mrd. EUR, Ostmitteleuropa Verlangerung von Kosice bis Wien.
% DVvZ vom 05.11.2013. Wien und Bratislava hoffen auf Breitspur, Die beiden Stadte wollen Schnittstelle fur
Verkehr mit Russland und China werden / Logistikboom in Aussicht.

% verkehrs Rundschau: Nachrichten Politik + Wirtschaft, Russen planen Breitspur bis Wien, Heft 24/2012, S.12.

75



4.6 Wien als Hub und Dreh- und Angelpunkt zwischen Ost und West

Zwischen Asien und Europa ist bis heute das Seeschiff das wichtigste Transportmittel fur
den Warenaustausch. Das Flugzeug wird vor allem fiir zeitkritische Transporte und teure
Produkte genutzt, die in den meisten Fallen einen hohen Warenwert haben. Zwischen dem
gunstigen Seefracht- und dem hochpreisigen Luftfrachttransport gab es bis vor wenigen
Jahren kaum ein Angebot. Das hat sich geandert. Inzwischen sind Transporte auf der
Schiene zwischen den Industriezentren Chinas und den mitteleuropdischen Metropolen
zentrales Element ganzer Lieferketten. Diese Entwicklung hat das Interesse Osterreichs, der
Slowakei und Ungarns geweckt, einen direkten Anschluss an die Breitspur zu erhalten, die
Osteuropa via Transsibirische Landbriicke mit China verbindet. Seit geraumer Zeit laufen in
Mitteleuropa Untersuchungen, Diskussionen und Beratungen zu dem Megavorhaben einer
Verlangerung der russischen 1520-mm-Spur. Umsteigen in Kosice: Aktuell ist nahe der
slowakischen Stadt Kosice fur Guiter aus Metropolen wie Shanghai, Peking oder
Wiadiwostok auf der russischen Breitspur erst einmal Schluss. Dann heil3t es fir
Gutertransporte, die auf der Schiene weiter in Richtung Westen rollen, zunachst einmal
Umsteigen - auf die in Europa Uberwiegend verbreitete Normalspur (1435 mm). Auch wenn
es hierflr bereits sehr ausgereifte technische Lésungen gibt, spricht einiges dafir, die
russische Breitspur von der ostslowakischen Stadt aus, nicht weit entfernt von den
ungarischen und ukrainischen Grenzen, weiter in Richtung Westen auszubauen. Der
Umschlag ist haufig der teuerste Vorgang eines Transports; ein nahtloser Verkehr bis in die
Zentren Mitteleuropas konnte fur Guterverkehre wirtschaftlich eine echte Alternative sein.
An dem Breitspur-Ausbau sind vor allem die slowakische und die 6Osterreichische Hauptstadt
interessiert, denn fir eine Verlangerung sind insbesondere Bratislava und Wien als
Breitspur-Bahnhofe im Gespréach. Diese Stadte erhoffen sich hierdurch so etwas wie einen
"Logistikboom" fiir die regionale Wirtschaft.”

4.7 Schienentransportzuwachs zwischen China und Westeuropa bzw.
Osterreich

Bereits seit 2009 gibt es flr eine Umsetzung des neuen Asien-Europa-Gateways die
Breitspur Planungsgesellschaft, an der die vier staatlichen Eisenbahnunternehmen aus
Russland (RZD), der Ukraine (UZ), Osterreich (OBB) und Slowakei (ZSR) zu jeweils 25
Prozent beteiligt sind. Falls die Entscheidung fiir eine Verlangerung féallt, muss nach den
aktuell verfugbaren Schatzungen mit Baukosten in Hohe eines hohen einstelligen Milliarden-
betrags gerechnet werden, schatzen die OBB. Eine von der Planungsgesellschaft 2011
beim Beratungsunternehmen Roland Berger in Auftrag gegebene Machbarkeitsstudie sieht
eine Variante fur den Streckenverlauf nahe der slowakisch-ungarischen Grenze tber Bra-
tislava bis nach Wien vor. Der neue Abschnitt hat eine Gesamtlange von mehr als 400 km.
AuRer der Slowakei und Osterreich ist auch Ungarn an dem Breitspuranschluss interessiert.
Welche Rolle das Nachbarland bei dem Breitspurprojekt spielen kdnnte, dazu &aufert sich

° DvZ vom 05.11.2013: Wien und Bratislava hoffen auf Breitspur, Die beiden Stéadte wollen Schnittstelle fur
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das Osterreichische Verkehrsministerium nicht. Offenbar steht Ungarn bei den Planungen
zwischen Osterreich und der Slowakei etwas abseits. Die Regierung in Budapest stellt
Medienberichten zufolge eigene Uberlegungen fiir eine Verlangerung der Breitspur an. Diese
durften aber noch lange nicht so ausgereift sein wie die 6sterreichisch-slowakischen Plane.
Ein Vorteil kbnnte sich jedoch aus den intensivierten Wirtschaftsbeziehungen zu China
ergeben. Das Reich der Mitte mochte kréftig in Ungarn investieren - womdglich auch in
Infrastruktur. Unabhéngig vom Streckenverlauf scheint jedoch eines gewiss: Die Liefer-
ketten im Verkehr Asien - Mittel- und Zentraleuropa kénnten neu ausgerichtet werden. In
Wien treffen Container aus Shanghai oder Peking auf eine Verkehrsinfrastruktur, die den
Umschlag und den Weitertransport auf Stral3e, Schiene und Binnenschiff ermdglichen. Dem
Osterreichischen  Verkehrsministerium zufolge konne eine deutliche Verkirzung der
Transportzeiten um 9 bis 10 Tage erwartet werden. Die Bahn wirde mit diesen Aussichten
eine Lucke flllen: Sie ist langsamer als das Flugzeug, aber schneller als das Seeschiff. Auch
bei der Kapazitat liegt die Schiene im Mittelfeld. Eine erfolgreiche Breitspurverlangerung
braucht demnach Kundschaft, die genau dieses Angebot nachfragt und bereit ist, fir die
Transportleistung Preise zu zahlen, die zwischen den beiden heutigen Extremen liegen.”

4.8 Conclusio zur Breitspur

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion kamen neben Andreas Matth&, auch Wolfram
Senger-Weiss (Vorstandsmitglied bei Gebriider Weiss), Andreas Breinbauer (Rektor der FH
des BFI Wien) und Alexander Biach von der WKW zu Wort. Einig sind sich die Logistik-
experten in ihrer Einschatzung, dass die Bahn der wesentlich kostengunstigeren Seefracht
aus Asien sicherlich nicht den Rang ablaufen wird. Jedoch wird der bedeutend schnellere
Bahntransport -mit zunehmendem Ausbau der Bahnstrecken werden Transportzeiten um 10
Tage mdoglich - flr hochpreisigere Waren an Bedeutung zunehmen. Senger-Weiss, der als
Prasident des Zentralverbandes Spedition und Logistik auch gesamtdsterreichische
Wirtschaftsinteressen vertritt, bemerkte, dass es ihn nachdenklich stimmt, wenn Osterreich
selten bis gar nicht im Zusammenhang mit den bekannten Seidenstral3en-Korridoren
erwahnt wird. Hier ortet der Logistikexperte Versaumnisse in der Vergangenheit und begrifdt
das wachsende Engagement. In der weiteren Expertendiskussion wurde nochmals die groRRe
Chance, die ein international angebundener Dry Port fiir ein Binnenland wie Osterreich dar-
stellen wirde, betont, vor allem weil der zweite, ndrdlichere Umschlagpunkt von Breitspur auf
No;gnalspur an der polnisch-russischen Grenze bereits an seinen Kapazitatslimits angelangt
ist.

I DvZ vom 05.11.2013: Wien und Bratislava hoffen auf Breitspur, Die beiden Stéadte wollen Schnittstelle fur
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5 Schlussfolgerungen
5.1 Erkenntnisse

In Anbetracht des Vergleiches zwischen dem herkdmmlichen Seeweg und dem neuen
Schienenlandweg lasst sich grundsatzlich vorweg eindeutig feststellen, dass der Preis Uber
den Seeweg ein unschlagbarer ist. Im Schnitt ist eine Containerbeférderung Gber den See-
weg um 2/3 billiger als Gber den Landweg. Die Schiffe neuerer Generationen fassen bis zu
12.000 Container, was sich naturlich auf den Beférderungspreis enorm auswirkt. Ein Zug
fasst ca. lediglich 50 Container im Vergleich. Somit wird der GroR3teil der Waren auch weiter-
hin Uber den Seeweg nach Europa gelangen. Hier ist insbesondere bei normalen Handels-
waren wie zB. Lebensmittel od. Haushaltsartikel od. Ahnliches, also bei nicht
kapitalintensiven Gutern, nahezu immer das Schiff vorzuziehen. Zudem wirkt sich die ca. 3-
mal so lange Laufzeit bei Bekleidungswaren etc. nicht wirklich auf die Wertschopfung bei
solcherart Waren aus. Bekleidung, Lebensmittel, etc. werden wohl kaum, auch in weiter
Zukunft nicht, den Weg uber die Schiene von China nach Europa finden bzw. vice versa.

Ganz anders verhalt es sich bei kapitalintensiven Gitern wie zb. Autozulieferteile, also teure
Guter bei denen die Zeit eine entscheidende Rolle spielt. Hier kénnen niedrige Frachtraten,
Zinsverluste nicht ausgleichen, wenn zb. der Wert im Container mehrere hundert tausende
Euro ausmacht.

Aus dem praktischen Teil ab Punkt 3.10 geht hervor, dass je nach Richtung die Bahnfracht
ca. 3-4 mal so teuer ist wie jene des Containers. Die Bahnfracht liegt irgendwo im Bereich
von 6.000.- je Strecke (in beiden Richtungen). Die Seefracht + Hinterlandbahnanbindung
kommt auf ca. 1.400.- in der West-Ost Richtung und auf ca. 2.200.- in der Ost-West
Richtung. Dieser Unterschied liegt darin begriindet, dass noch immer viel mehr Waren aus
China nach Europa stromen als umgekehrt. Wenn man diese gewahlte Relation also
Chengdu im Hinterland Chinas nach Wien, betrachtet, kommt man eben auf diese
Preisunterschiede. In der Beférderungszeit resultiert aus meiner Analyse eine Dauer von ca.
40 Tagen Uber den Seeweg und von ca. 22 Tagen Uber den Schienenweg. Somit ist der
Landweg Uber den derzeit hauptsachlich befahrenen Korridor der Nordroute bzw. der
transsibirischen Strecke fast halb so kurz in der Transportdauer von ,door“ zu ,door”. In
meinem Beispiel wurde eine bestehende Schienenwegverbindung zwischen Chengdu und
Nurnberg ausgewahlt. Von dort bedarf es zur Zeit einer weiteren Extra Zuganbindung nach
Wien. Unsere Firma Rail Cargo Austria arbeitet aber gerade daran, auch Direktziige
zwischen China und Wien zu entwickeln. Dabei konnte auch das erst vor kurzem in Betrieb
genommene Gilterbahnterminal Wien Inzersdorf eine tragende und entscheidende Rolle als
Tor zum Osten spielen. Sobald diese Direktzugverbindung nach Wien aufgebaut ist, kann
man mit weiteren 2 Tagen der Verkirzung der Transportzeit rechnen. Somit ware man
bereits auf 20 Tage door/door, also unter 3 Wochen. Einen weiteren Synergieeffekt kdnnte in
einigen Jahren der Ausbau der Breitspurstrecke von KoSice nach Wien bedeuten, wodurch
das Umheben der Container in Kosice von der Breitspur auf die Normalspur entfallen wirde
und hier wohl ca. auch 2 weitere Tage Einsparung der Transportzeit bewirken kdnnte. Somit
kdme man dann auf eine Transitzeit zwischen Chengdu und Wien mittels reiner
Schienenverbindung auf 18 Tage. Ebenso wirde man sich den Mehraufwand und respektive
die Hubkosten der Container in Kosice ersparen, was mindestens 50.- je Container
Einsparung bewirken wirde- zudem aber auch noch eine weitere Einsparung hinzukdme je
Container, da auf der Breitspur bis Wien dann langere und schwerere Zige fahren kénnten
bei ca. gleichen Befdrderungskosten des Zuges.
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5.2 Empfehlungen

Grundsatzlich ist zu sagen, dass normale Handelsware immer Uber den Seeweg priorisiert
werden sollte. Der Schienenweg wird sicherlich ein Nischenprodukt bleiben,- wird sich aber
im Laufe der néchsten Jahre aus meiner Sicht doch stark zw. Europa und China
weiterentwickeln. Es ware anzustreben, hier die verschiedensten Seidenstralenwege auch
von europdischer Seit weiter zu forcieren. China ist schon bestrebt hier viel Geld zu
investieren. Die Européer sind noch eher zurtickhaltend weil sie auch nicht von chinesischen
Marken Uberrollt werden wollen und nicht sozusagen ganzlich aufgekauft werden wollen.
Hierbei empfiehlt sich genau hinzusehen, wie es auch aktuell Deutschland tut, welche
Unternehmen China konkret aufkaufen mdchte und man auch notfalls verhindernd eingreifen
sollte, wie es der deutsche Staat gerade macht. China ist auch bestrebt verschiedenste
andere Korridore wie eben nach Afrika auszuweiten- sozusagen sich nicht ausschlieZlich auf
Europa zu konzentrieren.

Was der Handelsbeziehung zw. Europa und China zu Gute kommen konnte, ist der aktuelle
Handelsstreit zwischen China und den USA. Hier kdnnte es sich so verhalten, dass gerade
bei Stahl und Aluminiumerzeugnissen vermehrt Warenstrome in dieser Art zw. China und
Europa laufen konnten. Da hier auch teilweise teure Teile verarbeitet werden, wére es auch
hier denkbar, dass mittelfristig solche Erzeugnisse wie zb. Metallbeschlage aller Art, Uber
den schnelleren Schienenweg transportiert werden.

Wo der Zug bzw. die Schiene ebenfalls interessant werden kdnnte, ist Saisonware welche
mengenmaliig nicht ausreicht, mitten in der Saison ausgeht und dann nachbestellt werden
muss und dann eben sehr schnell von China nach Europa kommen sollte. Hier ist ja auch
das Flugzeug ein Mitbewerber, jedoch ist die Luftfracht ca. doppelt so teuer wie der
Schienentransport.

Was fir den Raum Osterreich einen Vorteil bringen konnte, ist auch die Verlangerung der
Breitspur von Kosice nach Wien. Diese ist aus meiner Sicht, in den néchsten Jahren auf
jeden Fall weiter anzustreben und zu forcieren. Zum einen wirde es Ansporn auch fir China
und die ehemals russischen Staaten sein, den sidlichen Schienenweg weiter
voranzutreiben, auszubauen, zu modernisieren und auch in Hinblick auf
Beforderungsmenge, zu forcieren. Des Weiteren wiirde so auch der Anreiz fur chinesische
und Osterreichische Unternehmen geschaffen werden, vermehrt auf den Schienenweg zu
setzen. Es wirden hier unter anderem, teure Hubkosten in Kosice wegfallen und auch die
Beforderungszeit wirde sich weiter verkirzen.

53 Diskussion

Aus den Erkenntnissen meiner Arbeit, lasst sich hier die Diskussion er6ffnen, wo der
Schienenweg wirklich Sinn machen kann, welche Verkehrswege hier speziell Uber die
Schiene zwischen China und Osterreich interessant sein kénnten und welche neuen
Verkehrsstrome und Waren man entdecken und erkunden sollte, die man auf die Schiene
bringen kann und somit auch ein Vorteil entstehen wirde, vor allem im Hinblick auf die
schnellere Befdrderungszeit. Sobald man diese Segmente auf den Schienenweg gebracht
hat, kbnnte man das Ganze nochmal um eine Nuance interessanter machen, indem man
eben die russische Breitspur bis nach Wien verlangert. Hier ist man noch in der
Ausarbeitungsphase mit Verkehrsexperten, ob dieser sehr teure Ausbau, auch wirklich die
gehofften Warenstrome auf die Schiene verlagern wirde. Wirtschaftsexperten aus
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Osterreich hingegen sind sich einig, dass gerade in Anbetracht des deutschen Nachbars,
hier bereits wertvolle Zeit verstrichen ist, wo Osterreich den Landweg zu wenig zwischen
Osterreich und China forcierte und der Ausbau eher gestern als heute hétte beginnen sollen.

Zudem wird wichtig sein, die richtigen Partner im Speditionsbereich zu finden, mit denen
man sich auch nachhaltig auf diesen Verkehrsweg fokussiert und auch die nétigen Partner in
Russland, in den GUS Staaten und insbesondere in China zu finden.

Die Rail Cargo Austria ist dartiber hinaus auch sehr global in Europa aufgestellt, sodass hier
auch angestrebt werden kann zB. Verkehre zwischen Holland und China aufzubauen wo die
Speditionstéchter der Rail Cargo Austria eine tragende Rolle spielen kénnen, da wir gerade
auch nach und von Holland auch jetzt schon verschiedenste Schienenrelationen erfolgreich
betreiben, vor allem aus dem Raum Vorarlberg und dem Raum Linz.

Zudem werden auch bereits von anderen Anbietern innerkontinentale Ziige zwischen China
und dem Seehafen Hamburg angeboten und diese werden auch immer wichtiger und sind
auch kontinuierlich im Steigen begriffen. Hier kdnnte in Zukunft auch die Rail Cargo Group
am stetig wachsendem Verkehrskuchen von/nach China mitnaschen.
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6 Zusammenfassung

Aus dem Vorwort als Idee abgeleitet, und mit der intensiven Beschaftigung der Materie inter-
modaler Containertransporte zwischen dem asiatischen und dem europaischen Kontinent,
habe ich versucht verschiedenste Blickwinkel und verschiedenste Zugange zu dieser sehr
spannenden und vielfaltigen Handels- und Transportthematik zu finden.

Der Kern meiner Arbeit bezog sich zum Einen der Erlauterung des herkdmmlichen See-
weges mit all seinen Facetten und Besonderheiten inklusive der Beférderungsdauer und der
Preise, die aber auch sehr volatil sind und sich auch in den beiden Verkehrsrichtungen sehr
stark unterscheiden, was den unausgeglichenen Warenstromen geschuldet ist. Von China
wird immer noch grof3teils Handelsware, Teilprodukte der Elektronikproduktion und unsaglich
groRe Mengen von Bekleidungen nach Europa versendet. Gerade dort bei diesen relativ
billigen und gewichtsmaRig sehr leichten Produkten die zudem wenig Platz benétigen und in
einem Container regen Platz finden, ist grundsatzlich nur der Seeweg mittels riesigen
Containerschiff relevant. Darliber hinaus ergeben sich durch die Zusammenschliisse der
Reeder und der verschiedensten Hafenanbindungen als Multi Port oder Single Port
Strategien, verschiedenste Auslieferungsmodelle tber die angefahrenen europaischen
Hafen. Von dort aus werden die Waren dann auf kurzen Strecken meist mit dem LKW und
bei weiteren Strecken Uber 500km meist mit der Schiene innerhalb des européischen
Kontinents weiterbefdrdert, um dann letztendlich lhre Zieldestination also den Endkunden im
Einzelhandelsgeschaft oder die Produzenten zu erreichen.

Gerade in dieser Richtung ist der Zug auf dem neuen Schienenweg nicht voll, da eben die
verschiedensten Produkte nach dem der européische Markt zur Zeit noch vergeblich sucht,
noch fehlen auch in Anbetracht der Erfordernis einer schnelleren Beférderung als jene mit
dem Hochseeschiff von ca. 6 Wochen. Ein Ausnahme stellt Saisonware am
Bekleidungssektor dar, wenn eben gewisse Produkte aus dem laufenden Sortiment sehr
gefragt sind und dann in Europa ausverkauft und eben somit schnellst moglich nach Europa
nachgebracht werden sollten. Dort sind die Handler auch bereit wesentlich hdhere
Frachtraten zu zahlen, um somit dem Kunden letztendlich von seiner Versorgungs- und
Liefertreue zu Uberzeugen um ihn auch weiterhin als Kunden behalten zu kdnnen.

In der Gegenrichtung verhdlt es sich so, dass auf dem Schiff verschiedenste Waren
transportiert werden, von normalen Lebensmittel (ber Elektronik Teilproduktzulieferungen,
Autozulieferteilen, Stahl- und Aluminiumprodukte Uber Anlagenbauteile, Verkehrstechnik,
Schweinefleisch, etc.

Auf der Schiene haben sich in den letzten Jahren vor allem die Autobauer und da vor allem
BMW auf den Transport von hochpreisigen und kapitalintensiven Autoteilen fir Zulieferung
zu deren Werken in China kapriziert. Hier machen niedrige Frachtraten bei weitem Zins- und
Kapitalverluste nicht wett wenn sich im Container Waren im Wert von mehreren hundert
tausenden Euro befinden.

Durch die neuen Handelsvertrage die zwischen China und Osterreich bzw. zwischen
chinesischen und 6sterreichischen Firmen abgeschlossen wurden, sollten sich
verschiedenste neue Warenstrome zwischen den beiden Destinationen ergeben, sowohl am
See- als auch am Landweg. Hier hat man sich in erster Linie auf Smart City Produkte inkl.
verschiedenster Produkte aus der Verkehrstechnik geeinigt, welche grundséatzlich auch zu
den kapitalintensiven Giitern gezahlt werden kénnen. Osterreich ist auch ein Produzent fiir
hochwertige Stahl- und Aluminiumfertigprodukte, welche auch fir den Export Markt auf der
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Schiene in den nachsten Jahren von Osterreich nach China mehr und mehr Relevanz
bekommen kénnen.

Grundsatzlich gilt ja, die Schienenfracht zwischen China und der EU ist halb so teuer wie die
Luftfracht und doppelt so schnell wie das Schiff. Ein Produkt aus einem Hinterland in China
Uber den Schienenweg inkl. Anbindung an den Empfanger mittels zB. LKW Auslieferung
dauert in der Regel 3 Wochen (ca. 22 Tage). Mittels Schiff und eben auch den Hinterland
Anbindungen also fur das Produkt door/door bedeutet es hier rund 6 Wochen unterwegs zu
sein (ca. 40 Tage im Schnitt). In dieser Zeit ergeben sich Zinsverluste und Kapitalverluste bei
gerade sehr kapitalintensiven Gutern, sodass hier noch jede Menge Potential aus meiner
Sicht steckt, diese Verkehrsrouten mit gréReren Warenstromen zu versorgen. Um jedoch
hier nicht rasch an Limits zu stol3en, empfiehlt es sich aus auch weiterhin und unbedingt auf
den Ausbau der russischen Breitspurverlangerung nach Wien zu pochen. Dies wirde eine
ungemein hohe Reputation fir den Raum Wien und Bratislava im Twin City Gebiet am
Wirtschafts- und Transportsektor bedeuten. Schon alleine mit diesem Alleinstellungsmerkmal
als einziger westeuropaischer Hub von Breitspur auf Normalspur wechseln zu kdnnen, wiirde
der Raum Wien und Osterreich profitieren und viele Transportkunden und Endkunden
anlocken um letztendlich Gber Wien lhre Waren nach Europa zu bringen.

Von Wien aus lie3e sich dann unter anderem Ungarn, Slowakei, Tschechien, Deutschland,
Italien, Slowenien, Rumanien sehr gut anbinden. Gerade dies sind auch die Verkehrs- und
Logistikméarkte wo unsere Firmen innerhalb der Rail Cargo Group auch sehr stark aufgestellt
sind und hier weitere Synergien in Verkehrsausweitungen gefunden werden kdnnen.

Zudem wirde der Ausbau zu vielen nachhaltigen Arbeitsplatzen beitragen im Terminal und
Eisenbahnbetrieb. Des Weiteren birgt die Breitspur die Chance von langeren und
schwereren Zugen, um somit fir die Beférderung des einzelnen Containers zum Zeitvorteil
auch noch einen Kostenvorteil im Hinblick auf weniger Hibe und weniger Stuckkosten (wenn
mehr Container am Zug beférdert werden kénnen) darzustellen.

Ein weiterer Aspekt der die Handelsbeziehungen zwischen Osterreich und China verstarken
konnte, waére jener, dass Osterreichische Firmen vermehrt in China investieren wie es
deutsche Firmen schon seit geraumer Zeit intensiv machen- dies wiirde aus meiner Sicht
auch noch einen weiteren Verkehrsanschub darstellen zwischen Warenstromen zwischen
Osterreich und China und dann sicherlich auch auf dem Schienenweg.

Gerade China ist sehr bestrebt die alte Seidenstralie wiederzubeleben, und China ist ja auf
dem besten Wege vom Schwellenland zur noch wichtigeren Industrienation zu werden.
Gerade in den letzten 20 Jahren hat China einen ungeheuren Aufschwung erlebt und seine
Wertschopfung und die Produktion von Gultern aber auch die Ein- und Ausfuhren exorbitant
gesteigert.

Zudem kaufen sie sich in verschiedene europdische Marktsegmente stark ein, so auch im
Beforderungs- und Logistikbusiness wo sie den Hafen Pirdus mittels Cosco (China Ocean
Shipping Company) vor einigen Jahren aufkauften. Dieser Weg gilt auch als einer des neuen
Konzeptes One Belt, One Road. Weitere Wege sind jene Uber Russland, Kasachstan,
Weildrussland oder Ukraine, Slowakei nach Europa- aber auch zahlreiche andere Korridore
will China forcieren unter anderem nach Afrika.

Hier ist es vor allem aus Osterreichischer notwendig, dass man es nicht verabsdumt die

Entwicklung von neuen Verkehrswegen und der Sanierung und Verbesserung von alten
Verkehrswegen mitzugehen.
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