
Belt and Road Initiative (BRI)
Die Neue Seidenstraße

Fokusbericht



Datenstand: 1.6.2019 



04	 Executive Summary

05	 Einleitung

06	 Die Belt and Road Initiative

	 06	 China und die Welt wachsen zusammen

	 09	 Exkurs: Die Historische Seidenstraße

	 10	 Die Intention Chinas: geostrategischer Masterplan oder imperiale Überdehnung?

	 11	 Finanzierung der BRI und Asian Infrastructure Investment Bank

12	 Deutschland und die BRI

13	 Die Chancen deutscher Mittelständler

	 13	 Die BRI, das unbekannte Projekt?

	 13	 Die BRI in der Entstehungsphase

	 15	 Die BRI in der Betriebsphase

	 18	 Exkurs: Straßentransport

21	 Unterstützung für den Mittelstand

23	 Anhang

36	 Quellen

Inhalt



Executive Summary

Bei der 2013 von China ins Leben gerufenen „Neuen Seiden­
straße“ oder „Belt and Road Initiative“ (BRI) handelt es sich 
um ein gigantisches Infrastrukturprogramm, das China mit 
Asien, Europa und Afrika verbinden soll. Nach der Fertigstel­
lung der Verkehrswege, Häfen und Sonderwirtschaftszonen 
bildet die BRI ein fast weltumspannendes Netz von Handels­
wegen und Transportmitteln, das den Austausch von Waren 
und Dienstleistungen beschleunigen und erhöhen soll.

Die Haltung der Bundesregierung gegenüber der BRI ist noch 
unentschieden. Sie sieht durchaus die Vorteile einer vertief­
ten ökonomischen Integration für Deutschland, befürchtet 
aber, dass China mit der Initiative den Versuch unternehmen 
könnte, Europa politisch zu spalten, zumal bereits 15 EU-Län­
der Partner der BRI sind.

Die deutschen Mittelständler sind über die BRI trotz der gro­
ßen medialen Begleitung des Projekts bisher unzureichend 
informiert. Auch profitieren sie zurzeit nur in begrenztem 
Maße von den (Bau-)Aufträgen, wie eine Umfrage der Com­
merzbank unter ihren Kunden ergab. Experten raten ihnen 
daher, sich in China einheimische Partner zu suchen.

Attraktiv ist demgegenüber die bereits genutzte neue eurasi­
sche Kontinentalbrücke, eine fast 11.000 Kilometer lange 
Schienen- und Straßenverbindung aus China durch die Staaten 
der ehemaligen Sowjetunion und Osteuropas nach Deutsch­
land. Die Transportzeiten zwischen China und Deutschland 
schrumpfen auf rund zwei Wochen. Die Wachstumsmärkte 
entlang der Kontinentalbrücke rücken zusammen, das Han­
delsvolumen wächst, neue Wertschöpfungsketten entstehen.

Die deutschen Nord- und Ostseehäfen erhoffen sich einen 
weiteren Aufschwung durch die Einbindung in die „Maritime 
Seidenstraße“, den Seeweg von Asien nach Afrika und durch 
den Suezkanal nach Europa. Auch hier können mittelstän­
dische Unternehmen von einer verbesserten Hafeninfrastruk­
tur und kürzeren Transportzeiten profitieren.

Mittelständler, die sich entlang der BRI engagieren möchten, 
können Fehler beim Handel mit den BRI-Ländern oder bei 
Investitionen vermeiden, wenn ihnen von geeigneter Stelle 
geholfen wird. Eine strukturierte Beratung bieten die deut­
schen Auslandshandelskammern, staatliche Wirtschaftsför­
derinstitute wie die German Trade & Invest (GTAI) und schließ­
lich auch die Commerzbank an. Hier finden sie Unterstützung 
bei der Beurteilung von Auslandsmärkten und deren Risiken, 
beim Markteintritt sowie beim weiteren Wachstum.
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Einleitung

Vor etwas mehr als fünf Jahren, im September 2013, stellte 
der chinesische Staatspräsident Xi Jinping in der kasachischen 
Hauptstadt Astana seinen Plan für eine „Neuen Seidenstraße“ 
vor, die China mit den anderen asiatischen Ländern sowie mit 
Europa und Afrika auf dem Land- und Seeweg verbinden 
soll. Der in Anlehnung an die antike Seidenstraße gewählte 
Begriff verbreitet seitdem in den Medien eine große Strahl­
kraft. „Er klingt aufregend, nicht beängstigend, nach einer 
Abenteuerreise, an deren Ende Ruhm und Reichtum winken“, 
so beschreibt ein Wirtschaftsmagazin die Faszination, die 
von der Neuen Seidenstraße ausgeht.1 Für China selbst ist 
die Bedeutung des Projekts so hoch, dass es seit dem 19. Par­
teitag der KP Chinas 2017 sogar in der Satzung der Partei ver­
ankert ist.2

In Deutschland betonen viele Verbände der mittelständischen 
Wirtschaft und auch die staatliche Wirtschaftsförderungsge­
sellschaft Germany Trade & Invest (GTAI) in diesem Zusam­
menhang durchweg die vielfältigen Chancen für deutsche 
Unternehmen. Wo und wie Mittelständler von der „Belt and 
Road Initiative“ (BRI), wie die Neue Seidenstraße in den offizi­
ellen Dokumenten genannt wird, profitieren können, bleibt 
bislang jedoch weitgehend vage.

In diesem Fokusbericht werden daher die Chancen für mittel­
ständische deutsche Unternehmen herausgearbeitet, die sich 
aus einem Engagement im Rahmen der BRI ergeben. Im Mit­
telpunkt der Analyse steht zum einen der Korridor entlang der 
neuen eurasischen Kontinentalbrücke, d. h. die Schienen- und 
Straßenverbindung aus China durch die Staaten der ehema­
ligen Sowjetunion und Osteuropas nach Deutschland. Den 
zweiten Schwerpunkt bildet die maritime Seidenstraße von 
China nach Afrika und durch den Suezkanal nach Europa.

Zu Beginn wird das Projekt BRI im Detail vorgestellt: Umfang, 
Finanzierung und Intention Chinas. Im Anschluss daran wer­
den die Rolle und die Haltung Deutschlands und der Europäi­
schen Union zur BRI erläutert. Das folgende Kapitel analysiert 
die den deutschen Mittelständlern erwachsenden Chancen 
des BRI-Projekts. Dabei wird einerseits zwischen der Entste­
hungsphase sowie andererseits der Betriebsphase unterschie­
den. Basis dieses Abschnitts ist eine Commerzbank-Umfrage 
unter ihren Mittelstandskunden. Damit werden zum ersten Mal 
in Deutschland Mittelständler zu ihren Erwartungen zur BRI 
befragt. Im Schlusskapitel wird dargelegt, wie die Commerz­
bank Mittelständler entlang der Neuen Seidenstraße unter­
stützen kann.
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China und die Welt wachsen zusammen 

Die Belt and Road Initiative ist ein zweistufiges Projekt. In der 
Anfangsphase ist sie vor allem ein gigantisches Infrastruktur­
programm, das China mit Asien, Europa und Afrika verbinden 
soll. Nach der Fertigstellung der Verkehrswege, Häfen und Son­
derwirtschaftszonen ist die BRI in ihrer zweiten Phase ein fast 
weltumspannendes Netz von Handelswegen und Transportmit­
teln, das den Austausch von Waren und Dienstleistungen be­
schleunigen und erhöhen soll. Der „Belt“ umfasst laut den offi­
ziellen chinesischen Dokumenten sechs Wirtschaftskorridore 
zu Land, die in China beginnen bzw. enden oder in deren Zent­
rum China liegt (siehe Abb. 1 auf der nächsten Seite).3

1. Die neue eurasische Kontinentalbrücke ist eine fast 
11.000 Kilometer lange Eisenbahnverbindung von China durch 
die mittelasiatischen Republiken Kasachstan und Kirgistan, 
durch Russland, Weißrussland und die Ukraine bis in die 
EU-Staaten Polen, Slowakei, Tschechien, Rumänien, Deutsch­
land und die Niederlande. In Österreich, bisher noch nicht End­
punkt einer Verbindung, wird darüber diskutiert, ob man mit 
Milliardeninvestitionen die Gleise mit der russischen Breitspur 
von 1.520 Millimetern, die bisher im slowakischen Košice en­
den, bis nach Wien verlängern soll.4

Die transkontinentale Eisenbahnstrecke ist bereits in Betrieb, 
wird aber modernisiert, um den Gütertransport auf der Schiene 
weiter zu steigern und zu beschleunigen. Wenn die Infrastruk­
tur 2030 komplett ausgebaut ist, sollen die Güterzüge mit Tem­
po 300 in drei bis vier Tagen von China nach Europa rasen.5 

Man sollte Chinas Fähigkeit, diese Vision in die Tat umzuset­
zen, nicht unterschätzen, hat das Land doch in weniger als 
20 Jahren ein Hochgeschwindigkeitsnetz von 25.000 Kilome­
ter Länge aufgebaut. Diese Eisenbahnroute ist das Kernstück 
der neuen eurasischen Kontinentalbrücke.

2. Der Korridor China–Mongolei–Russland verläuft nördlich 
der neuen eurasischen Landbrücke. Kernstück ist hier ebenfalls 
eine Schienenverbindung, die alte Transsibirische Eisenbahn 
mit der Verlängerung nach China: Moskau–Irkutsk–Ulan-Bator–
Peking. 

3. Südlich der neuen eurasischen Landbrücke verläuft der 
China-Zentralasien-Westasien-Korridor, der neben China und 
Russland in alphabetischer Reihenfolge Afghanistan, Aser­
baidschan, Georgien, den Iran, Kirgistan, Tadschikistan, die 
Türkei, Turkmenistan und Usbekistan verbindet. Hier verläuft 
eine mögliche Eisenbahnroute durch Kirgistan und Usbekis­
tan, deren kirgisischer Teil noch gebaut werden muss.6

Geografisch weniger ausgreifend, verkehrspolitisch aber 
nicht weniger ambitioniert sind die innerasiatischen Wirt­
schaftskorridore:

4. Die Verbindung von China nach Pakistan verläuft über 
den Karakorum Highway in fast 4.700 Meter Höhe (Khun­
jrab-Pass) bis zum Tiefseehafen Gwadar am Indischen Ozean, 
der 2015 für 42 Jahre an die Staatsfirma China Overseas Ports 
Holding Company verpachtet wurde. Der Korridor umfasst 
neben Schienen- und Straßenbauprojekten auch Öl- und 
Gas-Pipelines sowie den Ausbau der Telekommunikations­
infrastruktur. Das Mercator Institute for China Studies in Berlin 
bezeichnet Pakistan als Chinas „Vorzeigeprojekt“.7

5. Der Korridor Bangladesch–China-Indien–Myanmar ver­
bindet u. a. die beiden bevölkerungsreichsten Staaten der 
Erde.

6. Der Korridor China-Indochina schließt die Länder Kam­
bodscha, Laos, Malaysia, Myanmar, Singapur, Thailand und 
Vietnam ein. Auch hier sind die Eisenbahnverbindungen das 
Herzstück; wie zum Beispiel die fast 700 Kilometer lange Stre­
cke vom wichtigsten Hafen Malaysias, Port Klang, an der Stra­
ße von Malakka im Westen des Landes bis zur thailändischen 
Grenze. Ein Jahr nach dem Baubeginn der Hochgeschwindig­
keitsstrecke droht jedoch das Aus: Malaysias neue Regierung 
hat im Sommer einen Baustopp verkündet: Sie hält die Kosten 
von 16 Milliarden US-Dollar für viel zu hoch.8 Bei Nachver­
handlungen hat China den Preis nun auf 11 Milliarden US-Dol­
lar reduziert.9

Die Belt and Road Initiative
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2. China-Mongolei-Russland-Korridor

1. Neue eurasische Kontinentalbrücke

4. China-Pakistan- 
      Korridor

5. Bangladesch-China-
      Indien-Myanmar-
      Korridor

Maritime 
Seidenstraße

6. Indochina-China- 
      Korridor

3. China-Zentralasien- 
      Westasien-Korridor

Abb. 1: Die Wirtschaftskorridore der Belt and Road Initiative

Quelle: HKTC (2019)

Die Wirtschaftskorridore umfassen dabei nicht nur Eisenbahn­
strecken. Sie sind vielmehr internationalen Standards entspre­
chend „multimodal“ angelegt, d.h., sie benötigen auch ausge­
baute Straßen als Zubringer parallel zur Eisenbahnstrecke 
sowie Logistikzentren und Hotels.10 Fasst man den Begriff 
Korridor noch weiter, schließt er einen Streifen von rund 
50 Kilometern links und rechts der Verkehrsachsen ein, wo 
sich Unternehmen aus dem Industrie- und Dienstleistungssek­
tor ansiedeln können und sollen. Neben den sechs Wirt­
schaftskorridoren zu Land („Belt“) ist auch die „Road Initiati­
ve“, die neue „Maritime Seidenstraße“, Teil der Planung.

• Die innerasiatische Verbindung im Südchinesischen Meer 
reicht von China bis nach Indonesien. 

• Richtung Westen soll der sichere Seeweg in die Einfahrt der 
Straße von Hormus (Sicherung der Erdölversorgung) sowie 
nach Ostafrika ausgebaut werden. Von dort soll die Verbin­
dung durch den Suezkanal ins Mittelmeer intensiver genutzt 
werden. Ein wichtiger Endpunkt ist hier der griechische Hafen 
Piräus, der heute schon vom chinesischen Unternehmen Cos­
co betrieben wird und Chinas maritimes Tor nach Europa wer­
den soll. Piräus ist der einzige große Tiefwasserhafen zwi­
schen Suezkanal und Bosporus.  

Der Seeweg nach Afrika ist aus chinesischer Sicht mindestens 
so bedeutsam wie die Route nach Europa, spielt der afrikani­
sche Kontinent als Rohstoff- und Nahrungsmittellieferant in 
den chinesischen Planungen doch eine immer wichtigere Rol­
le. Das Land plant hier den Bau bzw. Ausbau von Häfen (Stra­
tegic Maritime Distribution Center, SDMC)  in  Afrika – ange­
fangen von Dschibuti im Nordosten, am Horn von Afrika, über 
Daressalam (Tansania), Maputo (Mosambik), Libreville (Ga­
bun), Tema (Ghana) und Dakar (Senegal) bis nach Bizerta in 
Tunesien.11 Dazu zählt nach seiner Fertigstellung 2020 auch 
der neue Tiefseehafen Lamu (Kenia), der von der China Com­
munications Construction Company gebaut wird.

• Als Folge des Klimawandels ist darüber hinaus künftig auch 
eine arktische Maritime Seidenstraße vorstellbar, die „Polar Silk 
Road“ oder „Nord-Ost-Passage“. Geht die Eisdecke im Nord­
meer weiter zurück, ist zumindest im Sommer eine regelmäßi­
ge Schiffsverbindung nach Europa möglich, die die Reisezeit 
im Vergleich zur Fahrt durch den Suezkanal von 35 auf 
22 Tage verkürzt.12 Das erste Containerschiff, dass die Route 
im Sommer 2018 befuhr, benötigte von Wladiwostok nach 
Sankt Petersburg 30 Tage.13 Die bremische Hafengesellschaft 
Bremenports denkt bereits darüber nach, zusammen mit 
dem isländischen Staat einen Hochseehafen am Finnafjord in 
Island zu bauen.14

7 Die Belt and Road Initiative



Schon die bisherige Aufzählung der an den Wirtschaftskorri­
doren beteiligten Länder und Regionen lässt die fast weltum­
spannenden geografischen Ausmaße des Projekts erahnen. 
Es ist allerdings nicht leicht, genaue Angaben aus offiziellen 
chinesischen Quellen über die Initiative zu erhalten, denn die 
BRI ist nicht in eine feste organisatorische Form gegossen, im 
Gegensatz zum US-amerikanischen Marshallplan nach dem 
Zweiten Weltkrieg, mit dem die BRI häufig verglichen wird.15 

Die BRI ist bisher bewusst ein abstraktes, offenes Konzept 
ohne geografische Beschränkung, also eine große Erzählung. 
Damit soll der Anschein einer chinesischen Dominanz verhin­
dert werden, obwohl genau das die Folge ist.16 Aufgrund des 
fehlenden institutionellen Rahmens und kollektiver Verträge 
sind bilaterale Abkommen zwischen den beteiligten Ländern 
das Herzstück der BRI, bei denen China aufgrund seiner öko­
nomischen und politischen Stärke gegenüber dem jeweiligen 
Vertragspartner regelmäßig im Vorteil  ist.

Die Angaben über die Anzahl der beteiligten Länder variie­
ren. Vor gut fünf Jahren begann die BRI nach offiziellen chi­
nesischen Stellen mit 66 Staaten; China spricht heute von 
125 Ländern, ohne sie im Einzelnen zu nennen.17 Eine detail­
lierte Übersicht des Hong Kong Trade Development Council 
(HKTDC) der 125 Länder zeigt, dass nur Nordamerika zur 
Gänze außen vor ist.18

Die Attraktivität der BRI ist in den Schwellen- und Entwick­
lungsländern ungebrochen. Diese Volkswirtschaften erhoffen 
sich spürbare Wachstumsimpulse durch chinesische Investitio­
nen in die Landwirtschaft, Industrie und Infrastruktur. China 
verfügt dabei über zwei Vorteile gegenüber potenziellen west­
lichen Wettbewerbern: Durch ihr Engagement in Afrika haben 
die chinesischen Unternehmen umfassende Erfahrung beim 
Bauen in Ländern mit schwierigen politischen Verhältnissen. 
Und die chinesische Regierung kann bei der Umsetzung ihrer 
Pläne auf Staatskonzerne zurückgreifen, wo privaten Investoren 
aus dem Westen das ökonomische Risiko vielfach zu groß ist.19

Warnungen, die BRI-Länder begäben sich in eine (zu) starke 
wirtschaftliche und finanzielle Abhängigkeit von China, mö­
gen berechtigt sein, greifen aber zu kurz, denn viele Projekte 
würden ohne chinesische Investitionen nicht in Angriff ge­
nommen. Die Staaten stehen also nur vor der Wahl, ihre Wirt­
schaft in Abhängigkeit von China zu entwickeln oder ökono­
misch zu stagnieren – auch mangels Alternativen zu den 
chinesischen Entwicklungsangeboten.

Deutschland zählt im Gegensatz zu 15 anderen EU-Staaten, 
darunter Polen und Italien, das seit April 2019 Partnerland ist, 
nicht zu den offiziellen Partnerländern der BRI. Die Bundesre­
gierung hat aber zum Gipfeltreffen der BRI im April 2019 im­
merhin Bundeswirtschaftsminister Peter Altmaier entsandt.

In den 125 vom HKTDC genannten Staaten leben zusammen 
5,5 Milliarden Menschen, das sind mehr als zwei Drittel der 
Weltbevölkerung. Sie erwirtschaften ein Bruttoinlandsprodukt 
von insgesamt 40 Billionen US-Dollar, das sind fast 50 Prozent 
der globalen Wirtschaftsleistung.

Intransparenz herrscht auch hinsichtlich der Anzahl und der 
Details der einzelnen Projekte sowie weiterer statistischer Da­
ten. Der „Belt and Road Big Data Report 2018“ wurde zwar 
Ende September 2018 auf dem World Economic Forum 
(WEF) Annual Meeting of the New Champions, auch „Som­
mer-Davos“ genannt, in Tianjin offiziell vorgestellt, aber selbst 
die chinesische Version ist online nicht verfügbar.20 Schätzun­
gen gehen von mindestens 900 Projekten aus, wobei aller­
dings keine offizielle Definition eines BRI-Projektes existiert.21

Unklarheit besteht darüber hinaus über die Höhe des Finanz­
rahmens. Ging man 2013 noch von insgesamt 900 Milliarden 
US-Dollar Investitionsvolumen aus, so sind die Schätzungen 
inzwischen auf über eine Billion US-Dollar angestiegen;22 ein 
Forschungsinstitut rechnet sogar mit einer Summe zwischen 
einer und 1,3 Billionen US-Dollar allein bis zum Jahr 2027.23

Schließlich ist auch der zeitliche Rahmen unbestimmt. Ein 
möglicher Endpunkt der BRI-Bauphase könnte das Jahr 2049 
sein, dann wird am 1. Oktober der 100. Gründungstag der 
Volksrepublik China gefeiert.

Neben der Vernetzung der beteiligten Länder über Eisenbahn­
strecken, Straßen, Schifffahrtslinien, den Luftverkehr, Erdöl- 
und Erdgas-Pipelines sowie das Internet hat die BRI weitere 
Ziele: einmal den Aufbau einer „grünen Seidenstraße“. Im Kern 
geht es vor dem Hintergrund des Klimawandels sowie des Ar­
tensterbens darum, Wirtschaftswachstum und Nachhaltigkeit 
entlang eines „grünen Wirtschaftsgürtels“ miteinander zu ver­
binden, zum Beispiel durch die Entwicklung und verstärkte 
Nutzung von Umwelttechnik und Erneuerbaren Energien.

Daneben möchte China mit den BRI-Partnerländern auch in 
den Bereichen Währung und Finanzen, Bildung und Kultur, 
Wissenschaft und Technik, Tourismus, Hygiene und öffentliche 
Gesundheit sowie bei Katastropheneinsätzen, der Auslands­
hilfe und der Armutsbekämpfung kooperieren.24
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Exkurs:
Die Historische Seidenstraße 

Die Historische Seidenstraße war eine rund 10.000 Kilometer 
lange alte Handelsroute, auf der Händler von 200 v. Chr. bis 
zum Ende des 15. Jahrhunderts Waren von China bis nach 
Europa brachten. Der Name geht auf den deutschen Geogra­
fen Ferdinand von Richthofen zurück, der den Begriff „Sei­
denstraße“ 1877 erstmals erwähnte und prägte.25

Gehandelt wurde nicht nur Seide, auf deren Herstellung China 
bis zur Mitte des sechsten Jahrhunderts ein Monopol besaß, 
sondern auch Gewürze, Edelmetalle, Lederwaren, Porzellan und 
Papier. Die Waren wurden zumeist auf Kamelen transportiert. 

Ausgangspunkt der Hauptroute waren die Städte Lanzhou 
und Xi’an mit einer Verlängerung nach Peking und Nanking. 
Von dort aus verlief die Karawanenstraße nach Dunhuang 
(zwischen der Wüste Gobi und dem Hochland von Tibet) und 
umging die Wüste Taklamakan im Norden oder im Süden. 
Die beiden Wege führten in Kaschgar wieder zusammen. Die 
Hauptroute verlief dann durch Zentralasien bis ins persische 
Merw und erreichte in Tyros, Konstantinopel oder Alexandria 
schließlich das Mittelmeer. Bei der Historischen Seidenstraße 
handelt es sich keineswegs um eine einzige Route, sie war 
vielmehr ein Netzwerk aus Handelsstraßen. Eine Karawa­
nenreise von China zum Mittelmeer und zurück dauerte 
etwa sechs bis acht Jahre. Die Händler bereisten deshalb im 
Regelfall nur Teilstrecken und handelten unterwegs – etwa in 
Samarkand – mit ihren Waren.

Auch die Maritime Seidenstraße der Gegenwart hat histori­
sche Vorläufer. Anfang des 15. Jahrhunderts gelangte der 
chinesische Admiral Zheng He auf seinen Seereisen bis nach 
Indien, Hormus am Persischen Golf und sogar nach Malindi im 
heutigen Kenia. Chinas Neugier auf fremde Länder und Kultu­
ren endete allerdings ein halbes Jahrhundert, bevor Spanien 
und Portugal sich auf die Suche nach einem Seeweg zu den 
Schätzen Asiens machten. Seit Beginn des 16. Jahrhunderts 
konnten die begehrten Waren dann per Schiff schneller und 
billiger nach Europa gebracht werden. Die Historische Sei­
denstraße zu Lande wurde überflüssig.

Chinas Staatspräsident Xi Jinping hat den Begriff Seidenstra­
ße nicht zufällig wiederbelebt. Zum einen dokumentiert er 
Chinas Einbindung in die Weltwirtschaft bis zur selbstgewähl­
ten Isolation in der Mitte des 15. Jahrhunderts. Zum anderen 
bedient der Begriff Chinas „Sehnsucht nach vergangener Grö­
ße und nach jener Überlegenheit über den Westen, die für 
seine Herrscher jahrtausendelang selbstverständlich war.“26

Kalkutta

Hambantota Kuala Lumpur

Zhanjiang

Xi'an

Peking

Turfan

Anxi

Dunhuang

Lanzhou

Kashgar
Samarkand

Buchara

Merw

Isfahan

Mekka

Babylon
Tyros

Damaskus

Alexandria

Antiochia
Aleppo

Palmyra

Athen

Die Seidenstraße, ca. 200 v. Chr. – ca. 1500 n. Chr.

Quelle: Diercke, Encyclopaedia Britannica,  
Thomas O. Höllmann (2017)

    Hauptrouten
    Nebenrouten
    Seewege
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Die Intention Chinas: geostrategischer 
Masterplan oder imperiale Überdehnung?

Seit der Ankündigung der BRI vor gut fünf Jahren wird in den 
Ländern der westlichen Welt intensiv darüber diskutiert, wel­
che Absichten China mit der Neuen Seidenstraße verfolgt. 
Dabei kristallisiert sich eine Reihe von Motiven heraus:

• �Eine verbesserte Auslastung der heimischen Überkapazitä­
ten im Stahl- und Bausektor ist unstrittig ein wichtiger Trei­
ber in der Bauphase der BRI. Zwischen 2014 und dem ers­
ten Halbjahr 2018 hat China nach Angaben des American 
Enterprise Institute 148 Milliarden US-Dollar in BRI-Partner­
ländern investiert, also dort Unternehmen gekauft oder neu 
errichtet, aber für mehr als 255 Milliarden US-Dollar Baupro­
jekte begonnen bzw. bereits abgeschlossen, zum größten 
Teil von chinesischen Baufirmen durchgeführt.27 Im Jahr 2017 
investierte das Land nach offiziellen Angaben über 20 Milliar­
den US-Dollar entlang der BRI-Route, das waren 12,7 Prozent 
aller chinesischen Auslandsinvestitionen in diesem Zeitraum.28

• �Parallel zum Ausbau der Infrastruktur möchte China seine 
Rohstoff- und Nahrungsmittelbasis verbreitern, vor allem in 
Kasachstan, dem neuntgrößten Flächenstaat der Erde,  
das neben reichen Erdölvorkommen auch große, bisher  
ungenutzte Anbauflächen für Getreide aufweist. Kasachstan 
spielt eine Schlüsselrolle im BRI-Projekt (siehe auch 
Ländergrafiken im Anhang ab S. 23). 

   �So sind alle 22 chinesischen Energieunternehmen im dortigen 
Ölsektor engagiert; sie kontrollieren rund 40 Prozent der Pro­
duktion. Darüber hinaus verlagert China durch Joint Ventures 
51 Industriebetriebe nach Kasachstan – die meisten aus den 
Grundstoffindustrien Chemie, Bergbau und Metallerzeugung, 
aber auch Unternehmen aus der Leichtindustrie (zum Beispiel 
Textil und Bekleidung) und dem Maschinenbau. Das Investiti­
onsvolumen beträgt insgesamt 26 Milliarden US-Dollar.29 Das 
jüngste Projekt: China National Machinery, ein chinesisches 
Staatsunternehmen, hat für 1,1 Milliarden US-Dollar 51 Pro­
zent der Anteile an SaryarkaAvtoProm, dem größten kasachi­
schen Autohersteller, erworben. Das Joint Venture plant, rund 
100.000 Fahrzeuge pro Jahr zu produzieren und die lokale 
Wertschöpfung auf bis zu 50 Prozent zu steigern.30

   �Ähnlich aktiv ist China auch in den rohstoffreichen Staaten 
Afrikas, die über die Maritime Seidenstraße noch enger 
angebunden werden sollen, u. a. über chinesische Kredite in 
Höhe von 60 Milliarden US-Dollar für Umwelt- und Infra­
strukturprojekte auf dem Kontinent.31

• �Zu den Zielen Chinas gehört drittens der Export seines eige­
nen ökonomischen Entwicklungsmodells, das auf dem kre­
ditfinanzierten Ausbau der Infrastruktur und einer auf niedri­
gen Löhnen basierenden international wettbewerbsfähigen 
Exportwirtschaft basiert.32 Die arbeitsintensiven Industrien 
sollen perspektivisch in die Länder mit niedrigeren Arbeitskos­

ten entlang der BRI verlegt werden, aber Teil der chinesischen 
Wertschöpfungskette bleiben. Damit möchte China eigene 
multinationale Konzerne aufbauen.33 Ein weiterer Effekt: Auf 
diesem Weg können EU-Bestimmungen – zum Beispiel wegen 
Dumping – gegen Importe chinesischer Unternehmen umgan­
gen werden, da die Waren nun nicht mehr aus China, sondern 
aus Drittstaaten nach Europa exportiert werden.

• �Weiteres Ziel Chinas ist es, das Handelsvolumen mit den 
beteiligten Partnerländern innerhalb von zehn Jahren mehr 
als zu verdoppeln auf dann 2,5 Billionen US-Dollar. Das Land 
sucht neben Rohstoff- und Nahrungsmittelquellen auch 
neue Absatzmärkte für seine Industrieprodukte in den 
wachsenden Schwellen- und Entwicklungsländern. Dieses 
Ziel dürfte angesichts der problematischen Handelsbezie­
hungen zu den USA in Zukunft noch größere Relevanz er­
langen. Für 2017 meldet die staatliche Statistikbehörde ein 
Außenhandelsvolumen mit den BRI-Ländern von 1,44 Billio­
nen US-Dollar, wobei die chinesischen Importe erstmals 
stärker gestiegen seien als die Exporte.34 2018 ist das Han­
delsvolumen im Jahresvergleich um weitere 13,3 Prozent 
gewachsen auf mehr als 1,6 Billionen US-Dollar.35

• �China möchte seine politisch instabilen und bislang vernach­
lässigten Westprovinzen ökonomisch entwickeln. Eine bes­
sere Verkehrsanbindung soll wirtschaftliche Impulse für Xin­
jiang, Tibet und Qinghai bringen, Regionen, „in denen man 
teilweise auch heute noch klar erkennt, warum China offiziell 
noch ein Entwicklungsland ist“.36 Der Handel dieser Regionen 
mit Europa und den USA wird bisher vor allen über die ostchi­
nesischen Häfen abgewickelt, was lange Transportwege über 
Land und damit hohe Kosten verursacht. Die Anbindung der 
Westprovinzen an den Hafen Gwadar in Pakistan und über die 
Eisenbahnlinien in Richtung Europa soll die Standortbedingun­
gen in den bisher benachteiligten Landesteilen verbessern.37

• �Geld- und währungspolitisches Ziel Chinas ist es, den Yuan 
als internationales Zahlungsmittel neben dem US-Dollar und 
dem Euro zu etablieren. Aktuell werden laut Internationalem 
Währungsfonds (IWF) nur 1,8 Prozent der globalen Wäh­
rungsreserven in Yuan gehalten, gegenüber 65 Prozent in 
US-Dollar und über 20 Prozent in Euro.38 Wenn Rechnungen 
im bilateralen Handel entlang der BRI künftig häufiger in 
Yuan beglichen werden, steigt dessen Bedeutung. Allerdings 
ist die Währung bislang nicht völlig frei handelbar. Die chine­
sische Regierung lässt sie nur in einer engen Bandbreite um 
den US-Dollar schwanken. Voraussetzung für eine größere 
internationale Rolle als Weltreservewährung ist zum einen 
der Umbau des Yuan zu einer voll konvertierbaren Währung. 
Zum Zweiten muss der chinesische Kapitalmarkt liberalisiert 
werden, um für die Yuan-Halter attraktive, flexible und si­
chere Anlagemöglichkeiten zu schaffen.

• �In eine ähnliche Richtung weist der Versuch, eigene techni­
sche Standards, zum Beispiel in der Telekommunikation 
(Mobilfunkstandard), und die chinesische Rechtsordnung 
(Vertragsrecht) zu exportieren.
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• �Neben den genannten primär ökonomischen Zielen verfolgt 
China mit der BRI schließlich auch geostrategisch-politische 
Absichten: Dazu gehört die militärische Sicherung der Han­
delsrouten ebenso wie ein größerer globaler politischer Ein­
fluss. Kritiker, vor allem aus den USA, sehen in der BRI einen 
Versuch Chinas, die politische Hegemonie in der Welt zu 
erlangen – oder sich zumindest als gleichberechtigter glo­
baler Gegenspieler zu den USA zu etablieren. Die unipolare 
Weltordnung mit der unbestrittenen Führungsmacht USA 
soll mithilfe der BRI zu einer bipolaren umgebaut werden.

Angesichts dieses umfangreichen Katalogs wird die BRI aus 
westlicher Perspektive als ein Projekt chinesischer Stärke wahr­
genommen, als „geostrategischer Masterplan“, mit dem das 
aufstrebende Land die „Weltwirtschaft neu ordnen“ und die po­
litische Landkarte neu vermessen möchte – was China bestrei­
tet.39 Sie kann aber ebenso als ein Projekt verstanden werden, 
dessen Ursachen in der absehbaren Wachstumsverlangsamung 
der chinesischen Volkswirtschaft liegen. Selbst bei der heutigen 
Wachstumsrate von rund 6,5 Prozent sind 50 Millionen Chinesen 
nicht in der Lage, einen angemessenen Arbeitsplatz zu finden; 
viele Menschen leben noch immer in „absoluter Armut“.40 Der 
Plan wäre demnach eher aus der Not geboren, um das zur poli­
tischen Legitimation der kommunistischen Herrschaft notwen­
dige hohe Wachstumstempo der Wirtschaft beizubehalten.

Vor dem Hintergrund eines sich verlangsamenden Wirt­
schaftswachstums sowie der rasanten Bevölkerungsalterung 
infolge der langjährigen Ein-Kind-Politik ist es durchaus mög­
lich, dass die BRI-Investitionen das Land finanziell überfordern 
könnten. China wäre nicht das erste Land, das an einer impe­
rialen Überdehnung scheitert.

Finanzierung und Asian Infrastructure  
Investment Bank

Selbst für ein Land wie China mit Währungsreserven von mehr 
als 3,1 Billionen US-Dollar stellt die Finanzierung der BRI-Pro­
jekte im Umfang von bis zu 1,3 Billionen US-Dollar eine gewal­
tige Herausforderung dar. Einen großen Teil der Investitionen 
finanzieren Chinas staatliche Finanzierungs- und Investitions­
gesellschaften, zum Beispiel die China Investment Corpora­
tion und die China International Trust and Investment Corpo­
ration, die 345 Milliarden US-Dollar tragen. Geschäftsbanken 
wie die China Export Import Bank, die Agricultural Bank of 
China und die Industrial and Commercial Bank of China haben 
BRI-Kredite über 233 Milliarden US-Dollar zugesagt. Dazu 
kommen 40 Milliarden US-Dollar aus dem staatlichen BRI-
Fonds. Diese Summen beinhalten nicht nur Eigenmittel der 
Institute oder Einlagen des chinesischen Staates, sondern 
umfassen auch Kapital, das durch die Ausgabe von Anleihen 
eingesammelt werden soll.41

Weitere 100 Milliarden US-Dollar stammen von der Asian 
Infrastructure Investment Bank (AIIB).42 Sie wurde im Sommer 
2015 von 57 Ländern in Peking gegründet, darunter auch 
Deutschland, Großbritannien, Frankreich und Italien, nicht 

aber Japan und die USA. Heute gehören 70 Länder zu den 
Eigentümern der Bank, weitere 27 Staaten haben ihr Interesse 
an einer Beteiligung bekundet. Die AIIB versteht sich ökono­
misch als multilaterale Entwicklungsbank, vor allem zur Finan­
zierung von BRI-Projekten. Sie steht im Wettbewerb zur Welt­
bank, zum Internationalen Währungsfonds (IWF) und vor 
allem zur Asian Development Bank (ADB), die von den USA 
und Japan dominiert wird. Die AIIB finanziert auch Projekte in 
Schwellen- und Entwicklungsländern, die für die Weltbank, 
den IWF oder die ADB ein zu großes Ausfallrisiko bergen.43 
Politisch ist die AIIB ein Gegenpol zur ADB und verkörpert 
den Anspruch Chinas, die Zukunft Asiens an entscheidender 
Stelle mitzubestimmen. 

In die AIIB hat China das meiste Kapital eingezahlt (30,96 Pro­
zent) und verfügt über knapp 27 Prozent der Stimmrechte. 
Deutschland ist mit 4,66 Prozent des Kapitals und 4,2 Prozent 
der Stimmrechte viertgrößter Teilhaber (siehe Grafik 1).

Da 25 Prozent der Stimmen genügen, um Grundsatzentschei­
dungen zu blockieren, hat China als einziges Land ein Veto­
recht.44 Dazu kommt, dass die Bank von einem Chinesen ge­
leitet wird, ein Vizepräsident kommt aus Deutschland, 
Joachim von Amsberg. Er betont, dass die AIIB keine Weisun­
gen der chinesischen Regierung erhalte, man habe die Aufga­
be, in die Infrastruktur Asiens zu investieren, und das „über­
lappe sich natürlich mit dem Mandat“ der BRI.45

Hinter der Beteiligung der europäischen Länder an der AIIB 
steht die Erwartung, ein Stück vom großen BRI-Kuchen abzu­
bekommen. Die Bank betont allerdings, dass die aktuell 
38 ausgeschriebenen Projekte allen Unternehmen offenstehen 
und nicht an eine Beteiligung des Herkunftslandes an der AIIB 
gekoppelt seien.46

Nach Meldungen aus dem April 2019 sucht auch die China 
Investment Corporation nach Partnern aus anderen Ländern, 
um einen „Belt and Road-Kooperationsfonds“ aufzulegen. Da­
mit soll die Finanzierungsgrundlage der BRI verbreitert und 
gleichzeitig internationalisiert werden.47

Grafik 1: Stimmrechte und Kapitalanteil der wichtigsten 
AIIB-Länder, Anteile in %
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Deutschland und die BRI

Die Beteiligung Deutschlands an der AIIB – gegen den ausdrück­
lichen Wunsch der USA – macht deutlich, welch bedeutende 
Rolle die Bundesregierung den Beziehungen zu China beimisst, 
ist das Land doch seit 2016 der wichtigste Handelspartner. Seit 
dem Jahr 2000 wuchsen die deutschen Exporte von weniger als 
zehn Milliarden Euro auf mehr als 93 Milliarden Euro im Jahr 
2018; die Importe stiegen im gleichen Zeitraum von gut 18 Milli­
arden Euro auf mehr als 106 Milliarden Euro an (siehe Grafik 2).

Darüber hinaus ist China inzwischen ein bedeutender Produk­
tionsstandort für deutsche Unternehmen, zum Beispiel aus der 
Automobilindustrie. Grund dafür sind nicht zuletzt Local-Con­
tent-Anforderungen der chinesischen Regierung, die darauf 
beharrt, dass die in China verkauften Produkte zumindest teil­
weise vor Ort hergestellt sein müssen. Schließlich ist Deutsch­
land mit Duisburg, Hamburg, Leipzig und Nürnberg als End­
punkte der neuen eurasischen Kontinentalbrücke unmittelbar 
in die BRI eingebunden.

Die BRI steht aber nicht nur für den Handel zwischen Deutsch­
land und China, sondern auch zwischen Deutschland und den 
Transitländern entlang der Wirtschaftskorridore sowie für Ge­
schäftsmöglichkeiten deutscher Unternehmen in den BRI-Län­
dern. Diese entstanden oft erst infolge des durch BRI-Investi­
tionen angekurbelten Wirtschaftswachstums.

Obwohl die Bundesregierung die Vorteile einer vertieften öko­
nomischen Integration mithilfe der BRI erkennt, ist sie über den 
damit verbundenen wachsenden politischen Einfluss Chinas in 
Osteuropa besorgt, der in ihren Augen die EU spalten könnte. 
Ein Beispiel dafür sind die seit 2012 stattfindenden China-Mit­
tel-/Ost-Europa-Gipfel, auch 16+1-Gipfel genannt, bei dem die 
Regierungschefs der mittel- und osteuropäischen Länder mit 
dem chinesischen Ministerpräsidenten zusammentreffen. Ein 
zweiter Fall: 2017 blockierte die griechische Regierung eine ge­
meinsame Erklärung der 28 EU-Staaten, mit der die Menschen­
rechtssituation in China verurteilt werden sollte. Kein anderes 
Land hatte während der Krisenjahre so viel Kapital in Griechen­
land investiert wie China, u. a. in den Hafen Piräus. Der Verdacht 

in der EU: Die griechische Regierung bedanke sich dafür nun 
mit politischer Willfährigkeit.48 Die EU-Kommission arbeitet nun 
an einer gemeinsamen europäischen Strategie, um den Einfluss 
Chinas zu begrenzen.49

Dabei misst man von deutscher Seite durchaus mit zweierlei 
Maß. Während die Übernahme des Hafens Piräus durch den 
chinesischen Reeder Cosco kritisch gesehen wird, hat die 
Bundesregierung keine Einwände, dass der Frankfurter Flug­
hafenbetreiber Fraport 14 Regionalflughäfen in Griechenland 
für 40 Jahre gepachtet hat.

Der Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI) hat in einem 
Grundsatzpapier vom Januar 2019 seine Vorbehalte gegen 
die chinesische Wirtschaftspolitik zusammengefasst und darin 
auch die BRI thematisiert. Trotz aller Kritik an der Benachteili­
gung deutscher Unternehmen bei der Auftragsvergabe in China 
und den Partnerländern der BRI tritt der BDI weiterhin für einen 
engen wirtschaftlichen Austausch mit China ein. Der Verband 
fordert die Bundesregierung und die EU allerdings dazu auf, 
in Peking auf einer Einhaltung der WTO-Regeln zu bestehen; 
ansonsten seien handelspolitische Schutzmaßnahmen zu ergrei­
fen.50 Der Deutsche Industrie- und Handelskammertag nimmt 
eine weniger kritische Haltung ein. Aus seiner Sicht gelte es, die 
positiven Entwicklungen beim Wandel durch Handel zu stärken.51

Ebenso kontrovers wie die Verbände sehen die von der Com­
merzbank befragten Mittelständler die BRI: Ein Teil begrüßt die 
„Logistikvereinfachung, neue Kunden in China sowie die Verbes­
serung der Geschwindigkeiten im Handel“. Die Gegenseite glaubt 
an eine „weitere Ausbeutung der Schwellenländer durch China“ 
oder befürchtet, dass Chinas internationaler Einfluss zuungunsten 
Europas steigen werde. Es sei eine „Win-lose-Situation“.

Die sehr stark in die internationale Arbeitsteilung eingebunde­
ne deutsche Volkswirtschaft könnte freilich von der BRI profi­
tieren. Rücken die ökonomisch stark wachsenden Länder Asi­
ens und Europa durch die neuen Verkehrswege zusammen, so 
verstärken sich der Güteraustausch und die Wirtschaftsdyna­
mik in beiden Regionen. Zusammen mit der beabsichtigten po­
sitiven Wirtschaftsentwicklung im Nahen Osten und in Afrika 
bieten sich vor allem für die mittelständische Investitionsgüter­
industrie „auf Jahrzehnte hinaus lukrative Geschäftschancen“.52

Und vom Handel mit China profitiert der Mittelstand ebenso, der 
nach Angaben des Bundesverbands der mittelständischen Wirt­
schaft die Hälfte der deutschen China-Exporte im Jahr 2017 liefer­
te, d. h. Waren für über 40 Milliarden Euro.53 Insbesondere vor dem 
Hintergrund der protektionistischen US-Handelspolitik und des 
sich abschwächenden Wachstums des Welthandels gilt es für 
Deutschland – und für China –, neue Absatzmärkte zu erschließen. 

Grafik 2: Deutschlands Außenhandel mit China, in Mrd. €
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Die BRI, das unbekannte Projekt?

Obwohl in den wichtigsten deutschsprachigen Zeitungen und 
Zeitschriften seit Herbst 2013 über 600 Artikel erschienen 
sind, die sich mit der BRI bzw. Neuen Seidenstraße beschäf­
tigen, ist deren Bekanntheitsgrad in der mittelständischen 
Wirtschaft Deutschlands nicht so groß, wie man es erwarten 
würde. Das zeigt eine Umfrage der Commerzbank unter ihren 
Mittelstandskunden im Dezember 2018 und Januar 2019. 
Lediglich jedem vierten Mittelständler ist das Thema geläufig, 
unabhängig davon, ob er selbst in die BRI involviert ist. Fast 
zwei Drittel der Befragten haben davon noch nichts gehört 
(siehe Grafik 3).

Dieses Informationsdefizit ist bedauerlich, denn immerhin 
mehr als ein Drittel derjenigen, die die BRI nicht kannten, be­
werten die Materie nach einer kurzen Beschreibung als „inter­
essant“ oder sogar „sehr interessant“ (siehe Grafik 4).

Chancen für ihr Unternehmen sehen die von der Commerz­
bank befragten Mittelstandskunden vor allem im Ausbau des 
Auslandsgeschäfts allgemein und speziell in der Erweiterung 
des Chinageschäfts. Fast 40 Prozent der Unternehmen geben 
an, dass die BRI ihnen keine neuen Chancen eröffnet (siehe 
Grafik 5).

Die BRI in der Entstehungsphase

Obwohl viele Vertreter der mittelständischen Wirtschaft die 
Vorteile der BRI für deutsche Unternehmen betonen,54 gibt es 
noch immer keine genauen Angaben, in welchem Umfang 
deutsche Mittelständler in BRI-Projekte aktuell oder perspek­
tivisch eingebunden sind. Die Commerzbank kam in ihrer 
Umfrage auf einen Anteilswert von knapp zehn Prozent (sie-
he Grafik 6).

Zu etwas höheren Zahlen kommt die Deutsche Auslandshan­
delskammer in China, die mit rund 2.400 Unternehmen die 
Hälfte aller dort tätigen deutschen Unternehmen vertritt, d.h. 
nicht nur Mittelständler. Sie hat in ihrem jüngsten Business 
Confidence Survey 2018/19 ihre Mitglieder gefragt, ob sie al­
leine oder als Partner eines chinesischen Unternehmens be­
reits in BRI-Projekten engagiert sind (siehe Grafik 7 auf der 
nächsten Seite).

Die Chancen deutscher Mittelständler

Grafik 3: „Ist das Thema BRI in Ihrem Unternehmen 
bekannt, unabhängig davon, ob Sie sich schon persönlich 
damit beschäftigt haben?“, in %

Quelle: Commerzbank
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Grafik 4: „Wie interessant ist BRI für Ihr Unternehmen?“, in %
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Grafik 5: „Welche Chancen bieten sich Ihrem Unternehmen 
durch die BRI?“, in %
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Grafik 6: „Hat sich Ihr Unternehmen bereits an einem BRI- 
Projekt beteiligt oder planen Sie eine Projektbeteiligung?“, in %
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Immerhin knapp 14 Prozent der Unternehmen sind demnach 
Teil eines BRI-Projekts, mehr als 15 Prozent denken zumindest 
darüber nach, sich zu engagieren. Die große Mehrheit von 
über 70 Prozent ist jedoch nicht engagiert und hat kurzfristig 
auch nicht vor, sich zu engagieren. 

Als Gründe für das vergleichsweise geringe Engagement 
nennt  die Germany Trade & Invest (GTAI) in einem früheren 
Bericht zur Neuen Seidenstraße, dass ausländische Firmen 
zwar auf dem Papier willkommen seien, sich in der Realität 
dann aber gegenüber der chinesischen Konkurrenz meist 
nicht behaupten  würden, nicht zuletzt weil es schwierig sei, 
rechtzeitig von den Projekten zu erfahren. 

Auch die Bundesregierung und die EU kritisieren die mangeln­
de Transparenz der Ausschreibungen und die fehlende Chan­
cengleichheit bei der Auftragsvergabe in der Bauphase. Tat­
sächlich gingen bis Ende 2017 laut einer US-amerikanischen 
Studie 89 Prozent der Aufträge an chinesische Unternehmen, 
7,6 Prozent an Unternehmen in den Zielländern der Investitio­
nen und lediglich 3,4 Prozent an Unternehmen aus Drittlän­
dern. Eine Ausnahme stellen die Ausschreibungen der AIIB 
dar, allerdings haben diese bisher nur einen sehr geringen An­
teil an allen Projekten. Die GTAI empfiehlt den deutschen Un­
ternehmen, sich Partner in China oder in den Zielländern der 
Investitionen zu suchen, um auf diesem Weg zu partizipieren.
Auf dem jüngsten Nationalen Volkskongress im März 2019 
wurde ein neues Investitionsgesetz verabschiedet, das eine 
Gleichbehandlung ausländischer mit chinesischen Unterneh­
men bei öffentlichen Ausschreibungen vorsieht.55 Und auf 
dem BRI-Forum im April 2019 hat China den anderen Teilneh­
mern eine größere Transparenz zugesichert. In Zukunft sollte 
es damit auch für interessierte deutsche Mittelständler einfa­
cher werden, sich an BRI-Projekten zu beteiligen.

Fragt man die 70 Prozent der Unternehmen, die nicht enga­
giert sind, nach den Gründen, ist das Ergebnis überraschend 
(siehe Grafik 8): Demnach sind es nicht so sehr unzureichen­
de Informationen über Projekte oder die fehlende Transparenz 
bei der Auftragsvergabe, die die meisten Unternehmen von 
einem BRI-Engagement abhalten. Entscheidend ist vielmehr 
die fehlende Relevanz der (Bau-)Projekte für die eigene Bran­
che oder das eigene Geschäftsmodell. Mit anderen Worten: 
Diese Unternehmen sind in Branchen tätig, die in die Entste­
hungsphase nicht oder nur in geringem Maße eingebunden 
sind. Die Unternehmen, die Auftragnehmer oder Zulieferer 
sind, haben ihren Tätigkeitsschwerpunkt in den relevanten 
Branchen (siehe Grafik 9). 

Insbesondere für den Mittelstand ist das Informationsproblem 
nach Meinung von Jens Hildebrandt, Geschäftsführer der 
Deutschen Auslandshandelskammer in Peking, allerdings 
groß: „Mittelständler finden nur schwer einen Zugang, weil sie 
meist gar keine Projektinformationen haben – ein Thema, das 
uns seit Jahren umtreibt.“56 Sie haben vielfach keine eigene 
Repräsentanz in China, das erschwert ihnen die Akquise.

Grafik 7: „Sind Sie in einem BRI-Projekt engagiert?“, in %

Quelle: Commerzbank
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Grafik 9: Branchenverteilung deutscher BRI-Unternehmen, 
in %

Quelle: Auslandshandelskammer China: Business Confidence Survey 2018/19, Mehrfach-
nennungen möglich

Automobilbau		        37,3

Eisenbahn- und

Schifffahrtstechnologie	      21,4

Bauwirtschaft		       20,4

Energiewirtschaft	      14,9

(Finanz-)Dienstleistungen	     10,0

Logistik		   	      10,0

1414 Die Chancen deutscher Mittelständler



Im Unterschied dazu haben es Großunternehmen deutlich 
leichter. Sie verfügen vielfach über eine Niederlassung in Chi­
na mit einheimischem Personal – und damit auch über gute 
Kenntnisse der chinesischen Kultur. Durch Kontakte in die zu­
ständigen Ministerien erfahren sie rechtzeitig von einem Pro­
jekt. Und durch politische Beziehungen sichern sich die Kon­
zerne dann einen Teil des Auftrags. Dies gelingt leichter, wenn 
das Unternehmen großtechnische Anlagen oder Hochtechno­
logie anbietet, die für die riesigen Infrastrukturvorhaben wich­
tig sind und die chinesischen Unternehmen nicht im Pro­
gramm haben.57

Mittelständler sind demgegenüber vielfach auf die Mithilfe chi­
nesischer Partner angewiesen, die besser als sie selbst ver­
netzt sind. Hier empfiehlt die GTAI die frühzeitige Identifikati­
on geeigneter Unternehmen in China und in den anderen 
Seidenstraßenländern.58

Eine Reihe von Mittelständlern profitiert allerdings indirekt 
vom großen chinesischen Infrastrukturprogramm. Sie sind als 
Subunternehmer oder Zulieferer deutscher oder chinesischer 
Großbetriebe Teil der BRI.59 Möglicherweise ist die Einbindung 
in die BRI damit größer als vermutet, denn grundsätzlich ist es 
für Zulieferer nicht leicht, exakt zu bestimmen, welcher Teil 
ihres Geschäfts originär auf die BRI zurückzuführen ist.

Die BRI in der Betriebsphase

Handelsverflechtung und Investitionsmöglichkeiten
In der Betriebsphase dürfte Deutschland als exportstarke 
Volkswirtschaft von der BRI stärker profitieren als in der Ent­
stehungsphase. Schnelle, sichere und kostengünstige Trans­
portwege eröffnen deutschen Unternehmen große Chancen 
im Handel mit China und den Ländern auf dem Weg dorthin. 
Handelsverflechtung und Außenhandelsvolumen dürften zu­
nehmen. Dafür gibt es drei Gründe: 
• �Zum einen steigt das Handelsvolumen langfristig um rund 

3,5 Prozent, wenn die Transportkosten um ein Prozent sinken.60

• �Zum Zweiten erhöht sich einer aktuellen Studie zufolge 
durch die Inbetriebnahme einer Eisenbahnverbindung das 
Handelsvolumen zwischen zwei BRI-Ländern im Durch­
schnitt um 2,8 Prozent.61 

• �Schließlich dürfte die Nachfrage nach hochwertigen deut­
schen Investitions- und Konsumgütern infolge der absehba­
ren positiven gesamtwirtschaftlichen Entwicklung in den 
BRI-Ländern ansteigen. 

Aus diesem Grund sollten die deutschen Unternehmen nicht 
nur China ins Visier nehmen, sondern mittelfristig den Blick 
zum Beispiel auch auf die Länder der neuen eurasischen Kon­
tinentalbrücke oder des China-Mittelasien-Westasien-Korri­

dors richten: Kasachstan und Kirgistan, Russland, Weißruss­
land und die Ukraine bzw. Aserbaidschan, Georgien, 
Tadschikistan, die Türkei, Turkmenistan und Usbekistan.

Allerdings soll nicht verschwiegen werden, dass die Handels­
verflechtung der deutschen Wirtschaft mit den meisten dieser 
Länder aktuell noch sehr gering ist. Lässt man die Türkei und 
Russland außen vor, besteht ein nennenswerter Warenaus­
tausch lediglich mit der Ukraine, Weißrussland und Kasachstan.

Über den Tellerrand hinaus sollte man auch beim Investitions­
verhalten blicken. Abseits der von chinesischen Unternehmen 
dominierten Infrastruktur- und Grundstoffindustrieprojekte er­
öffnen sich mittelfristig in den Korridoren links und rechts der 
Neuen Seidenstraße für mittelständische Unternehmen vielfäl­
tige Möglichkeiten zum Aufbau von Betrieben, mit denen loka­
le und internationale Märkte bedient werden können. Ein  
möglicher Grund für einen Teil des Mittelstands, dort eine Aus­
landsfertigung aufzubauen, ist die „Follow-your-Customer- 
Strategie“. Zulieferer folgen ihren Abnehmern, die zum Beispiel 
in den Schwellenmärkten Produktionsstätten aufbauen (siehe 
Fokusbericht Internationalisierung des Mittelstands).

Teilweise schwach entwickelte (rechts)staatliche Institutionen, 
unterschiedliche gesetzliche Rahmenbedingungen, diverse 
bilaterale Abkommen und Zollunionen machen den großen 
Wirtschaftsraum zwischen Deutschland und China sehr kom­
plex. Dazu treten politische, ethnische und religiöse Spannun­
gen sowie Währungs- und Energiepreisschwankungen auf.62 

Von der BRI bzw. China geht jedoch ein starker Vereinheitli­
chungs- und Reformdruck auf diese Länder aus, der die Trans­
parenz, Berechenbarkeit und Schnelligkeit der Bürokratie ver­
bessert und damit das Investitions- und Handelsrisiko 
verringert.63 So erwartet die chinesische Regierung zum Bei­
spiel von Kasachstan und Usbekistan maximale Wartezeiten 
von sechs Stunden für die Zollformalitäten beim Grenzüber­
tritt.64 Im Ergebnis dürften sich die Handels- und Investitions­
bedingungen in der Region künftig verbessern.

Die neue eurasische Kontinentalbrücke: mit dem Zug in zwei 
Wochen von China nach Deutschland
Der Duisburger Hafen, der größte Binnenhafen Europas, ist 
seit dem Besuch des chinesischen Staatspräsidenten Xi Jin­
ping im Frühjahr 2014 das Gesicht der BRI in Deutschland, 
obwohl der erste Zug aus China bereits 2008 in Hamburg an­
kam. Mit seiner Visite unterstrich Xi die besondere Bedeutung, 
die China der Eisenbahnverbindung ins Ruhrgebiet beimisst, 
die seit 2011 besteht. In Hamburg erkennt man an, dass sich 
Duisburg erfolgreich als Start- und Zielpunkt für Containerzü­
ge von und nach China positioniert, obwohl die größte deut­
sche Seehafenstadt insgesamt mehr Containerzugverbindun­
gen im Chinaverkehr aufweise als Duisburg.65

Obwohl Duisburg ein Binnenhafen ist, der lediglich von kleine­
ren Schiffen mit geringerem Tiefgang angelaufen werden 
kann, ist er ein durchaus ernst zu nehmender Konkurrent des 
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Seehafens Hamburg, der über die Elbe an die Nordsee ange­
bunden und auch für große Containerschiffe erreichbar ist. 
Zugverbindungen nach Deutschland bestehen zwischen 
Chongqing und Duisburg, Zhengzhou und Hamburg, Wuhan 
und Duisburg/Hamburg, Changsha und Duisburg, Chengdu 
und Nürnberg sowie Shenyang und Leipzig. 

Von diesen Eisenbahnanbindungen profitieren die Städte und 
Regionen an den Start- bzw. Endpunkten: Duisburg plant die 
Ansiedlung von 300 chinesischen Unternehmen; und an neue 
Logistikzentren in Nürnberg, Hof, Bayreuth, Regensburg, 
Straubing ist ebenso gedacht wie in Dresden und Chemnitz.66 
Die Ausstrahleffekte auf die Region sind mithin beträchtlich.
Zurzeit kommen wöchentlich bereits 30 der bis zu 800 Meter 
langen Güterzüge des Trans-Eurasia-Express aus China in 
Duisburg an. Gemessen am gesamten jährlichen Transportauf­
kommen von 12 Millionen Containern zwischen Asien und Eu­
ropa ist dies nicht viel. Denn ein Zug kann nur maximal 
80 Container pro Fahrt transportieren. Ein modernes Conta­
inerschiff trägt bis zu 20.000 der Stahlbehälter. Der Zug 
müsste also 250 Mal fahren, um die gleiche Warenmenge zu 
transportieren.67 

Die Eisenbahn hat allerdings zwei Vorteile: Sie benötigt für die 
10.800 Kilometer lange Strecke von Chongqing nach Duisburg 
nur 14 Tage bzw. 17 Tage zurück nach Chongqing, ist damit 

heute schon mehr als doppelt so schnell wie das Container­
schiff und verursacht dabei nur 20 Prozent der Kosten eines 
Frachtflugzeugs. Damit bedient der Eisenbahnverkehr eine 
Marktnische für solche Produkte, die schneller als mit dem 
Schiff, aber billiger als per Luftfracht transportiert werden sol­
len. Das sind vor allem relativ schwere Teile, die schnell nach 
China sollen, also zum Beispiel große Mengen an Autokompo­
nenten oder Maschinen.

Dazu kommt: Für den Zug endet die Reise in der Mitte Europas. 
Von Duisburg aus können die Waren leicht per Lkw auf der „letz­
ten Meile“ zu ihren endgültigen Bestimmungsorten in die Regio­
nen und die europäischen Nachbarstaaten geliefert werden.

Laut einer Studie der Unternehmensberatung Roland Berger 
wird sich das Containeraufkommen im Schienenverkehr zwi­
schen Europa und China von 141.000 Standardcontainern 
2016 bis auf 636.000 im Jahr 2027 erhöhen; 2030 könnten 
es sogar 810.000 Stahlbehälter sein (siehe Grafik 10 auf der 
nächsten Seite). 2027 sollen dann 21 Züge am Tag fahren, 
gegenüber sechs täglichen Verbindungen heute. Der Anteil am 
gesamten Containeraufkommen im Verkehr zwischen Europa 
und Asien verdoppelt sich demnach zwischen 2016 und 2027 
von 1,3 auf 2,5 Prozent.68 Der Eisenbahnverkehr wächst nach 
dieser Projektion also überdurchschnittlich stark an, auch weil 
die Spediteure inzwischen kleinere Mengen – Less than Con­
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tainer Load, LCL – transportieren, d. h., ein Unternehmen ist 
nicht länger gezwungen, einen ganzen Container zu buchen. 
Ein solcher wöchentlicher Dienst besteht zum Beispiel zwi­
schen Duisburg und Chengdu.69 Damit eröffnen sich vor allem 
kleineren Mittelständlern verbesserte Export- und Import­
möglichkeiten.

Bisher werden deutlich mehr Güter nach Europa versendet als 
nach China. Doch die Mengen gleichen sich langsam an. Ka­
men zu Beginn viermal mehr Container aus China nach 
Deutschland als umgekehrt, so liegt das Verhältnis heute bei 
zwei zu eins. Die Eisenbahnroute ist also nicht länger eine Ein­
bahnstraße. Laut Roland Berger wird sich das Verhältnis bis 
2027 weiter angleichen, dann kommen weniger als 60 Prozent 
der transportierten Waren aus China, mehr als 40 Prozent ge­
hen aus Europa dorthin. Das Verhältnis ist heute schon ausge­
glichen, betrachtet man nicht die Menge, sondern den Wert 
der transportierten Waren, der bei den deutschen Exporten 
höher liegt als bei den Importen aus China.70

Spediteure sehen eine wachsende Nachfrage nach ihren 
Schienenfrachtdiensten in Richtung China vor allem bei Kun­
den aus der Automobil- und Chemieindustrie sowie aus der 
Maschinen- und Anlagenbau, die in zunehmendem Maße Er­
satz- und Fertigteile sowie Rohstoffe mit der Eisenbahn aus­
führen.71

Eine Möglichkeit, das Angebot zu verbessern und damit die 
Nachfrage zu erhöhen, besteht darin, auf der Strecke künftig 
auch Kühlcontainer einzusetzen. Dann könnten größere Men­
gen Lebensmittel aus Europa nach China geliefert werden. 
Noch sind solche Lieferungen nur per Luftfracht möglich, die 
aus Kostengründen nur für kleine und hochpreisige Güter eine 
Rolle spielt. Für die meisten Nahrungsmittel ist der Versand 
per Flugzeug damit zu teuer.72

Bislang wird die Eisenbahnverbindung von den chinesischen 
Provinzen hoch subventioniert. Die Zuschüsse liegen zwi­
schen 1.000 und 2.500 US-Dollar je Container, das sind 20 bis 
60 Prozent der Betriebskosten einer Zugfahrt. In Richtung 
China liegen die Subventionen dabei höher als bei der Fahrt 
nach Europa, weil Richtung Osten ein Teil der Container noch 
immer leer ist. Unklarheit herrscht darüber, wie lange die 
staatliche Unterstützung noch gewährt wird.73 In den chinesi­
schen Regionen, die die Subventionen bezahlen, wird die För­

derung positiv gesehen. Die Frachtzüge schaffen dort Ar­
beitsplätze und steigern die Steuereinnahmen, u.a. weil der 
Trans-Eurasia-Express die Verlagerung von Produktionsstät­
ten von der (teureren) Küstenregion am südchinesischen Meer 
ins günstigere Landesinnere bei gleichzeitiger Verkürzung der 
Transportzeiten im Vergleich zur Seefracht ermöglicht.74 Aber 
selbst im Falle einer Streichung der Subventionen im Jahr 
2020 wird sich das Transportaufkommen nach der Prognose 
von Roland Berger bis 2027 auf 437.000 Container verdreifa­
chen – gegenüber 636.000, wenn die Verbindungen weiter 
subventioniert werden.

Der nachhaltige Erfolg wird wesentlich davon abhängen, ob 
es gelingt, die geringe Durchschnittsgeschwindigkeit der 
Züge von lediglich 30 Kilometern pro Stunde, die u.a. auf die 
schlechte Schieneninfrastruktur zurückzuführen ist, deutlich 
zu steigern. Erich Staake, Chef des Hafenbetreibers Duisport, 
ist optimistisch; er sieht weiteres Potenzial, wenn man es 
schaffe, die Reisezeit zwischen China und Europa auf acht 
Tage zu reduzieren, – d. h., die Durchschnittsgeschwindigkeit 
der Züge auf durchaus realistische 60 Stundenkilometer zu 
verdoppeln. Dann sei der Schienentransport sehr nahe an der 
Luftfracht, und das Angebot per Schiene würde noch stärker 
nachgefragt.75

Dann könnten die Unternehmen noch schneller auf Kunden­
wünsche reagieren, d.h. die Marktreaktionszeit senken, und 
zudem die Kapitalbindungskosten verringern. Schon jetzt er­
möglicht der Trans-Eurasia-Express schnellere Geschäftspro­
zesses, sodass Einkäufer eines chinesischen Online-Händlers 
in Duisburg Milchpulver und deutsches Motoröl in Fünf- 
Liter-Kanistern ordern, um sie per Bahn zügig nach China zu 
versenden.76

Selbst wenn man nicht an die chinesische Vision glaubt, wo­
nach 2030 Hochgeschwindigkeitszüge mit Tempo 300 in drei 
bis vier Tagen nach Deutschland rasen, rücken die Produkti­
onsstandorte des eurasischen Wirtschaftsraums mit jeder Er­
höhung der Transportgeschwindigkeit näher an Deutschland 
heran, sie liegen dann fast „vor der Haustür“.

Neue Wertschöpfungsketten könnten entstehen. Das Zusam­
menspiel internationaler Standorte entlang der BRI-Route 
wird einfacher. Mittelständische Zulieferer müssten zum Bei­

Grafik 10: Eisenbahntransport Europa–Asien, Anzahl der Standardcontainer (TEU)
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spiel nicht mehr in jedem Fall im Ausland eine eigene Produk­
tionsstätte aufzubauen. Sie wären in der Lage, ihre Kunden 
aus Deutschland just in time mit der zuverlässigen Eisenbahn 
zu beliefern. Dies gilt insbesondere für sensible Hochtechno­
logiekomponenten, die aus Sorge vor unzureichendem Schutz 
geistigen Eigentums ungern im Ausland produziert werden. 
Schon heute liefert BMW Autoteile aus seinen Werken in Leip­
zig und Regensburg per Bahn zu den Fabriken in China.

Zur Tempobeschleunigung beigetragen haben in der Vergan­
genheit ein einheitlicher Frachtbrief, vereinfachte Zollbestim­
mungen sowie eine weitere Modernisierung der Umladebahn­
höfe, denn an der chinesisch-kasachischen Grenze und im 
weißrussischen Brest bzw. slowakischen Košice ist aufgrund 
der unterschiedlichen Spurweiten der Gleise ein Umladen 
oder Umspuren notwendig. In Brest ist die Kapazität bereits 
erschöpft. Der Bahnhof ist für 230.000 Container im Jahr 
ausgelegt, hat aber im vergangenen Jahr 350.000 Container 
abgefertigt.77

In Khorgos an der chinesisch-kasachischen Grenze entsteht 
ein moderner „Dryport“, d. h. ein großer Güterbahnhof, in dem 
bis zu 4.000 Güterzüge im Jahr deutlich schneller als bisher 
von der Normalspur auf die Breitspur umgesetzt werden kön­
nen. 2015 wurden 240.000 Container umgeladen, 2020 sollen 
es bereits 800.000 sein. Weitere Bestandteile des „Trockenha­
fens“ sind ein Logistikzentrum mit Stellflächen für 18.000 Con­
tainer sowie eine Sonderwirtschaftszone.78

Neben der Beseitigung der Nadelöhre beim Umladen gibt es 
weitere Ansatzpunkte für eine Beschleunigung des Trans­
ports: Die Höchstgeschwindigkeit liegt auf langen Abschnit­
ten der nicht elektrifizierten und noch nicht modernisierten 
eingleisigen Strecke bei lediglich 50 Stundenkilometern.79

Da die neue eurasische Kontinentalbrücke multimodal ge­
plant ist, sind auch Speditionsunternehmen sowie deren mit­
telständische Kunden Nutznießer des Ausbaus und der Mo­
dernisierung des Straßenverkehrsnetzes im eurasischen 
Wirtschaftsraum. Dabei soll u. a. für sieben Milliarden US-Dol­
lar der Western Europe-Western China Express Highway 
(aus)gebaut werden, die mit knapp 8.500 Kilometer Länge 
kürzeste Autobahnverbindung zwischen Europa und China.80

Allerdings profitieren Logistiker auch hier vor allem in der 
Betriebsphase und nicht während der Bauphase: Eine Studie 
im Auftrag der Schweizer Spedition Militzer & Münch kommt 
zu dem Ergebnis, dass in China etwa 80 Prozent der Logis­
tikaufträge im Rahmen der BRI an chinesische Unternehmen 
gehen. Um hier zum Zug zu kommen, spielen die Größe, die 
Finanzkraft, das Vertrauen in den ausländischen Logistiker 
sowie langjährige Beziehungen zu Staats- oder staatsnahen 
Unternehmen eine wichtige Rolle.81

Nach dem Beitritt Chinas zum Zollübereinkommen über den 
internationalen Warentransport ohne Umladung (Transports 
Internationaux Routiers, TIR) sind zwar Fahrten bis nach 
Westeuropa möglich – eine chinesische Spedition hat zum 
Beispiel in zwei Wochen Waren per Lkw von Dornstadt in Ba­
den-Württemberg bis nach Schanghai transportiert.82 Die 
ökonomische Sinnhaftigkeit dieses Transports ist allerdings 
umstritten.83 Die Eisenbahn ist hier im Regelfall die bessere 
Wahl. Die Straße bietet sich vor allem für Transporte zwischen 
einzelnen BRI-Ländern oder -Regionen an. Deutsche, österrei­
chische und Schweizer Speditionen sind in den Ländern zwi­
schen Europa und Asien sehr aktiv, sodass seriöse Anbieter 
für Transportdienstleistungen in ausreichendem Maße zur Ver­
fügung stehen. 

Exkurs: Straßentransport
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Die Maritime Seidenstraße

Afrika
Das chinesische BRI-Engagement beschränkt sich nicht nur 
auf den Ausbau der Maritimen Seidenstraße auf der Route 
nach Afrika, konkret auf den Auf- und Ausbau der Häfen 
(Strategic Maritime Distribution Center, SDMC) entlang der 
afrikanischen Küste (siehe Abb. 3).

Auch zu Land investiert China in die Erweiterung der Infra­
struktur in Afrika. So wurde die erste elektrifizierte Eisenbahn­
strecke des Kontinents von der äthiopischen Hauptstadt  
Addis Abeba nach Dschibuti ebenso von chinesischen Unter­
nehmen gebaut wie die innerkenianische Verbindung von 
Nairobi zum Hafen Mombasa. Nach offiziellen chinesischen 
Angaben wurden bisher mehr als 6.200 Kilometer Eisenbahn­
strecken sowie 5.000 Kilometer Straßen gebaut.84 Diese Leis­
tung ist nicht gering zu schätzen, leidet der Kontinent doch 
unter einer chronisch schlechten Infrastruktur. Deren Ausbau 
ist wichtig, um die Regionalisierung zu fördern, d. h. den 
innerafrikanischen Handel.

Doch nicht nur durch Infrastrukturinvestitionen treibt China 
die Wirtschaftsentwicklung Afrikas voran. So hat die chinesi­
sche Zentralbank dem wachstumsstarken, aber devisenarmen 
Nigeria im Frühjahr 2018 chinesische Yuan im Wert von 
2,5 Milliarden US-Dollar gegen die einheimische Währung Nai­
ra verkauft (FX-Swap) mit der Intention, dass Nigeria dafür 
Waren in China einkauft. Im Ergebnis profitieren beide Seiten, 
China sogar doppelt: Nigeria kann dringend benötigte Güter 
importieren; China kann Waren exportieren und den 
Yuan-Währungsraum erweitern.

Chinas Politik erleichtert auch den deutschen Außenhandel 
mit Afrika. Der Kontinent steht seit Längerem im Fokus der 
deutschen Außenwirtschaftspolitik.85 Auch wenn nach Schät­
zungen des IWF im Jahr 2018 sechs der zehn Länder mit den 
höchsten Wachstumsraten der Welt aus Afrika kommen, dar­
unter die besten drei (Libyen, Äthiopien, Elfenbeinküste), ha­
ben sich die Hoffnungen, Afrika könne nach Asien der nächste 
Treiber der Weltwirtschaft werden, bisher nicht erfüllt.86 Dem­
entsprechend gering ist die Handelsverflechtung: Deutsch­
land hat 2018 für lediglich 22,6 Milliarden Euro Waren nach 
Afrika geliefert, das waren weniger als zwei Prozent aller deut­
schen Exporte; ebenso gering war der Anteil an der Einfuhr.87 
Mit Investitionen sind die deutschen Unternehmen noch zu­
rückhaltender, nur 0,5 Prozent aller Auslandsinvestitionen ent­
fielen 2017 auf Afrika.88

Dennoch: Jährliche Wachstumsraten zwischen sieben und elf 
Prozent und eine perspektivisch zunehmende internationale 
Einbindung Afrikas eröffnen auch deutschen Exporteuren und 
Importeuren neue Chancen. Vielversprechende Absatzmärkte 
im Konsumgüterbereich sind große Länder mit relativ hoher 
Kaufkraft, zum Beispiel Äthiopien, Nigeria, Südafrika, Kenia, 
die Elfenbeinküste oder Ägypten. Im Investitionsgüterbereich 
haben Mittelständler aufgrund ihrer spezifischen Stärken wie 
Vielseitigkeit und Innovationskraft gute Chancen in diesen 
Ländern.89 

Die Bundesregierung möchte das deutsche Engagement in 
Zukunft deutlicher unterstützen – rund 1.000 Unternehmen 
sind bisher in Afrika aktiv: Die Exportabsicherung über Her­
mesbürgschaften soll ausgebaut werden, es sind Doppelbe­
steuerungsabkommen mit ausgewählten afrikanischen Staaten 

Abb. 3: Strategic Maritime Distribution  
Center (SDMC) in Afrika

Quelle: East by Southeast (2019)
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geplant und schließlich ist ein Entwicklungsinvestitionsfonds 
im Umfang von einer Milliarde Euro vorgesehen.90 Damit sollen 
die Risiken für deutsche Investoren verringert und die Bereit­
schaft, nach Afrika zu gehen, stimuliert werden.

Darüber hinaus ist das Bundesministerium für wirtschaftliche 
Zusammenarbeit und Entwicklung „Reformpartnerschaften“ 
mit Tunesien, Ghana, Elfenbeinküste, Äthiopien, Marokko und 
Senegal eingegangen. Mit diesen Ländern sowie mit Togo, 
Benin, Guinea, Ruanda und Ägypten wurden bereits 2017 „In­
vestitionspartnerschaften“ geschlossen. Damit gibt es insge­
samt elf afrikanische Länder, die im Fokus der deutschen Afri­
kapolitik stehen und für Investoren besonders attraktiv sind.

Der Vorteil deutscher Mittelständler: Ebenso wie ihre chinesi­
schen Wettbewerber haben die international ausgerichteten 
Unternehmen langjährige Erfahrung mit Geschäften in poli­
tisch und ökonomisch unruhigen Regionen.

Mittelmeer, Nord- und Ostsee
Im Mittelmeer, wohin die Maritime Seidenstraße weitergeführt 
wird, hat die chinesische Reederei Cosco neben der Beteili­
gung am Hafen von Piräus auch Anteile an den Häfen in Valen­
cia und Bilbao (Spanien) sowie Vado (Italien) erworben. Ge­
nua und Triest könnten die nächsten italienischen Häfen sein, 
an denen sich chinesische Investoren beteiligen. Dadurch be­
sitzt China die Option, seine Waren künftig auch über die sü­
deuropäischen Häfen nach Mitteleuropa zu liefern, anstatt 
über die Nordseehäfen Rotterdam oder Antwerpen.

Im Mai 2016 übernahm Cosco einen Anteil von 35 Prozent am 
ECT Rotterdam Euromax und seit Januar 2018 hat man auch 
im belgischen Zeebrügge Fuß gefasst. Der Wettbewerber Chi­
na Merchants Port Holdings ist an mindestens sieben weiteren 
europäischen Häfen beteiligt, darunter auch am zweitgrößten 
Hafen in Antwerpen. Die beiden Staatskonzerne kontrollieren 
damit zusammen rund zehn Prozent der Containertermi­
nal-Kapazität in Europa.91 Infrastruktur- und Verkehrsexperten 
sehen diese Beteiligungen durchaus positiv, sind sie doch im 
Regelfall mit umfangreichen Investitionen in die Modernisie­
rung der Hafenanlagen und -kapazität verbunden, was für die 
Handelspartner von großem Nutzen sei.92

Die deutschen Häfen hoffen nun ebenfalls, von der Maritimen 
Seidenstraße zu profitieren. Hamburg, das sich selbst als 
deutsches Drehkreuz für den China-Handel betrachtet, sieht 
eine mögliche Terminalbeteiligung chinesischer Investoren im 
Hafen positiv. Dies eröffnet die Chance, auch in Zukunft aus­
reichend Fracht aus China abzuwickeln, da nach den Vorga­
ben der chinesischen Regierung im Ausland vorrangig Häfen 
mit „chinesischen“ Terminals von den Staatsreedereien ge­
nutzt werden sollen.93

Für den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven, den einzigen 
deutschen Tiefwasserhafen, wäre ein chinesisches Angebot, 
Teil der BRI zu werden, nach eigener Aussage „ein Riesen­
schritt nach vorn“. Man erhoffe sich positive Effekte von den 
Investitionen wie in Rotterdam, Antwerpen und Danzig.94 
Wachstumspotenzial ist vorhanden, denn aktuell verfügt der 
Hafen noch über große nicht ausgelastete Kapazitäten.

Das deutlich kleinere Cuxhaven wiederum profitiert heute 
schon von der BRI: Von hier werden Waren, die per Bahn aus 
China nach Hamburg und von dort per Lkw nach Cuxhaven 
kommen, auf dem Schiff nach Großbritannien weitertrans­
portiert.95

An der Ostsee erhoffen sich die Häfen Mukran und Rostock in 
Mecklenburg-Vorpommern einen weiteren Aufschwung von 
der BRI, insbesondere Mukran Port, der noch aus DDR-Zeiten 
über Breitspurgleise verfügt.96

Insgesamt hat sich durch das chinesische Engagement im 
Mittelmeer und in Südeuropa der Wettbewerb zwischen den 
europäischen Häfen verschärft, wovon im Ergebnis alle Nut­
zer profitieren. Im Hinblick auf den internationalen Wettbe­
werb gilt für den Ausbau der Hafeninfrastruktur in Europa das 
Gleiche wie für den Ausbau der Eisenbahnverbindung nach 
Europa: Der Export für deutsche Unternehmen nach China 
wird erleichtert; damit werden die Exportchancen, die ins­
besondere für den Mittelstand noch nicht ausgeschöpft sind, 
deutlich verbessert. Allerdings profitieren davon auch die 
chinesischen Wettbewerber und deren Ausfuhr nach Europa 
und Deutschland. Es handelt sich mithin um ein zweischnei­
diges Schwert.
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Unterstützung für den Mittelstand

Mittelständler können Fehler beim Handel mit den BRI-Län­
dern oder bei Investitionen entlang der Neuen Seidenstraße 
vermeiden, wenn ihnen von geeigneter Stelle geholfen wird. 
Eine strukturierte Beratung bieten die deutschen Auslands­
handelskammern, staatliche Wirtschaftsförderinstitute wie die 
GTAI und schließlich auch die Hausbank an, wenn diese inter­
national aufgestellt ist. Hier finden Mittelständler Unterstüt­
zung bei der Beurteilung von Auslandsmärkten und deren 
Risiken, beim Markteintritt sowie beim weiteren Wachstum.

AHK
Die deutschen Auslandshandelskammern (AHKs) beraten Un­
ternehmen beim Auf- oder Ausbau ihres Auslandsgeschäfts. 
Aktuell sind die bilateralen AHKs in 92 Ländern an 140 Stand­
orten aktiv, darunter in vielen Ländern entlang der Neuen Sei­
denstraße (www.ahk.de). 

DEG
Die Deutsche Investitions- und Entwicklungsgesellschaft 
(DEG) ist ein Tochterunternehmen der staatlichen Kreditan­
stalt für Wiederaufbau (KfW). Sie bietet langfristige Finanzie­
rungen von Investitionen und Förderprogramme in Entwick­
lungs- und Schwellenländern an und berät bei der Umsetzung 
der Projekte (www.deginvest.de/Internationale-Finanzie­
rung/DEG).

German Desk
Beim German Desk handelt es sich um eine gemeinsame Initi­
ative von DEG und DAHK, unterstützt vom BMZ, um mittel­
ständische Unternehmen bei der Finanzierung von Handel 
und Investitionen in Entwicklungs- und Schwellenländern zu 
unterstützen. Einen German Desk gibt es in Ghana, Kenia, Ni­
geria, Bangladesch, Indonesien und Peru (www.deginvest.de/
GermanDesks).

GTAI
Eine weitere Anlaufstelle ist die Germany Trade & Invest 
(GTAI), die bundeseigene Gesellschaft für Außenwirtschaft 
und Standortmarketing. Die GTAI unterstützt die Unterneh­
men mit aktuellen und umfassenden Marktanalysen, Wirt­
schaftsinformationen und Berichten aus fast allen Ländern der 
Welt. Ein besonderer Fokus liegt in jüngster Zeit auf der BRI 
(www.gtai.de).

Commerzbank
Grundsätzlich kann eine international operierende Hausbank 
nicht nur mit strategischer Beratung helfen – d.h. bei der 
Beurteilung von Risiken und beim Verständnis von Auslands­
märkten –, sondern auch bei der Entwicklung internationa­
ler Geschäftsmodelle, der Diskussion des Businessplans und 
nicht zuletzt bei Finanzierungs- und Währungsfragen. Eine 

Bank mit einem starken internationalen Auftritt berät dabei 
nicht nur aus Deutschland heraus, sondern häufig auch beim 
Markteintritt vor Ort durch eine Repräsentanz oder Filiale. Ein 
Vorteil, den auch die von der Commerzbank befragten Mit­
telständler erkennen, die sich „Partnerschaften oder Nieder­
lassungen in den BRI-Ländern“ wünschen. Die Commerzbank 
ist in mehr als 50 Ländern entlang der Neuen Seidenstraße 
vertreten und hat in vielen anderen Ländern entlang der Kon­
tinentalbrücke und Maritimen Seidenstraße Korrespondenz­
banken, mit denen man zusammenarbeitet.

Vor allem in weniger entwickelten BRI-Ländern gewinnen lo­
kale Kenntnisse und örtliche Beratung an Bedeutung. Diese 
Schwellen- und Entwicklungsländer bilden keinen einheitli­
chen Wirtschaftsraum wie die EU. Dort herrschen vielmehr 
unterschiedliche Rahmenbedingungen. Das betrifft die Quali­
tät des ausländischen Rechtssystems und der Bürokratie, den 
Schutz geistigen Eigentums („Schutz vor Know-how-Diffusi­
on“), Korruption in der staatlichen Verwaltung oder Probleme 
bei der gerichtlichen Durchsetzung von Verträgen. Neben der 
Beratung zu diesen Problemen erwarten die von der Com­
merzbank befragten Mittelstandskunden von ihrer Bank auch 
Informationen zur Vernetzung mit einheimischen Unterneh­
men oder zur Teilnahme an BRI-Projekten.

Für deutsche Unternehmen wachsen bei einem Engagement 
in BRI-Ländern mit einem erhöhten Investitionsrisiko (Sub-In­
vestment-Grade) auch die eigenen Risiken. Dabei steht für die 
deutschen Mittelständler die Handelsfinanzierung im Fokus. 
Aufgabe der Banken ist es dabei, den Waren- und Dienstleis­
tungsaustausch zu erleichtern, zu finanzieren sowie das damit 
verbundene Zahlungsausfallrisiko zu verringern. Über die Ri­
sikominderung hinaus ist die Handelsfinanzierung ein effizien­
tes Mittel zur Optimierung des Betriebskapitals, da sie durch 
Verkürzen der Geldumschlagsdauer Kapital freisetzt.

Für Mittelständler, die den Aufbau von Produktionskapazitä­
ten in den BRI-Korridoren planen, spielt die Bankunterstüt­
zung angesichts des damit verbundenen großen finanziellen 
Engagements eine wichtige Rolle. Dabei gilt es, folgende Risi­
ken zu beachten:
• �Regierungen in den Zielländern können plötzlich ihre Priori­

täten und Ausrichtungen ändern. 

• �Sie können Einfuhrzölle auf benötigte Rohstoffe und Vorpro­
dukte oder Ausfuhrzölle auf Fertigwaren einführen. 

• Sie können �den Transfer von Devisen behindern. 

• �Schließlich können sie den Anteil der ausländischen Beteili­
gung im Fall eines Joint Ventures beschränken.
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Angesichts der Anzahl der BRI-Märkte, die als Länder mit ei­
nem erhöhten Investitionsrisiko eingestuft sind, gilt es, diese 
operativen Risiken abzuwägen. Hier können etablierte Banken 
wie die Commerzbank mit engen Verbindungen zu ausländi­
schen Partnern einen Mehrwert bieten, indem sie frühzeitig 
auf ökonomische und politische Länderrisiken hinweisen. Au­
ßerdem kann die Commerzbank natürlich auch bei der Pro­
jektfinanzierung vor Ort unterstützen.

Schließlich wird bei einem erfolgreichen Investment in einem 
BRI-Land das grenzüberschreitende Liquiditätsmanagement 
immer wichtiger. Die Commerzbank kann dabei helfen, die 
Einnahmen und Rücklagen an den Unternehmensstandorten 
zu bündeln, wo sie den größten Nutzen erbringen.97

Die Commerzbank und die Industrial and Commercial Bank of 
China (ICBC) haben im Sommer 2018 eine Vereinbarung zur 
Unterstützung von Projekten im Rahmen der BRI unterzeich­
net. Die Commerzbank möchte in den nächsten fünf Jahren 
Unternehmen und Projekte in BRI-Ländern oder mit BRI-Be­
zug in Höhe von insgesamt fünf Milliarden US-Dollar finanzie­
ren. Die Kooperation zielt darauf ab, die Zusammenarbeit u.a. 
in den Bereichen Handelsfinanzierung, Kapitalmarktberatung, 
Refinanzierung, Zahlungsverkehr und Vermögensverwaltung 
zu vertiefen. Deutsche Mittelständler können sich damit nun 
auch in Ländern mit hohem Risikoprofil besser gegen Aus­
fallrisiken bei Handelsfinanzierungen und Währungsverlusten 
absichern.

Die Commerzbank hat sich mit dieser Kooperation nicht exklu­
siv an den Partner ICBC gebunden. Sie ist weiterhin offen für 
die Zusammenarbeit mit anderen chinesischen Kreditinstituten.

China ist für ausländische Geschäftsbanken noch kein einfa­
cher Markt; sie haben dort einen Marktanteil von lediglich ein 
Prozent.98 Nach dem Besuch von Bundesfinanzminister Olaf 
Scholz in Peking im Januar 2019 könnte sich das 
Wettbewerbsumfeld für deutsche Kreditinstitute in China per­
spektivisch verbessern. Finanzinstitute beider Länder sollten 
künftig leichter Niederlassungen im jeweils anderen Land 
gründen dürfen. Deutsche Banken bekommen zudem Zugang 
zum Geschäft mit Anleihen im Rahmen der Offenmarktpolitik 
der chinesischen Zentralbank.99 Von dieser Liberalisierung des 
Finanzsektors dürften vor allem die Finanzinstitute profitieren, 
die wie die Commerzbank dort bereits etabliert sind. Sie ver­
fügen über die notwendige Erfahrung vor Ort und einen Infor­
mationsvorsprung.
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Anhang

Im folgenden finden Sie weitere Informationen  
zu ausgewählten, im Bericht genannten Ländern.
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