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OZET

CIN'IN “KUSAK VE YOL GIRISIMI”NIN AVRUPA ICiN ONEMI

Cin hiikimeti tarafindan 2013 yilinda baglatilan Kusak ve Yol Girisimi (KYG), altyap1
projelerine kapsamli yatirimlar araciligiyla kitalar arasi baglanirhi@i tesvik etme ve
katilimer tilkelere ekonomik, siyasi ve sosyal alanlarda is birligi firsatlar1 yaratma amacini
giitmektedir. Kurulusundan bu yana, Cin'in Avrupa'ya yaptigi yatirimlar, tamamen
reddedilmekten KYG'ye aktif katilima kadar ¢esitli tepkilere yol agmistir. Ancak son
donemde yasanan uluslararasi gelismeler, Avrupa'nin Cin'e yonelik stratejisinin yeniden
belirlenmesine iliskin ortak ¢agriy1 giiclendirmis ve Cin ile olas1 bir “decoupling” ve “de-
risking” tartigmasini giindeme getirmistir. Cin'in KYG ile birlikte artan etkisine karsilik
olarak Avrupa Birligi tarafindan alinan tedbirler kapsaminda “Kiiresel Gegit Girigimi”
kurulmus ve “Hindistan-Ortadogu-Avrupa Ekonomik Koridoru”nun (IMEC) olusumuna
katki saglanmistir. Bu c¢alisma, mevcut uluslararasi gelismeler ve sorunlar 1s18inda
KYG’nin, AB’nin Cin ile olan dis ticareti agisindan 6nemini belirlemeyi ve bunun
“Kiiresel Gegit” ve “IMEC” girisimleri tarafindan ne 6l¢iide etkilenebilecegini ortaya
koymay1 amaglamistir. Bu amacla, veri toplama siirecinde uzmanlar ile goriismeler, bir
diger ifadeyle miilakatlar, gerceklestirilmis ve elde edilen veriler icerik analizi teknigi
kullanilarak sistematik bir sekilde c¢oziimlenmistir. Arastirmanin ortaya koydugu
sonuglar, KYG'nin altyap1 baglantilarinin gelismesine ve Avrupa-Cin ticari iligkilerinin
artmasina neden oldugunu gostermistir. AB, artan tagimacilik performansina bagl olarak
liciincii iilkelerle olan dis ticaretini artirabilmistir. Ote yandan, ticaret ortaklarmin
¢esitlendirilmesinde KYG'nin bir etkisi olmamistir. KYG'nin bir sonucu olarak
Avrupa'nin Cin'e giderek daha bagimli hale geldigi ve bu girisimin AB-Cin ticari ve
ekonomik iligkilerinde artan bir dengesizlige yol actig1 tespit edilmistir. Cinli sirketler
KYG araciligiyla Avrupa pazarina daha rahat erisim saglarken, Avrupal sirketlerin Cin
pazarina erisiminde kisitlamalarin siirdiirildiigii gorilmiistiir. Pazara erisimdeki bu

esitsizlikler, AB'nin Cin ile olan ticaret agigini derinlestirmistir. Ancak Avrupa ve Cin



tarafinda gozlemlenen egilimler dogrultusunda ticaret dengesinin zaman igerisinde daha
dengeli bir hale gelecegi ongoriilmiistiir. Calisma ayni zamanda Avrupa iginde ve diginda
faaliyet gosteren Avrupali sirketlerin, KY G'nin bir sonucu olarak rekabet avantajlarini ve
pazar paylarmi Cin'in devlet destekli sirketlerine kars1 kaybettiklerini ortaya koymustur.
Bunlarin yani sira AB'nin Cin ile en temel sorununun, teknolojik liderlik konusunda Cin
ile rekabete girmis olmasi oldugu belirlenmistir. Bu baglamda Cin’in “Dijital Ipek
Yolu’nun, artan giivenlik endiseleri nedeniyle ¢ogu Avrupa iilkesi i¢in bir segcenek
olusturmadig1r goézlemlenmistir. Calismada, Avrupa iilkelerinin KYG'ye iliskin
beklentilerinin ekonomik ve siyasi agidan yeterli diizeyde karsilanamadigi sonucuna
varilmigtir. KYG'nin Avrupa i¢in ne bir kazan-kazan durumu sagladigi ne de bir oyun
degistirici olarak goriilebilecegi degerlendirilmistir. AB'nin “de-risking” énlemleri sonug
verebilecek olsa da Avrupamin Cin'den tamamen ayrismast miimkiin goriilmemistir.
Bunun nedeni Cin ile olan karsilikli bagimliliklarin ve Cin'in uluslararasi alandaki
etkisinin fazlasiyla artmis olmasidir. Ote yandan, “Kiiresel Gegit” ve “IMEC”
girisimlerinin KYG'ye bir alternatif olusturmadigi tespit edilmistir. Ancak Avrupa
Birligi'nin tespit edilen sorunlarin listesinden gelmesi halinde, KYG’nin Avrupa'nin Cin
ile olan dis ticareti acisindan deger kaybina ugrayabilecegi ongoriilmiistiir. Avrupali
sirketlerin heniiz tamamiyla AB destekli ticaret yollarina ve altyap: projelerine erisim

saglayamadiklari i¢cin, KY G'nin altyap1 agin1 kullanmaya devam edecekleri anlagilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Kusak ve Yol Girisimi, Yeni Ipek Yolu, Avrupa, Cin, Ticaret
Tarih: 29.07.2024
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ZUSAMMENFASSUNG

DIE BEDEUTUNG DER “BELT AND ROAD INITIATIVE” CHINAS
FUR EUROPA

Seit ihrer Einfiihrung durch die chinesische Regierung im Jahre 2013 verfolgt die “Belt
and Road Initiative” (BRI) das Ziel, durch umfangreiche Investitionen in
Infrastrukturprojekte  die interkontinentale = Konnektivitit zu fordern und
Kooperationsmoglichkeiten mit den beteiligten Landern in den Bereichen Wirtschaft,
Politik und Gesellschaft zu schaffen. Die chinesischen Investitionen in Europa haben seit
Beginn unterschiedliche Reaktionen hervorgerufen, die von vollstindiger Ablehnung bis
hin zu aktiver Beteiligung an der Initiative reichen. Die jiingsten internationalen
Ereignisse haben schlieBlich die gemeinsame Forderung nach einer Neuausrichtung der
europdischen China-Strategie verstirkt und die Diskussion, um ein mogliches
“Decoupling” sowie “De-Risking” von China in den Mittelpunkt geriickt. Zwei dieser
Malinahmen als Antwort der EU auf den wachsenden Einfluss Chinas im Rahmen der
BRI sind die Griindung der “Global Gateway Initiative” und die Beteiligung an der
Initiierung des “India-Middle East-Europe Economic Corridor” (IMEC). Ziel dieser
Arbeit ist es, die Bedeutung der “Belt and Road Initiative” fiir den europdischen
AuBenhandel mit China vor dem Hintergrund aktueller Entwicklungen und
Herausforderungen zu ermitteln und zu untersuchen, inwieweit diese durch die Initiativen
“Global Gateway” und “IMEC” beeinflusst werden konnte. Zur Datenerhebung wurden
leitfadengestiitzte Experteninterviews durchgefiihrt und anschlieBend mittels der
qualitativen Inhaltsanalyse systematisch ausgewertet. Die Ergebnisse der Untersuchung
zeigen, dass die BRI zu einer verbesserten Infrastrukturkonnektivitdt und einer
Intensivierung der europdisch-chinesischen Handelsbeziehungen gefiihrt hat. Auch mit
Drittstaaten hat die EU ihren Au3enhandel durch die erhohte Transportleistung steigern
konnen. Die Diversifizierung der Handelspartner hingegen wurde durch die Initiative

nicht beeinflusst. Es stellte sich heraus, dass infolge der BRI eine zunehmende

vii



Abhingigkeit Europas gegeniiber China und ein wachsendes Ungleichgewicht in den
europdisch-chinesischen Handels- und Wirtschaftsbeziechungen entstanden ist. Wéhrend
chinesische Unternehmen durch die Initiative einen verbesserten Zugang zum
europdischen Markt erhalten haben, bestehen umgekehrt weiterhin Restriktionen fiir den
Zugang europdischer Unternehmen zum chinesischen Markt. Die ungleichen
Marktzugangschancen haben das bestehende Handelsdefizit mit China weiter verschirft.
Allerdings lassen die identifizierten Tendenzen auf europdischer und chinesischer Seite
einen zunehmenden Ausgleich in der Handelsbilanz erwarten. Die Untersuchung hat
ergeben, dass europdische Unternehmen sowohl innerhalb als auch auBlerhalb Europas
infolge der BRI zunehmend ihre Wettbewerbsvorteile und Marktanteile an staatlich
subventionierte Unternehmen aus China verloren haben. Die zentrale Herausforderung
fiir die EU besteht jedoch im Wettbewerb mit China um die Technologiefiihrerschaft. Vor
dem Hintergrund wachsender sicherheitspolitischer Bedenken stellt die "Digitale
Seidenstralle" fiir die meisten europdischen Liander keine Option dar. Aus den
Ergebnissen geht hervor, dass die Erwartungen aus Sicht der européischen Lander an die
BRI weder aus wirtschaftlicher noch aus politischer Sicht in ausreichendem MafBe erfiillt
werden konnten. Die BRI stellt weder eine Win-Win-Situation dar, noch kann sie als
Game-Changer fiir Europa gewertet werden. Obwohl De-Risking-Mafinahmen Erfolge
bringen konnen, ist ein vollstdndiges Decoupling von China nicht zu erwarten. Dafiir sind
die Interdependenzen und der Einfluss Chinas im internationalen Raum bereits zu sehr
gewachsen. Es hat sich gezeigt, dass “Global Gateway” und “IMEC” keine Alternative
zur BRI darstellen. Sollte es der Europadischen Union jedoch gelingen, die festgestellten
Herausforderungen zu bewéltigen, konnte die BRI fiir den européischen Auflenhandel mit
China einen erheblichen Bedeutungsverlust erfahren. Da europdische Unternehmen bis
dahin nicht vollstindig auf die von der EU geforderten Handelsrouten und
Infrastrukturprojekte setzen konnen, werden sie das Infrastrukturnetz der BRI weiterhin

nutzen.

Schliisselworter: Belt and Road Initiative, Neue Seidenstral3e, Europa, China, Handel
Datum: 29.07.2024
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ABSTRACT

THE IMPORTANCE OF CHINA’S “BELT AND ROAD
INITIATIVE” FOR EUROPE

Since its launch by the Chinese government in 2013, the “Belt and Road Initiative” (BRI)
has pursued the goal of promoting intercontinental connectivity through extensive
investment in infrastructure projects and creating opportunities for economic, political
and social cooperation with the countries involved. Since its inception, Chinese
investment in Europe has elicited varied reactions, ranging from outright rejection to
active participation in the BRI. However, recent international developments have
reinforced the common call for a reorientation of the European China strategy and have
brought the discussion around a possible decoupling and de-risking of China to the fore.
Two of the measures that have been taken in response to China's growing influence within
the BRI are the founding of the “Global Gateway Initiative” and the participation in the
initiation of the “India-Middle East-Europe Economic Corridor” (IMEC). The aim of this
study is to determine the importance of the Belt and Road Initiative for European foreign
trade with China against the background of current developments and challenges, and to
examine the extent to which this could be influenced by the “Global Gateway” and
“IMEC” initiatives. For data collection, guideline-based expert interviews were
conducted and then systematically evaluated using qualitative content analysis. The
findings of the study indicate that the BRI has led to improved infrastructure connectivity
and intensified trade relations between the EU and China. The EU has also been able to
increase its foreign trade with third countries as a result of the enhanced transport
capacity. Conversely, the diversification of trading partners has not been affected by the
Initiative. It has been determined that as a consequence of the BRI, Europe has become
increasingly dependent on China, with a growing imbalance in EU-China trade and
economic relations. While Chinese companies have gained improved access to the

European market as a result of the BRI, there are still restrictions on European companies'



access to the Chinese market. These unequal market access opportunities have further
exacerbated the existing trade deficit with China. However, the observed trends on both
the European and Chinese sides indicate that the trade balance will gradually rebalance.
The study shows that European companies, both within and outside Europe, have
experienced a decline in their competitive advantages and market shares against state-
subsidised companies from China as a result of the BRI. However, the main challenge for
the EU is the competition with China for technological leadership, which is why the
“Digital Silk Road” is not a viable option for most European countries due to growing
security concerns. The study concludes that the expectations of the European countries
regarding the BRI have not been adequately fulfilled, either economically or politically.
The BRI does not represent a win-win situation, nor can it be regarded as a game changer
for Europe. While de-risking measures can be effective, a complete decoupling from
China is not expected. The interdependencies with China and its influence in the
international arena have already grown to a significant extent. It became clear that
“Global Gateway” and “IMEC” do not represent an alternative to the BRI. However,
should the European Union succeed in overcoming the challenges identified, the BRI
could experience a considerable loss of importance for European foreign trade with
China. As European companies will not be able to fully rely on EU-supported trade routes
and infrastructure projects until then, they will continue to use the BRI infrastructure

network.

Keywords: Belt and Road Initiative, New Silk Road, Europe, China, Trade
Date: 29.07.2024
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A. EINLEITUNG

Die “Belt and Road Initiative” (BRI), auch bezeichnet als die Neue Seidenstral3e,
wurde im Herbst 2013 von dem chinesischen Staats- und Parteichef Xi Jinping an der
Nasarbajew Universitét in Kasachstan verkiindet (Hartmann et al., 2017, S. 8). Seit ihrer
Griindung verfolgt die Initiative das Ziel, mittels umfassender Infrastrukturinvestitionen
ein breit angelegtes Infrastrukturnetz zu schaffen, das durch Projekte wie den Ausbau
transregionaler Verkehrsverbindungen, den Bau von Hifen, Flughdfen und
Energieanlagen sowie die Verlegung von OI- und Gaspipelines unterstiitzt werden soll
(Schmidt, 2021, S. 125). Das BRI-Netzwerk umfasst zwei Hauptrouten: die landgestiitzte
Route, auch “Silk Road Economic Belt” (SREB) genannt, mit den sechs
Wirtschaftskorridoren und die “21st Century Maritime Silk Road” (MSR), die China tiber
Seewege mit Siidostasien, Siidasien, Afrika und Europa verbindet (Morazan, 2020, S. 5).
China hat inzwischen die urspriinglichen Routen um neue Dimensionen in den Bereichen
Digitalisierung, Gesundheit, Weltraum und Arktis erweitert, um die Initiative an globale
Entwicklungen anzupassen und neue Moglichkeiten der Zusammenarbeit zu schaffen
(Schmidt, 2021, S. 125).

Europa spielt in der Belt and Road Initiative eine zentrale Rolle, da es einer der
wichtigsten Zielmirkte fiir chinesische Exporte ist. Dies zeigt sich in den umfangreichen
Investitionen Chinas in europdische Infrastrukturprojekte, die aus chinesischer Sicht eine
Win-Win-Situation fiir alle Beteiligten darstellen. Trotz der Tatsache, dass auch China
ein wichtiger Partner der EU ist, l4sst sich eine zunehmende Zuriickhaltung européischer
Lénder gegeniiber der Volksrepublik und somit auch der Belt and Road beobachten.
Dabei stehen Fragen der nationalen Sicherheit, wirtschaftliche Abhédngigkeiten und
geopolitische Einfliisse im Mittelpunkt der Debatten, die in den letzten Jahren durch
internationale Ereignisse zusdtzlich an Intensitit gewonnen haben. Die oOffentliche
Forderung nach einer Neubewertung Chinas veranlasste Akteure aus Wirtschaft und

Politik dazu, ihre Beziehungen zu China einer kritischen Uberpriifung zu unterziehen. So



hat die EU als strategische Antwort auf die BRI 2021 die “Global Gateway Initiative” ins
Leben gerufen und im vergangenen Jahr in Zusammenarbeit mit internationalen Partnern
an der Initiierung des “India-Middle East-Europe Economic Corridor” (IMEC)
mitgewirkt.

Ausgehend von der geschilderten Ausgangssituation verfolgt die vorliegende
Forschungsarbeit das Ziel, die Bedeutung der “Belt and Road Initiative” fiir den
europdischen Auflenhandel mit China vor dem Hintergrund aktueller Entwicklungen und
Herausforderungen ndher zu untersuchen. Dabei soll die folgende Forschungsfrage
beantwortet werden: Welche Bedeutung hat die “Belt and Road Initiative” fiir den
europdischen Aufsenhandel mit China? Die Hauptforschungsfrage wurde um eine
Unterfrage erginzt, die einen aktuellen, fiir die Untersuchung relevanten Aspekt aufgreift,
um eine genauere Analyse des Forschungsthemas zu erméglichen. Diese lautet: Inwieweit
konnen die Initiativen “Global Gateway” und “IMEC” die Bedeutung der “Belt and
Road Initiative” fiir den europdischen Auflenhandel mit China beeinflussen? Zur
Datenerhebung werden leitfadengestiitzte Experteninterviews durchgefiihrt. Die
gewihlte Methode soll es ermdglichen, durch die gezielte Befragung von Experten mit
langjdhriger Expertise einen tiefen Einblick in die Thematik zu erhalten und darauf
aufbauend eine fundierte Analyse durchzufiihren. Die Auswertung der Interviews erfolgt
mit Hilfe der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring.

Die vorliegende Arbeit ist in einen theoretischen und einen empirischen Teil
gegliedert und besteht aus insgesamt sieben Kapiteln. Im Rahmen des Theorieteils wird
zuniichst die Entwicklung Chinas von der Reform- und Offnungsperiode bis in die
Gegenwart beschrieben und anschlieBend die aktuellen Pldne, Strategien sowie Ziele
Chinas vorgestellt. Im zweiten Kapitel erfolgt eine Beschreibung iiber die historische
Entwicklung der Seidenstrale von der Antike iiber die Zeit des “Great Game” in
Zentralasien bis hin zur heutigen Idee einer “Neuen und Modernen Seidenstralie”. Ziel ist
es, durch die Vermittlung von Vorkenntnissen iiber die historische und geopolitische
Entwicklung in der Region eine bessere Einordnung der Initiative zu ermdglichen.
Anschliefend erfolgt eine umfangreiche Darstellung der BRI, die den Verlauf und
Umfang der Korridore, die verschiedenen Teilinitiativen, die Finanzierung sowie die
Bedeutung der Initiative als geostrategisches Instrument umfasst. Im letzten Abschnitt
des Theorieteils werden die Handels- und Wirtschaftsbeziehungen zwischen China und



der Europidischen Union, einschlieBlich der rechtlichen Rahmenbedingungen, der
Veranderungen in der europdischen China-Strategie sowie die als Alternative zur BRI
diskutierten Initiativen “Global Gateway” und “India-Middle East-Europe Economic
Corridor” (IMEC), vorgestellt. Im empirischen Teil der Arbeit wird zunéchst die
ausgewdhlte Methodik der leitfadengestiitzten Experteninterviews erldutert und
anschlieBend die Auswahl der Interviewpartner, die Entwicklung des Interviewleitfadens
und das Vorgehen bei der Datenerhebung und -auswertung im Detail beschrieben. Im
Anschluss werden die Ergebnisse der empirischen Untersuchung préisentiert und
interpretiert. Nach einer Beschreibung der Limitationen schlie3t die Arbeit im siebten

Kapitel mit einer zusammenfassenden Schlussbetrachtung ab.



B. EINFUHRUNG IN DIE THEORIE

1. CHINAS WIRTSCHAFTSPOLITISCHE ENTWICKLUNG AB
1978 BIS IN DIE GEGENWART

Die Volksrepublik China hat sich in den vergangenen Jahrzehnten zu einer globalen
Wirtschaftsmacht entwickelt und spielt heute eine zentrale Rolle in internationalen
Entscheidungsprozessen (Taylor & Jaussaud, 2018, S. 1). Dennoch mangelt es in
europdischen Léndern wie Deutschland hiufig an fundierten Kenntnissen iiber die
chinesische Gesellschaft und Geschichte. Dies fiihrt zu unrealistischen Erwartungen an
China und erschwert die Einordnung seiner Entwicklung erheblich (Loitsch, 2019, S. 36).
Um ein tieferes Verstandnis fiir die wirtschaftlichen und geopolitischen Ambitionen
Chinas zu schaffen, wird in den nachfolgenden Kapiteln zunichst die Entwicklung des
Landes von der Reform- und Offnungsperiode bis in die Gegenwart beschrieben und

anschliefend die aktuellen Pléne, Strategien und Ziele Chinas dargestellt.

1.1. DIE REFORM- UND OFFNUNGSPOLITIK VON DENG
XIAOPING UND DIE RUCKKEHR CHINAS ZUM
MULTILATERALISMUS

Mit dem Tod von Mao Zedong im Jahre 1976 wurde eine neue Ara in China
eingeleitet, die von den Reformen des neuen Staatspriasidenten Deng Xiaoping gepragt
wurde. Die Umsetzung der sogenannten “Vier Modernisierungen” in den Bereichen
Industrie, Landwirtschaft, Landesverteidigung sowie Wissenschaft und Technik stellte
ein zentrales Anliegen seiner Politik dar, um den Lebensstandard der chinesischen
Bevolkerung nachhaltig zu erhohen. Gleichzeitig lehnte die KP-Fiihrung die
marktwirtschaftlich-kapitalistischnen Methoden des Westens ab, da sie die westlich



gepragten “bourgeoisen” Wertvorstellungen nicht mit der chinesischen Tradition in
Verbindung bringen wollte. Stattdessen fokussierte die Partei sich auf die
“Weiterentwicklung des Marxismus-Leninismus” unter Berlicksichtigung der
wirtschaftlichen Modernisierungserfordernisse Chinas. Es hie3: “Armut ist nicht
Sozialismus. Sozialismus ist dazu da, die Armut zu beseitigen.” (Heilmann, 2016, S. 32).

Im Dezember 1978 wurde die erste Phase der marktorientierten Reformen
beschlossen, die einschlieBlich der zweiten Phase (ab 1984) bis etwa 1991 andauerten.
Das Zentralkomitee (ZK) der Kommunistischen Partei Chinas (KPCh) leitete die
Liberalisierungsschritte sowie eine sukzessive Offnung nach auBen ein. Ein
entscheidender Schritt in der wirtschaftlichen Umgestaltung Chinas war der
Entkollektivierungsprozess im Agrarsektor, in dessen Verlauf durch eine Reihe von
Mafnahmen das kommunale System durch ein familienbasiertes
Haushaltsproduktionssystem  ersetzt wurde. Durch die Zulassung privater
Kleinunternehmen in der Industrie konnten 98 Prozent aller bauerlichen Haushalte an der
Produktion eigenverantwortlich teilnehmen und ihre Giiter auf dem Markt verkaufen
(Hart-Landsberg & Burkett, 2005, S. 40, 43, 46). In der Folgezeit etablierten sich
zahlreiche Bauernmaérkte, die den Bauern hohe Gewinne und den sozialen Aufstieg fiir
einige Jahre in die wohlhabenderen Schichten der Bevolkerung ermoglichten (Hartmann,
2006, S. 54).

Um das notwendige Kapital fiir die industrielle Modernisierung zu beschaffen,
wurde 1979/80 die wirtschaftliche AuBendffnung durch die Einrichtung der ersten vier
Sonderwirtschaftszonen (SWZ) in den Provinzen Guangdong und Fujian (Shenzhen,
Zhuhai, Shantou und Xiamen) beschleunigt (Heilmann, 2016, S. 70; Cho, 2005, S. 602).
In diesen SWZ konnten auslédndische Investoren Produktionsstitte errichten und von den
niedrigen Steuersitzen vor Ort profitieren (Hartmann, 2006, S. 54). Wihrenddessen blieb
der AuBenhandel unter strenger staatlicher Kontrolle. Die staatliche Regulierung
umfasste die Export- und Importplanung, die administrative Kontrolle der Lizenzpflicht,
die Kontrolle des Kapital- und Devisenverkehrs sowie die Festlegung von
AuBenhandelsquoten (Cho, 2005, S. 603-604).

Die Einbindung Chinas in die bestehende regionale und internationale
Weltwirtschaftsordnung war fiir die Fortsetzung der Wirtschaftsreformen unabdingbar

geworden. Deng Xiaoping sah es zunédchst als erforderlich an, ein stabiles internationales



Umfeld zu schaffen, das durch die Riickkehr zur “Multipolaritit” gewahrleistet werden
sollte (Clarke, 2017, S. 75). So begann die KP-Fiihrung in der AuBlenpolitik unter dem
Motto “Frieden und Entwicklung” aktiv Kontakte zu den westeuropdischen Landern
sowie den USA zu kniipfen und die seit langem bestehenden Konflikte mit den
Nachbarstaaten zu 16sen (Huang, 2012, S. 54; Clarke, 2017, S. 75).

Die Phase der diplomatischen Anndherungen war nicht frei von Spannungen. Die
Folgen kolonialer Eingriffe aus der Vergangenheit erschwerten die Kooperationen
erheblich (Holbig, 2021, S. 4). Deng Xiaoping versuchte zwar, internationale Konflikte
weitgehend zu vermeiden, vertrat aber von Anfang an das Interesse einer territorialen
Reintegration der Nachbarstaaten in die VR China und verkiindete 1979 ausdriicklich den
Wunsch nach einer “friedlichen Wiedervereinigung” (Miihlhahn, 2017, S. 242). Nach
langwierigen Verhandlungen erfolgte schlieBBlich 1997 die Riickgabe Hongkongs von
Grofbritannien an die Volksrepublik unter der Formel “Ein Land, zwei Systeme”. Damit
wurde Hongkong fiir 50 Jahre (bis 2047) die Beibehaltung seines eigenen politischen,
wirtschaftlichen und rechtlichen Systems zugesichert. Neben Hongkong wurde 1999 auch
Macau als Sonderverwaltungszone von Portugal an China tiberfiihrt (Ohlberg, 2018, S.
30). Als besonders problematisch galt schon damals die Taiwan-Frage. Obwohl der US-
Prasident Richard Nixon im Jahre 1973 versicherte, dass die USA weder die
Unabhéngigkeit der Insel unterstiitzen noch sie als Militirbasis nutzen wiirden, stief3
Dengs Wunsch nach einer Wiedervereinigung bei westlichen Politikern auf Kritik
(Holbig, 2021, S. 4). Im Westen wurde zum Teil befiirchtet, dass mit der wirtschaftlichen
Integration von Chinas Kiistenregionen, Taiwan, Hongkong und der chinesischen
Uberseegemeinden in Asien, das Land eine dominierende Rolle in der Weltpolitik
einnehmen konnte (Miihlhahn, 2017, S. 136). Die Formel “Ein Land, zwei Systeme”
wurde von Taiwan als Unterwerfungsstrategie angesehen und abgelehnt. Unter dem
Namen “Republik China” halten sie bis heute an ihrem Status als alternative
Staatsordnung fest und werden in ihren Unabhingigkeitsbestrebungen von den
Vereinigten Staaten unterstiitzt (Schmidt, 2018, S. 39-40).

Die wirtschaftlichen und politischen MaBnahmen zur Forderung des
Wirtschaftswachstums fithrten zwar zu einem Anstieg des Exportvolumens, jedoch blieb
der Exportanteil am Bruttoinlandsprodukt (BIP) zundchst nahezu unverdndert und zeigte

gegen Ende der 1980-er Jahre eine riickldufige Tendenz an. Die Subventionen fiir



Exportverluste und das Handelsbilanzdefizit erreichten Rekordhéhen. Da der Fokus
Chinas zunéchst nicht im AufBenhandel lag, sondern allein als Ergdnzung zum
binnenwirtschaftlichen Wandel angesehen wurde, entschied man sich erst ab den 1990ern
ein neues Model einzufiihren (Cho, 2005, S. 604). Im Jahre 1992 verkiindete die VR das
wirtschaftliche Model der ,,sozialistischen Marktwirtschaft®, das die Liberalisierung des
AuBenhandels, die Schaffung einer marktgesteuerten Produktion und die Preisbildung fiir

Handelsgiiter vorsah. Es wurden schrittweise folgende Reformen umgesetzt:

e Anpassung der Inlandspreise an das Weltmarktniveau

e Abschaffung der Import- und Exportplanungen

e Abschaffung des Devisenquotensystems

e Umsetzung von Zollsenkungen und Quotenabbau

e Steuerliche und tarifdre Erleichterungen fiir den Exportsektor

e Anpassung des Yuan an den inoffiziellen Devisenmarktkurs
(Cho, 2005, S. 604-605).

Mit den steigenden Exportraten infolge der neuen Reformen, die etwa zur Hélfte
auf ausldandische Unternehmen zurlickgefiihrt werden konnten, entstand eine duale
Wachstumsstruktur, die einerseits aus einer von Staatsunternehmen gelenkten
Binnenwirtschaft und andererseits aus einer von auslidndischen Investoren dominierten
Exportwirtschaft bestand (Cho, 2005, S. 606; 615).

Investoren zeigten groBes Interesse an den extrem niedrigen Produktionskosten
sowie dem stark expandierenden Absatzmarkt und machten China zur sogenannten
“Fabrik der Welt” (Lehner, 2022, S. 385). Bereits im Jahre 2000 wurde ein
Handelstiberschuss in Hoéhe von 48,3 Mrd. Euro erzielt. Der Exportanteil am BIP
erreichte im selben Jahr 43,5 Prozent (Schmalz, 2011, S. 109). So schaffte es China noch
1997 unter die Top 10 der groB3ten Handelsnationen der Welt aufzusteigen. Das immense
Wachstum und die damit verbundenen Erfolge, die in so kurzer Zeit erzielt werden
konnten, fithrten zu der Vision einer wettbewerbsfahigen Exportindustrie in der
AuBenhandelspolitik (Cho, 2005, S. 605).

Nach dem Tod von Deng Xiaoping setzten seine Nachfolger, Jiang Zemin (1999-
2003) und spiter Hu Jintao (2003-2013), die auf Kooperation und Multilateralismus

basierende AuBlenpolitik Dengs fort. China begann starke bilaterale Beziehungen zu den



postsowjetischen Staaten aufzubauen und iibernahm 2001 die Fiihrungsrolle bei der
Griindung der multilateralen “Schanghaier Organisation fiir Zusammenarbeit” (Clarke,
2017, S. 76, 81). Dartiiber hinaus strebte China eine Normalisierung seiner Beziehungen
zu Indien an. Auch zu Landern in Afrika und Lateinamerika wurden aktiv bilaterale
Beziehungen aufgebaut. Auf diese Weise ist es der VR gelungen, ihren geopolitischen
Einfluss auszuweiten, regionale Spannungen abzubauen und ihre wirtschaftlichen
Interessen starker zu vertreten (Miihlhahn, 2017, S. 136-137).

Als Ergebnis der konsequent verfolgten Reform- und Offnungspolitik eroberte die
Volksrepublik ihren Platz auf dem Weltmarkt (Miihlhahn, 2017, S. 82). Im Laufe der Zeit
wurde sie Mitglied des Internationalen Wahrungsfonds (IWF), der Weltbank und der
Asiatischen  Entwicklungsbank (ADB) (Moller, 2005, S. 113). Die starke
Wachstumsphase setzte jedoch erst mit dem Beitritt Chinas zur Welthandelsorganisation
(WTO) im Jahre 2001 ein (Miihlhahn, 2017, S. 135). Es kam zu einem massiven Zustrom
westlichen Kapitals, bis China im Jahr 2002 sogar die USA als beliebtestes Ziel
auslindischer Direktinvestitionen (FDI) iiberholte. Uber 40 Prozent der weltweiten FDI
flossen in die Volksrepublik. Nach 2003 stieg die Investitionsquote weiter an und
erreichte mit iiber 40 Prozent einen neuen Hochststand (Miihlhahn, 2017, S. 123-124).
Im Jahr 2006 erreichten die auslédndischen Direktinvestitionen (FDI) in China 63 Mrd.
US-Dollar (Belardo et al., 2007, S. 167). Weitere Liberalisierungsschritte, Zollsenkungen
und Offnungen im Dienstleistungssektor fiihrten zu weiteren Erfolgen wie die Zunahme
der Devisenbestinde und des Exportvolumens (Schmalz, 2011, S. 109). In den drei Jahren
zwischen 2001 und 2003 stieg der Anteil des AuBBenhandels am BIP von 43,3 Prozent auf
61,8 Prozent an (Cho, 2005, S. 615). Wihrend Chinas BIP 1978 noch bei 362,4 Mrd.
RMB lag, erreichte sie 2006 einen Wert von 21.087,1 Mrd. RMB (Huang, 2012, S.105).
Im Zuge des Reformprozesses fiihrte der Kapitalimport jedoch nicht nur zu
wirtschaftlichem Wachstum, sondern durch den damit verbundenen Transfer von Know-
how auch zu einem wichtigen Innovationsschub (Seidelmann, 2022, S. 259). Grof3e
transnationale Unternehmen wie Samsung, Microsoft, Intel, Siemens und viele andere
errichteten Forschungs- und Entwicklungszentren in China. Die von den ausldndischen
Tochtergesellschaften hergestellten High-Tech-Produkte wurden in die ganze Welt
exportiert. Es entwickelte sich ein wettbewerbsorientiertes Umfeld, das zur Entstehung
neuer Institutionen und Unternehmen in China fiihrte (Miihlhahn, 2017, S. 124).



1.2. DER WIRTSCHAFTLICHE AUFSTIEG CHINAS UNTER DER
FUHRUNG VON XI JINPING UND DIE PLANE, STRATEGIEN
SOWIE ZIELE CHINAS FUR DIE VERWIRKLICHUNG DES
“GROSSEN CHINESISCHEN TRAUMS”

Der heutige Staats- und Parteichef Xi Jinping hat nach seinem Amtsantritt als
Generalsekretir der KPCh (2012) und spéter als Staatsprisident der VR China (2013) den
auBenpolitischen Kurs Dengs, der durch Zuriickhaltung gepriagt war, verlassen und von
Beginn an sein Interesse an einer aktiven Mitgestaltung der internationalen Politik
bekundet (Schmidt, 2021, S. 117; Kahn-Ackermann, 2021, S. 8). Seitdem ist die
Volksrepublik nicht nur darum bestrebt, sich innenpolitisch zu konsolidieren, sondern
auch durch proaktive Schritte in der AuBlenpolitik ihren Einflussbereich auszuweiten und
sich als Gestaltungsmacht in den geopolitischen Dynamiken zu etablieren (Loitsch, 2019,
S. VIII). Er bedient sich hierbei im Gegensatz zu seinen Vorgéngern stirker ideologischer
Motive und machtorientierter Ansédtze (Heilmann, 2018, S. 22). Mit der Verwendung
bestimmter Schlagworter wie dem “China-Modell” oder der “China-Losung” werden die
Erkenntnisse und Erfolge des eigenen Modernisierungsprogramms international als
Vorbild fiir andere Lander beworben (Schmidt, 2021, S. 122). Besonders bekannt ist das
Konzept des sogenannten “China Dream” (auf dt. “Chinesischer Traum”), zu dem Xi

Jinping sich auf dem Nationalen Volkskongress im Jahre 2018 wie im Folgenden &uferte:

“Das chinesische Volk ist ein Volk mit groen Traumen. China ist heute niher als jemals
in seiner Geschichte daran, die grofle Wiedergeburt der chinesischen Nation zu vollenden.
Wir sind selbstbewusst genug und dazu fahig. Solange alle unsere 1,3 Milliarden
Menschen diesen Traum weiter tragen, werden wir die groBe Wiedergeburt der

chinesischen Nation erreichen.” (Dorloff, 2018)

Der vom chinesischen Staats- und Parteichef seit 2013 fortlaufend propagierte
“chinesische Traum” steht fiir die offizielle Vision Xi Jinpings, das ‘“grofe
Wiederaufbliihen der chinesischen Nation” zu verwirklichen und China auf seinen
“rechtméBigen Platz” in der Welt zuriickzufiihren. Bis zu dem Jahr 2049, in dem die
Volksrepublik ihr 100-jahriges Griindungsjubildum feiert, strebt das Land eine

Entwicklung zu einem wohlhabenden, kulturell sowie technologisch hoch entwickelten



und modernisierten Staat an (Heilmann, 2018, S. 22). Mit diesem Ziel werden seit
geraumer Zeit Projekte und Programme in den verschiedenen Bereichen entwickelt und
umgesetzt. Dazu gehdren als Entwicklungsstrategie, die alle flinf Jahre von der
chinesischen Regierung verdffentlichten “Fiinfjahresplane” (FJP), in denen die
Zwischenziele sowie die wirtschaftspolitischen Leitlinien Chinas festgelegt werden und
als Investitionsstrategie die sogenannte “Belt and Road Initiative” (BRI), die als das
groBite Infrastrukturprojekt der chinesischen Regierung auBlerhalb ihrer eigenen
Landesgrenzen gilt (Biinte, 2020, S. 16; Sausmikat & Noesselt, 2016, S. 1).

Ein Blick auf die bisherigen Erfolge zeigt, dass die Wachstums- und Umweltziele
des 13. Fiinfjahresplans (2016-2020) weitgehend erreicht werden konnten (Schmitt,
2020). Laut der chinesischen Regierung stieg das chinesische BIP innerhalb der fiinf Jahre
von 70 Bill. Yuan auf tiber 100 Bill. Yuan an. In den Stddten wurden iiber 60 Mio. neue
Arbeitsplitze geschaffen und rund 56 Mio. Menschen von der absoluten Armut befreit
(Gitzner & Krieger, 2020, S. 3). Die seit dem 12. Fiinfjahresplan (2011-2015)
festgelegten messbaren Indikatoren fiir die die Energie- und Klimaziele wurden ebenfalls
weitgehend erreicht (Sternfeld, 2022; Schmitt, 2020). Es ist jedoch darauf hinzuweisen,
dass der absolute Aussto3 an Treibhausgasen im Jahr 2022 bei rund 11,4 Mrd. Tonnen
lag. Damit ist China fiir einen CO2-Aussto3 verantwortlich, der einem Anteil von rund 31
Prozent an den weltweiten CO:-Emissionen entspricht (Global Carbon Atlas, 2023).
GemilB den vorliegenden Planungen ist erst fiir das Jahr 2030 (im Vergleich zu 2005) eine
Reduktion um 65 Prozent vorgesehen, wihrend fiir das Jahr 2060 eine CO:-Neutralitdt
angestrebt wird (Sternfeld, 2022).

Bei der Sitzung des Nationalen Volkskongresses im Mérz 2021 wurde der aktuelle
14. Fiinfjahresplan (2021-2025) sowie die langfristigen Ziele Chinas bis zum Jahr 2035
bestimmt (Botschaft der VVolksrepublik China in der Bundesrepublik Deutschland, 2021,
S. 2). Verglichen mit den frilheren Fiinfjahresplinen wurde erstmals kein BIP-
Wachstumsziel fiir das Ende der Fiinfjahresperiode angegeben. Die Wachstumsziele
sollen jahrlich unter Beriicksichtigung der nationalen und internationalen Gegebenheiten
festgelegt werden (Asian Development Bank, 2021, S. 2-3). Da die Volksrepublik nicht
langer allein am Wachstum des BIP interessiert ist, hat sie im aktuellen Fiinfjahresplan
die Umsetzung einer neuen Entwicklungsstrategie vorgeschlagen, die sich primér auf

zwei Schwerpunkte fokussieren soll: Zum einen auf die Férderung der technologischen
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Unabhéngigkeit und Innovationsfahigkeit Chinas und zum anderen auf die Starkung der
chinesischen Binnenwirtschaft (Liu & Bickenbach, 2021).

Die globalen Ereignisse der letzten Jahre, vor allem der Ausbruch der COVID-
19-Pandemie, haben eine Destabilisierung des internationalen Umfelds bewirkt. So hat
die chinesische Regierung in einem offiziellen Dokument bekannt gegeben, dass der
innovations- und technologieorientierte Ansatz fiir China nun mehr im Fokus stehen wird
(Translation: 14th Five-Year Plan For National Informatization, 2022). In ausgewihlten
Schliisseltechnologien sollen signifikante Fortschritte erzielt und eine stirkere
Unabhéngigkeit in den Bereichen Wissenschaft und Technologie erlangt werden
(Deutscher Bundestag, 2020, S. 5, 8). Hierfiir ist die Errichtung neuer Innovationszentren
in China vorgesehen, in denen Projekte in Bereichen wie kiinstliche Intelligenz,
Quanteninformation, Hirnforschung, Luft- und Raumfahrttechnik, Meeresforschung
entwickelt und umgesetzt werden sollen (Liu & Bickenbach, 2021). Die staatlichen
Ausgaben sollen hierfiir jahrlich um mehr als sieben Prozent gesteigert werden (Gétzner
& Krieger, 2020, S. 4). Auch private Unternehmen sollen durch den Staat dazu veranlasst
werden, durch hohere Investitionen in Forschung und Entwicklung eine fiihrende Rolle
im Innovationsprozess Chinas zu {iibernehmen (Liu & Bickenbach, 2021). Die
internationalen Kooperationen im Bereich der digitalen Technologien sollen unter dem
Konzept der “Digitalen Seidenstraf3e” als Teil der BRI erfolgen (Translation: 14th Five-
Year Plan For National Informatization, 2022).

Neben mehr Unabhingigkeit, Selbstbestimmung und Entwicklung in den
wissenschaftlichen und technologischen Bereichen sieht der neue Fiinfjahresplan die
Starkung der chinesischen Binnenwirtschaft vor, um bestehende Abhingigkeiten von
globalen Wertschopfungsketten zu verringern. Zu diesem Zweck ist die Umsetzung des
neuen Wirtschaftsmodells “Doppelter Wirtschaftskreislauf” vorgesehen (Deutscher
Bundestag, 2020, S. 6). Dieses Modell sieht vor, dass die chinesische Binnenwirtschaft,
der ‘“interne Wirtschaftskreislauf” wund die AuBlenwirtschaft, der ‘“externe
Wirtschaftskreislauf”, sich gegenseitig in ihrer Entwicklung unterstiitzen (Liu &
Bickenbach, 2021; Deutscher Bundestag, 2020, S. 7). Importe sollen hiernach nur noch
in unumgénglichen Bereichen erfolgen und der “externe Wirtschaftskreislauf” als
Ergdnzung, aber nicht mehr wie in den vergangenen Jahrzehnten als Motor der

chinesischen Binnenwirtschaft verstanden werden (Deutscher Bundestag, 2020, S. 6-7).
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2. DIE NEUE SEIDENSTRASSE “BELT AND ROAD
INITIATIVE”

Der chinesische Staats- und Parteichef Xi Jinping verkiindete im Herbst 2013 an
der Nasarbajew-Universitit in Kasachstan sein Projekt der Neuen Seidenstrafle “Belt and
Road Initiative” (BRI). China strebt mit der Initiative nicht nur den Ausbau moderner
StraBBen, Héfen, Schienennetze und digitaler Netzwerke an, sondern gibt an, auch den
konstruktiven Wettbewerb sowie den kulturellen Austausch zwischen den beteiligten
Landern fordern zu wollen. Bei der Konzeption wurde die Initiative als “Neue
Seidenstrafle” formuliert, um an die historische Seidenstrale und deren symbolische
Bedeutung aus der Vergangenheit anzukniipfen (Hartmann et al., 2017, S. 8-9). In den
folgenden Kapiteln werden daher zundchst der historische Kontext der Seidenstraf3e
sowie die Entwicklung der Idee einer “Neuen Seidenstrae” erldutert und anschlieend

eine detaillierte Beschreibung der Belt and Road Initiative durchgefiihrt.

2.1. DIE HISTORISCHE SEIDENSTRASSE UND DIE ANFANGE DES
“GREAT GAME” IN ZENTRALASIEN

Die Geschichte der SeidenstraBe ldsst sich bis in die Antike zuriickverfolgen
(Hollmann, 2022, S. 25). Der Begriff etablierte sich jedoch erst Jahre spiter, nach dem
eigentlichen Zeitalter der Karawanenwege. Der deutsche Geograf, Kartograf und
Ostasienforscher Ferdinand von Richthofen reiste und erforschte ab 1868 zwdlf Jahre
lang die verschiedenen Provinzen Chinas. Nachdem er von seiner Ostasienreise
zurlickkehrte und die Professur in Bonn iibernahm, verwendete er den Begriff
“Seidenstralle” erstmals im Jahre 1877 in seinen Lehrvortrdgen und spéter auch in seinen
verdffentlichten Werken iiber China. Die Forschungen von Richthofen wurden mit
Interesse entgegengenommen und dienten als Inspirationsquelle fiir wichtige europdische
Asienforscher wie Albert Griinwedel, August Albert von Le Coq, Marc Aurel Stein und
Sven Hedin (Frisch, 2016, S. 18-19).

Die antike Seidenstrafle hat ihren Ursprung bei dem Kaiser Wu von Han, der

zwischen den Jahren 141 bis 87 v. Chr. die Han-Dynastie regierte. Er war einer der
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bedeutendsten Herrscher seiner Zeit, der es schaffte, bilaterale Beziehungen zu fernen
Volkern aufzubauen. Dafiir beauftragte er 138 v. Chr. den erfahrenen Diplomaten und
General Zhang Qian (195-114 v. Chr.) als Kundschafter. Er sollte Biindnisse mit den
zentralasiatischen Reichen schlieflen, die Lander westlich von China erkunden und nach
Verbiindeten gegen die Nomadenvolker suchen. Nach seiner Riickkehr berichtete Zhang
Qian dem Kaiser iiber seine personlichen Eindriicke und schrieb dazu seinen berithmten
Satz: “Mein Kaiser Kammer es gibt nichts auf der Welt, das nicht zu einem anderen in
Wechselbeziehung steht. Wenn wir nur von einem Teil ausgehen, konnen wir ihn nicht
fassen. Erst aus dem Wissen des anderen kommt uns die Erkenntnis.” (Frisch, 2016, S.
12). So begann China gegen Ende des 2. Jh. v. Chr. die Verbindungen zwischen Ost und
West systematisch auszubauen. Es entstanden Karawanenwege, die durch politische und
diplomatische Beziehungen ausgebaut und gesichert wurden. Der interkontinentale
Handel entlang der Seidenstraf3e bliihte auf und markierte somit den Beginn einer frithen
Globalisierung (Fellner, 2017, S. 23-24; Frisch, 2016, S. 12).
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Abbildung 2.1: Die alte Seidenstrale (Benjamin, 2018, S. 101)

Die SeidenstraBBe setzte sich aus einem Netzwerk von unterschiedlichen
Handelsstralen zusammen, die keine gepflasterte und ausgebaute Verbindung darstellten.
Vielmehr handelte es sich um ein uniibersichtliches Straflennetz, das China wahrend der
Antike und dem Mittelalter mit Teilen Eurasiens verband (Fellner, 2017, S. 3). Das
Netzwerk lieB sich im Wesentlichen in drei Abschnitte unterteilen: von Xi’an bis

Dunhuang, von der Taklamakan-Wiiste bis nach Kashgar und iiber Kashgar hinaus bis
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nach Europa (Gupta, 2020, S. 21). Ausgangspunkt war die damalige Hauptstadt des
chinesischen Kaiserreichs Chang’an, so die heutige Stadt Xi’an. Die Hauptroute der
Seidenstrafle verlief von Chang’an aus iliber Lanzhou und verlief entlang des Hexi-
Korridors begleitet von der Chinesischen Mauer zwischen dem Hochland von Tibet und
der Wiiste Gobi bis zu der Stadt Anxi (Hoéllmann, 2011, Kap. 1.4, Abs. 1-4). VVon hier
aus konnte die Wiiste Taklamakan sowohl {iber eine nordliche als auch iiber eine siidliche
Route umgangen werden. Von Siiden aus fiihrte der Weg von Dunhuang aus iiber Miran,
Niya, Khotan, Yarkand (Shache) bis nach Kaschgar. Von Norden aus verlief die Route
iiber Hami, Turfan, Korla, Kuga und Aksu ebenfalls bis nach Kaschgar (Wood, 2002, S.
12-13). Zeitweise zogen auch Karawanen vom Yumenguan iiber die als gefdhrlich
geltende “Mittlere Route” iiber Loulan am Lop-Nor-See vorbei und weiter entlang des
Kongqu-Flusses durch Korla nach Yanqi, wo sie auf die nérdliche Route trafen (siehe
Abbildung 2.2) (Tucker, 2003, S. 169; Kausch, 2001, S. 11).
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Abbildung 2.2: Die Teilstrecke zwischen Dunhuang und Kashgar (Tucker, 2003, S. 136)

Die Stadt Kaschgar bildete den Knotenpunkt zwischen der Haupt- und
Nebenrouten. Von dort aus gab es verschiedene Abzweigungen Richtung Siiden und
Westen fiir die Weiterreise (Kausch, 2001, S. 11). Die Hauptroute verlief von Kaschgar
aus Richtung Westen iiber den Pamir nach Samarkand, Buchara, Merw und Bagdad,
entweder weiter nordwestlich nach Antiochia (Antakya; heute im Siiden der Tiirkei) oder

eher siidwestlich zur Hafenstadt Tyros, beide am Mittelmeer gelegen. Verschiedene
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Verbindungen iiber das Mittelmeer ermdglichten die Weiterreise mit dem Schiff zu den
Hafenstddten, wie etwa Rom, Alexandria und Byzanz (Hollmann, 2011, Kap. 1.4, Abs.
5-10; Kausch, 2001, S. 11). Von der Hauptroute gab es Abzweigungen bzw.
Nebenrouten, die nordlich oder siidlich gelegene Gebiete erschlossen (Héllmann, 2011,
Kap. 1.4, Abs. 11). Beispielsweise fiihrte eine Abzweigung von Kashgar in die siidliche
Richtung, wo Karawanen die Gipfel des Pamir, Karakorum und Himalaya iiberquerten,
um Taxila in Nordpakistan und schlielich Indien zu erreichen (siehe Abbildung 2.1)
(Kausch, 2001, S. 11).

Abhéngig von politischen, geografischen, klimatischen und sozialen Faktoren
konnte sich die Nutzung der Routen dndern (Frisch, 2016, S. 16). Die Reisenden hatten
stets mit extrem schwankenden klimatischen und geografischen Bedingungen zu
kdmpfen. Die Gefahr von Naturereignissen wie Lawinen, Sandstiirmen oder
Bergrutschen war jederzeit gegeben (Frisch, 2016, S. 20). Kamele waren als
Transportmittel besonders gut geeignet, da sie den extremen topographischen und
klimatischen Schwankungen standhalten konnten. Fiir kiirzere Strecken oder Routen
auBerhalb der Wiisten- und Steppengebiete wurden anstelle von Kamelkarawanen auch
Pferde- oder Eselskarren eingesetzt (Frisch, 2016, S. 15).

Die Héndler transportierten tiberwiegend, wie der Name “Seidenstralle” schon
impliziert, das wichtigste Handels- und Exportgut des alten Chinas, die Seide.
Wohlhabende Frauen weltweit waren begeistert von dem Stoff, der fiir sie Schonheit,
Eleganz und Reichtum reprisentierte (Uhlig, 1986, S. 260). So vertrauten Héndler
weltweit dem Wert der Seide mehr als anderen Zahlungsmitteln, zumal sie keiner
Inflation ausgesetzt war (Uhlig, 1986, S. 37). Neben der Seide waren auch begehrte Giiter
wie edle Keramiken, Pelze, Edelsteine, Ole, Zucker, Tee, Gewiirze und handgefertigte
Erzeugnisse wie Textilien, Teppiche und Webwaren Teil des Handels entlang der
SeidenstraBe (Uhlig, 1986, S. 62). Um die wertvollen Giiter und sich selbst vor
okologischen und politischen Gefahren zu schiitzen, legten Héndler fast nie den gesamten
Weg in einem Stiick zuriick, sondern wickelten den Handel iiber mehrere
Zwischenhidndler ab. Die Seldschuken errichteten hierfiir sogenannte “Karawansereien”,
die in regelmaBigen Abstidnden von ca. 30 bis 40 Kilometern zu finden waren. Sie boten
den Reisenden Unterkunft, Nahrung, Wasser, Bad, arztliche Versorgung und Schutz an
(Jahns & Schiiffler, 2008, S. 22).
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Abbildung 2.3: Die alte Seidenstrale unter mongolischer Herrschaft (Barisitz, 2017, S. 105)

Ihre groBte geografische Ausdehnung erreichte die SeidenstraBe mit den
Eroberungen des mongolischen Reiches im 13./14. Jahrhundert (siehe Abbildung 2.3).
Die Mongolen versprachen Sicherheit fiir die Karawanenwege und kontrollierten
zeitweise fast das gesamte bikontinentale System (Barisitz, 2017, S. 17-18; Hollmann,
2022, S. 29). Okonomische Reformen und gezielte politische sowie wirtschaftliche
IntegrationsmaBnahmen, wie der Abbau von Zéllen, Grenzkontrollen und -inspektionen,
Senkung der Handelskosten, hatten zu einer deutlichen Stabilisierung und Zunahme des
transkontinentalen Wirtschafts- und Personenverkehrs gefiihrt (Barisitz, 2017, S. 20).
Wihrend dieser Periode, bezeichnet als “Pax Mongolica” oder die Zeit des
“Mongolischen Friedens”, bekamen Diplomaten, Missionare und Héandler die
Moglichkeit, sich innerhalb der mongolischen Herrschaftsgebiete frei zu bewegen und so
den asiatischen Raum néher kennenzulernen (Barisitz, 2017, S. 17-18; Héllmann, 2022,
S. 29). Einer dieser Reisenden war der venezianische Kaufmann Marco Polo (1254-
1324), der 1271 seine Entdeckungsreise von Venedig aus Richtung Osten iiber die
Seidenstral3e bis nach China begann und mit seinen ausfiihrlichen Reiseberichten das

Interesse vieler Européer fiir Ostasien weckte (Lohmann, 2012, S. 5, 6, 8, 18).
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Die Reiseberichte, insbesondere die der religiosen Pilger, enthielten wertvolle
Informationen iiber verschiedene Volker entlang der Seidenstralle und stimulierten iliber
Jahrhunderte den geistig-kulturellen Austausch. Religionen wie der Buddhismus, Islam
oder das Christentum fanden durch Héndler, Pilger und Missionare weite Verbreitung im
eurasischen Raum (Kausch, 2001, S. 12-13). Auch wichtige Erkenntnisse und
revolutiondre Ideen, in den Bereichen Technik, Mathematik, Astronomie, Kartografie,
Agronomie und anderen Kiinsten konnten sich iiber die Seidenstralle in verschiedene
Richtungen verbreiten (Millward, 2013, S. 55). Der zunehmende Verkehr brachte
allerdings auch fatale Folgen mit sich. Er fiihrte dazu, dass sich Krankheiten mit einer
hohen Geschwindigkeit {iber weite Grenzen hinaus ausbreiten konnten. So auch die Pest,
deren Ursprung in der Umgebung des Balchaschsees in Zentralasien vermutet wird,
erreichte etwa im Jahr 1347 die ersten europdischen Stiddte. Zwischen den Jahren 1347
und 1351 war sie fiir den Tod von etwa einem Dirittel der europdischen Bevolkerung
verantwortlich (Bergdolt, 2011, Kap. 8, Abs. 2-3, 6, Kap. 1, Abs. 2).

Der Verkehr war liber Jahrhunderte hinweg aktiv, bis die Seidenstrale durch
verschiedene Ereignisse an Bedeutung zu verlieren begann. Eines dieser Ereignisse war
der Zusammenbruch der mongolischen Herrschaft in der zweiten Hilfte des 14.
Jahrhunderts, in dessen Folge der Landweg aufgrund der zunehmenden Sicherheitsrisiken
immer unattraktiver wurde (Hollmann, 2022, S. 32). Auch der Fall des Byzantinischen
Reiches im Jahre 1453 an das Osmanische Reich bewirkte einen entscheidenden
Einschnitt in der Geschichte der Seidenstrafe. Der gesamte Ost-West-Handel musste {iber
osmanisches Gebiet abgewickelt werden. Die europdischen Handelsméchte suchten nach
alternativen Wegen, um das osmanische Reich zu umgehen (Tucker, 2003, S. 366).

Die Entdeckung des Seeweges nach Indien durch den Portugiesen Vasco da Gama
1497-98 sowie weitere portugiesische Eroberungen, darunter die Kiistenstadt Goa im Jahr
1510 und der Hafen von Malakka im Jahr 1511, waren entscheidend fiir den
Bedeutungsverlust der SeidenstraBe (Tucker, 2003, S. 366). Die Portugiesen dominierten
den Handel entlang der sogenannten “Gewiirzroute” mit Indien sowie Siidostasien und
wurden zu einer der grof3ten Kolonialméchte Europas (Hartmann et al., 2017, S. 9). Der
Seehandel trug dazu bei, dass Waren und Personen schneller und in grofleren Mengen

iber weitere Distanzen transportiert werden konnten (Frankopan, 2015, S. 207).
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Der Bedeutungsverlust der Seidenstralenverbindungen liber Land dauerte einige
Jahrhunderte, bis die koloniale Expansion im 19. Jahrhundert Zentralasien erneut in den
Fokus politischer Interessen riickte (Hollmann, 2022, S. 32). Russland begann etwa Ende
des 18. Jahrhunderts, seine Macht auf den Kaukasus und Zentralasien auszuweiten
(Halbach 1999, S. 10). Die seit Jahrhunderten bestehenden Verbindungen wurden nun
anstelle des Personen- und Handelsverkehrs weitgehend fiir die Eroberung Zentralasiens
genutzt (Chiari, 20093, S. 12). Die Eroberung der mittelasiatischen Khanate und Emirate
in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts brachte Russland in die Ndhe von britischen
Kolonialgebieten in Siidasien (Halbach, 1999, S. 10). GroBbritannien sah seine Interessen
In Zentralasien gefahrdet und war beschlossen, das russische Vordringen zu verhindern
(Fragner, 2008, S. 36). Wéhrend Russland nach Siiden expandierte, um die islamisch
gepragten Gebiete zwischen dem Pamir-Gebirge und dem Kaspischen Meer zu
kontrollieren, war Grof3britannien darum bemiiht, seine koloniale Herrschaft im indischen
Subkontinent aufrechtzuerhalten und von dort aus Gebiete nordlich des Karakorum zu
kontrollieren (Hollmann, 2022, S. 32). Diese britisch-russische Rivalitit wurde im frithen
20. Jahrhundert von dem britischen Geopolitiker Halford Mackinder - einige Quellen
verweisen auch auf den 1901 erschienen Roman “Kim” des Schriftstellers Rudyard
Kiplings - als “Great Game” bezeichnet. Zentralasien wurde somit eine wichtige
geostrategische Bedeutung zugeschrieben, indem es als zentraler Schnittpunkt fiir die
Ambitionen externer imperialer Méchte identifiziert wurde (Lempp et al., 2020, S. 4).

Mit dem Ausbruch der beiden Weltkriege im 20. Jahrhundert und der verstarkten
Einflussnahme europdischer Akteure wie Grof3britannien und Deutschland, begann die
traditionelle Machtstellung Russlands zu zerfallen (Halbach, 1999, S. 10). Der Erste
Weltkrieg und der anschlieBende Zusammenbruch des Zarenreiches im Jahr 1917
verzogerten zwar die russischen Pléne fiir Zentralasien, diese wurden jedoch einige Jahre
spiter von den Sowjets erneut in Angriff genommen (Chiari, 2009b, S. 43-44). Nach dem
Zerfall der Sowjetunion entstand im Kaukasus eine neue Staatenwelt und in Zentralasien
eine Reihe neuer ethno-territorialer Konflikte um die ErschlieBung von Ol- und
Gasvorkommen, die der Region gegen Ende des 20. Jahrhunderts internationale
Bedeutung verliehen hat (Halbach, 1999, S. 10). Das militdrische, politische und
wirtschaftliche Interesse verlagerte sich auf die Region der alten Seidenstrale (Miiller,

2009, S. 52).
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2.2. DIEIDEE EINER “NEUEN SEIDENSTRASSE” UND DAS
KONZEPT HINTER CHINAS “BELT AND ROAD INITIATIVE”

Im 21. Jahrhundert sind die machtpolitischen Interessen der GroBmichte in
Zentralasien weiterhin priasent und werden von Experten unter dem Begriff des “New
Great Game” zusammengefasst (Bar, 2009, S. 30). Im “New Great Game” geht es jedoch
nicht um die Rivalitit zweier GroBmaéchte um die Vorherrschaft in Zentralasien, sondern
um mehrere Akteure, die mit unterschiedlichen Ansétzen und Mitteln um ihre Interessen
wie die ErschlieBung neuer Exportmaérkte, den Zugang zu Energie- und Rohstoffreserven
sowie die Sicherung ihrer sicherheitspolitischen Prdsenz in der Region kidmpfen
(Dirmoser, 2018, S. 8). Dazu gehoren mittlerweile, neben den regionsfernen Akteuren
USA und EU, auch regionsnahe Staaten wie Iran, Saudi-Arabien, Indien, Pakistan,
Tiirkei, Russland und China (Scholvin, 2009, S. 2).

Seit Ende der 1990er Jahre verwendet ein Teil dieser Akteure den historischen
Begriff der “Seidenstra3e”, um ihre Aktivititen in Eurasien zu beschreiben (Senz, 2022,
S. 5). In den Jahren 1988-1997 finanzierte die UNESCO erstmals ein interkulturelles
Forschungsprojekt mit dem Titel “Integral Study of the Silk Roads: Roads of Dialogue”,
um die historische Bedeutung der antiken Seidenstrale zu pflegen, die gegenwértige
Situation in den betroffenen Landern zu untersuchen und mégliche Perspektiven fiir ein
zukiinftiges Miteinander in Eurasien zu entwickeln (UNESCO Silk Roads Project, 1997, S.
3). Einige Jahre spéter schloss sich auch die EU der Idee einer “modernen Seidenstralie”
an und initiierte im Rahmen von TRACIS (Transport Interoperability Systems) die
Programme TRACECA (Transport Corridor Europe - Caucasus - Central Asia) und
INOGATE (Interstate Oil and Gas Transport to Europe). Ziel war es, eine verbesserte
Verkehrsinfrastruktur zwischen Europa und den Landern des Kaukasus sowie
Zentralasiens zu schaffen, um den Transport von Erddl, Erdgas und anderen Giitern aus
der Region zu den europdischen Mirkten sicherzustellen (Rahr, 2001, S. 84). Etwa zur
selben Zeit wurde auch das “Trans-European Transport Network” (TEN-T) gegriindet,
das als eigenstédndiges Programm den Ausbau einer umfassenden Verkehrsinfrastruktur
in der EU unterstiitzen sollte (Amighini, 2018, S. 142).

Die SeidenstraBen-Metapher fand schlieBlich offizielle Verwendung von den

Vereinigten Staaten, nach dem im Jahre 1999 von dem US-Kongress der “Silk Road

19



Strategy Act” verabschiedet wurde (Hollmann, 2022, S. 5). Die Clinton-Administration
distanzierte sich hiermit von dem “Great Game” und brachte ihren Wunsch nach
politischer sowie wirtschaftlicher Stabilitdit in der Region zum Ausdruck. Diese
“unterstiitzende” Politik wurde von Beginn an von den Staaten wie Russland und dem
Iran als Deckmantel fiir die hegemonialen Ambitionen der US-Regierung angesehen
(Garnett, 2001, S. 43-44).

Zentralasien stellt mit seinen reichen natiirlichen Ressourcen eine unverzichtbare
Quelle fiir die Energiesicherheit dar. Ziel der amerikanischen Politik war es daher
zunichst, die Kontrolle iiber die Energieressourcen der Region zu erlangen, um die
natiirlichen Erdol- und Erdgasvorkommen zur Diversifizierung der eigenen
Energiequellen zu nutzen (Hoffmann, 2012, S. 283). So kam es, dass mit den Ereignissen
vom 11. September und der anschlieBenden amerikanischen Intervention in Afghanistan
die USA ihren Einfluss in der gesamten Region massiv ausweiten konnte (Bar, 2009, S.
56). Wihrend sie einerseits ihre geopolitischen Interessen in der Region verfolgten und
dafiir die autoritiren Fiihrungen unterstiitzten, positionierten sie sich andererseits
international als “Hiiter” demokratischer Werte und Menschenrechte (Bar, 2009, S. 57).
Zehn Jahre spiter (2011) wurde als erweiterte Strategie zur politischen Stabilisierung und
zum wirtschaftlichen Wiederaufbau Afghanistans von der damaligen US-
AuBenministerin Hillary Clinton die “New Silk Road Initiative” (NSRI) vorgestellt,
allerdings mit wenig Erfolg (Brand, 2020, S. 284; Hollmann, 2022, S. 5).

China hingegen konnte sich in den 1990er Jahren an den regionalen
Entwicklungen kaum beteiligen, da es intensiv mit der Entwicklung seiner Binnen- und
AuBlenpolitik beschiftigt war. Erst zu Beginn des 21. Jahrhunderts begann die
Volksrepublik Zentralasien eine wichtige Rolle in ihrer aulenpolitischen Agenda
beizumessen (Bar, 2009, S. 30-31). Kurz nach der Ankiindigung der “New Silk Road
Initiative” (NSRI) durch die US-Regierung stellte Staats- und Parteichef Xi Jinping 2013
an der Nasarbajew-Universitét in Kasachstan das Projekt der Neuen Seidenstrafle “One
Belt, One Road” vor, das spéter offiziell in “Belt and Road Initiative” (BRI) umbenannt
wurde. Mit der neuen Bezeichnung betonte China, dass es sich bei dem Projekt um ein
weitverzweigtes und jederzeit erweiterbares Transportnetz handelt, das als Initiative

offen, flexibel und multilateral ausgerichtet ist. Im Ausland sollte somit der Eindruck
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vermieden werden, dass die Seidenstral3e ausschlieBlich ein Giirtel und eine Stralle
darstellt, die allein von China dominiert wird (Farkas, 2020, S. 77).

Im Mai 2017 wurde die Belt and Road Initiative offiziell im Rahmen eines
internationalen Gipfels in Peking vorgestellt, bei dem Staats- und Regierungschefs aus 29
Landern eine gemeinsame Erklarung unterzeichneten. Noch wihrend der Veranstaltung
wurden mit den Partnern rund 270 Kooperationsabkommen abgeschlossen (Atilgan &
Ertl, 2018, S. 1). Bis Dezember 2023 hat die Fiihrung in Peking ihre Reichweite
ausgeweitet und mit insgesamt 151 Landern, darunter 17 der 27 EU-Mitgliedstaaten,
sogenannte Memorandum of Understanding (MoU) unterzeichnet (siehe Abbildung 2.4)
(Nedopil, 2023a).

Abbildung 2.4: Die Mitglieder der Belt and Road Initiative (bis Dezember 2023) (Nedopil, 2023a)

Laut offiziellen Dokumenten des chinesischen AuBlen- und Handelsministeriums
sowie der Nationalen Entwicklungs- und Reformkommission zielt die Belt and Road
Initiative darauf ab, die interkontinentale Konnektivitdt iiber See- und Landrouten
auszubauen sowie die bilateralen Beziehungen zwischen den Léndern entlang der Neuen
Seidenstrale zu fordern (Farkas, 2020, S. 28-29). Mit einem Investitionsvolumen von
rund 1000 Mrd. US-Dollar soll entlang der Wirtschaftskorridore ein breit angelegtes
Infrastrukturnetz  entstehen, das Projekte wie den Ausbau transregionaler
Transportverbindungen, die Modernisierung von Eisenbahnlinien und Straflen, den Bau
neuer Hafenanlagen, Kraftwerke und Staudimme sowie die Verlegung von Ol- und
Gaspipelines umfassen soll (Sommer, 2020, S. 16-18). Dariiber hinaus wurden in den

letzten Jahren die urspriinglichen Planungen erweitert und neue GrofBprojekte in den
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Bereichen Digitalisierung, Gesundheit und Weltraum sowie eine umfassende Strategie
125).
Dementsprechend sind mit der chinesischen Initiative neben wirtschaftlichen Themen

fiir die Arktis entwickelt und in die BRI integriert (Schmidt, 2021, S.

auch eine Vielzahl aullen-, sicherheits- und entwicklungspolitischer Fragen aufgeworfen
worden, die heute Gegenstand kontroverser Diskussionen sind (Farkas, 2020, S. 19) Zur

besseren Ubersicht sind in der nachfolgenden Abbildung 2.5 die fiinf offiziellen

prioritiren Kooperationsbereiche der BRI zusammenfassend dargestellt (SCIO, 2023).
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Abbildung 2.5: Die fiinf Kooperationsfelder der Belt and Road Initiative
(Eigene Darstellung in Anlehnung an SCIO, 2023)

China betont bei seinem Vorhaben stets, dass die Neue Seidenstrale kein
“geopolitisches Instrument” zur Sicherung der eigenen Interessen sei, sondern eher darauf
basiert, mittels gleichberechtigter Partnerschaften “auf Augenhohe” eine Win-Win-
Situation fiir alle Beteiligten zu schaffen (Hoering, 2017, S. 97; Farkas, 2020, S. 78). Als
Ausdruck hierfiir verweist die chinesische Regierung in offiziellen Dokumenten und
offentlichen Reden auf die historische Seidenstrafle und bedient sich ihrer symbolischen
Bedeutung, die fiir Kooperation und Austausch zwischen den verschiedenen Kulturen
und Zivilisationen steht (Schmidt, 2021, S. 124).
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2.3. DER VERLAUF DER NEUEN SEIDENSTRASSE

China errichtet im Rahmen der BRI mit grof3em finanziellen und diplomatischen
Aufwand neue Korridore, die durch Kooperationen und Investitionen in den
verschiedenen Bereichen fiir eine wirtschaftliche und diplomatische Verflechtung
zwischen den BRI-Mitgliedern sorgen sollen (Heilmann, 2016, S. 424). Bereits im Jahre
2015 hatten 74 Lénder, darunter auch internationale Organisationen, offiziell ihre
Unterstiitzung fiir die BRI erklért, indem sie mit China bilaterale und multilaterale
Kooperationsabkommen unterzeichneten. Die Zahl der Mitglieder ist seither
weitergewachsen und erreichte Anfang 2020 168 Mitglieder - davon 138 Staaten und 30
internationale Organisationen (Garcia-Herrero et al., 2020, S. 41).
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Abbildung 2.6: Die Korridore der Belt and Road Initiative (Haack Weltatlas, 2022, 143.1)

Wie aus der obigen Abbildung 2.6 zu entnehmen ist, besteht die Belt and Road
Initiative aus zwei Hauptrouten; einer landgestiitzten Route quer durch Eurasien
einschliefllich mehrerer Wirtschaftskorridore und einer maritimen Seidenstralle, die einen

interkontinentalen Handelskorridor iiber See zwischen den verschiedenen Regionen
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Asiens, Europas und Afrikas darstellt. Die Infrastrukturkonnektivitit wird gefordert
durch den Bau von Eisenbahn- und Hochgeschwindigkeitsstrecken, neuen Strafen- und
Autobahnnetzen sowie die Erneuerung von Héfen und Flughéfen. Die oben aufgefiihrte
Karte (siehe Abbildung 2.6) zeigt zudem die Projekte an, die noch in der Planungsphase
sind. Diese umfassen neben dem Bau von Transportrouten auch Projekte wie die
Verlegung von Ol- und Gaspipelines und die Errichtung von neuen Energieanlagen wie

Kraftwerke, Stauddmme und Stromnetzwerke (Morazan, 2020, S. 5).

2.3.1. “Silk Road Economic Belt” - Die Wirtschaftskorridore der

Neuen Seidenstrafle iiber Land von China bis nach Europa

Der westwirts angelegte Wirtschaftsgiirtel “Silk Road Economic Belt” (SREB)
umfasst offiziell sechs internationale Entwicklungs- bzw. Wirtschaftskorridore mit

zahlreichen Nebenverbindungen:

Neue Eurasische Landbriicke (NELBEC)

Wirtschaftskorridor China — Mongolei — Russland (CMREC)
Wirtschaftskorridor China — Zentralasien — Westasien (CCWAEC)
Wirtschaftskorridor China — Indochina-Halbinsel (CICPEC)
Wirtschaftskorridor China — Pakistan (CPEC)

Wirtschaftskorridor Bangladesch — China — Indien — Myanmar (BCIMEC)
(SCIO, 2023)

© o k~ w N oE

Fiir China spielt Zentralasien eine Schliisselrolle bei der Belt and Road Initiative.
Die Bedeutung dieser Region liegt in ihren natiirlichen Ressourcen sowie ihrer
geografischen Lage als Landverbindung zu Europa. Aus diesem Grund fiihren drei der
insgesamt sechs Wirtschaftskorridore durch Zentralasien: Die Neue Eurasische
Landbriicke, der  Wirtschaftskorridor =~ China-Mongolei-Russland  und  der
Wirtschaftskorridor China-Zentralasien-Westasien (Morazan, 2020, S. 16-17).

Die Neue Eurasische Landbriicke ist eines der ambitioniertesten BRI-Projekte, das
China mit allen Mitteln umzusetzen versucht (Morazan, 2020, S. 17). Die zwischen dem
Mongolei-Korridor und dem Zentralasien-Korridor gelegene Verbindung fiihrt von der
chinesischen Stadt Schanghai {iber Xi’an, Lanzhou, Urumchi (China), Khorgos, Nur-
Sultan (Kasachstan), Kasan und Moskau (Russland) nach Warschau (Polen) (Farkas,
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2020, S. 130). Von dort aus findet sie iiber den Nordsee-Ostsee-Korridor - der ein Teil
des europdischen TEN-T-Kernnetzkorridors ist - Anschluss nach Paris, Madrid und
Marseille oder fiihrt {iber alternative Verbindungen nach Prag, Hamburg und Rotterdam
(Farkas, 2020, S. 130; Hoferl, 2019, S. 12; 25).

Entlang des Korridors titigt China massive Investitionen in den europdischen
Schienenverkehr, um Giiter einfacher und schneller bis nach Westeuropa transportieren
zu konnen. Eines dieser Projekte ist die geplante Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen
Budapest (Ungarn), Belgrad (Serbien), Skopje (Nordmazedonien), Athen und dem Hafen
von Pirdus (Griechenland) (Holz, 2022). Die Arbeiten an der Bahnstrecke zwischen
Belgrad (Serbien) und Budapest (Ungarn) hatten bereits im Jahre 2017 begonnen. Der
Bau wurde in drei Streckenabschnitte gegliedert. Die chinesische Eximbank investierte
fiir den 34,5 Kilometer langen Abschnitt zwischen Belgrad und Stara Pazova 350,1 Mio.
US-Dollar. Die Arbeiten wurden vom Konsortium aus “China Railway International”
(CREC) und “China Communications Construction Company” (CCCC) ausgefiihrt. Der
zweite 40,4 Kilometer lange Streckenabschnitt zwischen Stara Pazova und Novi Sad
wurde von der russisch-staatlichen Eisenbahngesellschaft “RZD International”
iibernommen. Der Bau dieser zwei Streckenabschnitte auf der serbischen Seite, Belgrad
— Stara Pazova und Stara Pazova — Novi Sad wurden am 20.03.2022 beendet. Die
Arbeiten am dritten Abschnitt von Novi Sad bis zum Grenziibergang Kelebija zu Ungarn
mit einer Lange von 108,2 Kilometern haben bereits Ende 2021 begonnen. Die
Bahnverbindung soll vom ungarisch-chinesischen Konsortium bis 2025 fertiggestellt
werden. Da die gesamte Strecke von strategischer Bedeutung fiir die BRI ist, soll China
etwa 4 Mrd. Euro in das Projekt investieren und somit 85 Prozent der gesamten Kosten
iibernehmen (Birkigt, 2022).

Ein weiterer zentraler Bestandteil des Schienengiiterverkehrs entlang der Neuen
Eurasischen Landbriicke ist der “Trans-Eurasia-Express”, der durch chinesische
Investitionen im Rahmen der BRI in bedeutendem Maf3e ausgebaut werden konnte. Die
2008 mit einem Joint Venture unter den FEisenbahngesellschaften der Léander
Deutschland, China, Kasachstan und Russland in Betrieb genommene Schnellroute
verbindet die chinesische Stadt Chongging mit Duisburg (Chen & Mardeusz, 2015, S. 6).
So verlédsst der Trans-Eurasia-Express die Stadt Chongqing im Siidwesten Chinas und

bewegt sich weiter durch die Lander Kasachstan, Russland, Belarus und Polen, bis sie die
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Stadt Duisburg erreicht. Die Ziige benétigen fiir die 11 179 Kilometer lange Strecke etwa
18 Tage (Chen & Fazilov, 2018, S. 7; Schieck, 2017, S. 21). Aufgrund des schnellen
Transports im Vergleich zur Seeroute haben sich Foxconn, HP, Acer und weitere
Unternehmen dazu entschieden, in der chinesischen Stadt Chongqging grofle
Montageanlagen fiir Laptops, Drucker und andere elektronische Gerdte zu errichten.
Infolge des groBen Erfolges wurden weitere Stddteverbindungen erprobt, die
beispielsweise von Yiwu, Chengdu, Zhengzhou, Wuhan und weiteren Stddten aus China
nach Europa flihrten. Erfolgreiche Verbindungen wurden langfristig eingerichtet, so zum
Beispiel von Yiwu nach Madrid, von Chengdu nach Wien, von Zhengzhou nach Hamburg
und von Wuhan nach Lyon (Pomfret, 2019, S. 48-50, Belt and Road Portal, 0. D.).

In Konkurrenz zu der Neuen Eurasischen Landbriicke steht der
Wirtschaftskorridor China-Mongolei-Russland (CMREC). Die beiden Lander Mongolei
und Kasachstan streben aufgrund ihrer geografischen Nahe zueinander eine Position als
Transitland im Rahmen der BRI an. Die Mongolei befiirchtete zu Beginn, dass ihre
schlechte Schienen- und Straleninfrastruktur China dazu verleiten koOnnte, ihre
Investitionen weiter in Richtung Westen zu titigen, weshalb sie von Beginn an darum
bemiiht war, sich als fester regionaler Bestandteil der “Silk Road Economic Belt” zu
etablieren (Campi, 2005). Insbesondere erhoffte sich das Land dadurch vereinfachten
Zugang zu Mirkten in Ost- und Siidostasien sowie in Europa zu erhalten. Dafiir
unterzeichneten die drei Lander Russland, Mongolei und China am 23. Juni 2016 das
erste gemeinsame Abkommen im Rahmen der BRI. Der Entwicklungsplan umfasst die
Schaffung einer 997 Kilometer langen Schnellstralenverbindung zwischen China und
Russland, die Verlegung einer 1 100 Kilometer langen Stromleitung sowie den Bau von
Ol- und Gaspipelines (Farkas, 2020, S. 171).

In Bezug auf den Streckenverlauf kann gesagt werden, dass der CMREC-Korridor
von der nordostchinesischen Hafenstadt Tianjin iiber Erenhot in die Stadt Ulan-Bator
(Mongolei) fithrt und anschlieBend Ulan-Ude (Russland) in der Ndhe von Irkutsk erreicht,
wo er dem Streckenverlauf der Transsibirischen Eisenbahn durch Nowosibirsk und
Jekaterinburg bis nach St. Petersburg folgt (Farkas, 2020, S. 130). Um von Russland aus
nach Nord- und Westeuropa zu gelangen, schliet sie genau wie die Eurasische
Landbriicke an den européischen Nordsee-Ostsee-Korridor an (Hoferl, 2019, S. 12).
Insofern stellt die Transsibirische Eisenbahn einen wesentlichen Bestandteil der
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Verbindung dar, von der verschiedene Strecken nach Zentralasien abzweigen
(Felbermayr et al., 2019, S. 68). Eine dieser Abzweigungen ist die “Transmongolische
Eisenbahn”, die in Ulan-Ude (Russland) von der siidlichen Abzweigung abzweigt und
durch die Mongolei nach China fiihrt (Triebel, 2022).

Eine weitere Route der BRI von China nach Europa ist der Wirtschaftskorridor
China-Zentralasien-Westasien (CCWAEC). Genau wie die Eurasische Landbriicke
verlauft diese Verbindung zunéchst von Schanghai aus liber Xi’an nach Lanzhou. Vor
Urumchi erfolgt eine Abzweigung, die dem siidlichen Korridor durch den Iran, Irak und
Syrien bis in die Tiirkei und von dort weiter nach Europa folgt (Farkas, 2020, S. 130).
Damit wird Russland komplett umgangen, was fiir China eine wichtige strategische
Option darstellt. Jedoch kann die Route {iber Teheran aus Griinden der politischen
Instabilitdt und der schwierigen diplomatischen Beziehungen nur begrenzt genutzt oder
ausgebaut werden (Latz, 2021b).

Mit dem russischen Einmarsch in die Ukraine im Februar 2022 mussten die
Unternehmen aufgrund der mangelnden sicherheitspolitischen Lage auf die nordliche
Route durch Russland verzichten und ihre Handelsaktivititen auf alternative
Verbindungen verlegen, wodurch der “Mittlere Korridor” in den Mittelpunkt riickte
(Hitten, 2023). Hinter dem Mittleren Korridor steht die internationale Organisation
“Trans-Caspian International Transport Route” (TITR) mit Sitz in der kasachischen
Hauptstadt Nur-Sultan. Die TITR hat derzeit ordentliche Mitglieder aus acht Landern, die
das gemeinsame Interesse verfolgen, die Kooperation zwischen den Eisenbahn- und
Hafengesellschaften der Korridorlinder zu fordern und durch einen verbesserten
Informationsaustausch den Transportverkehr entlang des Mittleren Korridors effizienter
zu koordinieren (Middle Corridor, 2024a).
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Abbildung 2.7: Der Mittlere Korridor (Middle Corridor, 2024b)

Der Mittlere Korridor verlduft von China durch Kasachstan bis zum Hafen von
Aktau, von dort iiber das Kaspische Meer bis zum Hafen von Baku in Aserbaidschan und
weiter durch Georgien, wo er entweder liber die georgischen Hédfen Batumi oder Poti per
Schiff tiber das Schwarze Meer nach Europa gelangt oder Anschluss an das tiirkische
Schienennetz findet (siehe Abbildung 2.7) (Pomfret, 2023, S. 1055). Der Weitertransport
aus Georgien erfolgt auf dem Seeweg zu den Schwarzmeerhifen wie Constanta in
Ruminien, Varna oder Burgas in Bulgarien und Filyos in der Tiirkei. Alternativ konnen
auch weiter entfernte Héafen in der Tirkei wie Mersin am Mittelmeer, Candarli in der
Agiis oder Ambarli und Haydarpasa am Marmarameer erreicht werden (Poplawski et al.,
2024, S. 10). In Ambarli und Haydarpasa werden derzeit rund 7,4 Mio. TEU
umgeschlagen, was einem Anteil von rund 60 Prozent am gesamten tiirkischen
Containerumschlag entspricht (Poplawski et al., 2024, S. 26).

Die Schiffsverbindungen von Georgien iiber das Schwarze Meer weisen jedoch
eine geringe Transportgeschwindigkeit auf und besitzen eine Infrastruktur, die den
Anforderungen moderner Logistikprozesse nicht nachkommt, was in ineffizienten
Transportabldufen resultiert (Azhgaliyeva & Kalyuzhnova, S. 2021, S. 17). Der bis heute
andauernde Krieg zwischen Russland und der Ukraine hat den Transport in dieser Region
zusitzlich beeintrachtigt, so dass der Schienenverkehr {iber die Tiirkei deutlich an
Attraktivitat gewonnen hat (Poplawski et al., 2024, S. 19).

Die Tiirkei hat ihre Infrastrukturentwicklung an wichtigen Stellen vorangetrieben
und verschiedene GroBprojekte realisiert, wodurch sie sich einen entscheidenden Vorteil

im Mittleren Korridor verschaffen konnte. Dazu gehoren die Inbetriebnahme der 757
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Kilometer langen Eisenbahnstrecke Baku-Tiflis-Kars (BTK) am 30. Oktober 2017, die
Eroffnung des Marmaray-Tunnels unter dem Bosporus fiir Giiterziige im Jahr 2019 und
der Bau der Yavuz Sultan Selim Briicke (YSSB) in Istanbul, die sich noch in der
Ausbauphase befindet (Poplawski et al., 2024, S. 26; UAB, 2024b). Am 6. November
2019 erfolgte die erste Testfahrt von Giiterziigen durch den Marmaray-Tunnel. Die
Zugfahrt, welche von Xi’an iiber Kasachstan, Aserbaidschan, Georgien, die Tiirkei,
Bulgarien, Serbien, Ungarn und die Slowakei in 18 Tagen die Tschechische Republik
erreichte, war ein wichtiger Schritt fiir den Transitverkehr zwischen China und Europa.
Fiir den Abschnitt in der Tiirkei wurde die Bahnstrecke Baku-Tiflis-Kars genutzt. Uber
Kars ging es weiter nach Erzurum, Erzincan, Sivas, Kayseri, Kirikkale, Ankara,
Eskisehir, Kocaeli und schlieBlich nach Istanbul. In Istanbul passierte der Giiterzug den
Bosporus durch den Marmaray-Tunnel, um dann in Halkali an die Cerkezkdy-
Bahnstrecke anzuschlie3en und von dort aus iiber Kapikule weiter nach Europa zu fahren
(Ozkan & Ay, 2020, S. 358). Eine optimale Verbindung ist dies jedoch nicht. Giiterziige
konnen nachts nur ca. 5 Stunden verkehren, da der Tunnel hauptsidchlich fiir den
Personenverkehr genutzt wird. Die Durchfahrt fiir Giiterziige ist daher auf ca. 2 Ziige pro
Tag beschrankt (DTD, 2023, S. 7). Um der steigenden Nachfrage gerecht zu werden, soll
daher kiinftig ein Grofteil des Giiterverkehrs auf die Yavuz Sultan Selim Briicke verlagert

werden (siehe Abbildung 2.8).
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Abbildung 2.8: Die Route der Yavuz Sultan Selim Briicke (UAB, 2024a)
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Abbildung 2.9: Die Route der Eisenbahnlinie Halkali-Kapikule (UAB, 2024a)

Die geplante Eisenbahnverbindung soll die Uberlastung des Marmaray-Tunnels
reduzieren und zusitzliche Kapazititen fiir den Schienenverkehr tagsiiber schaffen. Der
tiirkische Minister fiir Verkehr und Infrastruktur, Abdulkadir Uraloglu, gab bekannt, dass
die Ausschreibung fiir das Eisenbahnprojekt noch in diesem Jahr erfolgen und bis 2028
fertiggestellt werden soll. Die von Gebze ausgehende Bahnlinie wird iiber die YSSB
verlaufen und an die Halkali-Kapikule-Linie anschlieBen (siehe Abbildung 2.9) (UAB,
2024a). Die Gesamtlinge der Eisenbahnstrecke soll etwa 231 Kilometer betragen
(Ministerium fiir auswértige Angelegenheiten der Tiirkei, 2022). Die Abschnitte der
Halkali-Kapikule-Hochgeschwindigkeitsstrecke, die nach der Endstation Kapikule {iber
Bulgarien weiter in die europdischen Lander fiihren sollen, befinden sich noch in der
Ausbauphase und sollen ebenfalls bis 2028 fertiggestellt werden (Bociioglu Bodur, 2024).
Der 153 Kilometer lange Abschnitt Cerkezkoy - Kapikule wird von der Européischen
Union mit 275 Mio. Euro gefordert, um die Verbindung an das transeuropdische
Verkehrsnetz (TEN-T) anzuschlieBen (Ministerium fiir auswartige Angelegenheiten der
Tiirkei, 2022). Da die Eisenbahnlinie tiber die YSSB noch nicht erbaut ist, erfolgt der
Transport gegenwdrtig per LKW. Die Nordmarmara-Autobahn, die an die Briicke
anschlieft, gilt daher als integraler Bestandteil, der einen effizienteren Giiterverkehr auf

dem Landweg durch Istanbul ermoglicht (Kuzey Marmara Otoyolu, 0. D.).

30



2.3.2.  “21st Century Maritime Silk Road” - Die maritimen Routen

der Neuen Seidenstrafle

Trotz des voranschreitenden Ausbaus der Transportinfrastruktur iiber Land
werden etwa 90 Prozent des gesamten Welthandels auf dem Seeweg abgewickelt (Hoferl,
2019, S. 10). Die Héfen entlang des Ost- und Siidchinesischen Meeres haben am meisten
von dem Seehandel profitiert. Laut der Top 100 Liste von Lloyd’s List aus dem Jahre
2021, liegen 7 der 10 verkehrsintensivsten Containerhdfen der Welt in den chinesischen
Stadten Shanghai, Ningbo-Zhoushan, Shenzhen, Guangzhou, Qingdao, Tianjin und
Hongkong (Lloyd’s List, 2021, S. 20). Daher zeigt China als fiihrende Exportnation
groBes Interesse daran, die Entwicklung eines leistungsfdhigen maritimen
Infrastrukturnetzes weltweit voranzutreiben (Farkas, 2020, S. 89, 113).

Im Rahmen der BRI wurden neben den vier Wirtschaftskorridoren, die China
groBtenteils tiber Landwege mit Europa verbinden, auch Korridore entwickelt, bei denen
die maritime Infrastruktur als wesentlicher Bestandteil der “Silk Road Economic Belt”
angesehen wird. Der maritime Teil des Projektes wird offiziell als die “21st Century
Maritime Silk Road” bezeichnet. Sie erstreckt sich von der chinesischen Kiiste iiber das
Stidchinesische Meer, den Golf von Thailand, die Andamanen See, den Golf von
Bengalen, die Lakkadivensee und das Arabische Meer bis in das Rote Meer und verléduft
von dort aus weiter iiber den Suezkanal bis zum Mittelmeer. Das Mittelmeer gilt hier als
Drehkreuz. Von hier aus fiihrt ein Teil des Seeweges iiber den Hafen von Pirdus nach
Triest und Venedig, der andere Teil iiber den Hafen von Gibraltar nach Rotterdam,
Hamburg und Duisburg (Farkas, 2020, S. 131-132; Morazan, 2020, S. 14). Die folgenden

drei Wirtschaftskorridore finden direkten Anschluss an die maritime Seidenstral3e:

1. Wirtschaftskorridor China — Indochina-Halbinsel (CICPEC)

2. Wirtschaftskorridor China — Pakistan (CPEC)

3. Wirtschaftskorridor Bangladesch — China — Indien — Myanmar (BCIMEC)
(SCIO, 2023)

In den vergangenen Jahren ist Siid- und Siidostasien zum Hauptziel der
chinesischen Infrastrukturinvestitionen und Kreditvergaben geworden. Hier liegen die
Wirtschaftskorridore China — Indochina-Halbinsel und Bangladesch — China — Indien —
Myanmar. Trotz der bestehenden politischen Spannungen sowie der wirtschaftlichen
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Instabilitdt in dieser Region sieht die Volksrepublik hier betrdchtliches Potenzial.
Prognosen zufolge soll Stidostasien bis 2030 zur viertgroften Volkswirtschaft der Welt
aufsteigen (Farkas, 2020, S. 212). Die Region weist jedoch noch erhebliche
Infrastrukturdefizite auf. Laut Angaben der Asian Development Bank (ADB) beruht der
gesamte Investitionsbedarf fiir die Infrastruktur im ASEAN-Raum bis 2030 jdhrlich auf
etwa 1,7 Bill. US-Dollar (ADB, 2017).

Die Vereinigung der siidostasiatischen Linder (ASEAN) ist sich dieser
Problematik bewusst und hat bereits 2016 den “Masterplan on ASEAN Connectivity
20257 (MPAC 2025) entwickelt, um die Wirtschaftsleistung und Konnektivitét in der
Region anhand gezielter Mafinahmen zu fordern (ASEAN, 2016, S. 8). Obwohl die BRI
im MPAC 2025 nicht explizit erwdhnt wurde, haben China und die ASEAN im Jahre
2019 eine “gemeinsame Erkldrung zur Synergie zwischen dem Masterplan fiir ASEAN-
Konnektivitit (MPAC) 2025 und der Belt and Road Initiative unterzeichnet (ASEAN,
2019). Das geplante Hafennetzwerk strebt die Vernetzung von 47 Héfen an und bietet
damit die Mdoglichkeit, im Rahmen der maritimen SeidenstraBe neue Kooperationen
einzugehen (Farkas, 2020, S. 214). So wurden laut Angaben von GTAI im Zeitraum von
Juli bis September 2023 ein GrofBteil der BRI-Projekte im ASEAN-Raum getitigt. Die
insgesamt 99 Projekte verteilen sich auf die Sektoren Energie, Bergbau und Verkehr, was
einem Anstieg von 35 Projekten gegeniiber dem Vorjahr entspricht (GTAI, 2023).

Der Wirtschaftskorridor China — Pakistan (CPEC) wird in Siidasien von China
ebenfalls vorangetrieben. Beim Vorzeigeprojekt der BRI wird der Fokus auf die
Entwicklung der Transport-, Energie- und Telekommunikationsinfrastruktur in Pakistan
gesetzt. Insbesondere geht es im Transportbereich um den Ausbau des Hafennetzes, der
eine Gesamtldnge von etwa 3 200 Kilometern erreichen soll (Felbermayr et al., 2019, S.
8). Als strategischer Knotenpunkt gilt der Hafen von Gwadar am Arabischen Meer, der
im Jahre 2015 von der chinesischen Staatsfirma “China Overseas Ports Holding
Company” (COPHC) fiir 42 Jahre gepachtet wurde. Er liegt am Eingang zur Stralle von
Hormus, der die wichtigste Route fiir den Oltransport darstellt. Schitzungsweise werden
40 Prozent des weltweiten Erdoltransportes durch diese Strafe transportiert. China plant
zukiinftig liber Pipelines entlang des CPEC-Wirtschaftskorridors Erdol- und Erdgas aus
der Golfregion iiber Pakistan direkt nach China zu transportieren und damit die maritime

Seidenstrale zu entlasten (Schmitt & Vennewald, 2018, S. 9).
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24. DIE POLARE “SEIDENSTRASSE”

In den vergangenen Jahren hat auch die Arktis fiir die Weltwirtschaft an
Bedeutung gewonnen und das Interesse der GroBmichte geweckt. Die steigenden
Temperaturen infolge des Klimawandels haben das Abschmelzen der Polkappen
beschleunigt (Paul, 2020, S. 5-6). Bereits im Juli 2020 erreichte die Eisfliche des
Nordpolarmeeres ihren historischen Tiefstand (Shagina & Zogg, 2020, S. 1). Obwohl
diese Ereignisse katastrophale Auswirkungen fiir Umwelt und Bevdlkerung mit sich
bringen, ist das kommerzielle Potenzial der Region stirker in den Vordergrund geriickt
(Paul, 2020, S. 5). Die Rede ist von der Entwicklung der drei wichtigen
Schifffahrtspassagen im Nordpolarmeer, so die Nordostpassage entlang der russischen
Arktiskiiste bis zur Beringstrafie, die Nordwestpassage durch den kanadisch-arktischen
Archipel und die Transpolare Route quer durch den Arktischen Ozean (Paul, 2020, S. 14—
15, 18). Sollte die Arktis wie erwartet ab den 2040er Jahren weitgehend eisfrei sein,
wiirden neben den alternativen Routen auch Rohstoffvorkommen wie Kohle, Erdol und
Erdgas, Nickel, Platin sowie seltene Erden leichter erschlieBbar werden (Paul, 2020, S.
11, 32-33).

Obwohl die arktischen Seewege im Vergleich zu den traditionellen Routen wie
durch den Suezkanal oder den Panamakanal meistens kostenglinstigere sowie kiirzere
Verbindungen versprechen, konnen die Gewisser gegenwdrtig, aufgrund der hohen
Meereiskonzentration in bestimmten Regionen, allein mit Eisbrechern tiberquert werden.
Als ideale Route fiir den Wirtschaftsverkehr gilt derzeit die Nordostpassage, die derzeit
genau wie die Nordwestpassage lediglich fiir bestimmte Start- und Zielhdfen eine kiirzere
Strecke anbietet (siehe Tabelle 2.1). Eine signifikante Verringerung der Entfernung findet
zwischen den nordeuropdischen Héfen, Nordamerika und Asien statt (Dyrcz, 2017, S.
138-139). Beispielsweise ist die Route von Rotterdam nach Vancouver durch die
Nordostpassage mit einer Gesamtlange von 13 445 Kilometern rund 15 000 Kilometer
kiirzer als durch den Suezkanal und die StraBBe von Malakka. Dahingegen stellt der
Seeweg von Rotterdam nach Singapur durch den Suezkanal und die Strale von Malakka,
mit 15 750 Kilometern eine deutlich kiirzere Verbindung als iiber die Nordost- und
Nordwestpassage dar (Paul, 2020, S. 19).
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Tabelle 2.1: Entfernungen zwischen Héfen bei Nutzung verschiedener Routen (in Kilometern)

(Eigene Darstellung in Anlehnung an Christensen, 2009, S. 2)

Anmerkung: Die kiirzesten Routen wurden kenntlich gemacht

Route Panamakanal Nordwestpassage | Nordostpassage Suezkanal und
Malakka-Strafie
London
- 23 300 15930 13 841 21 200
Yokohama
Marseilles
- 24 030 16 720 17 954 17 800
Yokohama
Marseilles
- 29 484 21 600 23672 12 420
Singapur
Marseilles
- 26 038 19 160 19718 16 460
Schanghai
Rotterdam
- 28 994 19900 19 641 15750
Singapur
Rotterdam
- 25 588 17 570 15793 19 550
Schanghai
Rotterdam
- 16 350 14 330 13 445 28 400
Vancouver
Rotterdam
- 14 490 15 790 15 252 29 750
Los Angeles
Hamburg
- 17 110 15 270 13 459 29 780
Seattle
Gioia Tauro
- 25934 24 071 21 556 14 093
Hongkong
Barcelona
- 25 044 23179 20 686 14 693
Hongkong
New York
- 20 880 17 030 19 893 22930
Schanghai
New York
- 23580 20 310 23121 18 770
Singapur
New York
- 21 260 18 140 20982 21570
Hongkong

In letzter Zeit hat auch China mehrfach sein Interesse an der Arktis bekundet.
Dazu ver6ffentlichte der Staatsrat der Volksrepublik am 26. Januar 2018 erstmals ein

Whitepaper zur Arktis mit dem Titel “Chinas Arktispolitik” und definierte sich darin trotz
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ithrer geografischen Entfernung als “Near Arctic State”, mit der Begriindung, seit Jahren
wissenschaftliche Forschung in der Region zu betreiben. Dariiber hinaus stellte Peking
sein Vorhaben einer neuen “Polaren Seidenstra3e” vor und machte deutlich, dass es sich
zukiinftig aktiver an den Angelegenheiten der Arktis beteiligen und seine wirtschaftlichen
Aktivitdten entlang der polaren Routen verstirken mochte (Shagina & Zogg, 2020, S. 2;
The State Council Information Office of the People’s Republic of China, 2018).

2.5. DIE“DIGITALE SEIDENSTRASSE”

Die Belt and Road Initiative hat sich nicht nur zum Ziel gesetzt, klassische
Verkehrsverbindungen zu errichten, sondern auch die Land- und Seerouten der “Neuen
Seidenstralle” durch eine digitale Komponente zu ergdnzen. Das 2015 ins Leben gerufene
Projekt der “Digitalen Seidenstraf3e”, auch bezeichnet als “Digital Silk Road” (DSR), soll
langfristig ein breit angelegtes digitales Infrastrukturnetzwerk schaffen, das den
interkontinentalen Waren- sowie Informationsaustausch zwischen den teilnehmenden
Landern verbessern soll (siehe Abbildung 2.10). In diesem Rahmen wurden bisher
Kooperationsabkommen mit etwa 40 Lindern, darunter Vietnam, Laos, Indonesien,

Dschibuti, Stidkorea und Pakistan, abgeschlossen (Patil & Gupta, 2024, S. 3, 5-8).

Legende Digital Silk Road China .a.%é
@ Relevant Data Center - Terrestrial Fibre Optic Cables Countries: ‘H' s 'Sg:;.!lr:m
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Sources: €SS Analyses NO. 220 2018; Tele Geography Submarine Cable Map 2020; ZDNet 2010;
@ Kosmodrom '/ Smart City/Tech Projects CSIS Reconnecting Asia 2019; China Tedecom (Europe); CirclelD 2019; TISS 2019; Camnegle 2019
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Abbildung 2.10: Die Digitale Seidenstrafie (SIGA, 2018)
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Die technologische Dimension der BRI setzt sich heute aus einer breiten Palette
von Projekten zusammen, die zur Schaffung einer neuen digitalen Wirtschaft dienen
sollen. Diese gehen iiber das Verlegen von Glasfaserkabeln hinaus und umfassen die
Entwicklung sowie Ausweitung der 5G-Technologie, kiinstlicher Intelligenz, digitaler
Daten- und Forschungszentren sowie Smart-City-Projekte (Morazan, 2020, S. 10). Die
Umsetzung erfolgt durch fiihrende chinesische Privatunternehmen wie Alibaba, Huawei,
Tencent und ZTE. Doch nicht nur private, sondern auch staatliche Unternehmen werden
von Chinas Staatsbanken im Ausland bei der Umsetzung von Infrastrukturprojekten wie
in Afrika und Europa unterstiitzt (Patil & Gupta, 2024, S. 3; Flatten, 2021, S. 3). So konnte
das Staatsunternehmen “China Telecom”, das neue Datenzentrum in Dschibuti, Ostafrika
errichten. Es soll nun mit anderen wichtigen Zentren in Asien, Europa sowie China
interagieren und gleichzeitig die Entwicklung des Unterwasser-Glasfaserkabelnetzes in
Ostafrika unterstiitzen (Lippert & Perthes, 2020, S. 33). In diesem Rahmen haben
chinesische Unternehmen laut Datenbank des Mercator Institute for China Studies
(MERICS) seit 2013 mehr als 17 Mrd. US-Dollar zur Verfiigung gestellt (Eder et al.,
2019).

Im Vergleich zu den Projekten der SREB und MSR begann die Digitale
Seidenstralle zwar mit einem geringen Investitionsvolumen, aber zeigte langfristig,
insbesondere nach der COVID-19-Pandemie, eine beeindruckende Wachstumsdynamik
(Kuhn, 2021, S. 904). Die durch die Pandemie hervorgerufene globale Nachfrage nach
digitaler Infrastruktur hat in den Partnerlindern zu einer Beschleunigung der digitalen
Transformation gefiihrt. Um die Ausbreitung des Virus weltweit einzuddmmen, wurden
digitale sowie gesundheitliche Aspekte miteinander verkniipft und die Entwicklung neuer
Hightech-Uberwachungstechnologien vorangetrieben (Gulden & Gutting, 2021, S. 169).
So zeigen die Prognosen, dass China im Jahre 2024 voraussichtlich mit 49,22 Mrd. Euro
den hochsten Umsatz im Digital Health Markt erwirtschaften wird. In Europa hingegen
soll der Umsatz 33,60 Mrd. Euro betragen (Statista, 2024).

Die Zunahme des Datenverkehrs und der Bedarf an digitalen Ressourcen in den
EU-Léndern, insbesondere wihrend der COVID-19-Pandemie, lieBen die notwendigen
Milliardeninvestitionen in die digitale Infrastruktur nicht mehr ldnger auf sich warten. Als

fithrender Anbieter im Bereich der 5G-Technologie erklérte sich Huawei bereit, die EU
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bei der 5G-Umstellung zu unterstiitzen (Morazan, 2020, S. 13). So ist Huawei inzwischen
zum weltweit filhrenden Netzwerkausriister aufgestiegen und verzeichnete 2022 mit
einem Anteil von 31,5 Prozent den hochsten Marktanteil im Segment
Netzwerkausriistung (ITCandor, 2023). In der Folge wurde in Europa die Debatte iiber
die Beteiligung chinesischer Marken wie Huawei am Infrastrukturausbau verschérft. Die
Reaktionen und MaBnahmen der europdischen Linder unterschieden sich allerdings.
Wihrend in Landern wie Frankreich und den Niederlanden der Zugang von Huawei zu
bestimmten Bereichen aus Griinden der Datensicherheit verweigert wurde, hat sich
beispielsweise die Schweiz weiterhin fiir die Zusammenarbeit mit der chinesischen
Marke entschieden (Christiani et al., 2021, S. 18). In Deutschland hat das
Bundesministerium des Innern und fiir Heimat (BMI) kiirzlich Vereinbarungen mit den
Mobilfunkbetreibern Deutsche Telekom, Telefonica und Vodafone getroffen, kritische
Komponenten der chinesischen Hersteller Huawei und ZTE bis Ende 2026 aus ihren 5G-
Kernnetzen und bis Ende 2029 aus ihren 5G-Netzwerkmanagementsystemen zu entfernen

und durch alternative Losungen zu ersetzen (BMI, 2024).

2.6. DIE“WELTRAUMSEIDENSTRASSE”

In den vergangenen Jahrzehnten haben sowohl staatliche als auch nicht-staatliche
Akteure ihre Aktivitdten im Weltraum intensiviert (Jetzke & Weide, 2017, S. 1). Seit der
Etablierung der Belt and Road Initiative hat insbesondere China grundlegende Plidne und
Ziele fir den Weltraum formuliert und mit bemerkenswerter Geschwindigkeit seine
Aktivititen in diesem Bereich vorangetriecben. Im Zentrum der sogenannten
“Weltraumseidenstra3e”, auch bezeichnet als die “Space Silk Road” (SSR), steht das
chinesische Satellitensystem “BeiDou”. In dem 2016 verdffentlichten offiziellen
Whitepaper mit dem Titel “China’s BeiDou navigation satellite system” werden die
Bestrebungen der Volksrepublik in diesem Kontext naher beschrieben (The State Council
Information Office, 2016):

“China applies the principle that "The BDS is developed by China, and dedicated to the
world" to serve the development of the Silk Road Economic Belt and the 21st Century
Maritime Silk Road ("Belt and Road Initiative" for short), and actively pushes forward

international cooperation related to the BDS. As the BDS joins hands with other
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navigation satellite systems, China will work with all other countries, regions and
international organizations to promote global satellite navigation development and make
the BDS better serve the world and benefit mankind.” (The State Council Information
Office, 2016)

Die SSR ist demzufolge eine breit angelegte Strategie, die voraussieht, den
landgestiitzten Wirtschaftsgiirtel sowie die maritime Seidenstrale mit den BDS-basierten
Produkten auszustatten, um ein global funktionsfdhiges Informationsnetzwerk zu
schaffen. Seit Ende des Jahres 2018 besteht fiir BRI-Lander die Moglichkeit, die Dienste
von BeiDou zu nutzen (Morazan, 2020, S. 22-23). Der Ausbau zur weltweiten Nutzung
des Satellitensystems wurde hingegen im Juni 2020 abgeschlossen und soll kiinftig die
globalen Navigationssatellitensysteme, darunter das US-amerikanische “Global
Positioning System” (GPS) und das europidische Galileo-System ergénzen (Morazan,
2020, S. 23; Godehardt, 2020, S. 17). Die Anteile der einzelnen Akteure am GNSS-Markt
fiir die Jahre 2017, 2019 und 2021 sind in der folgenden Tabelle 2.2 dargestellt:

Tabelle 2.2: Geografische Aufteilung der Einnahmen in der GNSS-Industrie (in Prozent)
(Eigene Darstellung in Anlehnung an EC & GSA, 2019; EC & EUSPA, 2022; EC & EUSPA, 2024)

Anteil 2017 Anteil 2019 Anteil 2021
Vereinigten Staaten 28 29 31
Europa 27 25 24
China 10 13 13
Japan 20 18 13
Sitidkorea 5 5 5
Andere 10 11 14

Aus der Tabelle 2.2 kann entnommen werden, dass im aktuellen “EUSPA, EO and
GNSS Market Report” (2024) die Vereinigten Staaten mit 31 Prozent nach wie vor
fiihrend am globalen GNSS-Markt sind. Europa folgt zwar erneut den USA mit 24
Prozent, doch die Anteile zeigen seit 2017 eine riickldufige Tendenz um etwa 3 Prozent
an. China hingegen verzeichnete im Jahre 2019 mit 13 Prozent das stirkste Wachstum
am globalen GNSS-Markt und hielt seinen Anteil zwischen 2019 und 2021 stabil (EC &
EUSPA, 2024; EC & EUSPA, 2022; EC & GSA, 2019).
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Die Weltraumseidenstralle geht {iber die Entwicklung eigener Kommunikations-
und Aufklarungssatelliten sowie Navigations- und Positionierungssystemen hinaus und
schlieBt die Kooperationen im Bereich der Weltraumwissenschaften wie bemannte
Raumfahrtprogramme und Erkundungsprojekte mit ein (Ming, 2024, S. 5, 21). Eines der
wichtigsten Projekte Chinas als Teil des “chinesischen Traums” ist die neue Raumstation
“Tiangong” (Neuneck, 2022, S. 9; Engels, 2022, S. 10). Im April 2021 wurde das
Kernmodul “Tianhe” mit einer Long March 5B-Rakete in die Umlaufbahn geschickt.
Neben dem Wohnmodul sollen zwei weiteren Module “Wentian” und “Mengtian” als
Forschungslabore dienen. Die Montage des dreimoduligen Raumstationsprojektes ist
gegenwartig abgeschlossen und offiziell in Betrieb (Cowing, 2023). Neben der
Internationalen Raumstation (ISS) ist Tiangong somit zur zweiten funktionsfihigen

Raumstation der Welt geworden (Song & Tauschinski, 2022).

2.7. DIE FINANZIERUNG DER “BELT AND ROAD INITIATIVE”

Die Belt and Road Initiative umfasst eine Reihe von milliardenschweren
Infrastrukturprojekten, deren Umsetzung bereits begonnen hat und fiir die Zukunft weiter
geplant ist. Allerdings gibt es bis heute keine genauen Zahlen iiber das
Investitionsvolumen, da diese je nach genutzter Quelle variieren (Kuhn, 2021, S. 901).
Laut der Datenbank des American Enterprise Institutes betrug der Gesamtwert der Bau-
und Investitionstétigkeiten im Rahmen der BRI bis Dezember 2023 rund 966 Mrd. US-
Dollar (AEI, 2023). Laut dem jiingsten Bericht des Green Finance & Development Center
hingegen wurden seit der Ankiindigung Investitionen in Hohe von 1.014 Bill. US-Dollar
getitigt (Nedopil, 2023b, S. 5). Die BRI-Projekte werden von chinesischen Banken und
Fonds unterstiitzt, von denen einige zur Mobilisierung von Kapital seitens China initiiert

wurden. Die gesamten Finanzierungskanéle sind im Folgenden aufgelistet:

1. Commercial banks of China
a. Bank of China (BOC)
b. China Construction Bank (CCB)
c. Industrial and Commercial Bank of China (ICBC)
d. China CITIC Bank International (CNCBI)
e. Shanghai Pudong Development Bank (SPDB)
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f. Industrial Bank (1B)
g. Agricultural Bank of China (ABC)
h. China Merchants Bank (CMB)
2. Policy banks of China
a. The Export-Import Bank of China (EXIM, China Eximbank)
b. Agricultural Development Bank of China (ADBC)
c. China Development Bank (CDB)
3. Multilateral development banks
a. Asian Development Bank (ADB)
b. Asian Infrastructure Investment Bank (AlIB)
c. New Development Bank (NDB)
4. Development and investment funds
a. China Investment Corporation (CIC)
b. Silk Road Fund (SRF)
5. State-funded policy-oriented insurance company
a. China Export and Credit Insurance Corporation (SINOSURE)
(CCIEE & UNDP, 2017, S.69-70, 53-55)

Einer der wichtigsten Finanzierungsinstrumente der BRI ist die Asiatische
Infrastruktur-Investitionsbank  (AlIB) mit Sitz in Peking. Die multilaterale
Finanzinstitution nahm im Friihjahr 2016 unter der Anfiihrung von China und der
Beteiligung von 56 Léndern, darunter auch Mitgliedstaaten der Europdischen Union wie
Deutschland, ihre Geschiftstéitigkeit auf (BMF, 2019, S. 25). Anlass fiir die Griindung
war die Kritik Chinas und der weiteren BRICS-Staaten Brasilien, Russland, Indien und
Stidafrika, in dem vom Westen dominierten Bretton-Woods-System unterreprisentiert zu
sein. In den wichtigsten internationalen Finanzinstitutionen, dem Internationalen
Wihrungsfonds (IWF) und der Weltbank, konnte sich China — und kann sich auch
gegenwartig noch — trotz seines wachsenden wirtschaftspolitischen Gewichts keinen
Einfluss sichern (Fuhrmann, 2022, S. 3). Die Vereinigten Staaten betrachteten die
proaktiven Schritte Chinas mit Skepsis und sprachen sich von Beginn an aktiv gegen die
Initiierung von Banken durch die Volksrepublik aus (Babones et al., 2020, S. 326).
Insbesondere der Beitritt européischer Staaten sowie die Zusammenarbeit der AIIB mit

Entwicklungsbanken wie der Europdischen Investitionsbank (EIB) und der Europdischen
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Bank fiir Wiederaufbau und Entwicklung (EBRD) wurden kritisiert (Carstensen et al.,
2017, S. 21).

Nach ihrer Griindung hat sich die AIIB entgegen den Erwartungen sehr schnell
fortentwickelt und weltweit 109 Mitglieder gewonnen, von denen 13 als potenzielle
Mitglieder gelistet sind (AIlIB, 2024). Die Bank definiert sich heute als eine
Entwicklungsbank, die sich zum Ziel gesetzt hat, finanzielle Quellen fiir die 6ffentlichen
sowie privaten Investitionen entlang der Wirtschaftskorridore der BRI zu schaffen und
gleichzeitig zur nachhaltigen Entwicklung in den unterentwickelten Landern Asiens
beizutragen. Ein Grofteil der Investitionen flieBen in Projekte aus den Bereichen
Verkehr, Telekommunikation, Energie, Logistik, ldndliche Infrastruktur und
Stadtentwicklung. Dafiir haben die Griindungsmitglieder ein Stammkapital von 100 Mrd.
US-Dollar festgesetzt (Carstensen et al.,, 2017, S. 19). So wurde auf der achten
Jahrestagung der AIIB im September 2023 verkiindet, dass sich die Bank mit einem
Investitionsvolumen von rund 45 Mrd. US-Dollar in mehr als 200 Projekten zu einem der
wichtigsten Finanzierungspartner fiir nachhaltige Infrastrukturentwicklung in Asien
entwickelt hat (Walter, 2023).

Die zweite wichtige Finanzinstitution der BRI ist die New Development Bank
(NDB) mit Sitz in Shanghai. Die von den BRICS-Staaten im Jahre 2014 wihrend des
sechsten BRICS-Gipfels in Brasilien initiierte multilaterale Entwicklungsbank, nahm erst
2016 ihre Geschiftstatigkeit auf. Laut der offiziellen Website strebt die NDB eine
Intensivierung der Zusammenarbeit der BRICS-Staaten an und beabsichtigt, mittels eines
gezeichneten Kapitals von 50 Mrd. US-Dollar die nachhaltige Entwicklung in den
BRICS- und EMCD-Staaten zu unterstiitzen (NDB, o. D.).

Im Jahre 2022 wurden fiir zehn neue Projekte in verschiedenen Sektoren rund 2,7
Mrd. US-Dollar genehmigt. Die Gesamtzahl der bis zum Ende des Jahres 2022
genehmigten Projekte belief sich somit auf 96, wihrend die Genehmigung fiir die dafiir
erforderlichen Auszahlungen einen Betrag von 32,8 Mrd. Euro erreichte. Die kumulierten
tatsdchlichen Auszahlungen bis Ende 2022 belaufen sich laut dem letzten Jahresbericht
der NDB (2022) auf 15,4 Mrd. US-Dollar, die groBtenteils auf die Auszahlungen von
Darlehen fiir das COVID-19-Notprogramm zuriickzufiihren sind (NDB, 2022, S. 8, 37).

Neben den Darlehen, die liber die multilateralen Finanzinstitutionen ausgezahlt

werden, vergibt die chinesische Regierung auch eine Vielzahl von Krediten iiber ihre
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staatlichen Banken und Fonds. Bei diesen Krediten handelt es sich in der Regel um
gebundene Kredite mit einer Laufzeit von 20 Jahren und einem Zinssatz von bis zu 5
Prozent p.a. Bei den Chinas Policy Banks hingegen liegen die Zinssdtze zwischen 2 und
3 Prozent p.a. und werden mit einer Laufzeit von mehr als 25 Jahren vergeben (Barisitz,
2020, S. 21). Fiir die im Rahmen der Belt and Road Initiative vergebenen Kredite werden
in der Regel keine expliziten politischen Forderungen an das Empfangerland gestellt. In
bestimmten Féllen besteht die Moglichkeit, die Darlehen durch Rohstofflieferungen nach
China zu tilgen. Dieses Vorgehen wird als ,,Checkbook Diplomacy” oder ,,Construction
Site Diplomacy” bezeichnet (Barisitz, 2020, S. 21-22).

Obwohl die vergebenen Kredite giinstige Zinskonditionen sowie flexible
Riickzahlungsmoglichkeiten aufweisen, kam es in einigen Schwellen- und
Entwicklungsldandern dazu, dass die Schuldentragfdhigkeit erheblich iiberschritten wurde.
In den groBen BRI-Mitgliedslindern wie Pakistan, Kenia, Sri Lanka, Athiopien und
Belarus hat die chinesische Verschuldung bereits fast 10 Prozent des nationalen BIP
erreicht (Diermeier et al., 2020, S. 2). Da chinesische Banken in den meisten Fillen
staatliche Garantien fiir die von ihnen finanzierten Projekte verlangt haben, wurden die
Risiken groftenteils auf die Empfangerstaaten tibertragen (Barisitz, 2020, S. 26). In der
Vergangenheit kam es bereits zu chinesischen Kapitalbeteiligungen und befristeten
Ubernahmen als Gegenleistung fiir die nicht erbrachten Riickzahlungen (Barisitz, 2020,
S. 21-22). Ein bekanntes Beispiel hierfiir ist der Hafen von Hambantota in Sri Lanka.
Das fiir die erste Phase eines BRI-Projekts vergebene Darlehen wurde mit einem Zinssatz
von 6,3 Prozent verzinst und musste innerhalb eines Zeitraums von 13 Jahren
(einschlieBlich eines tilgungsfreien Jahres) zuriickgezahlt werden. Allerdings war Sri
Lanka nicht in der Lage, die Schulden zu begleichen, sodass der Betrieb des Hafens an
China tbergeben wurde. Kritiker werfen Peking nun vor, eine gezielte “debt-trap
diplomacy” zu betreiben und die Win-Win-Perspektive der BRI vorzutduschen (Ji &
Rana, 2022, S. 87).
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2.8. DIE“BELT AND ROAD INITIATIVE” ALS STRATEGISCHES
INSTRUMENT ZUR AUSWEITUNG DES GEOPOLITISCHEN
EINFLUSSES CHINAS

Die Belt and Road Initiative besitz heute eine globale Reichweite. Neben der
Zusammenarbeit mit den Dbeteiligten Lindern entlang der festgelegten
Wirtschaftskorridore hat China auch Kooperationsabkommen mit regionsfernen
Akteuren, wie Chile und Argentinien, abgeschlossen (siehe Abbildung 2.4). Somit gehen
die Investitionen und Projekte Chinas weit iiber die urspriinglichen Routen der Neuen
Seidenstralle hinaus bis nach Lateinamerika (Gulden & Gutting, 2021, S. 159).

In Lateinamerika und der Karibik (LAK) ist seit Beginn der 1970er Jahre ein
Prozess zu beobachten, der von den Bestrebungen der Staaten nach politischer und
wirtschaftlicher Unabhéngigkeit von den Gromichten USA und EU gekennzeichnet ist
(Stimmer, 2019, S. 2). Wiéhrend die Forderung nach mehr Souverdnitit und
Unabhingigkeit lauter wurde, nahmen einige der Regierungen den Aufstieg Chinas als
Chance wahr, politisch dem Westen entgegenzutreten und eine alternative, nicht vom
Westen gepragte Wirtschaftspolitik zu betreiben (Jenkins, 2019, S. 245). So haben bis
Anfang 2023 insgesamt 21 Lénder der LAK-Region Absichtserklarungen mit China zum
Beitritt zur BRI unterzeichnet (siehe Abbildung 2.11) (Creutzfeldt et al., 2024, S. 6-7).
Eine formelle BRI-Mitgliedschaft wurde von China nicht als Voraussetzung fiir eine
Zusammenarbeit gesetzt, sondern auch mit Landern, die keine Mitglieder sind, wie frither
Argentinien oder heute Brasilien, Kooperationsabkommen fiir Projekte auf Ministerebene
abgeschlossen (Zhang, 2019, S. 6-7).
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Abbildung 2.11: Abkommen der LAK-Lénder im Rahmen der Belt and Road Initiative

(Creutzfeldt et al., 2024, S. 6)

Mittlerweile ist China zu einem der wichtigsten Handelspartner und Investoren

fiir Lateinamerika geworden. Besonders wichtig ist die militdrische Dimension der

Zusammenarbeit. Anfangs beschrénkten sich die chinesischen Unternehmen auf den

Verkauf von Militidrbekleidung und Kleinwaffen. Im Laufe der Zeit hat sich die

Bandbreite der exportierten Riistungsgiiter jedoch massiv erweitert. Es wurden Vertrige

zum Verkauf von Kampfflugzeugen- und helikoptern, Militértransportern, Radargeréten

und Raketensystemen vereinbart (McDonald & Burgoyne, 2019, S. 152). Neben den

Waffenlieferungen wurden auch gemeinsame Militdriibungen mit Chile, Brasilien und

Kuba durchgefiihrt. Ein GroBteil der lateinamerikanischen Staaten entsandte zu
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Ausbildungszwecken ihre Truppen nach China (Farkas, 2018, S. 278). Die Operationen
Chinas in der Region sowie die Kooperation mit den Verteidigungsinstitutionen haben
dem chinesischen Militdr die Mdglichkeit erdffnet, seine Kenntnisse liber die Region zu
erweitern und im Falle eines militdrischen Konflikts mit den USA kritische
Infrastrukturen wie Flugplitze, Héfen oder andere Einrichtungen zu nutzen, ohne dafiir
im Voraus formelle Vereinbarungen treffen zu miissen (McDonald & Burgoyne, 2019, S.
152-153).

Auch im Bereich der Weltraumtechnologie hat die VVolksrepublik die Kooperation
mit Lateinamerika gesucht. So wurde das Beidou-Navigationssystem in der LAK-Region
eingesetzt, wofiir China von Chile aus Satelliten startete und in Patagonien mit hohem
Kostenaufwand Stationen fiir die Kontrolle dieser Satelliten errichtete. Diese Anlagen
bergen gleichzeitig das Potenzial, von China zur Informationsbeschaffung und fiir andere
politische sowie militdrische Zwecke verwendet zu werden (Farkas, S. 279-280).

Chinas Engagement in den LAK-Staaten kann daher als Teil einer umfassenderen
Strategie verstanden werden, die iiber wirtschaftliche Motive hinaus auch stirker
geopolitische Interessen umfasst (Jenkins, 2019, S. 235). Die Volksrepublik schafft in der
Region nicht nur neue Zielmidrkte fiir ihre Exporte und verlagert iiberschiissige
Produktionskapazititen ins Ausland, sondern sichert sich auch den Zugang zu natiirlichen
Ressourcen und kritischer Infrastruktur in der Region (Creutzfeldt et al., 2024, S. 2, 10).
Diese Art der Strategiefiihrung ist nicht allein auf China beschrénkt. Der geopolitische
Wettbewerb hat sich heute zu einem komplexen System entwickelt und sich auf nahezu
alle Bereiche ausgeweitet, wobei der Schwerpunkt bei der Gestaltung internationaler
Strategien zunehmend auf die Infrastrukturentwicklung gelegt wird. GroBmaéchte
initiieren umfangreiche Programme, um durch Investitionen in Infrastrukturprojekte wie
den Ausbau von Hifen, Eisenbahnlinien, Energieanlagen und die Verlegung von
Pipelines, ihren politischen Einfluss gezielt auszuweiten (Rizzi, 2024, S. 4). Die
sogenannten “Mittelméchte”, deren Position und Einfluss je nach Kontext an Bedeutung
gewinnen, sind zu zentralen Akteuren im Wettstreit der Gro3méchte geworden (Lippert
& Mair, 2024, S. 5). Diese Léander, zu denen zunehmend auch Entwicklungsliander
gehoren, haben ihren Ansatz gedndert und verbiinden sich nicht mehr wie wihrend des
Kalten Krieges mit nur einer Gromacht, sondern streben nach einer Diversifizierung

ihrer aulenpolitischen Partner an, um sicherzustellen, dass sie nicht von einer Macht
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dominiert werden. Sie ergreifen daher auch in internationalen Konflikten immer seltener
Partei (Rizzi, 2024, S. 4). So sind beispielsweise die Golfstaaten heute nicht bereit, sich
auf eine Seite zu stellen, sondern vielmehr daran interessiert, ihre Beziehungen zu China,
Russland und dem Westen im Rahmen ihrer Interessen weiter auszubauen. Wihrend sie
ihre Handels- und Wirtschaftsbeziehungen mit China und Russland intensivieren, sind sie
gleichzeitig auch offen fiir Kooperationen mit den USA und der EU, siehe IMEC (Rizzi,
2024, S. 8).

Wie bereits angesprochen, spielt der Zugang zu den natiirlichen Ressourcen eine
wesentliche Rolle bei Initiativen wie der Belt and Road, die formell hauptsdchlich auf
den Infrastrukturausbau und den bilateralen Austausch gerichtet sind. Zu den wichtigen
Mittelméachten im Bereich der mineralischen und landwirtschaftlichen Rohstoffe zdhlen
Marokko, Chile und Argentinien, im Bereich der Energie hingegen die Vereinigten
Arabischen Emirate, Katar und einige Staaten Nordafrikas wie Libyen und Algerien. Dies
sind Lénder, mit denen China intensive bilaterale Beziehungen unterhélt und sich als
“Flirsprecher” fiir deren Interessen aufstellt (Lippert & Mair, 2024, S. 8).

Auf internationalen Foren nehmen die Mittelmédchte immer héiufiger eine
Gegenposition zu europdischen Interessen wie denen Deutschlands ein. Sie sehen diese
als Krifte, die die internationale Umgestaltung in Richtung Multipolaritdt blockieren
(Lippert & Mair, 2024, S. 8) Im Bereich der mineralischen Rohstoffe ist die EU jedoch
auf Importe von auBerhalb Europas angewiesen. Bei den seltenen Erden besteht derzeit
eine nahezu vollstdndige Importabhidngigkeit. Demgegeniiber hat sich die Volksrepublik
China sowohl beim Abbau als auch bei der Weiterverarbeitung von Rohstoffen als
fithrender Akteur etabliert. Um der wachsenden Dominanz Chinas entgegenzuwirken und
die europdischen Interessen stirker zu vertreten, hat die EU daher verschiedene
Programme und Projekte entwickelt, die sich im Wesentlichen auf den
Infrastrukturausbau in rohstoffreichen Regionen wie Afrika konzentrieren, siehe Global
Gateway in Kapitel 3.3. (Lippert & Mair, 2024, S. 75; Eickhoff, 2023).
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3. DIE ENTWICKLUNG DER POLITISCHEN UND
WIRTSCHAFTLICHEN BEZIEHUNGEN ZWISCHEN
CHINA UND DER EUROPAISCHEN UNION

Der Zeitraum zwischen den Jahren 1995 und 2001 bildete eine bedeutende Phase
der Entfaltung bilateraler Beziechungen zwischen China und der Europédischen Union, die
sich im Umfang schnell steigerten (Huang, 2012, S. 104). Einen bedeutenden Beitrag
dazu leistete die Intensivierung des Wirtschaftsverkehrs, der durch den Beitritt Chinas
zur WTO im Jahr 2001 beschleunigt wurde. Die EU unterstiitzte diesen Beitritt, um die
Volksrepublik in die bestehende Wirtschaftsordnung integrieren und durch die Offnung
des Waren-, Dienstleistungs- und Finanzsektors vom chinesischen Markt profitieren zu
konnen (Huang, 2012, S. 106-107). Dies bedeutete jedoch keine konfliktfreie
Partnerschaft. Die grundlegenden kulturellen und politischen Unterschiede sowie die
Menschenrechtsfrage in China wurden zum kontinuierlichen Stein auf dem Weg zur
Herstellung gesunder bilateraler Beziehungen zwischen China und der EU (Huang, 2012,
S. 102). Zwar wurden fiir einige Zeit die empfindlichen Themen im politischen Bereich
in den Hintergrund geriickt und der Fokus vielmehr auf den Wirtschaftsverkehr gerichtet,
doch traten nach einer weitgehend reibungslosen Phase ernstere Streitpunkte auf, die das
bis dahin von Partnerschaft geprigte Verhéltnis zu verdndern begannen (Huang, 2012, S.
107, 111). In den nachfolgenden Kapiteln wird daher zunichst eine detaillierte
Darstellung des gegenwirtigen Zustandes der Handels- und Wirtschaftsbeziehungen
zwischen China und der Europidischen Union unter Berlicksichtigung der politischen
Rahmenbedingungen erfolgen. Darauf aufbauend werden die sich wandelnde européische

China-Strategie und die neuen Initiativen der Europdischen Union vorgestellt.

3.1. DIE HANDELS- UND WIRTSCHAFTSBEZIEHUNGEN
ZWISCHEN CHINA UND DER EUROPAISCHEN UNION

Die bilateralen Handels- und Wirtschaftsbeziehungen zwischen China und Europa
haben iiber die Jahre an entscheidender Bedeutung gewonnen (Tzogopoulos, 2021, S. 65).

In der Gesamtbetrachtung hat das jahrliche Handelsvolumen zwischen China und der EU
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einen Wert von mehr als 800 Mrd. Euro erreicht (Eurostat, 2023a). Damit ist China erneut
zu einem der wichtigsten Handelspartner der EU geworden. Nach aktuellen Zahlen von
Eurostat war die Volksrepublik im Jahr 2022 mit rund 21 Prozent der grof3te Partner fiir
EU-Warenimporte, gefolgt von den Vereinigten Staaten (11,9 Prozent), dem Vereinigten
Konigreich (7,2 Prozent), Russland (6,8 Prozent) und Norwegen (5,4 Prozent). Bei den
EU-Warenexporten hingegen lag China mit einem Anteil von 9 Prozent an dritter Stelle.
An erster Stelle standen die Vereinigten Staaten (19,8 Prozent), gefolgt vom Vereinigten
Konigreich (12,8 Prozent), der Schweiz (7,3 Prozent) und der Tirkei (3,6 Prozent)
(Eurostat, 2023b, S. 43).

Wihrend die Handelsaktivititen zugenommen haben, hat sich seit 1995 auch das
Handelsbilanzdefizit der EU mit China sukzessive verschirft (Breinbauer, 2019, S. 6).
Bereits 2002 verzeichnete die EU ein Handelsdefizit von 41 Mrd. EUR, das im Jahr 2023
einen Wert von rund 295 Mrd. Euro erreichte. Landerspezifisch betrachtet haben allein
Deutschland, Finnland, Irland und Luxemburg einen Handelsiiberschuss mit China
erzielen kénnen. Die {ibrigen 23 EU-Mitgliedstaaten wiesen im betrachteten Zeitraum ein
Handelsbilanzdefizit auf. Das groBte Defizit wurde mit 94.644 Euro in den Niederlanden
verzeichnet, gefolgt von Spanien und Polen (siehe Tabelle 3.1) (Eurostat, 2024).

Tabelle 3.1: EU-Warenhandelsbilanz mit China im Jahre 2023 (in Mio. Euro)
(Eigene Darstellung in Anlehnung an Eurostat, 2024)

Land in Mio. €
Deutschland 2778
Finnland 414
Irland 284
Luxemburg 14
Malta -319
Lettland -683
Estland -695
Zypern -733
Kroatien -1219
Slowakei -1 437
Litauen -1564
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Bulgarien -1 646
Osterreich -2 047
Déanemark -2 076
Schweden -2 883
Portugal -4 452
Rumaénien -5 898
Griechenland -6 516
Slowenien -9 472
Ungarn -9500
Frankreich -17 006
Belgien -22 567
Tschechien -22 963
Italien -28 417
Polen -28 606
Spanien -29 098
Niederlande -94 644

Eine weitere Problematik im Hinblick auf die wirtschaftliche Reziprozitit stellen
die auslidndischen Direktinvestitionen (Foreign Direct Investment, kurz FDI) dar, die seit
2014 von China in die EU signifikant zugenommen haben (Breinbauer, 2019, S. 6). Die
Gesamtinvestitionen von China in die EU beliefen sich zwischen den Jahren 2005 und
2021 auf 449,44 Mrd. US-Dollar. Im genannten Zeitraum wurden die meisten
Investitionen in Europa in Grofbritannien (22,42 Prozent), der Schweiz (13,62 Prozent)
und Deutschland (11,43 Prozent) getitigt (Wissenschaftliche Dienste des Deutschen
Bundestages, 2022, S. 13, 15).

Allerdings kamen mit Ausbruch der Covid-Pandemie im Jahr 2020 weltweit die
auslandischen Direktinvestitionsstrome zum Schwanken, so auch die von China. Obwohl
im Folgejahr eine Erholung zu verzeichnen war, konnte die Volksrepublik ihre
Investitionen ins Ausland nur um 3 Prozent auf 114 Mrd. US-Dollar steigern. Die M&A
Aktivitdten wie Firmeniibernahmen- und beteiligungen erreichten ebenfalls ihren 14-
jéhrigen Tiefstand. Im globalen Vergleich fielen zwar 2021 die chinesischen

Investitionen in Europa mit einem Anstieg um 33 Prozent deutlich positiver aus,
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erreichten aber dennoch lediglich ein niedriges Niveau (Kratz et al., 2022, S. 4-5). Ein
Grofiteil dieser Investitionen, die die Anstiege verursacht haben, sind auf private
Unternehmen zuriickzufithren, die mit 9,3 Mrd. Euro etwa 88 Prozent der
Gesamtinvestitionen Chinas in der EU ausmachen. Im Vergleich dazu nahmen die
Investitionen staatlicher Unternehmen um 10 Prozent ab. lhr Anteil an den
Gesamtinvestitionen beschrinkte sich auf 12 Prozent und erreichte somit ihren
niedrigsten Stand seit 2001 (Kratz et al., 2022, S. 8).

Nach der Erholung im Jahr 2021 erlebten die globalen Direktinvestitionsstrome
durch die Russland-Ukraine-Krise einen starken Riickgang. Die steigenden Lebensmittel-
und Energiekosten sowie die zunehmende Inflation fithrten zu einer globalen
wirtschaftlichen Unsicherheit, welche eine erhebliche Zuriickhaltung im Bereich der
Investitionen zur Folge hatten. Neben den globalen Ereignissen fiihrten auch die
innenpolitischen Entscheidungen Chinas, wie die Null-Covid-Strategie und die
inldndischen Beschrinkungen fiir ausgehende Kapitalstrome, zu einer Beeintrachtigung
der chinesischen Auslandsinvestitionen, insbesondere in Europa. So erreichten diese
2022 mit 7,9 Mrd. Euro einen neuen Zehnjahrestiefstand (Kratz et al., 2023, S. 4-5).
Innerhalb Europas flossen im selben Jahr die meisten ausldndischen Direktinvestitionen
mit rund 68 Prozent erneut nach GrofB3britannien, Deutschland und Frankreich. Die
chinesischen M&A-Aktivititen in Europa erreichten ebenfalls mit 3,4 Mrd. Euro den
niedrigsten Stand seit 2011 (Kratz et al., 2023, S. 6-7).

Die geografische Verteilung der chinesischen Investitionen bleibt demnach trotz
der sich verdndernden Volumina relativ konstant. Wesentliche Unterschiede sind eher in
der sektoralen Verteilung zu erkennen. Tendenziell sind Investitionen in den Sektoren
vorzufinden, in denen chinesische Privatunternehmen duBerst wettbewerbstahig sind, wie
beispielsweise in der Automobilindustrie. Die von staatlichen Unternehmen dominierten
Sektoren, zu denen insbesondere die Bereiche Energie, Infrastruktur, Immobilien und
Finanzen zdhlen, verzeichneten demgegeniiber einen starkeren Riickgang (Kratz et al.,
2023, S. 10).

In die umgekehrte Richtung, von der EU nach China, gingen deutlich weniger
auslidndische Direktinvestitionen. Laut den Daten von Rhodium Group haben sich in den
letzten Jahren weniger europdische Unternehmen dazu entschieden, am chinesischen

Markt teilzunehmen. Auch die in China anséssigen europdischen Unternehmen hielten
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sich mit Neuinvestitionen tendenziell zuriick. Die europdischen Akquisitionen in China
erreichten im Jahr 2021 ihr Vierjahrestief. Weiter verstidrkt hat sich auch der
Abwirtstrend bei M&A. Die Mehrheit der europdischen Direktinvestitionen in der
Volksrepublik ist auf wenige europdische Unternehmen zuriickzufiihren. Dies lésst sich
anhand der Daten fiir die Jahre 2018 bis 2021 belegen, in denen die ersten zehn
europdischen Investoren im Durchschnitt rund 80 Prozent der gesamten europdischen FDI
in China ausmachten (Kratz et al., 2022).

Die geschilderte Asymmetrie ist durch die ungleichen Marktzugangschancen
zwischen den Akteuren zu begriinden. Wéhrend Europa bisher fiir ausldndische
Investitionen, darunter auch von der Volksrepublik, weitgehend offen war, hielt sich
China deutlich geschlossener hinsichtlich der auslédndischen Investitionen in die kritische
Infrastruktur oder den IT-Bereich (Breinbauer, 2019, S. 6). Wihrend China heute iiber
Mehrheitsbeteiligungen an den Terminals in den europdischen Hifen wie in Zeebriigge
(90 Prozent), Valencia (51 Prozent) und Pirdus (100 Prozent) besitzt, verfligen umgekehrt
die europdischen Unternehmen kaum iiber Mehrheitsbeteiligungen in China (COSCO,
2022, S. 232-233; Breinbauer, 2019, S. 6).

Zur Ermittlung dieser Ungleichheiten hat die OECD den “FDI Restrictiveness
Index” entwickelt, der die regulatorischen Beschrinkungen fiir auslédndische
Direktinvestitionen in den Bereichen Beschrinkungen fiir auslindisches Kapital,
diskriminierende Uberpriifungs- bzw. Genehmigungsmechanismen, Beschrinkungen fiir
auslidndisches Schliisselpersonal und Betriebsbeschrinkungen misst. Die selektive
Offnung sowie die restriktiven Regelungen haben China im OECD-Index fiir das Jahr
2020 den vorletzten Platz von insgesamt 38 OECD-Liandern verschafft (OECD, 2022).
Xi Jinping hat zwar Bereiche wie den Finanz- und Dienstleistungssektor fiir
auslidndisches Kapital gedffnet, aber weiterhin den Zugang zu verschiedenen Sektoren
durch den Einsatz von Lizenzanforderungen, steuerlichen Nachteilen und erzwungenem

Technologietransfer erheblich eingeschrankt (Amighini, 2018, S.33).
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3.2. DIE SCHAFFUNG EINES RECHTLICHEN RAHMENS ZUR
FORDERUNG AUSGEWOGENER HANDELS- UND
WIRTSCHAFTSBEZIEHUNGEN ZWISCHEN CHINA UND DER
EUROPAISCHEN UNION: STAND UND AKTUELLE
HERAUSFORDERUNGEN

Die wirtschaftliche Zusammenarbeit bildete von Anfang an das Fundament der
Beziehungen zwischen China und der EU (Christiansen, 2023, S. 297). Als wichtige
Partner haben sich beide Seiten bereits vor etwa zehn Jahren im Rahmen der “EU-China
2020 Strategic Agenda for Cooperation” dazu bereit erklart, ihre Zusammenarbeit in den
Bereichen “Frieden und Sicherheit”, “Wohlstand”, “nachhaltige Entwicklung” und
“zwischenmenschlicher Austausch” zu vertiefen (Europdische Kommission, 2019, S. 1;
EEAS, 2013, S. 3-15). Allerdings begannen im Laufe der Zeit normative und
sicherheitspolitische Fragen, die europdisch-chinesischen Beziehungen in zunehmenden
Malle zu beeintrachtigen (Christiansen, 2023, S. 297). Es veranlasste die EU dazu, ihre
Chinapolitik bzw. -strategie in gewissen Abstinden zu aktualisieren (Huang, 2012, S.
116).

Bereits 1995 hatte die EU ihre erste Chinapolitik konzipiert und hoffte, mit dem
Motto “Wandel durch Handel” ihre auBenpolitischen Ambitionen zu verwirklichen
(Huang, 2012, S. 104). In den Folgejahren wurden weitere Mitteilungen veroffentlicht,
die inhaltlich eine gewisse Kontinuitét aufwiesen (Huang, 2012, S. 116). Ein bedeutender
Wandel in der Chinapolitik war ab dem Jahre 2019 zu erkennen, nachdem in einer
Mitteilung der Europdischen Kommission mit dem Titel “EU-China - Strategische
Perspektiven” China erstmals neben Kooperations- und Verhandlungspartner auch als
“wirtschaftlicher Konkurrent” und “Systemrivale” bezeichnet wurde. In der Mittelung
wurde zudem darauf hingewiesen, dass die China-Strategie von 2016 zwar weiterhin die
Grundlage fiir die strategische Partnerschaft mit China bildet, jedoch aufgrund globaler
Veridnderungen sowie des wachsenden Einflusses Chinas pragmatische und flexiblere
Ansitze erforderlich seien. So wurden in “EU-China — Strategische Perspektiven” (2019)
die Chancen und Herausforderungen der europdisch-chinesischen Beziehungen bewertet
und zehn konkrete MaBBnahmen vorgeschlagen (Europdische Kommission, 2019, S. 1-2).

Insbesondere wurde hierbei die Notwendigkeit der Entwicklung “ausgewogener und
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starker auf Gegenseitigkeit beruhender Handels- und Investitionsbeziehungen™ stirker
betont. Ein wichtiger Schritt in diese Richtung sei der erfolgreiche Abschluss der seit
2013 laufenden Verhandlungen mit China iiber ein umfassendes Investitionsabkommen,
das sogenannte “Comprehensive Agreement on Investment” (CAI) (Europdische
Kommission, 2019, S. 6).

In der Tat gab die Europdische Kommission in einer Pressemitteilung am 30.
Dezember 2020 bekannt, dass die Europdische Union und die Volksrepublik China die
seit 2013 laufenden Verhandlungen abgeschlossen und sich iiber ein umfassendes
Investitionsabkommen geeinigt hitten. Die Bedeutung dieses Fortschritts wurde von
europdischer Seite wie folgt beschrieben: “Im Hinblick auf Investitionen wird das
umfassende Investitionsabkommen zwischen der EU und China das ehrgeizigste sein, das
China jemals mit einem Drittland geschlossen hat.” Einige der wichtigsten Aspekte des
Abkommens sind im Folgenden aufgefiihrt (Europdische Kommission, 2020; BMAW,
2020):

1. Besserer Marktzugang fiir européische Investoren in China
2. Faire Wettbewerbsbedingungen fiir europdischen Unternehmen in China
a. Regulierung des Verhaltens chinesischer staatseigener Unternehmen
b. Verhinderung von erzwungenem Technologietransfer
c. Ausfall von JV-Zwang mit den lokalen Unternehmen
d. Schaffung von mehr Transparenz bei Subventionen und Zulassungen
e. Gewihrleistung eines gleichberechtigten Zugangs zu Gremien
3. Integration von Nachhaltigkeit in Investitionsbeziehungen
a. Umsetzung des Pariser Klimaschutziibereinkommens und des
Ubereinkommens der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO)
b. Ratifizierung des grundlegenden IAO-Ubereinkommens
c. Einhaltung der internationalen Verpflichtungen (Européische

Kommission, 2020; Europdische Kommission, 2021a)

Da es sich bei diesem Abkommen um eine grundsétzliche Einigung handelt, ist
fiir das Inkrafttreten eine Ratifizierung erforderlich, die jedoch in absehbarer Zeit nicht

zu erwarten ist (Christiansen, 2023, S. 299).
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Die Ratifizierung des Abkommens wird durch verschiedene interne sowie externe
Faktoren beeinflusst. Das zentrale Problem in Europa war bisher, dass - obwohl der
rechtliche Rahmen ein einheitliches und abgestimmtes VVorgehen eindeutig vorschreibt -
auf europidischer Seite immer wieder beobachtet werden konnte, dass die EU-
Mitgliedstaaten in der AuBenpolitik ihre nationalen Interessen verfolgten und ein
solidarisches Vorgehen vernachldssigten. Auch im Hinblick auf die wirtschaftliche
Kooperation mit China wurden divergierende Interessen vertreten. Dies kam durch das
Mitwirken der mittel- und osteuropdischen Staaten an der 16+1-Initiative (in den
verwendeten Quellen als 16+1 bezeichnet, aktuell jedoch 14+1) deutlich zum Ausdruck,
da die Erwartung handelspolitischer VVorteile durch eine Zusammenarbeit mit China, eine
gemeinsame Position in der China-Politik erschwerte (Becker & Lippert, 2020, S. 958-
959).

Diese Entwicklung begann etwa mit dem Beginn der COVID-19-Pandemie
Anfang des Jahres 2020 eine Wendung einzunehmen. Die Krise fithrte vor Augen, dass
europdische Unternehmen in strategisch wichtigen Bereichen eine starke Abhingigkeit
gegeniiber  chinesischen  Lieferketten  verfiigen. Durch den Ausfall von
Versorgungswegen, FabrikschlieBungen und Reisebeschrinkungen wihrend des
Lockdowns wurden wichtige Wertschopfungsketten lahmgelegt. Diese Situation
erweckte Besorgnisse in Europa und fiihrte zur Aufforderung seitens hoher Vertreter der
EU an die Unternehmen, ihre Lieferketten zu verkiirzen und wenn moglich ihre
Handelsbeziehungen von Asien nach Afrika, Osteuropa und auf den Balkan zu verlagern,
um die Abhéngigkeit von China weitestgehend zu verringern (Morazan, 2020, S. 12, 15).

Infolgedessen wurde am 16. September 2021 von dem Europdischen Parlament
mit grofBer Mehrheit eine “Neue China-Strategie der EU” verabschiedet, die vorschlégt,
eine Strategie zu entwickeln, mit der sich alle EU-Mitgliedstaaten identifizieren und ihre
Beziehungen zu China im Rahmen europdischer Interessen gestalten konnen. Im
Dokument wurde unter dem Aspekt “Foérderung offener strategischer Autonomie in den
Handels- und Investitionsbeziehungen” auch das umfassende Investitionsabkommen
(CAI) angesprochen. Es wurde darauf hingewiesen, dass die fiir die Ratifizierung
erforderlichen Schritte seitens der chinesischen Regierung bisher nicht unternommen
wurden und dass im Falle einer Ratifizierung die bestehenden Probleme in den

wirtschaftlichen und politischen Beziehungen dadurch nicht gelost werden konnten.
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Zudem forderte das Europdische Parlament in dem Entschluss alle EU-Mitgliedstaaten
dazu auf, ihre Abhéngigkeiten von China in strategischen Bereichen zu verringern und
stattdessen Kooperationen mit “gleichgesinnten Partnern” einzugehen, die gemeinsame
Interessen verfolgen und das “regelbasierte Multilateralismus” auf der Welt fordern
(Européisches Parlament, 2021).

Die Forderung nach mehr Autonomie und nach einer werte-basierenden
Zusammenarbeit hat sich nach der russischen Invasion in die Ukraine verschirft. Die
Offentliche Unterstiitzung Chinas an Putin erweckte hohes Misstrauen in Europa,
insbesondere bei den mittel- und osteuropéischen Staaten, die bisher eine Kooperation
mit China um ihre wirtschaftlichen Interessen begriift hatten. Politische und
sicherheitspolitische Risiken, die sich aus der Zusammenarbeit mit China ergeben
konnten, riickten nun in den Vordergrund (Kardskova, 2022). So wurde beispielsweise
nach einem Investitionspriifverfahren durch das deutsche Bundeskabinett die strategische
Beteiligung der chinesischen Staatsreederei COSCO am Hamburger Hafen untersagt. Mit
der sogenannten “Teiluntersagung” wurde der Erwerb oberhalb von 25 Prozent kiinftig
eingeschrinkt. Ein Erwerbsvorgang iiber die Schwelle von 25 Prozent wiirde ein erneutes
Investitionspriifverfahren auslsen. In der Mitteilung hief3 es: “Mit dieser Entscheidung
will die Bundesregierung eine Gefahr fiir die o6ffentliche Ordnung und Sicherheit
abwenden.” (Bundeskabinett, 2022). Auch Italien zeigt sich gegenwdrtig hinsichtlich
einer Zusammenarbeit mit China im Rahmen der Belt and Road Initiative skeptisch und
hat den italienischen Medienberichten zufolge bereits angekiindigt, aus der Initiative
austreten zu wollen. Fiir eine ausgewogene strategische Partnerschaft mit China sei Italien
allerdings weiterhin bereit (Reuters, 2023). Das Europdische Parlament fordert nun seit
Anfang des Jahres 2023 statt MaBnahmen einzelner Staaten, nach einer “erneuerten,
umfassenderen und kohérenteren EU-China-Strategie”, die ein gemeinsames
europdisches Vorgehen im Hinblick auf die aktuellen Herausforderungen gewihrleisten

soll (Européisches Parlament, 2023).
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3.3. DIE NEUEN INITIATIVEN UND PROJEKTE DER
EUROPAISCHEN UNION

Der Infrastrukturausbau durch Initiativen wie die Belt and Road stellt nicht nur
einen wichtigen Schliissel zur Forderung der internationalen Konnektivitdt und des
Wirtschaftswachstums dar, sondern ist auch deutlich von politischen und
geostrategischen Motiven gepriagt. So hat China mit seinen weltweiten Investitionen
neben wirtschaftliche Effekten auch seine politische Einflusssphire erheblich ausweiten
konnen. Die westlichen Staaten haben die Auswirkungen dieser Entwicklung zunehmend
erkannt und sind gegenwértig darum bestrebt, ihre Abhéngigkeiten von China zu
reduzieren und dem Einfluss Chinas durch die Initiierung verschiedener Korridore und

Initiativen entgegenzuwirken (Eickhoff, 2023).

3.3.1.  Die “Global Gateway Initiative”

Die Européische Union hat im Jahr 2021 die “Global Gateway” ins Leben gerufen.
Ziel der Initiative ist es, durch umfangreiche Investitionen in Partnerlindern, unter
anderem in den Bereichen Digitalisierung, Gesundheit, Klima, Energie- und
Verkehrsinfrastruktur sowie Forschung und Bildung, die globale Investitionsliicke zu
schlieBen und zu einer nachhaltigen internationalen Konnektivitit beizutragen. Des
Weiteren soll der private Sektor in den EU-Mitgliedstaaten die Moglichkeit finden, auf
Drittlandsmaérkten ihre Investitionen zu steigern und wettbewerbsfihig zu bleiben. Die
Umsetzung der Partnerschaften soll auf der Grundlage bestimmter Schliisselprinzipien
erfolgen, darunter demokratische Werte und hohe Standards, Sicherheit, gute
Regierungsfilhrung und Transparenz, gleichberechtigte Partnerschaften, griine und
saubere Entwicklung sowie die Mobilisierung privater Investitionen (Europidische
Kommission, 2021b, S. 2-5, 14).

Im Zeitraum von 2021 bis 2027 sollen weltweit bis zu 300 Mrd. Euro fiir
Infrastrukturprojekte bereitgestellt werden. Dazu ist vorgesehen, die finanziellen
Ressourcen der EU-Institutionen, der EU-Mitgliedstaaten, der europdischen
Finanzinstitutionen und der nationalen Entwicklungs- und Finanzierungsinstitutionen zu
biindeln und zur Mobilisierung von privatem Kapital einzusetzen. Dazu gehdren der

Europdische Fonds fiir nachhaltige Entwicklung Plus, die Europdische
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Entwicklungsbank, die Europdische Investitionsbank, die Europdische Bank fiir
Wiederaufbau  und  Entwicklung, das  Instrument  fiir = Nachbarschaft,
Entwicklungszusammenarbeit und internationale Zusammenarbeit, das Instrument fiir
Heranfiihrungshilfe sowie die Programme InvestEU, Interreg und Horizont Europa
(Européische Kommission, 2021b, S. 2, 11).

In den vergangenen zwei Jahren wurden Projekte entwickelt, die sich auf folgende
Regionen konzentrieren: Subsahara-Afrika, Lateinamerika und Karibik, Naher Osten,
Asien und Pazifik (Europdische Kommission, o. D.-b) In Abstimmung mit den
Vorschlagen der Europdischen Kommission und der EU-Mitgliedstaaten wurden im
Rahmen von Team Europe sogenannte “Flagship-Projekte” festgelegt und eine Liste fiir
das Jahr 2023 veroffentlicht. Im November 2023 wurde die Liste fiir das Jahr 2024 auf
138 Projekte erweitert. Die konkrete Beschreibung und Verteilung der Projekte nach
Regionen fiir das Jahr 2024 ist derzeit noch nicht verfiigbar (ER & Rat, 2024).

Nach der Liste aus dem Jahr 2023, nimmt Afrika eine zentrale Rolle in der
Initiative ein, da sich etwa die Hilfte der insgesamt 87 Projekte auf diese Region
konzentriert (ER & Rat, 2024). So wurde das erste Projekt im Rahmen der Global
Gateway, das “Afrika-Europa-Investitionspaket” mit einem Investitionsbetrag von 150
Mrd. Euro, was der Hilfte des Gesamtinvestitionsbetrags entspricht, nach Afrika
vergeben (Europdische Komission, o. D.-a). Die angekiindigten Projekte in dieser Region
legen den Schwerpunkt auf die Bereiche Energie und Infrastrukturentwicklung. Hierzu
wurden elf strategische Korridore in Afrika identifiziert, die durch gezielte Investitionen
in Infrastrukturprojekte eine nachhaltige Konnektivitdit fordern und neue
Wertschopfungsketten zwischen Afrika und Europa schaffen sollen. Auf dem G20-Gipfel
im September 2023 wurde die Anzahl der strategischen Korridore auf 12 erweitert. In
dem Dokument der Europdischen Union wird iiber den neuen Korridor folgendes

ausgefiihrt:

“(...) the EU and the USA announced their intentions to work jointly with partners in
Angola, the Democratic Republic of Congo and Zambia on the development of a new
strategic corridor, the Lobito Corridor, connecting the Lobito port in Angola with the
Katanga province in the Democratic Republic of Congo and the Copperbelt in Zambia to
upgrade critical infrastructure and unlock the enormous potential of this region.”

(Europaische Union, 2023, “progress made”)
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Eines der wichtigsten Projekte der EU in Afrika ist die Verlegung des
Unterseekabels “Medusa” im Mittelmeer. In einem Interview erkliarte Norman Albi, CEO
von AFR-IX telecom und Entwickler von "Medusa", dass das Projekt urspriinglich als
Antwort auf die wachsende Nachfrage im Mittelmeerraum konzipiert und erst spéter in
die Global Gateway integriert wurde. Heute wird es von der Européischen

Investitionsbank (EIB) unterstiitzt (Emmrich, 2023).
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Abbildung 3.1: Das Medusa-Glasfasernetz (Emmrich, 2023)

Der erste Abschnitt des 8 700 Kilometer langen Unterseekabels soll bis Ende
2024, der zweite bis Ende 2025 fertiggestellt und in Betrieb genommen werden. Wie in
der Abbildung 3.1 dargestellt, soll das Glasfasernetz vom Ostlichen Mittelmeerraum
weiter nach Westen fithren und Anschluss an die européischen Léander Griechenland,
Frankreich, Italien, Portugal und Spanien finden (Medusa, 2022). Durch die Schaffung
einer hochwertigen digitalen Konnektivitét soll das Projekt das Wirtschaftswachstum in
der gesamten Mittelmeerregion fordern und den Forschungs- und Bildungseinrichtungen
in Nordafrika die Moglichkeit eines intensiveren Wissensaustauschs mit Europa
ermOglichen (Europdische Investitionsbank, 2023). Das Projekt spielt zudem eine
strategische Rolle bei der Stirkung der digitalen Souverdnitdt und Attraktivitdt der
europdischen Lénder, insbesondere Frankreichs, das durch die Anlandung in Marseille zu

einem wichtigen digitalen Knotenpunkt werden soll (Medusa, 2022).
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Zentralasien spielt aufgrund seines Potenzials fiir die Entwicklung von
Transportkorridoren und Energieprojekten eine strategische Rolle im Global Gateway.
Im Rahmen der Initiative wurden 4 der insgesamt 87 Flagship-Projekte in Zentralasien
entwickelt, darunter eines zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zwischen Europa und
Zentralasien. Beim Auswahlprozess der Projekte im Februar 2023 wurde allerdings keine
konkrete Route als Investitionsziel definiert. Die EBRD fiihrte zu diesem Zeitpunkt eine
Bewertung der Verkehrsverbindungen in Zentralasien im Auftrag der Européischen
Kommission durch (Flatten & Schlager, 2023). Die Untersuchung wurde im Juni 2023
mit dem Titel “Sustainable transport connections between Europe and Central Asia”
verOffentlicht. Nach eingehender Priifung und Bewertung der verschiedenen Optionen
wurde die TITR als der nachhaltigste Korridor identifiziert und fiir dessen Entwicklung
33 “harte Infrastrukturinvestitionen” und 7 “weiche KonnektivititsmaBBnahmen”
vorgeschlagen (EBRD, 2023, S. 50). Darauf aufbauend kiindigte Valdis Dombrovskis,
Vizeprasident der Europdischen Kommission, auf dem “Investors Forum for EU-Central
Asia Transport Connectivity" an, 10 Mrd. Euro in den Mittleren Korridor investieren zu
wollen. Dariliber hinaus wurden zahlreiche Vereinbarungen und Absichtserkldrungen
zwischen offentlichen und privaten Akteuren unterzeichnet, um die Entwicklung des

Korridors voranzutreiben (INTPA, 2024).

3.3.2.  Der “India-Middle East-Europe Economic Corridor”

Im Rahmen des G20-Gipfels in Neu-Delhi, Indien, im September 2023, wurde der
“India-Middle East-Europe Economic Corridor” (IMEC) vorgestellt (Europdische
Kommission, 2023). Das dreiseitige Memorandum of Understanding wurde von den
Vereinigten Staaten, Indien, Saudi-Arabien, den Vereinigten Arabischen Emiraten und
der Europdischen Union, darunter Frankreich, Deutschland und Italien, unterzeichnet.
Nach Angaben der US-Regierung besteht das IMEC-Projekt aus zwei Korridoren: einem
ostlichen Korridor, der Indien mit dem Arabischen Golf verbinden und anschlieend tiber
einen nordlichen Korridor weiter nach Europa fiihren soll (siehe Abbildung 3.2) (The
White House, 2023a).
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Abbildung 3.2: Der India-Middle East-Europe Economic Corridor
(Usubaliev & Anadolu Ajanst, 2023)

Es handelt sich bei dem Projekt um einen multimodalen Korridor, der die
bestenenden See- und Stralenverbindungen in der Region ergdnzen soll. Nach dem
geplanten Ablauf werden die Giiter an der Westkiiste Indiens in Hifen wie dem
Jawaharlal Nehru Port in Navi Mumbai auf Schiffe verladen und iiber den Indischen
Ozean zu den Zielhdfen in den Vereinigten Arabischen Emiraten transportiert. VVon dort
aus gelangen die Giiter iiber Stralen- und Schienenverbindungen durch Saudi-Arabien
und Jordanien nach Israel bis zum Hafen von Haifa. Im Hafen werden die Waren erneut
auf Schiffe verladen und tiber das Mittelmeer zu den europdischen Héfen Pirdus in
Griechenland, Marseille in Frankreich und Messina in Italien transportiert. Es erfolgt eine
weitere Umladung, um iiber das europdische Straflen- und Schienennetz die Endziele in
Europa zu erreichen. Die Route soll somit die Abhéngigkeit vom Suezkanal verringern
und durch den Einsatz von Hochgeschwindigkeitsstrecken den Transport um rund 40
Prozent beschleunigen (Suri et al., 2024, S. 5, 8-9). Das IMEC-Projekt sieht aulerdem
vor, die Infrastrukturentwicklung entlang des Korridors um zusatzliche Bereiche wie die
Digitalisierung durch Unterseekabel und Telekommunikationsleitungen zu ergénzen und
den Transport von sauberem Wasserstoff durch die Verlegung von Pipelines zu
ermOglichen. Ziel ist es somit, durch die verbesserte Konnektivitit zwischen den
Teilnehmerldndern einen  zuverldssigeren und  kostengiinstigeren = Transport
sicherzustellen, die wirtschaftliche Integration zu fordern und zu einem nachhaltigen

Wirtschaftswachstum in der Region beizutragen (The White House, 2023b).
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Weitere Details zu den Aktionsplénen sollten ab dem Zeitpunkt des Abkommens
in den kommenden sechzig Tagen mit den Teilnehmern ausgearbeitet werden (The White
House, 2023a). Ein erneutes Treffen zur weiteren Planung hat jedoch bis heute nicht
stattgefunden. Daher sind viele Fragen beziiglich der Initiative wie der Finanzierung oder
die konkreten Projekte zur Infrastrukturentwicklung offen geblieben. Verursacht wurde
diese Verzogerung durch den Ausbruch des Krieges zwischen Israel und Paldstina, der
bis heute anhélt und den Ausbau des Korridors beeintrachtigt (Sayiner, 2024).

Die Verzégerungen durch die geopolitischen Konflikte in der Region zeigten friih,
dass IMEC im Nahen Osten mit einer Reihe sicherheitspolitischer Herausforderungen
konfrontiert ist. So musste der Ausbau des Hafens von Haifa in Israel wegen des
andauernden Krieges unterbrochen werden. Die vorgesehene Route wirft zudem Fragen
hinsichtlich der Sicherheit der Verkehrsinfrastruktur auf. Der wichtigste Anlaufhafen fiir
den IMEC-Korridor in Europa sollte der Hafen von Pirdus in Griechenland werden, der
heute im Besitz des chinesischen Staatsunternehmens COSCO ist und einen wichtigen
Knotenpunkt der maritimen Seidenstrafle darstellt. Damit hétte China die Mdoglichkeit,
Einfluss auf IMEC zu nehmen und an sensible Informationen zu gelangen, was ein
erhohtes Sicherheitsrisiko fiir die westlichen Akteure darstellt (Rizzi, 2024, S. 16).

Mit welchen Mitteln der Infrastrukturausbau erfolgen soll, ist bislang ungeklart.
Es wird angenommen, dass die Beteiligung des Privatsektors sowie von Investitions- und
Entwicklungsbanken, dhnlich wie bei der Global Gateway Initiative, fiir die Realisierung
der Projekte von zentraler Bedeutung sein wird. Die finanziellen Ressourcen der EU sind
jedoch durch Faktoren, wie die Finanzhilfen fiir die Ukraine oder die Subventionen fiir
die europidische Industriepolitik stark belastet, sodass finanzielle Mittel nicht im
erforderlichen Umfang zur Verfligung gestellt werden konnten (Rizzi, 2024, S. 13).

Trotz der Herausforderungen zeigen die Teilnehmer weiterhin Interesse an der
Umsetzung von IMEC. So wurde im Februar ein gemeinsames Abkommen zwischen
Indien und den Vereinigten Arabischen Emiraten zur Forderung der bilateralen
Zusammenarbeit bei der Realisierung des IMEC-Korridors unterzeichnet (MEA
Government of India, 2024). Auch von europdischer Seite gibt es Signale fiir das
bestehende Interesse: Der franzdsische Staatsprasident Emmanuel Macron ernannte einen
Sondergesandten fiir IMEC, um franzésische Unternehmen bereits in der Planungsphase

optimal in das Projekt einzubinden (Reuters, 2024).
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C. EMPIRISCHE UNTERSUCHUNG

Die nachfolgenden Kapitel bilden den Hauptteil der vorliegenden Arbeit.
Zunichst werden die methodischen Grundlagen der Untersuchung erldutert. Hierbei wird
auf die gewdhlte Methodik eingegangen und anschlieBend das Vorgehen im
Untersuchungsprozess detailliert dargestellt und begriindet. Im Anschluss daran werden
die Ergebnisse der empirischen Untersuchung présentiert und interpretiert. Nach einer

Beschreibung der Limitationen schlieft die Arbeit mit einer Schlussbetrachtung ab.

4. METHODIK: LEITFADENGESTUTZTE
EXPERTENINTERVIEWS

Die vorliegende Forschungsarbeit verfolgt das Ziel, die Bedeutung der “Belt and
Road Initiative” (BRI) fiir den europdischen AuBlenhandel mit China vor dem
Hintergrund aktueller Entwicklungen und Herausforderungen ndher zu untersuchen.

Dazu wurde die folgende Forschungsfrage formuliert:

e Welche Bedeutung hat die “Belt and Road Initiative” fiir den européischen

AuBenhandel mit China?

Fiir die Untersuchung wurde es als sinnvoll erachtet, die Hauptforschungsfrage
um eine Unterfrage zu erginzen. Die Unterforschungsfrage sollte dazu dienen, einen
besonders aktuellen Aspekt, der fiir die Beantwortung der Hauptforschungsfrage relevant
ist zu beleuchten und somit eine genauere Analyse des Forschungsthemas zu

ermoglichen. Diese lautet:

e Inwieweit konnen die Initiativen “Global Gateway” und “IMEC” die Bedeutung
der “Belt and Road Initiative” fiir den europdischen AuBlenhandel mit China

beeinflussen?
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Die Beantwortung dieser Unterfrage soll dazu beitragen, zu ermitteln, welche
Entwicklung hinsichtlich der Bedeutung der “Belt and Road Initiative” fiir den
europdischen Auflenhandel mit China unter Beriicksichtigung der genannten Initiativen
als Einflussfaktoren zu erwarten ist.

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurde die Methode der qualitativen
Forschung mit Hilfe von leitfadengestiitzten Experteninterviews angewandt. In
leitfadengestiitzten Experteninterviews fungieren die Befragten als “Experten”, die zum
jeweiligen Forschungsinteresse iiber das spezifische Wissen verfiigen und ihre Aussagen
daher als Fakten gelten (Baur & Blasius, 2014, S. 570). Fir die Durchfithrung der
Experteninterviews sollte bereits im Vorfeld festgelegt werden, mit welcher Technik die
Datenerhebung erfolgen soll. Die erste Unterscheidung betrifft den Grad der
Standardisierung. Die Terminologie in diesem Kontext ist auBerordentlich vielfdltig,
weshalb Gldser und Laudel eine eigene Systematisierung vorgenommen haben, die sich
grundsétzlich in “(voll)standardisierte Interviews”, “halbstandardisierte Interviews” und
“nichtstandardisierte Interviews” unterscheiden ldsst (siche Tabelle 4.1) (Gldser &

Laudel, 2009, S. 40-41).

Tabelle 4.1: Klassifizierung der Interviews nach dem Grad der Standardisierung
(Eigene Darstellung in Anlehnung an Glaser & Laudel, 2009, S. 42)

*Anmerkung: Das Thema bzw. die Themen sind dem Interviewer vorgegeben

Fragewortlaut und - Antwortmoglichkeiten
reihenfolge
Standardisiertes Interview vorgegeben vorgegeben
Halbstandardisiertes Interview vorgegeben nicht vorgegeben
Nichtstandardisiertes Interview nicht vorgegeben* nicht vorgegeben

Bei (voll)standardisierten Interviews sind sowohl die Fragen als auch die
Antwortmoglichkeiten bei allen Interviews identisch vorgegebenen. Der Interviewer
entwickelt einen Fragebogen, der aus einer festen Reihe geschlossener Fragen besteht.
Wihrend der Befragung besteht fiir den Interviewpartner lediglich die Moglichkeit, eine

der vorgegebenen Antwortmdglichkeiten auszuwédhlen. Im Gegensatz dazu sind bei
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halbstandardisierten Interviews die Handlungen des Interviewers zwar noch durch den
vorbereiteten Fragebogen standardisiert, der Interviewpartner ist jedoch in seinen
Antworten frei. Die letzte Interviewform sind die nichtstandardisierten Interviews, bei
denen sowohl die Fragen als auch die Antworten keiner Standardisierung unterliegen
(Glaser & Laudel, 2009, S. 41).

Fiir die vorliegende Arbeit fiel die Wahl auf das “nichtstandardisierte Interview”.
Wie bereits beschrieben, unterliegen bei diesem Vorgehen weder die Fragen des
Interviewers noch die Antwortmdglichkeiten des Interviewpartners einer
Standardisierung. Jedoch kann der Interviewer mit vorgegebenen Themen bzw. einer
Frageliste, auch bezeichnet als “Interviewleitfaden” arbeiten. Bei der Durchfiihrung
konnen Formulierung und Reihenfolge der Fragen vom Leitfaden abweichen. Er soll
lediglich als Richtschnur dienen und einen optimalen Gesprachsverlauf ermdéglichen.
Gleichzeitig kann auf diese Weise sichergestellt werden, dass der Befragte zu allen fiir
die Untersuchung relevanten Themenbereichen Informationen gibt und wesentliche
Aspekte nicht ausgelassen werden (Glaser & Laudel, 2009, S. 42-43). Das
leitfadengestiitzte Experteninterview bietet dem Forschenden somit die Moglichkeit,
seine theoretischen Voriiberlegungen durch eine addquate Vorbereitung des Leitfadens in
den Forschungsprozess zu integrieren (Glaser & Laudel, 2009, S. 115). Sollte sich
herausstellen, dass der entwickelte Leitfaden Defizite aufweist, kann er im Gegensatz zu
den standardisierten Verfahren wihrend des gesamten Untersuchungsverlaufs angepasst

werden (Gléaser & Laudel, 2009, S. 149).

41. AUSWAHL DER INTERVIEWPARTNER

Die Auswahl der Interviewpartner spielt im Rahmen der qualitativen Forschung
eine entscheidende Rolle, da sie fiir die Art und Qualitét der zu erhebenden Informationen
ausschlaggebend ist. Aus diesem Grund sollte zundchst bestimmt werden, wer iiber die
fiir das Forschungsinteresse relevanten Informationen verfiigt. Die Autoren empfehlen,
mehrere Experten zu befragen, um dadurch eine mdglichst groe Bandbreite an
Informationen zu erfassen. Die Anzahl der zu befragenden Personen sollte daher nicht
auf das theoretisch notwendige Minimum begrenzt werden (Glaser & Laudel, 2009, S.
117).
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Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden leitfadengestiitzte
Experteninterviews mit insgesamt elf Personen durchgefiihrt. Fiir die Untersuchung
wurde eine Vielfalt an Perspektiven angestrebt, weshalb das Sample aus Personen mit
unterschiedlichen beruflichen Hintergriinden zusammengesetzt wurde. Bei der Auswahl
der Interviewpartner wurden zwei spezifische Kriterien beriicksichtigt. Die Experten

sollten:

1. iber fundierte und aktuelle Kenntnisse iiber China, die Belt and Road Initiative
und deren Aktivititen in Europa bzw. der EU verfiigen,

2. im Rahmen ihrer beruflichen Titigkeit, durch den Kontakt mit chinesischen
Geschéftspartnern, Politikern oder durch langjdhrige wissenschaftliche

Forschung, als Experten in diesem Bereich aktiv tétig sein bzw. gewesen sein.

Bei Experteninterviews ist es wichtig, dass der Standort der Interviewpartner fiir
das Untersuchungsziel relevant ist. Um das Forschungsthema aus einer europdischen
Perspektive zu betrachten, wurden Interviews mit Experten aus den Léndern Deutschland,
Osterreich, Griechenland und der Tiirkei gefiihrt. Die chinesische Perspektive wurde bei
der Datenerhebung nicht beriicksichtigt. Die Liste der Interviewpartner ist in der
folgenden Tabelle 4.2 aufgefiihrt:

Tabelle 4.2: Liste der Interviewpartner

Interview- Land Funktion/Bereich
partner
1 Griechenland e  Ehemaliges Mitglied einer Task Force der Europdischen Kommission

e  Friihere Beschéftigung bei der Européischen Agentur
e  Wissenschaftler an einem Institut fiir internationale und
sicherheitspolitische Studien

2 Osterreich e  Prisident und Mitbegriinder eines Think-Tanks
e Dozent fiir Management, Economy und Innovation
3 Deutschland e Leitung einer Abteilung fiir internationale Angelegenheiten in der
offentlichen Verwaltung
4 Tiirkei e  Professor und stellvertretender Studiengangsleiter fiir Internationale
Beziehungen
5 Tiirkei e  Professor fiir Internationalen Handel und Logistik
Tiirkei e Analyst in einem Think-Tank fiir politische Studien
e  Professor fiir Internationale Beziehungen
7 Tiirkei e Professor und ehemaliger Studiengangsleiter fiir Finanzen
Tiirkei e  Professor fiir Internationale Beziehungen und Politik
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e  Professor fiir Aulenwirtschaft

9 Tiirkei e  General Manager einer Organisation fiir Technologie und Innovation

Studien
e  Professor fiir International Entrepreneurship

10 Tiirkei e Analyst in verschiedenen Think-Tanks fiir politische und regionale

11 Tiirkei e  Professor fiir Politikwissenschaften und 6ffentliche Verwaltung

Deutschland und Osterreich unterhalten als wirtschaftsstarke EU-Mitgliedstaaten
intensive Handels- und Wirtschaftsbeziehungen mit China. Obwohl Deutschland im
Gegensatz zu Osterreich kein offizieller BRI-Kooperationspartner ist, zihlt es innerhalb
der EU zu den wichtigsten Zielldndern fiir chinesische Investitionen. So haben deutsche
Stadte wie Hamburg und Duisburg als Endpunkte der Land- und Seerouten eine zentrale
Bedeutung fiir die Initiative gewonnen. Auch Griechenland nimmt als EU-Mitgliedstaat
eine strategische Rolle fiir die BRI ein, da der von COSCO kontrollierte Hafen von Pirdus
als wichtiger Handelsknotenpunkt im Mittelmeerraum gilt. Die Tiirkei ist zwar kein
Mitgliedstaat, spielt jedoch sowohl fiir die EU als auch fiir China eine Schliisselrolle als
Transitland fiir den Waren- und Dienstleistungsverkehr und ist zugleich ein wichtiger
Partner im transeuropdischen Verkehrsnetz der EU. Die ergénzenden Perspektiven der
Interviewpartner aus Europa sollen somit zu einem besseren Verstindnis iiber die
Bedeutung der BRI fiir den europdischen AuBBenhandel mit China beitragen.

Die Identifikation potenzieller Gespriachspartner erfolgte mittels einer Online-
Suche in wissenschaftlichen Publikationen, Zeitungsartikeln und Wissenschafts-
Podcasts. Zu diesem Zweck wurden verschiedene Suchmaschinen und Websites wie
Google, Google Scholar, Academia sowie ResearchGate herangezogen. Die Experten,
deren Beitridge fiir die vorliegende Untersuchung von Relevanz waren, wurden per E-
Mail in deutscher, tiirkischer oder englischer Sprache zu einem Interview eingeladen. Auf
die Beriicksichtigung ausreichender Deutschkenntnisse als entscheidendes Kriterium

wurde verzichtet, um die Auswahl nicht durch sprachliche Barrieren einzuschranken.
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4.2. INTERVIEWLEITFADEN

Gléaser und Laudel sehen in einem ersten Schritt vor, aus der Forschungsfrage und
den theoretischen Voriiberlegungen Themen und Fragen zu entwickeln, um diese in den
Leitfaden zu integrieren (Glaser & Laudel, 2009, S. 115). Hinsichtlich der Gestaltung des
Leitfadens wird empfohlen, diesen so iibersichtlich wie moglich zu halten und eine Linge
von zwei Seiten nicht zu tiberschreiten. Auf diese Weise soll sichergestellt werden, dass
die wesentlichen Aspekte in der zur Verfiigung stehenden Zeit angemessen behandelt
werden konnen. Weiterhin sollten die Fragen logisch angeordnet werden, d.h. inhaltlich
zusammenhingende Themen sollten auch aufeinander folgen, um abrupte Uberginge zu
vermeiden und einen natiirlichen Gesprachsverlauf zu ermoglichen. Als Einstieg in das
Interview sollte eine sogenannte “Anwirmfrage” gestellt werden, die flir den
Interviewpartner leicht zu beantworten ist. Auch der Ausstieg aus dem Interview sollte
angenehm gestaltet werden, z.B. durch die Frage, ob es aus Sicht des Interviewten noch
Aspekte gibt, die seiner Meinung nach nicht ausreichend beriicksichtigt wurden (Glaser
& Laudel, 2009, S. 144, 146-149).

Bei der Entwicklung des Interviewleitfadens fiir die vorliegende Arbeit wurden
zundchst relevante Themenbereiche definiert, die im Rahmen der Untersuchung zur
Beantwortung der Forschungsfrage unbedingt thematisiert werden sollten. Innerhalb
dieser Themenbereiche wurden anschlieBend Fragen bzw. Erzdhlanregungen formuliert,
die die Gesprachspartner dazu verleiten sollten, iiber ihre Kenntnisse und Erfahrungen in
ausfithrlichem Umfang frei zu berichten. Sofern die FErzéhlanregung nicht die
gewiinschten Informationen hervorbrachte, wurden Detailfragen gestellt, um bestimmte,
fiir die Forschungsfrage relevante Aspekte ndher zu beleuchten. In den Fillen, in denen
sich Detailfragen wihrend des Interviews eriibrigten, wurden diese gedanklich abgehakt
und nicht weiter gestellt (Glaser & Laudel, 2009, S. 145). Da das Fachwissen der
Experten den Fokus der Befragung darstellte und personenbezogene Angaben fiir die
Beantwortung der Forschungsfragen nicht relevant waren, wurden diese nicht erhoben.

Sofern sich Formulierungen oder die Reihenfolge der Fragen bei der Anwendung
als problematisch erwiesen, wurde der Interviewleitfaden iiberarbeitet, gegebenenfalls
um weitere Fragen ergédnzt und an die jeweilige Gesprichssituation angepasst. Der fiir die

Datenerhebung verwendete Interviewleitfaden ist in Anhang B zu finden.

67



43. DATENERHEBUNG

Die Datenerhebung erstreckte sich iiber den Zeitraum von November 2023 bis
Mirz 2024. Die Lange der geflihrten Interviews variierte zwischen ca. 60 Minuten beim
langsten und ca. 25 Minuten beim kiirzesten Interview.

Die erste Kontaktaufnahme erfolgte ausschlieBlich iiber E-Mail. Nach
Zustimmung wurde zum ndchstmoglichen Zeitpunkt ein geeigneter Termin vereinbart.
Einige der kontaktierten Gesprachspartner zeigten sich hinsichtlich ihrer zeitlichen
Verfiigbarkeit wenig flexibel, sodass die Terminfindung sich iiber einen ldngeren
Zeitraum erstreckte. Angesichts der Tatsache, dass sich die Experten aus beruflichen
Griinden in verschiedenen Léndern aufhielten und einen vollen Terminkalender hatten,
bestand fiir siec die Moglichkeit, sich zwischen einem Audio- oder Videoanruf zu
entscheiden. Die Durchfithrung der Interviews erfolgte in zehn Fillen online per
Videoanruf iiber Zoom, wahrend ein Interview telefonisch durchgefiihrt wurde.

Den Interviewpartnern wurde die Wahl gelassen, die Interviews in deutscher,
tiirkischer oder englischer Sprache zu fithren. So konnten Experten mit unterschiedlichen
Sprachkenntnissen in die Untersuchung einbezogen werden. Die Interviewleitfaden
wurden dementsprechend in deutscher, tiirkischer und englischer Sprache vorbereitet.
SchlieBlich wurden die Interviews in drei Fillen auf Deutsch und in acht Féllen auf
Tiirkisch durchgefiihrt.

Den Interviewpartnern wurde im Voraus vollstindige Anonymitdt zugesichert.
Diese Vorgehensweise sollte es den Experten ermoglichen, zu relevanten und als
kontrovers geltenden Themen offen und ohne Zuriickhaltung ihre Kenntnisse und
bisherigen Erfahrungen zu &uBern. Nach Einholung des Einverstindnisses zur
Aufzeichnung wurden zehn der Gesprache mit dem Laptop und ein Gespriach mit dem
Smartphone aufgezeichnet. In den Féllen, in denen die Interviewpartner iiber eine
suboptimale Internetverbindung verfiigten, kam es an einigen wenigen Stellen zu einer
unprazisen Aufzeichnung einzelner Worter. Diese wurden wahrend der Transkription mit

der Abkiirzung “unv.” kenntlich gemacht.
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44. AUSWERTUNG DER ERHOBENEN DATEN

Die leitfadengestiitzten Experteninterviews wurden mit Einverstindnis der
Interviewpartner aufgezeichnet. Die Aufzeichnungen wurden zundchst mit einem
Transkriptionsprogramm transkribiert und anschlieBend nochmals auf mogliche Fehler
hin sorgfiltig tberpriift, wobei gegebenenfalls erforderliche Korrekturen manuell
durchgefiihrt wurden. Im Vorfeld musste jedoch entschieden werden, in welcher Form
die Interviews transkribiert werden sollten. Dresing & Pehl differenzieren an dieser Stelle
zwischen einer einfachen Transkription und einer detaillierten Transkription. Bei einer
einfachen Transkription werden die para- und nonverbalen Ereignisse meist nicht
beriicksichtigt. Umgangssprachliche Aspekte und Dialekte werden geglattet, um den Text
hinsichtlich seiner Lesbarkeit leichter zu gestalten und so den Fokus eher auf den
semantischen Inhalt zu setzen. Eine detaillierte Transkription hingegen erfolgt nach
einem komplexen Regelsystem, wobei nicht nur der semantische Inhalt, sondern auch
Aspekte wie die Tonhohenverldufe, Lautstirke und Sprechgeschwindigkeit
berticksichtigt werden (Dresing & Pehl, 2015, S. 18). Fiir die vorliegenden Untersuchung
wurde eine einfache Transkription durchgefithrt, da zur Beantwortung der
Forschungsfragen lediglich die inhaltlichen Aspekte von Relevanz waren. Die
nonverbalen Elemente hingegen spielten fiir das Forschungsvorhaben keine Rolle.

In Kapitel 4.2. wurde bereits erwéhnt, dass die Interviews in deutscher und
tiirkischer Sprache durchgefiihrt wurden. Die methodische Vorgehensweise ldsst die
Wahl zwischen einer Transkription in der Originalsprache oder einer direkten
Ubersetzung withrend des Transkriptionsprozesses (Enzenhofer & Resch, 2011, S. 7).
Enzenhofer und Resch weisen jedoch explizit darauf hin, dass die Interviews zunéchst in
der Originalsprache transkribiert und anschlieBend iibersetzt werden sollten. Lediglich in
seltenen Ausnahmefillen, sofern eine hinreichende Begriindung vorliegt, sollte auf die
Transkription in der Originalsprache verzichtet werden (Enzenhofer & Resch, 2011, S.
28). Im Rahmen dieser Untersuchung wurden daher zunéchst die Aufzeichnungen in der
Originalsprache transkribiert und lediglich die im Ergebnisteil der Arbeit zitierten
Textstellen ins Deutsche iibersetzt. Die Ubersetzung wurde von der Verfasserin dieser
Arbeit angefertigt, die liber die erforderlichen iibersetzungstechnischen Féhigkeiten

verfligt. Die Texte in der Originalsprache sind dem Anhang A beigefiigt.

69



Im Anschluss an die Transkription erfolgte die Kodierung mit der Datenanalyse-
Software MAXQDA. Dabei wurde die Methode der qualitativen Inhaltsanalyse nach
Mayring angewandt. Dieses Verfahren ist streng regelgeleitet und ldsst keinen Raum fiir
“freie” Interpretationen. Sie folgt einem bestimmten Ablaufmodell, wobei zwischen einer
induktiven  Kategorienbildung und einer deduktiven Kategorienanwendung
unterschieden werden kann (Mayring & Fenzl, 2019, S. 636). Bei der induktiven
Vorgehensweise werden die Kategorien aus dem erhobenen Datenmaterial entwickelt.
Das bedeutet, dass die Kategorien nicht im Voraus theoriegeleitet aufgestellt werden,
sondern direkt am Material formuliert und den einzelnen Textpassagen zugeordnet
werden (Mayring & Fenzl, 2019, S. 634). Fiir die vorliegende Untersuchung wurde der
deduktive Ansatz angewandt. Basierend auf den theoretischen Voriiberlegungen wurden
vorab Kategorien abgeleitet, welche im Kodierleitfaden festgehalten wurden (Mayring &
Fenzl, 2019, 638). Im weiteren Verlauf wurde der Kodierleitfaden durch induktiv
entwickelte Kategorien erginzt, sofern dies erforderlich war (Mayring & Fenzl, 2019, S.
645). Er diente somit als zentrales Instrument zur Durchfilhrung der Textanalyse
(Mayring & Fenzl, 2019, S. 638). Der fiir die Auswertung erstellte Kodierleitfaden ist in
Anhang C aufgefiihrt.
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5. ERGEBNISSE

Im Folgenden werden die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit prasentiert und
interpretiert. Die direkte Interpretation der Ergebnisse zielt auf eine umfassende Analyse
ab, in welcher die komplexen Zusammenhidnge und Muster fiir den Leser schliissig

dargestellt und erkléart werden sollen.

5.1. DIE “BELT AND ROAD INITIATIVE” UND IHRE
TRANSPORTKORRIDORE FUR DEN HANDEL ZWISCHEN
CHINA UND EUROPA

Die “Belt and Road Initiative” (BRI) wurde im Jahre 2013 lanciert und présentiert
sich seitdem als ein breit angelegtes Programm, das fiir Linder weltweit die Moglichkeit
schaffen soll, in den sozialen, politischen und wirtschaftlichen Bereichen miteinander zu
kooperieren und ihre interne Entwicklung durch auslédndische Investitionen
voranzutreiben. Dennoch lédsst sich feststellen, dass der Fokus der Initiative auf der
Schaffung von Transportkorridoren iiber Land- und Seewege liegt, welche dazu dienen
sollen, den Fluss von Handel und Dienstleistungen zwischen den verschiedenen Regionen

Zu erleichtern.

5.1.1. Die maritimen Verbindungen der “Belt and Road Initiative”

Die erste Interviewfrage konzentrierte sich auf den Zustand und die Entwicklung
der Transportkorridore in angesichts der anhaltenden geopolitischen Spannungen und
Konflikte im internationalen Raum. Die Experten wurden deshalb gebeten, aus ihrer
umfassenden Erfahrung zu schildern, wie sich die BRI im Hinblick auf die aktuellen
Herausforderungen weiterentwickeln konnte. Die Interviewpartner 2, 3,4, 5, 7,9 und 11
gaben zunichst eine allgemeine Einfithrung in die Thematik, wobei einige sich unter
anderem mit der begrifflichen Bestimmung auseinandersetzten und eine Differenzierung
zwischen den Ausdriicken “Neue Seidenstralle”, “Projekt” und “Initiative” vornahmen.
Im Anschluss erfolgte eine detaillierte Beschreibung der Transportverbindungen, die den

Darstellungen in Kapitel 2.3. einschlieBlich der Unterkapitel entspricht. Eine erneute
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Ausfiihrung wurde somit als nicht erforderlich angesehen. In Bezug auf die Nutzung der
Transportrouten stellten die Interviewpartner 3, 5, 7, 9 und 10 fest, dass der Ausbruch der
COVID-19-Pandemie eine deutliche Verdnderung herbeigefiihrt hat. Seine Eindriicke zu

den Entwicklungen schilderte Interviewpartner 3 wie im Folgenden:

“Die Anzahl der Zugverbindungen stieg von 2014 bis 2019 auf 30 Verbindungen die
Woche. 2019, kurz vor Ausbruch der Corona-Krise waren es eben 30 Zugverbindungen.
(...) Dann kam die Corona-Krise und die Herausforderung im Logistikbereich in der
Corona-Krise waren eben geschlossene Tiefseehédfen in China. Wenn da mal ein Corona-
Fall war, dann wurde der Hafen eben dicht gemacht. Dadurch extreme Stérungen in den
Lieferketten. (...). Also die gestorten Lieferketten bei der Seefracht fiihrten eben dazu,
dass die Unternehmen noch mehr auf die Schiene gesetzt hatten und das bedeutete ab
2020 bis zu 60 Verbindungen die Woche. Das ist so das Maximum, was wir eben hier

erreicht haben.” (Interview 3, S. 2)

Die dargelegte Aussage veranschaulicht die signifikanten Auswirkungen der
COVID-19-Pandemie auf den Logistikverkehr. Aufgrund der Tatsache, dass die grofiten
Containerhédfen der Welt sich in chinesischen Stidten befinden, fiihrten die von China
implementierten restriktiven Maflnahmen zur Einddmmung des Virus zu Verzogerungen
bei der Abfertigung und Stérungen in den internationalen Lieferketten. Die Container-
Knappheit bei gleichzeitig steigender Nachfrage nach bestimmten Giitern fiihrte laut den
Experten zu einem rapiden Anstieg der Seefrachtpreise, was eine Verlagerung der
Transporte auf Landverbindungen zur Folge hatte.

Die wachsende Tendenz zum Landverkehr ist jedoch nicht allein auf die Pandemie
zurlickzufiihren. Laut Interviewpartner 10 ist die Effizienz des Seehandels durch eine
Vielzahl von Ereignissen, die sich in jlingster Zeit ereignet haben, in Frage gestellt
worden. Hierzu gab der Experte Beispiele wie den Vorfall am Suezkanal, bei dem eines
der grofiten Transportschiffe der Welt “Ever Given” den gesamten Verkehr tagelang
blockierte. Dariiber hinaus gidbe es sicherheitspolitische Griinde wie die Operationen
durch Huthi-Milizen von Jemen im Roten Meer oder auch 6kologische Griinde, wie der
sinkende Wasserstand im Panamakanal.

Obwohl gestorte Lieferketten die Unternehmen dazu veranlasst haben, vermehrt
auf die Schiene zu setzen, gilt die Seefracht weiterhin als einer der wichtigsten

internationalen Transportwege. Interviewpartner 4 hob hervor, dass bislang keine
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addquate Alternative zum Seeweg entwickelt werden konnte: “Wie ich bereits sagte, ist
der Seeweg die beste Alternative, die Sie im Welthandel nutzen konnen.” (Interview 4,
S. 2, Original im Anhang) Entscheidend fiir die Nutzung des Seeverkehrs sei vor allem
die Tatsache, dass die groBten und wichtigsten Produktionszentren der Welt wie China,
Japan und Siidkorea, auch bezeichnet als “Manufacturing Countries”, auf Energieimporte
angewiesen sind. Die erforderlichen Rohstoffe, wie beispielsweise Erdol und Erdgas aus
den Golfstaaten, sollen am effizientesten auf dem Seeweg transportiert werden konnen.
Aus diesem Grund soll die Volksrepublik eine wichtige Aufgabe darin sehen, seine
maritime Prdsenz im Rahmen der BRI durch gezielte Investitionen zu stédrken.
Interviewpartner 4 wies jedoch darauf hin, dass Chinas Anteil an der Entwicklung des

Seeverkehrs gegenwirtig begrenzt ist:

“Denn es gibt bereits eine maritime Seidenstralle, d.h. eine Seeroute, auf der Handel
betrieben wird, die ihren Ursprung in der Provinz Guangzhou hat, einem der grof3en
chinesischen Héfen wie Kanton. Es gab bereits eine Route vom Siidchinesischen Meer,
der die Container bereits folgten, zum Indischen Ozean durch die Strale von Malakka
und vom Indischen Ozean nach Europa durch den Suezkanal. Dies war bereits eine Route,
iiber die fast 70 Prozent des Welthandels abgewickelt wurden.” (Interview 4, S. 1,
Original im Anhang)

Die wichtigsten Transportrouten auf dem Seeweg waren nach Aussage des
Experten also bereits vor der BRI gegeben. Die Interviewpartner 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9 und
11 betonten jedoch, dass China im Rahmen der Initiative erhebliche Summen in eine
Vielzahl strategisch bedeutsamer Hafen weltweit investiert hat, darunter in den Hafen von
Gwadar in Pakistan, den Hafen von Hambantota in Sri Lanka sowie in die wichtigen
Héfen Europas. Als Beispiel fiir Europa wurde von den Interviewpartnern 1, 4, 5, 7 und
9 der griechische Mittelmeerhafen Pirdus angefiihrt, in dessen Ausbau die chinesische
Staatsreederei COSCO massiv investierte und dem mittlerweile eine grofle logistische
Bedeutung beigemessen wird.

Bei der Beschreibung der maritimen Transportverbindungen wurde von den
Interviewpartnern 7, 10 und 11 auf die “Polare Seidenstra3e” verwiesen, die bereits in
Kapitel 2.4. dieser Arbeit thematisiert wurde. China ist im Rahmen der BRI daran
interessiert, die Arktis kiinftig als Transitweg fiir Handelsschiffe zu nutzen. Obwohl die

Kalte in der Region ein zentrales Problem darstellt, kann sie im Sommer die Transportzeit
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erheblich verkiirzen und bei Engpéssen sowie Blockierungen der aktuell meistbefahrenen
Seewege eine alternative Route fiir den Handelsverkehr darstellen. Interviewpartner 10
nannte als Beispiel die Verkiirzung der Schiffszeit vom Hafen Gwadar nach Hongkong
um einige Tage. Ein wesentliches Ereignis, das in Bezug zur Polaren Seidenstraf3e steht,
ereignete sich noch wihrend der Durchfiihrung der letzten Interviews. Das tiirkische
Parlament stimmte offiziell dem NATO-Beitritt Schwedens zu. Die Interviewpartner 10
und 11 sprachen dieses Ereignis explizit an und deuteten darauf hin, dass diese
Zustimmung von entscheidender Bedeutung fiir die zukiinftige Entwicklung in dieser
Region sei. So haben die USA mit dem Beitritt Schwedens in die NATO ihren Einfluss
tiber die arktischen Seewege verstirken konnen. AbschlieBend wies Interviewpartner 10

auf die dort bestehende Rechtslage hin:

“Was wir heute als Arktis bezeichnen, ist ein Meer und kein Stiick Land. Es gelten die
Regeln des UNCLOS und sie verlauft durch die Beringstra3e. Russland ist hier und alle
anderen Lander sind NATO-Lénder, nimlich Gronland, Danemark, Norwegen, Kanada,
die Vereinigten Staaten von Amerika, auch Alaska. Sie alle sind NATO-Lénder und
insbesondere die Beringstral3e, die auf dieser Strae durchquert wird, ist ein Ort, der im
Winter gefrieren kann, ein Ort, an dem sich eine Eismasse zwischen Alaska und Russland
bilden kann. Dies ist ein sehr strategischer Kreuzungspunkt, d.h. ein Engpass, den wir im
Englischen “Checkpoint” nennen, und ein Engpass zwischen zwei Superméchten, so dass
die strategischen Spannungen, die dort auftreten konnten, nicht einmal erwéhnt werden.”

(Interview 10, S. 3, Original im Anhang)

5.1.2. Die Landverbindungen der “Belt and Road Initiative”

Auch wenn die Landverbindungen gegenwirtig keinen vollstindigen Ersatz fiir
den Seeverkehr darstellen, besitzen sie aufgrund der bereits beschriebenen Griinde fiir
den Warentransport eine entscheidende Rolle. Laut Interviewpartner 8 werden die
Landverbindungen vor allem von Branchen wie der Automobil- und Elektronikindustrie
genutzt, die Produkte mit hohem Mehrwert transportieren und dafiir hohere
Transportkosten in Kauf nehmen. Eine dieser Verbindungen ist der nérdliche Korridor,
der von China aus iiber die Transsibirische Eisenbahn durch Russland nach Europa fiihrt.
Wihrend bis vor kurzem ein grofler Teil der Transporte iiber diese Route abgewickelt

wurde, konnten die Interviewpartner 1, 3, 9 und 11 beobachten, dass seit dem Krieg in
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der Ukraine und den darauf folgenden Sanktionen des Westens gegen Russland das
Transportvolumen deutlich abgenommen hat. Der Grund hierfiir liege vor allem darin,
dass die europdischen bzw. amerikanischen Unternehmen, die bisher die Transporte {iber
diesen Korridor versichert bzw. finanziert hatten, kaum mehr bereit waren, entsprechende
Versicherungspolicen abzuschlieBen. An dieser Stelle wurde von den Interviewpartnern

4 und 10 auf die spezifischen Eigenschaften des nordlichen Korridors hingewiesen:

“Eine davon ist eine Strecke von China nach Europa iiber Russland und Weifrussland,
die die Transsibirische Eisenbahn Russlands nutzt. Kasachstan, Russland, Weifirussland,
sie nannten ihn den ndrdlichen Korridor. Derzeit wird ein grofler Teil des Verkehrs von
hier aus abgewickelt. Aber natiirlich ist diese Strecke mit ernsthaften Nachteilen behaftet,
da es sich um eine Steppenstrafie handelt. Aufgrund der natiirlichen Gegebenheiten ist
hier fast 6 Monate lang kein intensiver Verkehr moglich. In dieser Hinsicht war es bei
dieser Initiative wichtig, Alternativen zu schaffen.” (Interview 4, S. 1, Original im

Anhang)

Der nordliche Korridor iiber Russland ist demnach von vornherein mit gewissen
Nachteilen behaftet. Da es sich um eine Steppenroute handelt, erschweren die natiirlichen
Umsténde, wie beispielsweise die niedrigen Temperaturen, den Transport bestimmter
Giiter erheblich. Es kann somit festgehalten werden, dass die Suche nach einer
zuverldssigen Alternative schon vor dem Krieg in der Ukraine gegeben war, allerdings
dieser Prozess durch den russisch-ukrainischen Krieg beschleunigt wurde.

Die sich aus den dargestellten Entwicklungen ergebenden Folgerungen fiihrten zu
der Frage, ob der “Mittlere Korridor” iiber Kasachstan, Aserbaidschan, Georgien und die
Tiirkei langfristig eine Alternative zu dem nordlichen Korridor {iber Russland darstellen
konnte. Die Experten wurden in den Interviews explizit hierzu befragt. Der

Interviewpartner 3 beschrieb seine Eindriicke zu dieser Thematik wie folgt:

“Bisher hat sich nicht gezeigt, dass das wirklich eine Alternative darstellt. Zum einen aus
zeitlichen Griinden. Ich hatte gerade gesagt, von Duisburg nach China iiber die nérdliche
Route sind 10-12 Tage. Die siidliche Route sind 30 Tage. Sie hdngt an vielen
Unwigbarkeiten ab. Sie miissen iiber das Kaspische Meer beispielsweise, sie miissen {iber
den ganzen Balkan bis am Bosporus vorbei, das frisst Zeit, das treibt den Preis auch nach
oben, das ist wesentlich teurer. Und ich kenne jetzt nicht die genauen Zahlen, aber im

letzten Jahr gab es dann 2-3 Verbindungen die Woche iiber die Strecke. Und wir glauben
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nicht, dass das eine Alternative darstellt. Das lohnt sich einfach nicht. Das konnte sich
entwickeln. Ich meine, friiher hat es auch ldnger gedauert, von Duisburg nach China
auszufahren. Wenn eine Strecke oft [unv.] wird, dann &ndern sich die Abldufe, dann
werden sie effizienter. Das kann sein, dass es in der Zukunft eine Mdglichkeit ist, aber
ich sehe das zurzeit nicht als Alternative an. Dann setzen Firmen doch eher auf
Seefracht.” (Interview 3, S. 2)

Die iibrigen 10 Befragten gaben relativ dhnliche Antworten. Zwar habe die
Pandemie und der Ausbruch des Konflikts in der Ukraine zu einem Anstieg des
Verkehrsvolumens gefiihrt, allerdings sei der Mittlere Korridor mit erheblichen
Infrastrukturdefiziten und Kapazititsengpdssen verbunden. Die Lénder entlang des
Korridors, darunter die Tirkei, Kasachstan und Aserbaidschan, miissen noch grof3e
Summen in den Infrastrukturausbau investieren. China habe zwar bisher einige Projekte
in dieser Region unterstiitzt und in die Héifen investiert, allerdings seien diese nicht
ausreichend. Interviewpartner 4  merkte an, dass beispielsweise die
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Edirne-Kars nicht fertiggestellt werden konnte.
Die Finanzierung sollte urspriinglich durch China erfolgen, aber weder die China
Eximbank noch andere chinesische Fonds leisteten finanzielle Unterstiitzung.
Interviewpartner 4 kritisierte zudem, dass die Eisenbahnstrecke Baku-Tiflis-Kars zwar
heute als “Vorzeigeprojekt” im Mittleren Korridor als Bestandteil der BRI angesehen
wird, aber auch hier von chinesischer Seite keine finanziellen Mittel fiir die Fertigstellung
des Projektes bereitgestellt wurden. Da Georgien und die Tiirkei iiber die erforderlichen
Finanzmittel nicht verfiigten, erstreckte sich die Fertigstellung iiber einen ldngeren
Zeitraum und konnte erst 2017 in Betrieb genommen werden.

Neben den bestehenden Infrastrukturdefiziten, die mit finanziellen
Herausforderungen einhergehen, wurde von den Interviewpartnern 3, 8 und 10 das
Kaspische Meer als ein zusétzlicher Nachteil des Mittleren Korridors identifiziert. Da der
Seeweg keinen Transitverkehr zulédsst, miissen die Giiter mehrfach umgeladen werden,
was laut Experten zusitzliche Kosten und einen erhohten Zeitaufwand verursacht.

Die Meinungen dariiber, welche Route nun fiir den Handelsverkehr am
geeignetsten ist, gingen auseinander. Die Interviewpartner 3 und 8 waren der Meinung,
dass der nordliche Korridor iiber Russland im Vergleich zum Mittleren Korridor deutlich

schneller ist, weniger Lander passiert und daher mit weniger Zollabfertigungen sowie
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geringeren Transaktionskosten verbunden ist. Die Interviewpartner 6, 9 und 11 hingegen
bewerteten aufgrund aktueller geopolitischer Konflikte den Mittleren Korridor als die
bessere Alternative. Allerdings seien hier, wie bereits dargelegt, entsprechende

Investitionen unumgénglich:

“Die Probleme, die in Russland, im Norden und wie Sie erwidhnten, in Israel, Paldstina
und im Jemen im Nahen Osten auftreten, stellen den Mittleren Girtel als den
umsetzbarsten, zuverlédssigsten und stabilsten Giirtel heraus.” (Interview 6, S. 1, Original

im Anhang)

Die Interviewpartner 4, 5 und 10 distanzieren sich von der Diskussion iiber
Alternativen und betonten, dass derzeit alle Korridore mit gewissen Problemen
verbunden sind und daher kiinftig eine Anndherung zwischen den Akteuren stattfinden

sollte:

“Mit anderen Worten, es handelt sich nicht um ein Problem Chinas, der EU oder der
USA. Politische Instabilitit in der Region oder in den Léndern der Region, wirtschaftliche
Probleme, all das wird sich immer auf die Sicherheit dieser Routen auswirken, ganz
gleich, welche alternative Rolle oder welchen Weg man vorschlédgt.” (Interview 4, S. 3,

Original im Anhang)

Es ldsst sich somit feststellen, dass es keine eindeutige Losung bzw. Antwort
darauf gibt, was die optimale Route betrifft. Zwar kénnen Aussagen iiber die Vor- und
Nachteile der verschiedenen Korridore getroffen werden, aber ob beispielsweise die
Investitionen an den notwendigen Stellen erfolgen oder die Stabilitdt bzw. Instabilitét in
einer bestimmten Region von Dauer sein wird, bleibt ungewiss. Die Handelsrouten
unterliegen somit einem stetigen Wandel durch nationale und internationale Ereignisse,
die eine kontinuierliche Anpassung erfordern. Der Aufruf der Interviewpartner 4, 5 und
10 zur Zusammenarbeit zwischen den Akteuren fiir eine sichere und effiziente Zukunft
des Handelsverkehrs ist zwar ein anzustrebender Losungsansatz, jedoch angesichts der

gegenwartigen geopolitischen Spannungen schwer umsetzbar.
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5.1.3.  Die Rolle der Tiirkei als Transitland im Rahmen der “Belt

and Road Initiative”

Es hat sich gezeigt, dass der Mittlere Korridor iiber Kasachstan, Aserbaidschan,
Georgien und die Tiirkei bisher von China nicht vollstindig in die BRI integriert wurde.
Wie in Kapitel 5.1.2. festgestellt, sind aus Sicht der Experten die notwendigen
Investitionen zur Beseitigung der infrastrukturellen Defizite und Engpésse nicht in
ausreichendem Male erfolgt. Der Interviewpartner 10 bezeichnete diesen Zustand der
Tirkei als “semi-engaged”. Ein interessanter Beitrag hierzu kam von dem
Interviewpartner 9, der iiber seine Reise nach China und Eindriicke vor Ort berichtete.
Auf meine Frage, ob der Mittlere Korridor eine Alternative fiir den Handel zwischen

China und Europa darstellen konnte, gab er folgende Antwort:

“Wir sind auf Einladung der chinesischen Regierung nach Urumgqi gereist. In Urumgqi
beginnt, wie Sie wissen, die Belt and Road Initiative von Xi'an aus. Und in Urumgi gibt
es ein groBBes Logistikzentrum. Von diesem Logistikzentrum aus 6ffnet sich die Route
nach ganz Zentralasien und von dort aus nach Europa. Auf den dortigen Karten, die die
Belt and Road Initiative darstellten, war eine Route eingezeichnet, die ungefihr so
aussah: Die Strecke, die durch Zentralasien fiihrt, verlduft ein wenig weiter abwiérts,
kommt aus Israel, fithrt von Israel aus durch das obere Syrien und durchquert das Gebiet
der Tiirkei. (...), wir kennen die Kars-Baku-Linie, aber die Karten dort stellen es etwas
anders dar und zeigen, dass es sehr wichtige Routen gibt, die durch die Tiirkei fithren.”

(Interview 9, S. 1-2, Original im Anhang)

Der Grund fiir die mangelnden Investitionen in den Mittleren Korridor kdnnte
nach dieser Aussage der Plan Chinas fiir eine alternative Route sein, die China iiber Israel
und die Tiirkei mit Europa verbinden soll. Noch vor der Eskalation des Konflikts
zwischen Israel und Paldstina wurden von der Tiirkei sowie den arabischen Léndern der
Region Schritte zur Normalisierung der Beziehungen zu Israel unternommen, siehe
IMEC-Korridor. Mit dem Vorgehen Israels in Paléstina hat die Tiirkei jedoch eine klare
Position gegen die israclische Politik bezogen, was eine Herausforderung fiir die
Realisierung einer gemeinsamen Handelsroute im Rahmen der BRI darstellt. In
Anbetracht der gegenwirtigen Entwicklungen in der Region erscheint der Mittlere

Korridor daher die plausiblere Alternative zu sein.
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Ein wichtiger Ansatz in Bezug auf die Zusammenarbeit zwischen China und der
Tiirkei im Rahmen der BRI wurde von Interviewpartner 2 angesprochen. Der Grund fiir
die mangelnde Integration des Mittleren Korridors in die BRI sei auf die politische
Volatilitdt in der Tiirkei zurlickzufiihren. Die jetztige AKP-Regierung in der Tiirkei habe
bisher eine pragmatische Haltung eingenommen, um die Kooperation mit der
Volksrepublik zu fordern und chinesische Investitionen anzuziehen. Doch die Tatsache,
dass es in der Tiirkei Gruppen gibt, die sich mit den Uiguren solidarisieren, sollen die
oppositionellen Parteien dazu veranlassen, insbesondere in Wahlperioden populistische
Diskurse zu fiihren, die die Antipathie gegeniiber China zeitweise verstirken. Auch wenn
eine derartige Wende gegen die Volksrepublik in der jetzigen AuBenpolitik nicht zu
erwarten ist, konnte ein Regierungswechsel etwa in den kommenden fiinf Jahren, die
Zustinde rapide verdndern. Nach Interviewpartner 6 sei daher die Schaffung eines
Korridors im Rahmen einer Partnerschaft zwischen der Tiirkei und China fiir beide Seiten
keine sehr stabile und langfristige Strategie, weshalb China in Bezug auf die
Zusammenarbeit mit der Tiirkei vorsichtig agieren und sich stets Alternativen offen

halten wiirde.

5.2. DIE BEDEUTUNG DER “BELT AND ROAD INITIATIVE” FUR
DEN EUROPAISCHEN AUSSENHANDEL MIT CHINA

5.2.1. Die Neubewertung der China-Strategie in Europa

Die “Belt and Road Initiative” (BRI) hat seit ihrer Griindung weltweit
unterschiedliche Reaktionen hervorgerufen. Die USA standen der Initiative von Anfang
an kritisch und distanziert gegeniiber und erwarteten von den europidischen Landern eine
dhnliche Haltung, da sie die BRI als machtpolitisches Instrument der Volksrepublik China
einstuften. Entgegen den Erwartungen sind Teile Europas mit deutlich weniger
Vorbehalten an die Zusammenarbeit mit China im Rahmen der BRI herangegangen und
haben offen ihr Interesse an den Projekten bekundet, was insbesondere im Rahmen der
16+1 zum Ausdruck kam. Innerhalb der EU traten unterschiedliche Auffassungen
hinsichtlich der Bewertung Chinas und seiner Belt and Road Initiative hervor. Nach

Ansicht des Interviewpartners 5 ist dies keine neue Herausforderung:
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“Italien verldsst die Belt and Road. Litauen will VergeltungsmaBBnahmen gegen China
ergreifen. Deutschland verhlt sich nicht so. Das ist seit langem ein Strukturmerkmal der
EU. Also, wir sehen das im ersten Golfkrieg, wir sehen das auch im zweiten Golfkrieg.
Wir sehen das bei allen wichtigen internationalen Spannungen. Das einzige Ereignis, die
einzige wichtige Entwicklung, bei der wir das nicht gesehen haben, war Putins
Fehleinschitzung: Er hat nicht damit gerechnet, dass Europa so einfach eine einheitliche
Stimme erheben und mit Amerika im Ukraine-Krieg reibungslos kooperieren konnte.
Aber wenn wir den russisch-ukrainischen Krieg beiseite lassen, ist die EU bereits eine

solche Struktur.” (Interview 5, S. 5, Original im Anhang)

Somit steht fest, dass die EU-Mitgliedstaaten, wie in vielen anderen Fragen auch,
in der Zusammenarbeit mit China lange Zeit unterschiedliche Positionen vertraten. Die
Interviewpartner 3, 5, 9 und 10 bestitigten allerdings die im theoretischen Teil der Arbeit
beschriebene Ansicht, dass dies sich mit dem globalen Ausbruch von COVID-19 deutlich
zu dndern begann. Infolge der Pandemie sowie Chinas restriktiver Mallnahmen zur
Einddmmung des Virus kam es zu Einschrinkungen und Verzogerungen bei den
Wertschopfungsketten, die zu globalen Engpéssen fithrten und die Wirtschaftstitigkeit
massiv beeintrachtigten. Die europédischen Lander wurden sich der Tatsache bewusst,
dass ihre Wirtschaft in hohem Maf3e von China abhéngig ist und daher ein autonomer und
widerstandsfahiger Ablauf hergestellt werden muss. Die Interviewpartner 8 und 5
erginzten an dieser Stelle, dass die Forderung der EU nach mehr Autonomie in strategisch

wichtigen Bereichen durch den Angriff Russlands auf die Ukraine verstirkt wurde:

“Dartiber hinaus glaube ich, dass Chinas Haltung bei dieser Invasion in der Ukraine diese
Lénder noch ein wenig weiter von China weggetrieben hat. Es hat sie an noch etwas
anderes erinnert, ndmlich dass es geopolitisch gewisse Grenzen gibt. Auch die
Entwicklung von Beziehungen zu China scheint gewisse Grenzen zu haben. So scheint

es mir zumindest.” (Interview 8, S. 3, Original im Anhang)

Das Engagement Chinas im Rahmen der BRI stief infolge dieser Ereignisse in
weiten Teilen Europas auf grofles Misstrauen, so auch in den mittel- und osteuropdischen
Staaten, die bisher eine Kooperation mit China begriiit hatten. Die Frage nach den
sicherheitspolitischen Auswirkungen der Initiative erfuhr im 6ffentlichen Diskurs eine
verstiarkte Aufmerksamkeit. Auf dem 3. BRI-Forum soll dieser Richtungswechsel in

Europa deutlich sichtbar geworden sein, so die Interviewpartner 1 und 4:
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“Und die Teilnehmerliste am Forum in Peking vor 2 Wochen hat auch deutlich gemacht,
dass die europdische Repriasentanz mit Ausnahme von Président Vuci¢ aus Serbien und
Premierminister Orban aus Ungarn, kein hochrangiger Prisident oder Premierminister
oder Kanzler in dem Sinne aus Europa beziehungsweise der Européischen Union vor Ort
war. Das heil3t, hier zeigt sich auch eine gewisse Distanzierung und auf der anderen Seite

eine inhaltliche und geografische Fokussierung, die sich verlagert.” (Interview 1, S. 1)

Ein weiteres bedeutsames Ereignis, welches als deutliches Zeichen fiir eine
Neuausrichtung in der China-Strategie gewertet werden kann, ist der Austritt Italiens aus
der BRI. Die teilnehmenden Experten wurden zu diesem Thema befragt, noch bevor die
Entscheidung Italiens endgiiltig feststand. Der erste Interviewpartner duBerte sich dazu

wie folgt:

“Diese Auseinandersetzung, ob denn jetzt Italien offiziell aus der Neuen Seidenstrafie
aussteigt, diskutieren wir seit iiber einem Jahr und die Unterschrift sehe ich bisher immer
noch nicht auf dem Austrittsschreiben, das Premierministerin Meloni vorgelegt haben
wiirde. Das deutet darauf hin, wie schwierig, wie komplex es ist und wie risikobehaftet,
denn die italienische Regierung muss beriicksichtigen, dass es dann von chinesischer
Seite gegebenenfalls Konsequenzen gibt. Das hat ein Land wie Litauen zum Beispiel bei

der Eroffnung einer Reprisentanz von Taipeh in Litauen selber erlebt.” (Interview 1, S.
3)

Der Experte bewertete einen moglichen Austritt Italiens deutlich kritisch und wies
auf die moglichen Konsequenzen seitens China hin. Auch Interviewpartner 2 merkte an,
dass ein solcher Austritt zwar bereits seit einiger Zeit diskutiert wird, jedoch nach seiner
Einschitzung eher unwahrscheinlich sei. Dies begriindete er damit, dass die seit
Jahrzehnten bestehenden chinesisch-italienischen Handels- und Wirtschaftsbeziehungen
im Falle einer solchen Entscheidung einen Riickgang erleiden wiirden. Anhand dieser
Aussagen wird deutlich, dass eine gewisse Unsicherheit iiber die Konsequenzen einer
solchen Entscheidung besteht, da bis zu diesem Zeitpunkt noch kein EU-Mitgliedstaat
einen derartigen Schritt gegen die BRI unternommen hatte. Die Experten betonten daher,
dass statt Austritt und Distanzierung mehr Gleichgewicht und Kooperation in den
bilateralen Beziehungen angestrebt werden sollte.

In Kapitel 4.2. wurde bereits erwihnt, dass die Interviews iiber einen Zeitraum

von ca. 6 Monaten durchgefiihrt wurden. Erst im weiteren Verlauf der Datenerhebung
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wurde der Austritt Italiens aus der BRI offiziell bekannt. Interviewpartner 8 dullerte
diesbeziiglich: “Dies sind meines Erachtens Anzeichen fiir einen Wendepunkt.”
(Interview 8, S. 2, Original im Anhang). Im Gegensatz zu den ersten beiden
Interviewpartnern zeigte sich keiner der Experten skeptisch hinsichtlich moglicher
Konsequenzen seitens der VR China. Interviewpartner 9 und 11 waren der Uberzeugung,
dass die Entscheidung Italiens zum Teil auch auf den amerikanischen Einfluss bzw.
“Druck” zuriickzufiihren sei. Sie vermuteten daher, dass es sich nicht, wie von der
italienischen Regierung behauptet, um wirtschaftliche Griinde, sondern eher um
politische Motive handeln wiirde. Interviewpartner 4 und 8 dagegen begriindeten diese
Entscheidung eher wirtschaftlich, da die Teilnahme an der BRI fiir Italien und andere
europdische Lénder keine 6konomischen Vorteile gebracht hétte.

Die Interviewpartner 5, 6, 7, 8 und 10 gaben an, dass die Neuausrichtung der
europdischen China-Strategie auch auf den wachsenden Rechtspopulismus in einigen
Teilen der EU zuriickgefiihrt werden kann. Die Experten beobachteten eine Zunahme von
wirtschaftlichem Nationalismus und protektionistischen MaBnahmen in der européischen
Handelspolitik, die sich heute im Kontext der européisch-chinesischen
Handelsbeziechungen an der Erhebung von zusétzlichen Zollen, der strengeren
Investitionskontrollen und weiteren Beschrankungen 1im bilateralen Handel
wiederspiegeln. Insbesondere die Elektroautoindustrie sei derzeit ein Sektor, in dem die
EU begonnen hitte, aktiv gegen chinesische Hersteller vorzugehen, um ihre eigenen
Hersteller zu schiitzen. So wies Interviewpartner 8 darauf hin, dass europdische Hersteller
aus anderen Sektoren heute bereits gewisse Schwierigkeiten haben, mit den Produkten
aus China im Wettbewerb zu bleiben.

5.2.2.  Decoupling oder De-risking? Die Debatte um das
Handelsbilanzdefizit der EU mit China

Die zunehmende Sensibilitit innerhalb der EU gegeniiber den chinesischen
Investitionen in den strategisch wichtigen Bereichen wie die kritische Infrastruktur und
Schliisseltechnologien, haben die Debatte um die Entkopplung und Risikominimierung
im europdischen Aullenhandel, auch bezeichnet als “Decoupling” und “De-risking”, in

den Mittelpunkt geriickt. So ist auch der Austritt Italiens aus der BRI als Teil dieses
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Trends zu interpretieren, da das Land ihre Entscheidung mit dem wachsenden
Ungleichgewicht in den Handels- und Wirtschaftsbeziehungen sowie der mangelnden
wirtschaftlichen Vorteile im Rahmen der BRI begriindete. Insbesondere die mediale
Offentlichkeit begann sich kritischer mit der chinesischen Initiative auseinanderzusetzen
und dadurch eine breite Offentlichkeit in Europa zu mobilisieren. Interviewpartner 1

beschrieb seine Eindriicke iiber die Entwicklung in der Offentlichkeit wie im Folgenden:

“Ich glaube, das hat auch etwas damit zu tun, dass es eine wachsende und das ist zu
begriiBlen, kritische Offentlichkeit gibt, die nachfragt, die nachbohrt, die auch bereit ist
durch investigativen Journalismus iiber chinesische Beziehungen, Bedingungen,
Kooperationsformen nachzuforschen und dabei eine kritische Offentlichkeit herzustellen,
das ist in hohem MaBle willkommen. Das mag die allermeisten Entscheidungstriger in
Peking nicht erfreuen, aber einer solchen Diskussion muss man sich stellen, das ist zu

begriilen.” (Interview 1, S. 3)

Die Experten wurden im Interview explizit zur aktuellen Thematik befragt, also
inwiefern die BRI das Handelsbilanzdefizit zwischen China und den européischen
Liandern beeinflusst hat und welche Entwicklungen sie zukiinftig diesbeziiglich erwarten.
Die Ansicht, dass sich die wirtschaftliche Abhéngigkeit mit China im Laufe der Zeit
verstérkt hitte, wurde von allen Experten bestitigt. Allerdings waren die Interviewpartner
7,9 und 10 der Meinung, dass diese Interdependenz vom Westen selbst verursacht wurde
und daher kein unerwartetes Ergebnis ist. Europdische Unternehmen haben bereits vor
Jahrzehnten begonnen in China hohe Investitionen zu titigen, um von den giinstigen
Produktionskosten vor Ort zu profitieren. So haben laut Interviewpartner 2 Italien und
Frankreich seit etwa Beginn der 80-er Jahre strategische Beziehungen zu China im
Bereich “Science, Technology and Innovation” aufgebaut, wobei gegenseitige
Investitionen insbesondere im Bereich Startups und Venture Capital getdtigt wurden. So
kann man sagen, dass China auf die wachsende Nachfrage aus dem Westen reagiert, mehr
produziert und entsprechend um ein Vielfaches exportiert hat.

Als Ergebnis dieser langjdhrigen Entwicklung zwischen der Volksrepublik und
den européischen Landern, ist China zu einer der wichtigsten Import- und Exportpartner
der EU geworden. Wie bereits in Kapitel 3.1. dargelegt, hat sich in Konsequenz dessen
auch das Handelsbilanzdefizit sukzessive verscharft. In Bezug auf den Beitrag der BRI

zu dieser Entwicklung duflerten die Interviewpartner 3, 5 und 8 die Ansicht, dass sich der
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Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der BRI positiv auf das Handelsvolumen
zwischen China und Europa ausgewirkt hat. Interviewpartner 8 stellte zudem fest, dass
europdische Unternehmen in einigen Sektoren ihre Exporte nach China deutlich steigern
konnten, etwa bei Luxusgiitern, Weinbauerzeugnissen und Autoersatzteilen.stNeben der
sektoralen Ebene sollen auch auf lokaler Ebene chinesische Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur den europidischen Stidten wie Duisburg und Lodz eine neue
Dynamik verliehen haben. Allerdings habe die BRI auch umgekehrt den Zugang Chinas
zum europdischen Markt erleichtert. Durch strategische Investitionen in die
Logisitikinfrastruktur wie in die Héfen von Marseille, Algeciras und Pirdus und die
Ubernahme wichtiger Unternehmen sei es China gelungen, die logistischen Abliufe zu
vereinfachen und seine Giiter in grofleren Mengen, schneller und sicherer zu
transportieren. Interviewpartner 8 wies hierzu auf eine Statistik zum Schienenverkehr hin,
nach der die Ziige im untersuchten Zeitraum auf der Strecke von China nach Europa zu
80 bis 90 Prozent ausgelastet, auf der Riickfahrt jedoch nur zur Hélfte besetzt waren.

Interviewpartner 3 bestitigte die Aussage von Interviewpartner 8 aus eigener Erfahrung:

“Die vollen Ziige kamen eben hier an in Duisburg und recht leere Ziige gingen wieder
zuriick. Da war auf jeden Fall ein Ungleichgewicht eben. Meines Erachtens hat sich das
geklart, aber nicht vollstédndig. Also nach wie vor ist da ein leichtes Ungleichgewicht. Die
Ziige sind immer voller, wenn sie ankommen, und sie fahren nicht so voll wieder zuriick.
Das ist tatsdchlich eine Problematik, an die man aber in den letzten Jahren rangegangen
ist, wo einiges verbessert hat. Aber klar, wir haben natiirlich eine extremst
produktionsfreudige chinesische Wirtschaft, die sehr viel international absetzt und viele
Produkte werden hier eben dann entweder weiter behandelt oder direkt verkauft. Und wir
wissen ja selbst, dass iiberall, egal wo wir hingucken, sind chinesische Produkte drin und
da kommen eben sehr viele iiber die Schienenverbindungen nach Europa.” (Interview 3,

S.3)

Es ist daher wichtig darauf hinzuweisen, dass China nicht nur im Handel mit den
EU-Mitgliedstaaten, sondern weltweit mit wichtigen Handelspartnern im
Ungleichgewicht ist. So fiihrten die Interviewpartner 4 und 9 als Beispiel die Tiirkei auf,
deren groBter Aulenhandelspartner nicht mehr Deutschland sondern mittlerweile China
geworden ist. Innerhalb der vergangenen 5 Jahre habe sich die Tiirkei schrittweise vom

europdischen Markt entfernt. Wéahrend im AufBlenhandel mit Deutschland oder auch mit
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Russland die Ein- und Ausfuhren sich in Gleichgewicht hielten, soll der Handel mit China
zum Anstieg des Aullenhandelsdefizits gefiihrt und die wirtschaftliche Interdependenz
der Tiirkei gegeniiber China verstdrkt haben. Dieser Effekt der einseitigen Abhangigkeit
ist demzufolge in beinahe allen Landern zu beobachten, die intensiven Handel mit China
treiben und somit nicht allein auf die EU begrenzt.

In diesem Kontext sprachen die Interviewpartner 1 und 5 die ungleichen
Marktzugangschancen an. Wihrend laut den Experten die chinesischen Unternehmen
bisher einen einfachen Zugang zum europdischen Markt hatten, sehen sich europdische
Unternehmen hingegen aufgrund politischer und regulatorischer Barrieren mit

erschwerten Zugangsbedingungen zum chinesischen Markt konfrontiert:

“China ist allerdings im Gegenzug nicht bereit, und zwar seit Jahrzehnten nicht bereit,
gleiche Zugangschancen, das was im Englischen die sogenannten “Level Playing Fields”
betrifft, in China bereitzustellen. (...) Kein europdisches Unternechmen ist ein
Minderheitsaktiondr, geschweige denn ein Mehrheitsaktiondr an einem chinesischen
Hafen. Das heif3t, diese gleichen Zugangschancen, ob das nun im Bereich der Schifffahrt
ist, der Hafeninfrastruktur, Telekommunikation. Nehmen Sie das Beispiel (...) Huawei,
(...), wie dies in Europa mittlerweile in allen Landern breit aufgestellt ist. Etwas
Vergleichbares mit européischen Unternehmen Ericsson zum Beispiel oder Nokia gibt es

in China nicht.” (Interview 1, S. 4)

Die ungleichen Marktzugangschancen sind somit fiir einen Teil der
Handelsdefizite verantwortlich, die sich aus dem einseitigen und intensiven Kapitalfluss
von China in die EU ergeben. Wie in Kapitel 3.2. der Arbeit dargelegt, haben die EU und
China im Jahre 2020 eine Einigung iiber ein umfassendes Investitionsabkommen (CAI)
getroffen, dessen Ratifizierung bislang aussteht. Interviewpartner 5 merkte diesbeziiglich
an, dass die Umsetzung dieses Abkommens fiir beide Seiten erhebliche wirtschaftliche
Vorteile mit sich bringen wiirde und deshalb nicht weiter verschoben werden sollte.

Dariiber hinaus waren die Interviewpartner 2, 3 und 9 im Hinblick auf die
zukiinftige Entwicklung des Handelsdefizits zuversichtlich. Angesichts der aktuellen
Entwicklungen auf europédischer und chinesischer Seite sei im Laufe der Zeit mit einem
Ausgleich zu rechnen. Interviewpartner 9 erlduterte die Situation um China und dessen

neuen Kurs wie folgt:
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“Eigentlich ist China auch nicht mehr dafiir, die Fabrik der Welt zu sein. Denn auch seine
Bevolkerung altert. (...). Daher werden billige Arbeitskrifte nicht mehr vorhanden sein
wie frither. (...). China will nun qualitativ hochwertigere Produkte herstellen und
verkaufen. AuBerdem wird es etwas mehr fiir Energie, landwirtschaftliche Produktion
und Luxuskonsum in der iibrigen Welt ausgeben. Denn der neue Wirtschaftsplan ist auf
einen hoheren Konsum der Menschen im eigenen Land ausgerichtet. Natiirlich wird
dieser erhohte Konsum auch einen gewissen Luxuskonsum beinhalten. Daher wird sich

dieses Defizit von selbst ausgleichen.” (Interview 9, S. 5, Original im Anhang)

Die neue wirtschaftspolitische Ausrichtung Chinas wurde bereits in Kapitel 1.2.
ausfiihrlich dargestellt. Die Volksrepublik mochte nicht mehr alles glinstig produzieren
und exportieren, sondern sich eher auf die Entwicklung und Produktion hochwertiger
Produkte fokussieren. Beriicksichtigt man zudem, dass die aktuelle “De-risking-
Strategie” der EU sich angesichts der anhaltenden geopolitischen Spannungen fortsetzten
wird, ist ein Ausgleich der Handelsbilanz zwischen den beiden Akteuren nicht

ausgeschlossen.

5.2.3.  Der globale Technologie- und Innovationswettbewerb: China
und die EU

Die Interviewpartner 2, 5, 7 und 9 waren der Ansicht, dass die Griinde fiir die De-
Risking-Bestrebungen der europdischen Lénder gegeniiber China nicht auf die
Herausforderungen in den Handels- und Wirtschaftsbeziehungen zuriickzufiihren sind.
Diese Thematik sei nicht neu. Als sich jedoch das geopolitische Umfeld durch den
wachsenden Einfluss Chinas zu verdndern begann und die Volksrepublik bei Produkten
mit hoher Wertschopfung, insbesondere im Hochtechnologiesektor, in den Wettbewerb
eintrat, hitten die Spannungen zwischen den Akteuren deutlich zugenommen.
Interviewpartner 2 beschrieb die gegenwirtige Situation hinsichtlich der

Technologiefiihrerschaft wie folgt:

“Und in den letzten Jahren kann man eine Entwicklung beobachten, wo man sehen kann,
dass die Volksrepublik China immer stérker wird und einen immer grofleren Anteil des
weltweiten Datenverkehrs beginnt zu nutzen. (...). Man darf ja nicht vergessen, dass im

Hintergrund oder gar nicht mehr so im Hintergrund die wichtigsten Innovationsrdume der
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Welt, das heiBt, die Europdische Union, die Vereinigten Staaten und China, an
Quantencomputern arbeiten. Wir beobachten jetzt gerade die flichendeckende
Verwendung und den Einsatz von kiinstlicher Intelligenz. (...). Und in diesem
Wettbewerb der Wirtschaftsstandorte und Innovationsstandorte geht es um die
sogenannte “Quantum Supremacy”, also um die Frage, wer als erster diese Zielsetzung
erreicht, Quantencomputer wirklich einsatzfdhig zu machen und die auch dann
technologisch, wirtschaftlich und letztendlich auch militarisch nutzen zu konnen.”
(Interview 2, S. 3)

Anhand dieser Aussage kann festgehalten werden, dass heute im 21. Jahrhundert
nicht mehr allein die konventionellen Kriegsmethoden gelten, sondern ein Wettbewerb
stattfindet, bei dem es um technologischen Fortschritt geht. Staaten und nicht-staatliche
Akteure sind darum bemiiht, durch den Einsatz von technologischen Mitteln mehr
Kontrolle, Einfluss und Macht zu erlangen. Obwohl China geschichtlich betrachtet, wie
in der Beschreibung des Interviewpartners 8, sich den globalen Entwicklungen erst viel
spater angeschlossen hat und deshalb als "latecomer” bzw. "late developing state"
definiert werden kann, hat es innerhalb der vergangenen Jahrzente durch gezielte
politische Reformen und Programme die Welt, insbesondere im Bereich der
Hochtechnologie, eingeholt und sogar iiberholt. So merkte Interviewpartner 2 an, dass
sich die Volksrepublik mittlerweile auf die Produktion hochwertiger Technologien und
den Ausbau ihres digitalen Infrastrukturnetzes im Rahmen der DSR als Teilinitiative der

BRI konzentriert. Interviewpartner 2 setzte diesbeziiglich fort:

“Wenn sie an die letzten Entwicklungen denken, der “European Chips Act” und
beziehungsweise der “US Chips Act” und die europdischen entsprechenden Initiativen,
dann sieht man, dass es eine ganz hohe “awareness” gibt der westlichen Staaten vor allem
in Europa und den Vereinigten Staaten, dass es in diesem Wettlauf um die
Technologiefiihrerschaft enger geworden ist. Und die Reaktion darauf ist, dass man zum
Beispiel im Bereich der Hochtechnologie, Halbleitertechnologie sich jetzt bemiiht, die
chinesische Seite von den fortgeschrittensten Chiptechnologien abzuschneiden, um
dadurch den Wettbewerbsvorteil der westlichen Welt und der westlichen Wirtschaft und

natiirlich auch des westlichen Militars aufrechtzuerhalten.” (Interview 2, S. 1-2)

Die Interviewpartner 2, 5, 7, 9 und 10 waren sich dariiber einig, dass das

Bewusstsein in Europa iiber Chinas Fortschritte und zunehmende Dominanz im Bereich
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der Informationstechnologien dazu gefiihrt hat, dass China seit einigen Jahren von der
EU offiziell als “systemischer Rivale” eingestuft wird. Die beiden Akteure sollen sich
nun in einem geostrategischen Wettbewerb befinden, in dessen Mittelpunkt die
Technologiefiihrerschaft steht. Interviewpartner 9 wies an dieser Stelle auf den
anhaltenden Konflikt um die Taiwan-Frage hin und stellte fest, dass das Interesse der
USA und der EU durchaus wirtschaftsstrategisch begriindet ist, da Taiwan gegenwiértig
einen Anteil von etwa 80 Prozent an der weltweiten Chipproduktion hélt. Zukiinftig seien

weitere Spannungen zu erwarten.

5.2.4.  Die Divergenz zwischen Wirtschaft und Politik in der

europiischen China-Strategie

Einige europdische Politiker &uBlern derzeit Offentlich ihr Bestreben, die
Abhingigkeiten gegeniiber der Volksrepublik China zu verringern. Die Interviewpartner
1,2,5,8,9 und 11 duBerten sich hinsichtlich der Erfolgsaussichten dieser Bestrebungen
eher skeptisch. Auch wenn in letzter Zeit von der Politik eine destruktive Haltung
gegeniiber China kommuniziert wird, seien die Akteure aus der Wirtschaft iiberwiegend

anderer Meinung. Der Interviewpartner 1 beschrieb diese “Divergenz” wie im Folgenden:

“Aber was ich beobachte, ist diese Divergenz, dass diese 6ffentliche Diskussion und auch
die politische Neubewertung nicht dazu fiihrt, dass die Handelsbeziehungen sich
verdndert haben im Sinne von, dass die Handelsvolumen abgenommen hétten. Wenn ich
mir zum Beispiel anschaue, es gibt ein Rekordhandelsvolumen zwischen China und
Deutschland im vergangenen Jahr und alles deutet darauf hin, dass es dieses Jahr sich
fortsetzen wird. Es gibt Rekordinvestitionen von deutschen Unternehmen in China,
insbesondere aus der Automobil- und chemischen Industrie in China. Und trotz dieser
politisch 6ffentlichen Diskussion haben diese Unternehmen in keiner Weise gezeigt, dass
sie bereit wiren, solche groflen Investitionen, die ja in die Milliardenhéhen gehen,

zuriickzunehmen oder zu iiberdenken.” (Interview 1, S. 3)

Regierungen und Unternehmen sind demnach zwei Hauptakteure in der
Wirtschaft, die unterschiedliche Interessen verfolgen. Wahrend Unternehmen als zentrale
Akteure der Wirtschaft langfristig planen und gewinnorientiert denken, konnen in der

Politik die Strategien sich kurzfristig dndern und auf Ereignisse vor allem durch
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kollektiven Druck emotionaler reagiert werden. So empfand der Interviewpartner 8 die
Reaktion der EU hinsichtlich der China-Thematik in letzter Zeit als “zu alarmistisch”.
Die Geschiftswelt ignoriere die Diskurse iiber ein mogliches "De-risking" und

“Decoupling” natiirlich nicht, aber handle entsprechend “objektiver” und “kontrollierter’:

“Und wenn wir uns die Unternehmen anschauen, ja, sie verringern ihre Abhédngigkeit von
China nach und nach. Einige von ihnen verlagern ihre Produktionsstétten nach Vietnam,
Indien und in andere Lénder und einige von ihnen versuchen, nach Markten zu suchen,
die eine Alternative zum chinesischen Markt darstellen kdnnten. Aber diese werden in
kleinen Schritten auf der Unternehmensebene umgesetzt. Sie sind viel weiter zuriick. Mit
anderen Worten: Im Gegensatz zum Alarmismus der Regierungen und Politiker sehen
wir in der Geschéftswelt viel kleinere und vorsichtigere Riickschritte.” (Interview 8, S. 5,

Original im Anhang)

Es ist anzunehmen, dass der Trend zum "De-risking" und “Decoupling”
angesichts der anhaltenden geopolitischen Spannungen sich fortsetzen und die
Dynamiken der europiisch-chinesischen Handels- und Wirtschaftsbeziehungen noch

weiter beeinflussen wird:

“Es scheint derzeit nicht moglich zu sein, die Beziehungen, die Wirtschaftsbeziechungen
und die Investitionsbeziehungen zwischen China und Europa so optimistisch zu
bewerten, wie es noch vor einigen Jahren der Fall war.” (Interview 5, S. 1, Original im

Anhang)

Obwohl von den Experten eine tendenziell negative Entwicklung erwartet wird,
scheint eine vollstdndige Abkopplung bzw. “Decoupling” zwischen den Akteuren weder
realistisch, noch von Vorteil fiir beide Seiten zu sein. Zur Wahrung der wirtschaftlichen
Interessen ist aufgrund der entstandenen Interdependenz eine Zusammenarbeit
erforderlich.  Selbst wenn die  europdisch-chinesischen  Handels-  und
Wirtschaftsbeziehungen aufgrund des 6ffentlichen und politischen Drucks an Intensitét
verlieren sollten, ist davon auszugehen, dass sie bis zu einem gewissen Grad weiter

bestehen werden.
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5.3. DIEROLLE DER “BELT AND ROAD INITIATIVE” IM
EUROPAISCHEN AUSSENHANDEL MIT DRITTSTAATEN

Die von China vorangetriebene “Belt and Road Initiative” (BRI) prisentiert sich
heute als Win-Win-Strategie, bei der sowohl China als auch die beteiligten Lander die
Moglichkeit finden sollen, in den sozialen, politischen und wirtschaftlichen Bereichen
miteinander zu kooperieren. Im Rahmen der Diskussionen iiber ein mdgliches
Decoupling und De-Risking war eines der Hauptargumente, dass die BRI keine Vorteile
fiir die Handels- und Wirtschaftsbeziehungen der europdischen Linder mit Drittstaaten
gebracht hatte. Die Experten wurden daher in den Interviews gebeten, die Rolle der BRI
fir die Entwicklung der europidischen Handelsbeziehungen mit Drittlindern zu
beschreiben. Dariiber hinaus sollten sie bewerten, inwieweit die BRI zur Diversifizierung
der Handelspartner und -mérkte der EU beitragen konnte. Interviewpartner 1 schilderte

seine Eindriicke vom Standort Deutschland wie folgt:

“(...) fiir uns als Standort hier ist die Seidenstrafle eben die direkte Verbindung nach
China. Die verbindet uns eben mit mehr als 20 Stidten in China und das beeinflusst den
Handel. Also die Ziige, die hier in Duisburg ankommen, die halten auf der Strecke
konkret zweimal. Die halten nidmlich an der russisch-chinesischen Grenze oder
chinesisch-kasachischen, weil da werden eben, da ist die Spurenbreite eine andere, da
miissen die Container auf andere Ziige. Und dasselbe Spielchen passiert eben an der EU-
AuBengrenze, ndmlich an der belarussisch-polnischen Grenze. Da miissen die dann
wieder umgespurt werden. So. Ansonsten fahren die eben durch. Das heif3t, es gibt keine
Punkte wo angehalten wird. Es gibt auch keine Kooperationen in den Léndern zwischen
China und Deutschland, mit denen wir jetzt kooperieren wiirden, weil es reiner Transit
eben ist. Das heif3t, fiir uns in Duisburg ist es kein Wirtschaftsraum, der alle Stadte oder

Regionen auf der Strecke vereint.” (Interview 3, S. 4)

Die BRI-Korridore fungieren demzufolge als reine Transitverbindungen fiir
Deutschland, die heute einen effizienten Transport gewihrleisten. Nach Interviewpartner
3,5, 7 und 8 ist es fiir europédische Lander wesentlich einfacher geworden, Waren und
Dienstleistungen in kiirzerer Zeit, sicherer und kostengiinstiger in entfernte Regionen zu
exportieren als noch vor etwa zehn Jahren. Wihrend in der Folge das Handelsvolumen

mit bestimmten Landern zugenommen hat, kann dies im Hinblick auf die Diversifizierung
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der Handelspartner nicht gesagt werden. So unterhélt laut Interviewpartner 5, die EU
Handelsbeziehungen zu etwa der gleichen Anzahl an Lindern wie vor Etablierung der
BRI.

Es erscheint erforderlich, an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass sich die
geopolitische Lage innerhalb der vergangenen Jahre in einem rapiden Tempo verdndert
hat. Auch wenn die EU bisher seine wirtschaftlichen Aktivititen fortsetzten konnte, stellt

Russland gegenwirtig eine Herausforderung dar:

“Die Europdische Union hat ein neues Problem. Vom Standpunkt der Europédischen
Union aus betrachtet. Die Européische Union hatte eigentlich begonnen, sich der Region
deutlich ndher zu kommen. Aber was ist das grofite Hindernis? Fiir die Européische
Union ist es die geografische Lage Russlands. Russland kénnte Europa daran hindern,
Zentralasien und den SeidenstraBengiirtel zu erreichen. Dies ist nicht neu, Russland hat
dies im Laufe der Geschichte immer wieder getan.” (Interview 7, S. 4, Original im

Anhang)

Die bilateralen Beziehungen zu den zentralasiatischen Léndern, wie Kasachstan
und Aserbaidschan, sind fiir die EU von gro3er Bedeutung, da diese iiber reiche Erdgas-
und Erddlvorkommen verfligen. Allerdings besitzen Russland und China einen

entscheidenden Einfluss in dieser Region. Interviewpartner 7 setzte diesbeziiglich fort:

“Wenn diese Entwicklungen sich zum Nachteil Europas gestalten sollten, wiirde dies eine
Schwichung und einen Verlust der wirtschaftlichen Macht Europas bedeuten. Deshalb
glaube ich, dass sie die Situation mit China sehr gut managen sollten.” (Interview 7, S. 8,

Original im Anhang)

China konnte insofern eine wichtige Rolle bei der Aufrechterhaltung der
europdischen Handelsbeziehungen mit Drittlindern spielen. Das Land kontrolliert
wichtige Verkehrsverbindungen und unterhélt intensive diplomatische Beziehungen zu
den BRI-Landern in der Region.

Ein weiterer Aspekt fiir den europdischen AuBlenhandel in Drittstaaten ist der
Einfluss der BRI auf die Anteile européischer Unternehmen auf dem globalen Markt. Im
Rahmen der “Digital Silk Road” als Teilinitiative der BRI produziert und exportiert die
Volksrepublik hochwertige Technologien und Dienstleistung zu giinstigen Preisen ins

Ausland, darunter auch im Rahmen ihrer Investitionshilfen in die Schwellen- und
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Entwicklungslédnder. Interviewpartner 2 und 7 bestdtigten, dass die europdischen
Unternehmen dadurch begonnen hitten, Anteile am globalen Markt zu verlieren, wie am
Beispiel von Huawei, der zur fithrenden Marke in einer Vielzahl von Landern wurde und
erhebliche Anteile im Telekommunikationssektor eroberte.

Neben dem Verlust von Marktanteilen infolge des zunehmenden Wettbewerbs mit
China, konnen sich europédische Unternehmen in den BRI-Ldndern immer weniger an
dem Bau von Infrastrukturprojekten beteiligen, da die chinesische Regierung ihre eigenen
Unternehmen im Ausland stark subventioniert und so Projekte vergleichsweise zu
niedrigeren Preisen anbietet. Diese Problematik komme nun auch zunehmend in Europa

auf. Interviewpartner 1 beschrieb die gegenwirtige Situation wie folgt:

“Das andere ist, wir beobachten, dass chinesische Unternehmen in Europa zunehmend
sich werben fiir Finanzierungsprojekte, die mit EU-Geldern kofinanziert werden, zum
Beispiel in Kroatien den Bau einer Briicke. Die wurde zu 85 Prozent finanziert durch EU-
Strukturmittel. Die Ausschreibung dafiir hat ein chinesisches Unternehmen das stark
subventioniert wird vom chinesischen Staat gewonnen. Das heiflt, hier ist ein
Preisunterbietungswettbewerb im Gange, der dazu fiihrt, dass subventionierte chinesische
Unternehmen in der Regel europdische Unternehmen unterbieten konnen, was den Preis

betrifft und dann die Ausschreibung gewinnen.” (Interview 1, S. 5)

Deutlich wird, dass die staatlich subventionierten Infrastrukturfinanzierungen im
Rahmen der BRI nicht nur die lokale Konnektivitiat und Wirtschaft fordern, sondern auch
die Marktprasenz chinesischer Unternehmen und folglich den Einfluss der chinesischen
Regierung verstirken. Europdische Unternehmen verlieren dadurch vermehrt ihre Anteile
und Wettbewerbsfahigkeit am globalen Markt. Obwohl diese versuchen strategische
Ansdtze dagegen zu entwickeln, sei die Ausgangslage der Akteure ungleich.

Interviewpartner 2 und 10 verwendeten hierfiir den Begriff “Level Playing Field”:

“Der Prisident der deutschen Handelskammer war sogar neulich an der TOBB-
Universitét. Auch er sagte dies: "Level Playing Field". Ihr Ansatz war in dieser Hinsicht:
Wenn wir mit China und Indien konkurrieren wollen, miissen wir unter fairen
Bedingungen konkurrieren. Wahrend wir diese Dinge tun, wéhrend wir im Einklang mit
den Menschenrechten produzieren, wiahrend wir umweltfreundlicher produzieren, gibt es
auch China mit sehr ernsthaften staatlichen Subventionen. Es ist also nicht moglich, mit

China unter fairen Bedingungen zu konkurrieren. Wir miissen unter fairen Bedingungen
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konkurrieren und dafiir sollten von allen die gleichen Regelungen angewandt werden.”

(Interview 10, S. 5, Original im Anhang)

Die EU setzt fiir die Umsetzung der Projekte im In- und Ausland strengere
Standards, was die Kosten in die Hohe treibt und die Wettbewerbsféhigkeit europdischer
Unternehmen beeintrachtigt. Zudem erhalten chinesische Unternehmen im Ausland
finanzielle und diplomatische Unterstiitzung von der chinesischen Regierung, wahrend
europdische Projekte mit Krediten zu marktiiblichen Zinssétzen und grof3tenteils privatem
Kapital finanziert werden. Die EU wirbt zwar damit, durch die Einhaltung europdischer
Werte und Standards in den Bereichen Nachhaltigkeit, Transparenz, Sicherheit und
Demokratie bessere Losungen zu bieten, doch ein Grofiteil der Zielldnder scheinen bisher

eher schnell umsetzbare und kostengiinstigere Alternativen zu bevorzugen.

5.4. DIE UNERFULLTEN ERWARTUNGEN EUROPAS AN DIE
“BELT AND ROAD INITIATIVE”

Im Rahmen der Datenerhebung wurden die Experten darum gebeten, eine
Bewertung dariiber abzugeben, inwieweit die Erwartungen der europdischen Lander an
die ,,Belt and Road Initiative” (BRI) erfiillt werden konnten. Diese Interviewfrage sollte
dazu dienen, die bisherigen Erfolgsfaktoren zu identifizieren und zu erkennen, ob in
Europa mit positiver Resonanz und weiterer Unterstiitzung zu rechnen ist oder ob
eventuell nicht erfiillte Erwartungen eher zu Enttduschung und Ablehnung innerhalb der
europdischen Lénder gefiihrt haben, was wiederum einen Bedeutungsverlust der BRI zur
Folge haben konnte.

Die befragten Interviewpartner 4, 6, 7, 8, 9 und 11 waren sich dariiber einig, dass
die Erwartungen der europdischen Lénder an die BRI nicht ausreichend erfiillt werden
konnten. In den vorherigen Kapiteln wurde bereits darauf hingewiesen, dass die mittel-
und osteuropdischen Lidnder zu Beginn ein gewisses Interesse an den chinesischen
Investitionen zeigten und eine Ausweitung ihrer bilateralen Beziehungen zu China im
Rahmen der BRI anstrebten, was sich insbesondere in ihrer Teilnahme an der 16+1
widerspiegelte. Allerdings haben in den vergangenen Jahren zwei wesentliche Ereignisse,
die COVID-19-Pandemie und der Russland-Ukraine-Krieg, die globalen
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Rahmenbedingungen stark verédndert und zu einem Umbruch in Europa hinsichtlich der
Bewertung Chinas und der BRI gefiihrt.

Die Pandemie fiihrte zu einer Beeintrachtigung der globalen Lieferketten, deren
Ursachen insbesondere in den von China implementierten restriktiven MaBBnahmen zur
Einddmmung des Virus zuriickgefiihrt werden konnten. Der Interviewpartner 9 betonte
an dieser Stelle, dass die europdischen Lander genau zu diesem Zeitpunkt von der BRI
funktionierende  Handelsverbindungen und somit schnelle sowie effektive
Losungsansitze fiir die Krise, wie beispielsweise eine reibungslose Verlagerung des
Verkehrs auf andere Korridore, erwartetet hitten. Auch was die finanzielle Unterstiitzung
im europdischen Raum zur wirtschaftlichen Erholung und die Erbringung der
notwendigen Infrastrukturinvestitionen betrifft, sind diese laut den Interviewpartnern 4,
8, 9 und 11 nicht im erwarteten Umfang eingetreten. Die europdischen Lénder seien
letztendlich zu der Auffassung gelangt, dass Investitionen aus China nicht in dem Umfang
wie aus der Europdischen Union oder den Vereinigten Staaten erfolgen wiirden.
Hinsichtlich der wirtschaftlichen Erwartungen verwies Interviewpartner 4 ergidnzend
darauf hin, dass die Initiative zwar einige Vorteile fiir den européischen Handel mit sich
gebracht hitte, doch wie der Interviewpartner 8 es bezeichnete, zu keinem “Game-
Changer” fir Europa wurde. Seine Eindriicke zu dieser Thematik schilderte

Interviewpartner 9 wie folgt:

“Aber offen gesagt, hat sie in der gegenwértigen Situation die Erwartungen nicht erfiillt.
Ich spreche fiir die Europder. Hat es die Erwartungen der Chinesen erfiillt? Ja, fiir die
Chinesen hat es relativ gut funktioniert. Denn, wie wir schon sagten, haben die Chinesen
zumindest Infrastrukturinvestitionen in diesen Landern getétigt und die in ihrem Land
vorhandenen Uberkapazititen durch Infrastrukturinvestitionen in diese Linder verlagert.
Zumindest in dieser Hinsicht war es fiir die Chinesen ein Erfolg. Aber ich denke, dass die
Européer von der Belt and Road Initiative, vielleicht lasse ich die osteuropéischen Lénder
in dieser Hinsicht ein wenig aullen vor, aber lassen Sie es mich fiir die wichtigsten
europdischen Lander sagen, lassen Sie es mich fiir die westeuropdischen Lénder sagen,
dass diese von der Belt and Road Initiative vorerst nicht in dem gewiinschten Mafle

profitieren konnten.” (Interview 9, S. 6, Original im Anhang)

Dieses Erkenntnis hat laut Interviewpartner 8 dazu gefiihrt, dass einige der mittel-

und osteuropdischen Lander sich dazu entschieden haben, die 16+1 zu verlassen. Auch
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der Austritt Italiens wurde von Interviewpartner 6 mit dem mangelnden wirtschaftlichen
Nutzen der BRI in Verbindung gebracht.

Das Ereignis, welches schlielich auch die politischen Erwartungen erschiitterte,
war der Beginn des Konflikts zwischen Russland und der Ukraine, der die geopolitischen
Spannungen in Europa erheblich verschérfte und ernsthafte Bedenken hinsichtlich der
nationalen Sicherheit autkommen lie: “Dariiber hinaus glaube ich, dass Chinas Haltung
bei dieser Invasion in der Ukraine diese Lénder noch ein wenig weiter von China
weggetrieben hat.” (Interview 8, S. 3, Original im Anhang) Wahrend einige européische
Liander die chinesische Initiative bis zu diesem Zeitpunkt als Chance sahen, um iiber eine
enge wirtschaftliche Zusammenarbeit auch politisch sich der Volksrepublik anzundhern,
hat die “neutrale” Haltung Chinas gegeniiber der russischen Invasion in der Ukraine zu
einer verstirkten Tendenz gefiihrt, sich von der wirtschaftlichen Verflechtung mit China

distanzieren zu wollen.

55. DIE MOGLICHEN ALTERNATIVEN ZUR “BELT AND ROAD
INITIATIVE”

In den vergangenen Jahren haben nicht nur China, sondern auch die Europédische
Union und die Vereinigten Staaten verschiedene Programme und Strategien entwickelt,
um ihre globale Konnektivitit auszubauen. Da alternative Handelskorridore und
Infrastrukturprojekte die Bedeutung der BRI fiir den europdischen Auflenhandel mit
China beeintrachtigen konnten, wurde dieser Aspekt im Rahmen der Untersuchung

entsprechend berticksichtigt.

55.1. Finanzielle Herausforderungen bei der “Global Gateway
Initiative” und dem “IMEC”-Korridor

Zu den neuen Initiativen wurden die Meinungen der Experten eingeholt. Sie
wurden zundchst darum gebeten, ihre Einschétzung iiber die zukiinftige Entwicklung des
“India-Middle East-Europe Economic Corridor” und der “Global Gateway Initiative” zu
teilen. Gegebenenfalls wurde die Nachfrage gestellt, ob diese eine Alternative zur “Belt

and Road Initiative” darstellen konnten. Die Experten waren sich dariiber einig, dass die
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EU viel zu spit auf die BRI reagiert hat, sodass eine erfolgreiche Umsetzung der Global
Gateway als Alternative dulerst schwierig sei. Auch die Erfolgsaussichten fiir den IMEC-
Korridor wurden seitens der Experten als gering eingeschétzt. Interviewpartner 1

schilderte seine Eindriicke zur gegenwértigen Situation der Initiativen wie folgt:

“Also im Hinblick auf die Global Gateway ist zundchst festzuhalten, sie kommt zehn
Jahre zu spét. Das heif3t, der Startvorteil der Neuen Seidenstrafe ist etabliert. (...). ES gibt
einige Leuchtturmprojekte in bestimmten Léndern, vor allen Dingen in Aftrika, aber das
ist viel zu wenig, viel zu spit, und es gibt auch noch enorme Fragezeichen mit Blick auf
die Finanzierung der Global Gateway. (...). Das andere ist der VVorschlag, der von der
G20 gekommen ist. Dieser “India-Middle East Corridor”, der dann bis nach Europa
fiihren soll. Auch der kommt spét, auch der ist iiberwiegend bisher auf dem Papier und
umfasst Lander beziehungsweise Regionen, die jetzt gerade von kriegerischen
Auseinandersetzungen und diplomatischen Verwerfungen betroffen sind, sodass sich im
Grunde genommen, um das jetzt mal kurz Englisch zu sagen, vorerst das beurteilen wiirde
als “Dead on Arrival”. Das hat vorerst keine Zukunftschancen, weil die dafiir
notwendigen Bedingungen vor Ort schlichtweg nicht gegeben sind und ich auch nicht
erkennen kann, wann die sich in naher Zukunft zum Besseren wenden werden.”

(Interview 1, S. 2)

Die Realisierung von Global Gateway und IMEC hingt demnach von vielen
internen und externen Faktoren ab, auf die hier nicht ndher eingegangen werden soll.
Vielmehr geht es darum, die Initiativen dahingehend zu vergleichen, ob sie eine
Alternative darstellen und damit die Bedeutung der BRI fiir den européischen
AuBenhandel relativieren konnten. Die Antworten der Experten fielen einstimmig aus:
Die Global Gateway ist derzeit keine Alternative zur BRI und wird auch in naher Zukunft
keine Alternative darstellen kénnen. Hierfiir wurden verschiedene Griinde angefiihrt.

Wie im obigen Zitat von Interviewpartner 1 beschrieben, waren auch
Interviewpartner 4, 8 und 9 der Ansicht, dass die Umsetzung von den angekiindigten
Projekten erhebliche finanzielle Mittel erfordern. Die Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie und der Ausbruch des Russland-Ukraine-Krieges hitten die finanziellen
Ressourcen der EU jedoch erheblich belastet. Da bisher keine konkreten Fortschritte mit
der Initiative erzielt werden konnten, sahen die Experten auch die zukiinftige

Finanzierung unter den gegebenen Umsténden als problematisch an. Im Gegensatz dazu
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habe die chinesische Initiative bereits Investitionen in Milliardenhdhe getdtigt und eine
Vielzahl von Projekten realisiert. Die bisherige Investitionssumme der BRI konne somit
nicht erreicht werden. Interviewpartner 6 und 8 wiesen darauf hin, dass die

Wirtschaftssysteme der Akteure hierbei eine entscheidende Rolle spielen wiirden:

“Was tut China also? Es geht in Entwicklungslinder und baut dort
Infrastruktureinrichtungen auf; Eisenbahnlinien, Energieanlagen. In dieser Hinsicht ist
China grofiziigig. Es kann Kredite zu giinstigen Zinssitzen vergeben. Wenn wir das mit
dem Markt vergleichen, sind das giinstige Zinssétze. Europa und die USA konnen das
nicht eins zu eins kopieren. Denn China hat ein Finanzsystem, das es ihm erlaubt, diese
Investitionen, diese Infrastrukturinvestitionen, zu finanzieren. Aber in Europa und den
USA werden Infrastrukturinvestitionen als Investitionen betrachtet, die durch
Privatkapital finanziert werden sollen. Das ist ein grundlegender Unterschied.”

(Interview 8, S. 5, Original im Anhang)

Die chinesische Regierung spielt demnach eine zentrale Rolle bei der Planung und
Umsetzung von Infrastrukturprojekten im Ausland. Die EU muss bei
Infrastrukturinvestitionen sowohl innerhalb als auch auf3erhalb des europdischen Raums
sich hauptsichlich auf private Mittel verlassen, da das offentliche Kapital dafiir nicht
ausreichend ist. Die gleiche Finanzierungsstrategie gilt auch fiir die USA, wo eine
starkere Beteiligung des Privatsektors an Infrastrukturinvestitionen angestrebt wird,
erklérte Interviewpartner 8. Die Bereitschaft privater Investoren, in den erforderlichen
Regionen zu investieren und hohe Risiken einzugehen, sei angesichts der aktuellen
geopolitischen Entwicklungen jedoch duBerst gering. Sollte es der Europédischen Union
jedoch gelingen, Kapital zu mobilisieren und den Privatsektor davon zu iiberzeugen, seine
Produktionsstétten auflerhalb von China in andere Nicht-EU-Lander zu verlagern, wiirde
die BRI einen deutlichen Bedeutungsverlust erfahren. Interviewpartner 9 &dullerte

diesbeziiglich:

“Daher denke ich, dass das Seidenstralenprojekt hier, wenn das wirklich die Absicht der
Européer ist, “lasst uns die Produktion diversifizieren, lasst uns an verschiedenen Orten
produzieren”, wenn sie sagen “‘ja, wir wollen uns wirtschaftlich von China differenzieren”
- was ich zumindest nicht voraussehe - dann wird dies eines der grofiten Hindernisse fiir

den Erfolg der Belt and Road Initiative sein.” (Interview 9, S. 6, Original im Anhang)
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5.5.2.  Geopolitische Herausforderungen und die Rolle der
Regionalmichte Tiirkei und Indien in der “Global Gateway
Initiative” und dem “IMEC”-Korridor

Neben den Finanzierungsproblemen, stellen auch die gegenwartigen
internationalen Konflikte eine zentrale Herausforderung dar. Insbesondere die
vorgegebene Route des IMEC wurde von den Interviewpartnern als problematisch
betrachtet. In Kapitel 3.3. wurde das Projekt zwar bereits grundlegend vorgestellt,
dennoch soll an dieser Stelle nochmals auf folgende Punkte hingewiesen werden: die
Vereinigten Staaten, Saudi-Arabien, die Vereinigten Arabischen Emirate, Indien und die
Européische Union, darunter Frankreich, Italien und Deutschland, haben sich auf den Bau
eines Korridors geeinigt. Dieser besteht aus einem Ostlichen Korridor von Indien bis zur
Arabischen Halbinsel und einem nérdlichen Korridor von der Arabischen Halbinsel bis
nach Europa. Die Idee ist hier laut Interviewpartner 10 eine Alternative zum Suezkanal
zu schaffen, wobei der strategisch wichtigste Standpunkt fiir den Seeverkehr der Hafen
von Haifa in Israel, werden sollte. Der Vorfall am 7. Oktober sowie der bis heute
andauernde Krieg in Gaza haben jedoch zu einer Zuspitzung der ohnehin instabilen Lage
in der Region gefiihrt, wodurch der Ausbau der notwendigen Transportinfrastruktur
vorerst behindert wurde.

Interessant ist die passive Rolle der Tiirkei im Rahmen des IMEC-Korridors. Die
Interviewpartner 9 und 10 merkten an, dass die Tiirkei bei der Routenplanung nicht
beriicksichtigt wurde und erinnerten an die Aussagen des tiirkischen Staatspriasidenten
Recep Tayyip Erdogan, der die AuBerachtlassung der Tiirkei scharf kritisierte.
Interviewpartner 9 stimmte dieser Kritik zu: “Tatséchlich scheint es in einem von Siiden
kommenden Korridor nicht mdglich zu sein, die Tirkei nicht in das Projekt
einzubeziehen.” (Interview 9, S. 2, Original im Anhang) Interviewpartner 10 hingegen
bezog keine Stellung zur Aussage des tiirkischen Staatsprasidenten, sondern betrachtete
die Situation aus einer anderen Perspektive. Er war der Meinung, dass der neue Plan der
Tiirkei fiir eine alternative Route mit dem Namen “Development Road Project” mehr
Erfolgswahrscheinlichkeiten in dieser Region hitte, als der IMEC-Korridor.

Eine strategisch wichtige Bedeutung fiir die Realisierung des IMEC als
Alternative zur BRI wurde von den Interviewpartnern 7, 9, 10 und 11 Indien
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zugeschrieben. Fiir die Entwicklung in dieser Region, sei die Positionierung Indiens

gegeniiber China und den USA entscheidend:

“Es ist nicht moglich, eine Alternative zur Seidenstrafle zu schaffen. Wir wissen auch
noch nicht, ob sich Indien auf die Seite der Vereinigten Staaten stellen wird oder nicht.
Ich meine, sie haben eine langjdhrige Feindschaft mit China. Aufgrund dieser Feindschaft
scheint es auf der Seite der Vereinigten Staaten zu stehen, aber Indien hat auch etwas sehr

Wichtiges, es hat ein Ideal. Wie jedes Land strebt es die Weltherrschaft an.” (Interview
11, S. 2, Original im Anhang)

Indien ist somit eine der wichtigsten Regionalméchte, die seit einiger Zeit ihre
Vision neu definiert hat und heute versucht, mit den Groméachten zu konkurrieren. Die
territorialen Konflikte sowie die wachsende strategische Rivalitit zwischen China und
Indien erschweren eine wirtschaftliche Kooperation erheblich. So war Indien bisher nicht
bereit, Teil der chinesischen Seidenstraeninitiative zu werden. Interviewpartner 10 war

der Ansicht, dass der Westen diese Rivalitit bewusst anheizen wiirde:

“Dazu gehort auch die Bemiithung, Indien als Produktionszentrum, als Logistikbasis, als
Produzent und Investor von vielen Dingen und als Technologiezentrum, zunehmend als
Alternative zu China, zu présentieren. Indien hat bereits damit begonnen, diese Rolle

schrittweise zu erfiillen.” (Interview 10, S. 3, Original im Anhang)

Fiir den Westen nimmt Indien eine entscheidende Rolle bei der Gestaltung der
geopolitischen Machtverhéltnisse in der Region ein. Die USA und die EU sind daher
bestrebt, durch die Férderung der wirtschaftlichen und politischen Zusammenarbeit eine
verlassliche Partnerschaft aufzubauen. So kann die Initiierung des IMEC-Kaorridors als
Versuch gewertet werden, Indien in der Region als Alternative bzw. Gegengewicht zu
China zu positionieren, um den westlichen Einfluss zu starken. Interviewpartner 7 gab
jedoch zu bedenken, dass die Bestrebungen von Akteuren auBerhalb der Region
langfristig nicht erfolgreich sein und lediglich als “Katalysator” fungieren kénnen. Denn
die Idee einer Neuen Seidenstrafle sei nicht neu, so die Experten 7, 9 und 11. Wie bereits
in Kapitel 2.2. der vorliegenden Arbeit dargestellt, hatten die USA und spéter auch die
EU unter dem SeidenstraBen-Konzept zwar Versuche unternommen, aber konnten
keinesfalls so viel Interesse erregen und sich international etablieren wie Chinas BRI.

Daher konne nur ein von Indien selbst initiierter Korridor Erfolge bringen.
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5.5.3. Die koloniale Vergangenheit des Westens - ein

Erfolgshindernis

Neben den Finanzierungsproblemen und den geopolitischen Umstinden wurde
auch der aktuelle Gesellschaftswandel in den ehemaligen Kolonialgebieten des Westens
von den Experten thematisiert. So verwiesen die Interviewpartner 2, 6 und 11 auf die
Taten des Westens im kolonialen Zeitalter hin und hoben hervor, dass die Bevolkerungen
begonnen hitten, sich zunehmend gegen die jahrhundertelange Unterdriickung und
Ausbeutung auszusprechen. Interviewpartner 2 berichtete iiber ein Gesprich, das er mit

einem hochrangigen Beauftragten aus der Politik fiihrte:

“Und da bin ich am Abend bei einem Empfang am Tisch gesessen mit Vertretern von
Ministerien aus [Land] und habe mit denen gesprochen: “Wie ist das jetzt eigentlich fiir
euch, wenn jetzt die Chinesen zu euch reinkommen und im Wettbewerb zu den Europédern
oder auch den Amerikanern Investments anbieten?” Und er hat ganz niichtern gesagt:
“Wir sind uns ganz bewusst, dass natiirlich die Chinesen in der Hinsicht nicht anders sind
als die Européer, dass sie letztendlich auch Macht ausiiben wollen und das iiber den Weg
der Investitionen tun. Aber wenn man ein Resiimee zieht {iber die Beziehungen der
europdischen Lander in den letzten Jahrhunderten zu den afrikanischen Landern, dann
muss man natiirlich sagen,” - hat er wirklich im O-Ton so gesagt - “dass ihr uns bis heute

immer noch iiber den Tisch zieht.” Ja, das war seine Aussage.” (Interview 2, S. 9)

Ein Grofiteil der betroffenen Lénder haben heute noch mit den langfristigen
Folgen des Kolonialismus wie Armut, politischer Instabilitdt und Infrastrukturdefiziten
zu kidmpfen. Obwohl westliche Politiker heute fiir internationale Gleichheit,
Gerechtigkeit und Demokratie sprechen, ldsst sich aus dieser Aussage schliefen, dass die
betroffenen Lander an der Aufrichtigkeit dieser Aussagen zweifeln. Die Interviewpartner
2, 6 und 11 merkten in dieser Hinsicht den Vorteil Chinas an. Im Gegensatz zu den
damaligen europdischen Kolonialméchten, habe China in der Vergangenheit zwar
Kolonialisierung erfahren, jedoch selbst keine Kolonialherrschaft ausgeiibt. Der

Interviewpartner 7 duflerte diesbeziiglich:

“Ebenso hat sich China als Alternative zur Expansionspolitik Europas, insbesondere des
alten Europas, zu Lidndern wie Frankreich und GroBbritannien in Afrika entwickelt.”

(Interview 7, S. 9, Original im Anhang)
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Hier kommt ein wichtiger Aspekt zum Ausdruck, der den eigentlichen Erfolg der
BRI gerade in den Entwicklungs- und Schwellenlindern begriindet: “China als
Alternative zur westlichen Expansionspolitik”. Die Vorgehensweise der chinesischen
Regierung im Rahmen der BRI, habe sich von Beginn an stark von der bisher bekannten
westlichen Vorgehensweise im Ausland unterschieden. Diese Divergenz wurde von

Interviewpartner 7 wie im Folgenden beschrieben:

“Ein origindrer Ansatz Chinas und seinem Projekt der Seidenstral3e ist seine ideologische
Uberlegenheit. Worin besteht diese ideologische Uberlegenheit? (...). Nun, die
Europdische Union und die Vereinigten Staaten haben sich in einigen Ideen oder
Operationen immer fiir solche Dinge wie die Forderung der Demokratie und den Schutz
der Menschenrechte eingesetzt, egal ob sie umgesetzt wurden oder nicht. Wir sehen, dass
sie in den Texten enthalten sind. China hingegen nimmt solche Aspekte nie in die Texte
seiner Abkommen mit irgendeinem Land auf. Das ist ein grofler Unterschied. (...) Das
ist der wesentliche Faktor, der die Arbeit der Europdischen Union erschwert.” (Interview

7, S. 7, Original im Anhang)

Das bedeutet, dass die Europdische Union bei der Entwicklung und Umsetzung
ihrer Projekte im Ausland, wie bei der Global Gateway Initiative, auch heute noch
versucht, ihre eigenen westlichen Werte und Standards zu exportieren. China hingegen
greift in die inneren Angelegenheiten der Lénder nicht ein, sondern ist eher auf den
bilateralen Austausch fokussiert. In Kapitel 5.3. hatten wir bereits festgestellt, dass die
Versprechen auf europdischer Seite, wie die Einhaltung von Standards in den Bereichen
Nachhaltigkeit, Transparenz, Sicherheit und Demokratie, bisher keine maligeblichen
Erfolge gegeniiber China brachten, da ein GroBteil der Ziellander eher schnell umsetzbare
und kostenglinstigere Alternativen bevorzugten. Ergénzend kann daher festgestellt
werden, dass auch die mangelnde Glaubwiirdigkeit aufgrund der bisherigen Erfahrungen
im Hinblick auf die “Zusammenarbeit” mit den européischen Landern, der Volksrepublik

von Beginn an einen Vorteil fiir die BRI verschafft hat.
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5.5.4. Partnerschaft statt Rivalitiit - die Notwendigkeit der

Zusammenarbeit im internationalen Handel

Interviewpartner 5 und 10 betrachteten die Situation nicht unter dem Aspekt der
Rivalitdt, sondern der Komplementaritdt und betonten das weder die Global Gateway
Initiative noch das IMEC-Projekt nicht unbedingt als GegenmafBnahmen zur BRI
betrachtet bzw. diskutiert werden sollten. Interviewpartner 10 argumentierte, dass die
Diversifizierung der Lieferketten durch die Schaffung neuer Produktionszentren und
Handelswege erforderlich ist, um bei potenziellen Ausfillen stets alternative
Moglichkeiten fiir den internationalen Handel bereitzuhaben. Die Investitionen in
Handelsnetzwerke sind folglich nicht gegen jemanden oder trotz jemandem zu titigen,
sondern ausschlieBlich, um das System am Laufen zu halten.

In Kapitel 5.1.2. wurde bereits festgestellt, dass in den europdischen Lindern eine
wirtschaftspolitische Tendenz zu Protektionismus und wirtschaftlichem Nationalismus
beobachtet werden konnte. Auch wenn daher in der kommenden Zeit weitere Mainahmen
dieser Art zu erwarten sind, wird es sowohl fiir die EU als auch fiir die USA schwierig
werden, China zu ignorieren oder sogar zu passivieren. Dazu sei der Einfluss Chinas im
internationalen Raum durch Investitionen weltweit zu stark gewachsen. Interviewpartner
5 und 7 hoben daher hervor, dass auch das IMEC-Projekt eine Kooperation mit China

erfordert:

“Im Rahmen der Belt and Road Initiative ist der Hafen, in den der chinesische Staat am
stirksten investiert hat und dem er eine groBe logistische Bedeutung beimisst, der
Mittelmeerhafen Pirdus. So hilt das chinesische Staatsunternehmen COSCO die
Mehrheit der Anteile am Betrieb des Hafens von Pirdus. Wir analysieren die IMEC-Karte.
Wir sagen beziiglich IMEC, dass es im Rahmen dieser Rivalitit die Belt and Road
einschrinken wird, dass es eine Alternative zur Belt and Road sein wird, dass der Westen
versucht, die Belt and Road zusammen mit IMEC zu verhindern, dass er versucht, ein
Gleichgewicht herzustellen. Gut. Aber dann sehen wir, dass der wichtigste Anlaufhafen
fiir IMEC der Hafen von Pirdus ist, wenn es darum geht, eine Verbindung nach Europa
herzustellen. Was werden wir nun tun? Sollen wir IMEC als irrational betrachten? Denn
die Chinesen kontrollieren Pirdus. Gut, aber Griechenland ist auch ein EU-Land, ein sehr

guter Verbiindeter der USA.” (Interview 5, S. 2, Original im Anhang)
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Im Rahmen der BRI hat China innerhalb der vergangenen zehn Jahre
umfangreiche Investitionen getétigt und weltweit strategische Stiitzpunkte errichtet. Laut
Interviewpartner 6 sollen hierzu die Anrainerstaaten des Indischen Ozeans, des Golf von
Aden, des Nahen Ostens und des Persischen Golfs gehoren. Ein GroBteil dieser Hifen
wurde mit chinesischen Investitionen erbaut bzw. modernisiert. Es kann daher davon
ausgegangen werden, dass der chinesische Einfluss an diesen Orten présent ist. Es wire
sicherlich von Vorteil fiir den internationalen Handel, wenn die Initiativen in einer
komplementiren Weise bestehen wiirden. Doch da IMEC und Global Gateway als
Reaktion auf den wachsenden geopolitischen Einfluss Chinas im Rahmen der BRI
verstanden werden, ist die Vorstellung der beiden Experten einer Komplementaritit,
angesichts der bestehenden geopolitischen Spannungen und Konflikte derzeit schwer
realisierbar. An einigen Stellen wird es zwar, wie bereits festgestellt, unvermeidlich zu
Kontakten und einzelnen Kompromissen kommen, doch die Akteure werden weiterhin

versuchen, als Gegengewicht zueinander zu agieren.
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6. LIMITATIONEN DER UNTERSUCHUNG

Im Rahmen einer abschlieBenden Betrachtung ist eine kritische Reflexion iiber die
Grenzen der vorliegenden Untersuchung erforderlich. Die erste Limitation betrifft die
begrenzte Stichprobengréfe. Es wurden zwar Interviews mit elf Experten gefiihrt, die
durch ihre langjahrigen Erfahrungen und Expertise tiefgehende Einblicke in die Thematik
ermdglichten, jedoch konnte durch eine groflere Stichprobe die Generalisierbarkeit der
Ergebnisse verbessert werden.

Des Weiteren ist anzumerken, dass aufgrund der Aktualitit des Themas die China-
Experten im Zeitraum der Datenerhebung sehr gefragt waren. Die daraus resultierende
Problematik beziiglich der Terminfindung fiihrte letztlich dazu, dass einzelne Gespréche
kurzfristig abgesagt oder von Vornherein abgelehnt wurden. Dies wirkte sich neben dem
Sample auch auf die Interviews aus. Aus Zeitgriinden musste die Anzahl von Nachfragen
wihrend der Interviewdurchfiihrung begrenzt werden, um die Hauptthemen behandeln zu
konnen.

Ein weiterer Aspekt betrifft die Aktualitit und die Breite des vorliegenden
Themas, das noch unbeantwortete Fragestellungen bietet. Der Umfang der Untersuchung
wurde durch den Fokus auf die Bedeutung der BRI fiir den européischen Auflenhandel
mit China eingegrenzt. Dabei wurde ausschlieBlich die europédische Perspektive
beriicksichtigt. Andere Perspektiven, beispielsweise die aus China, wurden nicht
einbezogen. Fiir weiterfiihrende Untersuchungen konnten zusitzliche Regionen
eingeschlossen werden, um spezifische Herausforderungen und Chancen in
unterschiedlichen geografischen und politischen Kontexten besser identifizieren zu
konnen.

Zuletzt ist darauf hinzuweisen, dass fiir diese Arbeit ein qualitativer Ansatz
gewidhlt wurde, der sich auf leitfadengestiitzte Experteninterviews stiitzt. Alternative
Untersuchungsmethoden wie quantitative Ansdtze oder eine Kombination aus
qualitativen und quantitativen Methoden, auch "Mixed Methods" genannt, konnten
ebenfalls in Betracht gezogen werden, um eine umfassendere Analyse durch eine

vielféltigere Datenbasis zu ermdglichen.
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7. SCHLUSSBETRACHTUNG

Die aktuelle Weltlage ist geprdgt von einer Reihe internationaler Konflikte, in
denen Akteure versuchen, ihre Interessen durchzusetzen. Hatten wir die geopolitischen
Strukturen wie vor etwa vierzig Jahren wihrend des Kalten Krieges, so hitten sich unter
den gegebenen Umstinden moglicherweise klar abgegrenzte Blocke herausgebildet.
Gegenwirtig sind die globalen Machtverhdltnisse jedoch wesentlich komplexer
ausgerichtet. Die Mittelméchte, zu denen zunehmend auch Entwicklungslidnder gehoren,
setzen heute verstirkt auf Multipolaritdt und vermeiden eine einseitige Parteinahme, um
ihre nationalen Interessen durch eine Diversifizierung ihrer aulenpolitischen Partner zu
schiitzen. Anstelle traditioneller Strategien entwickeln Gromaéachte daher neue Ansétze
und Instrumente, um ihren wirtschaftlichen und politischen Einfluss weiter auszubauen.
Hierzu gehoren die in letzter Zeit kontrovers diskutierten Investitionen in
Infrastrukturprojekte im Rahmen von Initiativen wie Belt and Road, Global Gateway oder
IMEC, von denen nach offiziellen Aussagen nicht nur die Initiierenden, sondern auch die
Ziellander profitieren sollen.

Die Belt and Road Initiative hat sich seit ihrer Einfiihrung im Jahr 2013 durch den
chinesischen Staats- und Parteichef Xi Jinping als zentrales Instrument der chinesischen
AuBenpolitik etabliert. Durch umfangreiche Investitionen in Infrastrukturprojekte hat
China nicht nur zur Férderung der internationalen Konnektivitit beigetragen, sondern
auch seinen wirtschaftlichen und politischen Einflussbereich erheblich ausweiten kénnen.
Neben der Zusammenarbeit mit den beteiligten Lidndern entlang der sechs
Wirtschaftskorridore hat China zudem Kooperationsabkommen mit regionsfernen
Akteuren wie den LAK-Landern abgeschlossen. So konnte die Volksrepublik im Rahmen
der BRI neue Zielmérkte fiir ihre Exporte erschliefen und sich weltweit den Zugang zu
natiirlichen Ressourcen und kritischen Infrastrukturen sichern.

In einer besonders komplexen Situation befindet sich nun Europa bzw. die
Europiische Union, die seit der Reform- und Offnungsphase der Volksrepublik ihre
Handels- und Wirtschaftsbeziehungen zu China sukzessive intensiviert hat. Internationale
Ereignisse und ihre Auswirkungen wie die COVID-19-Pandemie, der Russland-Ukraine-
Krieg und die anhaltenden Konflikte im Nahen Osten, haben die geopolitische

Atmosphédre rapide verdndert und eine Reihe von sicherheitspolitischen Fragen fiir
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Europa in den Mittelpunkt geriickt. Diese betreffen vor allem Themen wie die Energie-
und Rohstoffsicherheit, die Widerstandsfahigkeit der Lieferketten und die internationale
Abhingigkeit von Drittstaaten. Besonders in die Kritik ist China und seine Initiative Belt
and Road geraten, die inzwischen auch von den mittel- und osteuropéischen Léandern, die
anfangs eine Kooperation mit China begriifit hatten, mit deutlich mehr Skepsis betrachtet
wird. Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, dass diese Bedenken nicht unbegriindet
sind. Die BRI hat zwar durch die verbesserte Konnektivitit zu einer Intensivierung der
europdisch-chinesischen Handels- und Wirtschaftsbeziehungen beigetragen, gleichzeitig
aber auch die Abhédngigkeit Europas von China erhéht und das bestehende
Ungleichgewicht deutlich verschirft. Wahrend chinesische Unternehmen bisher vom
freien Markt der EU profitieren und im Rahmen der BRI in kritische Infrastrukturen
Europas investieren konnten, sehen sich europdische Investoren aufgrund politischer und
regulatorischer Barrieren mit erschwerten Zugangsbedingungen zum chinesischen Markt
konfrontiert. Diese Asymmetrie in den Investitionsbezichungen fiihrte zu einem
signifikanten Kapitalfluss von China in die EU und leistete einen erheblichen Beitrag zu
den bestehenden Defiziten im europdischen AuBenhandel mit China. ES wurde zudem
festgestellt, dass auch in Drittstaaten die Aktivitdten europdischer Unternehmen durch die
zunehmende Dominanz Chinas in den BRI-Landern beeintrachtigt wurden. So verlieren
diese immer hiufiger Ausschreibungen fiir den Bau von Infrastrukturprojekten an
chinesische Unternehmen, die durch staatliche Subventionen in der Lage sind, niedrigere
Preise anzubieten. Auch in Europa findet hédufiger ein Preisunterbietungswettbewerb
statt, bei dem chinesische Unternehmen die Ausschreibungen gewinnen, was die
Wettbewerbsfahigkeit europdischer Unternehmen erheblich beeintrachtigt.

Obwohl die BRI von China als Win-Win-Strategie prisentiert wurde, hat die
Untersuchung gezeigt, dass die Initiative innerhalb der vergangenen zehn Jahre zu keinem
“Game-Changer” fiir Europa und den europdischen Auflenhandel geworden ist. Neben
den negativen Tendenzen in den europdischen Handels- und Wirtschaftsbeziehungen mit
China, konnte die Initiative auch die globalen Herausforderungen nur unzureichend
bewiltigen. Wéhrend der COVID-19-Pandemie konnte die Krise in den
Wertschopfungsketten nicht gelost werden, was zu erheblichen Versorgungsengpéssen in
Europa fiihrte. Auch was die notwendigen Infrastrukturinvestitionen insbesondere in den

mittel- und osteuropéischen Landern betrifft, so sind diese nicht im erwarteten Umfang
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eingetreten. Betrachtet man die politische Perspektive, so hatten Teile Europas die BRI
anfanglich als Chance erkannt, sich der Volksrepublik auch politisch anzundhern. Die
“neutrale” Haltung Chinas gegeniiber der russischen Invasion in der Ukraine hat jedoch
ernsthafte Bedenken hinsichtlich der nationalen Sicherheit hervorgerufen und den
Wunsch nach einer Distanzierung von China und der BRI in Europa verstérkt.

Als Reaktion auf die dargestellte Entwicklung hat die EU eine Neubewertung
ihrer Handels- und Wirtschaftspolitik gegeniiber China vorgenommen. Der wachsende
Rechtspopulismus in Europa, hat die Debatte iiber ein mogliches "Decoupling" und "De-
Risking" entfacht und zu einer Zunahme protektionistischer Tendenzen in der EU-
Handelspolitik gefiihrt. Diese Malnahmen umfassen die Erhebung zusitzlicher Zolle, die
Durchfithrung strengerer Investitionskontrollen und die Androhung weiterer
Handelshemmnisse gegeniiber China. Fiir europdische Unternehmen, die mit China aktiv
Geschifte betreiben, stellt dieser Ansatz eine Herausforderung dar. So konnte festgestellt
werden, dass entgegen der Politik, die Geschiftswelt deutlich pragmatischer agiert und
eher minimale Schritte unternimmt, um ihre wirtschaftlichen Interessen nicht zu
gefdhrden.

Die Investitionen Chinas im europdischen Raum zeigen inzwischen eine
rickldufige Tendenz. Im neuen Fiinfjahresplan hat die Volksrepublik ein neues
Wirtschaftsmodell angekiindigt, in dem der Export nicht mehr wie in den vergangenen
Jahrzehnten als treibende Kraft, sondern nur noch als Ergénzung zur Binnenwirtschaft
Chinas vorgesehen ist. Die Exporte sollen iiberwiegend aus Giitern mit hoher
Wertschopfung wie Elektrofahrzeugen, Batterien und anderen High-Tech-Produkten
bestehen. Als zentrale Herausforderung fiir die EU identifiziert die Untersuchung
entsprechend den Technologiewettbewerb mit China, bei dem kiinftig Fragen der
nationalen Sicherheit und der technologischen Interdependenz stirker in den
Vordergrund riicken werden. Bereits heute wird der FEinsatz chinesischer
Technologiemarken wie Huawei im europdischen Raum von der EU als
sicherheitspolitisches Risiko bewertet, weshalb die “Digitale Seidenstrafle” fiir die
meisten europdischen Lander keine zuverldssige Option darstellt. Unter Beriicksichtigung
der bisherigen Entwicklungen in den verschiedenen Bereichen zwischen China und der

EU lésst sich fiir die Zukunft ein zunehmender Ausgleich in der Handelsbilanz erwarten.
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Die EU sieht ihre strategische Autonomie und Dominanz nicht nur in Europa,
sondern international durch die wachsende Einflussnahme Chinas gefdhrdet, weshalb
umfassendere Strategien wie Global Gateway und IMEC entwickelt wurden. Wéhrend
Global Gateway eine europdische Initiative ist, sind an dem IMEC-Korridor neben der
Europdischen Union auch ihre drei Mitgliedsstaaten und zugleich groften
Volkswirtschaften - Frankreich, Deutschland und Italien - beteiligt, die seit der COVID-
19-Pandemie und dem Russland-Ukraine-Krieg eine Diversifizierung ihrer
Energieversorgung und Wertschopfungsketten anstreben. Die genannten Initiativen
zielen zwar in erster Linie darauf ab, durch die Schaffung von Korridoren und
Investitionen in Infrastrukturprojekte die Konnektivitit und den Austausch mit den
Partnerlindern zu fordern, doch liegt ihr groBter Nutzen in ihrer geostrategischen
Dimension. Durch Investitionen in ressourcenreiche und strategisch wichtige Regionen
in Afrika, Asien und Lateinamerika versucht die EU, ihre Projekte als Alternative zur
BRI zu positionieren und dhnlich wie China ihren Zugang zu natiirlichen Ressourcen und
kritischen Infrastrukturen zu verbessern.

Die Ergebnisse haben jedoch gezeigt, dass Global Gateway und IMEC zu spit
eingefiihrt wurden, sodass ihr Einfluss auf die globale Handelslandschaft im Vergleich
zur Belt and Road Initiative derzeit begrenzt ist. Ein entscheidender Faktor, der die
Wirksamkeit beeintrachtigt, ist die derzeitige geopolitische Dynamik. Um &hnliche
Erfolge wie die BRI zu erzielen, ist das Engagement der Zielldnder erforderlich. Hier
stellt das “imperialistische” Image der westlichen Akteure eine Herausforderung dar.
Viele der Lander, insbesondere in Asien und Afrika, stehen westlichen Initiativen
aufgrund historischer Erfahrungen mit Kolonialismus und imperialistischer Politik
skeptisch gegeniiber. Die von europdischer Seite im Rahmen von Global Gateway
gegebenen Versprechen, wie die Einhaltung von Standards in den Bereichen
Nachhaltigkeit, Transparenz, Sicherheit und Demokratie, konnten daher gegeniiber China
bisher keine maf3geblichen Erfolge bringen.

Die verspitete Einfiihrung von Global Gateway und IMEC hat es insbesondere
erschwert, mit den bereits gut etablierten Infrastrukturen und Korridoren der BRI zu
konkurrieren. An dieser Stelle kommt der Tiirkei eine wesentliche Bedeutung zu. Das
Land verfiigt iiber eine strategisch vorteilhafte Lage, bedingt durch seine Nihe zu

wichtigen Handelsrouten und Ressourcen in der Region. Insbesondere der Mittlere
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Korridor, der von China iiber Kasachstan, Aserbaidschan, Georgien und die Tiirkei nach
Europa fiihrt, ermdglicht die Umgehung Russlands und des Irans, was im aktuellen
geopolitischen Umfeld insbesondere fiir die EU eine wichtige Option darstellt. Die Tiirkei
selbst unternimmt bereits Schritte, um ihre Rolle als Transitland durch den Ausbau von
Projekten wie dem Marmaray-Tunnel, der Yavuz Sultan Selim Briicke und der
Eisenbahnlinie Baku-Tiflis-Kars weiter zu festigen. Hinsichtlich ihrer Effektivitdt konnte
ermittelt werden, dass die COVID-19-Pandemie und der Russland-Ukraine-Konflikt
zwar zu einem Anstieg des Verkehrsvolumens im Mittleren Korridor gefiihrt haben,
dieser jedoch weiterhin mit erheblichen Infrastrukturdefiziten, Kapazititsengpdssen
sowie einer ineffizienten Frachtabfertigung verbunden ist und derzeit nicht als Alternative
zur nordlichen Route iiber Russland betrachtet werden kann. Da dieser jedoch in einer
Studie der EBRD als der nachhaltigste Korridor identifiziert wurde, hat sich die EU bereit
erklart, 10 Mrd. Euro in den Infrastrukturausbau zu investieren, um sich eine verléssliche
Alternative fiir den europdischen Auflenhandel zu schaffen. VVorgesehen ist, den Mittleren
Korridor an der tiirkischen Grenze iiber die Hochgeschwindigkeitsstrecke Halkali-
Kapikule an das transeuropdische Verkehrsnetz anzubinden, um eine schnelle und
kostengiinstige Transitverbindung iiber Bulgarien weiter in die europdischen Lénder zu
etablieren.

Demgegeniiber sind die chinesischen Investitionen im Mittleren Korridor bisher
unter den Erwartungen geblieben. Ein GroBteil des Infrastrukturausbaus wurde von den
Korridorldndern mit eigenen Mitteln vorangetrieben. Als ein moglicher Grund fiir die
geringe Investitionsbereitschaft Chinas konnte festgestellt werden, dass die
Volksrepublik Pldne fiir eine Alternativroute entwickelt hat, die von China durch
Zentralasien tiber Israel und Syrien in die Tiirkei und von dort weiter nach Europa fithren
soll. Die geplante Route ist derzeit aufgrund des anhaltenden Krieges im Nahen Osten
nur schwer realisierbar, sodass der Mittlere Korridor weiterhin die plausiblere Alternative
bleibt. Der IMEC-Korridor sieht ebenfalls eine Route vor, deren strategisch wichtiger
Ausgangspunkt fiir den Seeverkehr der Hafen von Haifa in Israel werden sollte. Auch
hier hat der anhaltende Krieg in der Region den Infrastrukturausbau vorerst verhindert.

Schlussendlich ist die Initiierung von Initiativen wie Belt and Road, Global
Gateway und IMEC Ausdruck einer zunehmend multipolaren Weltwirtschaft, in der die

Abhingigkeit von einzelnen Wirtschaftsméichten verringert und eine ausgewogenere
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Verteilung von wirtschaftlichem und politischem Einfluss gewihrleistet werden soll. Am
Beispiel der Initiativen lassen sich daher mehrere Akteure identifizieren, deren
Investitionen und Interessen sich in verschiedenen Regionen und Sektoren deutlich
iiberschneiden. So erfordert das IMEC-Projekt eine Kooperation mit der VVolksrepublik,
da der wichtigste Anlaufhafen in Europa der Hafen von Pirdus sein sollte, der sich derzeit
im Besitz der chinesischen Staatsreederei COSCO befindet. Auch an anderen fiir die
internationale Handelslogistik strategisch wichtigen Standorten ist die Pridsenz
chinesischer Akteure festzustellen. Fiir die EU ist es demnach aufgrund der bestehenden
Interdependenzen keine plausible Option mehr, China vom Handel auszuschlieBen. Eine
vollstindige Abkopplung wire fiir beide Seiten mit erheblichen wirtschaftlichen
Nachteilen verbunden. Die EU sollte daher versuchen, den Kontakt mit China
aufrechtzuerhalten und in kritischen Fragen wie den bestehenden Handelsbarrieren
konstruktive Ansédtze zu finden. Dies erfordert einen kontinuierlichen Dialog und
Kompromissbereitschaft auf beiden Seiten. Die Wiederaufnahme der Gespriche zur
Ratifizierung des umfassenden Investitionsabkommens wire hier ein notwendiger
Schritt, um die Kritikpunkte proaktiv angehen zu kdnnen. Eine Anndherung wire fiir den
internationalen Handel von Vorteil, da die letzten Jahre gezeigt haben, dass eine
Diversifizierung von Lieferketten und Handelsrouten erforderlich ist, um bei Stérungen
stets Alternativen fiir den internationalen Handel bereitzuhaben. Sollte die Européische
Union jedoch ihren aktuellen Kurs fortsetzen und durch Eigeninitiativen versuchen, die
Wertschopfungsketten so umzustrukturieren, dass China in diesen nicht mehr die
dominierende Rolle einnimmt, wire dies mit einem erheblichen Bedeutungsverlust der

BRI fiir den européischen Auflenhandel verbunden.
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ANHANG A: INTERVIEWAUSZUGE IN
ORIGINALSPRACHE

INTERVIEW 4:

“Bir tanesi halihazirda Rusya'nin Trans Sibirya Demiryolu‘nu kullanan, Cin'den
cikip Rusya, iste Belarus lizerinden Avrupa'ya uzanan bir hat. Kazakistan, Rusya,
Belarus, buna kuzey koridor dediler. Halihazirda tagimaciliginin biiyiik bir kismi
buradan devam ediyor. Fakat tabii burasi ciddi handikaplar1 olan bir yol ¢iinkii bir
step yolu. O ylizden neredeyse 6 ay ciddi manada tagimaciliga izin vermeyecek bir
yol, doga kosullarindan dolayi. Bu bakimdan alternatiflerinin ortaya atilmasi
onemliydi bu girisimde.” (Interview 4, S. 1)

“Dedigim gibi, alternatif olarak yani su an diinya ticaret tasimaciliginda zaten en
uygun kullanabileceginiz yol deniz yolu.” (Interview 4, S. 2)

“Yani Avrupa Birligi'nin de, 6zellikle Yunanistan gibi, italya gibi, hatta dedigim
gibi yine Sirbistan, iste Macaristan, belki birtakim siyasi yakinliklar1 olan aktorlerin
de aslinda bu bakimdan Cin'den, en azindan Avrupa Birligi kadar destek
gelmeyeceginin ¢ok net farkindalar artik.” (Interview 4, S. 3)

INTERVIEW 5:

“Yani Cin ile Avrupa arasindaki iliskileri, iktisadi iliskileri ve yatirim iligkilerini
birkag y1l dncesinde oldugu kadar iyimser degerlendirmemiz su an i¢in ¢ok olanakli
goziikkmiiyor.” (Interview 5, S. 1)

“Karayolu baglantilarini giiglendirme ve 6zellikle hizli demiryolu baglantilariyla bir
tirtiniin Cin'den Avrupa kitasina erisimini ¢esitlendirme ve hizlandirma gayretleri
giindemdeydi. Ancak sizin de ifade ettiginiz gibi ortaya ¢ikan bu jeopolitik
gerginlikler, bu sadece tabii Rusya-Ukrayna savasi degil, Covid'in yarattig1, tedarik
zincirlerinin kirilmasi, tedarik zincirlerinin yeniden yapilandirilmasi arayislar: da
beraberinde geldi.” (Interview 5, S. 1)

“Kusak ve Yol’da, Kusak ve Yol Girisimi ¢ercevesinde, Cin devletinin en gii¢lii
yatirim yaptigi, lojistik olarak 6nemsedigi, Akdeniz Limani, Pire Limani. Hatta Pire
Limani'nin isletmesinde de ¢cogunluk hisse COSCO'nun Cin sirketinin Cin devlet
sirketi. (unv.) IMEC haritasini inceliyoruz. IMEC'e de biz diyoruz ki bdyle yine o
rakiplik ¢ercevesinde Kusak ve Yol'u sinirlayacak, Kusak ve Yol'u alternatif olacak,
Bat1 IMEC ile birlikte iste Kusak ve Yol'u bosa ¢ikarmaya ¢alistyor, onu
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dengelemeye ¢alisiyor diyoruz. Giizel. Ama bir bakiyoruz IMEC i¢in de en 6nemli
ugrak noktast Avrupa'ya baglanirlik kurma konusunda Pire Limani. Ne yapacagiz?
IMEC'e mantiksiz m1 diyecegiz? Ciinkii Pire'yi Cinliler kontrol ediyor. Iyi de
Yunanistan'da bir AB iilkesi, Amerika ile ¢ok iyi miittefik.” (Interview 5, S. 2)

“Ornek vermem gerekirse; Kusak ve Yol'da, Kusak ve Yol Girisimi cercevesinde,
Cin devletinin en gii¢clii yatirim yaptigi, lojistik olarak dnemsedigi, Akdeniz Limani,
Pire Limani1. Hatta Pire Limani'nin isletmesinde de ¢ogunluk hisse COSCO'nun Cin
sirketinin, Cin devlet sirketi.” (Interview 5, S. 2)

INTERVIEW 6:

“Rusya’da, kuzeyde ortaya ¢ikan ve bugiin senin de bahsettigin gibi Israil, Filistin,
Orta Dogu‘da yine Yemen bolgesinde ortaya ¢ikan sorunlar, Orta Kusagi en
uygulanabilir, en giivenilir, en istikrarl kusak olarak ortaya ¢ikariyor. (Transkript
Nr. 6, S. 1).” (Interview 6, S. 2-3)

INTERVIEW 7:

“Avrupa Birligi'nin yeni bir sorunu daha var. Avrupa Birligi agisindan
degerlendirirsek. Avrupa Birligi aslinda bdlgeye ¢cok daha sicak yaklagmaya
baslamisti. Ama en biiyiik engel nedir? Rusya'nin cografi konumudur Avrupa Birligi
i¢in. Rusya, Avrupa'nin Orta Asya'ya ve Ipek Yolu Kusagi'na ulasmasm engeller.
Bunu yeni degil, tarih boyunca yapt1.” (Interview 7, S. 4)

“Dogu Avrupa iilkelerindeki Cin'in yatirimlari, hatta bunun icerisinde Yunanistan
gibi Avrupa Birligi iginde olan iilkelerdeki, iste Pire Limam gibi, Italya gibi
tilkelerdeki yaptigi seyler, Avrupa Birligi'ni tedirgin etti. (...) O haritada Dogu
Avrupa llkeleriyle bu Kusak Yol'un entegre oldugunu ama buna tepki olarak
Iskandinav ve Bat1 Avrupa iilkelerinin, dzellikle Ingiltere, Fransa gibi iilkelerin ise
projeye ¢ok sicak bakmadigini goreceksin.” (Interview 7, S. 5)

“Sdyle sdyleyelim. Cin ile ipek Yolu Projesi'nin orijinal bir tarafi da ideolojik
Uistiinliigii. Nedir bu ideolojik iistiinliigii? (...). Simdi Avrupa Birligi ve Amerika
bazi fikirlerde veya operasyonlarda her zaman demokrasinin taginmasi ve insan
haklarinin korunmasi gibi, yapilip yapilmadigi cok énemli degil. Bunlarin
metinlerde yer aldigini goriiyoruz. Cin'in ise hi¢bir zaman boyle bir seyin herhangi
bir lilkeyle yaptig1 anlagsmada, metinlerde yer almiyor. Bu biiyiik bir fark. (...).
Avrupa Birligi'nin isini zorlastiran en temel faktor burasi.” (Interview 7, S. 7)

“Eger o yondeki gelismeler dezavantajlarina olacak olursa Avrupa'nin, bu
Avrupa'nin kiigiilmesi ve ekonomik giiciinii kaybetmesi anlamina gelir. Onun i¢in
Cin olayini ¢ok iyi yonetmeleri gerektigi kanaatindeyim.” (Interview 7, S. 8)
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“Ayni1 sekilde Avrupa'nin, eski Avrupa'nin 6zellikle, Fransa gibi, Ingiltere gibi
iilkelerin Afrika'daki yayilmaci politikalar1 karsisinda Cin alternatif olarak ortaya
ciktr.” (Interview 7, S. 9)

INTERVIEW 8:

“Ciinki iste kabaca tren yolu 10-15 giin siiriiyorsa, gemi yolu 45 giin siiriiyor.
Dolayisiyla bu anlamda bir katkis1 var.” (Interview 8, S. 2)

“Bu bence bir doniim noktasinin isaretleri.” (Interview 8, S. 2,)

“Ustiine {istliik bir de bu Ukrayna isgalinde Cin'in gdsterdigi tavir bu iilkeleri biraz
daha Cin'den bence uzaklastirdi. Onlara baska bir sey daha hatirlatti, yani belli
siirlar var jeopolitik olarak. Cin'le iliskileri gelistirmenin de belli sinirlar var gibi.
Yani bana dyle geliyor baktigim zaman.” (Interview 8§, S. 3)

“Ve oraya baktigimizda, sirketler nezdinde baktigimizda, evet, ufak ufak Cin'e
bagimlilig1 azaltryorlar. iste bir kismi Vietnam'a, Hindistan'a, baska iilkelere iiretim
tesislerini kaydiriyor, bir kismi1 Cin pazarina alternatif olusturabilecek pazarlar
aramaya calistyor. Ama bunlar bebek adimlariyla yapiliyor, sirketler boyutunda.
Cok daha geriden geliyor. Yani hiikiimetlerin, siyaset¢ilerin alarmizmi karsisinda
cok daha bebek adimlariyla temkinli sekilde is diinyasinda geri adimlar goriiyoruz.’
(Interview 8, S. 5)

b

“Yani Cin ne yapiyor? Gelismekte olan iilkelere gidip altyapi tesisleri olusturuyor.
Demiryolu hatlari, enerji tesisleri. Bu konuda da comert yani. Uygun faizli kredi
verebiliyor. Piyasayla kiyasladigimiz zaman uygun faizli. Avrupa ve ABD bunu bire
bir kopyalayamaz. Ciinkii Cin'in bu yatirimlari, altyapi yatirimlarini finanse
etmesine imkén veren bir finansal sistemi var. Ama Avrupa'da, ABD'de altyap1
yatirimlari esas olarak 6zel sermayenin fonlamasi beklenen yatirimlar olarak
goriiliiyor. Boyle bir temel fark var.” (Interview 8, S. 5)

INTERVIEW 9:

“Cin hiikiimetinin davetiyle orada Urumgi'ye gittik. Urumgi biliyorsunuz Kusak ve
Yol Girisimi'nin Xi'an dan baglayip Urumgi'de biiyiik bir aslinda lojistik merkezi
var. O lojistik merkezinde de biitiin Orta Asya'ya aciliyor, oradan da Avrupa'ya
geliyor. Oradaki haritalarda, Kusak ve Yol Girisimi’ni gosteren haritalarda hemen
hemen sdyle bir giizergah ciziliyordu. Iste Orta Asya'y1 gegen hat asagiya dogru
biraz daha iniyor, Israil'den geliyor, Israil'den Yukari Suriye iizerinden, Tiirkiye
topraklarindan gecip gidiyor. Bu sekilde. Halbuki biz hep sey biliyoruz (Kuzey-
Bakii), Kars-Bakii hattini1 biliyoruz ama oradaki haritalar bunu biraz daha farklisin
sOylityor ve Tiirkiye'den ¢ok ciddi sekilde giizergahlarin gectigini gosteriyor. Biz
mesela bunlar1 ¢ok fazla en azindan medyamizda veya yazilan akademik
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caligmalarda bunu bu sekilde oldugunu ¢ok fazla gérmiiyorduk.” (Interview 9, S. 1-
2)

“Gergekten de hani giineyden gelecek bir koridorda Tiirkiye'nin o projeye dahil
edilememesi zaten ¢ok sey goziikmiiyor, imkanli goziikmiiyor.” (Interview 9, S. 2)

“Aslinda Cin de artik diinyanin fabrikasi olma taraftar1 degil. Ciinkii onlarin da
niifusu yaslaniyor. Daha hatta diin agiklandi biliyorsunuz niifuslar1 ¢cok ciddi sekilde
yaslanmaya baglamis, azalmaya baslamis. Dolayisiyla ucuz is giicii artik eskisi gibi
olmayacak. O yiizden de biz yiiksek kaliteli tiriinler iiretecegiz ve ihracatimizi bu
sekilde. Dolayisiyla biz artik bundan sonra her seyi Cin'den almayacagiz.
Avrupalilar bunun da bilincinde. Her seyi Cin'den alamayacagimiz i¢in, bu dig
ticaret ac1g1 da kendiliginden bir siire sonra zaten azalmaya baslayacaktir. (...) Cin
artik daha yiiksek kaliteli tirlinler iiretip bunlar1 satmay1, bunun disinda da diinyanin
geri kalanina biraz daha iste enerji i¢in harcama yapacak, iste tarim iirlinleri i¢in
harcama yapacak ve liiks tiikketim i¢in harcama yapacak. Ciinkii yeni ekonomik plan
kendi i¢indeki, kendi iilkesindeki insanlarin daha fazla tiiketimine yonelik. Bu daha
fazla tiikketim de agikcas1 biraz liiks tiiketimi de igerecek. Dolayistyla bu agik kendi
kendine dengeye gelecek.” (Interview 9, S. 5)

“Mevcut durumda c¢ok da beklentileri karsilamadi agikgasi. Yani Avrupalilar i¢in
konusuyorum. Cinliler i¢in karsiladi m1? Evet, Cinliler i¢in gorece karsiladi. Ciinkii
Cinliler dedigimiz gibi en azindan bu iilkelere altyap1 yatirimlari yaptilar ve
tilkelerindeki mevcut asir1 kapasiteyi bu iilkelerde altyap: yatirimlart yoluyla
harcadilar. Higbir sey olmasa bile, onlar i¢in, o anlamda Cinliler i¢in basarili olmus
oldu. Ama Avrupalilar i¢in Kusak ve Yol Girisimi su an i¢in belki Dogu Avrupa
ilkelerini de biraz bu konuda geride tutuyorum, ama basat Avrupa iilkeleri i¢in
sOyleyeyim, Bat1 Avrupa iilkeleri i¢in sdyleyeyim, ¢cok da istenilen seviyede bir
faydasini1 gérmediler diye diislinliyorum.” (Interview 9, S. 6)

“Dolayistyla ben buradaki Ipek Yol Projesi'nin eger Avrupalilarm kafasindaki
diisiince gergekten buysa, biz tiretimi ¢esitlendirelim, farkli yerlerde iiretim yapalim
denilirse, bunda gercekten de en azindan benim 6ngérmedigim sekilde, evet, biz
ekonomik olarak ¢ok farklilasmak istiyoruz Cin'den, diyorlarsa, bu Kusak ve Yol
Girisimi‘nin ¢ok basarili olabileceginin dniindeki en 6nemli engellerden birisi
olacaktir.” (Interview 9, S. 6)

INTERVIEW 10:

“Cok soguk. Aynis1 "Polar Silk Road". Polar Silk Road simdi kiiresel iklim ve
kiiresel 1sitnmadan dolay1 artik daha fazla o kutup bdlgesinden ticari gemilerin
gecisini ve mesela Rotterdam Limani'ndan Japonya'ya gemi siiresinin ciddi anlamda
birkag giin kisalmasindan bahsediyoruz. Bu ¢ok giizel ama bunun bir kere o rota
diizenli olarak kullanilmamis.” (Interview 10, S. 2-3)
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e “Bunu 6zellikle belirtmek isterim. Bugiin Kuzey Kutbu dedigimiz yani sonugta bir
deniz, bir kara pargasi degil. UNCLOS kurallar1 gecerli ve Bering Bogazi'ndan
geciyor. Rusya ve biz ve biitlin diger ililkelerde NATO iilkeleri, iste Gronland,
Danimarka, Norveg, Kanada, Amerika Birlesik Devletleri, Alaska'da. Hepsi NATO
iilkeleri ve 6zellikle de o yoldaki gegilen Bering Bogaz1 zaten kisin kis sartlarinda
donabilen, hani Alaska ve Rusya arasinda buz kiitlesi olabilen bir yer. Burasi bir
stratejik gecit noktasi yani Ingilizce "Checkpoint" dedigimiz dar bogaz ve iki tane
stiper gii¢ arasindaki bir darbogaz yani oradaki yasanabilecek stratejik gerilimden
hi¢ bahsedilmiyor bile.” (Interview 10, S. 3)

e “Ayrica Hindistan'1 da hem iiretim merkezi, hem de lojistik {issii, hem de birgok
seyin Ureticisi ve yatirimcist ve teknoloji merkezi olarak giderek Cin'in bir alternatifi
olarak sunma ¢abasi da orada yatiyor ki zaten Hindistan bu role biirliinmeye yavas
yavas basladi.” (Interview 10, S. 3)

e “Alman Ticaret Odas1 Bagskani hatta yeni geldi kendi. TOBB Universitesi'nde 0 da
bunu soyledi; "Level Playing Field". Yani eger biz Cin'le, Hindistan'la rekabet
edeceksek adil sartlarda rekabet etmeliyiz. Biz bunlari yaparken (...) biz daha insan
haklarina uygun iiretim yaparken, daha ¢evreci iiretim yaparken bu kosullar1 bir de
cok ciddi devlet siibvansiyonu ile Cin yani Cin ile adil kosullarla bir rekabet
etmemiz miimkiin degil. Adil kosullarda rekabet etmemiz lazim. Bunun i¢in de ayn
regiilasyonlar herkes tarafindan uygulanmasi lazim seklinde bir yaklasimlar1 vardi.”
(Interview 10, S. 5)

e “Cin'de ya da tek bir iireticide bir aksaklik oldugu zaman alternatifiniz olmuyor.
Biitiin her sey ona bagli, biitiin ticaret yollar1 ona bagli. Mutlaka ve mutlaka
alternatifler yaratmaniz lazim. Bu birine kars1 ve birine ragmen degildir. Bunu
tamamen sistem ¢okmemesi iizerine yani tedarik zincirini ¢esitlendirme adina
yaparsiniz. Bunu tedarik zincirini ¢esitlendirme adina yapmak i¢in de yeni liretim
merkezleri ve yeni ticari rotalarinin gelistirilmesi gerekiyor. Burada da dolayisiyla
hani firsat, yeni firsatlar var.” (Interview 10, S. 5)

INTERVIEW 11:

e “Ipek Yolu'na bir alternatif olusturmas1 miimkiin degil. Bir de Hindistan'in Amerika
Birlesik Devletleri yaninda yer alip almayacagini heniiz kestiremiyoruz biz. Yani
Cin'le eskiden beri bir husumetleri var. Bu husumet dolayisiyla Amerika Birlesik
Devletleri'nin yaninda goriiniiyor ama Hindistan'in da ¢ok 6nemli bir seyi var, ideali
var. Her iilkenin oldugu gibi, diinya hakimiyeti.” (Interview 11, S. 2)
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ANHANG B: INTERVIEWLEITFADEN

Themenbereich

Erzihlanregung

Detailfrage

Transportverbindungen
der Belt and Road
Initiative

Wir diskutieren derzeit die
Auswirkungen geopolitischer
Spannungen und Konflikte im
internationalen Raum auf die
Handelswege und damit auch auf die
Korridore der Belt and Road
Initiative.

Bitte schildern Sie aus Ihrer
umfassenden Erfahrung, wie sich die
Belt and Road Initiative im Hinblick
auf die aktuellen Herausforderungen
weiterentwickeln kénnte.

Wie sehen Sie die mdglichen
Auswirkungen aktueller
geopolitischer Probleme auf die
Transportrouten der Belt and Road
Initiative?

Auf welche Route(n) kdnnte sich
der Transportverkehr langfristig
verlagern?

Konnte der “Mittlere Korridor”
eine Alternative zum nordlichen
und siidlichen Korridor darstellen?

Wie hat sich der Transportverkehr
zwischen Europa und China durch
die Belt and Road Initiative
hinsichtlich des Zeit- und
Kostenaufwands entwickelt?

Handelsbeziehungen
zwischen China und der
EU

Obwohl China mittlerweile zu den
wichtigsten Handelspartnern der EU
gehort, lasst sich eine zunehmende
Skepsis sowie eine restriktive
Haltung der européischen Lander
gegeniiber China und damit auch der
Belt and Road Initiative feststellen.

Bitte erldutern Sie, wie Sie diese
Entwicklung beurteilen und welche
Auswirkungen eine solche
Entwicklung auf die
Handelsbeziehungen zwischen China
und der EU haben koénnte.

Italien hat neuerdings
angekiindigt, aus der Initiative
austreten zu wollen. Wie wiirde
eine derartige Abwendung
europdischer Lander von der Belt
and Road Initiative sich auf die
Handelsbeziehungen zwischen
China und der EU auswirken?

Die Importe der EU aus China
waren bisher deutlich hoher als
ihre Exporte dorthin. Hat die Belt
and Road Initiative diesen Trend
verscharft?

Wie beurteilen Sie die
chinesischen Investitionen in
Europa? Sind diese Investitionen
im Interesse der EU?
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Handelsbeziehungen der
EU zu Drittstaaten

Die chinesische Regierung hat
wiederholt ihre Absicht bekundet,
Maoglichkeiten der Zusammenarbeit
zwischen den BRI-Lindern zu
schaffen.

Beschreiben Sie bitte, wie Sie die
Rolle der Belt and Road Initiative in
Bezug auf die Entwicklung der
europdischen Handelsbeziehungen
zu Drittstaaten sehen.

Inwiefern hat die Belt and Road
Initiative dazu beigetragen, die
Diversifizierung der
Handelspartner und -mérkte der
EU voranzutreiben?

Inwieweit wiirde eine mogliche
Abwendung europdischer Lander
von China und der Belt and Road
Initiative die Bemiihungen der EU
um eine Diversifizierung ihrer
Handelspartner und Markte
beeinflussen? Mit welchen
Léndern oder Regionen kdnnte der
Handel beeintrachtigt werden?

Alternativen und
Gegenprojekte zur Belt
and Road Initiative

Es gibt bereits Ansétze fiir
Gegenprojekte zur Belt and Road
Initiative von der US-Regierung und
der Européischen Union.

Teilen Sie bitte Thre Einschitzung
dariiber, was fiir Entwicklungen Sie
zukiinftig in diesem Bereich
erwarten.

Ist der von der US-Regierung
initiierte “India-Middle East-
Europe Economic Corridor” noch
umsetzbar?

Konnte der “IMEC*“-Korridor oder
die “Global Gateway Initiative”
eine Alternative zur Belt and Road
Initiative darstellen?

Erwartungen der

europdischen Lénder an
die BRI

Inwieweit konnten Ihrer Meinung
nach die Erwartungen der
europdischen Lander an die BRI
erfiillt werden?

Ergdnzungen Wir sind nun am Ende unseres
Interviews angelangt.
Gibt es noch etwas, das Sie
abschliefend hinzufiigen mochten?
Abschied Vielen Dank fiir Ihre Zeit und die

wertvollen Beitrige.
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ANHANG C: KODIERLEITFADEN

unter Berticksichtigung
aktueller
Herausforderungen

Kategorie Unterkategorie | Definition Ankerbeispiel

Transport- Stand und Entwicklung | “Die Bemithungen um eine Diversifizierung
korridore der BRI- und Beschleunigung der Warenstrome

der BRI Transportverbindungen | zwischen China und dem europiischen

Kontinent durch den Ausbau der
Stralenverbindungen und insbesondere der
Schnellzugverbindungen standen im
Vordergrund. Aber, wie Sie sagten, die
geopolitischen Spannungen, die entstanden
sind, nicht nur der Russland-Ukraine-Krieg,
sondern auch Covid, haben die Suche nach
einer Neustrukturierung der Lieferketten als
Folge des Zusammenbruchs der Lieferketten
durch Covid beschleunigt.” (Interview 5, S. 1,
Original im Anhang)

Maritimer Investitionen Chinas im | “Ein Beispiel dafiir ist der Mittelmeerhafen
Korridor Rahmen der BRI in die | Pirdus, in den der chinesische Staat im
maritime Konnektivitdt | Rahmen der Belt and Road Initiative am
meisten investiert hat und dem er eine grofe
logistische Bedeutung beimisst. Das
chinesische Staatsunternehmen COSCO halt
sogar die Mehrheitsanteile am Betrieb des
Hafens von Pirdus.” (Interview 5, S. 2,
Original im Anhang)
Mittlerer Mittlerer Korridor als “Die Probleme, die in Russland, im Norden
Korridor alternative und wie Sie erwéhnten, in Israel, Paléstina und
Handelsroute und die Jemen im Nahen Osten auftreten, stellen den
Rolle der Turkei Mittleren Giirtel als den umsetzbarsten,
zuverldssigsten und stabilsten Giirtel heraus.”
(Interview 6, S. 1, Original im Anhang)
Nordlicher Stand und Entwicklung | “Eine davon ist eine Strecke von China nach
Korridor des nordlichen Europa iiber Russland und WeiBrussland, die

Korridors tiber
Russland

die Transsibirische Eisenbahn Russlands nutzt.
Kasachstan, Russland, Weirussland, sie
nannten ihn den nordlichen Korridor. Derzeit
wird ein groBer Teil des Verkehrs von hier aus
abgewickelt. Aber natiirlich ist diese Strecke
mit ernsthaften Nachteilen behaftet, da es sich
um eine Steppenstrafle handelt. Aufgrund der
natiirlichen Gegebenheiten ist hier fast 6
Monate lang kein intensiver Verkehr moglich.”
(Interview 4, S. 1, Original im Anhang)
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Zugverkehr

Zugverbindungen der
BRI fiir den
Handelsverkehr
zwischen China und
Europa

“Denn wahrend die Eisenbahn etwa 15 Tage
benotigt, dauert die Schiffsroute etwa 45 Tage,
sodass sie in diesem Sinne einen Beitrag
leistet.” (Interview 8, S. 2, Original im
Anhang)

Polare
Seidenstralle

Neuer Korridor tiber die
Arktis als alternative
Handelsroute

“Es ist sehr kalt. Dasselbe gilt fiir die "Polare
Seidenstraf3e". Bei der "Polaren Seidenstraf3e"
ist die Rede davon, dass Handelsschiffe
aufgrund der Klimaerwiarmung die
Polarregionen durchqueren und beispielsweise
die Schiffszeit vom Rotterdamer Hafen nach
Japan um einige Tage verkiirzen kdnnen. Das
ist sehr gut, aber diese Route wurde bisher
nicht regelméBig genutzt.” (Interview 10, S. 2-
3, Original im Anhang)

Alternativen
und
Gegenprojekte
zur BRI

Internationale
Bestrebungen zur
Schaffung alternativer
Handelsrouten

“Wenn es in China oder bei einem einzelnen
Hersteller zu einem Ausfall kommt, haben Sie
keine Alternative. Alles hdngt von ihm ab, alle
Handelswege hingen von ihm ab. Man muss
unbedingt Alternativen schaffen, und zwar
nicht gegen jemanden oder trotz jemandem.
Man tut dies ausschlieBlich um das System
nicht einbrechen zu lassen, also mit dem Ziel,
die Lieferketten zu diversifizieren. Um die
Lieferketten zu diversifizieren, miissen neue
Produktionszentren und neue Handelswege
entwickelt werden. Hier gibt es also neue
Maoglichkeiten.” (Interview 10, S. 5, Original
im Anhang)

India-Middle
East-Europe
Economic
Corridor

Aktueller Stand und
Erfolgsaussichten des
IMEC-Korridors

“Das andere ist der Vorschlag, der von der G-
20 gekommen ist. Dieser "India-Middle East
Corridor", der dann bis nach Europa fithren
soll. Auch der kommt spét, auch der ist
iiberwiegend bisher auf dem Papier und
umfasst Lander beziehungsweise Regionen,
die jetzt gerade von kriegerischen
Auseinandersetzungen und diplomatischen
Verwerfungen betroffen sind, sodass sich im
Grunde genommen um das jetzt mal kurz
Englisch zu sagen vorerst das beurteilen wiirde
als "Dead on Arrival".” (Interview 4, S. 1,
Original im Anhang)

Global Gateway
Initiative

Aktueller Stand und
Erfolgsaussichten der
européischen Global
Gateway Initiative

“Also im Hinblick auf die Global Gateway ist
zunichst festzuhalten, sie kommt 10 Jahre zu
spat. Das heil3t, der Startvorteil der Neuen

SeidenstraBe ist etabliert.” (Interview 1, S. 2)
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EU-China
Handels-
beziehungen

Stand und Entwicklung
der Handels-
beziehungen zwischen
China und der EU vor
dem Hintergrund
aktueller
Herausforderungen

“Es scheint derzeit nicht moglich zu sein, die
Beziehungen, die Wirtschaftsbeziehungen und
die Investitionsbeziehungen zwischen China
und Europa so optimistisch zu bewerten, wie
es noch vor einigen Jahren der Fall war.”
(Interview 5, S. 1, Original im Anhang)

Chinesische
Investitionen in
Europa

Investitionen
chinesischer
Unternehmen in den
europdischen Landern

“Es ist mittlerweile schon so, dass China in
fast allen europdischen Hafen und auch den
Héfen an der nordafrikanischen Kiiste mit
einem gewissen Prozentsatz investiert ist. Die
jiingste offentliche Debatte hat es ja gerade bei
Ihnen in Deutschland gegeben, wenn Sie sich
erinnern, da ging es glaub ich um den
Hamburger Hafen.” (Interview 2, S. 5)

Decoupling/
De-Risking

Bewertung des Trends
zum Decoupling/
De-Risking

“Und wenn wir uns die Unternehmen
anschauen, ja, sie verringern ihre Abhéngigkeit
von China nach und nach. Einige von ihnen
verlagern ihre Produktionsstétten nach
Vietnam, Indien und in andere Linder, und
einige von ihnen versuchen, nach Mérkten zu
suchen, die eine Alternative zum chinesischen
Markt darstellen konnten. Aber diese werden
in kleinen Schritten auf der
Unternehmensebene umgesetzt. Sie sind viel
weiter zuriick. Mit anderen Worten: Im
Gegensatz zum Alarmismus der Regierungen
und Politiker sehen wir in der Geschaftswelt
viel kleinere und vorsichtigere Riickschritte.”
(Interview 8, S. 5, Original im Anhang)

Handelsbilanz-
defizit

Ursachen, Stand und
Entwicklung des
Handelsbilanzdefizits
zwischen China und der
EU

“Eigentlich ist China auch nicht mehr dafiir,
die Fabrik der Welt zu sein. Denn auch seine
Bevolkerung altert. Tatséchlich wurde erst
gestern bekannt gegeben, dass ihre
Bevolkerung sehr ernsthaft zu altern und zu
schrumpfen begonnen hat. Daher werden
billige Arbeitskrifte nicht mehr vorhanden sein
wie frither. Deshalb werden sie qualitativ
hochwertige Produkte herstellen und auf diese
Weise Exporte tétigen. Folglich werden wir
nicht mehr alles aus China kaufen. Die
Européer sind sich dessen auch bewusst. Da
wir nicht alles aus China kaufen konnen, wird
dieses AuBenhandelsdefizit nach einer Weile
beginnen, sich zu verringern.” (Interview 9, S.
5, Original im Anhang)
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Neubewertung

Uberlegungen und

“Es hat zum Beispiel eine China-Strategie

der China- MaBnahmen der gegeben der Bundesrepublik Deutschland im
Strategie in europdischen Lander Bereich der Wissenschafts- und
Europa zur Neubewertung ihrer | Innovationskooperation, iiber lange Jahre,
China-Strategie interessanterweise. Das haben viele
europdische Staaten. Aber eine gesamthafte
China-Strategie der Regierung, das ist jetzt
auch neu.” (Interview 2, S. 7)
Marktzugangs- | Chancen und “Das betrifft die gleichen Zugangschancen.
chancen Herausforderungen Wir haben hier einen Binnenmarkt, der es auch
europdischer Nicht-EU-Landern in erheblichem Maf3e
Unternehmen beim erleichtert Zugangsmdglichkeiten was Handel,
Zugang zum aber auch was Investitionen betrifft aus Nicht-
chinesischen Markt und | EU-Léndern und dazu gehort dann auch China.
umgekehrt China ist allerdings im Gegenzug nicht bereit,
und zwar seit Jahrzehnten nicht bereit, gleiche
Zugangschancen, das was im Englischen die
sogenannten ,,Level Playing Fields* betriftt, in
China bereitzustellen.” (Interview 1, S. 4)
Digitalitit & Entwicklungen im “Wenn man sich seit der Trump Ara anschaut,
Technologie Bereich der wie die Vereinigten Staaten mit China
Digitalisierung und umgegangen sind und dann auch die
Technologie Européische Union in spezifischen von China

schrittweise abzugrenzen, gerade im
Hochtechnologiebereich, wenn sie an die
letzten Entwicklungen denken, der “European
Chips Act” und beziehungsweise der “US
Chips Act” und die europédischen
entsprechenden Initiativen, dann sieht man,
dass es ganz eine hohe "awareness* gibt der
westlichen Staaten vor allem Europa und den
Vereinigten Staaten, dass es in diesem
Wettlauf um die Technologiefiihrerschaft
enger geworden ist. Und die Reaktion darauf
ist, dass man zum Beispiel im Bereich der
Hochtechnologie Halbleitertechnologie sich
jetzt bemiiht, die chinesische Seite von den
fortgeschrittensten Chiptechnologien
abzuschneiden. Um dadurch den
Wettbewerbsvorteil der westlichen Welt und
der westlichen Wirtschaft und natiirlich auch
des westlichen Militdrs aufrechtzuerhalten.”
(Interview 2, S. 1-2)
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Level Playing
Field

Zustand der
Wettbewerbs-
bedingungen zwischen
China und den
europdischen Lindern

“Der Président der Deutschen Handelskammer
war sogar neulich an der TOBB-Universitit
gewesen. Auch er sagte dies: "Level Playing
Field". Das bedeutet, wenn wir mit China und
Indien konkurrieren wollen, miissen wir unter
fairen Bedingungen konkurrieren. Wéhrend
wir diese Dinge tun, wahrend wir im Einklang
mit den Menschenrechten produzieren,
wihrend wir umweltfreundlicher produzieren,
gibt es auch China mit sehr ernsthaften
staatlichen Subventionen. Es ist also nicht
moglich, mit China unter fairen Bedingungen
zu konkurrieren. Wir miissen unter fairen
Bedingungen konkurrieren, und dafiir sollten
von allen die gleichen Regelungen angewandt
werden. Das ist ihr Ansatz.” (Interview 10, S.
5, Original im Anhang)

Handels-
beziehungen
der EU zu
Drittstaaten

Bewertung der
europdischen
Handelsbeziehungen zu
Nicht-EU-Staaten im
Rahmen der BRI

“Es gibt auch keine Kooperationen in den
Landern zwischen China und Deutschland, mit
denen wir jetzt kooperieren wiirden, weil es
reiner transit eben ist. Das heif3t, fiir uns in
[Stadt] ist es kein Wirtschaftsraum, der alle
Stadte oder Regionen auf der Strecke vereint.”
(Interview 3, S. 4)

Erwartungen
der
europdischen
Léander an die
BRI

Bewertung der
Erfiillung europdischer
Erwartungen an die BRI

“Aber ich denke, dass die Européer von der
Belt and Road Initiative, vielleicht lasse ich die
osteuropdischen Lénder in dieser Hinsicht ein
wenig aullen vor, aber lassen Sie es mich fiir
die wichtigsten européischen Léander sagen,
lassen Sie es mich fiir die westeuropéischen
Léander sagen, dass diese von der Belt and
Road Initiative vorerst nicht in dem
gewlinschten Mal3e profitieren konnten.”
(Interview 9, Original im Anhang)

Positionierung
der
europdischen

Lénder zur
BRI

Stand und Entwicklung
der Positionierung

europdischer Lander zur
BRI

“Die Investitionen Chinas in den
osteuropdischen Léndern, einschlieBlich der
Lénder, die zur Européischen Union gehdren,
wie zum Beispiel in Griechenland, im Hafen
von Pirdus sowie in Italien, haben die
Europdische Union beunruhigt. (...) Auf dieser
Karte werden sie sehen, dass die
osteuropdischen Lénder in die Belt and Road
integriert sind, aber als Reaktion darauf, die
skandinavischen und westeuropéischen
Léander, insbesondere Lander wie England und
Frankreich, dem Projekt nicht sehr positiv
gegeniiberstehen.” (Interview 7, S. 5, Original
im Anhang)
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Italien

Beschluss Italiens zum
Austritt aus der BRI

“Mit anderen Worten, die Europdische Union,
insbesondere Akteure wie Griechenland,
Italien, und sogar, wie ich sagte, Serbien,
Ungarn, vielleicht einige Akteure mit gewissen
politischen Affinititen, sind sich jetzt
offensichtlich dariiber im Klaren, dass sie von
China in dieser Hinsicht nicht so viel
Unterstiitzung erhalten werden wie von der
Europaischen Union.” (Interview 4, S. 3,
Original im Anhang)
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