Chinesische Investitionen in Europdische Hafen
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Ubersicht chinesischer Investitionen in Europdische Hafeninfrastruktur.
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China sichert sich logistische Zugange nach Europa

Einen Fuld in der Tir

Mit dem zunehmenden Erwerb von européischen Hafenanteilen reagiert
China auf den massiven Anstieg der Frachtraten und strebt Unabhangig-
keit fiir den eigenen Warentransport an. Maria Leenen und Elisabeth Le
Claire von der SCI Verkehr GmbH analysieren die Marktmacht China.

Bis zu 16.000 Euro Frachtkosten fallen
aktuell fiir einen Container Shanghai-
Hamburg an. Noch im Vorjahr konnte
die gleiche Strecke fiir rund 2.000 Eu-
ro eingekauft werden. Wenige Bran-
chen verzeichnen momentan eine der-
artige Preisexplosion wie der maritime
Welthandel. Zu den Auslésern gehdren
die aus dem Gleichgewicht geratenen
Zulieferketten: Einerseits erleben wir
eine hohe Nachfrage nach Konsumgii-
tern, die in der Pandemie sogar teilwei-
se gestiegen ist, wahrend Produktions-
prozesse voriibergehend eingestellt und
einige Hiafen wegen Hygienemalnah-
men abgeriegelt wurden und sind. Die-
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se Entwicklungen haben auch zu Eng-
péssen in der Verfiigbarkeit von Con-
tainern und Rohstoffen gefiihrt.
Einzeleffekte wie die Blockade des Su-
ezkanals haben die Situation zusétzlich
verscharft.

Zentraler iibergeordneter Aspekt ist die
seit iiber 10 Jahren voranschreitende
Konsolidierung von Reedereien, die
den grof3en Playern das Festsetzen ho-
her Frachtraten und die Kontrolle {iber
die Lieferketten ermdglicht. Wahrend
im Jahr 2010 die groften fiinf Contai-
ner-Reedereien einen Marktanteil von
knapp 42 Prozent an der Kapazitit
weltweiter Schiffe hatten, stieg dieser
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Anteil auf fast 65 Prozent im Jahr 2020.
Reedereien wie APL, CSCL, Hanjin,
NYK, K Line, MOL, CSAV, OOCL,
USAC und Hamburg Siid waren im
Jahr 2010 noch eigensténdige Carrier
und sind heutzutage Tochter der grofien
Unternehmen.

Der massive Anstieg der Frachtraten
hat weitreichende Folgen fiir den Han-
del und die Weltwirtschaft. So sind Her-
steller und Handelshduser bestrebt, re-
gionale Zulieferstrukturen aufzubauen
bezichungsweise zu starken, um durch
heterogene und dadurch robustere
Transportketten eine ausreichende Ver-
fiigbarkeit von Waren sicherzustellen.
Doch stoflen regionale Produzenten an
ihre Grenzen, wenn sie ihrerseits bend-
tigte Rohstoffe und Vorprodukte eben
doch nur tiber die globalen Mérkte be-
ziehen kénnen. Nicht nur Seltene Erden
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und Lithium, sondern auch Holz, selbst
Plastik und Stahl gehoren in diese Ka-
tegorien.

All diese Entwicklungen fithren dazu,
dass chinesische Investoren mehr denn
je bestrebt sind, sich eigene logistische
Zugdnge zur Wahrung ihrer Absatz-
miérkte in Europa zu sichern. Den groB3-
ten Einflussspielraum bieten dabei Ree-
dereien und eine eigene Hafeninfra-
struktur. Seit 2013 hat China Anteile an
14 europdischen Hifen erworben.
COSCO Shipping Ports und China
Merchants Port sind die Hauptinvesto-
ren bei diesen Unternehmungen. Chi-
na Merchants Port erwarb 2013 Antei-
le an Hifen in Frankreich, Belgien,
Griechenland und Malta, indem sie 50
Prozent des Unternehmens Terminal
Link kaufte. COSCO hat in acht Héfen
in Europa investiert, von denen sich
fiinf im Mittelmeer und drei in der
Nordsee befinden. Die Shanghai Lin-

gang Overseas Development Co. unter-
zeichneten 2021 ihre Investition in ei-
nen 30 Hektar groBen Logistikpark am
Hafen Zeebrugge. Verhandlungen zu
einer moglichen Beteiligung von COS-
CO am Terminal Tollerort im Hafen
von Hamburg sind auch schon weit
fortgeschritten.

Eine Chance fiir die Schiene

Bisher galt fiir den landseitigen Waren-
transport: schnell, aber teuer. Idealer-
weise konnte mit der Entscheidung flir
den Landweg eine Zeitverkiirzung von
zwei Wochen erkauft werden. Mit dem
exorbitanten Anstieg der maritimen
Frachtkosten verschieben sich die Pa-
rameter und damit auch die Bedeutung
des Schienenverkehrs. In Tonnen ge-
messen stieg das Schienengiiterver-
kehrs-Volumen zwischen Europa und
China von 2015 bis 2020 um 31 Pro-
zent jéhrlich. Die Anzahl der Ziige

wuchs mit tiber 70 Prozent pro Jahr von
rund 800 im Jahr 2015 auf 12.400 im
Jahr 2020. Die Anzahl von 7.300 Zii-
gen im ersten Halbjahr 2021 deutet auf
eine weitere Steigerung hin. Zudem
fithrt die Verlagerung vom Industrie-
schwerpunkt an der chinesischen West-
kiiste ins Landesinnere dazu, dass der
Schienentransport noch attraktiver
wird, da die Transporte auf die Weise
nicht erst Richtung Osten transportiert
werden miissen, um wieder Richtung
Westen verschifft zu werden.

Trotz der starken Entwicklung hat der
Schienenverkehr im Verhéltnis zum
Gesamtverkehr zwischen der EU und
China dennoch einen geringen moda-
len Anteil. Uber 90 Prozent der Fracht
wird weiterhin per Schiff transportiert,
da der maritime Verkehr nach wie vor
kostengiinstiger ist. Doch der Schie-
nenverkehr wichst weiter massiv und
leidet gleichzeitig an seinem Erfolg,
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weil der Ausbau der notwendigen In-
frastruktur nicht mithalten kann. Zu-
dem sind politisch schwierige Lander
wie Weiflrussland Transportkorridore,
die nicht einfach zu umgehen sind und
nach wie vor anféllige Glieder der ge-
samten Transportkette darstellen.

Der Blick auf die Marktanteile der Ver-
kehre zwischen China und Europa
macht sehr klar, dass der Seeweg vor-
herrschend bleiben wird, auch wenn die
Schiene von niedrigem Niveau ausge-
hend dynamisch wichst. Gleichwohl
sind gerade aufgrund der Knappheit der
Transportangebote auf dem Seeweg
und den Schwierigkeiten der Schienen-
transporte zahlreiche Bestrebungen zu
beobachten, den Landweg mit LKWs
zu bewiéltigen. Aus Sicht der Unterneh-
men, die auf stabile Lieferletten ange-
wiesen sind, sind diese Initiativen Ver-
zweiflungstaten, um den hohen Trans-
portkosten oder Ponalen fiir verspétete
Lieferungen zu entgegen. Im Sinne der
globalen Klimaziele kann der Aufbau
CO,-intensiver Straflentransporte kein
zukunftsweisender Weg darstellen.
Umso entscheidender ist der Ausbau
und die Férderung der Schiene, um die-
sen klimafreundlichen Verkehrstrager
komplementér zur Schifffahrt zu stér-

Maria Leenen

ken und zudem eine signifikante Re-
duktion der Transportzeit zu realisieren.

Es muss gehandelt werden

Den Erwerb strategischer Hafenantei-
le in Europa wird China weiterhin aus-
bauen wollen. Thr Anliegen ist nach-
vollziehbar, stellt aber langfristig ein
Risiko fiir den europdischen Waren-
transport und die européische Trans-
portbranche dar. Der ungehinderte Zu-
gang zu den eigenen Hafen und Termi-
nals ist eine zentrale Voraussetzung flir
den freien Welthandel und muss jeder-
zeit sichergestellt sein. Es darf zu kei-
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ner Verknappung von Transportkorri-
doren durch strategische Absatzziele
kommen. Oligopole, erst recht nationa-
le bei Terminals oder Reedereien, gilt
es zu verhindern. Das geht nur in glo-
balen Vereinbarungen, die den vielfil-
tigen Interessen einen fairen Rahmen
geben miissen. Selbst das européische
Wettbewerbsrecht greift hier zu kurz —
damit kann nicht verhindert werden,
dass aus dem FuB in der Tiir Europas
eine geschlossen wird. Und Europa
steht tiberrascht davor.
Maria Leenen und
Elisabeth Le Claire

Entwicklung Schienengiiterverkehr EU-China und Modal Split der verschiedenen

Verkehrstrager im Jahr 2020
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Entwicklung des Schienengtiterverkehrs EU-China 2013-2020 und Modal Split der verschiedenen Verkehrstréger 2020.
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