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Mit der Belt and Road-Initiative hat die Volksrepublik China ein globales Infrastrukturprojekt ausgerufen,
welches die Handels- und Transportstrukturen fundamental &ndern soll. Im deutschsprachigen Raum wird
das Vorhaben als Neue SeidenstraB3e intensiv diskutiert, wobei konkrete Auswirkungen vielfach ungeklart
bleiben. Eine Befragung unter Entscheidungstrdger/innen in der dsterreichischen Transport- und Logistik-
branche widmet sich deshalb der wahrgenommenen Bedeutung, den erwarteten Chancen und Risiken
sowie den unternehmerischen Reaktionen.
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ie Belt and Road-Initiative ist

eine Strategie der Volksrepub-

lik China zur Schaffung eines

Infrastrukturnetzes,  welches
China mit weiteren Lindern in Asien, Euro-
pa und Afrika landseitig iiber den Silk Road
Economic Belt und zu Wasser iiber die Ma-
ritime Silk Road verbindet [1]. Im deutsch-
sprachigen Raum wird ,Neue Seidenstrafe”
als Synonym fiir die Belt and Road-Initiati-
ve verwendet. Es handelt sich um eines der
groiten Infrastruktur- und Investitionspro-
jekte in der Geschichte mit entsprechen-
dem Potential zur Veridnderung globaler
Handels- und Transportstrome [2, 3]. Die
vorliegende Arbeit untersucht die Sicht der
Transport- und Logistikbranche auf die
Neue Seidenstrale aus einer osterreichi-
schen Perspektive.

Fiir Osterreich ist China drittwichtigster
Handelspartner fiir Importe und als offene
und relativ kleine Volkswirtschaft kénnte
Osterreich von einem Ausbau der Trans-
portméglichkeiten im besonderem Ausmaf}
profitieren [4, 5]. Anhand der geografischen
Lage und starker Wirtschaftsbeziehungen
mit Osteuropa und dem Westbalkan konnte
Osterreich eine bedeutsame Rolle als Ver-
kehrsknoten der Neuen Seidenstrafle ein-
nehmen. Folgerichtig bekennt sich die offi-
zielle Politik zu einer Partizipation an der
Belt and Road-Initiative. Das kommt unter
anderem durch eine Mitgliedschaft an der
Asiatischen Infrastrukturinvestmentbank
zum Ausdruck, welche zur Finanzierung des
Infrastrukturaufbaus entlang der Neuen
Seidenstrale beitrigt [6]. Seit Vorstellung
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der Belt and Road-Initiative im Jahr 2013
sind konkrete Umsetzungspldne mit Rele-
vanz fiir Osterreich recht vage.

Befragung

Eine Online-Befragung unter Entschei-
dungstriger/innen der oOsterreichischen
Transport- und Logistikbranche wurde zwi-
schen Januar und April 2018 durchgefiihrt.
Ziel der Befragung ist es, einen Einblick in
das aktuelle Verstindnis zur Neuen Seiden-
strafle zu erhalten, wofiir zehn geschlossene
und sechs offene Fragen gestellt werden.
Um einen reprisentativen Querschnitt in
der Logistikbranche zu erreichen, wurden
Einladungen zur Teilnahme an der Befra-
gung an unterschiedliche Gruppen tiiber
mehrere Kanile (Mailinglisten per E-Mail,
Webseiten, Printmedium) kommuniziert.
Von 139 erhaltenen Responses werden 121
verwertbare Antworten fiir die Analyse her-
angezogen. Eine induktive Inhaltsanalyse,
bei der Kategorien aus dem analysierten
Text abgeleitet werden, wertet die Antwor-
ten auf die offenen Fragen aus [7]. Die Be-
fragung beschiftigt sich mit der generellen
Wahrnehmung des Themas Neue Seiden-
strale, den vermuteten Chancen und Risi-
ken fir Transport- und Logistikunterneh-
men sowie mit deren Reaktionen.

Positive Wahrnehmung

Die zentrale Frage nach der Wirkung der
Neuen Seidenstrafle wird eindeutig beant-
wortet. Auf die Frage ,Wie wirkt sich die
Neue Seidenstrae innerhalb der nichsten
zehn Jahre auf den Standort Osterreich

aus?“ antworten 90 % mit sehr positiv bezie-
hungsweise eher positiv (siehe Bild 1). Eine
positive Wirkung wird fur die Zukunft also
klar prognostiziert, aber wie stark ist diese
Wirkung? Als Indikator kann hierfiir die
empfundene Wichtigkeit, das Thema Neue
Seidenstrale zu verfolgen, herangezogen
werden. Auch hier féllt das Ergebnis klar
aus, indem 859% mit sehr beziehungsweise
eher wichtig antworten. Zur validen Ein-
schitzung der Wirkung und Wichtigkeit
miissen die Befragten iiber ausreichende
Information verfiigen. Aus Bild 1 ist ersicht-
lich, dass sich etwas weniger als drei Viertel
der Befragten sehr gut beziehungsweise gut
tiber das Thema Neue Seidenstrale infor-
miert fithlen. Aus den Ergebnissen ist zu-
dem eine positive Beziehung zwischen
Wichtigkeit und Informiertheit festzustel-
len. Wichtige Quellen zum Informieren
iber das Thema Neue Seidenstraf3e sind fiir
die Befragten Fachzeitschriften (85%,
n=118), Fachveranstaltungen (82 %, n=119),
Geschiftspartner/innen (71%, n=116) und
Interessensverbinde (71%, n=117). Massen-
medien sind hingegen fiir die Mehrheit
(57 %, n=117) eine unwichtige Informations-
quelle. Es sei angemerkt, dass ein Bias aus
einem moglichen Zusammenhang zwischen
der Bereitschaft zur Teilnahme an der Be-
fragung und der Einstellung zur Neuen Sei-
denstrafle resultieren kann.

Chancen im Vordergrund

Die generell positiven Einschitzungen zur
Neuen Seidenstrale stehen im Einklang mit
den Ergebnissen, wenn Chancen und Risi-



ken in unterschiedlichen Geschiftsfeldern
von Logistikdienstleistern erhoben werden.
Es wurde gefragt, wie zutreffend es ist, dass
in den Bereichen Landverkehr Strafle,
Landverkehr Schiene, Seefracht, Luftfracht
und Kontraktlogistik innerhalb der nichs-
ten zehn Jahre durch die Neue Seidenstrale
zusitzliche Chancen beziehungsweise Risi-
ken fiir aus Osterreich operierende Logis-
tikdienstleister entstehen. Die Ergebnisse
sind im Detail aus Bild 2 ersichtlich. Es ist
beachtenswert, dass, mit Ausnahme des Be-
reichs Luftfracht, die Chancen gegeniiber
den Risiken eindeutig tiberwiegen. Zudem
ist augenfillig, dass die Chancen im Bereich
Landverkehr Schiene besonders ausgeprigt
sind. In diesem Bereich erscheint es fiir
889% sehr beziehungsweise eher zutreffend,
dass innerhalb der nichsten zehn Jahre
durch die Neue Seidenstrale zusitzliche
Chancen fiir aus Osterreich operierende
Logistikdienstleister entstehen, wihrend
dies in Bezug auf Risiken nur fiir 47% der
Befragten der Fall ist.

Die Einschitzungen konnen damit er-
klart werden, dass fiir das Binnenland Oster-
reich neue Verkehrswege nach Asien pri-

méir mit der Eisenbahn assoziiert werden.
Im Speziellen wird eine mogliche Verlinge-
rung der Breitspurbahn vom slowakischen
Kosice in den Groflraum Bratislava-Wien
als wichtiges Infrastrukturprojekt wahrge-
nommen, welches einen zusitzlichen Ei-
senbahnkorridor zwischen Europa und Chi-
na schafft [8]. Insbesondere fiir kapitalin-
tensive Giiter wiirde die Alternative zum
Lufttransport ausgebaut werden. Dazu be-
steht eine Kooperationsvereinbarung zwi-
schen den Osterreichischen Bundesbahnen
und den Russischen Eisenbahnen, welche
unter anderem gemeinsame Bemiihungen,
die russische Breitspurbahn zu verlingern,
beinhaltet. Obwohl China kein unmittelba-
rer Partner dieser Kooperationsvereinba-
rung ist, wird das Projekt generell der Neu-
en Seidenstrafle zugeordnet.

Eine vertiefende Betrachtung erfolgt
durch die offene Frage nach wichtigen
Chancen beziehungsweise Risiken, welche
sich innerhalb der néchsten zehn Jahre
durch die Neue Seidenstrafe fiir aus Oster-
reich operierende Logistikdienstleister er-
geben. Anhand einer Inhaltsanalyse werden
als hiufig genannte Chancen ein gesteiger-
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tes Transportvolumen fir heimische Logis-
tikunternehmen, Osterreich als Logistik-
Hub, Verbesserung von Transportverbin-
dungen, Intensivierung der Handelsbezie-
hungen mit Asien und eine Verkehrsverlage-
rung zur Schiene identifiziert. Dem
gegeniiber sind hiufig genannte Risiken
eine Intensivierung beziehungsweise Ver-
zerrung des Wettbewerbs und ebenfalls eine
Verkehrsverlagerung zur Schiene. Auch hier
zeigt sich die zentrale Rolle des Verkehrstri-
gers Schiene in der dsterreichischen Sicht
auf die Neue Seidenstrafle, wobei je nach
Standpunkt ein Modal Shift zu Gunsten der
Schiene Chance oder Risiko bedeutet.

Ausreichend vorbereitet?

Generell wird der Neuen Seidenstrafle ein-
deutig eine positive Wirkung bescheinigt,
und die Chancen stehen im Vordergrund
der Wahrnehmung. Folgerichtig ist es fir
drei Viertel der Befragten fiir den langfristi-
gen Erfolg des eigenen Unternehmens sehr
wichtig (25 %) beziehungsweise eher wich-
tig (50 %), sich mit dem Thema Neue Sei-
denstrale zu beschiftigen, wihrend es fiir
ein Viertel eher unwichtig (18%) bezie-
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Bild 1: Wirkung, Wichtigkeit und Informiertheit

Bild 2: Chancen und Risiken
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Bild 3: Strategierelevanz

hungsweise unwichtig (7 %) ist (n=103). Ein
Vergleich mit anderen aktuellen Themen
relativiert jedoch das Ergebnis. Als sehr
wichtig fiir den langfristigen Unterneh-
menserfolg ist fir 70% eine Beschiftigung
mit der Digitalisierung, fir 699% mit der
Fachkriftequalifizierung, fir 54 % mit inno-
vativen Technologien, fiir 529% mit neuen
Geschiftsmodellen und lediglich fir 25%
mit der Neuen Seidenstrafle (n=103).

Inwieweit reagieren nun Unternehmen
der Transport- und Logistikbranche auf der
strategischen Ebene auf das Thema Neue
Seidenstrale? Weniger als die Hailfte der
Befragten gibt an, dass die Strategie ihres
Unternehmens das Thema Neue Seiden-
strale explizit thematisiert (22%) bezie-
hungsweise weitgehend mitberiicksichtigt
(25%). Fiir die Mehrheit besitzt die Neue
Seidenstrale keine ausgeprigte Strate-
gierelevanz, das heiflt, das Thema wird in
der Unternehmensstrategie nur etwas mit-
gedacht (33%) beziehungsweise gar nicht
beriicksichtigt (20 %) (siehe Bild 3).

Ob eine definierte Strategie auch tat-
siichlich gelebt wird, ist nicht einfach zu be-
werten. Eine Grundvoraussetzung ist jeden-
falls, dass Funktionen bzw. Abteilungen sich
mit Themen beschiftigen, welche in der
Strategie als relevant definiert sind. Rund
zwei Drittel der Befragten geben an, dass
Funktionen bzw. Abteilungen in ihrem Un-
ternehmen damit beauftragt sind, das The-
ma Neue Seidenstrale aktiv zu verfolgen.
Am hiufigsten widmet sich das Top-Ma-
nagement dieser Aufgabe.

Diskussion

Prinzipiell wird die Neue Seidenstrale durch
die Befragten in der 6sterreichischen Trans-
port- und Logistikbranche durchwegs positiv
aufgenommen. Diese sehen das Thema als
wichtig an, fithlen sich gut informiert und
assoziieren die Neue Seidenstrafle primir
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mit Chancen. Risiken werden vor allem an-
gebotsseitig in Form eines verstirkten Wett-
bewerbs gesehen, welcher zudem durch
staatsnahe, auslindische Anbieter verzerrt
werden konnte. Die Nachfrageseite wird
weitgehend ausgeblendet. Es kann jedoch
angenommen werden, dass sich, getrieben
durch vermutete beziehungsweise faktische
Verinderungen, welche mit der Neuen Sei-
denstrafle verbunden sind, die Kundenanfor-
derungen #ndern werden. Gesteigerte Er-
wartungen an Transportzeiten und -zuver-
l4ssigkeit wiirden Investitionen in innovative
Transport- und Logistiklosungen erfordern.

In den Befragungsergebnissen spiegelt
sich wider, dass die Neue Seidenstrafle in
Osterreich eng mit dem Verkehrstriger
Schiene in Verbindung gebracht wird. Im
Speziellen steht das magliche Projekt zur
Verlingerung der Breitspurbahn vom Osten
der Slowakei in den Grof3raum Bratislava—
Wien im Zentrum der Aufmerksamkeit,
welches eine grole Anzahl neuer Arbeits-
plitze in der Transport- und Logistikbran-
che verspricht [9]. Die Auswirkungen auf
die Verkehrstriger Wasserstraf3e und Stra-
Be sollen aber nicht vernachlissigt werden.
Ein neuer Verkehrsknoten im Groflraum
Bratislava—Wien bietet einerseits die Chan-
ce, den 6kologischen Wasserweg Donau an-
zubinden und zu attraktiveren, wiirde ande-
rerseits aber Herausforderungen durch ein
gesteigertes Verkehrsaufkommen auf der
Strafle bedeuten [10].

Letztlich ist festzuhalten, dass sich die
Befragten der Osterreichischen Transport-
und Logistikbranche bei der Beantwortung
der Fragen besonders auf ihr Kerngeschift
konzentrieren und langfristigen Auswirkun-
gen auf das wirtschaftliche, soziale und 6ko-
logische Umfeld weniger Beachtung schen-
ken. Es soll jedoch bedacht werden, dass
spétestens in der langen Frist gesamtwirt-
schaftliche, soziale und ¢kologische Effekte
auf die Transport- und Logistikunterneh-
men wirken werden.

Ist die Neue Seidenstrafle mehr als ein
Infrastrukturprojekt? Die Belt and Road-
Initiative steht mit der ,Going Global“-Stra-
tegie der Volksrepublik China im Einklang,
die eine Zunahme chinesischer Auslandsin-
vestitionen verfolgt. China investiert bereits
mehr Kapital im Ausland, als es an auslindi-
schen Direktinvestitionen erhélt. Das be-
trifft auch Investitionen in wichtige Logisti-
kinfrastruktur, welche durch staatsnahe Be-
triebe Chinas getiitigt werden. Der Ausbau
logistischer Infrastruktur ist zudem eng mit
der Entwicklung von Produktions- und Ab-
satzmirkten verbunden. Hier spielt die
Strategie ,Made in China 2025“ eine be-
deutsame Rolle, welche die Stirkung der
internationalen Wettbewerbsfihigkeit Chi-

nas, speziell im High-Tech-Bereich, zum
Ziel hat. Folglich ist es ratsam, dass Trends
rund um die Neue Seidenstrafle aus einer
ganzheitlichen Sicht verfolgt und differen-
ziert bewertet werden [11]. Abschlieflend sei
angemerkt, dass die Arbeit keinen Anspruch
auf endgiiltige Antworten erhebt, sondern
sich als Beitrag zur laufenden Diskussion im
dynamischen Arbeitsfeld Neue Seidenstra-
e versteht. [ |
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