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ANALYSE

Der Festlandhandel zwischen China und der EU. Welche Méglichkeiten

ergeben sich fiir Zentralasien?
Von Richard Pomfret, Adelaide, Australien

Zusammenfassung

Die Aufnahme einer reguliren Eisenbahnverbindung zwischen China und der EU im Jahr 2011 markierte
eine dramatische Entwicklung im eurasischen Handel. Die meisten Giiterziige passieren derzeit Zentralasien
ohne Halt, doch hat die neue Infrastruktur das Potential, die Handelsverbindungen der Region nach Osten
wie nach Westen zu verbessern. China hat diese Festlandverbindung als Teil seiner »Belt and Road Initiative«
(BRI) unterstiitzt und alternative Routen durch Zentralasien in Aussicht gestellt. Die verbesserten Verbindun-
gen bieten eine besondere Gelegenheit fir zentralasiatische Linder, die ihre Exporte diversifizieren wollen. Der
Beitrag endet mit einer Darstellung der Voraussetzungen, unter denen dieses Potential umgesetzt werden konnte.

S eit Anfang des 16. Jahrhunderts fand der Handel
zwischen Europa und Ostasien iiberwiegend auf
dem Seeweg statt. Zu Beginn des 21. Jahrhunderts gab
es zwar eine Reihe von Eisenbahnstrecken, die China
physisch mit Europa verbanden, doch wurde keine
von ihnen als mit dem Schiffstransport konkurrenzfi-
hig betrachtet. Die Transsibirische Eisenbahn war die
bekannteste, sie wurde allerdings nach dem chinesisch-
sowjetischen Zerwiirfnis nur wenig fiir den internatio-
nalen Verkehr genutze. 1990 wurde eine Schienenverbin-
dung zwischen Kasachstan und dem Autonomen Gebiet
Xinjiang der VR China fertiggestellt. Uber sie wurden
vor allem Kohle, Stahl, Eisenerz und andere Mineralien
aus Kasachstan nach China und in der Gegenrichtung
chinesische Fabrikwaren transportiert. Nach der Eroff-
nung einer Eisenbahnstrecke zwischen Iran und Turk-
menistan 1997 erschien auf UN-Karten eine Linie siid-
lich des Kaspischen Meeres von Turkmenistan durch
Iran und die Tiirkei bis zum europiischen Orientex-
press als eine Hauptstrecke des Transasiatischen Eisen-
bahnnetzes (TAR), allerdings wurde sie nicht als Verbin-
dung zwischen Europa und China genutzt. Die EU hat
in den 1990er Jahren die TRACECA-Route (Transport
Corridor Europe-Caucasus-Asia) von Zentralasien iiber
das Kaspische Meer nach Baku und dann von Georgien
iiber das Schwarze Meer nach Europa als Vorzeigepro-
jekt fiir Zentralasien vorangetrieben. Der mehrfache
Wechsel des Transportmodus, Bahn-Schiff-Bahn-Schiff-
Bahn, machte diese Route jedoch unattraktiv.

2008/09 stellten deutsche Autohersteller Ganzziige
in Dienst, um Komponenten iiber die Transsibirische
Eisenbahn zu ihren Joint Venture-Montageanlagen in
Nordostchina (z. B. VW/Audi in Jilin und BMW in
Shenyang) zu beférdern. Zu dieser Zeit stieg die PK'W-
Produktion deutscher Unternehmen in China von
1,8 Mio. Fahrzeugen im Jahr 2010 auf 4,6 Mio. 2016
und die deutschen Firmen mussten zur Wahrung ihres
guten Rufes die bestmdglichen Fahrzeugteile verwen-
den. Ahnlich maflgeschneiderte Bahntransporte wurden

fiir PKW-Montagefabriken in Usbekistan eingerichtet.
Auch wenn das Daewoo-Joint Venture (Uz-Daewoo-
Avto) nach der Insolvenz des koreanischen Unterneh-
mens zu GM Uzbekistan wurde, verwendete die Fabrik
weiterhin koreanische Teile, die per Schiff nach Lia-
nyungang in der chinesischen Provinz Jiangsu und iiber
die Schiene weiter nach Andischan transportiert wur-
den. Diese Lieferungen zeigten, dass Transporte auf dem
Festland, per Bahn, machbar waren. Allerdings waren
die Ziige fiir potentielle weitere Kunden von keinem
Nutzen, weil sie nicht nach einem regelmifligen Fahr-
plan verkehrten. Man ging nach wie vor davon aus, dass
Festlandtransporte ungeachtet solcher Beispiele nicht
mit einer Verfrachtung iiber See konkurrieren kdnnen.

Die Eurasische Landbriicke

2011 und 2012 verkehrten einzelne Ziige zwischen der
chinesischen Provinz Sichuan sowie der Stadt Chong-
ging und Europa. 2013 wurde eine regelmiflige Eisen-
bahnverbindung zwischen Duisburg und Chongging
eingerichtet, 2016 wurde die Frequenz auf drei Ziige
in der Woche gesteigert, seit 2018 besteht eine tigli-
che Verbindung. Den Anreiz dafiir hatte bereits die seit
2001 lancierte chinesische Go-West-Politik geliefert,
ihre Wirkung zeigte sich aber erst, nachdem 2010 eine
Verbindung mit verplombten Ziigen zwischen Shenz-
hen und Chongging erdffnet wurde. Diese Strecke,
auf der Importgiiter mit nur minimalen Verzégerun-
gen und unter geringen Kosten geliefert werden, hat
Foxconn, HP, Acer und andere Unternehmen dazu
animiert, in Chongqing grofle Montageanlagen fiir
Laptops, Drucker und andere elektronische Gerite
zu errichten. Urspriinglich war geplant, die Produkte
iiber den Jangtsekiang und Shanghai zu exportieren,
doch war die Route iiber den Fluss bald iiberlastet,
insbesondere aufgrund der Verzégerungen vor den
Schleusen bei den Drei Schluchten. Als Alternative
versandten die Firmen ihre Waren iiber die Schiene
nach Europa.



Die Eisenbahngesellschaften von China, Kasachstan,
Russland, Belarus, Polen und Deutschland schlossen
sich zusammen, um Transporte anbieten zu kénnen,
die schneller waren als Schiffe und kostengiinstiger als
Flugzeuge. Dies war attraktiv fiir Elektronikunterneh-
men in Westchina, die Mirkte in der EU belieferten, wie
auch fiir Firmen aus der EU, die Komponenten fiir ihre
Anlagen in Westchina versendeten. Autos und Elektro-
nik sind die beiden wichtigsten Branchen, die im Rah-
men internationaler Wertschépfungsketten produzie-
ren. Sie wurden oft als global bezeichnet (Global Value
Chain, GVC), waren in Wirklichkeit aber regional (z. B.
europiisch oder ostasiatisch).

Die Verbindung Chongging—Duisburg reiissierte
derart, dass auch andere Stidte in China und Europa
Eisenbahnverbindungen erprobten. Von 2012 bis 2015
wurden Routen von Yiwu, Chengdu, Zhengzhou,
Wuhan und anderen chinesischen Stidten nach Europa
angeboten (s. Tabelle 1 auf S. 5). Einige Strecken erwie-
sen sich als erfolgreich und es wurden, regelmiflige Ver-
bindungen (z. B. Yiwu — Madrid) eingerichtet, einige
Bahnhoéfe entwickelten sich zu Drehkreuzen (wie etwa
16dz fiir Osteuropa und Klaipéda fiir das siidliche
Schweden), wihrend andere Routen sich als nicht pro-
fitabel herausstellten. Im Mai 2017 verbanden Ziige
von »China Railway Express« (einer Tochter der Chi-
nesischen Eisenbahnen) 37 chinesische Stidte mit Zie-
len in 11 Mitgliedstaaten der EU.

Die Schaffung der Eurasischen Landbriicke war
vom Marke diktiert, da die Eisenbahngesellschaften
auf eine Nachfrage reagierten, indem sie Dienstleistun-
gen abstimmten und sich auf Transitverfahren einigten.
Es waren nur geringe Investitionen in Sachkapital erfor-
derlich. Die Einnahmen der Deutschen Bahn und von
China Rail waren betrichtlich, wie auch die Transitge-
biihren, die Kasachstan, Russland, Belarus und Polen
erhielten. Spediteure und Paketdienste reagierten mit
einer Ausweitung der Dienstleistungen, beispielsweise
*  derEinrichtung von Verbindungen mit mehreren Ver-

zweigungen und verbesserter Sendungsverfolgung,
* der Zusammenfiithrung von Container-Teilladungen,
*  der Abfertigung von Giitern, die den wechselseitigen

Sanktionen von Russland und der EU unterliegen und
* der Bestiickung der Ziige mit Kiihlcontainern.
Diese Leistungsangebote sind der Grund, warum Kno-
tenpunkte wie Duisburg, £6dZ und Yiwu zu belieb-
ten Verladestationen geworden sind. Die zusitzlichen
Dienstleistungen sind fiir andere Globale Wertschop-
fungsketten attraktiv, z. B. in der Landwirtschaft, wo
Giiter leicht verderblich sein kénnen und Kiihlung erfor-
dern, aber auch fiir Transporte, die nicht zu einer GVC
gehoren. Die urspriinglichen Triebkrifte (Autos und
Elektronik) bleiben wichtig, weil die fithrenden Firmen

die ehemals regionalen Wertschépfungsketten in Asien
oder Europa in eurasische verwandeln.

Die Belt and Road Initiative

In einer Rede 2013 in Astana verkiindete der chinesi-
sche Prisident Xi Jinping die Schaffung einer »Neuen
Seidenstrafie«, einer Festlandroute, die durch die wenig
spiter gegriindete Asiatische Infrastruktur-Investment-
bank (AIIB) geférdert werden sollte. Chinesische Karten
zeigen, dass die Route siidlich des Kaspischen Meeres ver-
laufen sollte. Zusammen mit der kurze Zeit spiter verkiin-
deten »Maritimen Seidenstrafle« wurde sie im Mai 2017
nunmehr als »Belt and Road Initiative« (BRI) gestartet.

Die beiden Routen auf der Karte auf S. 6 weisen
wichtige Unterschiede auf: Bei der nérdlichen gehort
Russland zu den Transitlindern, wihrend die zweite
durch Iran und die Tiirkei fiithrt, wodurch sich leich-
ter ein Anschluss in die arabische Welt herstellen lisst.
Eine der Interpretationen der chinesischen Ziele hier-
bei lautet, dass die zweite Trasse geschaffen sein konnte,
um mdogliche Stockungen zu reduzieren. Bei einer ein-
zigen durch mehrere Linder fithrenden Route kénnte
nimlich eines dieser Linder die Transitgebiihren in der
berechtigten Annahme erhéhen, dass der Verkehr auf-
grund dieser Kostensteigerung nicht eingestellt wiirde.
Alternativ wird angenommen, dass die beiden Routen
sich als Hauptverbindungen zwischen China und der
EU gegenseitig ausschlieffen. Insbesondere dann, wenn
man eine Hochgeschwindigkeitsstrecke bauen will, die
zu teuer wire, um mehrere Routen abdecken zu kénnen.
Wie auch immer Chinas Motive aussehen mogen, die
Wahl der Routen ist fiir Zentralasien von Bedeutung.

In der Praxis kénnte sich ein opportunistisches Vor-
gehen Chinas ergeben. Eine Woche nach Authebung der
UN-Sanktionen gegen Iran stattete Prisident Xi Jin-
ping im Januar 2016 Teheran einen Besuch ab. Am 28.
Januar verlief§ der erste Zug mit 32 Containern Yiwu in
Richtung Teheran. Im September 2017 wurde die Zug-
verbindung Yinchuan-Teheran initiiert und Ende 2017
fuhren zwei Ziige pro Monat nach einem regelmifigen
Fahrplan. Es kursierten Berichte, dass China, Iran und
die Tiirkei eine Erweiterung um die Verbindung Tehe-
ran — Europa erérterten.

Der grofSte Empfinger von Férdermitteln unter
dem Dach der BRI waren Projekte entlang des »China
Pakistan Economic Corridor¢, der sich von Kaschgar
(Xinjiang) zum Indischen Ozean erstrecke. Es ist poten-
tiell eine fiir Kirgistan und Tadschikistan, deren Exporte
bereits zum Teil per LKW iiber den sogenannten Kara-
korum Highway erfolgen, wichtige Route. Kaschgar ist
der westlichste Punkt des chinesischen Eisenbahnnet-
zes, eine Bahnverbindung durch Kirgistan ins usbekische
Andischan wird intensiv erdrtert. Sie wiirde die nahtlose



Verbindung von China iiber Usbekistan, Turkmenistan,
Iran und die Tiirkei nach Europa unter Umgehung
Kasachstans vollenden und wire somit ginzlich unab-
hingig von der ersten Route. Die siidliche Route wird
von Usbekistan aktiv unterstiitzt, wihrend Kirgistan
Bedenken hat, selbst bei geringen Zinssitzen Schulden
aufzunehmen oder andere Konzessionsverpflichtungen
einzugehen, wenn die Bahnlinie durch diinn besiedelte
Gebiete fithrt und kaum ausreichend Transiteinnahmen
zur Bedienung der Anleihen abwerfen wiirde.

Der als »Belt« bezeichnete Teil der Belt and Road Ini-
tiative baut auf dem bereits erfolgreich funktionierenden,
marktorientierten Transportkorridor Eurasische Land-
briicke auf. Die BRI ist allerdings bedeutsam, weil sie den
Bekanntheitsgrad der neuen eurasischen Verbindungs-
moglichkeiten steigert und China Finanzierungsmog-
lichkeiten zur Verbesserung alternativer Routen anbietet.
Sowohl bei der Landbriicke als auch bei der BRI werden
effiziente grenziiberschreitende Dienste besonders betont
und Linder ausgeschlossen, die das nicht garantieren
kénnen, z. B. Usbekistan, als die Verbindung China—
Iran 2016 auf den Weg gebracht wurde. Der derzeitige
Verkehr auf dieser Route durchquert Zentralasien ohne
Halt. Da aber nun die physische Infrastruktur vorhan-
den ist und regelmifig genutzt wird, ergeben sich fiir die
zentralasiatischen Linder Méglichkeiten, dieses Eisen-
bahnsystem zur Steigerung ihrer Exporte zu nutzen.

Eine giinstige Gelegenheit fiir Zentralasien?
Nach den 6konomisch diisteren 1990er Jahre erlebten
die zentralasiatischen Linder im 21. Jahrhundert sehr
viel bessere Wirtschaftsbedingungen, die durch den glo-
balen Ressourcenboom genihrt wurden. Seit 2014 war
allerdings klar, dass dieser Boom vorbei ist und dass
zukiinftiges Wachstum mit wirtschaftlicher Diversi-
fizierung einhergehen muss. Angesichts der geringen
Grofle der einheimischen Mirkte sollte die Diversifi-
zierung vor allem neue Exporte umfassen.

Im 21. Jahrhundert sind hohe Kosten im internatio-
nalen Handel die wichtigste Hiirde fiir Exporte — und
diese Kosten sind in Zentralasien auferordentlich hoch.
Zum Teil ist dies auf den fehlenden Zugang der Region
zum Meer zuriickzufiihren, die meisten Kosten entste-
hen jedoch durch langsame Zollabwicklung, ausufernde
Regelwerke und andere Hindernisse beim Grenziibergang.
Die Kosten fiir Handel sind nur schwer prizise zu fassen,
doch weisen alle verfiigbaren Informationen darauf hin,
dass sie eine erhebliche Belastung fiir den internationalen
Handel in Zentralasien bedeuten. Ein extremes Beispiel
war der Indikator zu Erleichterungen im internationa-
len Handel im Doing Business-Index 2015 der Welt-
bank: Unter 189 Lindern nahm Kirgistan den 183. Platz
ein, Kasachstan den 185., Tadschikistan den 188. und

Usbekistan den 189. Turkmenistan wurde in dem Ran-
king nicht gefiihrt, wire aber hinter diesen vier Lindern
platziert gewesen. Fiir die traditionellen Exporte (etwa
Baumwolle, Gold, Mineralien) sind die Kosten fiir den
Handel von begrenzter Bedeutung, weil die zentralasiati-
schen Wettbewerbsvorteile grof§ sind. Als der Olpreis bei
140 US-Dollar lag, konnte Kasachstan sein Ol gewinn-
bringend exportieren, ganz egal, ob die Handelskosten
10 oder 50 US-Dollar betrugen. Die Wettbewerbsfihig-
keit anderer Giiter auf den Exportmirkten hingt hinge-
gen stirker von den Handelskosten ab.

Eine verbesserte Infrastruktur in Form eines Netzes
von Giiterzugverbindungen konnte eine giinstige Gele-
genheit fiir weniger traditionelle Exporte 6ffnen. Ob
eines der Linder in der Lage sein wird, aus der physi-
schen Infrastrukcur Nutzen zu ziehen, hingt allerdings
von einer Verbesserung der weichen Infrastrukeur ab.
Fiir Tadschikistan und Kasachstan bestand hier ein
Schritt darin, der WTO beizutreten und den Willen zu
einer Einhaltung des fast allgemeingiiltigen Welthan-
delsrechtes zu signalisieren. Die Schaffung der Trasse
fiir Ziige aus China nach Iran tiber Kasachstan und
Turkmenistan (und eben nicht iiber die direkte Route
durch Usbekistan) macht deutlich, wie es um die Ver-
bindung von hohen Handelskosten und der Attraktivitit
fiir Handelstreibende bestellt ist: In Usbekistan bestand
im Januar 2016 noch die sowjetische Praxis, jeden einzel-
nen Waggon eines Zuges zu inspizieren, was langwierige
Verzdgerungen an den Grenzen bedeutete. Dem stand
die Bereitschaft Kasachstans und Turkmenistans gegen-
iiber, unbeschidigte chinesische Siegel anzuerkennen
und Transporte ohne Inspektion zuzulassen.

Welche Giiter konnten exportiert werden? In Kir-
gistan, jenem Land in Zentralasien, in dem die Volks-
wirtschaft und die Gesellschaft am offensten sind, ist seit
der Jahrtausendwende eine Reihe von Wertschépfungs-
ketten geschaffen worden, unter anderem der Export von
Herrenkonfektionen nach Russland und von Bohnen in
die Tiirkei. Diese Exporte nutzen wichtige Vorleistun-
gen aus China und stiitzen sich auf gute StrafSenverbin-
dungen sowie im Fall der Bohnen fiir die Tiirkei auf
gute Internet-Konnektivitit, um nach Europa zuriick-
kehrende LKW mit freiem Stauraum identifizieren zu
kénnen. Die Frage ist, ob solche Erfolgsgeschichten der-
artausgebaut werden kénnen, dass sie auch andere Giiter
umfassen und einen groferen Umfang erreichen. Darin
wird in den 2020er Jahren die wichtigste Herausforde-
rung fiir Zentralasien bestehen.

Ubersetzung aus dem Englischen von Hartmut Schrider

Informationen iiber den Autor sowie Lesetipps finden Sie auf
der niichsten Seite.
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Lesetipps:
e Chris Rickleton, The Rail Deal for Central Asia, Eurasianet, 9.1.2018, = https://eurasianet.org/

the-rail-deal-for-central-asia

* Jonathan E. Hillman, The Rise of China-Europe Railways, CSIS Report, 6.3.2018, = https://www.csis.org/analysis/
rise-china-europe-railways

*  Shang-su Wu, Kazakhstan: a growing rail hub. On track to success, or derailed by problems?, APPS Policy Forum,
18.3.2019, = https://www.policyforum.net/kazakhstan-a-growing-rail-hub/

Websites mit fortlaufend aktualisierten Informationen iiber die Neue SeidenstrafSe:

¢ Neue Seidenstrafle, Mercator Institute for China Studies = https://www.merics.org/de/themen/neue-seidenstrasse

¢ Neue Seidenstrafle, German Trade an Invest (GTAI), = https://www.gtai.de/GTAI/Navigation/DE/Trade/Maerkte/
Specials/special-neue-seidenstrasse.html

¢ BRI Belt and Road Initiative = https://www.beltroad-initiative.com/belt-and-road/

Tabelle 1: Eisenbahnverbindungen der Seidenstrale von China in die EU (Stand: Ende 2015)

Route Start Lange (km) Dauer (Tage)
Chonggqing - Duisburg (DE) Juli 20m 11.179 16
Wuhan - Mélnik (CZ) Oktober 2012 10.863 16
Suzhou — Warsaw (PL) November 2012 11.200 18
Chengdu - £6dz (PL) April 2013 9.826 10,5
Zhengzhou - Hamburg Juli 2013 10.124 19-20
Yiwu — Madrid November 2014 13.052 21

Hefei — Kasachstan; Hefei - Hamburg Juni 2014 Ca. 11.000 15
Changsha - Duisburg/Moskau/Taschkent Oktober 2014 11.808 18

Quelle: Li Yuan, Kierstin Bolton and Theo Westphal: The Effect of the New Silk Road Railways on Aggregate Trade Volumes between China and Europe [= Working
Paper on East Asian Studies Nr. 109], Universitdt Duisburg-Essen, Institut fiir Ostasienwissenschaften, 2016, S. 8.
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