Mit Unterstiitzung von:

LA ND

OBEROSTERREICH

Pilotstudie
Die Chinesische Belt and Road Initiative —
Chancen und Perspektiven

Industrie und Handel
Logistikdienstleister

Im Auftrag des Vereins Netzwerk Logistik (VNL)

Andreas Breinbauer, Johannes Leitner
Fachhochschule des BFI Wien
Wien, Juni 2020



Inhaltsverzeichnis

wnN

oo

EXECUTIVE SUMIMIAIY .....oiiiiiiiiie ettt s 3
Hintergrund, Problemstellung und Methodik .............ccoooiiiiiiiiieee, 4
Entwicklung und Charakteristik der Belt and Road Initiative ...........ccccccoevieeiieieenennne. 5
3.1. Werist Mitglied der SeidenstralBeninitiative?...........ccoceeiviiiniiiiieeeeeeeee 6
3.2. Die 6 Kooperationsfelder (,Saulen”) der BRI .............cccoovveieiiieiiieieeeeeeeeeeee 6
3.3. Die BRI im Konnex zu anderen chinesischen Strategien und Planen.......................... 8
3.3.1. Die Going Global Strategi€ (GGS).........ccecerirreriririeriieietiieieeeee et 8
3.3.2.  ,Made in China 2025" (MIC25).......cooueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee et 8
3.3.3.  ,Chinese Standards 2035 ........ooo ettt 9
.34, INTEINET PIUS ...t e e e e e e e e e e e e e e eeaee s 11
3.4. Die BRI als Komplettpaket fiir die Internationalisierung der Chinesischen
Multinationalen Unternehmen — Schwerpunkte Industrieunternehmen .................... 11
Die BRI aus Sicht dsterreichischer Managerinnen..............ccccoooveeoieeiciviececeieeeee 13
4.1. Verstandnis der BRI nach den befragten oberdsterreichischen Industrie- u. Handels-
bzw. Logistikdienstleistungsunternehmen.............ccoooiiriiiiiiiieneeeeee, 14
4.2. Geschéaftschancen durch di€ BRI..........cccoovoiiiiieiiiiiieicceeeeeeeeee e 15
4.3. Welche Risken bestehen durch die BRI?..........ccoooiirieiiieieieeeeeeeee e 18
4.4. Logistische Leistungen Zur BRI .............oooviiiiiiiiiieceeeee e 19
4.5. Informationsstand und Monitoring Gber die BRI.............cccooiiiiiiiniiiicceceee 21
4.6. UnterstlitzungSangebote ..........ooiiiiiiiieeiiceeceee e 22
4.7. Qualitative Expertinneninterviews mit Unternehmen ..............cccooooiiiiiieiiccicceee. 23
Zusammenfassung UNA RESUMEE ..........ccooeuviiuiiiiiieeeeeeeee e 24
0] =1 L | USRS 27
ANTAGEN ...ttt ettt e et e e ete e et e e teeeteeeaneans 33
7.1.  Fragebogen: Industrie und Handel ..............c..oooooiiiiiiceee e 33
7.2. Fragebogen - Logistikdienstl@iSter..........ccoouiiiiiiiiiiiiceeeeeeee e 37



1. Executive Summary

Die Belt and Road Initiative (BRI) Chinas ist ein strategisch ausgerichtetes
multidimensionales Projekt mit weitreichenden geopolitischen und ©6konomischen
Zielsetzungen. Insbesondere die mit der BRI einhergehenden Infrastrukturprojekte scheinen
zunehmend auch in der europaischen und Osterreichischen Wahrnehmung politischer und
wirtschaftlicher Akteure an Bedeutung zu gewinnen.

Vor diesem Hintergrund geht diese Pilot-Studie zwei Frageblocken auf den Grund:

e Welches Verstandnis der BRI haben Industrie- und Handelsunternehmen bzw.
Logistikdienstleister, und welche Geschaftschancen werden im Zusammenhang mit der
BRI erwartet?

e Welche Logistikdienstleistungen werden im Rahmen der BRI fiir Industrie und Handel
angeboten? Welcher Informationsstand besteht beziglich BRI und welche
Unterstlitzungsangebote werden im Zusammenhang mit der BRI gewiinscht?

Anhand von zwei empirischen Erhebungen, einer quantitativen und einer qualitativen, werden
Ergebnisse generiert, die sich auf die Einschatzung der Konsequenzen der BRI auf
osterreichische Unternehmen beziehen.

Die Logistikdienstleistungsunternehmen (LDL) scheinen die Chancen fiir Geschéfte in den
nachsten finf Jahren im Rahmen der BRI positiver zu sehen als die Industrie- und
Handelsunternehmen und zwar in China selbst genauso wie in den Landern entlang der
Seidenstralle. Diese Einschatzung deckt sich weitestgehend mit den Ergebnissen einer
weiteren empirischen Studie, die zu diesem Thema von den Autoren in Osterreich
durchgefiihrt wurde.

Als Risken werden sowohl die starkere Konkurrenz in China als auch in Drittstaaten entlang
der SeidenstralBe gesehen. Die LDL wurden auch danach gefragt, welche
Logistikdienstleistungen fiir den Erfolg 6sterreichischer Industrie- und Handelsunternehmen
notwendig waren und in welchem Umfang diese auch angeboten wiirden. Als die drei
wichtigsten Logistikleistungen fiir erfolgreiche Geschafte im Rahmen der BRI werden dabei
Schienenlandverkehre, funktionierende Warenumschlagszentren und eine effiziente
Zollabwicklung gesehen.

Die befragten Industrieunternehmen sehen sich zur BRI nicht nur tendenziell schlechter
informiert als die heimischen Logistikdienstleistungsunternehmen, auch die Verlinkungen der
BRI zu anderen wichtigen chinesischen Strategien wie der der Industriestrategie ,Made in
China 2025 (MIC25) oder ,Chinese Standards 2035“ bzw. ,Internet plus” sind weitgehend
unbekannt. Vielmehr wird die globale 6konomische und politische Rolle Chinas in Relation
zum eigenen Geschaftsfeld wahrgenommen. Die befragten Industrieunternehmen sehen
einen Konkurrenznachteil gegeniiber den vor allem staatlich dominierten chinesischen
Unternehmen. Einerseits in China selbst, wo sie — auller in Partnerschaft mit chinesischen
Unternehmen vor Ort — nicht den gleichen Marktzugang hatten, wie umgekehrt chinesische
Unternehmen in Europa.



2. Hintergrund, Problemstellung und Methodik

Die ,neue Seidenstraleninitiative” (,Belt and Road Initiative®, kurz: BRI) Chinas ist inzwischen
auch in Europa ein omniprasentes Thema, auch wenn die Berichterstattung von der Covid-19-
Problematik deutlich in den Hintergrund gedrangt wurde. In der medialen Rezeption wird die
BRI tiberwiegend als gigantisches Infrastrukturprojekt wahrgenommen, das China mit Europa
verbindet. Eine Umfrage unter Entscheiderlnnen in dsterreichischen Logistik-, Transport- und
Verkehrsunternehmen ergab, dass die Erwartungen an die BRI fiir die befragten Unternehmen
und den Standort Osterreich iiberwiegend positiv gepragt sind (Schodl u.a., 2018, Breinbauer
u.a. 2018).

Diese Pilot-Studie untersucht die Frage der Chancen und Perspektiven von insbesondere in
Oberosterreich  ansassigen Industrie- und Handelsunternehmen bzw. Logistik-
dienstleistungsunternehmen im Rahmen der chinesischen Belt and Road Initiative. Diese
Studie setzt sich aus zwei Teilbereichen zusammen.

Zunéchst wird ein Uberblick Gber die Entwicklung und Charakteristik der BRI gegeben. Die
wissenschaftliche Literatur wird dabei durch die Analyse von chinesischen Quellen zur BRI,
insbesondere von Strategiepapieren und Guidelines, ergdnzt. Es sollen dabei die
Querverbindungen zu anderen chinesischen Planen und Schlisselstrategien dargelegt
werden, die fur die Industrie- bzw. Handelsunternehmen sowie
Logistikdienstleistungsunternehmen relevant sind.

Im zweiten Teil sollen die Ergebnisse einer empirischen Erhebung unter Industrie-, Handels-
und Logistikdienstleistungsunternehmen vorgestellt werden, wo unter anderem folgende
Fragestellungen behandelt wurden:

1. Welches Verstidndnis der BRI haben Industrie- und Handelsunternehmen bzw.
Logistikdienstleister, und welche Geschaftschancen werden im Zusammenhang mit der
BRI erwartet?

2. Welche Logistikdienstleistungen werden im Rahmen der BRI fiir Industrie und Handel
angeboten? Welcher Informationsstand besteht beziglich BRI und welche
Unterstiitzungsangebote werden im Zusammenhang mit der BRI gewiinscht?

Ebenso wurde hinterfragt, welche Chancen und Risken die BRI fiir Unternehmen darstellen.
Diese Einschatzungen wurden in vertiefenden Gesprachen mit dem Topmanagement von vier
in Oberdsterreich ansdssigen multinationalen Industrieunternehmen abgerundet.

Zudem wird eine Referenz zu einer noch unveroffentlichten Studie hergestellt, in deren
Rahmen die Osterreichischen AuBenhandelsdelegierten der Advantage Austria der
Wirtschaftskammer Osterreich (WKO) in 54 Landern entlang der Neuen Seidenstrale befragt
wurden, wie sie die Chancen fir dsterreichische Industrie- und Dienstleistungsunternehmen
durch die BRI einschatzen.

Sowohl die schriftlichen als auch miindlichen Befragungen fanden vor der Covid-19-Krise bis
Februar 2020 statt.



3. Entwicklung und Charakteristik der Belt and Road Initiative

Den offiziellen Griindungsakt von ,One Belt One Road” (OBOR) setzte Prasident Xi Jinping im
Herbst 2013 mit zwei Reden in Kasachstan und Indonesien. Schon damals stellte er klar,
dass diese Initiative auf flinf Kooperationsfeldern liegen sollte: ,Improved communication of
national policies”, ,Improved transport connectivity”, ,Improved trade facilitation®, ,Improved
currency convertibility” und ,Improved people-to people exchanges” (Yu/Rizzi, 2018:53). Das
damals artikulierte ,Win-Win“-Ziel und das Versprechen auf ,Mutual Benefit" sind seitdem ein
durchgangiges Narrativ in fast allen offiziellen Dokumenten, Pldanen und Ansprachen
(Breinbauer, 2019i). Es dauerte dann 18 Monate, bis im Marz 2015 die Nationale
Entwicklungs- und Reformkommission (NDRC) zusammen mit einigen relevanten Ministerien
das Schliisseldokument ,Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Economic Belt and
21st-Century Maritime Silk Road” (NDRC u.a., 2015) veroffentlichte, in dem erstmals
hervorgehoben wurde, dass es keine regionale Einschrankung der Initiative geben sollte.
Wahrscheinlich auch deswegen gibt es von chinesischer Seite kaum Plane oder Karten
(neben den ersten Karten in der Konzeptionsphase zur maritimen und kontinentalen
SeidenstralBe der Jahre 2013 und 2014) ,iber den Verlauf der Seidenstralle”. Diese stammen
in den allermeisten Fallen von Think Tanks aus dem Westen (Breinbauer, 2019h). In der Folge
entwickelte sich der Begriff ,Belt and Road Initiative” (BRI) zur weithin, auch offiziell,
gebrauchlichen Bezeichnung (bis dahin ,One Belt, One Road”), wobei die chinesische Seite
immer wieder betont, dass die BRI keine Strategie sei (Miller, 2017:30), daher der Zusatz
JInitiative”. Weitere Meilensteine waren die Griindung multilateraler Banken wie der AlIB, die
Verankerung der BRI im UN-Kontext sowie die erste BRI-Konferenz im Mai 2017 in Peking, bei
der im gemeinsamen Abschluss-Communiqué eine weitere Offnung der Initiative, auch
thematisch, festgehalten wurde. Begriffe wie die ,Digital Silk Road", ,Arctic Silk Road", ,Space
Silk Road” zeigen, dass der Begriff ,Seidenstralle” bzw. ,Silk Road” auch von offizieller
chinesischer Seite wieder starker verwendet wird (Breinbauer, 2019a). Beim 2.
SeidenstralBengipfel im April 2019 in Peking tagten bereits zwolf Subforen, bei denen eine
Fokussierung diskutiert wurde — einerseits im Bereich der oben genannten Grundpfeiler der
BRI, andererseits gab es Panels zu den Themen ,Austausch von Think Tanks®, ,Clean Silk
Roads”, ,Innovationsseidenstral’e“, ,Digitale SeidenstralRe” und ,Subnationale Ko-
operationen”. Ein klarer Schwerpunkt des Gipfels war das Thema ,Nachhaltigkeit“. Mehrfach
wurde ein Bekenntnis zu ,grinen” Infrastrukturprojekten, zur ,griinen” Finanzierung und zu
den ,Sustainable Development Goals” der UNO abgegeben (Joint Communique, 2019). Am
Gipfel wurde erstmals auch indirekt auf die zunehmende Kritik (u.a.. Gefahr der
Uberschuldung und Abhéngigkeit von China bei vielen involvierten drmeren Léndern,
mangelnde Transparenz der BRI-Ausschreibungen, die multilateral finanzierten Projekte
seien in der Minderheit, von den chinesischen finanzierten Projekten profitierten fast
ausschlieBlich chinesische Unternehmen und generell, sei es ein politikokonomisches
Projekt, das China am meisten bringe) an der BRI eingegangen und zumindest in einigen
Bereichen (Nach-)Besserung versprochen: 1. Projekte sollen multilateraler und transparenter
auf- und umgesetzt werden, 2. Korruption soll keinen Platz haben und das geistige
Eigentumsrecht (starker) geschiitzt werden und 3. der chinesische Markt soll noch weiter
geoffnet und die sogenannte ,Negativliste” (also jene Bereiche, die fiir ausldandische
Investoren tabu waren) reduziert werden. 4. Es soll keine Abwertung der chinesischen
Wahrung geben, die China Wettbewerbsvorteile verschafft. Im Hinblick auf die Negativliste
wurden bereits konkrete Schritte eingeleitet. Im Juli 2019 wurden die gesperrten oder



eingeschrankten Bereiche reduziert, von 48 auf 40 und in den Freihandelszonen von 45 auf
37 (Merle, 2019).

In der Zusammenschau lasst sich die BRI als Konnektivitatsprojekt wie folgt darstellen: Sie
ist a) thematisch offen, b) zeitlich nicht limitiert, c) regional uneingeschrankt, d) ein ,work in
progress” und wird e) finanziell, politisch und diplomatisch begleitet (Breinbauer, 2019h).

3.1. Wer ist Mitglied der SeidenstraReninitiative?

Entsprechend dieser Offenheit und Volatilitat besteht breiter Raum fiir unterschiedliche
Interpretationen der BRI (Garlick, 2019: 13ff). Auch die Frage nach der Mitgliedschaft eines
Landes an der BRI ist derzeit nur sehr vage zu klaren. Es gibt keine definitiven Angaben Gber
Mitglieder der SeidenstraBeninitiative, auch kein offizielles Beitrittsprozedere (Breinbauer,
2019b). Eine semi-offizielle Landerliste des chinesischen ,Belt and Road Portal” wird fir
manche Studien herangezogen. Diese Liste hat sich rasch erweitert. Waren es im Jahr 2017
noch 65 Lander, stieg die Zahl im Oktober 2018 bereits auf 85 Lander (erstmals auch mit
Osterreich, zusammen mit 22 anderen Léndern in Europa), im September 2019 auf 131
Staaten, im Juni 2020 waren bereits 149 Lander gelistet (Belt and Road Portal, 2020). Diese
Lander haben sich mehr oder weniger formal zur Zusammenarbeit mit China im Rahmen der
BRI verpflichtet, z.B. mit ,positiven Aussagen” und Absichtserklarungen (z.B. in Form eines
Memorandum of Understanding, MoU, wie Italien im Méarz 2019).

3.2. Die 6 Kooperationsfelder (,Saulen“) der BRI

Wenn auch die BRI prinzipiell vollkommen offen ist, sind doch fiinf prioritare
Kooperationsfelder definiert, in denen die Lander entlang der Seidenstralle ihre
Zusammenarbeit verstarken sollen. Seit April 2019 taucht ein weiteres, sechstes, Feld =
Séaule, namlich ,Industrial Cooperation” auf (Office of the Leading Group for Promoting the
Belt and Road Initiative (2019), siehe Abb. 1. Uber den Fortschritt in den Kooperationsfeldern
wird in chinesischen Publikationen und Medienmitteilungen regelmafRlig -eine durchwegs
positive- Bilanz gezogen. Als Erfolge werden u.a. gefeiert: die ausgezeichnete
Zusammenarbeit mit Russland im Politikbereich, das Handelsvolumen von 7 Bio. USD
entlang der SeidenstraBe (Xinhua Silk Road Information Center, 2018, Breinbauer, 2019h), der
Ausbau des Filialnetzes chinesischer Banken, die steigende Zahl chinesischer
Auslandsstudierender oder die Etablierung von Konfuzius-Instituten weltweit, ebenso wie der
Ausbau der Infrastrukturverbindungen und die steigenden FDIs Chinas in Belt and Road
Countries, sowie die industrielle Kooperationen in dafiir bestimmte Zonen und Industrieparks
(Office of the Leading Group for Promoting the Belt and Road Initiative, 2019). Nach
chinesischen Angaben ist das chinesische Entwicklungsmodell auf einem multilateralen
Ansatz und einen Win-Win-Ansatz angelegt, der vor allem Entwicklungslandern
Infrastrukturentwicklung und Wohlstand bringen soll, der ihnen im Zeitalter des
Imperialismus verwehrt worden war (China Daily, 10.8.2018). Und in der Tat ist eine
funktionierende Infrastruktur ist eine wesentliche Voraussetzung fiir Industrialisierung und
wirtschaftlichen Aufschwung (Holzner u.a., 2018).



Abbildung 1: Die sechs Saulen der BRI

Belt and Road Initiative

Verbesserung der Kooperation in folgenden Feldern:

Politische Konnektivitst Handel Finanzierung Vilkerver- Industrielle
Kooperation und Finanzsystem standigung Kooperation
Infrastruktur

Thematisch uneingeschrankt, weltweit, zeitlich unlimitiert

Quelle: Breinbauer, 2019h:3

Die BRI deckt im Bereich Infrastrukturinvestitionen einen objektiven Bedarf gerade in Asien
ab. Die Asian Development Bank (ADB, 2017) schatzte in einer Studie, dass der jahrliche
Bedarf an Infrastrukturinvestitionen bis 2030 jahrlich ca. 1,5 Mrd. USD/Jahr in Asien betragt.
Die Investitionen Chinas sind ein wesentlicher Beitrag diese Liicke zu decken und noch mehr:
Durch die chinesischen Ambitionen sind auch Weltbank und die ADB bzw. das fiihrende
Land, der ADB, Japan aktiver in Infrastrukturprojekte engagiert. Als Reaktion auf die
Griindung der AlIB hat Japan im Mai 2015 angekiindigt, 1710 Mrd. USD fiir hochqualitative
Infrastrukturprojekte in den ASEAN-Staaten an Krediten fiir die nachsten 5 Jahre zur
Verfligung zu stellen, die Halfte bilateral mit den Landern, die anderen Halfte tiber die ADB
(Miller 2017:45). Der Chinesisch-pakistanische Korridor mit einem Gesamtinvestment von 46
Mrd. USD (die Halfte der Projekte sind bereits abgeschlossen) gilt als Paradeprojekt der BRI
und ist auch gleichzeitig wohl das deutlichste Beispiel des Zusammentreffens
geostrategischer und 6konomischer Interessen. Mit dem Tiefseehafen Gwadar als Endpunkt
in Pakistan soll bei der Entwicklung der Provinz Xinjiang mit dem Knoten Kashgar helfen (Cai,
2017:7). Die chinesischen Investitionen in Krisenlandern kdnnen auch zu einer Stabilisierung
der Region fiihren. Von anderen Autorlnnen wird argumentiert, dass die Reduktion der
Transportkosten durch die Infrastrukturbesserung zwischen Europa und China den Handel
verbessert und dadurch Europa ein Wirtschaftswachstum generieren kdnnte (Herrero/Xu,
2016). Bei der BRI geht es jedoch nicht nur um StraRen und Hafen. Dazu zéhlen auch OI- und
Gaspipelines, Stromleitungen und Telekommunikationsanlagen wie Glasfaserkabel sowie der
Bau von Hafen, Eisenbahnen, Autobahnen, Kraftwerken, Luftfahrt und Telekommunikation,



was die Infrastruktureinrichtungen in diesen Landern erheblich verbessert und Ertrage
gebracht hat. China hat Schiffrouten mit 600 Hafen in 200 Landern eingerichtet,
Eisenbahnverbindungen legen am starksten zu (34,5%). Nach chinesischen Angaben (Office
of the Leading Group for Promoting the Belt and Road Initiative, 2019:16f, deutsche Version)
wurden bis Ende 2018 108 Stadte in 16 eurasischen Landern verbunden und 13.000 Ziige
hatten mehr als 1,1 Millionen Standardcontainer (TEU) transportiert. Allerdings werden diese
Guterziige grofziigig von den chinesischen Provinzen und der Zentralregierung
subventioniert, was zu einem Riickgang des Preises seit dem Jahr 2011 bis zum Jahr 2017
um durchschnittlich 40% gefiihrt hat (EDB, 2018). In Europa konzentrieren sich die
Infrastrukturinvestitionen vor allem auf den Raum Siidosteuropa, bisher ist ein Volumen von
ca. 10 Mrd. USD geplant und teilweise umgesetzt (Griibler/Stehrer, 2017). Das bekannteste
Beispiel ist der Bau der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Belgrad und Budapest. Das
Gesamtinvestitionsvolumen im Jahr 2012 bis Ende Marz 2019 in Zentral- und Siidosteuropa
betrug ca. 15,4 Mrd. USD, wovon ca. 70% in die Nicht-EU-Lander der Region gingen (Barisitz,
2020:23).

3.3. Die BRI im Konnex zu anderen chinesischen Strategien und Planen

Die BRI sollte nicht nur in der Breite der sechs Kooperationsfelder gesehen werden, sondern
auch in Verlinkung mit anderen Strategien und Planen (meistens wird dieser Konnex auch
explizit erwahnt), die China bis zum 100. Jahresjubilaum der Volksrepublik China im Jahr
2049 helfen sollen, den ,Chinese Dream"’ umzusetzen. Dieser Bezug der BRI zu anderen
Vorhaben wird auch immer oOfter in offiziellen chinesischen Statements und Dokumenten
offengelegt. Fiir den wirtschaftlichen Kontext in Europa sind vor allem die ,Going Global
Strategie” (GGS) aus dem Jahr 1999, ,Made in China 2025“(MIC25) aus dem Jahr 2015,
sowie die ,Chinese Standards 2035"Strategie aus dem Jahr 2018 und die ,Internet Plus”
Strategie (2015 implementiert) relevant.

3.3.1. Die Going Global Strategie (GGS)

Die GGS bildet den wichtigsten und auch ersten zentralen politischen Rahmen fir alle
Auslandsaktivitaten chinesischer Unternehmen, die wiederum ein zentrales Element der BRI
sind. Sie verbindet politische und unternehmerische Interessen, sofern diese
zusammenpassen (Jungbluth, 2016:16). Verschiedene Akteure, Firmen genauso wie NGOs,
Kultur- und Bildungseinrichtungen sollen die wirtschaftlichen Chancen aullerhalb Chinas
ausloten und nutzen (Hung, 2019:261). Ein wichtiges Ziel der GGS ist es, chinesische
multinationale Unternehmen von ,National Champions” zu ,Global Player” zu entwickeln. Im
Kern waren und sind Staatsunternehmen (SOE) dabei die aktivsten Trager dieser Expansion.

3.3.2. ,Made in China 2025" (MIC25)

Ein wichtiges Element der BRI und fiir den High-Tech-Produktionsstandort Europa besonders
relevant ist die Implementierung der ,Made in China 2025" (MIC25)- Strategie. Diese definiert

! Der ,Chinese Dream” wurde vor allem von Staatsprasident Xi Jinping populdr gemacht. ,,Chinese Dream” war
der Titel eines Buches von Colonel Liu Mingfu, das 2010 publiziert wurde und das in China sehr hohe
Popularitdt geniel3t. Es beginnt mit dem Statement: , It has been China’s dream for a century to become the
world’s leading nation” (Rachman, 2016:58). Liu postuliert die Dominanz Asiens und speziell die Fiihrungsrolle
Chinas in der Welt. Die Welt werde unter Chinas Filhrung harmonischer werden, weil Chinas Rolle weiser und
wohlwollender sein wiirde als die der USA.



zehn High-Tech-Sektoren, in denen China bis 2025 (Welt-)Spitze werden méchte. Die MIC25
wendet sich auch offiziell an BRI-Lander im Hinblick auf die Entwicklung industrieller
Kapazitaten und die Zusammenarbeit (CCIEE/ UNDP, 2017: 45). Die BRI-Projekte erfiillen so
gut wie alle der zehn Schlisseltechnologiebereiche der MIC25: Luft- und
Raumfahrtausriistung, Elektromobilitat, Energieausriistung, neue Informationstechnologie,
Eisenbahnausristung und Meerestechnologien usw. Die BRI soll den Export von
Chinesischen High-End Produkten beschleunigen, vor allem in den paktierten
SeidenstraBenlénder (Cai, 2017:9). Der Anteil von chinesischen Basiskomponenten fiir die
»Smart Production” soll bis zum Jahr 2025 am Heimmarkt deutlich erhoht und gleichzeitig
die internationale Wettbewerbsfahigkeit gesteigert werden. Damit einhergehend sollen
auslandische Industrieprodukte in China substituiert werden und schlie8lich, auch im
Rahmen der BRI, chinesischen Firmen in ,overseas” (also aulerhalb von China) Marktanteile
erobern. Entsprechende technologische Liicken werden u.a. durch Investments auch in
europaische Firmen abgedeckt. In letzter Zeit versucht die chinesische Regierung
zunehmend européische Unternehmen zu bewegen, innovative Forschungsbereiche nach
China zu verlagern, vor allem im Bereich Elektromobilitat (Zenglein/Holzmann, 2019:14). Da
die MIC25-Strategie die alten Industriestaaten, allen voran Deutschland (Anlassfall war die
Ubernahme der Mehrheitsanteile am Industrie 4.0-Konzern ,Kuka“) zu einschneidenden
wirtschaftspolitische GegenmalRnahmen bewogen hat, hat die chinesische Regierung Mitte
2018 angewiesen, diesen Masterplan nicht mehr explizit zu erwdahnen (Sommer, 2019:15).

3.3.3. ,Chinese Standards 2035"

Die Effektivitat der Einfiihrung und Nutzung von Digitalen Technologien hangen in hohem
Male von der Verfligbarkeit relevanter Industriestandards ab. Im Wesentlichen kénnen zwei
Arten von Standards unterschieden werden: De jure Standards bzw. formale Standards, die
von Standard setzenden Organisationen entwickelt werden, wie z.B. der ISO und andererseits
De Facto Standards, die von im Wettbewerb dominanten Unternehmen entwickelt wurden
bzw. werden. In der Realitat werden aber De Facto Standards von industriellen Konsortien als
Vorschlage an Formale Standardisierungsorganisationen als Vorschlage weitergereicht und
finden dort auch Eingang in formelle Standards. Bei der Entwicklung solcher Standards spielt
in China (wie auch in Russland) der Staat eine wesentliche Rolle, und zwar in beiden
Bereichen, dem formellen und de Facto Bereich.

Die Fahigkeit im Industrie-Bereich Standards zu setzen, hangt einerseits von der Struktur und
dem Volumen der Produktion ab, in denen Standards zur Anwendung kommen konnen, und
andererseits vom Stand der technologischen Entwicklung (Turovets u. Vishnevskiy, 2019:81).
Kombiniert man beide Faktoren nach dem Ranking des World Economic Forum (WEF), so
sind derzeit Deutschland und die USA fiihrend in der Entwicklung der Standard. Allerdings ist
China hinsichtlich des Produktionsvolumens weltweit filhrend, mit einer stark aufholenden
Innovationskraft. Im Unterschied zu Deutschland und den USA wird die Standardisierung vor
allem vom Staat getrieben und stark unterstiitzt. Als drittes Element zur Durchsetzung von
Standards kann auch die politikkonomische Gestaltungskraft genannten werden.

Das Setzen von Standards war seit dem WTO Beitritt Chinas (2001) ein wesentliches
politisches Ziel, zunachst als Schutzmechanismus, um die niedrigeren Barrieren fiir den
Marktzugang zu kompensieren (Arcesati, 2019). Wie in anderen Staaten auch - z.B. in fast
allen Staaten Mittel- und Osteuropas nach der Wende in den 1990er Jahren-, bestehen nach



wir vor in China nationale Standards, die auslandische Unternehmen erfiillen missen, um in
ihre Produkte oder Dienstleistungen anbieten zu konnen. Protektionismus ist aber nicht das
einzige Ziel. China versucht, neue Normen zu etablieren, insbesondere die Weiterentwicklung
billiger Lizenzgebiihrenoptionen fiir die Inhaber von Standards, die fiir das geistige Eigentum
(IPR) von wesentlicher Bedeutung sind (Breznitz u. Murphee, 2013).

Andererseits wird das Setzen von Standards auch als Exzellenzausweis wahrgenommen. Es
besteht in China der weitverbreitete Glaube, dass nur jene Firmen, die Standards setzen
kdnnen, auch Weltklassefirmen sind (Cai, 2017:9). Das Bemihen, Standards zu setzen und zu
exportieren ist ein wesentliches Kernelement der von China Policy (2017:6) bezeichneten
,Going Global 2.0"-Strategie. Im Marz 2018 startete die ,Chinese Academy of Engineering“
(CAE) die Arbeiten fiir den Aktionsplan fir ,China Standards 2035 (#'[E#54:2035), der
chinesischen  Standardisierungs-Strategie  (Zenglein/Holzmann, 2019:30). ,Chinese
Standards 2035" ist eine Weiterentwicklung der MIC25-Strategie und auch im
Zusammenhang damit zu sehen, dass China zum 100. Jahrestag der Republik im Jahr 2049
eine fihrende Industrienation sein soll, die in vielen Bereichen Standards setzt, an denen sich
andere orientieren miissen, vor allem im Bereich innovativen Technologien, Kiinstliche
Intelligenz (KI), Cloud Computing, das Internet der Dinge oder Big Data. Ein Beispiel sind die
Cybersecurity Regulative, die auslandische Unternehmen zwingen konnen, sensible
Informationen und geistiges Eigentum offenzulegen (Arcesati, 2019). Die Umsetzung bzw.
der Export von Standards gelingt am leichtesten in jenen Landern, die sich zu einer engeren
Zusammenarbeit mit China verpflichtet haben, das sind in erster Linie, Lander, die sich zur
BRI bekennen.

AuRerdem ist China sehr engagiert in den weltweiten Normungsinstituten wie der ISO/IEC
oder ITU. Die intensive Lobbyarbeit in den Normungsgremien kombiniert China mit der
Verbreitung eigener Standards Uber Forschung und Entwicklung, sowie bei Tests und
Vermarktung von digitaler Infrastruktur, die chinesische Unternehmen im In- und Ausland
bauen. Dies trifft z.B. auf 5G-Netzwerklosungen und Internet of Things (loT) zu. Mit Erfolg.
Chinas Vorschlag zur loT-Referenzarchitektur wurde von den beteiligten Instituten ISO und
IEC zustimmend bewertet (Arecesati u.a., 2020:42). China ist sehr aktiv, die Global
Governance im Bereich technischer Standards zu beeinflussen und diese entlang der ,Digital
Silk Road" zu exportieren (Arcesati, 2019). Wahrend friihere Bemiihungen, im IKT-Bereich
Standards zu setzen, scheiterten (statt WI-FI, WAPI, bzw. statt 3G TD-SCDMA) sind die
Bemiihungen im Bereich 5G deutlich erfolgreicher. Die Telekomausriister Huawei und ZTE
haben seit 2015 gemeinsam mehr in die 5G-Technologie investiert, als alle anderen Firmen
weltweit zusammen und fiihren jetzt in diesem Segment (Breinbauer, 2019¢).

Die Etablierung digitaler Plattformen fir industrielle Anwendungen wird einerseits getrieben
durch Interessen chinesischer Internetriesen als auch durch staatliche Anreize zur
Verschmelzung traditioneller Industrien mit fortschrittlicher Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT) (Arcesati, u.a. 2020:8/9). China will auch die BRI nutzen,
um seine digitalen Industrieplattformen zu férdern. Der Schwerpunkt scheint auf der
Digitalisierung und der intelligenten Steuerung von Transport-, Energie- und Logistikprojekten
mittels digitaler Plattformen durch chinesische Unternehmen auf den BRI-Mérkten zu liegen.
Es geht aber auch um die Kontaktvermittlung und internationale Kooperation bei Regulierung
und Normung (ebenda:33). Im 14. Jahresplan (2021-2025) soll ein Fokus auf die neuen
Technologien gelegt werden, auch um im Handels- und Technologiestreit mit den USA von
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High-Tech Importen (wie Software fiir kiinstliche Intelligenz) unabhangiger zu werden (China
Daily, 2020).

3.3.4. ,Internet Plus”

Dariliber hinaus ist die Initiative ,Internet Plus” im Rahmen des BRI mit der ,Digital Silk Road”
verbunden, indem Informationstechnologienetzwerke und regionaler E-Commerce mit
Alibaba, Huawei, China Mobile und ZTE als Spitzenreiter aufgebaut werden (US-China
Economic and Security Review Commission, 2018:266f). Es geht aber nicht nur um den
Export von High-Tech-Produkten, sondern den Export von chinesischen Standards; denn nur
jene Firmen, die Standards setzen kdnnen, sind auch Globale Player. Firmen wie ZTE oder
Huawei haben diese im Bereich 5G-Netz gesetzt, weitere inzwischen bekannte Namen sind
Lenovo mit dem weltweit hochsten Anteil an Super Computern, im Bereich Atrtificial
Intelligence, Next Generation IT, Quantentechnologie und Blockchain ist China gerade dabei
die USA zu iberholen (Shi-Kupfer/Ohlberg, 2019). Absoluter Vorreiter ist China im Bereich
Mobile Shopping und Mobile Payment, sie ist die einzige Gesellschaft weltweit, die das
Buzzword ,Mobile First” bereits umgesetzt hat und damit die erste und bisher einzige ,Mobile
First“-Gesellschaft der Welt (Gatti/Richter, 2019:12). Besonders erfolgreich sind chinesische
Unternehmen, insbesondere der neue  Weltmarktfiilhrer CRRC, im  Bereich
Schienentechnologie.

3.4. Die BRI als Komplettpaket fiir die Internationalisierung der Chinesischen
Multinationalen Unternehmen — Schwerpunkte Industrieunternehmen

Ein wesentliches Element der BRI ist die Internationalisierung Chinesischer Multinationaler
Unternehmen, insbesondere der staatlichen bzw. staatsnahen Unternehmen (SOEs). Von den
100 grofiten boérsennotierten Unternehmen Chinas sind 99 mehrheitlich in staatlicher Hand
(BDI, 2020), was fiir westliche Unternehmen sehr viele Implikationen mit sich bringt.
Betriebswirtschaftliche Uberlegungen spielen dabei nicht immer die wichtige Rolle wie in
westlich-kapitalistischen Unternehmen, wichtig ist auch die Erfillung der politischen Ziele
(siehe Kap. 2.3.1). Nach einer Mitteilung der chinesischen Nachrichtenagentur Xinhua vom
12.2.2019 sind mehr als 90% der zentralen SOEs in der BRI engagiert. Infolgedessen wird ihre
herausragende Rolle im chinesischen State Information Center im Big Data Report liber die
BRI hervorgehoben: ,Die BRI bietet den chinesischen Unternehmen seltene historische
Gelegenheiten zum Aufstieg” bzw. ,Die BRI starkt das Ansehen und den Einfluss der
chinesischen Marken und Produkte” (Kumar, 2017). Holslag (2017ff) zeigt auf Basis der
Analyse offizieller chinesischer Dokumente (Staatsrat, Ministry of Commerce etc.) wie dies
im Detail umgesetzt wird: Chinesische Unternehmen sollen im Rahmen der BRI starker
zusammenarbeiten, Synergien entlang der gesamten Wertschépfungskette nutzen und
nationale Interessen vorantreiben, Uberkapazitaten abbauen helfen, die Abhangigkeit von
auslandischen Unternehmen senken. Dem E-Commerce kommt hier eine zentrale Bedeutung
zu. Er soll dabei helfen, Marktanteil entlang der gesamten Wertschopfungskette steigern, der
Beschaffung, Produktion, Logistik, Bezahlservice und Marketing. Damit konnten
Zwischenhandler ausgeschaltet werden, die Profite der Produzenten gesteigert und die
Entwicklung der chinesischen Marken verbessert werden. Die BRI liefert somit ein
Komplettpaket fiir die Internationalisierung chinesischer Unternehmen (Breinbauer, 2019¢).
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Exkurs: Eisenbahnindustrie/High-Speed Railway als Erfolgsbeispiel

Das Hochgeschwindigkeitsschienennetz (HSR) ist wahrscheinlich das beste und
erfolgreichste Beispiel fiir die Bemiihungen Chinas in einem Segment Weltspitze zu werden.
Bis heute sind 10.000e Wissenschaftler und Ingenieure bei der Entwicklung der HSR
engagiert (Cai, 2017:9). Aufgrund der immensen finanziellen Unterstiitzung wundert es kaum,
dass rund um das Feld ,Eisenbahn” ein Konglomerat an weltweit hochkompetitiven Firmen
entstanden ist, die vom Schienenlayout, Signaltechnik und hypermoderne Waggons die
gesamte Branche bedienen kann, in manchen Bereichen zum halben Preis der europaischen
Anbieter (Holslag, 2019:116). Das ist innerhalb von weniger als drei Jahrzehnten gelungen.

In den friihen 1990er Jahren betrug die Durchschnittsgeschwindigkeit von Ziigen lediglich 48
km/h, was zur Folge hatte, dass sich der Modal Split sowohl im Personenverkehr als auch im
Gliterverkehr Richtung Strafle und Luft verschob. Die Idee zu High Speed Verbindungen,
konkret zwischen Shanghai und Peking, gab es bereits Anfang der 1990er Jahre, diese wurde
aber erst 2004 umgesetzt (Chan, 2016:202, Lu u.a. 2018). Parallel zur HSR-Diskussion in den
1990er Jahren gab es intensive Bemihungen, die bestehenden Bahnnetze zu beschleunigen.
Diese ,Speed up“Initiative betraf nicht nur die Geschwindigkeit, sondern auch die Erhéhung
des Service. Tunnel und Briicken wurden gebaut, ein Double Tracking eingefiihrt und das
Netz elektrifiziert. Der erste Railway Network Plan wurde 2004 erstellt, mit 4 horizontalen und
4 vertikalen Linien (4 + 4 Netzwerk) (Xia u.a., 2019:107) und ein besonderer Schwerpunkt auf
HSR gelegt, obwohl die spezifische Technologie dazu noch gar nicht vorhanden war (Holsag,
2019:114). Daher Iluden die chinesischen Verantwortlichen deutsche, franzosisch,
kanadische und japanische Firmen ein, einen Beitrag zu leisten, allerdings nur in Form eines
Joint Ventures mit dem Zwang, die relevante Technologie zu transferieren und die
Patenttechnologie aufzugeben (Holslag, 2019.114). Obwohl die westlichen Unternehmen am
Anfang ablehnend agierten, gelang es Peking die Unternehmen gegenseitig auszuspielen. Die
ausgewahlten Unternehmen generierten kurzfristig groRe Gewinne mit chinesischen High
Speed Projekten, der Know-How-Abfluss war dafiir bedeutsam (Holslag, 2019:114). Im
Westen erwartete man sich eine langandauernde Zusammenarbeit, die nicht eintrat, weil die
chinesischen Unternehmen rasch aufholten. Im Gefolge hatte China die Kooperation mit
auslandischen Unternehmen im High Speed Network limitiert, fast alle Komponenten
mussten aus chinesischen Fabriken stammen (Holslag, 2019:115), auch fast alle Ziige
wurden in China gebaut. Nach nicht einmal 2 Jahrzehnten zeigt sich der Erfolg im High
Speed Railway Bereich (HSR). Von derzeit 47.650 km Hochgeschwindigkeitsstrecken
befinden sich allein in China 31.043 km, also ca. 2/3 aller HSR-Strecken (Breinbauer, 2019g).

Seit einigen Jahren ist die chinesische Eisenbahnindustrie im Ausland aktiv. Die Motive dazu:
1. Uberkapazitdten im Inland, 2. Markte durch Infrastrukturentwicklung zu 6ffnen, vor allem in
den Nachbarlandern und Eurasien, 3. chinesische Produkte zu bewerben, 4.
Rohmateriallieferung zu sichern und 5. den Handel weniger vom Seeverkehr abhangig zu
machen, was als Transportsicherheit ,transport security” bezeichnet wird (Holslag,
2019:115). Gerade auch in der Schienenindustrie geht es China darum, Standards (im Sinn
der Strategie ,China Standards 2035“, siehe, Kap. 2.3.2.) zu setzen und zwar durch einen
integrierten Ansatz, verschiedene Bereiche dieses Sektors zusammenzufiihren: Design,
Eisenbahnbau, Ausriistung, Signaltechnik, Elektrifizierung, Lokomotiven, Schienenfahrzeuge
usw.) (Holslag, 2019:116).
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Wie werden die chinesischen Unternehmen unterstiitzt? Auch hier gibt es einen staatlich
kontrollierten Leitbetrieb, die China Railway Corporation, dem Monopol Bahnbetreiber in
China, der 640 Mrd. USD von chinesischen Banken an Krediten bekam. Durch die CRC, dem
Schienenfahrzeughersteller  CRRC, der  Signaltechnikfirma CRSC sowie die
Bahnkonstruktionsfirma CRCC und CREC haben sich diese am Heimmarkt Milliardenauftrage
gesichert (Holsalg, 2019:16). CRRC ist in seinem Segment bereits Weltmarktfiihrer. Im
Ausland haben diese Firmen grofziigige Unterstiitzung durch Zusatz- und Exportkredite,
womit sie preislich sehr giinstig sind (Holsag, 2019:116), sie konnen einen km High Speed
Railway zum halben Preis von europaischen Konkurrenten anbieten. Die BRI soll der CRRC
mehr Unterstiitzung geben, wie das Ministry of Commerce (MOFCOM) meint: ,We need to
use railway projects to advance our own standards. We will broaden the use our foreign
exchange reserves as policy-oriented financial investments for railway and other equipment
to go out” (MOFCOM nach Holsalg, 2019:117). Die BRI schafft fiir die chinesische
Eisenbahnindustrie neue Mdéglichkeiten: ,China’s “One Belt and One Road” strategy facilitates
China’s exports of railway equipment. Chinese enterprises obtain more orders by virtue of
their comprehensive comparative advantages.” (MOFCOM, 2015).

Der Aufbau chinesischer, vorwiegender staatlicher, Weltmarktfihrer, die auch Standards
setzen konnen, lauft jedenfalls sehr erfolgreich. Waren im Jahr 2013 nur 23 chinesische
Unternehmen unter den 500 groRten Unternehmen der Welt, waren es in der jlingsten Liste
von 2019 bereits 120, nur mehr 1 weniger als aus den USA (Fortune 500, 2020). Der Olriese
Sinopec, die GroRbank ICBC, der Bahnkonzern China Railways Group, die drei
Technologieriesen Baidu, Alibaba und Tencent und hunderte andere Unternehmen haben sich
verpflichtet, die Parteizellen vor wichtigen Entscheidungen zu konsultieren (Sommer,
2019:125). Darliber hinaus werden einige sogenannte "private" Unternehmen, wie zum
Beispiel einige groBe Firmen in Hongkong, nach und nach mehr unter die Kontrolle des
Parteistaats gestellt, insbesondere seit Januar 2017 (Godeman / Vasselier, 2017: 49).

4. Die BRI aus Sicht osterreichischer Managerinnen

Im Vorfeld der empirischen Untersuchung wurde ein online basierter Fragebogen entwickelt,
der Uber den Verteiler des Verein Netzwerkes Logistik zwischen Oktober und November 2019
versendet wurde (siehe Anlagen). Die Grundgesamtheit betrug 183 Bedarfstrager (Industrie
und Handel) sowie 136-Logistikdienstleister. Der Riicklauf war trotz mehrmaligen
Nachfassens gering. Im Bereich Industrie und Handel antworteten 18 Unternehmen (davon 4
aus dem Handel), was einer Riicklaufquote von knapp 10% entspricht, aus dem Bereich
Logistikdienstleister antworteten 10 Unternehmen, was einer Ricklaufquote von lediglich
7,3% entspricht. Entsprechend vorsichtig sind daher die Ergebnisse der empirischen
Erhebung zu bewerten. Dennoch, um einen Eindruck der Antworten zu geben, werden die
Ergebnisse illustriert und kommentiert. Als Qualitatssicherung wurden die Ergebnisse dieser
Untersuchung mit den Resultaten einer anderen von den Autoren in Osterreich
durchgefiihrten empirischen Studie? zu diesem Thema verglichen, um zu priifen, ob die
Antworten plausibel sind, oder kontrar zu bisherigen Ergebnissen. Im Wesentlichen zeichnet

2 Siehe Breinbauer, A., Leitner, J. und Meissner, H. (2019): Mittelfristige Potenziale fiir Wiener
Logistikunternehmen entlang der neuen Seidenstralle in Europa und Asien. Pilot-Studie im Auftrag der
Wirtschaftskammer Wien. Erhebung unter 54 Landern entlang der Seidenstralle (eigene Erhebung unter den
Advantage Austria Niederlassungen in den jeweiligen Landern).
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die Empirie ein vergleichbares Bild mit anderen Studien. Entsprechend der WKO
Klassifikation waren bei den Industrieunternehmen 2 aus der Bauindustrie, 3 aus der
chemischen Industrie, jeweils 2 aus der Fahrzeug- und Elektro- und Elektronikindustrie,
jeweils 1 Unternehmen aus der Holz- und Metalltechnischen Industrie und ein Unternehmen
aus der Stein- und keramischen Industrie vertreten. 4 Handelsunternehmen antworten und 2
Unternehmen, die antworteten zahlten sich unter die Kategorie ,sonstige”.

4.1. Verstandnis der BRI nach den befragten oberosterreichischen Industrie- u. Handels-
bzw. Logistikdienstleistungsunternehmen

Bei den befragten Industrie- und Handelsunternehmen dominiert die Sichtweise, dass es sich
bei der BRI um ein Infrastrukturprojekt handelt, wobei als Zweck mehrheitlich die
Verbesserung der Handelsbeziehungen gesehen wird (Abb. 2). Breiter gestreut ist die
Sichtweise der Logistikdienstleisterinnen, bei denen immerhin 20% der befragten
Unternehmen die BRI als Initiative ohne geografische und thematische Grenzen sehen. Das
entspricht der in dieser Studie vertretenen Sichtweise, dass die BRI eine offene Initiative
darstellt, die in ihrer Ausrichtung und Zielsetzung durch die chinesische Politik sehr flexibel
gestaltet werden kann.

Abbildung 2: Verstandnis der BRI bei oberdsterreichischen Industrie- und
Handelsunternehmen

Was verstehen Sie unter der BRI?

90,0
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0

Prozent

Verbindung ~ Auch Handel Handel Initiative ohne  Keine Angabe
China Europa Europa Asien Infrastruktur Grenzen
Asien, Europa,
Afrika

Quelle: Eigene Erhebung
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Abbildung 3: Verstandnis der BRI bei oberdsterreichischen
Logistikdienstleistungsunternehmen

Was verstehen Sie unter der BRI?

35
30
25
20
15
10
5
0
Initiative ohne Handel, Infra, Afrika, Handel, Infra in Infrastruktur, China
Grenzen Asien, Europa Europa und Asien und Europa

Quelle: Eigene Erhebung

4.2. Geschaftschancen durch die BRI

Eine weitere Frage beschaftigte sich mit neuen Geschaftschancen im Rahmen der BRI in den
nachsten funf Jahren. Hier war zum einen die Frage interessant, ob neue Marktchancen in
China selbst oder entlang der Lander der BRI gesehen werden. Wie in Abb. 4 dargestellt,
besteht keine einheitliche Sichtweise unter den befragten Industrie- und
Handelsunternehmen. Jene, die eher nicht oder keine Geschéaftschancen sehen, halten sich
ungefahr mit jenen, die durchaus Geschéaftschancen sehen, die Waage. Wenn, dann werden
die Chancen allerdings eher in China selbst, aber etwas weniger in den Drittméarkten gesehen.
Die Chancen werden von den Industrie- und Handelsunternehmen auch verbalisiert: ,Aktuell
nutzen wir nur die Zugverbindung zur Laufzeitverkiirzung bei Exporten nach China und als
alternative zur Seefracht”, ,Lieferungen von asiatischen Lieferanten®, ,Alternativer
Warenfluss fiir Sourcing aus China“ ... durch kirzere Laufzeiten mehr Attraktivitat® sowie
,Teilladungen®, “...geringere Lead-time zur Lieferung von Materialien nach China“, ,Schnellere
Anlieferung von Waren die sonst per Schiff-Transportiert werden®, ,wir nutzen die maritime
Seidenstralle, die eiserne ist zu teuer’, ,Neuer Transportweg aus Fernost nach
Zentraleuropa®“, ,Reduktion Transportkosten durch Alternative zu Luftfracht” sowie ,C02
Einsparung im Vergleich zu Schiff/Flugtransport aus China“.
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Abbildung 4: Wo sehen Sie eher Geschaftschancen im Rahmen der BRI in den nachsten 5
Jahren - Industrie und Handel

Wo sehen Sie Chancen?
40,0
35,0
30,0

25,0
20,0
B China
15,0
B Drittmarkte
10,0
5,0
0,0

stimmevollzu stimmeeher stimmer eher stimme
zZu nicht zu Uberhaupt
nicht zu

Prozent

Quelle: Eigene Erhebung

Die Logistikdienstleistungsunternehmen scheinen die Chancen fiir Geschéfte in den
nachsten finf Jahren im Rahmen der BRI positiver zu sehen als die Industrie- und
Handelsunternehmen und zwar in China selbst genauso wie in den Landern entlang der BRI
(Abb. 5). Kein einziger befragter oberosterreichischer Logistikdienstleister siehe (iberhaupt
kein Potenzial durch die BRI.

Abbildung 5: Wo sehen Sie eher Geschiaftschancen im Rahmen der BRI in den nachsten 5
Jahren -
Logistikdienstleistungsunternehmen

Wo sehen Sie Geschaftschancen durch BRI?
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Quelle: Eigene Erhebung
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Diese Einschatzung deckt sich weitestgehend mit den Ergebnissen einer weiteren
empirischen Studie, die zu diesem Thema in Osterreich durchgefiihrt wurde. Die Ergebnisse
der Studie deuten ebenfalls darauf hin, dass sich vor allem fiir die Transport- und
Logistikwirtschaf Chancen sowohl in den Landern entlang der Seidenstral’e, aber auch in
China selbst ergeben. Von allen Wirtschaftssparten wurden die Chancen fiir die Transport-
und Logistikbranche am hdchsten bewertet, vor den verschiedenen Industriebereichen bzw.
anderen Dienstleistungssegmenten (Breinbauer, Leitner u. Meissner 2019). Die Ergebnisse
sind in der nachfolgenden Abbildung 6 veranschaulicht.

Abbildung 6: BRI-Potential nach Branchen. Einschatzung des BRI-Potenzials in 54
SeidenstraBBenlandern (von , 0= kein Potenzial“ bis ,4 = sehr hohes Potenzial”)
BRI-POTENTIAL NACH BRANCHEN

Handel

Bank und Versicherung

Transport und Verkehr

Tourismus und Freizeitwirtschaft
Information und Consulting
Schienenbahnen

Seilbahnen

Spedition und Logistik
Befdrderungsgewerbe mit PKW
Giiterbeforderung

Fahrschulen, allgemeiner Verkehr
Tankstellen-, Service-unternehmungen
Bauindustrie

Bergwerke und Stahlindustrie
Chemische Industrie

Elektro- und Elektronikindustrie
Fahrzeugindustrie

Gas- und Warmeversorgung
Glasindustrie

Holzindustrie

Metalltechnische Industrie
Mineralélindustrie

Nahrungs- & Genussmittellndustrie
NE-Metallindustrie

Papier- Kartonindustrie inkl. Herstellung

Autobus-, Luftfahrt- und...

Garagen-,

Quelle: Breinbauer, Leitner u. Meissner (2019), unveroffentlichte Studie im Auftrag der WKW
Wien, Erhebung unter 54 Landern entlang der SeidenstralBe (eigene Erhebung unter den
Advantage Austria Niederlassungen in den jeweiligen Landern).

Darliber hinaus ging aus dieser Untersuchung auch hervor, dass vor allem die
zentralasiatischen Lander Kasachstan, Usbekistan und die Ukraine ein hohes Potenzial fiir
den Transport- und Verkehrssektor aufweisen. Die Abbildung 7 stellt das Potenzial allgemein
und speziell fiir die Transportbranche in ausgewahlten Landern Europas und Asiens dar.
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Abbildung 7: Chancen durch die BRI fiir O Unternehmen nach Lindern (von ,0= kein
Potenzial“ bis ,4 = sehr hohes Potenzial”)

Einschatzung der Chancen durch die Neue SeidenstralRe
flr dsterreichische Unternehmen in ausgewahlten Landern
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Quelle: Breinbauer, Leitner u. Meissner (2019), unveréffentlichte Studie im Auftrag der WKW
Wien, Erhebung unter 54 Landern entlang der SeidenstralBe (eigene Erhebung unter den
Advantage Austria Niederlassungen in den jeweiligen Landern).

4.3. Welche Risken bestehen durch die BRI?

Neben den Chancen wurden in der Umfrage auch die Risiken erhoben, die durch die BRI
gesehen werden. Die Mehrheit der Befragten Industrie- und Handelsunternehmen sieht die
zunehmende Konkurrenz durch China und in geringerem Umfang durch Drittlander entlang
der Seidenstralie als Risiko in den nachsten fiinf Jahren (Abb.8).

Abbildung 8: Welche Risiken werden in den nachsten 5 Jahre fiir lhr Unternehmen
entstehen -
Industrie- und Handelsunternehmen
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Quelle: Eigene Erhebung
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Die in Oberosterreich ansassigen Logistikdienstleister sehen durch die BRI einen
verscharften Wettbewerb, der vor allem in China besonders akzentuiert ist, aber auch in den
Drittlandern wahrgenommen wird. Der Antwort, dass sich durch die BRI die Konkurrenz nicht
erhohen wird, stimmt kein einziges befragtes Logistikdienstleistungsunternehmen zu (Abb.
9). Die Ergebnisse zeigen eine durchaus realistische Einschatzung durch die befragten
Unternehmen insofern, als nicht nur Chancen gesehen werden, sondern auch ein klares
Verstandnis dariber herrscht, dass sich mit der BRI auch die Konkurrenzsituation anspannen
wird. Wichtig ist, dass sich die Unternehmen auf Basis ihrer Einschatzung auch entsprechend
auf die erwartbare Situation bezliglich Chancen und Risiken vorbereiten.

Abbildung 9: Welche Risiken werden in den nachsten 5 Jahren fiir lhr Unternehmen
entstehen -
Logistikdienstleister

Welche Risiken sehen Sie in der BRI?
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Quelle: Eigene Erhebung

4.4. Logistische Leistungen zur BRI

Die Logistikdienstleistungsunternehmen (LDL) wurden befragt, welche
Logistikdienstleistungen notwendig waren, damit Osterreichische Industrie- und
Handelsunternehmen von der Neuen Seidenstralle profitieren konnen, und ob diese
Logistikdienstleistungen im adédquaten AusmaR angeboten werden (siehe Abb. 10). Als die
drei wichtigsten Logistikleistungen werden Schienenlandverkehre, funktionierende
Warenumschlagszentren und eine effiziente Zollabwicklung gesehen. Von den heimischen
Logistikdienstleistungen werden am ehesten Warenumschlag und Zollabwicklung zur
Verfligung gestellt.

In der Gegeniberstellung von den fir den Erfolg im Rahmen der BRI notwendigen
Logistikleistungen und jenen Leistungen, die von den befragten Logistikdienstleistungen
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angeboten werden, zeigt sich, dass im Bereich Luftfracht eine deutliche Ubererfiillung
festgestellt werden kann (siehe Abb. 11), im Bereich, StraBen- und Schienen- sowie
Kombiverkehren ein Defizit konstatiert wird. Angebote zu E-Commerce Leistungen,
Retourenmanagement, die Konfektionierung von Waren und Kommissionierung von
Warenumschlag, Kihltransporte und auch Kontraktlogistik werden noch ebenso aus Sicht
der LDL so angeboten, wie es fiir einen schlagenden Erfolg von Industrie- und
Handelsunternehmen im Rahmen der BRI gesehen wird. Alle anderen Angebote werden als
ausreichend erachtet.

Abbildung 10: Damit osterreichische Industrie- und Handelsunternehmen von der Neuen
Seidenstralle profitieren konnen, sind die genannten Logistikdienstleistungen wichtig bzw.
werden durch mein Unternehmen adaquat angeboten. Inwieweit stimmen Sie zu?

Welche Logistikdienstleistungen sind fiir den Erfolg der dsterreichischen Industrie-
und Handelsunternehmen im Rahmen der BRI wichtig?
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Quelle: Eigene Erhebung
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Abbildung 11: Differenz zwischen den fiir den Erfolg im Rahmen der BRI zu wichtigen
Logistikleistungen und von den Logistikdienstleistern angebotenen Logistikleistungen
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Quelle: Eigene Erhebung

4.5. Informationsstand und Monitoring iiber die BRI

Einen (aber aufgrund der geringen Stichprobe nicht signifikanten) Unterschied kann man mit
gebotener Vorsicht iber den Informationsstand Uber die BRI herauslesen. Wahrend die
Industrie- und Handelsunternehmen sich eher schlecht bzw. ungentigend lber die BRI
informiert fiihlen (Abb.12) sehen sich die Logistikdienstleistungsunternehmen mehrheitlich
gut informiert (Abb.13). Dieser Befund deckt sich mit der Erhebung der FH des BFI Wien
(Schodl u.a., 2018) unter Entscheidungstragerinnen in der 0&sterreichischen Logistik-
Verkehrs- und Transportbranche, nach der sich diese sogar mehrheitlich als sehr gut
informiert gefiihlt hatten. Das mag damit zusammenhangen, dass die BRI vor allem als
Infrastrukturinvestitionsprojekt gesehen wird und damit bei den Logistikunternehmen von
vornherein eine entsprechende Aufmerksamkeit genossen hat und geniel3t, wahrend die
Industrieunternehmen sich von der BRI noch nicht wesentlich angesprochen fiihlen.
Immerhin 80% der befragten Dienstleistungsunternehmen gaben an, dass das Monitoring der
BRI fiir Ihr Unternehmen wichtig sei (,stimme voll zu“), wahrend dieses bei den Industrie- und
Handelstunternehmen nicht so deutlich sichtbar ist (ca. ein Viertel ,stimme voll zu“, ca. die
Halfte ,stimme eher zu").
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Abbildung 12: ,Der Informationsstand iiber die BRI ist in meinem Unternehmen gut” -
Industrie- und Handelsunternehmen
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Abbildung 13: ,Der Informationsstand iiber die BRI ist in meinem Unternehmen gut” -
Logistikdienstleister

Informationsstand zur BRI im Unternehmen ist gut
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4.6. Unterstiitzungsangebote

Die befragten Unternehmen  &uflern  durchwegs einheitliche = Winsche an
Unterstiitzungsleistungen im Hinblick auf die BRI (Abb. 14 und Abb. 15). Sie wiinschen sich
in erster Linie Informationsveranstaltungen und Unterstiitzung von Seiten der
Interessensvertretungen. Erst an dritter Stelle folgen Beratungsleistungen, nachrangig wird
Unterstlitzung durch Forschungsinstitutionen zu diesem Thema gesehen.
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Abbildung 14: Welche Unterstiitzungsangebote wiinschen Sie sich - Industrie- und
Handelsunternehmen
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Abbildung 15: Welche Unterstiitzungsangebote wiinschen Sie sich —
Logistikdienstleistungsunternehmen

Welche Hilfestellung zu BRI wiinschenswert?
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4.7. Qualitative Expertinneninterviews mit Unternehmen

Zur Vertiefung der Fragestellungen wurden im Friihjahr 2020 (vor Ausbruch der Corona-
Epidemie) Expertinneninterviews mit hochrangigen Managerinnen von vier (Industrie-)
Unternehmen gefiihrt, die mit China Geschéaftsbeziehungen pflegen und auch am
chinesischen Markt tatig sind. Alle Unternehmen haben wichtige Produktionsstatten auch in
Europa und sind ihrem Segment ein wichtiger Player am Weltmarkt. Den befragten
Unternehmen war es wichtig, dass weder Firmendetails noch konkrete Antworten auf die
Fragen zur BRI veroffentlicht werden.
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Um eine groRtmogliche Anonymitat sicherzustellen, werden die Ergebnisse aggregiert
dargestellt und mit aus der bestehenden Literatur bekannten Kategorien kombiniert. Somit
kénnen wir festhalten, dass O Unternehmen in ihren Erfahrungen und Einschatzungen mit
jenen aus anderen Studien Ubereinstimmen. Der Fokus liegt hier etwas breiter und bezieht
sich nicht so sehr auf die BRI allein, sondern vielmehr auf die zunehmende globale
O0konomische und politische Rolle Chinas.

Im Kern besteht das zunehmende Problem fiir europdische Unternehmen darin, dass (1.)
eine wesentlich kleinstrukturiertere Unternehmenslandschaft, mit weitaus groReren
Unternehmen konkurrieren muss. Und (2.), dass europédische Unternehmen einem starken
politischen Akteur gegeniiberstehen, ohne eine entsprechende politische Unterstiitzung zu
bekommen.

Entlang dieser beiden Dimensionen werden nun die einzelnen Themen diskutiert:

1. Markteinstieg: Die Asymmetrie beim Markteinstieg wird sehr stark thematisiert und
darauf hingewiesen, dass China wesentliche strengere Regelungen flir europdische
Unternehmen vorschreibt, als Europa fiir chinesische Firmen.

2. Unternehmensiibernahmen: Auch hier sehen sich europaische Unternehmen in einer
strategisch schlechteren Position, da China europadisches Kapital wesentlich strenger
kontrolliert als umgekehrt. Wobei hier auf politischer Eben in Europa bereits ein klarer
Umdenkprozess zu beobachten ist und verstarkt auf den Schutz strategisch
bedeutsamer Unternehmen gesetzt wird.

3. Kartellrecht: Wahrend China in seiner Industrialisierungspolitik gezielt auf den Aufbau
groBer Konzerne gesetzt hat, die sich international und global behaupten kénnen, sind
europdische Unternehmen aufgrund kartellrechtlicher Bestimmungen in Europa in Bezug
auf Marktmacht und GréRe engere Grenzen gesetzt.

4. Ausschreibungen: Nicht nur aber auch im Zuge von Ausschreibungen im Rahmen von
BRI Projekten sehen sich europdische Unternehmen zunehmend benachteiligt, weil
chinesische Konkurrenzfirmen aufgrund staatlicher Subventionen viel glinstiger anbieten
konnen. Kritisiert wird auch, dass Ausschreibungen zu wenig Augenmerk auf
Qualitatsstandards setzen und lediglich tber den Preis evaluiert werden.

Europdische Firmen, die es geschafft haben, sich in China stark lokal zu verankern sehen
sich auch in den oben genannten Themen weniger stark negativ betroffen, als diejenigen
Unternehmen, die Uber relativ weniger lokale Verankerung verfligen.

5. Zusammenfassung und Resiimee

Die chinesische Belt and Road Initiative ist ein umfassendes Konnektivitatsprojekt, das China
in den verschiedensten Bereichen vorantreiben soll. Es ist zeitlich und thematisch
weitgehend offen. Der Infrastrukturbereich ist der sichtbare Teil der Initiative. Von den
befragten Unternehmen sehen sich tendenziell die Logistikunternehmen deutlich besser
informiert als die Industrieunternehmen, was sich auch in den vertiefenden Interviews mit
den Managerinnen bestéatigte. Industrieunternehmen nehmen die BRI grofiten Teils als
Infrastrukturprojekt wahr, wahrend die Logistikmanagerinnen die BRI in einem breiteren
Kontext einordnen. Die Logistikdienstleistungsunternehmen scheinen die Chancen fir
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Geschafte in den nachsten fiinf Jahren im Rahmen der BRI positiver zu sehen als die
Industrie- und Handelsunternehmen und zwar in China selbst genauso wie in den Landern
entlang der Seidenstralle. Diese Einschatzung deckt sich weitestgehend mit den Ergebnissen
einer weiteren empirischen Studie, die zu diesem Thema von den Autoren in Osterreich
durchgefiihrt wurde. Die Ergebnisse dieser Studie (Befragung der WKO AuRenhandelsstellen
Advantage Austria in 54 Landern entlang der Neuen SeidenstralRe) deuten ebenfalls darauf
hin, dass sich vor allem fiir die Transport- und Logistikwirtschaft Chancen sowohl in den
Landern entlang der Seidenstralle, aber auch in China selbst ergeben. Von allen
Wirtschaftssparten wurden die Chancen fiir die Transport- und Logistikbranche am héchsten
bewertet, vor den verschiedenen Industriebereichen bzw. anderen Dienstleistungssegmenten
(Breinbauer, Leitner u. Meissner 2019).

Als Risken werden sowohl die starkere Konkurrenz in China als auch in Drittstaaten entlang
der Seidenstralle gesehen. Die Logistikdienstleistungsunternehmen (LDL) wurden auch
danach gefragt, welche Logistikdienstleistungen fiir den Erfolg Osterreichischer Industrie-
und Handelsunternehmen notwendig waren und in welchem Umfang diese auch angeboten
wirden. Als die drei wichtigsten Logistikleistungen werden dabei Schienenlandverkehre,
funktionierende Warenumschlagszentren und eine effiziente Zollabwicklung gesehen. In der
Gegenuberstellung von den fir den Erfolg im Rahmen der BRI notwendigen
Logistikleistungen und jenen Leistungen, die von den befragten Logistikdienstleistungen
angeboten werden, zeigt sich, dass im Bereich Luftfracht eine deutliche Ubererfiillung
festgestellt werden kann, im Bereich, Strallen- und Schienen- sowie Kombiverkehren ein
Defizit konstatiert wird. Angebote zu E-Commerce Leistungen, Retourenmanagement, die
Konfektionierung von Waren und Kommissionierung von Warenumschlag, Kihltransporte
und auch Kontraktlogistik werden noch ebenso aus Sicht der LDL so angeboten, wie es flir
einen schlagenden Erfolg von Industrie- und Handelsunternehmen im Rahmen der BRI
gesehen wird. Alle anderen Angebote werden als ausreichend erachtet.

Die befragten Industrieunternehmen sehen sich zur BRI nicht nur tendenziell schlechter
informiert als die heimischen Logistikdienstleistungsunternehmen, auch die Verlinkungen der
BRI zu anderen wichtigen chinesischen Strategien wie der der Industriestrategie ,Made in
China 2025" (MIC25) oder ,Chinese Standards 2035" bzw. ,Internet plus” sind weitgehend
unbekannt. Vielmehr wird die globale 6konomische und politische Rolle Chinas in Relation
zum eigenen Geschaftsfeld wahrgenommen. Die befragten Industrieunternehmen sehen
einen Konkurrenznachteil gegeniiber den vor allem staatlich dominierten chinesischen
Unternehmen. Einerseits in China selbst, wo sie — auller in Partnerschaft mit chinesischen
Unternehmen vor Ort — nicht den gleichen Marktzugang hatten, wie umgekehrt chinesische
Unternehmen in Europa. Chinesische Unternehmen hatten es leichter, sich an europaischen
Unternehmen zu beteiligen, als umgekehrt, auch die kartellrechtlichen Vorgaben in Europa
wirden eine Wettbewerbsnachteil im weltweiten Kontext darstellen. Bei Ausschreibungen im
Kontext der BRI sehen die befragten Unternehmen einen Wettbewerbsnachteil, da diese
(auBer in Kooperation mit chinesischen Unternehmen) schwerer zu realisieren seien, auch
aufgrund der mangelnden Transparenz der Ausschreibungsbedingungen, diese Beobachtung
deckt sich mit den Ergebnissen einer Befragung der Europaischen Handelskammer in China
(EUCCCa, 2020). Auffallig war, dass die befragten Unternehmen Wert auf Anonymitét legten
und Kritik nicht offentlich als Einzelunternehmen &uBern mochten. Vielmehr wurde auf
Verbande, Interessensvertretungen, sowie auf die nationale und vor allem Europaische Politik
verwiesen, die rasch fiir Wettbewerbs- und Chancengleichheit sorgen sollten, dies auch im
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Kontext der Belt and Road Initiative, bei der bis dato europadische Unternehmen noch kaum
Zugang haben (EUCCCb, 2020).
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[Hier eingeben]

7. Anlagen
7.1. Fragebogen: Industrie und Handel

Was verstehen Sie unter der chinesische Seidenstralleninitiative? (Belt and Road Initiative =

BRI)
(Bitte zutreffendes ankreuzen, nur eine Antwortmaoglichkeit!)

Die BRI ist ein chinesisches Infrastrukturprojekt, das China mit Europa verbindet o]

Die BRI ist eine chinesische Initiative, die neben Infrastruktur auch den Handel

betrifft und Schwerpunkt maRig Europa und Asien betrifft °
Die BRI betrifft sowohl Handel als auch Infrastruktur und ist geografisch auf o
Asien, Europa und Afrika beschrankt

Die BRI ist eine chinesische Initiative, die im Prinzip thematisch und o

geografische keine Grenzen kennt (also weltweite Reichweite hat)

Wo sehen Sie eher Geschaftschancen innerhalb der nachsten fiinf Jahre durch die Neue
Seidenstrale fir Ihr Unternehmen eroffnen?
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In China o] o] o] o] o)
Auf Drittmarkten entlang o o o o o
der Seidenstralle

Welche Geschéaftschancen sehen Sie innerhalb der nachsten finf Jahre durch die Neue
SeidenstralRen fir lhr Unternehmen?
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Sonstiges: o] o] o] o] o]
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Sonstiges

Welche Risiken werden innerhalb der nachsten finf Jahre durch die Neue SeidenstralRe fiir

lhr Unternehmen entstehen?

3 +—
o _ 5
= ) ) [
He] = e 4+ +—
> (] (] Q. <
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€ E ES E o =
= = = .2 =9 3 g
173 » » C » S N =
Starkere Konkurrenz durch
L . o] o] o] o] o)
chinesische Anbieter
Starkere Konkurrenz durch
Anbieter aus anderen o] o] o] o) o)
Landern der Seidenstralle
Sonstiges: o] o] o] o] o]
Sonstiges: o] o] o] o] o]

Welche konkreten Logistikdienstleistungen (Transportrelationen, Transportarten, Laufzeiten,

spezielle Services, Preise etc.) wiirden Sie sich wiinschen, damit Ihr Unternehmen von der

Neuen Seidenstralle bestmdglich profitieren kann?

Der Informationsstand zum Thema Neue Seidenstralle ist in meinem Unternehmen gut.
Inwieweit stimmen Sie zu?

stimme vollig
zu

(0]

stimme eher zu

stimme eher
nicht zu

(0]

stimme
Uberhaupt nicht
zu

(0]

weild nicht

Die Verfolgung des Themas Neue Seidenstralle ist fiir mein Unternehmen wichtig. Inwieweit

stimmen Sie zu?

stimme vollig
zu

(0]

stimme eher zu

stimme eher
nicht zu

(0]

stimme
Uberhaupt nicht
zu
0

weil} nicht
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Zum Thema Neue SeidenstralRe ware eine intensivere Hilfestellung durch die genannten
Unterstlitzungsangebote wiinschenswert. Inwieweit stimmen Sie zu?

Unterstiitzungsangebote

Hilfestellung wiinschenswert

+—
R N = 5
,_ Q = +
=) ) £ 5 o S <
= R LN E +— o
0 [} U = Q> c
° © ES|EZN <«
£ E | E€| 3¢ E
£ = ® 2
.,(7; %) Hee }
Informationsveranstaltungen o} o} 0 o] o]
Beratungsdienstleistungen o} o} 0 o] o]
Unterstltzung durch
0 0 o o o
Interessensvertretungen
Unterstltzung durch
2 o o o o o
Forschungseinrichtungen

Uber welche Aspekte der Neuen SeidenstraBe (z. B. Logistikangebote, Finanzierung,

Qualifizierung von Mitarbeiter/inne/n) wiirden Sie sich Informationen wiinschen?

Zu welcher Sparte (gemall WKO) zahlt Ihr Unternehmen? (Mehrfachauswahl maoglich)

Bauindustrie

Bergwerke und Stahl
Chemische Industrie

Elektro- und Elektronik
Fahrzeugindustrie

Gas- und Warmeversorgung
Glasindustrie

Holzindustrie

Metalltechnische Industrie
Mineral6lindustrie

Nahrungs- und Genussmittelindustrie
NE-Metallindustrie
Papierindustrie

Stein- und keramische Industrie
Textil-, Bekleidungs-, Schuh- und
Lederindustrie

Handel

Sonstige

O O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0O0O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OOo
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Wie viele Mitarbeiter/innen sind in lhrem Unternehmen beschéftigt (aus Osterreich
operierender Unternehmensteil)?

Wie groR ist der jahrliche Umsatz in Euro Ihres Unternehmens (aus Osterreich operierender
Unternehmensteil)?

Was ist lhre Position im Unternehmen?

36



[Hier eingeben]

7.2. Fragebogen - Logistikdienstleister

Was verstehen Sie unter der chinesische Seidenstraleninitiative? (= Belt and Road Initiative
=BRI)
(Bitte zutreffendes ankreuzen, nur eine Antwortmaoglichkeit!)

Die BRI ist ein chinesisches Infrastrukturprojekt, das China mit Europa verbindet o}
Die BRI ist eine chinesische Initiative, die neben Infrastruktur auch den Handel o
betrifft und Schwerpunkt maRig Europa und Asien betrifft

Die BRI betrifft sowohl Handel als auch Infrastruktur und ist geografisch auf o
Asien, Europa und Afrika beschrankt

Die BRI ist eine chinesische Initiative, die im Prinzip thematisch und o

geografische keine Grenzen kennt (also weltweite Reichweite hat)

Wo sehen Sie eher Geschéaftschancen innerhalb der nachsten fiinf Jahre durch die Neue
Seidenstrale fiir Ihr Unternehmen er6ffnen?

stimme vollig zu
stimme eher zu
stimme eher
nicht zu
Uberhaupt nicht
zZu

weild nicht

stimme

(]
o
(@]
(@]
o

In China

Auf Drittmarkten entlang
der Seidenstralle

Welche Geschaftschancen sehen Sie innerhalb der ndchsten fiinf Jahre durch die Neue
SeidenstralRen fir lhr Unternehmen?
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Sonstiges

Welche Risiken werden innerhalb der nachsten fiinf Jahre durch die Neue SeidenstralRe fiir

lhr Unternehmen entstehen?
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:0 e e — —
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Starkere Konkurrenz durch
L . o] o] o] o] o)
chinesische Anbieter
Starkere Konkurrenz durch
Anbieter aus anderen o] o] o] o) o)
Landern der Seidenstralle
Sonstiges: o] o] o] o] o]
Sonstiges: o] o] o] o] o]

Damit Osterreichische Industrie- und Handelsunternehmen von der Neuen Seidenstralle

profitieren konnen, sind die genannten Logistikdienstleistungen wichtig bzw. werden durch
mein Unternehmen adaquat angeboten. Inwieweit stimmen Sie zu?

Logistikdienstleistungen Wichtigkeit Adaquates Angebot
N| 3 kS N| 3 =
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Landverkehr - StralRe o) o) o) o) o) o] o) o] o] o]
Landverkehr - Schiene o) o) o) o) o) o] o) o] o] o]
Seefracht o) o) o) o) o) o] o) o] o] o]
Luftfracht o) o) o) o) o) o] o) o] o] o]
Kombinierter Verkehr o) o) o) o) o) o] o) o o o
Projektverkehre (nicht- o o o o o o) o o) o) o)
containerisierbare
Transporte)
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Kontraktlogistik o o o o o 0 0
Lagerung o o o o o o o
Etikettierung o o o] o] o] o o]
Kommissionierung o o o o o o o]
Verpackung o o o o o o o
Retourenmanagement o o o o o o o
Warenumschlag o} o} o o o o o}
E-Commerce-Fulfillment o o o o 0 o o
Konfektionierung von o o o o o o o}
Waren

Neutralisierung von Waren o] o] o] o] o] o] o]
Kiihltransporte o} o} o 0 o o o}
Zollabwicklung o] o] o] o] o] o o]
IT-Dienstleistungen o] o] o] o] o] o] o]
Entsorgung o] o] o] o] o] o o]

Der Informationsstand zum Thema Neue Seidenstralle ist in meinem Unternehmen gut.

Inwieweit stimmen Sie zu?

stimme vollig
zu

(0] (0]

stimme eher zu

stimme eher
nicht zu

(0]

stimme
Uberhaupt nicht
zu
0

weild nicht

Die Verfolgung des Themas Neue Seidenstrale ist fiir mein Unternehmen wichtig. Inwieweit

stimmen Sie zu?

stimme vollig
zu

(0] (o)

stimme eher zu

stimme eher
nicht zu

(0]

stimme
Uberhaupt nicht
zu

(0]

weild nicht

Zum Thema Neue Seidenstralle ware eine intensivere Hilfestellung durch die genannten
Unterstiitzungsangebote wiinschenswert. Inwieweit stimmen Sie zu?
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Unterstiitzungsangebote

Hilfestellung wiinschenswert
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Informationsveranstaltungen o} o} 0 o] o]
Beratungsdienstleistungen o} o} 0 o] o]
Unterstlitzung durch
0 0 o o o
Interessensvertretungen
Unterstltzung durch
2 o o o o o
Forschungseinrichtungen

Wie viele Mitarbeiter/innen sind in Inrem Unternehmen beschftigt (aus Osterreich

operierender Unternehmensteil)?

Wie groR ist der jahrliche Umsatz in Euro Ihres Unternehmens (aus Osterreich operierender

Unternehmensteil)?

Was ist lhre Position im Unternehmen?
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Mit Unterstiitzung von:

LAND

OBEROSTERREICH
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