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Wir setzen im internationalen 
Fernverkehr täglich 
Schwerpunkte

Im nationalen Bereich betreiben wir Li-
nienverkehre aus den neuen Bundesländern 
in die übrigen Regionen Deutschlands. Wir 
fahren in nahezu alle PLZ-Gebiete regelmä-
ßig mehrmals wöchentlich an. Unser Logi-
stikkonzept basiert auf unseren Standorte 
in Dresden und unserem Partner in Berlin. 
Während wir von Berlin aus die Bundes-
länder Brandenburg, Sachsen-Anhalt und 
Mecklenburg-Vorpommern bedienen, er-
reichen wir von unserem Standort in Dres-
den die Länder Sachsen, � üringen und 

südliches Sachsen-Anhalt. Waren, die am 
zuständigen Standort in den Ballungsräu-
men Berlin oder Dresden angeliefert wer-
den, können in 24 bis 48 Stunden ausgelie-
fert werden. Durch unseren Shuttle-Verkehr 
zwischen den Standorten werden Waren 
ggf. zum maßgebenden Standort verbracht 

und sind so in maximal 72 Stunden beim 
Empfänger. Waren außerhalb der Großräu-
me Berlin und Dresden werden in maximal 
5 Arbeitstagen zugestellt.

Im internationalen Fernverkehr setzen 
wir durch unsere Aktivitäten in Österreich 
und seinen angrenzenden Ländern täglich 
Schwerpunkte. 

Mit unseren Niederlassungsleiter in Bratis-
lava wollen wir unser Geschä� sfeld in Ost eu ro-
pa ausbauen. Bitte sprechen Sie uns mit Ihren 
Transportschwerpunkten an. Wir sind sicher,
dass wir auch für Sie eine entsprechende 
Lösung � nden. Mit unseren geschulten, erfah-
renden und zuverlässigen Mitarbeitern erreichen
 wir eine hohe Qualität, arbeiten mit unbeding-
ter Termintreue und kundenorientiert. Unsere 
langjährigen Kunden und Partner im In- und 
Ausland würdigen dies mit ihrer Treue zu unse-
rem Unternehmen.

Seit 1990 ist unsere Gesellscha�  Partner des OTTO-Versands 
und weiterer namha� er Au� raggeber. Mit unserem Fuhrpark, 
bestehend aus modernen und umweltfreundlichen Fahrzeugen 
im Fernverkehr und in der regionalen Feinverteilung, gliedern sich 
unsere Aktivitäten im Bereich der Handels- und Neumöbellogistik 
und im nationalen sowie auch internationalen Fernverkehr auf.

Paul Logistik GmbH
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Analyse 

Im Dezember 2010 hat 
die Europäische Kommission 
auf Antrag des Europäischen 
Rates die Mitteilung 
„Strategie der Europäischen 
Union für den Donauraum“ 
(Donauraumstrategie) 
vorgelegt. Verabschiedet 
wurde die Strategie 
im Juni 2011. 

Es handelt sich um ein umfassendes Do-
kument, in dem einige regionale Politiken 
gebündelt sind. So soll eine Makroregion ent-
stehen. 

Die Strategie basiert auf der Zusammenar-
beit einzelner Staaten und einem regelmäßig 
zu überprüfenden Aktionsplan. Sie dient der 
Entfaltung des bedeutenden Wirtscha� spo-
tenzials des Donauraums.

Über die Donau kann sich die Europäische 
Union (EU) ihren unmittelbaren Nachbarn 
sowie dem Schwarzen Meer, dem südlichen 

Kaukasus und Zentralasien annähern. Die 
Strategie dient der Erfüllung bestimmter Ziele 
der EU und der Umsetzung wichtiger politi-
scher Initiativen, insbesondere der Wachs-
tumsstrategie Europa 2020. 

Geographisch betri�   die Strategie vor 
allem, wenngleich nicht ausschließlich, die 
EU-Staaten Bulgarien, Deutschland - hier 
die Bundesländer Baden-Württemberg und 
Bayern) -, Österreich, Rumänien, die Slowa-
kische Republik, Slowenien, die Tschechische 
Republik und Ungarn sowie Kroatien, Ser-

Die Bedeutung der Donau-
raumstrategie für überregionale 
Verkehrsvorhaben

Europäische Union ändert Vorgaben für Großprojekte

Donau – Bratislava



bien, Bosnien und Herzegowina, 
Montenegro, die Republik Mol-
dau und an der Donau gelegene 
Regionen der Ukraine. Die Stra-
tegie ist für weitere Partnern aus 
diesem Gebiet o� en. Immerhin 
entspricht es einem Fün� el der 
Erdober� äche der EU und le-
ben dort mehr als 100 Milionen 
Menschen!

Aktionsplan
Zur Donauraumstrategie 

gehört ein Aktionsplan, den 
die einzelnen Staaten und In-
teressensgruppen umsetzen 
müssen. Gemeinsam mit den 
Mitgliedsstaaten wird die Euro-
päische Kommission regelmäßig 
überprüfen, welche Fortschritte 
festzustellen sind. Danach wer-
den Maßnahmen und Projekte 
aktualisiert oder es treten ande-
re Vorhaben an ihre Stelle. Der 
Plan hat insofern grundsätzlich 
„vorläu� gen“ Charakter. 

Die Gebiete, auf die sich die 
Donauraumstrategie bezieht, 
sollen miteinander vernetzt wer-
den. Der territoriale Zusammen-
halt wird durch gute Verbindungen zwischen 
Stadt und Land, den gerecht verteilten Zugang 
zu Infrastruktur und Dienstleistungen sowie 
vergleichbare Lebensbedingungen befördert. 
All das voranzubringen, ist erklärtes Ziel 
der EU.  

Während der Beratungen über die Strate-
gie kamen viele Maßnahmen zur Sprache. Die 
Kommission entschied sich gemeinsam mit 
den Mitgliedsstaaten, Regionen und anderen 
Interessensgruppen für Schritte, die

• einen sofortigen und sichtbaren Ertrag 
für die Bewohner eines Gebiets mit sich brin-
gen, 

• Wirkungen auf die Makroregion oder 
einen bedeutenden Teil davon haben; die Pro-
jekte sollen also der nachhaltigen Entwicklung 
dienen, zudem sollen mehrere Regionen und 
Länder davon pro� tieren,

• kohärent sind und sich wechselseitig be-
fruchten und in der Konsequenz einen Ertrag 
für alle Seiten bringen,

• realistisch, d.h. technisch machbar, sind 
und in denen vertrauenswürdig mit Finanzen 
umgegangen wird.

 Bedeutung transnationaler
Projekte in der EU
Die Donauraumstrategie ist Aus� uss einer 

derzeit in der EU vorherrschenden Au� as-
sung, wonach innovative Kooperationsformen 
auf transnationaler makroregionaler Ebene 
gefordert sind. Schon 1957 wurde der Euro-
päische Entwicklungsfonds (EEF) gegründet, 
auf dem auch im Zusammenhang mit der 
Strategie große Ho� nungen ruhen. 

Über den EEF sollen „reale Werte“ wie 
Wachstum und Beschä� igung gescha� en wer-
den. Diesem Zweck dienen makroregionale 
Programme, über die Planung und Imple-
mentierung großer transnational-makrore-

»

»

gionaler Projekte mit hohem eu-
ropäischem Mehrwert � nanziert 
werden. In ihnen gehen Aktions-
pläne für bereits beschlossene 
makroregionale Strategien auf. 
Die notwendigen Gelder stam-
men von den Mitgliedsstaaten, 
aus dem mehrjährigen Finanz-
rahmen der EU, von der Europä-
ischen Investitionsbank, aus pro-
jektbezogenen Obligationen des 
EEF und Eurobonds.

 Es lässt sich als synergetische 
Verkörperung der neuen Ziele 
der EU und der Interessen ihrer 

Mitglieder begreifen, wenn Mit-
gliedsstaaten auf Ebene der Ma-
kroregionen bei Großprojekten 
kooperieren. Alle makroregiona-
len Projekte, die über die makro-
regionalen Programme des EEF 
gefördert werden, sind als „Groß-
projekt“ eingestu� . Diese können 
wir als Operationen de� nieren, 

welche eine Reihe von Arbeiten, Tätigkeiten 
oder Dienstleistungen umfassen, die ihrem 
Charakter nach der Erfüllung einer nicht teil-
baren Aufgabe von exakter wirtscha� licher 
oder technischer Art mit genau de� nierten 
Zielen und einem Kostenaufwand von mehr 
als 50 Millionen Euro dienen.

Makroregionale Projekte, die innerhalb der 
Prioritäten von makroregionalen Program-
men des EEF als „Großprojekt“ implementiert 
werden, können vollständig gefördert werden. 
Sie  müssen auf dem Gebiet von mindestens 
vier EU-Mitgliedsstaaten realisiert werden; 
dabei wird das Schema zur Förderung von 
Wettbewerbsfähigkeit und Beschä� igung zu-
grunde gelegt. Die über die makroregionalen 

Programme des EEF geförderten makroregio-
nalen Projekte genehmigt das höchste Gremi-
um des EEF. 

 Verkehrssituation 
an der Donau
Das Einzugsgebiet der Donau hat ein gro-

ßes Potenzial, insofern es um nachhaltige 
Binnenschi� ahrt geht; dabei spielt der Fluss 
eine zentrale Rolle. Deshalb muss es deutliche 
Verbesserungen bei der Führung, Ausstattung 
und dem Aufspüren quali� zierter Beschä� ig-
ter geben. 

Damit der Fluss in angemessenener Weise 
schi�  ar wird, müssen die physische Kapazi-

tät der Donau und ihrer Zu� üsse erhöht und 
vorhandene Hindernisse beseitigt werden, 
und zwar mittels Umsetzung des (2006 ver-
ö� entlichten) EU-Aktionsprogramms NAIA-
DES (Navigation and Inland Waterway Action 
and Development in Europe), der Einhal-
tung umweltrechtlicher Vorschri� en und auf 
Grundlage der Gemeinsamen Erklärung zur 
Binnennavigation und ökologischer Nachhal-
tigkeit im Donaubecken (der Internationalen 
Kommission zum Schutz der Donau aus dem 
Jahre 2007). 

Entsprechend den Marktbedürfnissen 
sollten innovative Technologien gefördert 
werden. Gerade jüngeres Personal, hier den-
ken wir unter anderem an Matrosen und Ka-
pitäne, sollte erheblich besser geschult wer-
den. Straßen-, Bahn- und Fluginfrastruktur 
sind häu� g unzulänglich oder gar nicht erst 
vorhanden; das betri�   vor allem grenzüber-
schreitende Verbindungen. 

Beizeiten müssen die sogenannten Prio-
ritären paneuropäischen Transportprojekte 
(TEN-T) umgesetzt und die Korridore für den 
Bahnfrachtverkehr entsprechend der „Verord-

»
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Prof. Vladimír BENKO –
Der Verfasser ist autori-
sierter Bauingenieur. Er 
hält Vorlesungen an der 
Technischen Universität 
Wien und der Baufakultät 
der Slowakischen Tech-
nischen Universität (STU) 
in Bratislava. Seit 1993 
kooperiert er mit deutschen 
und österreichischen Unter-
nehmen bei Großprojekten 
im In- und Ausland. Benko 
ist Vorsitzender des 
Bauclusters Slowakei. Seit 
2011 ist er Prodekan der 
Baufakultät an der STU, 
im April 2012 wurde er 
Präsident der Slowakischen 
Bauingenieurskammer. n

Wissenscluster Donau (Danube Knowledge Cluster)
Der Wissenscluster Donau wurde im Jahre 2010 als freiwillige, vom Staat und von Parteien 

unabhängige und für weitere Partner o� ene Interessensvereinigung juristischer Personen ins 
Leben gerufen, der es um ein höheres Maß an Wohlstand, Sicherheit und Frieden für die Men-
schen im Donauraum geht. Der Cluster scha�   eine Plattform für die erfolgreiche und transpa-
rente Abrufung von EU-Geldern und eine Grundlage für die Errichtung einer wissensbasierten 
Wirtscha�  im Donauraum.

Bei Formierung der Vereinigung wurde konsequent das Partnerprinzip angewendet. Bei den 
Mitgliedern handelt es sich um Repräsentanten dreier Sektoren (triple helix model), und zwar
•  des ö� entlichen Sektors (Städte, Selbstverwaltungsbezirke und ihre Vereinigungen), 
•  des akademisch-geistlichen Sektors (Universitäten, Forschungseinrichtungen und  Kirchen),
•  des privaten, nicht-ö� entlichen und unternehmerischen Sektors (staatliche und private  Un-

ternehmen einschließlich Banken, gemeinnützige Einrichtungen). 
Zurzeit hat der Wissenscluster Donau 47 Mitglieder aus fünf Ländern (Bundesrepublik 

Deutschland, Republik Polen ,Republik Rumänien, Slowakische Republik, Tschechische Repu-
blik,). Er ist für neue Mitglieder aus Institutionen aller drei genannten Sektoren o� en, insofern 
diese ihren Sitz auf dem der Donauraumstrategie unterliegenden Territorium haben oder im 
Donauraum tätig sind.   www.dkc-eu.com

>> Die Gebiete, auf die sich die Donauraumstrategie 
bezieht, sollen miteinander vernetzt werden. 
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Wien

nung (EU) Nr. 913/2010 des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 22. Septem-
ber 2010 zur Scha� ung eines europäischen 
Schienennetzes für einen wettbewerbsfähigen 
Güterverkehr“ eingerichtet werden. Einer 
verbesserten Eingliederung des westlichen 
Balkans dient ein noch zu verabschiedender 
Vertrag über eine Verkehrsgemeinscha� . 

Transregionale Verkehrsprojekte 
Makroregionale Projekte betre� en in er-

ster Linie die Vorbereitung fehlender Bahn-, 
Straßen- und Wasser-Infrastruktur in zwei 
multimodalen Korridoren: dem Donau- und 
dem Nordsüdkorridor, und zwar vor Beginn 
von Investititionen, und entlang der Trasse 
der TEN-T-Korridore. Auf diese Weise wird 
eine multimodale Verkehrsinfrastruktur ge-
scha� en, über die Adria und Ostsee vernetzt 
werden. Diese schließt auch Verbindungen 
zwischen  nordeuropäischen und Adriahäfen 
innerhalb des Korridors und die Einrichtung 
eines multimodalen Donaukorridors zwi-
schen Westeuropa und Schwarzem Meer ein.

Ein weiteres makroregionales Projekt be-
tri�   in seiner ersten Phase die Planung multi-
modaler Terminals im Donau- und Nordsüd-
korridor, die in die Infrastruktur des Bahn-, 
Wasser- und Straßen- sowie des Flugverkehrs 
entlang der Trasse des TEN-T-Korridors in-
tegriert werden. Seit kurzem stimmen das 

»

slowakische Komárno und das ungarische 
Komárom ihre Raumplanung aufeinander ab. 
Das erlaubt eine ganz neue Sichtweise auf den 
Warenumschlag an der Schnittstelle von Do-
nau- und Nordsüdkorridor. 

Konkret geht es um den Bau zweier multi-
modaler Terminals. Einer wäre in Eisenstadt 
(Bahn- und Straßenverkehr) und Wien (Flug- 
und Schi� sverkehr) angesiedelt, der andere 
am  Zusammen� uss von Donau und Waag 

in Komárno (Bahn, Straßen- und Schi� sver-
kehr). Letzterer könnte um einen in Nové 
Zámky anzusiedelnden Fracht� ughafen er-
gänzt werden. Mit dem Bau einer Breitspur-
bahntrasse Košice – Komárno – Komárom 
– Eisenstadt und ihrer  Anbindung an die 
Terminals würden sich die Nutzungsmöglich-
keiten in Eisenstadt/Wien und Komárno noch 
vervielfachen.

Darüber hinaus gibt es das makroregionale 
Projekt „Ausbau des multimodalen Donau- 
und Nordsüdkorridors für den Bahn-, Stra-
ßen- und Wasserverkehr auf dem Gebiet von 
Metropolen“. Es betri�   die bislang fehlende 
Bahn-, Straßen- und Wasserinfrastruktur in 

den Metropolen des Donau- und Nordsüdkor-
ridors. Durch das Vorhaben wird eine Durch-
querung beider Korridore entlang der Trasse 
des TEN-T-Korridors gerade in den proble-
matischen Gebieten von Metropolen möglich. 

Schließlich ist das Projekt „Breitspurbahn, 
Abschnitt Košice – Komárno – Komárom - 
Eisenstadt (makroregionales Projekt der Part-
nerscha�  des Donauraums mit der Russischen 
Föderation)“ zu erwähnen. Zunächst geht es 

um die Planung der Infrastruktur für eine 
Breitspurbahn im Abschnitt Košice – Komár-
no – Komárom – Eisenstadt mit Anbindung 
an die Terminals in Komárno und Eisenstadt/
Wien an der Schnittstelle von Donau- und 
Nordsüdkorridor. Gedacht ist an eine Ver-
quickung der Breitspur mit der normalen 
Bahnspur, den Binnenwasserwegen sowie 
dem Wegenetz der Autobahnen und Schnell-
straßen im Donau- und Nordsüdkorridor. 

Vladimír Benko 
und Peter Poláček

Wissenscluster Donau 
(Danube Knowledge Cluster)

>> Entsprechend den Marktbedürfnissen 
sollten innovative Technologien gefördert werden. 



Moskau 

Trotz vieler Investitionen 
und gelungener Projekte, 
verfügt die russische 
Verkehrsinfrastruktur 
immer noch über ein großes 
Ausbaupotential. Richtet 
man den Fokus auf russische 
Straßen, wird schnell die 
schlechte Qualität der 
Verkehrsnetze deutlich. 
Rund 50.000 Dörfer sind 
vom Straßennetz komplett 
abgeschnitten. Doch der 
Neubau von Straßen wird 
durch veraltete Baunormen, 
Zusatzkosten für den Erwerb 
von Baugrundstücken 
und Korruption stark 
beeinträchtigt. Das bringt 
wiederum ungewöhnlich hohe 
Baukosten mit sich.

Dem Infrastrukturausbau scheint jedoch 
in naher Zukun�  eine Blütezeit zu winken. 
Denn bedingt durch die anstehende Austra-
gung der olympischen Winterspiele 2014 in 
Sotschi und der Fußballweltmeisterscha�  
2018 sind umfangreiche Infrastrukturinve-
stitionen zu erwarten. Der gelungene Beitritt 
Russlands in die World Trade Organisation 
(WTO) unterstützt diesen Trend und führt 
langfristig zu einer Belebung des Außenhan-
dels. Die hierbei entscheidenden Zollsen-
kungen auf 7,8 Prozent fördern maßgeblich 
den zukün� igen Außenhandel, wie auch In-

vestitionen. Nicht desto weniger sollte auch 
die geplante Modernisierungso� ensive der 
Regierung ihren Teil zu einer besseren An-
bindungsstruktur beitragen. Das russische 
Transportministerium emp� ehlt eine Erhö-
hung der Mineralölsteuer (um einen Rubel 
auf 5,2 Rubel pro Liter) um aus diesen Ein-

nahmen eine bessere Infrastruktur � nanzie-
ren zu können.

Wichtigste Logistikdienstleister 
Mit steigenden Investitionsvorhaben steigt 

auch die Nachfrage nach Logistikdienstlei-
stern. Unter anderem, um den fristgerechten 
Transport der nötigen Baumaterialen sicher-
zustellen. 

Die Projektausschreibungen für anste-
hende Projekte locken internationale Dienst-
leister nach Russland. Zu den wichtigsten Lo-
gistikdienstleistern lassen sich STS Logistics, 

National Logistic Company (NLK), Russian 
Logistic Service, Gruppe Interterminal und 
Eurosib zählen. Die größten ausländischen 
Konkurrenten auf dem Logistikmarkt sind 
die Unternehmen DHL, Rewico/Fiege Group, 
Militzer&Münich, Hellmann Worldwide Lo-
gistics und Schenker.

»

Nachfrage nach Logistikdienstleistern steigt

Verkehrsinfrastruktur steht 
vor deutlichem Aufschwung 

>> Mit steigenden Investitionsvorhaben steigt auch 
die Nachfrage nach Logistikdienstleistern. 

Russland
OSTEUROPA

0 3 / 2 0 1 2 7



8 0 3 / 2 0 1 2 0 3 / 2 0 1 2 98 0 3 / 2 0 1 2 0 3 / 2 0 1 2 9

Moskau 

Straßenwege
Um eine Vorstellung der russischen Stra-

ßeninfrastruktur zu erhalten, hil�  ein Ver-
gleich mit der Bundesrepublik. In Deutsch-
land entspricht die Gesamtlänge der Straßen 
mit festem Belag 630 000 Kilometern. Im 
annähernd 48-mal größeren Russland sind 
es gerade mal 750 000 Kilometer. Statt not-
wendiger jährlicher Investitionen von um-
gerechnet 32 Milliarden Euro für Sanierung 
und Ausbau des veralteten Straßensystems 
wird lediglich eine Summe von 16 Milliar-
den Euro von Regionen, Kommunen und 
Privatinvestoren investiert. In diesem Jahr ist 
noch eine Investition in Höhe von 785 Mil-

liarden Rubel (20 Milliarden Euro) geplant, 
ein Betrag der gerade mal für Reparatur- und 
Instandhaltungskosten ausreichen wird.

Auch im Vergleich der Hauptstädte zeigt 
sich Moskau von seiner schwachen Seite. Das 
Moskauer Straßennetz kommt trotz einer 
viermal höheren Anzahl von Einwohnern 
und zugelassenen Kra� fahrzeugen gerade 
mal auf eine Länge von 4.500 Kilometern, 
während das deutlich kleinere Berlin mit 
5.366 Kilometern einen nicht unmerklichen 
Vorteil verbucht.

Im Rahmen der Entwicklungsstrategie 
bis 2030 plant die Regierung den Neubau 
von rund 20.000 Kilometern Schnellstraßen 
(Föderalstraßen) nach europäischem Stan-
dard. Aktuell werden Neubau und Sa-
nierung von Straßen in dem Programm 
„Awtomobilnnye dorogi 2010 bis 2015“ durchge-
führt und sollen planmäßig zu 6.200 km 

»
neuer Straßen führen. Auf dem Plan steht 
auch die Modernisierung von 148 Brücken 
bis 2015.

 PPP-Projekte  
Um diese Ziele zu erreichen setzt die rus-

sische Regierung in Zukun�  auf PPP-Projekte 
(Public-Private-Partnerships). Dazu werden 
von der staatsbeau� ragten Gesellscha�  „Ros-
sijskie awtomobilnye dorogi“ (Awtodor) für 
2012 und 2013 Ausschreibungen verteilt, mit 
welchen sich Unternehmen mit einem Anteil 
von 20-50 Prozent an verschiedenen Straßen-
bauprojekten beteiligen können (siehe Tabelle 
1). Die Wertspanne liegt dabei zwischen 160 
Millionen und 3,7 Milliarden. Euro. Awtodor 

erwägt nicht nur Siegern der Ausschreibun-
gen, sondern allen Bewerbern Ausgaben für 
geleistete Vorplanungen zu kompensieren. 
Nach Presseangaben haben sich Vinci, Hoch-
tief und Strabag bereits interessiert gezeigt.

Schienenwege
Das Schienennetz weist noch einige Un-

zulänglichkeiten auf. Für seinen Ausbau 
wurden bereits Entwicklungspläne aufge-
stellt, deren Durchführung jedoch nicht im-
mer den Vorgaben gleichkommt. So wurden 
2010 von 430 Kilometern einer vorgesehenen 
Strecke nur 15 Kilometer elektri� ziert. Bei 
dem Vorhaben, besonders belastete Verbin-
dungen durch den Bau von Parallelspuren zu 
entlasten, wurden von geplanten 600 Kilo-
metern lediglich 122 umgesetzt. 

Die Russische Modernisierungso� ensive 
sieht bis 2015 den Neubau von 3.000 Kilo-

»

»

metern, die Elektri� zierung von 2.700 Kilo-
metern und die Restaurierung von tausenden 
Kilometern vor. 2011 wurde das Investitions-
volumen um 136 Milliarden Rubel auf insge-
samt 413 Milliarden Rubel (ca. 10 Milliarden 
Euro) aufgestockt. Auch in diesem Jahr wer-
den mit 411,6 Milliarden Euro Investitionen 
auf selbem Niveau vorgenommen, um neue 
Waggons und Lokomotiven zur Verfügung 
zu stellen, diverse Bahnhöfe zu sanieren und 
vor allem das Eisenbahnnetz weiter auszu-
bauen.

 Hauptaufgabe bleibt 
der Ausbau des Bahnnetzes 
Derzeit umfasst das russische Schienen-

netz 86.000 Kilometern von denen rund 
37.000 zwei- oder mehrspurig sind und gut 
die Häl� e elektri� ziert ist. In nachfolgender 
Zeit drängt in vielen Bereichen die steigende 
Nachfrage zu neuen Investitionen in den In-
frastrukturausbau. So rechnet  die russische 
Staatsbahn RZD mit einem Passagierzuwachs 
von 17 Prozent in den folgenden acht Jah-
ren. Präsident Putin erwartet einen 15 Pro-
zent höheren Warentransport auf Russlands 
Schienen. Die Hauptaufgabe bleibt jedoch in 
naher Zukun�  der Ausbau des Bahnnetzes als 
vorbereitende Maßnahme der Fußballwelt-
meisterscha�  2018. Hierfür steht der Bau der 
Hochgeschwindigkeitsstrecken Moskau – St. 
Petersburg (Kosten: 1,124 Billionen Rubel) 
und Moskau – Nischni Nowgorod – Kazan 
– Jekaterinburg (Kosten: 1,5 Billionen Rubel) 
im Vordergrund. Die erstgenannte Strecke 
soll eine eineinhalb Stunden schnellere Alter-
native zu dem derzeit schnellst verkehrenden 
Zug Sapsan darstellen, der die Entfernung 
innerhalb von vier Stunden überbrückt. Zur 
Umsetzung beider Projekte soll es im Som-
mer 2012 eine internationale Ausschreibung 
geben. Daneben sollen bis 2020 Schnellzug-
verbindungen für folgende Strecken ermög-
licht werden: Moskau-Charkow-Adler, Mos-
kau-Minsk, Moskau-Kiew, Moskau-Jaroslawl 
und Omsk-Nowosibirsk. 

Flughäfen
Russland verfügt über 329 Flughäfen, da-

von sind 71 internationaler Ausrichtung. 
Westlichen Standards entsprechen aber die 
wenigsten. Start- und Landebahnen sind 
größtenteils veraltet und warten auf Moder-
nisierungsmaßahmen. Das Passagierau� om-
men weist jedoch eine steigende Tendenz auf. 

»

»

 TAB. 1    STRASSENBAUPROJEKTE
Transportart 2011 (in Mrd. tkm) Änderung zum Vorjahr
Pipelines 2,24 + 1,7
Eisenbahn 2,13 + 5,7
Straße 0,22 + 11,8
Hochseeschifffahrt 0,08 - 22,8
Binnenschifffahrt 0,06 + 13
Luftverkehr 0,01 + 4,5
Insgesamt 5,03 + 3,5

Quelle: Einschätzung des Transportministeriums der RF

 TAB. 2    WICHTIGSTE GROSSPROJEKTE
Projektbezeichnung Länge in km Zeitraum
Rekonstruktion M1 „Belarus“ 449 2010-2018
Rekonstruktion M3 „Ukraine“ 470 2011-2018
Rekonstruktion M4 „Don“ 1.517 2010 - 2015
Neue Auffahrt auf den Mittleren Autobahnring um Moskau  44 2012-2016
von der M7 „Wolga“ mit Ortsumgehung Noginsk
Bau der Schnellstraße Moskau – St. Petersburg 626 2010 - 2018
Bau des zentralen Autobahnrings um Moskau (ZKAD) 314 2010 – 2018
Mautstraße Krasnodar – Abinsk – Kabardinka 147 2013 – 2018
Mautstraße von Kasan über Orenburg bis zur kasachischen Grenze 825 2011 - 2020
Mautpflichtige Ortsumgehung der Stadt Wologdy 50 2013 - 2015

Quellen: Transportministeriums der RF, Recherchen von Germany Trade and Invest, Unternehmenspläne zitiert bei Wedomosti, Rbk daily, Prime Tass, Expert und Kommersant

Russland
OSTEUROPA

>> Die Russische Modernisierungsoffensive sieht 
bis 2015 den Neubau von 3.000 Kilometern.
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Russland

Rund 13 Prozent mehr Fluggäste als im Vor-
jahr wurden in, sowie aus der russischen Fö-
deration befördert. Der Flughafen Kolzowo in 
Jekaterinburg verzeichnete eine Erhöhung des 
Passagierau� ommens um 22,1 Prozent. Das 
Wirtscha� sministerium prognostiziert ein 
weiteres Wachstum bis 2014 um 30-40 Prozent 
auf 80 Millionen Passagiere. Die Regierung 
plant bis 2015 Investitionen in Höhe von 160 
Milliarden Rubel (5,5 Milliarden US-Dollar) 
zu realisieren. 

Dementsprechend haben der Ausbau und 
die Modernisierung der Flughäfen bereits in 
vielen Städten begonnen. So wurde in St. Pe-
tersburg bereits 2010 der erste Grundstein für 

das neue 1,2 Milliarden Euro schwere Termi-
nal Pulkovo 3 gelegt, welcher das bisherige in-
ternationale Terminal Pulkovo 2 ersetzen soll. 
In Wladiwostok und Sotschi-Adler � ndet ein 

Ausbau vorbereitend zum „Asien-Pazi� k-
Gipfel 2012“ statt. Auch in Kasan wurden 
Maßnahmen für den Ausbau des Terminals 
1A getro� en, um nun bis zu 600 Fluggäste pro 

Stunde abzufertigen. Ein hohes Passagierauf-
kommen lässt nämlich in geraumer Zeit die 
Austragung der Universiade in der Millio-
nenstadt erwarten. Der weitere Ausbau des 

Flughafens, für dessen Planung die Fraport 
AG beteiligt ist, setzt sich anschließend bis 
2015 fort. In Nischni Nowgorod investiert der 
russische Konzern Renowa rund 2,7 Milliar-
den Rubel in den Bau eines neuen Terminals 
sowie neuer Parkplätze bis 2016. In Omsk 
wird seit 2011 der 215 Millionen Euro teure 
Umbau des Flughafens Federowka betrieben. 
Weiterhin � ndet in Tomsk ein Umbau des 
Flughafens für 2012 bis 2013 statt. Hierbei 
handelt es sich um die Sanierung der Start- 
und Landebahn, die mit 17 Millionen Euro 
aus dem Staatshaushalt � nanziert wird. Bei 
der Projektierung will der Flughafen Leipzig-
Halle unterstützend wirken.

Michael Harms

Deutsch-Russische – 
Auslandshandelskammer

1. Kasatschij Pereulok 7
119017 Moskau
Tel.: +7 495 234 49 50
Fax: +7 495 234 49 51
E-Mail: ahk@ahk-russland.ru
E-Mail: ahk@ahk-russland.ru

Michael Harms
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Medizin Systeme in Ham-
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Kooperationsbüro der 
Deutschen  Wirtschaft, 
Berlin
2000 - August 2007: 

Ost-Ausschuss der Deutschen Wirtschaft, Berlin, 
Mitglied der Geschäftsführung
2001 – 2003: 
Exekutivsekretär des Business Advisory;
Council beim Stabilitätspakt für Südosteuropa, 
Brüssel
seit September 2007: Delegierter der Deutschen 
Wirtschaft in der Russischen Föderation, Moskau
seit 31. März 2008: Vorsitzender des Vorstandes 
der Deutsch-Russischen Auslandshandelskammer 
  n

 TAB. 3    OFFIZIELLER ENTWICKLUNGSPLAN DES RUSSISCHEN BAHNSEKTORS
Kennziffer 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Passagiertransport, in Mrd. km  181 182 184 186 187 189
Frachtumschlag, in Mrd. tkm  2344 2412 2472 2539 2609 2677
Durchschnittsgeschwindigkeit von Güterzügen, in km/Tag  295 298 300 302 304 305
Bau neuer Linien, in km  - - - 1.198 444 1.468
Bau zusätzlicher Paralleltrassen, in km  596 612 569 534 456 401
Elektrifizierung, in km  430 450 480 457 438 490

Quelle: „Entwicklungsplan der russischen Bahn bis 2015“ des Ministeriums für wirtschaftliche Entwicklung. (Zitiert nach GTAI-Bericht)

>> Rund 13 Prozent mehr Fluggäste 
als im Vorjahr wurden in, sowie aus der russischen 

Föderation befördert.
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Die Ukraine ist nach 
Russland das zweitgrößte 
Land in Europa. Ein Land 
mit einer derartigen Fläche 
verlangt ein gut entwickeltes 
Transportsystem. Der Großteil 
des heutigen Transportsystems 
der Ukraine wurde zu 
Sowjetzeiten entwickelt; 
es umfasst ca. 160.000 
KilometerAutostraßen, 22.000 
Kilometer Eisenbahnschienen, 
7 große internationale 
Flughäfen und 17 Meereshäfen. 
Die Ukraine ist ein wichtiger 
Spieler im internationalen 
Transportsystem: 
drei  paneuropäische 
Transportkorridore 
durchqueren das Land.

Die Gütertransporte haben in den letzten 
zwei Jahren um 16,6 Prozent zugenommen 
und erreichten im Jahr 2011 ein Volumen von 
811,7 Millionen Tonnen (siehe Tabelle 1). Über 

50 Prozent der Gütertransporte werden per Ei-
senbahn durchgeführt. 

Die Passagiertransporte sind in den letz-
ten zwei Jahren allerdings um 
4,1 Prozent zurückgegangen. Im 
Bereich des Personenverkehrs 
wird die Straße bevorzugt (siehe 
Tabelle 2).

 Der Ausbau des 
Transportsystems 
Ein großes Problem des ukrai-

nischen Transportsystems ist die 
veraltete Infrastruktur. Da das 
Transportsystem noch aus der 
UdSSR Zeit stammt, be� nden 
sich die Autostraßen, Eisenbahn-
schienen und Infrastrukturein-
richtungen (Brücken, Tunnels) in 
einem sehr schlechten Zustand. 
Aufgrund des Haushaltde� zites 
wurden nur wenige große Um- 
und Neubauprojekte realisiert. 
Einige Projekte (wie der Um-
bau der Autostraße Kiew-Chop) 
wurden durch Kredite der Welt-
bank � nanziert. In den letzten 
zwei Jahren hat sich aber Lage 
im Infrastrukturbausektor etwas 

»

geändert – in Rahmen der Vorbereitung zur 
Fußballeuropameisterscha�  Euro-2012 konnte 
eine Reihe von Transportinfrastrukturprojek-

ten realisiert werden.
Der Ausbau des Transportsy-

stems war nach dem Stadionbau 
die zweitwichtigste Aufgabe. Es 
wurden vor allem Flughäfen und 
Verbindungen zwischen den vier 
Euro-2012 Gaststädten – Kiew, 
Donetsk, Lviv und Kharkiv – aus-
gebaut. Alle vier Städte erhielten 
neue Flughafenterminals. Der 
größte Teil der Arbeiten wurde in 
Kiew durchgeführt, wo zwei neue 
Terminals am Flughafen Boryspil 
und ein Terminal am Flughafen 
Kiew-Zhuliany errichtet wurden.

 Modernisierung 
der internationalen 
Transitstraßen 
Im Mai 2012 wurden Schnell-

zugverbindungen zwischen der 
Hauptstadt Kiew und Donetsk, 
Lviv und Kharkiv erö� net. Dabei 
wurden 10 Schnellzüge Hyundai 
Rotem und zwei Interregional-
züge Skoda angescha�  , sowie 

»

Neue Projekte sind  grundsätzlich auch für ausländische Unternehmen offen 

Transportinfrastruktur dürstet 
nach Modernisierung  

Ukraine
OSTEUROPA

Mag. Gregor Postl 
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ger in einem österreichis-
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seit 1998 in der AWO 
der Wirtschaftskammer 
Österreich. Nach seinen 
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tender Handelsdelegierter 
in Kiew, Kairo und 
Frankfurt, leitet er seit 
September 2007 als der 
Wirtschaftsdelegierte das 
AußenwirtschaftsCenter 
in Kiew.   n

Dnjepr in Kiew



die Eisenbahnstrecken zwischen den Austra-
gungsorten modernisiert und an die neuen 
Züge angepasst. Die staatliche Administration 
für Eisenbahnen – Ukrzaliznytsia – plant, die 
Schnellzugverbindungen in der Ukraine weiter 
zu entwickeln.

Trotz der Vorbereitungsmaßnahmen zur 
Euro-2012 verlangt die Transportinfrastruk-
tur der Ukraine eine wesentliche Modernisie-
rung. Das betri�   vor allem die Autostraßen, 
da ukrainische Autobahnen derzeit kaum mit 
westeuropäischen verglichen werden können. 

Die Regierung hat folgende Transportinfra-
strukturprojekte für die nächste Zukun�  an-
gekündigt: weitere Entwicklung der Schnell-
zugverbindungen zwischen Großstädten (inkl. 
Modernisierung der Eisenbahnschienen), 
Modernisierung der internationalen Transit-

straßen, Bau einer Ringautobahn um Kiew, Er-
richtung einer Zugverbindung zwischen Kiew 
und Flughafen Boryspil und Entwicklung der 
städtischen Transportinfrastruktur (z.B. Er-
weiterung des U-Bahn-Netzes in Kiew und 
Dnipropetrovsk). Diese Großprojekte können 

nur durch Kredite realisiert werden, da der 
Staathaushalt nicht genügend Ressourcen für 
solche Maßnahmen hat.

 Positive Tendenzen in der 
Logistikbranche
Fast alle Großprojekte im Bereich der Trans-

portinfrastruktur wurden in den letzten Jahren 
von lokalen Firmen durchgeführt, die Projekte 
sind aber grundsätzlich auch für ausländische 
Unternehmen o� en. Die ukrainische Regie-
rung verspricht ausländischen Firmen viel-
seitige Unterstützung. Nicht allen Firmen aus 
der Europäischen Union gelingt es, sich an die 
ukrainischen Geschä� sbedingungen anzupas-
sen. Moderne Infrastrukturprojekte verlangen 
aber neue Technologien und Know-How, die 
lokale Unternehmen nicht anbieten können.

Vor der Wirtscha� skrise befand sich die 
ukrainische Logistikbranche in einer aktiven 
Entwicklungsphase. Die Krise hat die Entwick-
lung der Branche gestoppt, 2011/2012 wurden 
aber wieder positive Tendenzen beobachtet. 
Die Branche konzentriert sich vor allem in 
Kiew, neue Logistikkomplexe werden aber 
auch in den Regionen errichtet. Eine positive 
Entwicklung der ukrainischen Wirtscha�  wird 
zu weiteren positiven Tendenzen in der Lo-
gistikbranche führen. Auf dem ukrainischen 
Logistikmarkt sind lokale und internationale 
Spieler gut vertreten. Da der Markt nicht ge-
sättigt ist, ist die Branche für neue Marktspieler 
und Projekte o� en.  

Gregor Postl 

»
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Kiew TAB. 1  GÜTERTRANSPORTE IN DER UKRAINE 2009 – 2011, MIO. T.
 2009 2010 2011
Insgesamt 695,7 755 811,7
Eisenbahntransport 391,2 432,5 468,4
Pipelinetransport 154,6 153,4 155
Automobiltransport 140 158,2 178,3
Schiffstransport 9,8 11,1 9,9
Flugzeugtransport 0,1 0,1 0,1

Quelle: Staatlicher Statistikdienst der Ukraine

AußenwirtschaftsCenter Kiew

vul. Kruglouniversytets‘ka 3-5, Offi ce 31, 
11. Stock
01024 Kyiv
Ukraine
T +380 44 220 35 40
F +380 44 220 35 41
kiew@wko.at
wko.at/awo/ua

>> Eine positive Entwicklung der ukrainischen 
Wirtschaft wird zu weiteren positiven Tendenzen 

in der Logistikbranche führen. 

 TAB. 2  PASSAGIERTRANSPORTE IN DER UKRAINE 2009 – 2011, MIO. PERSONEN
  2009 2010 2011
Insgesamt 7274,1 6837,7 6972,9
Eisenbahntransport 425,9 426,2 430,1
Automobiltransport 4012,9 3719,4 3604,6
Schiffstransport 7,8 7,6 8
Flugzeugtransport 5,1 6,1 7,5
Stadttransport 2822,4 2678 2922,7

Quelle: Staatlicher Statistikdienst der Ukraine 

Kiew
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Dank ihrer Lage wie ihrer 
rasant wachsenden Automobil- 
und Elektronikindustrie ist die 
Slowakei zu einem wichtigen 
Logistikstandort geworden. 
Die bestehenden Lager� ächen 
sind nahezu ausgebucht, 
so dass viele große 
Neubauvorhaben auf den 
Weg gebracht wurden. Die 
Investitionen verlagern 
sich immer mehr weg von 
der Hauptstadtregion in 
die östlicheren Landesteile. 
Allerdings hinkt die 
Infrastruktur der dynamischen 
Entwicklung im Logistiksektor 
noch hinterher. 

Der Zustand der Infrastruktur ist alles 
andere als optimal. Das Ziel, zwischen 2001 
und 2012 das Autobahnnetz auf 660 km zu 
verdoppeln, wurde weit verfehlt. Noch immer 
gibt es keine durchgängige Schnellstraßenver-
bindung zwischen der Hauptstadt Bratislava 
und dem ostslowakischen Košice. Und nicht 
einmal die Häl� e des Schienennetzes ist elek-
tri� ziert.

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in 
der Slowakei ist daher eine wichtige Zukun� s-
aufgabe. „Wir brauchen eine langfristige Stra-
tegie, die an die Bedürfnisse des innerstaat-
lichen und internationalen Güterverkehrs 
angepasst ist“, sagt John Bölts, Vorsitzender 
des Arbeitskreises Transport und Logistik 

– ein Expertengremium der AHK Slowakei, 
bestehend aus Vertretern des Transportgewer-
bes und der Industrie. „Eine Verbesserung der 
Verkehrsinfrastruktur ist dringend notwen-
dig, um die Slowakei als Industrie- und Pro-
duktionsstandort auf lange Sicht international 
wettbewerbsfähig zu halten“, so Bölts.

Als Transportweg Nummer Eins werden 
Strassen klassi� ziert, die einen Anteil von 
etwa 75 Prozent am bewegten Frachtau� om-
men tragen. Auf den Schienenverkehr entfal-
len 23 Prozent. Nur eine geringe Rolle spielt 
der Schi� sverkehr. Trotz der relativ weiten 

Entfernungen und dem schlecht erschlosse-
nen Osten wird der Flugverkehr für den Gü-
tertransport bislang kaum genutzt.

Logistikzentren und Ausbau
Aktuell gibt es laut Colliers International 

rund 1,05 Millionen Quadratmeter Produk-
tions- und Lager� ächen der gehobenen Kate-
gorie. Im Jahr 2011 wurden 46.300 Quadrat-
meter neu übergeben. Etwa zwei Drittel der 
Logistik- und Industriehallen be� nden sich 
in der Region Bratislava. Weitere 22 Prozent 
in Trnava, wo der französische Automobil-
konzern PSA produziert. Auf Košice ent� elen 
Ende 2011 nur zwei Prozent und auf Žilina 
ein Prozent der modernen Produktions- und 
Lager� ächen.

Doch das ändert sich. Zwar entstehen auch 
im Großraum Bratislava neue Objekte, vor 
allem für Zulieferer im Umfeld der VW-Pro-
duktion. Doch der Bau von Logistikzentren 
konzentriert sich derzeit auf die Zentral- und 
Ostslowakei und dabei besonders auf Žilina 
und Košice. 

„Dabei ist es von großer Bedeutung, dass 
weitere staatliche Investitionen und Maßnah-
men zur Bildung von Logistikzentren den 
Marktbedürfnissen angepasst werden“, erklärt 
John Bölts. Eine weitere staatliche Unterstüt-
zung der privaten Initiativen solle in Koope-
ration erfolgen, um Synergien zu erzielen und 

»

Neuer Schwung 
für die Infrastruktur  

Unter den Logistikanbietern sind deutsche und österreichische 
Firmen besonders aktiv
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Bratislava – Hauptplatz

 GÜTERTRANSPORTE NACH VERKEHRSTRÄGERN (2010)

Quelle: Germany Trade & Invest



Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Der 
Staat solle die neuen Logistikzentren als Pu-
blic-Private-Partnership (PPP) – Projekte zur 
weiteren Ergänzung der bestehenden Zentren 
verstehen, regt der AHK-Arbeitskreis Trans-
port & Logistik laut Bölts an.

 Branche wird von ausländischern 
Anbietern dominiert
Die Verknüpfung der Verkehrsträger 

kommt bislang überwiegend im Exportge-
schä�  zum Einsatz. Dank des stark gewachse-
nen Außenhandels steigt ihre Bedeutung. Das 
Jahresvolumen der im kombinierten Verkehr 
transportierten Güter wurde für 2011 auf drei 
Millionen Tonnen geschätzt. Führende Anbie-
ter sind die private Metrans und das staatliche 
Bahn-Unternehmen ZS Cargo Slovakia, das 
demnächst teilprivatisiert werden soll.

Unter den Logistikanbietern dominieren 
bekannte ausländische Gesellscha� en vor allem 
bei systemintegrierten Dienstleistungen. Loka-
le Fracht- und Speditions� rmen behaupten ihre 
Positionen, weil nicht immer die Leistungsfä-
higkeit eines Anbieters bei der Au� ragsvergabe 
zählt, sondern häu� g Beziehungsge� echte, be-
richten westliche Marktexperten. 

Besonders aktiv sind deutsche und öster-
reichische Firmen. DB Schenker zum Beispiel 
hat Lager und Umschlagkapazitäten an vier 
Standorten. Im Sommer 2012 hat Vaillant ein 
Logistikzentrum (5.000 Quadratmeter) für 
seine Produkte in Skalica erö� net. Logistik-
Dienstleister Geis will im Herbst sein Zen-
trallager (7.700  Quadratmeter) in Zvolen in 
Betrieb nehmen.

 Slowakei will Infrastrukturausbau 
zügig vorantreiben
Nach jahrelangem Stillstand könnte der 

Ausbau der Infrastruktur in der 
Slowakei nun endlich wieder in 
Schwung kommen. In der Pipe-
line stehen mehrere große Pro-
jekte für den Straßen- und Ei-
senbahnbau. Allein die staatliche 
Autobahngesellscha�  NDS will 
2012 mit dem Neubau von 83 
Streckenkilometern beginnen.

Dabei kann die Gesellscha�  
auf ein prall gefülltes Budget 
von über 580 Millionen Euro 
zurückgreifen. Die drei größten 
Einnahmequellen sind staatliche 
Haushaltsmittel (200 Millionen. 
Euro), die Lkw-Maut (155 Mil-
lionen. Euro) und Gelder aus 
EU-Fonds (134 Millionen. Euro). 
Darin eingeschlossen sind Aus-
gaben für Instandhaltung und 
Neubau. Die Summe wird in 
den kommenden Jahren deutlich 
steigen (2013: 1,14 Milliarden 
Euro; 2014: 1,49 Milliarden Euro; 
2015: 2,15 Milliarden Euro). Das 
wichtigste Infrastrukturprojekt 
des Landes - eine durchgehende 
Autobahn zwischen Bratislava 
und dem ostslowakischen Košice 
- soll bis 2017 fertig sein.

Dank der Krise in der Bau-

»

»

wirtscha�  kann Bratislava dabei unverho�   
große Summen bei den Bauprojekten ein-
sparen. So hatte die Regierung für den Auto-
bahnabschnitt Lietavska Lúčka - Dubná Skala 
inklusive dem Tunnel Višňové (Autobahn D1 
bei Žilina) Kosten von 900 Millionen Euro 
veranschlagt. Ein Konsortium des schwedi-

schen Baukonzerns Skanska und 
der österreichischen Strabag will 
die Strecke nun für 360 Millionen 
Euro bauen. Geplante Bauzeit: 
fünfeinhalb Jahre.

Neben der Autobahn D1 sind 
vor allem die beiden Autobahn-
projekte D3 und D4 interessant. 
Die D3 führt von Žilina zur 
polnischen Grenze. Von den ge-
planten 60 Kilometern waren bis 
zum Frühjahr 2012 erst 12,7 Ki-
lometer fertig. Die Autobahn D4 
wird sich in einem Halbkreis um 
die Hauptstadt Bratislava bis zur 
österreichischen Grenze legen. 
Von 48 Streckenkilometern waren 
bis März 2012 erst fünf Kilometer 
in Betrieb. Für den Ausbau ist die 
Beteiligung privater Investoren 
in Form eines PPP-Projekts im 
Gespräch. Ein weiteres PPP-Vor-
haben ist die 55 Kilometer lange 
Schnellstraße zwischen Bánská 
Bystrica und Ružomberok.

Ein weiteres großes Vorhaben 
im Eisenbahnbau ist der Ausbau 
der Strecke von Bratislava über 
Žilina bis zur polnischen Grenze 
für Geschwindigkeiten bis zu 160 
Stundenkilometern. Noch 2012 

sollen die Arbeiten am Streckenabschnitt 
zwischen Puchov und Belusa nahe Žilina be-
ginnen. Die spanische OHL ZS und die slowa-
kische Vahostav wollen das rund 7 Kilometer 
lange Teilstück gemeinsam für 91,8 Millionen 
Euro modernisieren.

Außerdem will die Bahngesellscha�  ZSR 
in den Jahren 2013 bis 2015 vier intermodale 
Güterterminals in Košice, Bratislava, Leopol-
dov (bei Trnava) und Žilina au� auen. Die 
Gesamtkosten werden mit über 320 Millionen 
Euro angegeben.

Deutschen Firmen, die sich an den ö� ent-
lichen Ausschreibungen beteiligen wollen, ist 
die Suche nach einheimischen Partnern emp-
fohlen. Ohne slowakischen Konsortialpartner 
sei es schwierig, bei den Au� rägen zum Zuge 
zu kommen. 

Die AHK Slowakei unterstützt Unterneh-
men aus Deutschland bei der Partnersuche 
vor Ort.

Guido Glania – AHK Slowakei 
und Gerit Schulze 

– Germany Trade & Invest
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 INVESTITIONSPROJEKTE IN DER SLOWAKISCHEN LOGISTIKBRANCHE (AUSWAHL)

Quellen: Firmenangaben, Presseberichte, Recherchen von Germany Trade & Invest
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Trotz des krisenbedingten 
Einbruchs ist der tschechische 
Logistiksektor in den letzten 
zwei Jahren gewachsen 
– sowohl gemessen am 
Transportumfang als auch an 
den Gewinnen der wichtigsten 
Logistikunternehmen. 
Das Frachtvolumen in 
Tonnenkilometern ist 2011 um 
zwei Prozent  gestiegen. Um 
das Wachstum zu erhalten, sind 
allerdings weitere Investitionen 
in die Infrastruktur 
notwendig – besonders in die 
Sanierung von Straßen und 
den Au� au multimodaler 
Güterverkehrszentren. 

Mit einem Netz von 55 752 Kilometern und 
80 Prozent der transportierten Gütermenge ist 
die Straße mit Abstand der wichtigste Verkehrs-
träger in Tschechien. Auch das Schienennetz ist 
mit 9 558 Kilometern relativ dicht und nimmt ei-
nen Anteil von etwa 20 Prozent an der gesamten 
Menge der beförderten Güter ein. Schi� s- und 
Lu� transporte hingegen spielen in Tschechien 
nur eine untergeordnete Rolle. Auch deutsche 
Unternehmen in Tschechien transportieren ihre 
Waren und Güter überwiegend per LKW. In der 

aktuellen Blitzumfrage der Deutsch-Tschechi-
schen Industrie- und Handelskammer (DTIHK) 
zum � ema Transport und Logistik gaben 100 
Prozent der befragten Unternehmen an, die 
Straße als Verkehrsträger zu nutzen. Außerdem 
nehmen 19 Prozent der Firmen den Schi� strans-
port und 17 Prozent die Schienen in Anspruch. 

Den Zustand der Infrastruktur in Tschechi-
en bewerten die deutschen Unternehmen in der 
Umfrage mehrheitlich positiv: 58 Prozent stel-
len keine Verkehrsprobleme fest. Die übrigen 

42 Prozent bemängeln jedoch den schlechten 
Zustand einiger Straßen, die unzureichende Ka-
pazität der Verkehrswege und den schleppenden 
Ausbau von Autobahnen und wichtigen Ver-
bindungsstrecken. Die befragten Unternehmen 
gaben der Straßeninfrastruktur deshalb die Note 

3,0 und den damit verbundenen Dienstleistun-
gen eine 3,3. Die meisten der Firmen wünschen 
sich eine Verbesserung der Straßeninfrastruktur, 
weisen aber gleichzeitig auf Verbesserungspo-
tenziale beim Schi� stransport hin. 

Verkehrspolitik Tschechiens 
Die Zukun�  der Verkehrsinfrastruktur hängt 

wesentlich davon ab, welchen Zielen sich die 
tschechische Regierung in ihrer Verkehrspoli-
tik verp� ichtet. Das Tschechische Verkehrsmi-
nisterium wurde in der Vergangenheit o�  von 
nationalen Kontrollinstanzen, unabhängigen 
Bürgerinitiativen sowie von der Europäischen 
Kommission für seine Konzeptlosigkeit bei 
Ausbau und P� ege der Verkehrsinfrastruktur 
kritisiert. Das sollen nun die sogenannten sek-
toralen Strategien ändern, die die Prioritäten für 
die einzelnen Bereiche des Verkehrssektors und 
wichtige Infrastrukturprojekte festgelegen. 

Nach aktuellem Stand dieser Strategiepläne 
für den Zeitraum 2014-2020 soll im Bereich 
Straßenverkehr vor allem der Ausbau der tran-
seuropäischen Verkehrsnetzes TEN-T vorange-
trieben und alle Landkreise nach und nach an 
ein entsprechend dichtes Netz von Straßen und 
Autobahnen angebunden werden. Auch eine 
ausreichende Kapazität der Infrastruktur in den 
Grenzregionen soll sichergestellt werden. Im 
Schienenverkehr ist es geplant, die Modernisie-
rung der Transitkorridore nach Möglichkeiten 
bis 2018 zu vollenden sowie die Elektri� zierung 
voranzutreiben. Zudem steht eine Förderung 
grenzüberschreitender Projekte in Aussicht 

»

Wachstum auch in unsicheren Zeiten 
Das transeuropäische Verkehrsnetz TEN-T soll auch 
in Tschechien weiter ausgebaut werden

 VERKEHRSINFRASTRUKTUR 
 IN DER TSCHECHISCHEN REPUBLIK 
 2010 (IN KM):
Straßennetz 55.752
davon Autobahnen 734
Schienennetz 9.558
davon elektrifiziert 3.212
Binnenwasserstraßen 315
Flughäfen 7 (Anzahl)

Quelle: Germany Trade and Invest mit Daten vom 
Verkehrsministerium der Tschechischen Republik

Tschechien

Moldau in Prag

MITTELEUROPA
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und die infrastrukturellen Bedin-
gungen für Schi� s- und Lu� trans-
porte sollen besser werden. Pläne 
sind demnach vorhanden, doch 
die bisherige Bilanz ist nicht nur 
ermutigend: Der Ausbau der In-
frastruktur hat seit 2009 an Tempo 
verloren. 2011 wurden nur elf Ki-
lometer neue Schnellstraßen und 
Autobahnen gebaut. Die nächsten 
Jahre werden also zeigen, ob die 
neue Strategie auch hält, was sie 
verspricht.

Kombinierter Verkehr
Tschechische Logistikunter-

nehmen haben nach jahrelan-
gem Zögern angefangen, den 
kombinierten Verkehr, bei dem 
mindestens zwei Verkehrsträger 
zum Einsatz kommen, verstärkt 
zu nutzen. Das macht sich auch 
beim Gütertransport zwischen 
Deutschland und Tschechien be-
merkbar: Laut dem tschechischen 
Anbieter für Güterzugverkehr 
Bohemia kombi wurden von Ja-
nuar bis August 2011 fast 4 900 
LKW-Anhänger auf der Schiene 
zwischen Tschechien und Deutschland beför-
dert – deutlich mehr als im Vorjahreszeitraum. 
Besonders das Interesse tschechischer Firmen 
am kombinierten Verkehr ist gestiegen. 

Um mehrere Transportarten optimal mit-
einander kombinieren zu können, sind ent-
sprechend ausgestattete multimodale Verkehrs-
zentren mit ausreichenden Kapazitäten wichtig. 
„Tschechien hat beim Ausbau von multimoda-
len Güterverkehrszentren noch Nachholbedarf. 
Das könnte dazu führen, dass das Land als Logi-
stikstandort an Bedeutung verliert. Die Rolle als 
Transitland könnte vor allem beim Eisenbahn-
verkehr abnehmen, weil Schienentransporte 
durch Tschechien vergleichsweise langsam und 
teuer sind“, erklärt John Bölts, Vorsitzender des 
Arbeitskreises Transport und Logistik bei der 
DTIHK. Dies bestätigten auch 18% der Firmen 
in einer aktuellen DTIHK-Umfrage.

Der Au� au neuer multimodaler Logistik-
zentren lässt jedoch ho� en, dass sich die In-
frastruktur für den kombinierten Verkehr in 

»

Tschechien in den nächsten Jahren 
verbessern wird. So lässt die Firma 
Metrans, Tochtergesellscha�  der 
Hamburger Hafen und Logistik 
AG und gleichzeitig größter An-
bieter für kombinierten Verkehr 
in Mittel- und Osteuropa, derzeit 

in Česká Třebová einen neuen Bahnterminal 
errichten. Dort sollen in der ersten Au� auetap-
pe ab Mitte 2013 4 500 Standardcontainer pro 
Woche umgeschlagen werden. In Paskov bei 
Ostrava hat die AWT-Gruppe die Kapazitäten 
ihres multimodalen Terminals erhöht und das 
Terminal erheblich modernisiert. Ein weiteres 
Projekt plant die HB Reavis Group in Ostrava-
Mošnov – bis 2018 soll dort ein neues multi-
modales Logistikzentrum entstehen, das außer 
Straße und Schiene auch eine Anbindung zum 
lokalen Flughafen bietet. Das zeigt einerseits, 
dass sich Nordmähren zu einem wichtigen Lo-
gistikstandort entwickelt, und zum anderen, 
dass der kombinierte Verkehr in Tschechien 
gute Zukun� sperspektiven hat.

 Chancen für deutsche Unternehmen 
Auf dem tschechischen Logistikmarkt sind 

zahlreiche deutsche Unternehmen tätig, die teil-
weise zu den wichtigsten der Branche gehören: 
Unter den zwölf größten Logistikanbietern in 

»

Tschechien sind fünf Unternehmen mit deut-
schen Wurzeln. Geschä� smöglichkeiten für deut-
sche Logistik� rmen ergeben sich in erster Reihe 
durch Investitionen und Handelsaktivitäten 
deutscher Firmen in Tschechien, da deutsche Un-
ternehmen für Lieferungen nach und aus Tsche-
chien o�  ihren heimischen Logistikdienstleister 
einsetzen. Langjährige Erfahrung, modernes 
Know-how und gute Kontakte nach Tschechien 
können deutschen Firmen dabei helfen, auf dem 
tschechischen Logistikmarkt gegen die interna-
tionale Konkurrenz erfolgreich zu bestehen. Die 
Deutsch-Tschechische Industrie- und Handels-
kammer mit Sitz in Prag, Pilsen und Ostrava bie-
tet dazu jederzeit gerne ihre Unterstützung an.

Bernard Bauer

Bernard Bauer
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chische Industrie- und 
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Arabien, Russland oder 
Chile. Der 47-jährige 
gelernte Industriekauf-
mann spricht Französisch, 
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Russisch, Tschechisch 
und Arabisch.  n

 WICHTIGE LOGISTIK-DIENSTLEISTER IN TSCHECHIEN
Anbieter Anzahl von Niederlassungen  Ertrag 2011  Internetadresse
 (ausgewählte Orte) in Mio. Euro
HOPI 11 (Praha, Prostìjov, Klášterec nad Ohøí, Ostrava) 340 (Umsatz 2010) www.hopi.cz
AWT Èechofracht 11 (Praha, Dobroviz, Olomouc, Paskov) 152 www.awt-cechofracht.cz
C. S. Cargo 16 (Jièín, Liberec, Prostìjov, Plzeò, Stará Boleslav) 140 www.cscargo.cz
Schenker spol. s.r.o. 12 (Rudná u Prahy, Brno, Bor u Tachova, Èeské Budìjovice, Dìèín) 136 www.schenker.cz
GEFCO Èeská republika 4 (Jazlovice, Kolín, Brno) 80 cz.gefco.net
Geis CZ, s.r.o. 16 (Ejpovice, Praha, Karlovy Vary, Mohelnice, Ostrava) 71 www.geis.cz
Kühne + Nagel 8 (Praha, Brno) 69 www.kuehne-nagel.cz
ESA s.r.o. 3 (Brno, Kladno, Øíèany-Jazlovice) 67 www.esa-logistics.cz
Gebrüder Weiss 8 (Brno, Rudná u Prahy, Ostrava) 64 www.gw-world.cz
Ewals Cargo Care 14 (Mladá Boleslav, Èeská Lipa, Rychnov nad Knìžnou) 58 www.ewals.cz
Dachser E.S.T., a.s. 8 (Praha, Kladno, Èeské Budìjovice, Hradec Králové, Ostrava) 43 www.dachser.cz
DHL Supply Chain 10 (Praha, Plzeò, Mladá Boleslav) 36 www.dhl.cz

Quelle: Germany Trade and Invest, mit Angaben von der Logistik-Beilage der Wirtschaftszeitschrift Ekonom (Juni 2012) und Zahlen von Creditinfo

Quelle: Deutsch Tschechische Industrie und Handelskammer (DTIHK)
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Die strategischen Ziele der 
ungarischen Verkehrspolitik 
wurden 2004 festgelegt und 
zielten im Wesentlichen 
auf die regionale und 
überregionale Einbindung der 
ungarischen Verkehrsträger. Als 
Schwerpunkte dieser Strategie 
wurden daher die Fragen der 
Entwicklung des Straßen- und 
Eisenbahnverkehrs, sowie 
des Ort- und Vorortverkehrs 
behandelt.

Nach dem Regierungswechsel im Jahr 
2010 wurde ein neuer Verkehrsplan erstellt. 
Die Vollendung dieser neuen Strategie ist bis 

Mitte 2013 geplant. Die Finanzierung dieser 
Entwicklungen ist nach wie vor im Rahmen 
der operativen Programme des Neuen Széche-
nyi Plans (Regionales Operatives Programm 
– ROP; Operatives Verkehrsprogramm 
– KÖZOP) unter intensiver Nutzung der EU-
Fördermittel vorgesehen. Die darin avisierten 
Entwicklungskonzepte werden natürlich den 
EU-Verkehrsprioritäten angepasst, zumal vier 
Helsinki TEN-Korridore durch Ungarn ver-

laufen. Dabei wird in der EU der Akzent der 
Verkehrspolitik in der nächsten siebenjähri-
gen Budgetperiode voraussichtlich auf die 
Entwicklung des Eisenbahnverkehrs gesetzt, 

was auch mit der nötigen Entwicklung und 
Umgestaltung der Verkehrsinfrastruktur von 
Ungarn völlig übereinstimmt. 

Autobahnausbau praktisch vollendet 
Während der letzten 20 Jahre lag der 

Schwerpunkt der Entwicklung der Verkehrs-
infrastruktur sehr stark auf den Ausbau des 
Autobahn- und Schnellstraßennetzes, was 
natürlich wirtscha� lich durchaus Sinn mach-

te und einzelne Regionen stark aufwertete. 
Bei diesen Straßenbauten waren einige große 
österreichische Bauunternehmen führend tä-
tig. Da der Autobahnausbau praktisch vollen-

»
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Vollendung der neuen 
ungarischen Verkehrsstrategie 
ist bis Mitte 2013 geplant

Eine tiefgreifende Umwandlung des Flugverkehrs hat sich ergeben

>> Ungarn ist sehr bemüht, sich zu einer 
Logistikdrehscheibe der Region zu entwickeln

Donau in Budapest



det ist und momentan eher der Ausbau und 
die Renovierung bestehender Landesstraßen-
netze im Vordergrund stehen, kommen bei 
diesen Bauvorhaben größtenteils ungarische 
mittelgroße Baugesellscha� en zum Zug. 

Dieses Ungleichgewicht in der Entwick-
lung der Verkehrsinfrastruktur hat allerdings 
zu einer  besorgniserregenden Überalterung 
der Eisenbahnstruktur   und einer Beeinträch-
tigung der Funktionsfähigkeit der staatlichen 
Eisenbahngesellscha�  MÁV geführt. Bei den 
derzeit laufenden Modernisierungsprojekten  
einzelner Eisenbahnstrecken sind schon eini-
ge österreichische Firmen erfolgreich bei Aus-
schreibungen gewesen, besonders im Bereich 
der Zugsicherungstechnik.

Die nachfolgenden Tabellen zeigen die 
Verteilung des Güter- und Personenverkehr 
auf die einzelnen Verkehrsträger:

GÜTERVERKEHR IN UNGARN (2011)
Güterbeförderung (Tonnenkilometer)
Pipeline 8,8%
Straßenverkehr 82,2%
Luftverkehr -
Bahn 9,0%
Wasserverkehr 0%
Seeverkehr -

PERSONENVERKEHR IN UNGARN (2011)
Personenverkehr (Tonnenkilometer) 
Straßenverkehr 45,3%
Luftverkehr 24,4%
Bahn 30,3%%
Wasserverkehr 0%
Seeverkehr 0,3%

Quelle: Zentrales Statistisches Amt

Die praktisch völlige Bedeutungslosigkeit 
der Donau für den Gütertransport Ungarns 
hängt einerseits mit einigen geographischen 
Gegebenheiten – wie dem niedrigen Was-
serstand – aber auch mit der Zurückhaltung 
der politischen Entscheidungsträger, was den 
Ausbau der Donau betri�  , zusammen. Ob 

diese Zurückhaltung im Laufe 
der weiteren Entwicklung des 
Donauraumprojektes, bei dem 
Ungarn eine führende Rolle spie-
len möchte, aufgegeben wird, 
ist momentan nicht sehr wahr-
scheinlich.

 Kein Konzept zur Rettung 
der Malév 
Die größten und dramatisch-

sten Entwicklungen waren zur 
letzten Zeit im Bereich des Flug-
verkehrs zu beobachten. Mitte 
Februar 2012 ist die ungarische 
nationale Fluggesellscha�  Malév 
wegen Insolvenz nach 60 Jahren 
in Konkurs gegangen. Die Re-
gierung hatte und hat nach wie 
vor kein fertiges Konzept, we-
der zur Rettung der Malév, noch 
zur Gründung einer staatlichen 
Nachfolge� uglinie. Dadurch hat 
sich eine tiefgreifende Umwand-
lung des Flugverkehrs ergeben. 
Billig� uglinien haben die günsti-
gen Positionen von Malév blitz-
schnell übernommen, so dass 
eine neugegründete staatliche 
Lu� linie eigentlich kaum mehr Platz hat.  

Ungarn ist sehr bemüht, sich zu einer Lo-
gistikdrehscheibe der Region zu entwickeln, 
was auch – dank der hervorragenden geogra-

»

phischen Position und der gut 
ausgebauten Infrastruktur - bis 
zu einem gewissen Punkt ge-
glückt ist. Die anhaltende Wirt-
scha� skrise hat einem weiteren 
Ausbau von Logistikzentren al-
lerdings einen kleinen Dämpfer 
verpasst. 

Ungarn steht damit natürlich 
in direkter Konkurrenz mit sei-
nen Nachbarn, die sich ebenso 
etablieren wollen.  Der von der 
Weltbank regelmäßig verö� ent-
lichte Logistics Performance In-
dex zeigt, dass Ungarn in diesem 
Wettlauf ziemlich gute Chancen 
hat. Während das Land vom 35. 
Rang der Weltrangliste im Jahre 
2007, nach Beginn der Weltwirt-
scha� skrise im Jahre 2010 auf 
Rang 52 abrutschte, hat es 2012 
wieder den 40. Rang eingenom-
men und liegt damit vor der Slo-
wakei und Tschechien. 

Der Ungarische Verband der 
Zentren für Logistikdienstlei-
stungen hat heute 60 Mitglieder, 
die einem strengen Quali� kati-
onsverfahren unterzogen werden. 

Diese quali� zierten Logistikzentren be� nden 
sich in der Regel entlang der europäischen 
Transitrouten. Unter den Verbandmitgliedern 
gibt es derzeit 18 höchstquali� zierte intermo-
dale Logistikdienstleistungszentren, darunter 
die größeren, wie Budapesti Szabadkikötő 
Logisztikai Zrt. (Freihafen Budapest), GYSEV 
Zrt. (Raab-Ödenburg-Ebenfurter Eisenbahn 
AG)  oder die Záhony Port Zrt.

Selbstverständlich nimmt die Hauptstadt 
Budapest dabei eine hervorragende Stellung 
ein. Eine Reihe von großen österreichischen 
Logistikunternehmen sind auch hier ange-
siedelt. Gerade die boomende ungarische 
Fahrzeugindustrie ist ein wichtiger Kunde 
österreichischer Logistikdienstleistungen, da 
in der Fahrzeuglogistik viel Know-How in 
Österreich besteht.  

Erika Teoman-Brenner
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 LOGISTICS PERFORMANCE INDEX DER WELTBANK
 Weltrang im Jahre
 2007 2010 2012
Österreich 5 19 11
Slowakei 50 38 51
Slowenien 37 57 34
Rumänien 51 59 54
Tschechien 38 26 44
Ungarn 35 52 40

Quelle: Weltbank

AußenwirtschaftsCenter Budapest
Délibáb utca 21
H-1062 Budapest
Telefon:+36  1 461 50 40
Fax:+36  1 351 12 04
Email: Budapest@advantageaustria.org
http://wko.at/awo/hu
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Die Fußball- 
Europameisterscha�  2012 
war ein riesiger Schritt nach 
vorne, insbesondere für die 
Straßen und Autobahnen, zu 
und zwischen den polnischen 
Spielaustragungsorten: 
Warschau, Danzig, Posen 
und Breslau. Allerdings 
besteht auch nach der EM 
weiterer Investitionsbedarf 
im Bereich der Straßen- und 
Schienennetze. Darüber hinaus 
sind noch mehrere Teilstücke 
im Autobahnnetz zu schließen. 

Unter den großen Investitionen für die 
EM 2012 ist die Erö� nung des über 100 km 
langen Autobahnabschnitts der A2 von der 
polnischen Grenze bei Swiecko nach Nowy 

Tomysl Anfang Dezember 2011 zu erwähnen. 
Dank ihm ist die Autobahnstrecke von Berlin 
über Posen bis Konin und dann weiter nach 
Lodz durchgängig befahrbar. Die Verbindung 
von Lodz über Strykow und dann weiter nach 
Warschau wird auch nach der EM weiter 
ausgebaut. Wie auch die Strecke der Nord-
Süd-Autobahn A1 vom Kreuz Strykow nach 
Torun. Von Torun nach Danzig gibt es schon 
eine Autobahn.

Die Pläne der Regierung, so Germany 
Trade and Invest (GTAI), sehen vor, im Zeit-
raum von 2011 bis 2015, insgesamt 87,5 Milli-
arden Zloty in das Straßennetz zu investieren. 
Dabei darf nicht übersehen werden, dass die 
Häl� e der Investitionssumme, nämlich 19 
Milliarden Euro,  vom Haushalt der Europä-
ischen Union (2007 bis 2013) für die polnische 
Verkehrsinfrastruktur vorgesehen wurde. 

Laut der Generaldirektion für Landstra-
ßen und Autobahnen (GDDKiA) sollen 2012 
insgesamt 525,4 Kilometer Autobahnen und 
440,7 Kilometer Schnellstraßen fertig gestellt 
werden. 2011 waren es 205,5 Kilometer Au-

tobahnen und 62,2 Kilometer Schnellstraßen. 
Einschließlich Autobahnen, Schnellstraßen 
und Umgehungsstraßen be� nden sich mo-
mentan ca. 1.360 Kilometer im Bau. Der Wert 
dieser Investitionen beträgt etwa 60 Milliar-
den. Zloty.

Den zweitgrößten Betrag hat die EU mit 
4,8 Milliarden. Euro für die Bahninfrastruk-
tur vorgesehen. 2012 will die polnische Re-
gierung Bahngleise für 1,4 Milliarden. Euro 
modernisieren. Das betri�   unter anderem die 
Verbindung von Warschau über Gdansk nach 
Gdynia (Gdingen) und die Strecke Warschau 
-  Lodz – Posen mit einem Abzweig nach 
Breslau, wo längerfristig die Scha� ung einer 
Hochgeschwindigkeitsstrecke geplant ist.

Anlässlich der EM 2012 wurden auch 
Bahnhöfe modernisiert, unter anderem in 
Breslau, Posen, Krakau und natürlich der in 
der Nähe des neuen Warschauer Fußballstadi-
ons gelegene Ostbahnhof, sowie der Zentral-
bahnhof der Hauptstadt.

In die Lu� verkehrsinfrastruktur wurde viel 
investiert, aber es besteht weiter Nachholbe-

Polen: großes Potential 
für die Transportbranche 

Für die Verkehrsinfrastruktur stellte die Fußball EM 2012 
ein Meilenstein dar

EU-MITTEL FÜR DIE POLNISCHE VERKEHRSINFRASTRUKTUR 2007-2013 (IN MRD. EURO)
Straße Schiene Städte Meer Luft
11,1 4,8 2,0 0,6 0,4

Quelle: Operationelles Programm der EU für Infrastruktur und Umwelt POIiS

Warschau



darf. Alle Bauarbeiten an den Austragungsor-
ten wurden rechtzeitig zur Fußball EM fertig 
gestellt. Im Sommer 2011 wurden neue Teile 
des Terminal 2 beim größten Flughafen des 
Landes Okecie (Fryderyk Chopin) in War-
schau erö� net. Der Charter-Flughafen Mod-
lin, der 35 Kilometer von Warschau entfernt 
liegt, hat im Juni Fußball-Fans als erste Passa-
giere abgefertigt, allerdings � ndet der reguläre 
Betrieb erst seit Mitte Juli statt. Der Modlin 
Flughafen hat ein Kapazität von jährlich 1,8 
Millionen. Passagieren. Die Baukosten des 
Flughafens selbst (ohne weitere Infrastruktur-
maßnahmen) sollen ca. 305 Millionen. Zloty 
betragen haben. Beim Warschauer Flughafen 
Okecie wird erst jetzt nach der EM damit be-
gonnen werden, das 1992 errichtete Terminal 
1 bis auf die Grundmauern abzureißen, so 
dass das Terminal 1 in das neuen Terminal 
2 integriert werden kann. Im Jahr 2011 wur-
den am Flughafen Okecie über 9,3 Millionen 
Passagiere abgefertigt. Die Kapazitätsgrenze 
von 15 Millionen Passagieren dür� e - Berech-
nungen zufolge - bereits im Jahr 2016 erreicht 
werden. 

 2012 insgesamt rund 
23,5 Millionen Passagiere
Der Flugverkehr nahm landes-

weit um zehn Prozent gegenüber 
dem 1. Quartal 2011 zu und stieg 
auf rund 4,4 Millionen Passagie-
re. Auf den Warschauer Flugha-
fen ent� elen mit 1,9 Millionen 
Passagieren deutlich weniger als 
die Häl� e aller Passagiere (+8,5 
Prozent). Ihm folgen Krakau und 
Danzig als bedeutendste Flug-
häfen. Der Danziger Flughafen 
verzeichnete im 1. Quartal 2012 
einen Anstieg der Passagierzah-
len um 12 Prozent Schätzungen 
der GTAI zufolge, sollen auf pol-
nischen Flughäfen 2012 insge-
samt  rund 23,5 Mio. Passagiere 
abgefertigt werden (+8,5 Prozent 
gegenüber 2011).

Angesichts des wachsenden 

»

Passagierau� ommens besteht auch nach der 
EM hoher Investitionsbedarf. Das zweitgrößte 
Investitionsprojekt (Wert von 763 Millionen 
Zloty) des Landes führt der Flughafen von 
Balice in Krakau durch. Der Flughafen Pyrzo-
wice in Kattowitz wird für den Passagier- und 
den Güterverkehr erweitert und modernisiert. 
Der Investitionswert beträgt  405 Millionen 
Zloty. Noch in diesem Jahr soll die ostpolni-
sche Stadt Lublin einen Flughafen erhalten.

 Gütertransporte – 
mehr Wettbewerbsfähigkeit gefragt
Das Schweizer Institut ProgTrans erwartet, 

dass die Menge der über polnisches Territori-
um bewegten Güter in den nächsten zehn Jah-
ren um bis zu 10 Prozent pro Jahr steigen wird. 
Vielen Speditionen investierten vor der Krise 
im Jahr 2009 in ihren Fuhrpark und scha�  en 
größere Lkws an, wodurch die zurückgelegten 
Kilometer nur leicht um drei Prozent anstie-
gen, trotz der steigenden Gütermenge. 

Der Schienengüterverkehr ist teilweise 
immer noch durch Protektionismus gekenn-
zeichnet, der die Wettbewerbsfähigkeit ein-

schränkt. Während der Krise 2009 
ist der Schienentransport für 
Waren und Güter um etwa ein 
Fün� el geschrump� . Trotz des 
Rückgangs konnten größere Pri-
vatanbieter, wie CTL Rail und 
Lotos Kolej sogar zulegen. DB 
Schenker, die durch die Über-
nahme von PCC Logistics und 
der PTK-Holding bereits 2009 
einen Marktanteil in Polen von 
etwa neun Prozent erreicht hatte, 
will DB Schenker den Marktan-
teil bis Ende 2012 auf 25 Prozent 
ausweiten. Die größte Güterbahn 
in Polen, die PKP Cargo ist die 
zweitgrößte Bahngesellscha�  in 
der EU, direkt nach der Deut-
schen Bahn. Anfang März 2011 
beschloss die Regierung, dass 
das Unternehmen, das über 60 
Prozent des Marktes kontrol-
liert, privatisiert wird über eine 

»

Beteiligung von strategischen Investoren (die 
strategischen Investoren sollen eine 50-pro-
zentige Mehrheitsbeteiligung plus eine Aktie 
erhalten). PKP Cargo wehrt sich seit Jahren 
mit hohen Schienennetz-Zugangsgebühren 
gegen die private Konkurrenz, trotz des über 
weite Teile maroden Schienennetzes. Die 
durchschnittliche Geschwindigkeit bei Cargo-
Transporten beträgt um die 20 Stundenkilo-
meter.

 Zusätzlich investieren 
auch Privatfirmen in die Häfen
Im Zeitraum von 2010 bis 2015 wollen Po-

lens Seehäfen insgesamt stolze 2,5 Milliarden 
Zloty (600 Millionen Euro) in Ausbaumaß-
nahmen investieren. Dazu gehören die Ver-
tiefung der Fahrrinnen, damit noch größere 
Schi� e anlegen können und die Modernisie-
rung der Straßen, Gleise sowie der kompletten 
Hafeninfrastruktur, besonders in Hinblick auf 
die Bedürfnisse des intermodalen Verkehrs 
(RoRo-Anlagen). Zusätzlich investieren auch 
Privat� rmen in die Häfen. So will zum Beispiel 
die belgische Sea Invest am Hafen Gdansk für 
41 Millionen Euro bis 2013 einen neuen Ter-
minal bauen. Mit der Eingliederung von PCC 
Logistics als Osteuropa-Sparte, verfügt DB 
Schenker Rail am Hafen Szczecin fortan auch 
über den größten Umschlagplatz für Stückgut 
im westlichen Polen. Europas größter Güter-
bahn-Betreiber investierte dort in ein neues 
Container-Terminal, der Terminal wurde im 
April 2012 erö� net und hat ein jährliches Um-
schlagsvolumen von 200.000 TEU.

So treibt Polen konsequent den Ausbau 
seiner Autobahnen, Fernstraßen, Schienen-
wege, sowie Flug- und Seehafeninfrastruktur 
voran, um im internationalen Wettbewerb 
erfolgreich zu bestehen. Unumstritten lohnt 
es sich, denn das Land bietet immer noch 
enormes Potenzial für den Transportsektor 
als wichtige logistische Achse zwischen West- 
und Osteuropa.

Michael Kern

»
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begann seine AHK-
Karriere 1994 bei der 
Auslandshandels-
kammer in Oslo. 2001 
wurde er stellvertretender 
Geschäftsführer der AHK 
Tschechien. 2005 wech-
selte er als geschäfts-
führendes Vorstandsmit-
glied zur AHK Slowakei 
und Ende 2010 wurde 
er geschäftsführendes 
Vorstandsmitglied
der AHK Polen.  n

Deutsch-Polnische Industrie- 
und Handelskammer

ul. Miodowa 14
00-246 Warszawa
Internet: www.ahk.pl
Tel: +48/ 22/ 5310-525
Fax: +48/ 22/ 5310-600

 AUSGABEN FÜR STRASSENBAU UND –REPARATUREN (IN MRD. ZL)
 2010 2011* 2012** 2013**
Neubau von Straßen und Autobahnen 20,5 26,4 29,3 7,0
Reparaturarbeiten 2,5 1,8 1,5 k.A.
*Schätzung, **Prognose Quelle: GTAI auf Basis von GDDKiA, Ministerium für Transport, Bau- und Meereswirtschaft

 GÜTERTRANSPORTE IN POLEN IN 2010
 Straßen Luft* Binnenrederei Seetransport  Schienen*
Gesamt in 1.000 t 1.551.841 70 5,14 8.362 43.445.000
Distanz pro t Güter, in km 144 2807 200 2364 -

*2009, Quelle: Statistisches Hauptamt GUS

 AUSGABEN FÜR DIE ERNEUERUNG VON BAHNGLEISEN (IN MIO. ZL)
 2010 2011 2012* 2013*
 2.300 3.450 5.999 8.080
*Prognose Quelle: GTAI, Polnische Staatliche Eisenbahnen PKP PLK; Ministerium für Transport, Bau- und 

Meereswirtschaft
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Mit dem Vorstands-
vorsitzenden des 
Spitzenunternehmens 
Imrich Béreš sprachen wir über 
zwei Jahrzehnte Bausparen 
in der Slowakei und seine 
Visionen für die Zukun� .

  Herr Béreš, die Prvá stavebná 
sporiteľna, a. s. (PSS) engagiert sich in der 
Slowakei seit 20 Jahren. Wie ist Ihre Position 
unter den Wohnbau� nanzierern?

- Unser Unternehmen dominiert den 
Markt unangefochten und zwar bei allen 
wesentlichen Kennzahlen, ob nun beim 
Kreditvolumen, den Einlagen oder der Zahl 
der Kunden. Bei den Bausparkassen ha-
ben wir einen Marktanteil von 85 Prozent; 
unter den 27 auf dem slowakischen 
Markt tätigen Banken und Bausparkassen 
liegen wir etwa an sechster Stelle. Die PSS-
Aktionäre, die vor 20 Jahren das den Bür-
gern zuvor völlig unbekannte Bausparen in 
der Slowakei marktfähig machten, sehen 
sich durch Ergebnisse und Marktposition 
in ihrer damaligen Entscheidung nur be-
stätigt. 

  Was ist aus Ihrer Sicht der größte 
Erfolg in zwei Jahrzehnten PSS? 

- Für rund die Häl� e aller Neubauten 
und Rekonstruktionsmaßnahmen sowie die 
Erneuerung des Wohnungsbestandes zeich-
net die PSS verantwortlich. Das allein zeugt 
schon von der Begründetheit und dem Nut-
zen des Bausparens für die Wohnbau� nan-
zierung in der Slowakei.

  In 20 Jahren hat es beim Bausparen 
nicht weniger als 16 Rechtsangleichungen 

gegeben. Besonders kompliziert war wohl 
das vergangene Jahr. Womit hängt das 
zusammen?

- Das Finanzministerium hat in der vor-
hergehenden Legislaturperiode Korrektu-
ren vorgeschlagen, durch die das Ende des 
Bausparens eingeläutet worden wäre. Es 
sollte etwa die staatliche Bausparprämie 
wesentlich gesenkt werden, ganz zu schwei-
gen von anderen Eingri� en. All das hätte 
angeblich einer Gesundung der ö� entli-
chen Finanzen gedient. Wir haben dagegen 

Slowakische Bausparer 
durch Eurokrise nicht belastet  

Prvá stavebná sporiteľňa dominiert mit Marktanteil 
von 85 Prozent

Prvá stavebná sporiteľňa, a. s.
(271.29 Mrd. €) 

Wüstenrot  stavebná sporiteľňa, a. s.
(24,1 Mrd. €)

ČSOB stavebná sporiteľňa (17,9 Mrd. €)

86,59 %

5,71 %
7,70 %

Quelle: Prvá stavebná sporiteľňa, a. s. 

 Volumen der von den Bausparkassen in der Slowakei 
im ersten Halbjahr 2012 vergebenen Kredite



gehalten, dass ein einziger Euro, der ins 
Bausparen � ießt, dem Staat nicht weniger 
als sechs Euro an Einnahmen in Form von 
Steuern und Abgaben bringt; zugleich wird 
die Volkswirtscha�  insgesamt stimuliert. 
Die Fachö� entlichkeit hat uns den Rücken 
gestärkt; wir konnten auch auf einschlägige 
Studien zurückgreifen. Nach 20 Monaten 
harter sachlicher Auseinandersetzungen 
hatten wir die Mehrheit der Abgeordneten 
im Nationalrat auf unserer Seite; der Geset-
zesentwurf wurde abgelehnt. Mit enormem 
Kra� aufwand konnten wir also verhindern, 
dass dem Bausparen der Garaus gemacht 
wird.

  Im ersten Halbjahr 2012 erreichte 
das Kreditvolumen bei Bausparern einen 
historischen Höchststand. Worauf führen Sie 
das zurück?

- Im Vergleich zum Rest der Europäischen 
Union ist der slowakische Wohnungsmarkt 
nur schwach entwickelt,vor allem, was die 
Zahl der Wohnungen und Häuser je 1.000 
Einwohner anbelangt. Auf dem Lande leben 
die Menschen in der Regel über mehrere 
Generationen in einem Haus. Gleichzeitig 
gibt es bei uns praktisch kein Mietsegment. 
Dieser Zustand hält langfristig an, worin lo-

gischerweise ein Potenzial für die Fortent-
wicklung des Bausparens liegt. 

Zum Rekordergebnis im jüngsten Se-
mester hat uns natürlich auch die schon 
erwähnte Beruhigung der Gesetzeslage 
verholfen. Von Bedeutung war sicher auch, 
dass wir Kredite zu sehr günstigen Kondi-
tionen, nämlich einem Zinssatz von 1,69 
Prozent, vergeben haben. Damit haben wir 
die Kreditaufnahme für unsere Kunden 
deutlich erleichtert. 

  Wir haben über ein glänzendes 
erstes Halbjahr 2012 für Ihr Unternehmen 
gesprochen. Was erwarten sie in der nächsten 
Zeit?  

- Wir freuen uns, dass nach den vorge-
zogenen Parlamentswahlen im März wieder 
ein Dialog zwischen Finanzministerium 
und Bausparkassen statt� ndet, weil das die 
notwendige Voraussetzung für die Stabilität 

des ganzen Bausparsystems ist. Wir arbeiten 
an der Erweiterung unserer Produktpalette; 
möglicherweise bieten wir eines Tages auch 
weitere Finanzdienstleistungen an. Jetzt 
geht es um die weitere Vereinfachung und 
Stra� ung des Zugangs zu und der gesamten 
Kommunikation mit unseren Kunden. 

  Welche Konsequenzen hat die immer 
weiter ausufernde Schuldenkrise für das 
Bausparen in der Slowakei?

- Meiner Meinung nach wird sich die 
Schuldenkrise nicht ungünstig auf das 
Bausparen auswirken. Das sieht man doch 
schon an den Entwicklungen des jüngsten 
Semesters. Die Slowaken tendieren auch 
in der Krise eher dazu, ihr Geld auf die 
hohe Kante zu legen als es zu verplempern. 
Gleichzeitig funktioniert das Bausparen wie 
ein geschlossenes System und � nanziert 
sich aus eigener Kra� . Kredite stammen 
also nur aus Geldtöpfen, die sich aus Spar-
einlagen speisen. Darüber hinaus sind wir 
wahrscheinlich die einzige Bausparkasse 
auf der Welt, die Einlagen vollständig als 
Kredite vergibt. Wir arbeiten also mit kei-
nerlei risikobeha� eten Geldern, Finanzde-
rivaten oder Ähnlichem. Daraus folgt, dass 
wir nicht im Geringsten von den Entwick-
lungen auf den Finanzmärkten abhängen; 
die Probleme der Eurozone haben damit 
keinen Ein� uss auf uns.
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Imrich Béreš 
studierte Aussenhandel an der Wirtschafts-
universität in Bratislava. Von 1993 bis 1994 
war er  verantwortlich für das Sekretariat und 
das Protokoll der Kanzlei des slowakischen 
 Staatspräsidenten. Im Bankwesen ist er seit 
1994 tätig. Unter anderem war er Investitions- 
und  Privatisierungsberater der Investment 
Bank  Austria und Mitglied des Vorstands der 
Bank Austria, später Vorstandsvorsitzender 
der Bank Austria – Creditanstalt Slovakia. 
Im September 2003 wurde er zunächst Prokurist 
der Prvá stavebná sporite¾òa; seit Februar 2004 
ist er Vorstandsvorsitzender des Unternehmens. 
Béreš gehört dem Präsidium der Slowakischen 
Bankenvereinigung an.

Die Prvá stavebná sporiteľňa, a.s. (PSS), entstand im Jahre 1992. An der führenden slowaki-
schen Bausparkasse sind vier Unternehmen beteiligt:

•  die deutsche Bausparkasse Schwäbisch Hall AG: Auf dem Bausparmarkt operiert sie seit 1931 
erfolgreich. Sie ist die älteste und größte Bausparkasse in Europa. Ihr Anteil am Stammkapital 
der PSS beträgt 32,5 Prozent;

•  die 1961 gegründete Rai� eisen Bausparkassen Holding GmbH, Wien: Sie ist die größte öster-
reichische Bausparkasse. Sie ist ebenfalls mit 32,5 Prozent am PSS-Stammkapital beteiligt;

•  die Erste Group Bank AG, Wien: Sie hat eine starke Marktstellung im Retailgeschä� , bei der 
Finanzierung von Immobilien, im Privatkundengeschä�  und bei Finanzdienstleistungen für 
kleine und mittelständische Unternehmen. Sie hält 25,02 Prozent am Stammkapital der PSS; 

•  die slowakische Slovenská sporiteľňa, a. s.: Sie wurde 1969 gegründet. Schon bei Gründung der 
PSS war sie Marktführer unter den Sparkassen. Ihr Anteil am Stammkapital der PSS beläu�  
sich auf 9,98 Prozent.

Prvá stavebná sporiteľňa, a. s. (90 949) 

Wüstenrot stavebná sporiteľňa, a. s. (13 208)

ČSOB stavebná sporiteľňa (10 060) 
79,6

 
%

11,6 % 

8,8 %

Quelle: Prvá stavebná sporiteľňa, a. s. 

Im ersten Halbjahr 2012 in der Slowakei geschlossene Bausparverträge 
in absoluten Zahlen und prozentual umgerechnet auf einzelne Institute
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Inmitten in der malerischen 
Landscha�  der Kleinkarpaten 
entsteht unter Federführung 
des Developers IPEC Group 
mit dem „D1 Park“ in 
Senec das größte integrierte 
Businessareal der Slowakei. 
Mit einer Fläche von 500 
Hektar ist es nur 14 Kilometer 
von der Hauptstadt Bratislava 
entfernt. Der internationale 
Flughafen M.R. Štefánik 
lässt sich in 15 Minuten mit 
dem Auto erreichen, in die 
Donaumetropole Wien sind es 
gerade einmal 60 Minuten. 

Im Umkreis von 70 Kilometer leben nicht 
weniger als eine Million potenzieller Kunden. 

Die Vorzüge des Multifunktionskomplexes 
wissen bisher vor allem Investoren aus Öster-
reich und Deutschland zu schätzen. Zuneh-
mend werden auch Wirtscha� streibende aus 
der ganzen Welt auf den „D1 Park“ aufmerk-
sam. So entsteht hier das European China 
Center, das chinesischen Geschä� sleuten als 
Brücke nach Europa dienen und gleichzeitig 
allen Interessierten die Mannigfaltigkeit der 
chinesischen Kultur vor Augen führen wird.

Im März 2013 wird das erste slowakische 
Outletcenter „D1 Outlet City“ erö� net. Nicht 

weit davon entstehen Verkaufs� ächen für Un-
ternehmen wie Hobby Expres, Baby Market, 
ZOP Kaminzentrum oder Lidl. 

 Günstige Lage des 
Multifunktionskomplexes 
Kein Standort entwickelt sich in der Slowa-

kei so rasch wie der „D1 Park“. Dazu trägt mit 
Sicherheit die günstige Lage des Multifunkti-
onskomplexes bei. Er be� ndet sich nämlich an 
der Schnittstelle von gleich drei paneuropä-
ischen Korridoren. Die logistischen Zentren 
beidseits der Ausfahrt der  D1 nach Senec bil-
den zudem das größte zusammenhängende 
Gebiet aus Distributions- und Lagerzentren 
in der Slowakei. Die Entwicklung des Areals 

»

beschreibt IPEC Group- Generaldirektor Ivan 
Čarnogurský wie folgt: „Seit 2004 wurden auf 
mehr als 250.000 Quadratmetern Kapazitä-
ten beispielsweise für Logistikunternehmer, 
Handwerker oder Anbieter von Dienstlei-
stungen gescha� en“. 

Unter anderem steuern von hier aus die 
Logistikunternehmen Prologis, Gebrüder 
Weiss und Goodmann Kunden wie dm-dro-
gerie markt, den Elektrohändler Nay oder 
die Supermarktkette Tesco an. Internationa-
le Größen wie DHL, Kuhn Komatsu, Scania 
oder Schmitz Cargo Bull oder Scania haben 
„D1 Park“ zu ihrem Hauptsitz in der Slowakei 
auserkoren. 

n

Günstige Ausgangslage 
für Logistikunternehmer  

 Multifunktionskomplex „D1 Park“bietet Branchenvielfalt

Die IPEC Group 
Das Unternehmen entstand in den 
1990er Jahre. Zunächst unterstützte 
es ausländische Investoren bei der 
umfassenden Erschließung von 
Gewerbefl ächen. Inzwischen ist es 
in der Slowakei führend bei Ansiedlung 
und Errichtung komplexer Wohn-, 
Handels- und Industriebauten. Die 
IPEC Group ist auch international 
hervorragend vernetzt, vor allem 
in Bulgarien, Österreich, Rumänien, 
Tschechien und der Ukraine.



ELESKO WINE PARK: eine einzigartige 
Verbindung von Kunst und Gastronomie

BRATISLAVA

Nur 30 Kilometer hinter Bratislava, inmitten 
der malerischen Kleinen Karpaten, finden 
Sie den ELESKO WINE PARK. 

Unter einem Dach bieten wir Ihnen all das:

•  Führungen durch die Produktionsstätte 
der in aller Welt geschätzten ELESKO-Weine 

•  Geräumige Weinkeller und Räumlichkeiten für Weinproben

•  Kongresssäle für 300 Teilnehmer

•  Stilvolles Ambiente für private Feiern und geschäftliche 
Verhandlungen - verwöhnen Sie Ihre Gäste 
mit ELESKO-Weinen und lokalen Spezialitäten 

•  Wildspezialitäten aus eigener Haltung 

•   Appartments mit gehobener Ausstattung und eigenem 
Wellness-Bereich 

•  Galerie mit zeitgenössischer Kunst und Originalen von Andy Warhol

ENTDECKEN 
SIE EINEN 
VERBORGENEN 
SCHATZ 
DER SLOWAKEI



Best Regional Bank in Central and Eastern Europe

Viele sprechen über Investment Banking 
in Österreich und Zentral- und Osteuropa.  
Unsere Transaktionen sprechen für sich. 

Die Raiffeisen Bank International verfügt über ausgezeichnete 
Kundenbeziehungen in Österreich und Zentral- und Osteuropa. 
Investoren, zu denen wir weltweit enge Kontakte pflegen, schätzen 
unser regionales Know-how und unseren Marktzugang. Emittenten 
profitieren von unserer zuverlässigen Platzierungskraft zu besten 
Konditionen. www.rbinternational.com
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