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1. Einleitung

1.1 Problemstellung und Forschungsfrage

Problemstellung:

Seit 30 Jahren befindet sich China in einem rasanten wirtschaftlichen Aufschwung. Dieser
hat auch die Transport- und Logistikbranche betroffen: Fir den Logistiksektor sind im
Rahmen dieser Entwicklung zahlreiche Chancen, aber ebenso auch nicht unbedeutende
Risiken entstanden. Im Verlauf des Aufschwungs ist in China die Zahl der Logistikunter-
nehmen stark angewachsen; beispielsweise gibt es in China heute Uber 50,000 Transport —
und Logistikunternehmen, davon sind 85% kleine und mittlere,’ der Rest groRe oder in-
ternationale Unternehmen.? Erstere erwirtschaften weniger als 30 % des Umsatzes der
ganzen Logistikbranche®. Viele der kleinen und mittleren Transport- und Logistikunterneh-
men sind, was ihre Verwaltung betrifft, unterentwickelt und begehen Fehler. Darum sind in

der Vergangenheit viele Logistikunternehmen bereits gescheitert.*

Zielsetzung und Forschungsfrage:

In dieser Arbeit sollen zunachst haufige Schwachstellen kleiner und mittlerer Logistikunter-
nehmen in China vorgestellt werden. Die Auswahl dieser Schwachstellen kam auf der
Grundlage einer Befragung von 20 Kunden (Unternehmen) zustande, die mit Logistikun-
ternehmen in China eine enge Geschéftsbeziehung pflegen. In einem zweiten Schritt wer-
den zwei ebenfalls in China tatige grof3e Unternehmen néher vorgestellt und untersucht
sowie aus dieser Untersuchung Handlungsempfehlungen fir kleine und mittele Logistikun-
ternehmen in China abgeleitet, um deren Leistungspotential in der Zukunft zu verbessern.
Bei den beiden Beispielunternehmen handelt es sich erstens um das bekannte deutsche

Unternehmen DHL, also um ein ausléndisches internationales Logistikunternehmen. DHL

! vgl. State Administration of Industry & Commerce of the People's Republic of China, S.21
2 vgl. State Administration of Industry & Commerce of the People’s Republic of China,

% Vgl. National Bureau of Statistics of China(2010a)

* Basis Interview mit Verkehrsamt Jinzhou



ist zu 100% ein Tochterunternehmen der Deutschen Post AG, und zudem auch das grof3te
Logistikunternehmen in Europa. Es wird die Logistikstrategie von DHL fir den chinesischen
Logistikmarkt vorgestellt und die Entwicklungsgeschichte von DHL aufgezeigt. Als zweites
Beispiel wird das rein chinesische Unternehmen Sinotrans&CSC als grofiter nationaler Lo-
gistikkonzern herangezogen. Diese beiden Unternehmen werden als Flaggschiffunterneh-
men in der chinesischen Logistikbranche verglichen und analysiert. Von diesen beiden Un-
ternehmen geht der Autor als Basis und als Vorbilder einer gelungenen Geschéftstéatigkeit
aus. Dariber hinaus wird jedoch mit Unterstiitzung von zahlreichen Interviews versucht, die
gegenwartigen Schwachstellen kleiner- und mittlerer Logistikunternehmen auszumachen.
Zum Abschluss mdchte der Autor entsprechende Empfehlungen, die auf der Erfahrungen
ausgewahlter Beispielunternehmen beruhen, zur Verbesserung der Logistikstrategien ge-

ben.

Die besonders intensiv behandelten Forschungsfragen der Arbeit sind die folgenden:

1. Wie definieren sich die unterschiedlichen Strategien von marktfiihrenden Logistikun-
ternehmen flir einen dauerhaften und expansionsorientierten chinesischen Transport-

und Logistikmarkt, und wie sieht deren Ist—Zustand in China aus?

2. Welchen Schwachstellen kdnnen bei kleinen- und mittleren Logistikunternehmen in

China ausgemacht werden und was kann verbessert werden?

1.2 Methodische Vorgehensweise

In dieser Arbeit wird die chinesische Logistikinfrastruktur dargestellt und der Giterverkehr
(StraBenverkehr, Schienenverkehr, Schifffahrt und Luftfahrt) im Vergleich analysiert.
Als ,Logistikanbieter* werden die beiden ausgesuchten Beispielunternehmen im Laufe der

Arbeit des Autors in einer SWOT-Analyse verglichen und untersucht.



Die Schwachstellen chinesischer ,Logistikunternehmen * werden aufgrund von gefiihrten
Interviews aufgezeigt und entsprechende erfahrungsgeleitete Empfehlungen gegeben.
Schlief3lich macht der Autor Uber sein Thema eine Literaturrecherche, die sich sowohl auf

chinesische als auch auf deutsche Literatur bezieht.

1.3 Aufbau der Arbeit

In dieser Arbeit wird mit der Definition der Logistik begonnen. Die Logistik ist mehr als nur
eine Ware von A nach B zu transportieren. Weltweit wurde bei erfolgreichen Unternehmen
die Bedeutung der Logistik fur die Wertsteigerung des Unternehmens langst erkannt. In
einem historischen Abriss wird die Entwicklung der Logistik weltweit vorgestellt. Als dlteste
Branche existierte die Logistik schon seit mehr als 4,500 Jahren. Den Hohepunkt der mo-
dernen Logistik bildet in den 90er Jahren des letzten Jahrhunderts das Supply Chain Ma-
nagement, womit die Betrachtung der gesamten Logistikkette vom Vorlieferanten bis zum

Endkunden als modernes Logistiksystem bezeichnet wird.

In Kapital drei werden die historische Logistikentwicklung sowie die gegenwartige Logistik in
China mittels einer ausfihrlichen Literaturrecherche aufgezeigt. In China als flachenmaRig
grofitem Entwicklungsland ist die Logistik seit 20 Jahren auch sehr gut entwickelt worden,
gleichwohl aber hat der Infrastrukturausbau in China noch einen weiten Weg zu gehen, der
jedoch gleichzeitig auch Chancen bietet. Z.B. weisen aufgrund von fehlenden Infrastruk-
turbauten die Luftverkehrswege hohe Volumenkapazitaten auf. Beim Guterverkehr werden
der StraBenverkehr, die Luftfahrt, der Schienenverkehr und die Schifffahrt verglichen; dabei
werden jeweils die Vorteile und Nachteile einander gegentbergestellt. Der Vergleich bezieht

auch teilweise westliche entwickelte Ladnder mit ein.

Kernpunkte der Arbeit werden in Kapital vier und fiinf fokussiert. Gestltzt auf ausgewahlte
logistische Unternehmensbeispiele, wie DHL als einem der erfolgreichsten auslandischen

internationalen Logistikunternehmen, stellen sie eine Gruppe von Akteuren auf dem chine-



sischen Logistikmarkt dar, die Uberaus erfolgreich agieren. Von der Griindung der Unter-
nehmen bis heute stellt sich die Frage, wie diese Unternehmen ihre Logistikstrategie in
China durchgefiihrt haben, was in Kapital vier ausfuhrlich dargestellt wird. Sinotrans&CSC
als erfolgreichstes und zugleich groR3tes nationales Logistikunternehmen wird auch in dieser
Gruppe behandelt. Durch SWOT—-Analyse versucht der Autor die Starken und zugleich auch

die Schwachstellen dieser beiden Logistikunternehmen zu untersuchen.

Die Schwachstellen bei kleinen und mittleren Logistikunternehmen sowie die entsprechen-
den Handlungsempfehlungen werden in den Kapiteln funf und sechs erfasst. Mit etwa
zwanzig Interviews, namlich Interviews mit Managern chinesischer Produktunternehmen,
die mit Logistikunternehmen eine enge Geschéftsbeziehung pflegen, versucht der Autor, die
Schwachstellen der Zusammenarbeit zwischen den Produkt- und Logistikunternehmen zu
untersuchen. Diese zwanzig Unternehmen sind aus unterschiedlichen Regionen und
ebenso unterschiedlichen UnternehmensgréRen ausgewahlt. Dabei werden auch die Zu-
friedenheit der Kunden mit den Logistikunternehmen sowie ihre Verbesserungswiinsche
erhoben; besonders wichtig ist dem Autor ein Interview mit dem Verkehrsamt in Jinzhou, um

einen MarktlUberblick von der gegenwartigen Logistikbranche zu bekommen.

2. Der Begriff Logistik und Logistikunternehmen

,Logistik ist der Prozess der Planung, Realisierung und Kontrolle des effizienten, kostenef-
fektiven FlieRens und Lagerns von Rohstoffen, Halbfabrikaten und Fertigfabrikaten und der
damit zusammenhéngenden Informationen vom Liefer- zum Empfangspunkt entsprechend

den Anforderungen des Kunden.*

.Die Logistik hat daftr zu sorgen, dass ein Empfangspunkt gemal seines Bedarfs von ei-

nem Lieferpunkt mit dem richtigen Produkt (in Menge und Sorte), im richtigen Zustand, zur

richtigen Zeit, am richtigen Ort zu den dafiir minimalen Kosten versorgt wird.“ °

® Council of Supply Chain Management Professionals | CSCMP (2007)
® vgl. Pfohl, H.-Chr. (2004). S. 113
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2.1 Bedeutung und Trends der Logistik

Die Logistik ist mehr als nur die Ware von A nach B zu transportieren. Sie ist auch weit mehr
als Paketdienst und Spedition. Jeder Mensch kommt téglich mit Logistik in Bertihrung: z. B.
auf direktem Wege, wenn der Paketdienst klingelt und die Ware abgibt, die man am Tag
zuvor bestellt hat, oder indirekt, wenn man auf der StraBe einen LKW mit der Aufschrift
.Logistics”, ,Supply Chain Management* oder ,Kontrakt-Logistik" sieht. Es stecken vielmehr

die Organisation und Steuerung gesamter Wertschopfungsketten hinter der Logistik.

Auch in einem Produkt stecken schon viele logistische Leistungen, um die Produkte zum
Verbraucher zu bringen, Logistik unterstitzt die Planung der Produktion, die Materialbe-
schaffung, Montage und Auslieferung des fertigen Produktes. Weltweit wurde die Bedeu-
tung der Logistik fir die Wertsteigerung des Unternehmens in erfolgreichen Unternehmen
langst erkannt. Dazu ist bei den Unternehmen, die in der Supply Chain zusammenarbeiten,

eine Kundenorientierung zwingend erforderlich.’

Heutzutage spielt die Logistik eine wesentliche Rolle in der Wirtschaft. Dabei hat das
Marktvolumen der Logistik in vielen Volkswirtschaften bereits eine beachtliche GroR3e er-
reicht. Zukunftig wird die Bedeutung der weltweiten Logistikméarkte auch durch Einfllisse aus
Wirtschaft und Gesellschaft noch weiter ansteigen. Es wird bereits von Megatrends ge-
sprochen, die auf die Logistik wirken. Solche Megatrends sind beispielsweise die zuneh-
mende Globalisierung mit einer Internationalisierung von Beschaffung, Produktion und Ab-
satz sowie der Wandel von der Produktions- zur Dienstleistungsgesellschaft. Hinzu kom-

men kurzer werdende Produktlebenszyklen sowie die wachsende Umweltsensibilitat.

" vgl. Pfohl. H.-Chr. (2004), S. 115



2.1.1 Interne Logistik

Unter interner Logistik verstehen wir alle Warenbewegungen und die dazu gehdrenden In-
formationsflisse auf dem Werksgelande unserer Industriekunden. Ob es darum geht Rati-
onalisierungspotenziale zu heben, Kapazitaten fir das Wachstum bereitzustellen oder die

Qualitat zu verbessern: wir kennen die Hebel, um diese Ziele zu erreichen.®

Geschaftsprozessoptimierung Verkiirzung der Auftragsdurchlaufzeiten von der Be-
(GPO) stellannahme bis zur Auslieferung
Steigerung der Effizienz im Informations- und Beleg-

fluss durch den Einsatz von IT-Systemen®

Materialflusssteuerung Optimierung der internen Material- und Warenflisse
Identifizierung und Beseitigung von Stérgréf3en
Optimierung von zeitlichen Reihenfolgen und Ver-
kiirzung von Warteschlangen

Optimierung von Warenbestanden Durchfiihrung von ABC-Analysen und Moderation
von Mafinahmen zur Sortimentsbereinigung
Einfihrung von Instrumenten fir das Bestandsma-

nagement

Lagerbewirtschaftung und Ver- Uberpriifung und Optimierung der Lagerorganisati-
sandsteuerung on, Kommissionier Verfahren und Lagertechnik
Organisation der Versandabwicklung und Versand-

disposition

Lagerplanung Technische und organisatorische Konzipierung neuer

Logistikcentren™®

8 vgl. Sebastin/Oskar/Werner (2009), S. 255

® vgl. Sebastian,k/Oskar,G/Werner,J (2009), S. 155

10 vgl. Sebastian,k/Oskar,G/Werner,J (2009), S. 158
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2.1.2 Externe Logistik

Beschaffungs-, Produktions- und Distributionslogistik sind die elementaren Bestandteile der
Versorgungskette. Langst reicht es nicht mehr, hier nur das eigene Unternehmen in den
Focus zu stellen. Weit grof3ere Effekte konnen durch die Optimierung der Supply Chain in

Zusammenarbeit mit Lieferanten und Kunden erreicht werden.

Beschaffungs-Logistik: Die Anwendung logistischer Konzepte auf die Beschaffung wird
Beschaffungs-Logistik genannt. Sie umfasst viele Tatigkeiten von den Lieferanten ins Un-
ternehmen. Dieser versorgt einen Hersteller z.B. mit Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen sowie
mit Kauf- und Ersatzteilen. Friiher wurden die benétigten Materialien meistens lokal einge-
kauft. Heutzutage kauft ein Unternehmen diese weltweit mit Hilfe des Internets und der
globalen Vernetzung. Das wirkt sich natirlich auf die Logistik aus. Die Beschaf-
fungs-Logistik ist ein marktverbundenes Logistiksystem. Sie verknipft die Distributi-

ons-Logistik der Lieferanten mit der Produktions-Logistik eines Unternehmens.**

Produktions-Logistik: Produktions-Logistik sorgt dafiir, dass alle Material-, Giter-, und In-
formationsfliisse von der Bestellung der Materialien bis zur Fertigstellung der Guter rei-

bungslos verlaufen.*?

Distributions-Logistik: Ausgangspunkt der Distributions-Logistik ist der Gutertransport vom
Hersteller zum Verbraucher. Z. B. eine Firma bringt alle Giter (Nachschub) fir einen grol3en
Supermarkt, die am Tag zuvor verkauft wurden, frihmorgens mit eigenem LKW, direkt an
die Laderampe — und zwar vorkommissioniert fur die Filiale. Gleichzeitig kauft der Fein-
kosthandler von nebenan auf dem GroRmarkt die Waren fiir den Tag ein. Mit diesen und
anderen Anséatzen der Kundenbelieferung mit Produkten befasst sich die Distributi-

ons-Logistik.™

11 vgl. Logistiksysteme | Pfohl (2004). S. 240
12 vgl. Sebastin/Oskar/Werner (2009), S. 312
¥ vgl. Wannenwetsch (2007), S. 418



Distributions-Logistik umfasst alle Aktivitaten, die in einem Zusammenhang mit der Belie-
ferung des Kunden mit Fertigfabrikaten und Handelsware stehen. Die Belieferung kann
dabei direkt aus dem Produktionsprozess erfolgen — oder aber vom Absatzlager, das nahe
der Produktionsstétte liegt, und gegebenenfalls Uber weitere regionale Auslieferungslager.
Die Distributions-Logistik ist auch ein marktverbundenes Logistiksystem. Es verbindet die

Produktions-Logistik eines Unternehmens mit der Beschaffungs-Logistik des Kunden.*

Die Kundenorientierung spielt eine besondere Rolle in der Distributions-Logistik, weil sie
eine unmittelbare Verbindung zum Kunden darstellt. Mitarbeiter in einem Auslieferungslager

haben dabei haufig mehr Kundenkontakt als die AuRendienstmitarbeiter.™

Die verrichtungs- und phasenspezifische Perspektive sind dabei eng miteinander verknupft.
Denn in jeder Phase der Logistikprozesse konnen auch samtliche Verrichtungen ausgetibt
werden. So gibt es Lagerhauser beispielsweise sowohl in der Beschaffung als auch in der

Produktion und Distribution.

Beschaffungs-Logistik . Produktions-Logistik e Distributions-Logistik
Foh-, Hils-, Betriebsstatfe, —++  Fuoh-, Hilfs-, Befriebsstoffe, -4 Fertigrabrikate, Hondelsware,
Kaoufteile, Handelsware, : Kaufteile, Halb- und ] Erzatzteile (Halbfertigfabrikate)
Ersatzteils : Fertigfabrikate, Ersatzteile
Produzent
Zulieterungz- Bezchatfungs- : T RS ] Abzatz- Auzlieferungs-
= - - = :

lager lager lager lager

Ziizchenlager

| B K

Abbildung 1: Einordnung der Distributions-Logistik*®

¥ vgl. Wannenwetsch (2007), S. 422
15 vgl. Sebastin/Oskar/Werner (2009), S. 322
16 DHL (2010): http://ww.dhl.de



2.2 Historische Entwicklungen der Logistik

Seit mehr als 4500 Jahren hat die Logistik fir die weltweite Entwicklung eine wesentliche
Rolle gespielt. Unterschiedliche kulturelle Werte und Waren wurden durch die Entwicklung
der Verkehrstrager von Mensch zu Mensch und von Region zu Region ausgetauscht. Auch
vor der Erfindung des Seecontainers und der Etablierung neuartiger Servicesysteme im
vergangenen Jahrhundert war die Logistik schon immer die Grundlage fir die wirtschaftliche

und geschichtliche Entwicklung der Menschheit'’

Ca. 2700 v. Chr.: Materialtransporttechnik beim Pyramidenbau. Die Agypter haben die Ma-
terialtransporttechnik so hoch entwickelt, dass es mdglich war, tonnenschwere Bausteine
zur Baustelle zu transportieren und zusammenzubauen und damit die 146 Meter hohe und
6 Mio. Tonnen schwere Cheopspyramide zu errichten.

Ca. 300 v. Chr.: Revolutionare griechische Ruderschiffe — die neu geschaffene Grundlage
fur interkontinentale Handelstatigkeit. Die hohe Geschwindigkeit fur die Seefahrt wurde
durch die Erfindung der Ruderschiffe erméglicht. So konnten auch enorme logistische Ver-
sorgungssysteme fir mobile Heerlager aufgebaut werden. Z.B. organisierte Alexander der

GroRe eine lange Reise mit seinen Truppen und deren Angehérigen ins ferne Indien™®.

Ca. 700: Beschaffungs-Logistik beim Aufbau der Mezquita-Moschee. Saulen wurden aus

dem gesamten islamischen Weltreich nach Spanien transportiert.

Wahrend der Dynastie der Omajaden im Kalifat Cordoba wurde ab dem Jahr 756 die be-
rihmte Mezquita-Moschee im spanischen Cordoba gebaut. Um die Saulen der Moschee
aus dem gesamten damaligen islamischen Weltreich zusammenzutragen, war eine aul3er-

gewdhnliche Beschaffungs-Logistik notwendig.®

Ca. 1200: — die Kooperation fur Transportbindelung und internationalen Seeverkehr im

7 vgl. Dilfer (2005). S. 77
18 vgl. Diilfer (2005). S. 78
% vgl. Dulfer (2005). S. 79



internationalen Unternehmensnetzwerk ,die Hanse*

Im Jahr 1188 wurde die Stadt Hamburg als Stitzpunkt der Hanse gegrindet, um in der
Nordsee wirtschaftliche Interessen dieser Organisation zu vertreten. Z.B. wurden in einer
einzelnen Hanse-Kogge bis zu 200.000 Pelze umgeschlagen. Der gemeinsame Handel der
Hanseaten reichte vom Schwarzen Meer bis Reval. Aus heutiger Sicht erscheint der gren-

zenlose Handel wie ein historischer Vorlaufer der Europaischen Union.?

Ca. 1500: Fortschrittlicher Postbetrieb: der erste Postversand mit genau festgelegter Lauf-

zeit.

Abbildung 2: Postversand mit genau festgelegter Laufzeit®*

Ein Postdienst mit genau festgelegter Laufzeit wurde erstmals im Jahr 1504 geplant. Die
Post wurde zwischen Paris, Spanien, Gent und dem Wiener Hoflager transportiert. Das ist
nahezu verzogerungsfrei gelungen, obwohl damals die Infrastruktur ziemlich schlecht war.

Ca. 1800: Erfindung von Fahrzeugen und Eisenbahn — Erweiterung logistischer Aufgaben-

2 ygl. Diifler (2005). S. 83
2L DHL (2010): http://www.dhl-discoverlogistics.com
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bereiche durch neue Technologien und Transportmittel.

Der praktische Einsatz der Dampfmaschine, Erfindungen fir Fahrzeug-, Eisenbahn- und
Schiffbau sowie die Entdeckung des Erdols leiteten eine neue wirtschaftliche Ara ein. Diese
Entwicklungen stellte auch die Logistik vor neue Aufgaben. Dabei wurden neue Mittel an-

gewandt und neue Perspektiven ertffnet.

Ca. 1940: Militarische Logistik in den Weltkriegen — Ubertragung von militarischen Logis-

tikkonzepten auf die Wirtschaft.

Die Logistik fur das Militar bei der Versorgung der Truppen mit Versorgungsgutern, Waffen
und Ausristung hat schon im ersten Weltkrieg eine grof3e Rolle gespielt. Im Zweiten Welt-
krieg wurde diese Logistik weiterentwickelt. Dadurch wurde auch die Logistik im wirtschaft-

lichen Bereich zunehmend wichtiger.

1956: Erfindung des Seecontainers — struktureller Wandel des Welthandels und Boom der

internationalen Giterstrome.

Der US-Amerikaner Malcom P. McLean hat den Seecontainer erfunden. Diese Erfindung
hat die Produktionsbedingungen fast aller Industrien weltweit und die Konsumgewohnheiten

der Menschen verandert.

Noch heute ist der Seecontainer dafiir ganz wichtig, dass Werften GroRRauftrdge erhalten,
neue Lander und Regionen boomen, neue Markte entstehen und Produkte aus aller Welt
Uberall billig eingekauft und verkauft werden kénnen. Der Container hat so einen erhebli-

chen Beitrag zur Globalisierung geleistet.

Ca. 1970 — 1980: Just-in-time-Konzepte — Logistikkonzeptionen mit besonderer Beriick-

sichtigung der Beschaffung.

11



Tai Chi Ohno hat die Just-in-time- (JIT) Konzepte in der japanischen Toyota Motor Com-
pany entwickelt und eingefiihrt. Besonderes Augenmerk legte er dabei auf die Beschaffung.
Die Just-in-Time-Konzepte verbinden die Logistik effektiv mit anderen betrieblichen Funk-

tionen.

Ca. 1990: QR- und ECR-Technologien — Logistikkonzeptionen mit besonderer Beriicksich-

tigung der Distribution.

Die Quick Response- und Efficient Consumer Response-Technologien wurden in den
1990ern entwickelt und von vielen Unternehmen im Einzel- und Grof3handel angewendet.
Anstatt Giter zu lagern, werden mit diesen Technologien Distributionszentren dazu beauf-
tragt, diese Giter zu bewegen. Unternehmen kénnen so schneller auf Marktentwicklungen

reagieren und ein effizientes Warenversorgungssystem aufbauen.

Gegenwart: Supply Chain Management — die Betrachtung der gesamten Logistikkette vom

Vorlieferanten bis zum Endkunden.

Der Begriff Supply Chain Management wird seit den spéten 1980ern verwendet und seit-
dem zunehmend wichtiger. Heutzutage wird Supply Chain Management als die ganzheitli-
che Betrachtung der geschaftlichen Schlisselprozesse vom Vorlieferanten bis zum End-
verbraucher verstanden. Dementsprechend ist Supply Chain Management ein sehr interak-
tives und komplexes System, das die gleichzeitige Betrachtung vieler Zielkonflikte erfor-

dert.?

Gegenwart: Fortschreitende Globalisierung — effiziente Logistik als Wettbewerbsvorteil in
der Globalisierung. Die Entwicklung des globalen Wettbewerbs begann in den 1970ern und
weitete sich in den 1990ern aus. Die Globalisierung schreitet auch heute noch immer weiter
voran. Fur Unternehmen, die in globale Markte expandieren, ist eine effiziente Logistik ein

entscheidender Wettbewerbsvorteil. Die erfolgreichen logistischen Aktivitaten in internatio-

2 yg. Dulfer (2005). S. 87
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nalen Supply Chains kénnen dabei zur Entwicklung globaler Méarkte beitragen.?

2.3 Definition der Logistikunternehmen

Heutzutage werden alle Produktionen meist von spezialisierten Unternehmen, den so ge-

nannten Logistikdienstleistern, ibernommen.

Logistikunternehmen sind gewerbliche Unternehmen, die hauptséachlich logistische, aber
auch fertigungsnahe Dienstleitungen fr Dritte anbieten und erbringen. Das Leistungs- und
Lésungsangebot geht dabei Uber das traditionelle Speditionsgewerbe hinaus: So werden
beispielsweise kundenbezogene Lagerung, Kommissionierung, Assemblierung oder Faktu-

rierung angeboten.?*

Die Leistungsbereiche der Logistikdienstleister zeigen die vielfaltigen Angebote und Moég-
lichkeiten der Logistik. Diese umfassen alles vom Transport, Umschlag und Lagern von
Produkten Uber standardisierte Kurier-, Express- und Paketdienste bis hin zu malge-
schneiderten, kundenspezifischen Logistikldsungen in der so genannten Kontrakt-Logistik.
So werden z. B. Turen fur einen Flugzeughersteller genau in der gewiinschten Reihenfolge
und zum gewinschten Zeitpunkt direkt an die Produktionslinie geliefert. Aber auch bei der
Logistik von GroRevents oder dem temperaturabhangigen Transport exotischer Friichte aus
der Karibik nach Europa bieten global vernetzte Logistikdienstleister passende Speziall6-

sungen an.?

Definition der kleinen und mittleren Logistikunternehmen in China

Was die Branche des Verkehrs und der Postdienste betrifft, so missen kleine und mittlere

Unternehmen folgende Kriterien erfillen:

2 vgl. DHL — Logistik
24 M. Ten. Hompel (2006). S. 141
% vgl. Logistiksysteme | Pfohl (2004). S. 239
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® Kleine Unternehmen sind dadurch bestimmt, dass sie weniger als 200 Mitarbeiter be-
schéftigen oder einen Umsatz von bis zu 30 Millionen Yuan erzielen.
® Mittele Unternehmen beschéftigen hingegen 500 oder mehr Mitarbeiter oder erzielen

einen Umsatz von 30 Millionen bis 100 Millionen Yuan.?®

2.4 Supply Chain Management

Die wachsende Globalisierung hat Auswirkungen auf die gesamte Versorgungskette. Trei-
bende Kréfte sind dabei vor allem eine zunehmende Homogenisierung der Wirtschafts-
raume, steigende Kundenanforderungen und neue Entwicklungen in der Informationstech-
nologie. Um den heutigen Wettbewerbsanforderungen gerecht zu werden, muss uber alle
Stufen der Versorgungskette hinweg eine Optimierung des Lieferprozesses stattfinden,
angefangen bei der Rohstoffgewinnung bis zum Endkunden. Dazu miissen alle beteiligten
Unternehmen partnerschaftlich kooperieren. Dieser integrative Ansatz wird als Supply

Chain Management bezeichnet.

% ygl. State Administration of Industry & Commerce of the People’s Republic of China S.21
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Abbildung 3: Supply Chain Management®’

Partnerschaft in der Versorgungskette

Zwischen Unternehmen in der Supply Chain bzw. der Versorgungskette entwickeln sich
immer mehr partnerschaftliche Beziehungen. Dabei sollen durch eine ganzheitliche Be-
trachtung der Guter-, Informations-, Finanz- und Rechtsstrome die Logistikleistungen auf
allen Stufen innerhalb der Versorgungskette verbessert werden. Oberstes Ziel ist es, die

Effizienz der gesamten Supply Chain zu steigern.

Im Allgemeinen wird unter Supply Chain Management die Integration aller wichtigen Ge-
schaftsprozesse entlang einer Supply Chain verstanden. Dazu werden sowohl innerhalb der

jeweiligen Unternehmen als auch zwischen den einzelnen Unternehmen der Supply Chain

2 http://ww.google.com/imgres
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Synergieeffekte erzielt. Eine zentrale Zielsetzung ist die Kundenorientierung.?®

Supply Chain als ein Gesamtsystem fir die Kundenorientierung:

® Kundenbeziehungsmanagement (Customer Relationship Management)

Durch gezieltes Kundenbeziehungsmanagement kénnen Produkt- und Serviceniveaus an-
geboten werden, die auf die jeweiligen Kundensegmente zugeschnitten sind — so genannte
Produkt Service Agreements. Auch die Identifikation von Schlisselkunden und
—kundengruppen, die einen hohen strategischen Nutzen fir das Unternehmen bietet, ist

dabei fiir das Kundenbeziehungsmanagement wichtig.?

® Kundenservicemanagement (Customer Service Management)

Das Kundenservicemanagement ist das ,,Gesicht zum Kunden®. Einerseits werden Kunden
mit Echtzeit Informationen wie Produktverfliigbarkeitsdaten und Daten zur Sendungsverfol-
gung versorgt, andererseits erhalten Unternehmen wertvolle Informationen Uber ihre Kun-
den. Es beinhaltet das Management und die Verwaltung der PSAs. Einzelne Kundenseg-

mente werden von Kundenservicemanagern(Customer Service Managern) betreut.

® Nachfragemanagement (Demand Management)

Das Nachfragemanagement spielt im Supply Chain Management eine zentrale Rolle. Durch
die Variabilitdt in den Kundenauftragen ist eine effiziente Nachschubplanung und
—Steuerung erforderlich, um Kundenwiinsche zeitnah zu bedienen. Das Nachfragemana-
gement bringt somit Kundenwiinsche mit den Kapazitaten der Supply Chain in Einklang. Es
beinhaltet sowohl ein effizientes Forecasting, als auch die Synchronisation von Angebot und

Nachfrage mit der Produktion, der Beschaffung und der Distribution. Zudem erhéht es die

2 ygl. Lambert / Copper / Pagh (1998). S. 13

29 vgl. Croxton / Garcia-Dastugue /Lambert / Rogers (2001). S. 50
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Flexibilitdat in der Produktion und reduziert die Variabilitat der Bestande aufgrund des

durchgéngigen Informationsflusses.

® Lieferantenbeziehungsmanagement (Supplier Relationship Management)

Das Lieferantenbeziehungsmanagement kann spiegelbildlich zum Kundenbeziehungsma-
nagement gesehen werden. Auch hier werden mit jedem Lieferanten Produkt- und Servi-
ce-Agreements vereinbart, die die Intensitat der Beziehungen festlegen. Mit wichtigen Lie-
feranten werden strategische Pléane ausgearbeitet, die das Produktionsflussmanagement
und die Produktentwicklung unterstiitzen. Mit einer kleinen Anzahl strategisch bedeutender
Lieferanten werden langfristige Partnerschaften eingegangen. Diese Lieferanten werden
bereits friih in den Produktentwicklungsprozess eingebunden und kénnen somit erheblich

zur Verklrzung der Entwicklungszeit neuer Produkte beitragen.

® Produktentwicklung und Vermarktung (Product Development and Commercialization)*°

Der Prozess der Produktentwicklung und Vermarktung zielt darauf ab, Kunden und Liefe-
ranten frihzeitig in den Produktentwicklungsprozess einzubinden, um die Zeit bis zum
Markteintritt zu verkirzen. Dazu ist eine Koordination mit dem Kundenbeziehungsmana-
gement nétig, das die Winsche und Bedirfnisse der Kunden identifiziert. Andererseits
werden die Lieferanten friihzeitig in die Auswahl von Materialien fir neue Produkte einge-
bunden. Schlie3lich tragt eine Integration in den Prozess des Produktionsflussmanage-

ments dazu bei, eine entsprechende Produktionstechnologie zu konkretisieren.

® Produktriickflussmanagement (Returns Management)

Ein effizientes Management des Produktriickflusses zielt nicht nur auf einen effizienten

Ruckfluss der Produkte. Es tragt auch dazu bei, Chancen zu identifizieren, um ungewollte

%0 Vgl: Croxton / Garcia-Dastugue /Lambert / Rogers (2001). S. 50
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Ruckflisse zu reduzieren und die Ruckfiihrung wieder verwendbarer Assets, wie z. B. Be-
hélter, zu kontrollieren. Ein effektives Produktriickflussmanagement kann zu einem nach-

haltigen Wettbewerbsfaktor werden.®

7. Adter Sales 1. Design &
Sarvice T Enginearing

6. Dedicated | .

i 2. How Product
Logistics Introduction
5. Europa-Wide 3. Purchasing

Praduction = ~ & Planning

|

4, Factory & Test
Automation

Abbildung 4: Flussdiagramm des Supply Chain Managements >

3. Logistik in China

Angetrieben vom starken Wachstum in beinahe allen wirtschaftlichen Bereichen und dem
ausgepragten Nachholbedarf der chinesischen Bevdlkerung an Konsumgdtern, bricht auch
der Transport- und Logistiksektor jahrlich neue Rekorde an beférderten Gutern. Im Jahr
2005 konnte die Branche um 24,00% auf einen Gesamtwert von EUR 55,34 Milliarden zu-
legen. Das Plus lag damit sogar leicht Gber dem Finfjahresdurchschnitt von 22,60%. Ins-

gesamt wurden die Erlése von 2001 bis 2005 mehr als verdoppelt. Die Logistikindustrie ist

3 Vgl: Croxton / Garcia-Dastugue /Lambert / Rogers (2001). S. 55f
%2 http://www.google.com/imgres?
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damit fur 7,00% des Bruttoinlandproduktes und fir zirka ein Sechstel des Dienstleitungs-

sektors Gesamtchinas verantwortlich.*3

Die bedeutendsten Wirtschaftsbereiche sind der Einzelhandelsmarkt, die Automobilindustrie,
das Endverbrauchersegment und die Hightechindustrie. Mit groRem Vorsprung an der
Spitze der gréf3iten Umsatzbringer steht der Einzelhandel mit einem Anteil von 76,20%, und
Erlésen in der Hohe von EUR 42,22 Milliarden. Auf dem zweiten Platz folgt die Nachfrage

der Endverbraucher. Zusammen sind die beiden fiir 91,40% der Leistung verantwortlich.*

In der VR. China steht die klassische Leistung des ,einfachen” Gutertransportes von einem
Abholpunkt A zu einem Bestimmungspunkt B mit einem Anteil von 75,00% ganz klar im
Vordergrund. Angebote wie Lagerhaltung und Lagerabwicklung, Spedition oder Mehrwert-

dienste sind mit Anteilsquoten von 15,00%, 8%, oder 2% weit abgeschlagen.

In den westlichen L&ndern haben sich die Relationen schon etwas zu Gunsten der letzteren
verschoben. Der herkdmmliche Transport liegt zwar mit einem Gesamtanteil von 50,00%
noch an erster Stelle, Lagerhaltung und Abwicklung liegen mit einem Anteil von 30,00%

jedoch schon héher als in China.®

¥ vgl. Frost/Sullivan (2007), S.13
* vgl. Datamonitor (2006): Logistics in China, S. 8
% vgl. Frost/Sullivan (2007), S.15
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3.1 Allgemein Lage der VR China

3.1.1 Geografische Herausforderungen in China
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Abbildung 5: Die VR China und ihre Nachbarn®®

Mit einer Flache von 9,6 Millionen km2 ist China etwa so grof3 wie die USA. Die Landschaften,
die klimatischen Bedingungen und damit die Bewohnbarkeit der einzelnen Landesregionen
unterscheiden sich stark. Der Osten Chinas ist von vier groRRen, dicht besiedelten
Schwemmebenen geprégt, in denen der grofite Teil der Bevolkerung lebt. Dort befinden sich
auch die groBen Metropolen. Im Westen Chinas dominieren Hochgebirge mit dazwischen

liegenden Hochebenen das Landschaftsbild. Diese sind meist sehr diinn besiedelt.

China grenzt an 14 Staaten und ist durch eine Reihe natlrlicher Grenzen von seinen
Nachbarn getrennt: im Osten und Sidosten durch Meere, im Siden, Westen und Nord-

westen durch hohe Bergmassive, im Norden durch Steppen und Wisten und im Nordosten

% http://www.59edu.com
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durch Flusse.*

Das Gesamtgutertransportvolumen Chinas war im Jahr 2001 400 % hoher als 1978, dem
Jahr, als China begann, seine Reform- und Offnungspolitik einzulduten und 2009 75 %
hoher als 2001.*®® Dem Wachstum des Giiterverkehrsvolumens liegt ein Wachstum des
Verkehrsvolumens der Verkehrstrager Luft 106 %, Eisenbahntransport 89 % und Binnen-
schiff 84 % zu Grunde. Das bedeutet, dass die Verkehrstradger mit den niedrigeren Kosten
und héheren Energieeffizienzen in China eine hohe Wettbewerbsfahigkeit im Guterver-

kehrsmarkt besitzen.*®

3.1.2 Wirtschaftliche Herausforderungen in China

Seit 1979, Deng Xiaoping die ,Reform und Offnungspolitik* in der VR China durchgefiihrt
hat, entwickelt sich das Land rapid und das reale Bruttoinlandsprodukt nahm um 10,7% zu,
Der Beitritt zur Welthandelsorganisation (WTQO) 2001 stellte fur die VR China sowohl einen
Meilenstein fir die Wiedereingliederung in das Weltwirtschaftssystem, als auch fir die chi-
nesische Offentlichkeit ein klares Zeichen der Hinwendung ihres Landes zur Welt dar. Im
Jahr 2007 war die VR China die viertgroRte Volkswirtschaft und drittgrof3te Handelsnation
der Welt.** Seit 2010 ist die VR China auf den Platz der weltweit groten Handelsnation

und auch der drittgrof3ten Volkswirtschaft gesprungen.

Der Anstieg der MarktgroRe und des Marktwachstums in China kann anhand vom Bevol-

kerungswachstum, Bruttoinlandsprodukt (BIP) und dem BIP pro Kopf verdeutlicht werden.

Die Bevolkerung Chinas ist im Zeitraum zwischen 1995 und 2004 stetig gestiegen und liegt
bereits bei Gber 1,3 Milliarden Menschen. Gleichzeitig wuchs das reale BIP mit einer

Wachstumsrate schneller als das Bevoélkerungswachstum. 2004 erreichte das

¥ vgl. Rohde, R. (2006). S. 33
% vgl. National Bureau of Statistics of China (2010c)
¥ vgl. Lian (2007), S. 177
40 vgl. Staiger/Friedrich/Schitte (2006), S. 7
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BIP-Wachstum 9,5% und war somit um 0,4% hoher als im Vorjahr. Von 1992 bis 2004 ver-
funffachte sich das BIP fast. Die folgende Abbildung zeigt das BIP-Wachstum sowie die

Entwicklung des BIP pro Kopf (in RMB).

—BIP-Wachstum in China BIP pro Kopfin RMB
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Abbildung 6: BIP-Wachstum und BIP pro Kopf in China**

Mit zunehmendem BIP pro Kopf steigt auch die Kaufkraft der chinesischen Bevélkerung.
Dies kann als ein wichtiger Indikator dienen, um sich fir auslandische Direktinvestitionen in
China zu entscheiden. Des Weiteren fuhren die bereits getatigten Investitionen zur Schaf-

fung neuer Arbeitsplatze, was wiederum die Kaufkraft und somit private Nachfrage fordert.

China, Volksrepublik (ohne Hongkong, Macao, Taiwan) 2008 2009

1. Bevolkerung

Einwohner 1,325 Mrd. 1,338 Mrd.
Bevolkerungswachstum 0,6% ca. 0,6%
2. Bruttosozialprodukt (oder BIP)

BIP insgesamt (zu Marktpreisen in USD) 3.419 Mrd. 4.909 Mrd.

4l vgl. National Bureau of Statistics of China (2010c)
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BIP pro Kopf der Bevolkerung (zu Marktpreisen USD)

Stelle in der Welt

(BIP insgesamt = Grol3e der Volkswirtschaft)
reales BIP Wachstum in v.H.
Inflationsrate

3. Staatshaushalt

Umfang

Nettoneuverschuldung
Nettoneuverschuldung in Prozent des BIP
Staatsverschuldung intern anteilig am BIP
5. AuRRenverschuldung

Verbindlichkeiten gegeniiber dem Ausland

6. Wahrung

uUsD

3.272 USD

9,60%

5,9%

732 Mrd. EUR

12 Mrd. EUR

-0,37%

18,4%

442 Mrd. USD

usD

3.719 USD

9,10%

-0,7%

743,90 Mrd.

EUR

74,43 Mrd.

EUR
-2,06%

18,52%

(Renminbi Yuan, RMB; ab 1997 an USD gekoppelt, seit 1,00 USD=6,96 1,00 USD=6,84

Juli 2005 durch Wahrenkorb stabilisiert)
7. Bilaterale Beziehungen

Doppelbesteuerungsabkommen vom 10.06.1985

Tabelle 1: Wirtschaftsdatenblatt China (Oktober 2010)*?

Yuan

Yuan

Das rasante Wachstum der chinesischen Wirtschaft lasst sich sehr gut an der Entwicklung

der Industrieproduktion ablesen. Seit Beginn der 90er Jahre hat sich die Industrieproduktion

in China fast verzehnfacht. Die durchschnittliche Wachstumsrate lag in dieser Zeit bei rund

15%.

2 vgl. http://www.auswaertiges-amt.de/diplo/de
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Folgende funf Faktoren spielen fur das rapide Wirtschaftswachstum eine wichtige Rolle:

Uber hundert Millionen Arbeitskrafte mit sehr niedrigen Lohnen

® Ein stark ansteigender Nachholbedarf in fast allen Wirtschaftsbereichen

® Der hohe Konsumbedarf auf dem riesigen Binnenmarkt Chinas

® Die relativ geringe Abhangigkeit vom konjunkturanfélligen High — Tech — Bereich

® Das ungebrochene Vertrauen in — und ausléndischer Investoren in den chinesischen

Markt.*3

Aufgrund der steigenden Léhne und Grundstiickspreise in den Kistenregionen verlegen
Unternehmen ihre Fertigung zunehmend ins Hinterland. Davon profitieren vor allem die
Binnenschifffahrt und der StraRBentransport per LKW. In den letzten Jahren muss China
dabei immer mehr mit den Umweltauswirkungen des rasanten Wirtschaftswachstums

kdmpfen, z. B. mit Wistenbildung und Luftverschmutzung.

3.2 Chinesische Logistikinfrastruktur

Das Stral’ennetz in China hat sich in den letzten Jahren zumindest in manchen Teilen des
Landes dem westlichen Standard angenahert. So existieren etwa im Perlflussdelta, aber
auch in Shanghai und Beijing moderne Schnellstraen. Teilweise erstreckt sich das Netz

auch weit ins Landesinnere.

Sobald man sich aber von den Metropolen entfernt, nimmt die StralRenqualitat ab. Aufgrund
dieser unterentwickelten Infrastruktur auf3erhalb der Ballungszentren sind die Logistikkosten

im internationalen Vergleich recht hoch.

Das Schienennetz hat im Vergleich zu anderen Transportmitteln fast keine Bedeutung. Dies
liegt vor allem an den schlecht ausgebauten Strecken, die nur geringe Geschwindigkeiten

zulassen. Der Transport Uber die Schiene ist aber deutlich preiswerter als Einzig bei

3 vgl. Frost/Sullivan (2007). S. 74
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schwerem Schiittgut wie Kohle oder Eisenerz spielt der Bahntransport eine groRere Rolle.**

Logistikanforderungen und Logistikleistungsbereiche

Der chinesische KEP-Markt boomt und hat in den letzten Jahren den gréf3ten europaischen
Markt — Deutschland — Uberholt. Die vier weltgré3ten Express Unternehmen DHL, FedEXx,
TNT und UPS haben angekiindigt ihre nationalen Services zu erweitern, um Marktanteile im
chinesischen KEP-Markt zu gewinnen. Im Gegenzug versuchen chinesische Unternehmen

ihre finanzielle Basis zu starken und ihren Services zu verbessern.

Auch im Bereich Kontrakt-Logistik wachst der chinesische Markt. Im Zuge der Expansion
der Industrie folgen die logistischen Dienstleister ihren Kunden ins Reich der Mitte und
bauen die Kontrakt-Logistik weiter aus. So erwarten Textilunternehmen von ihren
Dienstleistern, dass sie — wie in Europa ublich — Zusatzdienste wie z. B. die Qualitatskon-
trolle, das Biigeln oder Preisauszeichnen leisten. Bisher ist es aber wenigen internationalen
Dienstleistern gelungen, lokale Unternehmen als Kunden fir die Kontrakt — Logistik zu ge-

winnen.*®

Logistikzentren in China

Hongkong und Shanghai sind die beiden wichtigsten logistischen Drehkreuze des Landes.
In Hongkong befindet sich der zweitgro3te Containerseehafen und auch der zweitgrof3te
Frachtflughafen der Welt. In direkter Nachbarschaft liegen mit den Hafen in Shenzhen und
Guangzhou zudem zwei wichtige Hafen, so dass die Gegend um das Perlflussdelta als

bedeutendstes Logistikzentrum Chinas gilt.

“ vgl. Rohde, R. (2006). S. 65
4 vgl. DHL (2010). S. 8
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Abbildung 7: Containerseehafen von Shanghai*

Shanghai als weiteres Logistikzentrum versucht, mit der Entwicklung Hongkongs Schritt zu
halten. Unter anderem wird dort der grof3te Logistikpark Chinas mit umfassenden Lager-
moglichkeiten geplant. Um auch die Landesteile im Norden logistisch zu erschlieRen, exis-
tiert mit Beijing/Tianjin ein drittes chinesisches Logistikzentrum, das in seinen Ausmal3en

aber nicht an Hongkong und Shanghai heranreicht.

Wichtige Logistikdienstleister

Der grof3te Logistikdienstleister in China ist der staatliche Sinotrans-Konzern, der den Markt
mit rund 60 Prozent Anteil dominiert. Der Rest des Marktes ist unter einer Vielzahl kleiner
Unternehmen aufgeteilt, die aber meist keine Logistikdienstleistungen im engeren Sinne
anbieten. Die auslandischen Dienstleister agieren nahezu ausschlie3lich im oberen Markt-

segment.*’

4 http://www.google.com/imgres?imgurl
T Vgl. Rohde, R. (2006), S. 98
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3. 3. Guterverkehr im Vergleich

3.3.1 StralRenverkehr

Einleitung

Den StraRenbau hat die chinesische Regierung als einen wichtigen Bereich des Bereichs
wirtschaftlichen Aufbaus betrachtet. Von 1998 bis 2002 hat die chinesische Regierung in
den StralRenbau Uber 200 Milliarden Yuan pro Jahr investiert. Im 2003 wurden 219
Schwerpunktprojekte durchgefiihrt, die sich auf Nationalstral3en, FernstralRen in den land-
lichen Landesteilen und StraRen in den westlichen Gebieten konzentriert haben. Die tUber

200 Stadte des Landes werden mit einem Netz von Fernstral3en miteinander verknipft.

Die gesamte Lange des chinesischen Stral3ennetzes betrug Ende 2003 1,81 Millionen km,
davon waren 30.000 km Autobahnen. Und China ist damit auf den zweiten Platz in der Welt
gestiegen. Die durchschnittliche Dichte des StraRBennetzes betrug in China 18,9 km/100
Km2 mit extremen Unterschieden zwischen der Kuste und dem nach wie vor schlecht er-

schlossenen Landesinnern.*®

Am 2007 betrug die Lange des StralRennetzes in China 3,50 Millionen km. Dieses Ergebnis
muss aber differenzierter dargestellt werden. Ein Bruchteil des chinesischen StralRennetzes
ist mit dem européischen Levels vergleichbar. 45.000 Kilometer der Autobahnen sind gut
gebaut. Diese befinden sich in den boomenden Gebieten und deren Umfeld. Die Anderen
305.000 Kilometer Stral3e gehdren zu einem Uberwiegenden Teil der 2. Kategorie an. Die
restlichen 92,00% der Verkehrswege sind nicht an europdaischen Standards messbar, mit

der Bezeichnung ,Gliterwege* gekennzeichnet werden.*®

Vor- und Nachteile des Stral3enverkehrs

8 vgl. Becker/Straub (2007), S. 195f
9 vgl. Rohde, R. (2008), S. 54
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Vorteile:

® Hohe Flexibilitat im Hinblick auf die Transportaufgaben und Um Dispositionsmdéglich-
keiten

® Haus — zu —Haus — Beftrderung

® Flachendeckende Giterverteilung im 24 — Stunden Takt

® \Weniger Stillstand und Wartezeiten

® Bei geringen oder mittleren Entfernungen relativ niedrige Transportzeiten

® Kostensenkung durch verstarkten Wettbewerb

Nachteile:

® Verkehrsstorungen und Witterungseinfliisse

® Einschrankungen bei Gefahrgitern

® Eingeschranktes Transportvolumen (ca. 20 — 25 t Nutzlast pro Fahrzeug)®®
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Abbildung 8: Uberblick der wichtigsten chinesischen StraRenverbindungen®*

Die chinesische Regierung hat diese Probleme bemerkt und unternimmt viele Anstren-
gungen das Straf3ennetz auszubauen. Die Autobahnen sollen bis zum Jahr 2035 um 85.000
Kilometer erweitert und verbessert werden. Folgende Tabelle zeigt einen Uberblick der

derzeit wichtigsten Straentransportrouten:

Verbindungen von Norden nach Sitden

Peking — Shijiazhuang — Zhengzhou — Wuhan — Changsha

Chengdu — Chongging — Guiyang — Nanning — Zhanjiang

Shanghai — Hangzhou — Xiamen — Guangzhou — Hongkong

Verbindungen von Ost nach West

Shanghai — Hangzhou — Nanchang — Changsha — Guiyang — Kunming

Peking — Shijiazhuang — Taiyuan — Xi'an — Chengdu

Shanghai — Nanjing — Hefei — Xi'an — Lanzhou — Xining — Golmund

Tabelle 2: Bedeutende StraRenfrachtrouten in China®?

Man kampft nicht nur in den unterentwickelten Gebieten mit fehlenden oder schlecht aus-
gebauten Stral3en, selbst in Peking und Shanghai kommt der Verkehr mindestens einmal
pro Tag vollig zum Erliegen. Ein Ausbau des Stral3ennetzes innerhalb des Stadtgebietes
gestaltet sich mangels Platzes schwierig und wird in naher Zukunft aber auch jetzt schon an
seine Grenzen stof3en. Ein modernes und hochleistungsféhiges offentliches Verkehrsnetz

zur Bewadltigung des Personennahverkehrs muss geschaffen werden.

L vgl. http://www.hb123.net/hbdt/gonglu.htm

%2 vgl. http://www.google.com
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3.3.2 Schienenverkehr

Einleitung

Ein Aufbau der Infrastruktur ist zwangslaufig nétig, um die chinesische wirtschaftliche Ent-
wicklung nicht zu verzégern. Erst gegen Ende der 80er Jahre begann die chinesische Re-
gierung massiv in den Aufbau der Infrastruktur zu investieren. Von 1990 bis 2001 wurden
die chinesische Eisenbahn durchschnittlich um mehr als 1000 km/Jahr erweitert, eine Zu-
nahme um das 2,4 fache im Vergleich zum vorgegangen Jahrzehnt. Die Gesamtlange der
in Betrieb befindlichen Eisenbahnstrecken betrug Ende 2002 71,900 km, davon 23,000 km
doppelgleisig und 17,900 km elektrifiziert. Die chinesischen Eisenbahnstrecken machen
zurzeit 6% der betriebsfahigen Eisenbahnstrecken der Welt aus und bewaltigen 25% des
Eisenbahn-Transports der Welt.>® Damit zahlt China nach Angaben der chinesischen Re-

gierung zu den Landern mit der groRten Transportkapazitat im Bereich der Eisenbahn.>*

Im Jahr 2005 erreichte das Frachtaufkommen per Schiene 20.726 hundert Mio. Tonnenki-
lometer und aber vor 25 Jahren betrug nur 5.717 hundert Mio. Tonnenkilometer. Lediglich in
Gebiete der Kohle und Erzindustrie kommt es zu einer intensiven Nutzung der Bahn. Das

grof3e Volumen und das hohe Gewicht schliel3en Stralen- und Lufttransport aus.

Aber der Containerverkehr per Bahn ist in China gering, selbst in den gréf3ten Umschlag-
platzen Shanghai und Hongkong ist es nicht méglich, Container direkt vom Schiff auf die
Bahn zu verladen, wéhrend in Deutschland rund 70 % aller im Inland bewegten Container

mit dem Zug transportiert werden.

Birokratie und schlechte Planung fiihren zu haufigen Verspatung und niedrigen Ge-
schwindigkeiten. Die Beforderung auf den Strecken, auf denen weniger Verkehr ist, kann

eine Woche dauern, wahrend sich die Beférderungszeit auf den verkehrsreichen Strecken

3 Vgl. National Bureau of Statistics of China (2009), http://www.stats.gov.cnh
% vgl. Becker/Straub (2007), S. 196
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manchmal um 3 Wochen verléangert. Eine grenziberschreitende Beférderung kann bis zu

55 Tage dauern.”®

Ein erheblicher Nachteil von Schienenverkehr ist die unflexible Transportmenge. Die Min-

desttransportmenge einer Sendung betragt 10 Tonnen. So werden viele kleine Auftraggeber

ausgeschlossen.®

In Vergleich zu Schienenverkehr sind Transportschiffe nur langsam, aber vom Preis her

wesentlich guinstiger
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Abbildung 9: Schienenverkehrsnetz in China®’

% Vgl Wu (2003), S.5, http://www.fas.usda.gov
Vgl Kummer/Tong (2008), S. 49
57 vgl. http://www.google.com/imgres?
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Nachfolgend finden Sie einen Uberblick der meist genutzten Bahnstrecken Chinas im Gii-

terverkehr:

Haufig genutzte Transportrouten im Schienverkehr

Taiyuan — Luoyang — Nanyang — Xiangfan — Yichang — Huaihua

Peking — Shijiazhuang — Zhengzhou — Xian — Lanzhou — Wuchang — Guangzhou

Lianyungang — Xuzhou — Kaifeng — Zhengzhou — Lanzhou

Lanzhou - Yinchuan — Baotou

Tianjin — Jinan — Nanjing — Shanghai

Datong — Taiyuan — Xian

Tabelle 3: haufig genutzte Transportrouten im Schienenverkehr®®

Vor — und Nachteile der Schienenverkehr

Vorteile:

® Unabhangigkeit vom Stral3enverkehr

® Unabhangigkeit von Fahrverboten

® Eignung fir Massengutverkehr (mehrere Wagenladungen oder viele Giterarten z.B.
Kohle, Rohstoffe)

® Hohere Geschwindigkeit und kostenglnstige Ldsung bei groeren Entfernungen im
Vergleich zum Transport auf der Stral3e

® Umweltfreundlich

® Geringere Unfallgefahr als bei Transport auf der Stral3e

%8 vgl. http://www.12306.cn/mormhweb/zxdt/Qtixw_page_1.html
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Nachteile:

Feste Bindung an Fahrplane und Hohe Fixkosten

® Unterlegenheit gegenldber dem Transport auf der Stral3e bei Transport auf kurzen
Strecken oder bei haufigem Wechsel des Transportgutes

® Monopolstellung des Hauptbetreibers

® An das Schienennetz gebunden

® Larmbelastung®

3.3.3 Schifffahrt

Einleitung

Die Schifffahrt ist eine wichtige Komponente der Transportkapazitaten in China. Die Kis-
tenhafen sind im Wesentlichen auf den Transport von Containern, Kohle, importiertem Ei-
senerz und Getreide ausgerichtet. Der Auf3enhandel Chinas wird zum Uberwiegenden Teil
Uber den Seeweg abgewickelt und entsprechend dem Wachstum des AufRenhandels miis-
sen die Hafen an den Kisten Chinas und die Binnenschifffahrt fir den Weitertransport in
das Landesinnere ausgebaut werden. Die befahrbaren Wasserstrafl3en haben in China eine
Gesamtlange von mehr als 120.000 km und sind die Lebensader fir den Gutertransport in
das chinesische Hinterland. Die chinesische Regierung vor allem Investitionen getétigt, um
in Dalian, Tianjin, Qingdao, Shanghai, Ningbo, Xiamen und Shenzhen eine Reihe von
Tiefwasser—Containerhafen zu errichten. Der Bau von Hafenanlagen wurde gleichzeitig fur
den Kohletransport vorangetrieben. Mehrere neue Kohleumschlagehafen wurden fertig ge-
stellt, zudem wurden Rohdl und Eisenerzhafen um bzw. ausgebaut, um die Versorgung der
industriellen Zentren mit Energietrager und anderen Rohstoffen aus dem In- und Ausland

sicherzustellen.®°

%9 vgl. Wannenstetsch (2007) S.420
8 vgl. Dohde (2008). S.175
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Abbildung 10: Uberblick der chinesischen See- und Binnenhafen®

Platz Hafen Stellplatzkapazitat in TEU

(20 Ful? Container)

1 Singapur 27,9 Mio.

®1 http://www.google.com
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2 Shanghai(China) 26,2 Mio.
3 Hongkong(China) 23,9 Mio.
4 Shenzhen(China) 21,1 Mio.
5 Pusan 13,3 Mio.
6 Rotterdam 10,8 Mio.
7 Dubai 10,7 Mio.
8 Kaohsiung 10,3 Mio.
9 Hamburg 9,9 Mio.
10 Qingdao (China) 9,5 Mio.

Tabelle 4: Die groRten Containerhafen der Welt 2009°

In dieser Tabelle der grof3ten Hafen der Welt belegt Shanghai Platz zwei, Hongkong belegt
Platz drei, Shenzhen belegt Platz vier und Qingdao belegt Platz zehn. Unter den néchst-
folgenden fuinfundzwanzig Transporthéfen befinden sich weitere sechs chinesische. Einige
Hafen konnten ihre Auslastung sogar um bis zu 25% steigern. Mit einer Umschlagsmenge
von 48 Millionen Standardcontainern riickte China diesbezuglich auf den ersten Platz in der
Welt vor®®. Die Umschlagskapazitat von einigen Hafen betragt jeweils tiber 100 Millionen
Tonnen pro Jahr. Die acht gro3ten Containerhéafen Chinas sind die in Shanghai, Shenzhen,

Qingdao, Tianjin, Guangzhou, Xiamen, Ningbo und Dalian.®*

Vor — und Nachteile der Schifffahrt

Vorteile:

® Einsatz von Schiffen mit guter Klassifizierung

® Konstante Frachtraten

82 vgl. Hafen Hamburg Marketing 2009
% vgl. Rohde (2008), S. 8
8 Vgl. Wu (2003) http://www.fas.usda.gov
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® Verlassliche Terminierung
® Verhandelbare Chartervertrage
® Einsatzmdglichkeit auf allen Seewegen

® Freie Gestaltung der Route

Nachteile:

® Festen Routen und Geringes Streckennetz

® Feste Termine

® \erlangerte Transportzeiten aufgrund langer Liegezeiten und Wahl der Seehéafen durch
den Verfrachter

® Teilweise Einsatz von Schiffen von niedriger Klassifizierung®

3.3.4 Luftfahrt

Einleitung

Bei der Luftfahrt dominiert der Personentransport gegenuber dem Gitertransport. Im Jahr
2003 wurden insgesamt 126,3 Milliarden Personenkilometer und 5,8 Milliarden Tonnenki-
lometer erreicht, bei 2,19 Millionen Tonnen transportierten Gutern. Mit steigendem wirt-
schaftlichem Wohlstand und vor allem mit der starken Zunahme der Uberregionalen Ge-

schaftsbeziehungen ist ein deutlicher Anstieg der Luftfahrt in China zu verzeichnen.®

% vgl. Wannenwetsch (2007), S.422
% v/gl. Becker, H./Straub (2007), S. 112
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Abbildung 11: Flugh&fen der VR China®’

Rang Flughafen Passagiere in Millionen
2007

1 Atlanta GA 89,4 Mio.

2 Chicago IL 76,2 Mio.

3 London 68,1 Mio.

4 Tokyo 66,8 Mio.

5 Los Angeles 61,9 Mio.

87 Mapsofworld (2010), http://www.mapsofworld.com
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6 Paris 59,9 Mio.
7 Dallas 59,8 Mio.
8 Frankfurt 54,2 Mio.
9 Beijing 53,6 Mio.
10 Madrid 52,1 Mio.

Tabelle 5: Die groRten Flugh&fen der Welt nach Passagierzahlen®®

Nach dem Ausbau des Flughafens fiir die Olympischen Spiele ist der Flughafen Peking mit
62,3 Millionen Passagieren auf Platz sechs in der Rangliste der zehn grof3ten Flughafen der

Welt gestiegen.

Rang Flughafen Fracht in Veranderung in
2007 t %

1 Memphis 3.840.491 4,0
2 Hongkong(China) 3.773.964 4,5
3 Anchorage 2.825.511 0,6
4 Shanghai(China) 2.559.310 18,0
5 Inchen 2.555.580 9,4
6 Paris 2.297.896 7.9
7 Tokio 2.254.421 1,2
8 Frankfurt 2.121.646 8,4
9 Louisville 2.078.947 4,8
10 New York 1.922.985 51

Tabelle 6: Die grote Frachtflughafen weltweit®®

Der Flughafen Pudong von Shanghai ist der zweitgrof3te Frachtflughafen in China. Er liegt

8 vgl. Airport Council Int. 2009
% vgl. Airport Council Int. 2009
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aber weit hinter dem Flughafen von Hongkong, obwohl die Wachstumsrate der Luftfracht
des Pudong Flughafens bei 18% liegt. In Jahr 2007 schlug Pudong allein 2,20 Millionen
Tonnen Fracht um. Der Flughafen Peking belegt mit einem Frachtaufkommen von 1,20 Mil-
lionen Tonnen den dritten Platz. Mit einer Wachstumsrate von 53% in einem Jahr erzielte
der Flughafen Peking die starkste positive Veranderung in ganz China. Im Landesinneren
unterhalten die Flughéafen von Kunming der Shuangliu International Airport und der
Chengdu International Airport mit den Staaten Vietnam, Laos und Myanmar eine Flugver-

bindung.

Elektronische Waren oder Ersatzteile werden gemafd chinesischem Zoll fiir den Export und
Import per Flug transportiert. Bis 2020 werden 97 neue Flughéafen errichtet, dann, wird die

Anzahl der chinesische Flughafen auf 244 gestiegen sein.”®

Rang Flughafen Warenumschlag in
2008 Mio. t

1 Hongkong 3,58 Mio.
2 Shanghai (Pudong) 2,17 Mio.
3 Peking 1,20 Mio.
4 Guangzhou 0,65 Mio.
5 Shenzhen 0,56 Mio.
6 Shanghai (Honggiao) 0,36 Mio.
7 Chengdu 0,30 Mio.
8 Macao 0,22 Mio.
9 Kunming 0,22 Mio.
10 Hangzhou 0,19 Mio.

Tabelle 7: Die zehn gréRten Flughafen der VR. China™

™ vgl. Becker,H./Sraub (2007) S. 89
™ vgl. Rohde (2008), S. 102
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Vor— und Nachteile der Luftfahrt

Vorteile:

® Hohe Geschwindigkeit, Haufigkeit, Sicherheit beim Transport

® Geringe Kapitalbindung ( ca. zwei Zinstage ) aufgrund kirzer Transportzeit ( Senkung
der Sicherungsbestéande und der Auslieferungslager )

® Geringere Beschadigungs- und Diebstahlgefahr

® Kostengunstig beim Transport von Teilen mit geringer Dichte

® Geringe Unfallgefahr

Nachteile:

® Hohe Transportkosten bei Massengutern

® Relativ niedrige Beférderungskapazitat

® Netzbildung notwendig, da noch relativ wenig Standorte

® Bodenzeiten ca. 73% der Gesamttransportzeit

® Hohe Umweltbelastung

® Hohe Larmbelastung’®

4. Logistikangebot in China

4.1 Umfeldanalyse chinesischer Logistikdienstleister

Unter Logistik versteht man in China tblicherweise nur Transport- und Lagerdienstleistun-

gen. MaRgeschneiderte Dienstleistungsangebote und dementsprechend moderne IT —

Systeme zur Planung und Steuerung der Lieferketten fehlen dagegen noch weitgehend,

auch konnten einheitliche logistische Standards bisher noch nicht durchgesetzt werden.

Logistikunternehmen missen auf diese Tatsache achten, sowie auch darauf, dass die

2 vgl. Wannenwetsch (2007) S. 431
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durchschnittliche Transportgeschwindigkeit sehr niedrig ist. Das fuhrt dazu, dass der Anteil
der Logistikkosten, gemessen an den Gesamtkosten eines Produktes, in China wesentlich
hoher ist als in Europa und in den USA. Z.B. Betragt in Deutschland der Anteil der Logis-
tikkosten 7,00% des BIPs, in China sind es aber 17,00%. Bei Produktionsgitern liegt der
Transport- und Lagerkostenanteil bei 30,00 bis 40,00%, bei Lebensmitteln sogar bei bis zu

60,00%. "

4.2 DHL

4.2.1 Einleitung

DHL ist eine der grof3ten Fracht
und Logistikunternehmen der
Welt. Es wurde im Jahr 1969
Von den Studenten Adrian Dal-
Sey, Larry Hillblom und Robert
gegriindet. (daher der Name
als die Abkirzung der Familien
-namen). Anfangs zur Beford-
erung von Frachtpapieren von
San Franzisco nach Honolulu
um die Abfertigung am Ankunfts
ort zu beschleunigen. Das Unter-
nehmen expandierte in andere

Transportbereiche (ab 1979 Pakete)

und zeichnete sich durch Trans-

porte zu sonst schwerer erreich- Abbildung 12: DHL™

™ vgl. Dechemae.V. S.3
™ DHL in China. http://www.zgex.cn/htm/guanyuDHL/288.Htm
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baren internationalen Zielen aus. Zuerst ging es in den fernen Osten und den Pazi-
fik-Anrainerstaaten, Japan, Hongkong, Singapur, spater nach Europa, Lateinamerika, den

mittleren Osten und Afrika. Seit 1989 ist DHL als erster Expressdienst in China.”

Die Expansion auf alle potentiellen Markte der Welt gehorte zur grundlegenden Unterneh-
mensphilosophie, gepaart mit hoher Versandgeschwindigkeit, Zuverlassigkeit und Verfig-

barkeit der exklusiven Expressdienste®.

Die Deutsche Post erwarb 1998 einen Minoritatsanteil an DHL, baute ihn systematisch aus
und wurde Ende 2002 alleiniger Inhaber von DHL. Bereits 1999 hatte die Deutsche Post das
Schweizer Logistikunternehmen Danzas Ubernommen und ebenso den amerikanischen
Anbieter internationaler Luftfracht von Air Express International (AEl). Nach der drei
D-Integration von Danzas, Deutsche Post Express und DHL unter dem international be-
kannten DHL Label Gbernahm man zunéchst die Philosophie der Konzentration auf den
Express Zustelldienst. Allerdings war dies zu unspezifisch (alle Anbieter haben mehr oder
weniger dieses Ziel) und man wollte im Weiteren als Komplettanbieter auftreten und auch

intern den Mitarbeitern den neuen Weg signalisieren.”’

Nachdem 2005 die britische Logistikfirma Excel mit 110.000 Mitarbeitern Gbernommen
wurde, arbeiten an die 300.000 Mitarbeiter fir DHL in etwa 6.500 Niederlassungen. Mit 1,5
Milliarden Sendungen pro Jahr, die Gber 450 Hubs, Lager und Terminals, mit Nutzung einer
Flotte von 76.200 eigenen Fahrzeugen, 420 Flugzeugen in 220 Landern 120.000 ver-

schiedene Ziele erreichen, gehdrt DHL zu den internationalen Hauptakteuren der Branche.

DHL ist der weltweit gréRte Anbieter von See- und Luftfracht und der Weltmarktfihrer im
Bereich Kontraktlogistik. Der inneramerikanische Transport war nie eine Starke von DHL,
die Konkurrenz von Federal Express und United Parcel Service (UPS), und auch des

US-Postal Service war zu stark. 2009 wurde der Expressdienst innerhalb der USA aufge-

™® vgl. Deutsche Post World Net AG (2010a)
® vgl. Giehl, Lotze, Schmidt 2006, S. 37
" vgl. Deutsche Post World Net AG (2010b)
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geben, aber der Expressdienst in die USA beibehalten.’®

Die angestrebte neue Unternehmensphilosophie wurde durch eine umfassende Markt und
Wettbewerbsanalyse erarbeitet, welche auf konkreten Leistungsmerkmalen basiert und

durch drei markenspezifische Eigenschaften konkretisiert wurde:

e Proaktive Lésungen: Kontinuierliche Suche nach Losungen fur Kunden durch Pro-
duktqualitat, Eigeninitiative, eine hohe Prozessqualitdt sowie Flexibilitat der Mitar-

beiter .

e Personlicher Einsatz: Der Kunde soll bei der Interaktion mit einem DHL-Mitarbeiter
den Eindruck vermittelt bekommen, dass er mit einem verlasslichen, freundlichen
Menschen in Kontakt steht, welcher einen méglichst unkomplizierten Prozess zur

Losung seiner Wiinsche erarbeiten wird.

o Globale Starke Weltweit (Global Lokal): Die Bereitstellung und Durchfiihrung aller

angebotenen Dienste in jedes Gebiet der Erde."”®

Abbildung13: Unternehmensphilosophie DHL®°

8 \gl. Deutsche Post World Net AG (2010c)
™ vgl. Deutsche Post World Net AG (2010d)
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Die Restrukturierungen fihrten zunachst zu Zuwéchsen. Die Umsatzsteigerung im Fracht
und Logistikbereich um annahernd 50% im Jahr 2006 war wesentlich durch den Erwerb von
Excel bedingt. Das Wachstum ging im Jahr 2007 weiter um 4,9% auf EUR 63,50 Milliarden,
jedoch mussten auf Grund der allgemeinen Wirtschaftskrise 2008 und vor allem 2009 Ein-
buZen hingenommen werden. Der globale Transport spurt ja einen Handelsriickgang un-

mittelbar. Vorlaufige Zahlen fiir 2010 weisen wieder aufwarts®".

DHL ist absolute Weltmarktfihrer im Bereich der Kontraktlogistik. 2,40 Millionen Tonnen
Luftfracht, das entspricht 11,00 % des gesamten internationalen Luftfrachtverkehrs, und
Waren im Wert von 1,90 Millionen TEUs, das entspricht einem Marktanteil von 8,60 %

wurden verladen.®?

Um die Expansionsphilosophie von DHL zu beleuchten, wird im Folgenden die Vorreiterrolle

als erstes internationales Transport- und Logistikunternehmen in China geschildert.
DHL verfolgte, schon lange bevor andere Unternehmen die Bedeutung und Chancen, bzw.
den hohen wirtschaftlichen Rang des aufstrebenden Landes erkannten, das Ziel in China
FuB zu fassen. Eine ganze Reihe von Griinden spielte dabei eine Rolle,®
1. Der groRere Teil der chinesische Unternehmen stand trotz der beginnenden Markt-
liberalisierung und frihen Reformanséatzen noch in staatlichem Besitz und verflgte
Uber geringe Innovationsfahigkeit

2. Der geringe Wettbewerb.

3. Ein hoher Bedarf an spezialisierten Produkten und Dienstleistungen.

8 http://mww.dp-dhl.com/de/ueber_uns/auf_einen_blick/die_marke_dhl.html
8 vgl. Deutsche Post World Net AG (2010e)
8 vgl. Giehl, Lotze, Schmidt 2006, S. 39
8 vgl. Giehl, Lotze, Schmidt (2006), S. 77
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10.

11.

Die wachsende Bedeutung Chinas als Produktions-, Absatz- und Beschaffungs-

markt.

Ein groRRes Potential noch nicht besetzter Nischenmarkte.

Das Equipment (unter anderem Fuhrpark, Transportabwicklung, Datenverarbeitung)

der nationalen Konkurrenz war véllig veraltet.

Die meisten Unternehmen waren bis dahin Giberhaupt noch nicht international tétig,

und soweit doch, nur sehr partiell und DHL eklatant unterlegen.

Kein chinesisches Transportunternehmen hatte sich von der blof3en Transportab-
wicklung und reiner Lagerhaltung zu einem modernen Logistikunternehmen entwi-
ckelt, das Uber umfangreiche Mdglichkeiten zur Gestaltung der Supply Chains

verflgte.

Die hohe Zahlungsbereitschaft bereits im Lande befindlicher Unternehmen, die
Uber Niederlassungen in Shanghai, Peking und Umgebung verfligten, um ihre
Sendungen und Waren nicht Uber die chinesische Post transportieren zu mussen.
Viel zu haufig wurden Postsendungen getffnet, Pakete durchsucht oder Waren
blieben im Zolllager lange Zeit hangen. Sie mussten nach unangenehmen Verzo-

gerungen mit erheblichen Mitteln freigekauft werden.

Die Mdaglichkeit als erstes auslandisches Transportunternehmen in China téatig zu

sein und so die Vorteile eines First Movers zu geniel3en.

Die Moglichkeit vor Ort als erster die Konsumenteninteressen vor der Konkurrenz
zu erkunden, und diese spater im Wettbewerb gegenlber anderen zu verwenden

und die Kunden damit an sich zu binden.
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12. Die vollige Abwesenheit eines Expresszustelldienstes.

13. Das bereits hohe Wirtschaftswachstum.®

Naturlich gab es auf der anderen Seite Bedenken, hohe Kapitalien erfordernde Investitionen
in einem kommunistischen Land zu tatigen, das Uber Jahrzehnte vollkommen abgeschottet

war.

Dennoch demonstrierte DHL seine Philosophie der aggressiven Expansion in aufstre-
bende Markte ein weiteres Mal mit durchschlagendem Erfolg. Das Management war von
den Chancen eines Markteintrittes im Vergleich zu den damit zusammenhangenden Risiken

durchwegs Uberzeugt.

Im Licht der damals herrschenden Vorstellungen und Lehren fiir einen erfolgreichen
Markteintritt lagen in dem Aufbau einer angemessenen Infrastruktur und der Schaffung ei-
nes logistischen Netzes. Daflir war eine Analyse der notwendigen technischen Einrichtun-
gen, Transportmittel, Produktionsstéatten, Lagerhallen, Handhabungsgeréate, Lager-, Um-
schlag und Kommissionseinrichtungen, Maschinen und Produktionsmittel, Informations- und
Kommunikationssysteme, ihre technische Dimensionierung und Bestimmung der Perso-

nalkapazitaten notwendig °.
Aufgrund dieser Anforderungen entschloss sich das Management, dass funf wichtige stra-
tegische Entscheidungen bereits in der Vorbereitungsphase getroffen werden miussten,

bevor man sich auf so ein Unterfangen einlassen konnte.

Folgende Fragen mussten zufrieden stellend geklart werden:

8 vgl. Giehl, Lotze, Schmidt (2006), S. 78
8 vgl. Zahn (1988), S.531
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® \Welche Bandbreite von Logistiklosungen soll bereits von Anfang an eingesetzt

werden?

® \Wieweit ist es sinnvoll Leistungs-, Technologie- und Kompetenztransfer auf den
chinesischen Markt durchzufiihren? Was kann auf dem chinesischen Markt ange-
nommen werden, beziehungsweise was wird von der chinesischen Zentralverwal-

tung und Politik zugelassen?

® Standortanalyse: In welchen Regionen und in welchem Umfang soll der Markteintritt

(und damit die Investition) realisiert werden.

® \Welches chinesische Unternehmen erscheint als Partner fiir eine erfolgreiche Pro-

jektrealisierung am geeignetsten?

® Was filr Form von Gesellschaft soll eingerichtet werden?%

Durch die sehr spezielle politische Situation und die wirtschaftliche Struktur gestalteten sich
die meisten Strategietberlegungen in der Tiefe als sehr komplex, die Bandbreite und der
Umfang der verschiedenen Mdglichkeiten zur Realisierungen war aber geringer als in ver-
gleichbaren friiher durchgefiihrten Projekten zum Markteintritt. Die chinesische Regierung
war sich der Notwendigkeit und der Bedeutung moderner Infrastruktur gerade im Bereich
der Transport- und Logistik durchaus bewusst, spannte aber den Rahmen der Méglichkeiten

zur Gestaltung bewusst sehr eng.?’

Fur DHL waren die ersten Grundsatzentscheidungen iber das Angebot von Logistikleis-
tungen bereits durch die politischen Kader der Volksrepublik China getroffen worden. Sie
gestatteten in den achtziger Jahren lediglich den Zugang zur Expressdienstzustellung, ein

Bereich, der in der Transport- und Logistikwirtschaft der VR China am schlechtesten aus-

8 Wang Yi (2008), S. 53
8 vgl. Wang Yi (2008), S. 55
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gebaut war. Andere von DHL angebotene Logistikdienstleistungen auf den Gebieten des
internationalen See- und Luftfahrtfrachtverkehrs, der Befoérderung von Containern im In-
landverkehr auf Stral3e, Schiene und in der Luft und die voribergehende Lagerung vor Ort
wurden von der politischen Fihrung strikt untersagt. Der klassische Briefverkehr wurde
nicht liberalisiert. Wie auch in anderen Wirtschaftsbereichen, wurden nur solche Dienste
freigegeben, die Know-How lieferten, das fir die Erlangung internationaler Wettbewerbsfa-
higkeit unmittelbar notwendig erschien. Ein Nachteil fUr inlandische Betriebe aufgrund der

tibermachtigen internationalen Konkurrenz sollte jedenfalls verhindert werden.®

Um den entsprechenden Wissenstransfer zu garantieren, war es 1986 nicht gestattet, so-
genannte Wholly Foreign Owned Entities ( WFOE ) zu grinden. Lediglich Joint Ventures
konnten ausléndische Beteiligungen beinhalten um den chinesische Markt zu erschlieRen.
Dabei stand die Wahl zwischen ,Contractual Joint Ventures®, also rein vertragliche Joint
Ventures und ,Equity Joint Ventures” mit Kapitalbeteiligung offen. Der Partner des ersten

Joint Ventures wurde das nationale Transportunternehmen Sinotrans.®

Schon 2003 war DHL mit 24 Niederlassungen, mehr als 700 Mitarbeitern und einer Reihe
von weiteren Joint Ventures mit chinesischen Transportunternehmen in China vertreten. Auf
diese Weise konnte eine praktisch vollstandige Abdeckung der Kistenregionen und der

wichtigsten Industriezentren im Landesinneren erreicht werden. %

Von besonderem Wert in dem seit dem Ende der Neunzigerjahre tobenden Kampf um die
Vorherrschaft auf dem chinesischen Logistikmarkt und eine hervorragende Auszeichnung
fur die frihen Bemuhungen war der Erhalt der A-Lizenz als erstes Speditionsunternehmen
Uberhaupt. Ab diesem Zeitpunkt war es DHL gestartet das Expressgeschéft, den stral3en-
basierten Transport, den Luft- und Seefrachtransport sowie jede Art von Lagerhaustéatig-

keiten in jedem Teil der Volksrepublik China im eigenen Namen durchzufiihren.®*

8 vgl. Wang Yi (2008), S. 56
8 vgl. Wang Yi (2008), S. 55
% vgl. DHL ) [ % J& 1 (a)
L vgl. Wang Yi (2008), S. 55
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Dieses entscheidende Ereignis in der Geschichte von DHL auf dem chinesischen Markt
ermoglichte neue Chancen, die der Logistikkonzern durch seinen neuen Aktionsplan ,,China
Domestic" im Jahr 2003 nutzte. Dieses Langzeitprogramm ist auch heute noch aktuell und
umfasst alle neuen Erweiterungen von innerchinesischen Logistik- und Trans-

port-Dienstleistungen.

Zunéchst richtete DHL, wenn auch Mithilfe von Sinotrans Standorten, als erstes auslandi-
sches Unternehmen in eigenem Namen, einen Transport-und Logistikservice innerhalb des
chinesischen Marktes ein. Mit Investitionen von mehr als 70 Millionen Euro richtete DHL
einen Haus-zu-Haus Dienst fir Geschéfts- und Privatkonsumenten ein. Er erreichte eine bis
dahin auf dem chinesischen Markt nicht vorhandene Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit,
gemeinsam mit der erstmals fiir jeden Kunden méglichen Verfolgung des Ortes und Status

einer Lieferung tber das Internet. %2

In einem nachsten Schritt sollte die Prasenz des urspriinglich amerikanischen Trans-
port-Konzerns in den sich rasch entwickelnden Wirtschaftszonen der Volksrepublik China
intensiviert werden. DHL war 2003 mit 24 Niederlassungen und 700 Mitarbeitern vertreten,
2007 waren 37 Stadte geplant. Um das zu erreichen wurden 2004 um 9 Millionen EUR
sieben Niederlassungen gegriindet (Wuxi, Jinan, Urumgqi, Fuzhou, Zhongshan, Dongguan
und Wenzhou). Insgesamt waren dabei in den Jahren bis 2008 mehr als 160 Millionen EUR
an Investitionen geplant. Die VergroRerung des Fuhrparks auf 1200 Fahrzeuge und des

Personalstands af 2100 Mitarbeiter sollten die Dienstqualitat weiter deutlich verbessern.®?

Im Jahr 2006 antworteten DHL und Sinotrans auf dem immer starkeren Wettbewerb anderer
auslandischer Unternehmen in der Volksrepublik mit einem weiteren Konzept. Im Rahmen
der Feierlichkeiten zum 20 jahrigen Bestehen der gemeinsamen Zusammenarbeit gab das
Unternehmen den Start eines weiteren Expansionsprogramms mit dem Titel ,First in Chi-

na“ bekannt. Die beiden Unternehmen verbinden mit diesem Programm drei Eckpfeiler, die

%2 vgl. Wang Yi (2008), S. 56
% vgl. DHL [+ [ % Ji 12 (b)
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das Engagement und den Stellenwert Chinas im Portfolio von DHL aufs Neue hervorheben.
Der erste Fokus liegt auf dem Ausbau der 56 bereits im Jahr 2006 bestehenden Filialen und

auf der Neuersffnung von 16 weiteren Niederlassungen im ganzen Land.®*

Die Errichtung des Konzern Hauptquartiers in Peking war die zweite Saule der ,, First in
China Strategy"“. Sie war fur die Realisierung des dritten Eckpfeilers besonders wichtig. In
dem 15 Millionen EUR teuren Gebaude befindet sich seit der Eréffnung 2007 das interne
Ausbildungszentrum fur alle in China beschéaftigten Mitarbeiter von DHL-Sinotrans. Zusatz-
lich befindet sich in dem 40.000 m2 groRen Gebaude ein Callcenter mit 5000 m2. Die ge-
plante Kapazitat dieses Zentrums liegt bei 1000 Angestellten pro Schicht. Diese soll im
Jahre 2019 bendétigt werden. Die Kommandozentrale verfligt des Weiteren noch ber ein
260 m2 Informationstechnologiezentrum, ein 300 m2 groRes Zentrum zur Durchfiihrung von
Qualitatskontrollen und Sicherungen von landeseinheitlichen Qualitatsstandards. Natirlich
befindet sich hier auch in der Zentrale eine operative Abteilung. Gemeinsam mit Sinotrans
wurde hier ein Express Logistik Zentrum mit 5400 m2 Arbeitsflache eingerichtet, das mit

modernster Technik ausgestattet ist.*

Mit diesem Vorhaben kommt das Investitionsprogramm von DHL in der Volksrepublik China,
inklusive seiner Sonderverwaltungszonen, bereits im Jahr 2006 auf mehr als 500 Millionen
EUR. Dies ist ein Mehrfaches gegentiiber jedem anderen Unternehmen auf diesem Markt,
aber auch im Vergleich zu den getatigten Investitionen bis zum Ende des Jahres 2009.
Nur die letzten beiden Jahre 2008/2009 scheinen die vorherigen Wachstumsraten von
35-40% seit der Jahrtausendwende zu unterbrechen. Dennoch scheint sich die Strategie
des Unternehmens, als erstes auslandisches Unternehmen auf dem chinesischen Markt

antreten zu wollen, als Plan mit Weitblick zu bestatigen. %

Heute gibt es die 5 regional Hubs in Peking, Guangzhou/Kanton, Shanghai, Tianjin und

Wuhan. 2010 wurde ein neues Verteilerzentrum in Pudong, einem Vorort von Shanghai er-

% vgl. Wang Yi (2008), S. 58
% vgl. Wang Yi (2008), S. 59
% vgl. Wang Yi (2008), S. 58
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offnet. Der ,Eastern China Domestic Transportation Hub®, auf einem 25.000 m2 grof3en
Areal gelegen, ist Teil eines 30 Millionen EUR Investitionsprogramms. Das ist konsistent mit
der Positionierung von Shanghai als internationalen Containertransport-Zentrums durch die

chinesische Regierung.®’

Abgesehen von den Mdoglichkeiten der Kommissionierung, Lagerung und &hnlichen Mehr-
wert Diensten liegt in dieser Niederlassung ein besonderes Gewicht auf der Bearbeitung
von Sendungen des gleichen Kunden, die aus verschiedenen Gebieten des Landes in
Shanghai zusammengefasst werden und anschlieRend als eine gemeinsame Schiffsladung
in das Heimatland des Abnehmers transportiert werden. Zur Garantie eines erfolgreichen
Ablaufs dieser Form einer Supply Chain, in der Fachsprache auch als ,Cross-Docking”“ be-

kannt, umfasst die Niederlassung auch 53 spezielle Cross Docking — Verladestationen. %

Weitere regionalen Hubs finden sich Beijing, Chengdu, Fuzhou, Guangzhou, Hangzhou,

Jinan, Nanjing, Shanghai, Shenyang, Shenzhen, Suzhou, Tianjin, Wuhan, Xian and

Zhengzhou. Insgesamt werden heute 400 Stadte in der VR China abgedeckt.

4.2.2 Meilensteine des Unternehmens

1969: Adrian Dalsey, Larry Hillblom und Robert Lynn griinden in San Francisco DHL.

1971: DHL erweitern ihr Netz schnell, besonders im Fernen Osten und im pazifischen Raum

und werden zu einem vertrauenswirdigen Partner vieler Unternehmen.

1974: In London erd6ffnet die erste britische Filiale. DHL hatte in der Welt bereits 3.052

Kunden und 314 Mitarbeiter.

1976-1978: Expansion in den Nahen Osten, nach Lateinamerika und Afrika .

% vgl. DHL [+ % J& 42 (c)
% vgl. Wang Yi (2008), S. 62
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1977: In Frankfurt eroffnet Deutschland DHL seine erste Vertriebsorganisation.

1983: DHL war das erste europdische Land-Luft-Express Service-Unternehmen. Schaffung

eines internationalen Distribution-Centers (Hub) in Cincinnati in den Vereinigten Staaten.

1985: Einrichtung eines erstklassigen internationalen Umschlagplatzes in Brussel. Fracht-

umschlag mehr als 165.000 Tickets pro Nacht.

1986: DHL griindet ein Joint Venture in China und wurde das erste chinesische internatio-

nale Expressdienstleistungs-Unternehmen.

1990: DHL und Lufthansa, Japan Airlines und Nissho Iwai schliel3en eine, strategische Al-

lianz.

1991: DHL nahm als erstes Unternehmen nach dem Golfkrieg in Kuwait die Dienstleistun-

gen im internationalen Expressdienst wieder auf.

1993: DHL Bahrain tatigte eine Investition von 6.000 Millionen US-Dollar in die Errichtung

eines neuen internationalen Umschlagplatzes.

1998: Die Deutsche Post wurde ein Gesellschafter bei DHL, das Unternehmen richtete ein

IT-Zentrum in Kuala Lumpur ein.

1999: DHL Worldwide Express investierte 1,000,000,000 €, um eine erstklassige Luftfracht-
flotte flr das Europa und Afrika Netzwerk zu schaffen. 34 neue Boeing 757SF Frachtflug-
zeuge vom Typ B737F wurden angeschafft, die Larmbelastigung um 77% und die Kohlen-

dioxid-Emissionen um 13% reduziert.
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2002: Die Deutsche Post World wurde in mit 1. Januar der Hauptaktionar von DHL, spater
wurde die Beteiligung sogar auf 100% aufgestockt. Der Netzausbau in Asien wurde forciert.
Im Oktober begriindet DHL ein Joint Venture mit Cathay Pacific Air Express Fracht Opera-
tionen. In Scottsdale in den Vereinigten Staaten wird ein neues globales IT-Zentrum ge-

schaffen.

2003: DHL besitzt einen Anteil an Sinotrans von 5% und ist somit der grof3te strategische
Investor bei Sinotrans. Die DHL Standard Farbe wird von rot und weifld auf rot und gelb
verandert. In aller Welt werden Fahrzeuge, Verpackungsmaterialien und Blros entspre-
chend verandert. Nach dem Erwerb von Airborne Express (2002 Umsatz: 3,3 Milliarden), ist
DHL der drittgrof3te Express-Dienstleister in USA geworden. DHL bildet ein Boden Ver-
kehrsnetz mit Ampang. Oktober DHL kiindigte seinen Funf-Jahres-Investitionsplan in China

an: DHL investierten 200.000.000 $, um Service-Funktionen in China kréftig auszubauen.

2007: DHL richtet in der Nahe von Bonn das DHL Innovation Center ein. Es ist die am wei-
testen fortgeschrittene Forschung und Entwicklungszentrum fur die Logistikbranche dort
sollen Trends erkannt neue Produkte entwickelt und die Marktchancen fir neue Produkte

erforscht werden.

2008: DHL baute Europas modernstes Luftfahrt-Drehkreuz am Leipziger Flughafen. Das

Transit -Center ist eines der grofiten Gebaude Europas.®®

4.2.3 DHL in China

Bis 2009 existierten schon in ganz China tber 130 Niederlassungen, die sich in 21 ver-
schiedenen Stadten befinden. Bereits im Jahr 2000 baute DHL einen internationalen Flug-
hafen in Hongkong. Bis 2008 investierte DHL Uber 144 Millionen EUR fur Infrastruktur. Es
errichtete eine Sortieranlage fur Brief und Paketsendungen von 75,000 Stiick pro Stunde

und verkiirzte die Arbeitszeit pro Sendung von 12 Minuten auf 7 Minuten. Mehr als 40 Mil-

% vgl. DHL in China, http://www.zgex.cn/htm/guanyuDHL/288.Htm
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lionen Sendungen werden vollautomatisiert abgefertigt. Mit raffinierten Kameras und
Hochgeschwindigkeitsscannern, die jedes Poststiick erkennen, kann die Bearbeitungsge-
schwindigkeit enorm gesteigert werden.'® Der wichtigste Grund fur die Wahl Hongkongs
als Standort zur Errichtung des Drehkreuzes war die geographische Lage, weil von Hong-
kong aus alle wichtigen Geschaftszentren Asiens innerhalb von vier Stunden erreichbar

sind.

Im Marz 2006 wurde ein neuer Gateway am internationalen Flughafen Baiyun Stadt in Be-
trieb genommen. Uber 2,500 Pakete pro Stunde werden in diesen 3,500 m2 Standort ge-
sendet. 3,000 Briefe pro Stunde kénnen gleichzeitig sortiert werden. Das neue Terminal
bietet eine Infrastruktur fir internationale Sendungen und Binnensendungen, welche bei
internationalen Sendungen mit dem Flugzeug oder bei Binnensendungen auf der Stral3e

transportiert werden.

Seit 2007 ist DHL als erstes auslandisches Unternehmen, das auf dem chinesischen Bin-
nenmarkt Luftfrachtverkehr anbieten darf, zugelassen. DHL ist es jetzt erlaubt, in ganz
China zwischen 17 Stadten Fracht per Flugzeug zu transportieren. Das heil3t, Shenzhen,
Guangzhou, Dalian, Qingdao, Tianjing, Chengdu, Xiamen, Shenyang, Xian, Kunming,
Hangzhou, Wuhan, Nanjing, Ningbo, Urumqui und Fujian werden miteinander vernetzt
werden. Diese Verbindungen sind Teil eines EUR 15,40 Millionen Modernisierungspaketes

zur Verbesserung der DHL-Infrastruktur.*%?

4.2.4 Starken und Schwéachenanalyse

STARKEN: Die breite Produktpalette ist eine der groBen Starken des Unternehmens.
Neben StralRen-, See- und Luftfracht, werden auch Mehrwertleistungen, wie zum Beispiel
Supply Chain Analysen, Design, computerintegrierte IT-Losungen, spezielle Industriel6-

sungen, Lagerhaltung usw. angeboten. Eine Starke ist auch die Marktfihrerschaft unter

100 y/gl. DHL Hongkong (2010). http://www.dhl.com.hk
101 vgl. DHL (2010). http://www.dhl.com
102 ygl. Wang Yi (2008), S. 66

54



auslandischen Unternehmen am asiatischen Markt, besonders in China.

SCHWACHEN: Nach Trennung vom amerikanischen Heimmarkt ist ein zusatzlicher Kos-
tenfaktor weggefallen. Noch scheint eine umfassende Vereinbarung mit einem der verblei-
benden US-Carrier nicht gelungen zu sein. Daneben ist vor allem in Japan die Fahigkeit,
Express Dienstleistungen im ganzen Land anzubieten, nur eingeschrankt vorhanden. Die
Konzentration auf Geschaftskunden brachte gute Erfolge, fiihrte aber zu einer Vernachlas-
sigung des Privatkundengeschéfts, dessen Anteil in Schwellenlandern augenblicklich nur

10 % betragt.

CHANCEN: Die riesige Zahl von Niederlassungen und Stiitzpunkten auf der ganzen Welt,
lasst aber die Zukunftsaussichten durchaus positiv erscheinen. In China verfliigt DHL ge-
meinsam mit Sinotrans Uber Blros in 318 Stadten, damit ist man in der Lage, 95 % der
chinesischen Bevdlkerung erreichen. Die langjahrige Prasenz in China ist eine der Starken
des Unternehmens und zugleich auch eine der groften Moglichkeiten fur zukinftiges

Wachstum.

RISIKEN: Der hohe Olpreis ist eine eventuelle Gefahr fur alle Transportunternehmen.

Aufgrund des sehr grof3en eigenen Fuhrparks liegt fir DHL ein héheres Risiko vor als fir

solche Unternehmen, welche ihre Transportleistungen, zumindest teilweise ausgelagert

haben. Nicht voll ausgelastete Fahrten kénnten noch stark den Gewinn reduzieren.**®

4.3 Sinotrans&CSC

4.3.1 Einleitung

Sinotrans&CSC ist das grofdte nationale Logistikunternehmen in der VR. China und auch

der Marktfihrer auf dem nationalen Logistikmarkt. Sinotrans&CSC befindet sich als GmbH

103 vgl. Sandrell, David (2010), S. 67
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zu 51% im Eigentum des chinesischen Staates und die restlichen 49% gehdren privaten
Unternehmen oder Einzelpersonen. Sein Hauptsitz ist in Peking, aber mit seinen vielen
Niederlassungen weist es das dichteste Netz in der ganzen VR China auf. Durch Zusam-
menarbeit mit vielen ausléandischen Logistikunternehmen ist Sinotrans&CSC weltweit logis-

tisch tatig.

Mehr als 19.000 Mitarbeiter erwirtschafteten im Jahr 2008 einen Umsatz von EUR 2,93
Milliarden und erzielten dabei einen Gewinn von EUR 78,32 Millionen. Der Umsatz war um

13,21% hoher als im Jahr 2006, der Gewinn nahm aber um 20,31% ab.%*

Service und Produkte der Sinotrans&CSC sind Folgende:

1. Reedereiagenten
Derzeit ist Sinotrans&CSC der grofite Reedereiagent, seine Filialen befinden sich in allen

grofReren Stadten und Regionen in ganz China und bieten vollen Service von Haus zu Haus.

2. Landspedition

Sinotrans&CSC bietet internationalen Eisenbahnverkehr und Landbriicken-Transport.

3. Luftfracht
Sinotrans&CSC arbeitet mit mehr als 40 Fluggesellschaften und mehr als 100 auslandi-
schen Spediteuren eng zusammen und bietet Dienstleitungen im Export- und Importbereich

fir Kunden weltweit an.

4. Supply Chain Logistik
Sinotrans&CSC bietet fur die Kunden ein Paket von Gesamtlogistiklésungen fir Land-, See-

und Luftfracht, Lagerung, Transport und andere Dienstleistungen an.

104 v/gl. Sinotrans&CSC (2010a)
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5. Express-Lieferung
Sinotrans&CSC unternimmt grof3e Anstrengungen, um inlandischen Kunden Expressliefe-

rungen von hochster Qualitat mit Tir-zu-Tur-Service zu bieten.*®

4.3.2 Meilensteine des Unternehmens

Im Jahr 1950 wurde Sinotrans&CSC als staatliches Unternehmen gegriindet, aufgrund
dieses Umstandes hatte Sinotrans&CSC lange Zeit als einziges zugelassenes Logistikun-

ternehmen Guter zu transportieren.

Im Jahr 1956 begann Sinotrans&CSC als erstes Unternehmen mit Schiffscontainertrans-

porten innerhalb Chinas.

Im Jahr 1980 wurde der ,Tlr-zu-Tir" Versand eingefiihrt, dabei gab es als zusatzliche Op-
tion die Express Zustellung. Eine Zusammenarbeit mit internationalen Unternehmen wurde
mittels Joint-Ventures-Abkommen vereinbart, z.B. mit DHL, TNT, UPS und OCS.

Im Jahr 1997 wurde nach einer kompletten Restrukturierung des Unternehmens verstarkt

nach Kooperationspartnern gesucht, um den Markt aufzuteilen.

Erwahnt seien hier die Akquisitionen des Transportunternehmens Shandong Lischen im

August 2006 oder die hundertprozentige Ubernahme von Chongging Shuangyuan Logistics

Company im August 2007.1%°

Der amerikanischen Logistiker NRS war das erste auslandische Joint Venture von Si-

ontrans&CSC und wurde als ,SINORS" bezeichnet. Als wichtiger Meilenstein in der Ge-

schichte des Unternehmens sei er hier erwahnt.'*’

105 /g1, Sinotrans&CSC (2010b)

108 v/gl. datamonitor (2007), Sinotrans Limited Company profile, S. 6
07 vgl. datamonitor (2007), Sinotrans Limited Company profile, S. 7
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4.3.3 Sinotrans&CSC in China

Als grofdtes Transport- und Logistikunternehmen besitzt Sinotrans&CSC Uber 250 Nieder-
lassungen in der VR. China. Allein in der wirtschaftlich wichtigen Provinz Guangdong findet
man mehr als 50 Niederlassungen. Um die Kunden optimal zu betreuen, hat das Unter-

nehmen den Markt in unterschiedliche Sparten unterteilt.**®

Im Bereich Spedition werden Wasser-, Straf3en-, Luft-, Bahn-, und auch Multimodaltrans-
porte in die Stadte angeboten. Die folgende Tabelle zeigt die Hauptverkehrsrouten mit Lauf

zeit und Durchfuihrungshéaufigkeit pro Woche von Huangpu, Guangzhou:

Heimische Routen Dauer in Tagen Haufigkeit
Huangpu — Wenzhou 3 Tage Alle 2 Tage
Huangpu — Shanghai 3 -4 Tage Alle 2 Tage
Huangpu — Dalian 7 Tage Alle 4 Tage
Huangpu — Qingdao 5 Tage Alle 5 Tage
Huangpu — Xiamen 2 Tage Alle 5 Tage
Huangpu — Ningbo 4 Tage Alle 5 Tage

Tabelle 8: Standardrouten von Sinotrans Guangdong Co, LTD.**

Neben internationalen Schiffsverbindungen bietet Sinotrans auch internationale Bahnstre-

cken an, die fir Rohstofftransport von grof3en Mengen z.B. Mango anpasst sind.

Die Folgende Tabelle stellt den Service, der von Guangzhou aus regelmafiig angebotenen

Frachtrouten, dar:

1% sinotrans Guangdong Co., LTD.(2010a)
109 Sjnotrans Guangdong Co., LTD.(2010b)
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Service Uber den Staatsgrenze und Grenziibergang

Mittel Asien Service Uber Kasachs-
tan-Usbekistan-Tadschikistan-Turkmenistan-Kirgistan Uber

den Grenzlibergang Alashankou

Mongolia Service Grenzlbergang Erlian

Nord Korea Service Uber Russland, Grenziibergang Dandong
Russland Service Uber Grenziibergang Manzhouli und Suifenhe
Vietnam Service Grenzlibergang Pinxiang

Tabelle 9: Frachtrouten Sinotrans°

Die Verladung und Lagerabwicklung sind ein anderer wichtiger Geschéaftsbereich. Im Jahr
1962 wurde der erste Terminal in Guangdong errichtet, inzwischen sind drei weitere Ver-
ladestationen (Zhongshan, Jiangmen und Dongjiang) gebaut worden. Diese vier Stationen

gewahrleisten eine Zustellung innerhalb von 24 Stunden nach Hongkong.

»Sinotrans Guangdong Huangpu Warehouse und Terminal CO., Ltd” hat eine Kapazitat von
800,000 TEUs pro Jahr plus einen zusatzlichen Terminal fir Stahltransport. Dieses Unter-
nehmen verfligt tber einen weiteren Service fir Verladetatigkeit, Lagerverwaltung, Weiter-

transport, Instandhaltung und Beratung von Kunden.

.Feeder Service" ist der dritte wichtige Geschéftsbereich. Er gewahrleistet Containern den
Wassertransport von kleineren Meeres- und Flusshéafen zu den internationalen Reedereien
von Hongkongs Containerhafen. Mit einem Besitz von tber 30 solcher Transportschiffe und
einem maximalen Beférderungsvolumen von 200.000 TEU pro Jahr zahlt Sinotrans

Guangdong zu den Marktfiihren.

110 vgl. Sinotrans Guangdong (2010c)
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Folgende Abbildung zeigt die Feederschiffsrouten von Sinotrans. In diese Abbildung sind
die Verbindungen aus den Stadten Huangpu, Guangzhou, Foshan, Shunde, Zhongshan,

Jiangmen in die Shengzhen Seehéafen und ,Hongkong Terminals* bezeichnet.

f Guangzhuu]Hu angpu

Nanhai Fﬂﬁhal'l

Shunde

A Ehnngsr:-an

‘r

Abbildung 14: Uberblick Feederschiffsrouten von Sinotrans.***

Jtangmen ‘x

Zum besseren Verstédndnis werden, in den folgenden zwei Tabellen die wochentlichen

Fahrplane, Dauer der Fahrten und die Haufigkeit des Transportes in einem Uberblick dar-

gestellt.
Perlen Fluss Delta € - Shenzhen
Stelle Hafen Transit Zeit Haufigkeit
Huangpu Alter Hafen 5 Stunden Taglich

Wuchongkou 6 Stunden Taglich

11 Sinotrans Guangdong (2010d)
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Shunde Beijiao 6 Stunden Mo, Mi, Fr
Rongqi 6 Stunden Taglich
Leliu 6 Stunden Mo, Mi, Fr

Zhongshan Zhongshan 4,5 Stunden Taglich

Jiangmen Waihai 8 Stunden Taglich

112

Tabelle 10: Zubringerstrecken Sinotrans nach Shenzhen“ (aus eigener Darstellung)

Perlen Fluss Delta € - Shenzhen
Stelle Hafen Transit Zeit Haufigkeit
Zhongshan Zhongshan 8 Stunden Téglich
Sunde Beijiao 6 Stunden Mo, Mi, Fr
Rongqi 6 Stunden Téaglich
Leliu 6 Stunden Mo, Mi, Fr
Huangpu Dongjiang 9 Stunden Taglich
Alter Hafen 10  Stunden Taglich
9 Stunden Taglich
Jiangmen Gaosha 12  Stunden Taglich
Waihai 12  Stunden Téaglich

Tabelle 11: Zubringerstecken Sinotrans nach Honkong™*®

Sinotrans beschéftigt wie alle anderen gro3en Logistikunternehmen auch einen Express-
zustelldienst mit der Beférderung von Fracht per Luft, wobei internationale Expresszustel-
lungen nach Nord- und Sitdamerika oder Europa in Kooperation mit z.B. DHL, UPS, und

TNT getatigt werden.**

12 sinotrans Guangdong (2010e)

1% Sinotrans Guangdong (2010f)
14 Wang Yi (2008), S. 27
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Als ein gro3es Unternehmen wusste Sinotrans ganz genau, dass es ist kaum mdglich war,
alleine herkbmmliche Transportleistungen durchzufiihren. Aus diesem Grund setzt sich Si-
notrans Guangdong aus funf Logistikcentern zusammen, um eine vollstandige Supply
Chain Solution zu bauen, und zwar auch fur Mittel und Grof3betriebe im Bereich der Erdol-,
Elektro-, Kommunikations-, und chemischen Industrie. Um einen Echtzeitbestand aufzu-
nehmen, sind in jedem Center ein EDI- und WMS-System installiert, Ein OMS-System er-
maglicht die individuelle Durchfihrung von Buchungen und verfolgt zu jeder Zeit die Sen-
dungen.'*®> Ahnliche moderne Logistikcenter findet man auch an anderen Standorten, wie
Z.B. in zwei Stadten in der Provinz Fujian, Shanzou- und Xiamen. Diese zwei Logistikcenter
sind im Jahr 2007 in Betrieb genommen worden. Die Schwerpunkte liegen hauptséchlich
auf Zollgutern, Eilzustellungen und dem Transport von sperrigen Gutern, die in das Hinter-

land gehen sollen.**®

4.3.4 Starken- und Schwachenanalyse.

STARKEN: Da es lange Zeit das einzige staatliche Logistikunternenmen war und vor aus-
landischen Mitbewerbern geschitzt war, konnte es eine Vormachtstellung auf dem Markt
aufbauen. In der VR. China werden fast 48% aller aufgegebenen Expresssendungen von
Sinotrans zugestellt. Bei Gutertransporten wird jeder zehnte Container von einer der zahl-
reichen Sinotrans-Tochterunternehmen transportiert. Diese beiden Bereiche werden als
besonders robuste und wachstumstrachtige Haupteinnahmequelle angesehen. Im Ver-

gleich zum Jahr 2006 ist der Umsatz im Jahr 2007 um fast 30% gestiegen.

SCHWACHEN: Obwohl Sinotrans als einziges staatliches Unternehmen unschétzbare
Vorteile und lokalen Schutz gegen auslandische Unternehmen genoss, hatte diese Mono-
polstellung und dementsprechende Isolation auf der anderen Seite zur Folge, dass es Si-
notrans alleine nicht moglich war, auf den globalisierten Markten Ful3 zu fassen und hei-

mischen Logistikunternehmen eine durchgehende Logistikkette vom Entstehungs- bis zum

115 wang Yi (2008), S. 30
116 Wang Yi (2008), S. 26
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Bestimmungsort zu gewahrleisten. Auf diesem Grund hatte das Management die Aufgabe,
Partnerschaften mit auslandischen Unternehmen, wie z.B. DHL einzugehen, um die
Schwachstellen der Logistikkette zu verringern. Seit geraumer Zeit versucht Sinotrans, die
neue Marketingstrategie anzuwenden, um das robuste nationale Geschaft auf dem heimi-

schen Markt weiter zu erhalten.

CHANCEN: Trotz guter Zukunftsaussichten darf nicht ibersehen werden, dass es auslan-
dischen Unternehmen nach dem Beitritt Chinas zur WTO gelungen ist, Marktanteile insbe-
sondere im Bereich des Luftfrachtgeschéaftes zu erringen. Die Luftfrachtkonkurrenz ist von
Jahr zu Jahr immer harter geworden. Auf dem chinesischen Markt gibt es nur noch die
COSCO-Group mit einem groReren Marktanteil. Sinotrans hat als eine weitere strategische
Mafinahme einen Zusammenschluss mit dem chinesischen Logistikunternehmen ,Yangtze
Transportation Groupsamt® einem Aktientausch durchgefiihrt. Nach diesem Zusammen-
schluss ist ein neues mit rund EUR 10,20 Milliarden bewertetes Unternehmen namens
,China Logistics Group” entstanden, welches samtliche Tatigkeiten wie z.B. Flusstransporte,
Uberseetransporte, Expresszustellungen, Lagerabwicklung sowie bereits auch Lufttrans-

porte in Zukunft selbstandig im eigenen Bereich abwickeln kénnte.**’

RISIKEN: Die andere Pionierrolle flr Sinotrans ist es, auslandische Logistikunternehmen
zu erwerben. Nachdem die VR. China der WTO beigetreten ist, besteht fiir internationale
Unternehmen die Mdglichkeit einer Partnerschaft mit einem chinesischen Unternehmen im
Rahmen eines Joint-Ventures. Nun haben viele auslandische Unternehmen Schwierigkei-
ten, den chinesischen Markt zu verstehen. Um eine kostspielige Markteintrittskampagne zu
vermeiden, versuchen viele auslandische Unternehmen, nationale Betriebe zu kaufen. Si-
notrans hatte eine Exklusivpartnerschaft mit dem amerikanischen Handelslogistikexperten
.National Retail Systems" abgeschlossen. Die chinesische Firma hatte dabei die Erwartung,
dass ihr diese Partnerschaft dabei behilflich sein konnte, in Amerika auf dem dortigen Markt

zu relssieren. Es ist beabsichtigt, dass eine durchgehende Supply Chain, vom chinesi-

17 ygl: China Supply Chain Council (2010): http://www.supplychain.cn
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schen Hersteller bis zum einzelnen amerikanischen Verkaufer hergestellt wird.**8

5. Schwaéachen chinesischer Logistikunternehmen

5.1 Allgemeine Daten der empirischen Untersuchungen

Die empirischen Untersuchungen basiert auf dem Leitfadeninterview. Bei diesem Leitfa-
deninterview wurden 20 Experten aus jeweils einem Produktionsunternehmen per Telefon
befragt. Davon sind 15 Logistikabteilungsleiter, die restlichen 5 Personen sind aber auch fir
Warentransport zustandig. Diese 20 Unternehmen sind vom Autor absichtlich aus unter-
schiedlichen Regionen ausgesucht worden. 6 Unternehmen befinden sich in der Guang-
dong-Provinz, 4 Unternehmen in der Fujian-Provinz, 3 in der Shangdong-Provinz, 3 in

Shanghai, 2 in der Sichuan-Provinz und die restlichen 2 in der Liaoning-Provinz.

20 Unternehmen

Liaoning
Sichuan 2 Guangdong
2 10% 6
10% 30%

B Guangdong
B Fujian
B Shanghai
B Shandong
H Sichuan

Shandong Fujian H Liaoning

3 Shanghai a4
15% 3 20%
15%

Abbildung 15: Befragte Unternehmen aus verschiedenen Regionen

118 vgl. Sandrell, David (2010), S. 46
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Von diesen 20 untersuchten Unternehmen sind 8 Unternehmen aus der Anlagenbauindust-
rie, 6 Unternehmen aus der Textilindustrie, 3 Unternehmen aus der Baumaschinenersatz-

teilindustrie und 3 aus der Kunststoffindustrie.

20 Unternehmen

ORr WU~

® 20 Unternehmen

Abbildung 16: Befragte Unternehmen aus verschiedenen Branchen

30 % der gesamten interviewten Unternehmen haben mehr als 200 Mitarbeiter, 25 % der
gesamten interviewten Unternehmen haben tber 100 Mitarbeiter, 20 % der gesamten in-
terviewten Unternehmen haben tber 50 Mitarbeiter und die restlichen haben wenig als 50

Mitarbeiter.

Alle untersuchten Unternehmen haben eine enge Geschaftsbeziehung zu Logistikunter-
nehmen. Die meisten untersuchten Unternehmen lassen ihre Waren per StrafRe und/oder
per Schiene transportieren, dazu wird Schiffstransport von 30 % (6) der untersuchten Un-
ternehmen haufig nachgefragt. Nur 2 Unternehmen lassen ihre Waren per Luft transportie-
ren. Die Waren von untersuchten Unternehmen werden meistens Uber eine durch LKW-,
Eisenbahn-, Binnenschiffstransport und Seehéafen miteinander vernetzte Logistikkette

transportiert.
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Nur 40 % der interviewten Unternehmen haben ab und zu in das Ausland exportiert oder
aus dem Ausland importiert. Die meisten Unternehmen sind auf den heimischen Markt fo-
kussiert.

Folgende Fragen sind an die untersuchten Unternehmen gerichtet worden:

1 Wo befinden sich Ihre Produktionsstatten in China?

T 1) D 28w ] g i L2

2 Wie viele Mitarbeiter gibt es in Threm Unternehmen und zu welcher GroRenkategorie

gehdrt Ihr Unternehmen?

HR AR 20, AR 2 K?

3 Zu welcher Branche gehort Ihr Unternehmen?

H A5 A g TR IL 2

4  Was ist Ihr Arbeitsbereich und Ihr Berufstitel?

BAE R AR, TARVE R AT A2

5 Schildern Sie bitte den physischen Weg der Waren von der Produktionsstétte bis zum
Empfanger?

MR, S BB s it 42

6 Haben Sie enge Geschéftsbeziehungen mit Logistikunternehmen?

T I Dt w2 A R ML S SRR

7 Wo liegt lhrer Meinung nach die Schwachstelle in der Logistikkette von der Produkti-

onsstétte bis zum Empfanger?

AR R Ys N o 2L AS SN R EE S ) s ?
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5.2 Ergebnisse der empirischen Untersuchungen

1. Verspatung

Verspatung ist das haufigste der von den befragten Unternehmen genannten Probleme. 17
von 20 untersuchten Unternehmen haben es ofter erfahren, was 82 % der gesamten Un-
ternehmen entspricht. 10 Unternehmen (50 %) sagen, die Beférderung per Stral3e oder per
See verspatet sich ofter als die per Schiene, die 2 relativ oft Waren per Luft transportie-
renden befragten Unternehmen vertreten die Meinung, dass die Verspatung per Luft sie
manchmal “voll erwischt habe“. Schifffahrt verspate sich ca. 3 — 7 Tage und Stra3entrans-
port verspate sich durchschnittliche 1 — 2 Tage. Zu der Haufigkeit der Verspatung machen
die untersuchten Unternehmen unterschiedliche Angabe, da die Verzégerungen manchmal

bis oft vorkommen wiirden.

Folgende Ursachen kénnten die Verspatungen haben:

1.) Verspéatete Beladung

Drei Unternehmen sagen, dass der LKW zu spat bei der Produktionsstéatte ankommt oder

dass ein Abfahrtstermin fiir einen Schienen- oder Seetransport einfach verschoben wird.

2.) Unwetter

Zwei der befragten Unternehmen sagen, dass die Verspatungen auch durch Unwetter ver-

ursacht werden kdénnen. Das ereignet sich besonders oft bei der Seefracht und dem Stra-

Rentransport, weil diese Beforderungsarten stark vom Wetter abhéngig sind.

2. Beschadigung
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Bei der Beschadigung kann man zwischen Verpackungsbeschadigung und Produktbe-
schadigung unterscheiden. 6 von 20 befragten Unternehmen sagen, dass eine Beschéadi-
gung der Verpackung und/oder des Produktes wahrend des Transports per See und/oder

per Schiene oft vorkommt.

Sieben der 20 befragten Unternehmen sagen, dass Verpackungsbeschadigungen immer
wieder beim Transport passieren. Aber Uber die Haufigkeit der Verpackungsbeschadigun-
gen sind die untersuchten Unternehmen unterschiedlicher Meinung. Manche Unternehmen
sind der Meinung, es passiere schon manchmal, manche Unternehmen sagen dagegen,

es passiere nur selten, etwa ein- bis zweimal pro Jahr.

Die Ursachen fir die Verpackungsbeschadigungen sind unterschiedliche, aber zwei Ursa-

chen will der Autor aufzeigen.

1.) Verpackungen sind von mangelhafter Qualitat

Bei 6 (30 %) befragten Unternehmen wurden folgende Félle als relativ haufige Verpa-

ckungsbeschadigung genannt:

® In einem Container sind unterschiedliche Waren, die mdglicherweise von einem
oder mehreren verschiedenen Unternehmen sind, beférdert worden. Waéhrend
des langen Seetransports (in der Regel 30 Tage) sind die Waren gegeneinander
gestoRRen. Die Verpackungen von verschiedenen Herstellern sind von unterschied-

licher Qualitat, manche Verpackungen sind nach den St63en beschadigt.

® Die Packungen sind nicht geniigend gegen Wasser geschiitzt. Nach einer langen

Seefahrt sind die Verpackungen auf Grund von Nasse angefault. .
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® Auch sagten einige befragte Unternehmen, dass manche Waren aus Metall oder

mit metallischen Teilen durch lange Liegezeiten in Hafen rostig werden.

2.) Umladung

Drei der befragten Unternehmen haben Verpackungsbeschadigungen bei der Umladung
zwischen unterschiedlichen Verkehrstragern erlebt, wie z.B. vom LKW auf die Eisenbahn

oder vom Schiff ins Flugzeug.

Kundenwiinsche an die Logistikunternehmen:

1. Eine multimodale Transportkette ist so bald wie mdglich anzubieten

Zwolf der befragten Unternehmen (60 %) haben den Wunsch gedul3ert, dass die Logistik-
dienstleister ihre Verantwortung ernster nehmen sollten. Sehr viele Logistikunternehmen
wuirden miteinander nur Gber den Preis konkurrieren und den Unternehmen zwar giinstige
Tarife anbieten, das Unternehmen misste sich im Rahmen der Transportkette aber selbst
mehrere verschiedene Logistikanbieter aus unterschiedlichen Verkehrstragern aussuchen.
Um z.B. Waren von Fujian nach Shandong zu transportieren, missten drei verschiedene
Logistikanbieter herangezogen werden, die alle das Unternehmen auszuwéhlen hatte. Der
Wunsch der Unternehmen zielt nun weniger auf immer niedrigere Preise, sondern vielmehr
auf das Angebot einer multimodalen Transportkette, wobei ein Logistikunternehmen fir den
gesamten Transport beauftragt wird, das sich seinerseits um die einzelnen Etappen und die

entsprechenden Subunternehmer und Transportarten kiimmert.

2. Die Individuelle Logistikdienstleistung sollte erweitert werden. Die Logistik stol3t damit in

Bereiche vor, die weit Uber die traditionelle Lager- und Transportwirtschaft hinausgehen.

Sieben der befragten Unternehmen erhoffen sich, dass die Betriebsart von Logistikanbie-
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tern unterschiedlichen individuellen Anspriichen entsprechen sollte. Sechs davon haben
gemeint, Logistikunternehmen sollten nicht nur wie bisher die Transportmittel bereitstellen,
sondern auch das bei der ganzen Logistikkette das derzeit noch fehlende vereinigende

Verwaltungssystem zur Verflgung stellen.

6. Handlungsempfehlungen

® Um Kunden zu gewinnen und Stammkunden auf Dauer zu halten und auf Verande-
rungen der Kundenwiinsche schnell reagieren zu kénnen, soll das Logistikunterneh-

men in einem engen Kontakt mit den Kunden stehen.

® FEine enge Zusammenarbeit und Interdependenzen zwischen unterschiedlichen Logis-
tikunternehmen kdnnen genutzt werden, um Kosten zu minimieren und auch mehr
Kunden zu gewinnen. Z.B. ein Schiffstransporter schlief3t mit einem LKW-Transporter
und einem Luft-Transporter einen Zusammenarbeitsvertrag ab, um den Kunden den
Transport ihrer Guter zu erleichtern und die Gesamtkosten sowohl auf Kundenseite als

auch im eigenen Bereich zu reduzieren.

® Auf Grund steigender Kundenanforderungen soll das Supply Chain Management bei
chinesischen Logistikanbietern entwickelt werden, und zwar von der Lagerhaltung, tGber

die Verpackung bis zum Transport.

® Durch Just-in-time-Lieferung reduzieren sich die Lagerbestandskosten. Bei der Just-
in-time-Anlieferung erhalt der Lieferant die Bestellungen haufig elektronisch, so dass

sich auch der Aufwand der Auftragsabwicklung reduziert.

® Sowohl fur die Abwicklung des Supply Chain Managements als auch bei der Einfih-

rung/_Verbesserung der Just-in-time-Lieferung ist eine sorgféltige und grindliche
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Schulung der Mitarbeiter unbedingt notwendig.

® Man kann ein Joint-Venture-Logistikunternehmen gemeinsam mit Kunden grinden: Der
Kunde besitzt dann nicht nur ein Teileigentum an den Logistikimmobilien, sondern
entwickelt auch ein besonderes Interesse, um die wirksame Kontrolle der logistischen
Prozesse zu verbessern. Das passiert oft in Industrien mit hoher Wertschépfung, wie
der Elektronik- und Autoindustrie. So hat etwa DHL Logistics in Form eines Joint
—Ventures gemeinsam mit Shanghai Automotive Industry Corp ein neues Logistikun-

ternehmen namens Shanghai Anji-DHL Logistics gegriindet.**?

118 Basis Interview mit Verkehrsamt Jinzhou
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7. Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund der Globalisierung stellt das anhaltende Wachstum der chinesischen
Wirtschaft eine gute Chance dar. Angetrieben vom starken Wachstum in beinahe allen
wirtschaftlichen Bereichen und dem ausgepragten Nachholbedarf der chinesischen Bevél-
kerung an Konsumgtitern, erzielt auch der Transport- und Logistiksektor jahrlich neue Re-

kordzahlen an beférderten Gutern.

In der VR. China steht die klassische Leistung des ,einfachen” Gltertransportes von einem
Abholpunkt A zu einem Bestimmungspunkt B mit einem Anteil von 75 % ganz klar im Vor-
dergrund. Aber heutzutage reicht das fur die schnell wachsenden Kundenanforderungen
nicht mehr aus. Es fordert die chinesischen Logistikanbieter heraus, eine neue Strategie zu
entwickeln. Daflr sind zwei vorbildliche Beispiele namlich DHL in China und Sinotrans&
CSC dargestellt und durch SWOT analysiert worden. Insbesondere wurden die Marketing-
strategien von beiden Konzernen ausfihrlich vorgestellt. Auf der Basis von 20 Interviews
von Verantwortlichen bei 20 Produktionsunternehmen verschiedener GroR3e, die enge Ge-
schaftsbeziehungen mit Logistikunternehmen unterhalten, versuchte der Autor die
Schwachstellen von Logistikunternehmen zu entdecken und Herausforderungen fiir solche
Unternehmen zu formulieren. Mit der Darstellung der entsprechenden Handlungsempfeh-

lungen endete diese Arbeit.
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8. Abstract

This work focuses on the Chinese logistics companies. In the PR of China there is the clas-
sic performance of "simple" carriage of goods from a pickup point A to a destination point B
with a share of 75 % clearly in the foreground. But today this is not enough any longer for a
fast growing customer desire. It is a challenge for the Chinese logistics provider to develop a
new strategy. Two model examples DHL in China and Sinotras&CSC are presented and
further illustrated by SWOT analysis. In particular, the marketing strategies of both compa-
nies are presented in detail. Based on 20 interviews with officers of 20 production compa-
nies of different size that have a close relationship with logistics companies, the author tries
to show the points of vulnerability of logistics companies and to discover the challenges for
those companies. This work ends with the presentation of some appropriate recommenda-

tions for logistics companies to meet their future challenges.
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