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Logistikmarkte Deutschland und Russland

Eine komparative Analyse anhand makrologistischer Kennzahlen

Der russische Logistikmarkt bietet in vielerlei Hinsicht ein grofRes Potential
fiir deutsche Logistikanbieter. Allerdings herrschen in Russland insbeson-
dere hinsichtlich der makrologistischen Gegebenheiten andere Rahmenbe-
dingungen. Um einen Einblick in die logistisch relevanten Implikationen zu
geben, wird eine vergleichende Analyse der deutschen und russischen
Verkehrsinfrastruktur sowie der eingesetzten Verkehrssysteme unter
Riickgriff auf makrologistische Kennzahlen durchgefiihrt.
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Summary: The logistics sector is an important indus-
try in Germany. Although Russia has a great potential
for German logistics suppliers, it is so far not consid-
ered in detail. In this context, a comparative analysis
based on selected macro-logistic indicators of the Ger-
man and the Russian logistics location is given. There-
fore, macrologistics is characterised and key indicators
concerning the transport infrastructure and transport
systems are compared.

Stichworter: Makrologistik, Verkehrsinfrastruktur,
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1. Potentiale des russischen Logistikmarkts

Die Logistikbranche ist einer der groRten Wirtschaftszwei-
ge in Deutschland (vgl. Destatis, 2016, S. 588). Fiir diese
Branche ist die Internationalisierung bedeutsam. Ein wich-
tiger Handelspartner — trotz Sanktionen — ist die Russische
Foderation (Russland) (vgl. Ruppik, 2016, S. 67). Sie ist fiir
deutsche Logistikanbieter aus mehreren Griinden interes-
sant:
e Der inner-russische Logistikmarkt hat ein groRes Po-
tential, da einerseits viele russische Unternehmen erwa-
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gen, ihre logistischen Dienstleistungen neuerdings fremd
zu vergeben. Ursdchlich hierfiir ist der zunehmende Kos-
tendruck (vgl. Friih, 2012, S. 19). Andererseits steigt der
Onlinehandel in Russland an, der ebenfalls professionelle
Dienstleistungen erfordert (vgl. Deloitte, 2015, S. 2, 4).

® 40 % der deutschen Unternehmen erwarten steigende Ex-
porte nach Russland. In der Vorjahresumfrage waren dies
lediglich 11 % (vgl. AHK/0A, 2017, S. 5). Damit steigt die
Nachfrage nach logistischen Dienstleistungen fiir den
Transport nach Russland.

e SchlieRlich hat Russland aufgrund seiner Lage zwischen
Europa und Asien das Potential, sich zu einem Logistik-
drehkreuz auf dem Transitweg von Europa nach China zu
entwickeln. In China werden vor allem deutsche Produkte
aus der Automobil- und aus der Elektroindustrie nachge-
fragt (vgl. Ruppik, 2014, S. 74).

Jedoch ergeben sich auch Herausforderungen. Neben den

unsicheren politisch-rechtlichen Rahmenbedingungen,

z. B. der Zollpolitik, sind vor allem die makrologistischen

2012,

S. 20). Um eine Entscheidung beziiglich des Eintritts in

Rahmenbedingungen problematisch (vgl. Friih,

den russischen Logistikmarkt zu unterstiitzen, ist eine
komparative Analyse der makrologistischen Gegebenheiten
der beiden Logistikmdrkte erforderlich. Die Basis dafiir bil-
den die logistik-bezogenen Landerprofile. Darauf folgen
die Definition der Logistik und der Makrologistik sowie die
Erlduterungen der Verkehrsinfrastruktur und der -systeme.
Letztere werden inklusive ausgewdhlter Kennzahlen erldu-
tert. AnschlieRend werden beide Logistikmdrkte anhand
der makrologischen Kennzahlen analysiert, um die jeweili-
gen Besonderheiten herauszustellen und Implikationen fiir
Logistikanbieter abzuleiten. So wird eine wichtige Hilfe-
stellung fiir deutsche Logistikanbieter geleistet.

2. Logistik-bezogene Landerprofile
2.1. Geografische Landerprofile

Deutschland umfasst eine Fliche von 357.376 km? und hat
ca. 81,2 Mio. Einwohner. Das zentral in Europa liegende
Land hat neun Nachbarstaaten: Danemark, Polen, Tsche-
chien, Osterreich, Schweiz, Frankreich, Luxemburg, Belgi-
en und die Niederlande. Gleichzeitig hat Deutschland im
Norden Zugédnge zur Nord- und Ostsee (Atlantik). Das Klima
in Deutschland ist gemdRigt, die Durchschnittstemperatur
im Januar bzw. im Juli liegt im Tiefland bei -0,5°C bis
+1,5°C bzw. +17°C bis +18°C (vgl. Destatis, 2016, S. 14—
20).

Mit einer Fliche von ca. 17.098.000 km® ist Russland das
flichengrofRte Land der Erde und hat 146,8 Mio. Einwoh-
ner. Es liegt teils auf dem europdischen und teils auf dem
asiatischen Kontinent. 74 % der Bevolkerung leben im eu-

ropdischen Teil Russlands, welcher nur 23 % der Gesamtfla-
che ausmacht. Russland grenzt an Norwegen, Finnland, Po-
len, Estland, Lettland, Litauen, WeilSrussland, die Ukraine,
Georgien, Aserbaidschan, Kasachstan, die Mongolei, Nord-
korea und China. Daneben hat Russland Zugange zum Ark-
tischen Ozean, dem Atlantik (Schwarzes Meer und Ostsee)
und dem Pazifik. Aufgrund seiner immensen Fldche gibt es
viele Klimazonen, sodass deutliche Temperaturunterschie-
de herrschen. So werden im Siiden Durchschnittstempera-
turen im Januar bzw. im Juli bei +5°C bzw. +25°C gemes-
sen, wahrend diese im Norden bei -48°C bzw. 0°C liegen
(vgl. Rosstat, 2017, S. 31,4046, 69, 79).

2.2. Entwicklungsstand der Logistik

Neben diesen geografischen Unterschieden gibt es auch
Unterschiede im Entwicklungsstand der Logistik. Letzterer
wird regelmdfRig von der Weltbank mittels des Logistics
Performance Index (LPI) evaluiert. Dabei werden sechs
verschiedene Indikatoren zu Kunden, Infrastruktur, inter-
nationalen Lieferungen, Logistikqualitdt und -kompetenz,
Ortung und Uberwachung sowie Termintreue betrachtet.
Den Spitzenplatz im Ranking von 2016 belegt Deutschland,
wahrend Russland auf Platz 99 landet (vgl. The World Bank,
2016, S. X, 53). Der fithrende Entwicklungsstand der Logis-
tik in Deutschland verhilft deutschen Logistikanbietern zu
einem Wettbewerbsvorteil gegeniiber ihren russischen Kon-
kurrenten. Dieser kann aber nur genutzt werden, wenn die
makrologistischen Rahmenbedingungen beachtet werden.

3. Grundlagen Makrologistik
3.1. Logistik und Makrologistik

Fiir eine umfassende Beschreibung des Logistikbegriffes
wird auf eine Definition sowie eine Charakterisierung der
Zielsetzungen, Transformationsprozesse und Betrachtungs-
ebenen zuriickgegriffen (vgl. Abb. 1). In einer flussorien-
tierten Sichtweise wird unter Logistik die integrierte Pla-
nung, Koordination und Kontrolle von raumzeitlichen Trans-
formationsprozessen zur unternehmensinternen und -exter-
nen Giiterbereitstellung verstanden. Hierbei sind verschie-
dene Zielsetzungen zu beachten. Das Serviceziel adressiert
die Befriedigung der Kundenwiinsche und wird durch die
Einhaltung der 4 R sichergestellt. Danach soll das richtige
Gut im richtigen Zustand und zur richtigen Zeit am richtigen
Ort verfiighar sein. Gleichzeitig ist das Formalziel zu be-
riicksichtigen, das auf mdglichst niedrige Logistikkosten ab-
zielt (vgl. Steven, 2015, S. 3 f.; Pfohl, 2010, S. 12).

Um diese Zielsetzungen zu erreichen, werden raumzeitliche
Transformationsprozesse (Transport-, Lager- und Um-
schlagsprozesse) genutzt. Transportprozesse beziehen
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Logistikkonzeption
Definition Planung, Koordination und Kontrolle von raumzeitlichen Transformationsprozessen
Serviceziel 4 R: Richtiges Gut im richtigen Zustand zur richtigen Zeit am richtigen Ort
Formalziel Minimierung der mit der Giiterbereitstellung verbundenen Logistikkosten
(1) Lagerung (2) Transport
\
\
1
!
[3 /
(3) Umschlag
Transformations- .
a) Umladung b) Konzentration c) Auflosung
prozesse
t /'Q
S e
OO (O O
—— ) Transformation mit Ortsverdnderung
““““““““ P Transformation ohne Ortsverinderung
Betrachtungsebene Mikrologistik Makrologistik
& Einzelwirtschaftliche Betrachtungsebene Gesamtwirtschaftliche Betrachtungsebene

Abb. 1: Logistikkonzeption und
Einordnung der Makrologistik

sich auf die Ortsverdnderung von Giitern unter Nutzung
von Transportmitteln. Lagerungsprozesse beziehen sich
auf die Verdnderung der zeitlichen Verfiigbarkeit eines Gu-
tes. Transport- und Lagerprozesse werden durch Um-
schlagprozesse miteinander verbunden. Bei der Umladung
wird ein Gut z. B. von einem LKW auf ein Containerschiff
verfrachtet. Bei der Konzentration werden mehrere Giiter
z. B. in einem Eingangslager zusammengefiihrt und bei der
Auflosung werden Giiter entpackt und neu sortiert (vgl.
Steven, 2015, S. 10 ff.; Wdscher, 1998, S. 427).

Die raumzeitlichen Transformationsprozesse lassen sich auf
zwel Betrachtungsebenen untersuchen. Die Mikrologistik
beschrankt sich auf Giitersysteme, die innerhalb eines Un-
ternehmens bzw. zwischen bestimmten Unternehmen an-
fallen. Die Makrologistik legt hierfiir die Rahmenbedin-
gungen fest, sie bezieht sich auf die Ausgestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur sowie der -systeme von Volkswirtschaf-
ten. Damit beeinflusst sie auch die mégliche Leistungsfa-
higkeit von Logistikanbietern in der Volkswirtschaft (vgl.
Pfohl, 2010, S. 14 f., 307).

3.2. Verkehrsinfrastruktur
Die Verkehrsinfrastruktur determiniert maRgeblich die
Moglichkeiten der raumzeitlichen Transformationsprozesse

und ist daher fiir Logistikanbieter bedeutsam (vgl. Stock/
Bemnecker, 2014, S. 63). Zu deren Beschreibung werden vor
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allem die Kennzahlen Transportelastizitdit und Dichte ge-
nutzt (vgl. Ihde, 2001, S. 58, 113).

Die Transportelastizitit beschreibt die relative Verdnde-
rung des Verhdltnisses zwischen dem Bruttoinlandsprodukt
(BIP) und der Transportleistung innerhalb eines gewéhlten
Zeitraums (vgl. Steven, 2015, S. 107; Ihde, 2001, S. 58):

Transportelastizitdt =
A Transportleistung BIP 1)
A BIP Transportleistung

Die Transportleistung ist das Produkt aus Transportaufkom-
men, d. h. dem Gewicht der beforderten Giiter in Tonnen
(t), mit der zuriickgelegten Entfernung und wird in Ton-
nenkilometern (tkm) gemessen. Die Transportelastizitat ist
eine dimensionslose GroRe mit folgender Interpretation:
Falls sie groRer als 1 ist, wachst die Transportleistung stdr-
ker als das BIP. Ist die Transportelastizitdt gleich 1, so ver-
dndern sich beide GroRen im gleichen MaRe. Falls die
Transportelastizitdt kleiner als 1 ist, wachst das BIP starker
als die Transportleistung. Dies ist typisch fiir hochentwi-
ckelte Volkswirtschaften. Fiir die Analyse von Trends in
einer Volkswirtschaft wird die Transportelastizitdit meist
iiber einen Zeitabschnitt von mehreren Jahren verglichen
und ist damit vom gewdhlten Zeitraum abhangig (vgl.
Stock/Bernecker, 2014, S. 6 f.; Pfohl, 2010, S. 310).

Die Dichte der Verkehrsinfrastruktur beschreibt die ver-
kehrliche Erschlielung einer Volkswirtschaft und ist defi-
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niert als Quotient aus der Lange der Verkehrswege in Kilo-

metern (km) und der gesamten Fldche der betrachteten

Volkswirtschaft in Quadratkilometern (km?):

_ Wege[km] @)
Fliiche[km?]

Je hoher die Dichte ist, desto mehr Verkehrswege gibt es

Dichte

und desto besser sind die einzelnen Standorte erreichbar
(vgl. Pfohl, 2010, S. 318; Ihde, 2001, S. 113).

Allerdings ist eine aggregierte Betrachtung dieser Kenn-
zahlen nur begrenzt aussagefdhig, da keine Kompensa-
tionseffekte beriicksichtigt werden. Die globale Dichte er-
fasst keine Unterschiede hinsichtlich der Verkehrswege,
die globale Transportelastizitdt vernachldssigt Unterschie-
de zwischen den Transportmitteln. Daher wird zusatzlich
nach den Verkehrssystemen differenziert (vgl. Stock/Bern-
ecker, 2014, S. 10 f.; Pfohl, 2010, S. 319).

3.3. Verkehrssysteme

Grundsatzlich werden nach dem genutzten Verkehrsmedi-
um (Luft, Erde, Wasser) drei Arten von Verkehrssystemen
unterschieden, in denen unterschiedliche Transportmittel
und Verkehrswege zum Einsatz kommen (vgl. Abb. 2 vgl.
Steven, 2015, S. 109; Pfohl, 2010, S. 154 ff.). Beim Luft-
verkehr werden die Giiter in Flugzeugen transportiert. Vor-
teilhaft sind die Transportgeschwindigkeit und die Mog-
lichkeit, grof’e Distanzen in kurzer Zeit zu iiberbriicken.
Allerdings sind die Transporte recht kostenintensiv. Weiter
miissen die Giiter fiir den Transport zu den meist ungiinstig
gelegenen Ab- bzw. Zielflughdfen in ein anderes Transport-
mittel, z.B. in einen LKW, umgeladen werden. Daher
kommt die hohe Transportgeschwindigkeit erst bei gréfRe-
ren Entfernungen zum Tragen. Somit ist die Lage der Flug-
hédfen das leistungsbestimmende Merkmal des Luftverkehrs
(vgl. Pfohl, 2010, S. 158, 323).
Landverkehr wird auf dem Boden und je nach Transport-
mittel und Verkehrsweg als StraRengiiter-, Schienengiiter-
oder Rohrleitungsverkehr durchgefiihrt:
¢ Beim StraRengiiterverkehr werden vorwiegend LKWs ge-
nutzt. Sein grofRer Vorteil ist, dass fast jeder Zielort er-
reicht werden kann. Gleichzeitig sind sowohl die Routen

als auch der Zeitpunkt der Durchfiihrung flexibel gestalt-
bar. Allerdings sind die Reichweite und die Transport-
menge je Tour begrenzt, sodass der StraRengiiterverkehr
in erster Linie zur Verteilung von Giitern genutzt wird,
die mit hohen Lieferserviceanforderungen einhergehen.
In hochentwickelten Volkswirtschaften tritt daher eine
Verschiebung des Transportaufkommens zugunsten des
StralRengiiterverkehrs auf (Giiterstruktureffekt) (vgl. Ste-
ven, 2015, S. 110 £.; Pfohl, 2010, S. 310, 325).

Beim Schienengiiterverkehr erfolgt der Giitertransport
durch die Eisenbahn. Es kdnnen sowohl Stiickgiiter, also

einzelne Ladungseinheiten, wie z. B. Paletten, als auch
Massengiiter, wie z. B. Kohle oder Mineral6lprodukte,
transportiert werden (vgl. Vahrenkamp/Kotzab, 2012,
S. 315 f.). Vorteilhaft ist die kostengiinstige Bewdltigung
groRer Transportmengen iiber grofRe Entfernungen.
Nachteile sind die meist geringe Flachenabdeckung, da
oft kein Gleisanschluss in der ndheren Umgebung ist, so-
wie die geringe Flexibilitdt durch die Bindung an Fahr-
pléne (vgl. Steven, 2015, S. 111).

Charakteristisch fiir den Rohrleitungsverkehr ist der
kontinuierliche Transport von fliissigen oder gasférmigen

Giitern in unter- oder iiberirdischen Rohrleitungen. Die-
ses Verkehrssystem wird z. B. fiir den Transport von Erdol
oder Gas genutzt. Vorteilhaft sind die schnelle Verfiigbar-
keit der Giiter und die Uberwindung groRer Distanzen.
Nachteilig ist hingegen, dass stets dieselbe Giiterart
durch eine bestimmte Rohrleitung gefiihrt werden muss
(vql. Steven, 2015, S. 111 £.).
Beim Wasserverkehr werden die Giiter mit Schiffen trans-
portiert. Anwendung finden Massengutschiffe fiir trockene
(Bulkcarrier) bzw. fliissige Ladungen (Tankschiffe) oder
speziell fiir den Transport normierter Container ausgelegte
Schiffe (Container-Schiffe) (vgl. Vahrenkamp/Kotzab,
2012, S. 329 f.). Bei der Binnenschifffahrt werden als
Verkehrswege schiffbare Fliisse oder kiinstlich angelegte
Kanile genutzt. Die Verkehrswege beim Seeverkehr sind
die Ozeane. Zu den Vorteilen beim Wasserverkehr zdhlen
die sehr groRen Transportmengen sowie geringe Kosten.
Jedoch ist die Transportgeschwindigkeit eher niedrig und
die -dauer entsprechend hoch. Ahnlich wie beim Luft-

Verkehrssysteme
Luftverkehr Landverkehr Wasserverkehr
— Luftfrachtverkehr Stralengiiterverkehr Binnenschifffahrt
— Schienengiiterverkehr Seeverkehr
Abb. 2: Verkehrssysteme — Rohrleitungsverkehr
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frachtverkehr ist die Flachenabdeckung von Start- bzw.
Zielhdfen meist unzureichend, sodass die Giiter in der Re-
gel mit einem Landverkehrsmittel weiter transportiert wer-
den miissen (vgl. Steven, 2015, S. 111 £.).

4. Komparative Analyse der makrologistischen
Besonderheiten der Logistikmarkte

4.1. Analyse der Verkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsinfrastruktur wird mittels der globalen Trans-
portelastizitdt und Dichte analysiert. Die Daten zur Berech-
nung der globalen Transportelastizitit im Zeitraum von
2010 bis 2015 liefert Tab. 1. Die Transportleistung beim
Seefrachtverkehr wird aufgrund einer fehlenden einheit-
lichen Definition nicht betrachtet.

Die Daten belegen, dass das deutsche BIP in beiden Jahren
mehr als doppelt so hoch ist wie das russische. Dariiber hi-
naus ist das BIP in Deutschland deutlich mehr gewachsen.
Potentielle Griinde fiir das niedrige Wachstum des russi-
schen BIP sind die wirtschaftlichen Sanktionen der Euro-
piischen Union sowie der niedrige Olpreis (vgl. Ruppik,
2016, S. 66). Dagegen liegt die russische Transportleistung
in beiden Jahren deutlich iiber der deutschen. Dies liegt
u. a. daran, dass russische Giiter gréflere Entfernungen
zwischen Liefer- und Zielort iiberbriicken miissen.

Bei der Betrachtung der globalen Transportelastizititen
zeigt sich, dass diese in Deutschland mit 0,39 im unelasti-
schen Bereich liegt. Dies ist typisch fiir hochentwickelte
Volkswirtschaften. Das BIP hat also einen geringen Einfluss
auf die Transportleistung. Steigt das russische BIP dage-
gen um 1%, steigt die russische Transportleistung um
1,21 %. Damit ist die globale Transportelastizitdt in Russ-
land iiberproportional elastisch (vgl. Stock/Bernecker, 2014,
S.111.).

Zum Vergleich der globalen Dichte sind in Tab. 2 die Linge
samtlicher Verkehrswege sowie die Fliche der beiden Lin-
der dargestellt. Auf Basis dieser Daten ergibt sich eine glo-
bale Dichte fiir Russland in Hohe von 0,11 km pro km? und
fiir Deutschland von 0,77 km pro km? Demnach ist
Deutschland um das Siebenfache besser erschlossen. Fiir
deutsche Logistikanbieter heiRt das, dass die raumzeit-
lichen Transformationsprozesse in Russland schlechter
durchfiihrbar sind.

4.2. Analyse der Verkehrssysteme

Zur Analyse der Verkehrssysteme werden integrativ Infor-
mationen zum spezifischen Transportaufkommen (vgl.
Abb. 3), zur -leistung (vgl. Abb. 4), zur spezifischen Trans-
portelastizitdt (vgl. Tab. 3) und Dichte (vgl. Tab. 4) ge-
nutzt.

Der Luftfrachtverkehr spielt sowohl in Deutschland als
auch in Russland bei Transportaufkommen und -leistung
mit einem Anteil von jeweils unter 1 % eine untergeordne-
te Rolle. Auffdllig ist, dass die spezifische Transportelastizi-
tdt des deutschen Luftfrachtverkehrs bei Null liegt. Das
liegt daran, dass sich die Transportleistung in dem betrach-
teten Zeitraum nicht verdndert hat. Der russische Luft-
frachtverkehr weist hingegen eine gestiegene Transport-
leistung und eine elastische spezifische Transportelastizitat
auf. Im Luftfrachtverkehr ist die Lage und Ausgestaltung
der Flughdfen relevant. Die groRten Frachtflughdfen in
Deutschland sind Frankfurt am Main, Miinchen, Diisseldorf,
Berlin-Tegel und Hamburg (vgl. Destatis, 2016, S. 16),
sodass eine ausgewogene rdumliche Verteilung vorliegt. In
Russland geniigen die meisten Flughdfen nicht den techni-
schen Anforderungen groRer Frachtmaschinen. Da die Gii-
ter daher auf andere Verkehrssysteme umgeladen werden
miissen, sinkt der Zeitvorteil des Luftfrachtverkehrs (vgl.

Deutschland* Russland**
BIP 2010 in Mio. € 2.580.100 1.148.463
BIP 2015 in Mio. € 3.025.900 1.237.675
Transportleistung 2010 in Mio. tkm 627.400 4.650.700
Transportleistung 2015 in Mio. tkm 665.400 5.093.400
Globale Transportelastizitit 0,39 1,21

Anmerkungen: Eigene Berechnung auf Basis folgender Daten: * Destatis, 2016, S. 323, 591,

** Rosstat, 2017, S. 33, 287; Umrechnungskurs 2010: 1 € =40,21456 Rubel; 2015: 1 € = 67,84596

Tab. 1: Globale Transportelastizi-

Rubel. tat
Deutschland * Russland**
Verkehrswege in km 273.617 1.921.000
Fliche in km? 357.376 17.098.000
Globale Dichte in km/km* 0,77 0,11

Anmerkung: Eigene Berechnung auf Basis folgender Daten: * BMVI/DIW, 2017 bzw. Destatis, 2016,

S. 14,%* Rosstat, 2017, S. 69, 289, ohne Krim.
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0,1%

Deutschland

Quelle: In Anlehnung an Desta-
tis, 2016, S. 591 und Rosstat,
2017, S. 287.

Abb. 3: Spezifisches Transport-
aufkommen

u Luftfrachtverkehr
= Rohrleitungsverkehr

0,2%

Deutschland

Quelle: In Anlehnung an Desta-
tis, 2016, S. 591 und Rosstat,
2017, S. 287.

Abb. 4: Spezifische Transport-
leistung

® Luftfrachtverkehr

= Rohrleitungsverkehr

Verstaen, 2006, S. 70). Aufgrund der Ausrichtung der WM
2018 hat Russland Projekte zur Modernisierung vieler Flug-
hafen eingeleitet, die moglicherweise auch den Logistikan-
bietern zu Gute kommen (vgl. Hones, 2016, S. 12).

Der StraRengiiterverkehr dominiert mit einem Anteil von
79 % in Deutschland und 66 % in Russland das Transport-
aufkommen. Dennoch gibt es grofRe Unterschiede in Bezug
auf den Anteil der Transportleistung. Wahrend in Deutsch-
land 71 % der Transportleistung auf der StraRe erfolgen,
sind es in Russland lediglich 5 %. Bei Betrachtung der spe-
zifischen Dichten zeigt sich, dass die StraRennetzdichte in
beiden Lindern am hochsten ist. Jedoch betrdgt die russi-
sche StraRennetzdichte von 0,09 km pro km? nur ein Sieb-
tel der deutschen. Die spezifische Transportelastizitdt liegt

Transportaufkommen 2015 in %

Russland

u Straflengiiterverkehr
 Binnenschifffahrt

u Schienengiiterverkehr
Seeschifffahrt

Transportleistung 2015 in %

Russland

u StraBlengiiterverkehr = Schienengiiterverkehr

Binnenschifffahrt

in Deutschland bei 0,47 und in Russland bei 2,08. Damit ist
der StraRengiiterverkehr fiir den deutschen Logistikmarkt
das wichtigste Verkehrssystem (Giiterstruktureffekt). In
Russland trifft das zwar fiir den europdischen Teil, jedoch
nicht fiir den asiatischen Teil zu, was auch an der unglei-
chen Verteilung der Bevilkerung liegt. Hinzu kommen die
klimatischen Verhiltnisse. Diese fiihren in Russland zu
rund drei Mal so hohen Kosten sowie zur jahreszeitlich be-
dingten Unpassierbarkeit mancher StraRen (vgl. Wellbrock/
Unterhamscheidt, 2013, S. 119 £.; BVL, 2012). Die schlech-
tere StraRennetzdichte in Russland ist eine groRe Heraus-
forderung fiir deutsche Logistikanbieter. Gerade der On-
linehandel ist zur zeitnahen Belieferung stark auf den Stra-
Rengiiterverkehr angewiesen.
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Verkehrssystem Deutschland* Russland**
Luftfrachtverkehr

Transportleistung 2010 in Mio. tkm 1.400 4.700

Transportleistung 2015 in Mio. tkm 1.400 5.400

Transportelastizitiit 0,00 1,80
Straflengiiterverkehr

Transportleistung 2010 in Mio. tkm 441.000 199.000

Transportleistung 2015 in Mio. tkm 474.000 234.000

Transportelastizitit 0,47 2,08
Schienengiiterverkehr

Transportleistung 2010 in Mio. tkm 107.000 2.011.000

Transportleistung 2015 in Mio. tkm 117.000 2.306.000

Transportelastizitit 0,58 1,77
Rohrleitungsverkehr

Transportleistung 2010 in Mio. tkm 16.000 2.382.000

Transportleistung 2015 in Mio. tkm 18.000 2.444.000

Transportelastizitit 0,75 0,35
Binnenschifffahrt

Transportleistung 2010 in Mio. tkm 62.000 54.000

Transportleistung 2015 in Mio. tkm 55.000 64.000

Transportelastizitit -0,86 2,17

Anmerkung: Eigene Berechnung auf Basis folgender Daten: * Destatis, 2016, S. 591, ** Rosstat, 2017,

Tab. 3: Spezifische Transport-

S. 287. elastizitat
Verkehrssystem Deutschland* Russland**
Strafiengiiterverkehr

Straf3en in km 230.082 1.481.000

StraBennetzdichte km/km* 0,64 0,09
Schienengiiterverkehr

Schienen in km 33.332 86.000

Schienennetzdichte km/km® 0,09 0,01
Rohrleitungsverkehr

Rohrleitungen in km 2.966 252.000

Rohrleitungsnetzdichte km/km? 0,01 0,01
Binnenschifffahrt

Wasserstraflen in km 7.237 102.000

Wasserstrafiennetzdichte km/km?> 0,02 0,01

Anmerkung: Eigene Berechnung auf Basis folgender Daten: * BMVI/DIW, 2017, ** Rosstat, 2017,

S. 289.

Mit 8 % in Deutschland und 18 % in Russland hat der
Schienengiiterverkehr den zweithdchsten Anteil am
Transportaufkommen. Dieses Verkehrssystem hat fiir Russ-
land eine groRe Bedeutung, wo es 46 % der Transportleis-
tung erbringt. Die Schienennetzdichte ist in Deutschland
im Gegensatz zu der spezifischen Transportelastizitdt deut-
lich hoher als in Russland. Die Eisenbahn ist besonders
wichtig fiir den Transport von Massen- und Stiickgiitern
von West nach Ost. Im asiatischen Teil Russlands gibt es
kaum eine Alternative zum Schienengiiterverkehr (vgl.
BVL, 2012). Die wichtigste innerrussische Verbindung zwi-
schen Ost und West ist die Transsibirische Eisenbahn, die in
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Tab. 4: Spezifische Dichte

Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn fiir den Giiterver-
kehr zum Trans-Eurasia-Express ausgebaut wurde. Die Stre-
cke fiihrt auch von deutschen Bahnhofen iiber Moskau und
Ekaterinburg bis nach Shanghai oder Chonggin. Dabei sind
unterschiedliche Spurbreiten in Europa (1.435 mm) und
Russland (1.524 mm) zu iiberwinden. Der Transport {iber
die Stidroute von Duisburg bis Chongqing benétigt 16 Tage
mit einer durchschnittlichen Terminabweichung von
0,6 Tagen, die Nordroute von Hamburg bis Shanghai dauert
18 Tage mit einer durchschnittlichen Terminabweichung
von 2 Tagen. Das sind 12 Tage weniger als auf dem Seeweg.
Auch hier sind die klimatischen Verhiltnisse zu beriick-
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sichtigen, sodass Transporte von empfindlichem Stiickgut
aus der Automobil- bzw. Elektronikindustrie wegen der
Kdlte und der starken Temperaturschwankungen nur neun
Monate im Jahr durchfiihrbar sind (vgl. Ruppik, 2014,
S.751f).

Die starke Nutzung des Rohrleitungsverkehrs ist aufgrund
der Ressourcenvorkommen an Erddl und Gas eine weitere
makrologistische Besonderheit Russlands. So macht der
Rohrleitungsverkehr in Russland 14 %, in Deutschland nur
2 % des Transportaufkommens aus. Dariiber hinaus werden
sogar 48 % der russischen Transportleistung mittels Rohr-
leitungsverkehr erbracht, in Deutschland sind es nur 3 %.
Dies liegt daran, dass die meisten Erd6l- und Gasvorkom-
men im asiatischen Teil liegen, die Verbraucher sich jedoch
im europdischen Teil befinden. Zudem sind Erddl und Gas
wichtige Exportgiiter, die an verschiedene Abnehmerlander
(insbesondere Europa und China) per Rohrleitung geliefert
werden. Die Netzdichte des Rohrleitungsverkehrs ist in bei-
den Landern trotz des flichenmdRigen Unterschieds fast
gleich hoch. Ferner ist die spezifische Transportelastizitat
im Rohrleitungsverkehr bei beiden Lindern unelastisch, je-
doch ist diese in Deutschland héher als in Russland. Das ist
bei den anderen Verkehrssystemen nicht der Fall. Da die
energieintensive Chemieindustrie in Russland derzeit
einen Aufschwung erfdhrt, ist der Rohrleitungsverkehr wei-
ter auf dem Vormarsch. So wird mit der neuen Gaspipeline
»Sila Sibiri“ eine Verbindung von Ostsibirien nach China fiir
ein neues Gaschemiewerk gebaut (vgl. Hones, 2016, S. 10).
Mit einem anteiligen Transportaufkommen von 5 % und
einer anteiligen Transportleistung von 8 % ist die Binnen-
schifffahrt in Deutschland ein wichtiges Verkehrssystem.
In Russland hat sie eine untergeordnete Bedeutung, da sie
nur 2 % des Transportaufkommens und 1 % der Transport-
leistung ausmacht. Dabei betrdgt die Differenz der Wasser-
strafennetzdichten der beiden Linder nur 0,01 km pro
km?. Allerdings weist von den 102.000 km der russischen
WasserstraRen nur knapp die Hilfte eine garantierte Was-
sertiefe auf. Erschwerend kommt hinzu, dass die Wasser-
straRen witterungsbedingt nicht das ganze Jahr schiffbar
sind (vgl. Rosstat, 2017, S. 290). Die spezifische Transport-
elastizitdt bei der deutschen Binnenschifffahrt hat ein ne-
gatives Vorzeichen. Das liegt daran, dass die Transportleis-
tung zwischen 2010 und 2015 bei diesem Verkehrssystem
gesunken ist. In Russland ist sie hingegen gestiegen und
die spezifische Transportelastizitdt hat mit 2,17 den hochs-
ten Wert aller Verkehrssysteme. Mit Hamburg und Duisbhurg
sind auch grofe Giiterhdfen an den Trans-Eurasien-Express
angegliedert. Das macht diese Stddte besonders interessant
als Logistikdrehkreuze fiir den Umschlag von Giitern mit
anschlieRendem Transit durch Russland per Eisenbahn.

Die Seeschifffahrt wird in beiden Lindern unterschiedlich
genutzt. Wahrend in Deutschland 6 % des Transportauf-

kommens per Seeschiff transportiert werden, sind es in
Russland gerade mal 0,3 %. Dies liegt vor allem in den kli-
matischen Bedingungen. Der arktische Ozean ist hdufig zu-
gefroren, sodass die Rohstoffe aus Sibirien schlecht in den
europdischen Teil Russlands transportiert werden kdnnen.
Um die Nutzung von Seehdfen in Russland voranzutreiben,
gibt es gleichwohl Projekte zur besseren Anbindung an den
Schienengiiterverkehr und Modernisierung der Container-
terminals (vgl. BVL, 2012).

4. Zusammenfassung

Der russische Logistikmarkt bietet als Tor nach Asien, den
aufkommenden Onlinehandel sowie die gestiegene Nach-
frage nach professionellen Logistikleistungen ein grolf3es
Potential fiir deutsche Logistikanbieter. Allerdings fithren
die makrologistischen Rahmenbedingungen zu grofien He-
rausforderungen. Die komparative Analyse zeigt, dass die
russische Verkehrsinfrastruktur deutlich schlechter er-
schlossen ist und es groRe Unterschiede in Bezug auf die
eingesetzten Verkehrssysteme gibt. Wahrend der StraRen-
giiterverkehr in Deutschland dominiert, ist es in Russland
daneben der Schienengiiterverkehr. Weiter ist dort der
Rohrleitungsverkehr relevant. Diese Umstdnde betreffen
insbesondere die auf den StralRengiiterverkehr angewiese-
ne Logistik beim Onlinehandel, der im europdischen Teil
moglich ist, jedoch nicht den deutschen logistischen Stan-
dards entspricht. Im asiatischen Teil ist die Eisenbahn fiir
die Durchfiihrung logistischer Dienstleistungen maRgeb-
lich. Deutsche Logistikanbieter, die Automobil- und Elek-
tronikartikel iiber Russland nach China liefern méchten,
werden an deren Nutzung nicht vorbeikommen. Weiter ver-
fiigt Russland {iber ein gut ausgebautes Netzwerk fiir den
Rohrleitungsverkehr, der insbesondere fiir die Erdél- und
Gasbranche wichtig ist. Die vertiefte Analyse der makrolo-
gistischen Besonderheiten in Bezug zu den Potentialen des
russischen Logistikmarkts dient als umfassende Hilfestel-
lung fiir deutsche Logistikanbieter.
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