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China-Connection

EXPRESSGESCHAFT | Das Reich der Mitte wird zum grofiten Logistikmarkt der Welt. Hier
hat die Deutsche Post DHL ihre beiden grofien US-Konkurrenten Fedex und UPS abgehdngt.
Doch der chinesische Markt hat Tiicken, wie die Deutschen jiingst erfahren mussten.

50 Prozent
betragt der

Zuwachs derzeit

eutschland ~ Expressgeschaft =~ /™

lan Liu kann es kaum erwarten, er
A zahlt die Tage, bis es losgeht. Unru-

hig lduft er durch die riesige Halle.
Hier werden die Lkws andocken, sagt er
und weist in Richtung Strafie, und hier, di-
rekt an der Landebahn, die Flugzeuge. Und
schon eilt er weiter zu den Forderbdndern,
die schon bald Pakete und Dokumente zu
den vollautomatischen Sortieranlagen
transportieren sollen. Hier wird die Zollab-
fertigung stationiert, sagt er, hier die Ront-
genanlage fiir die Sendungen in die USA,
hier das Kontrollzentrum, das mit 300 Ka-
meras alle Operationen tiberwacht.

Die Zahlen sprudeln nur so aus Liu he-
raus: 57000 Quadratmeter Grundflédche,
sechs Kilometer Forderbdnder, Andocksta-
tionen fiir 50 Lkws und vier Flugzeuge, in
der Spitze die Abfertigung von jeweils
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20 000 Paketen und Dokumenten pro Stun-
de. Liu zeigt stolz, was der neue Nordasien-
Hub auf dem internationalen Flughafen
Pudong von Shanghai vermag. 550 Be-
schiftigte werden hier arbeiten, 175 Millio-
nen Dollar hat DHL investiert.

DREHKREUZ SHANGHAI

Alan Liu, 39, verheiratet, ein Kind, steht vor
seiner grofiten Herausforderung. Er soll
den neuen Hub leiten. Was fiir Liu ein gro-
fler Karrieresprung ist, wird fiir DHL, die
Logistiksparte der Deutschen Post, zur ent-
scheidenden Waffe: Fiir den weltgréfiten
Logistikkonzern ist der Kampf um die Vor-
herrschaft in China von strategischer Be-
deutung. Denn der Markt mit dem weltweit
grofiten Wachstumspotenzial ist heifs um-
kampft, und der Ausgang dieses Ringens

entscheidet mit {iber die kiinftige globale
Stellung der Deutschen.

,In China liegt unsere Zukunft’, postu-
liert denn auch Deutsche-Post-Vorstands-
chef Frank Appel. ,Mit seiner schnell wach-
senden Miittelschicht wird China zum
wichtigsten Logistikmarkt der Welt." Noch
ist viel zu tun, bis der Betrieb in Pudong los-
geht und Appel am 12. Juli den neuen Hub
gemeinsam mit chinesischen Regierungs-
vertretern einweiht. Bis dahin muss die An-
lage noch Testldufe absolvieren, muss Liu
Mitarbeiter schulen, Gesprdache mit der
Flughafenbehorde und dem chinesischen
Zoll fithren, damit die Paketsendungen un-
mittelbar am Fliefband gecheckt werden,
um nicht kostbare Zeit zu verlieren.

Schnelligkeit ist Trumpf in der Logistik.
Deshalb liegt der neue Hub unmittelbar an
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der Landebahn drei, damit die Pakete und
Dokumente ohne Umwege vom Frachtflie-
ger auf das Sortierband gelangen und in
derselben Nacht noch die Weiterreise zu
ihren Bestimmungsorten in den USA, Ja-
pan, Korea, Taiwan oder Europa antreten.
Alle Operationen und Formalitdten sind
dann hier konzentriert, um die Abfertigung
noch ein paar Stunden zu beschleunigen.

Aber die Konkurrenz schléft nicht. Wenn
Liu an seinem neuen Arbeitsort aus dem
Fenster schaut, blickt er auf drei grofie
Buchstaben: UPS. Der US-Wettbewerber
hat den Standortvorteil auch erkannt und
betreibt in unmittelbarer Nachbarschaft zu
DHL bereits seit 2009 einen Hub.

Vor dem Wettbewerb mit den Amerika-
nern ist es Liu jedoch nicht bange. In China
ist DHL eine Grofimacht. UPS und Fedex,
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Warten auf den Start Der Chef des neuen
Nordasien-Hubs Alan Liu will die Markt-
fihrerschaft von DHL in China festigen

der zweite grofSe US-Anbieter, sind hier zu-
sammen gerade so stark wie der deutsche
Logistiker. Im internationalen Express-
dienst kommt DHL nach Berechnungen
der Unternehmensberatung Boston Con-
sulting (BCG) hier auf einen Marktanteil
von 32 Prozent (siehe Grafik; DHL kommt
nach eigenen Angaben in Asien-Pazifik auf
einen Marktanteil von 36 Prozent, verdf-
fentlicht aber keine Landerdaten).

Liu hat das Logistikgeschift von der Pike
auf gelernt. Nach dem Tourismusstudium
in Peking hatte er nach zwei Jahren genug
vom Fremdenfiihren. Als DHL einen Kun-
denbetreuer in Singapur suchte, ergriff er
die Chance. Nach vier Jahren holte DHL
ihn zuriick nach Peking und beférderte ihn
2010 zum Leiter aller zehn Gateways von

DHL in der Volksrepublik.
Marktfiihrer DHL
Anteile im Expressgeschéft China
international * (in Prozent)
Sonstige
TNT
DHL -
Sinotrans
UPS
China Post
Fedex
* grenziiberschreitend;
{]ﬁle: Boston Consulting m

Gateways, erklért Liu, sind zentrale Kno-
tenpunkte im Logistiknetz. In Ostasien un-
terhdlt DHL Gateways unter anderem in
Seoul, Taiwan, Tokio, Jakarta oder auch
Bangkok. Weil China so grof8 und das Ge-
schift so dynamisch ist, hat DHL in diesem
Land gleich zehn Gateways eingerichtet,
die Pakete und Dokumente von iiber 400
Standorten einsammeln. Logistik ist ein
Netzwerk-Business, erkldrt Liu. Jedes
Glied, um das das Netz erweitert wird, er-
héht den Nutzen fiir den Kunden und
macht das Geschiift profitabler.

In den Gateways werden die Sendungen
sortiert und gebiindelt, um ihre Weiterreise
zu einem anderen Gateway oder Hub an-
zutreten und von dort weiter zu ihrem
Empfinger befordert zu werden. Hubs sind
die Superknoten fiir die Expressstréme

zwischen den grofien Erdteilen, erkldrt Liu.
Drei davon hat DHL bislang: Leipzig in
Deutschland, Cincinnati in den USA und
Hongkong in Asien. Wenn DHL jetzt zu-
sétzlich in Shanghai einen Hub fiir Nord-
asien installiert, spricht das fiir den hohen
Stellenwert, den China fiir den deutschen
Logistikriesen hat. Insgesamt 1,2 Milliar-
den Dollar hat DHL in China investiert.

Dabei macht das Expressgeschift mit ei-
nem jahrlichen Volumen von knapp acht
Milliarden Dollar - ein Drittel davon ent-
fallt auf internationale Sendungen - nur ei-
nen Teil des gesamten chinesischen Logis-
tikmarktes aus, den Experten auf mehr als
500 Milliarden US-Dollar taxieren.

WACHSTUM OHNE ENDE

Die Dynamik des chinesischen Logistik-
marktes erkldrt Liu am Beispiel des DHL-
Gateways Shanghai, des grofiten in China,
der etwa 20 Lkw-Minuten vom Flughafen
entfernt in einem doppelstéckigen Zweck-
bau untergebracht ist. Am Eingang griift
ein Wachposten zackig, als wire man hier
bei der Volksbefreiungsarmee, im Innern
dringeln sich Paletten voll gestapelt mit
Paketen fiir den Transport zum Flughafen.
Obwohl der Gateway in Shanghai erst 2001
errichtet und seine Kapazitit schon einmal
verdoppelt wurde, arbeitet er heute schon
wieder an der Kapazitiatsgrenze, sagt Liu.

Der Grund: Die Wirtschaft im Yangtse-
Delta boomt. Ein Drittel des chinesischen
Bruttoinlandsprodukts wird hier erwirt-
schaftet. Mit der Flughafenbehorde hat
DHL deshalb schon vereinbart, die Kapazi-
tdt des neuen Hubs bei Bedarf verdoppeln
zu konnen. Ob Strafie, Wasser, Schiene
oder Flugzeug - die gesamte Transportleis-
tung wachst jahrlich mit zweistelligen Zu-
wachsraten. Fiir den Logistikexperten
Klaus-Dieter Ruske von der Strategiebera-
tung PricewaterhouseCoopers (PwC) be-
steht kein Zweifel, dass ,China auf dem
Weg zum Logistikweltmeister" ist.

Mit der Verlagerung der Weltwirtschaft
in den asiatisch-pazifischen Raum entste-
hen neue Transportwege von Asien nach
Afrika und Siidamerika sowie in Asien
selbst. 2030 werden 17 der 25 grofiten bila-
teralen See- und Luftfrachtrouten PwC zu-
folge nach China fiihren. Jens Riedl, Leiter
des Bereichs Transportation bei der Unter-
nehmensberatung Boston Consulting,
sieht fiir die Logistikbranche noch viel Po-
tenzial: ,Die Unternehmen in China haben
erst 30 Prozent ihrer Logistikleistungen
outgesourct, in den westlichen Industrie-
landern sind es 50 Prozent und mehr" »
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LOGISTIK

Breit aufgestelit

Die globalen Player kimpfen um
den chinesischen Markt.

Die groBen Logistikkonzerne konzen-
trieren sich in China auf das lukrative
grenzliberschreitende Geschaft. Der na-
tionale Logistikmarkt ist durch Regulie-
rungen stark fragmentiert und fast voll-
standig in Handen chinesischer Firmen.

Das internationale Expressgeschaft
dominieren DHL, Fedex und UPS. In
diesem Marktsegment ist Chinas

Staatspost mit 17 Prozent nur drittgréB-

ter Anbieter. Sie beherrscht allerdings
das Inlandsgeschéft aufgrund des Mo-
nopols bei Dokumenten zu 40 Prozent.

Im Speditionsgeschaft gewinnt mit der
Verlagerung des Handels auf hochwerti-
ge Guter die lukrativere Luftfracht an
Bedeutung gegeniiber der Seefracht.
Hier kommt es auf Servicequalitat und
Schnelligkeit an. GréBte internationale
Anbieter sind DHL mit 10,7 Prozent
Marktanteil vor der Deutsche-Bahn-
Tochter Schenker (4,8), UPS (4,1) und

" Kiithne + Nagel (3,6).

In der Seefracht spielt der Preis die
entscheidende Rolle, die Margen sind
infolge des starken Wettbewerbs erheb-
lich niedriger. Hier liegen Kiihne + Na-
gel und DHL mit einem Marktanteil von
6,7 beziehungsweise 6,6 Prozent fak-
tisch gleichauf vor Panalpine (4,2) und
Schenker (4,1). Eisenbahntransport ist

. bislang nur ein Nischengeschaft.

Die Kontraktlogistik ist die dritte Ge-
schéaftssaule. Hier ibernehmen Logisti-
ker neben der Distribution der Guter
auch Mehrwertdienste wie Lagerung,
Verpackung oder Etikettierung. Neben
DHL (4000 Beschaftigte) sind hier auch
Schenker und UPS engagiert.

DHL ist von allen Logistikkonzernen am
breitesten aufgestellt, was in der Ver-
gangenheit gelegentlich zulasten der

' Rentabilitat ging. Langfristig aber,
- meint ein Strategieberater, sei DHL da-

durch bei integrierten Lésungen, die Sy- |

nergieeffekte erbringen, seinen Konkur-
renten voraus. Insgesamt setzte DHL
2011 in China 4,5 Milliarden Euro um.
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» China ist aber auch ein schwieriger
Markt. Zum einen wegen der nach wie vor
grofien Infrastrukturmingel - trotz jahrli-
cher Investitionen von 400 Milliarden Dol-
lar. Ein Grofdteil der Investitionen entfiel je-
doch auf Prestigeprojekte wie die Hochge-
schwindigkeitsziige. Fiir den Container-
transport spielt der Schienenverkehr so gut
wie keine Rolle - trotz der Verbindung
durch Sibirien nach Europa (siehe Seite
47). ,In den Giitertransport wurde kaum
investiert’, kritisiert Roland Rohde, der lan-
ge fiir die deutsche Auflenwirtschaftsfor-
derungsgesellschaft German Trade and In-
vestment (GTAI) in Hongkong den chinesi-
schen Logistikmarkt beobachtet hat.

FRAGMENTIERTER MARKT

Noch schwerer wiegt, dass China erst we-
nige Transportbereiche fiir ausldndische
Unternehmen geoffnet hat. Im StrafSengii-
terverkehr sind Lizenzen erforderlich, die
nur provinzweise vergeben werden. Pro-
vinzen und Stddte lassen nur bestimmte
Kennzeichen zu, was beim Lkw-Transport
iiber die Stadt- und Provinzgrenzen hinaus
ein Umladen erfordert und die Frachtraten
verteuert. So verfligt kein einziges ausldn-
disches Unternehmen iiber eine landes-
weite Strafienfrachtlizenz.

Bei der Eisenbahn besteht ein staatliches
Monopol, ebenso bei der Post fiir den
Brief- und Dokumentenservice im Inland.
Die Folge: Ineffizienz. So ist ein Brief selbst
innerhalb von Peking bis zu einer Woche
unterwegs. Haufig bestehen Distributions-
monopole auch auf Bezirks- und Provinz-
ebene. Eine Firma ist beispielsweise fiir die
Nahrungsmittelbranche zustédndig, eine
andere fiir die Leichtindustrie, eine dritte
fir moderne Technologien. Um Auftrige
kdampfen iiber 100 000 lokale und regionale
Logistikunternehmen, ein Drittel davon im
Expressgeschaft.

Kampf um die Spitze

Es herrscht starker Wettbewerbsdruck,
trotz des rapiden Wachstums. ,Der chine-
sische Markt ist duferst preissensitiv und
belohnt Qualitdtsanbieter filir ihre
Premiumangebote nicht mit einem ent-
sprechend hoheren Preis’, urteilt McKin-
sey-Partner Tobias Meyer, der lange in Sin-
gapur Logistikfirmen in Asien beraten hat.
Die internationalen Logistiker haben sich
deshalb auf das lukrativere grenziiber-
schreitende Geschift konzentriert.

Der Binnenmarkt ist stark fragmentiert
und zudem staatlich dominiert: 18 der
Top-20-Anbieter sind nach Angaben von
BCG-Berater Riedl Staatsunternehmen.
Die Logistikkosten sind denn auch mit 18
Prozent des Bruttoinlandsproduktes mehr
als doppelt so hoch wie in den USA und
Westeuropa.

Die hohen Kosten sind der Regierung ein
Dorn im Auge. Um das Wohlstandsgefille
zu den Kiistenregionen zu verringern,
mochte sie ndmlich mehr ausldndische
Unternehmen ins unwegsamere Hinter-
land locken. Doch die zogern, weil dies in
vielen Regionen noch mit héheren Logis-
tikkosten verbunden ist. Ein effizienterer
Logistiksektor ist deshalb Voraussetzung,
damit das Landesinnere attraktiv wird fiir
ausldndische Investoren.

Gleichzeitig jedoch will die Regierung
die eigenen Staatsunternehmen fordern
und einen globalen chinesischen Logistik-
champion heranziehen, der den grofien
westlichen Playern Paroli bieten kann. , Pe-
king wird es kaum gestatten, dass unter
den vier grofiten Anbietern im chinesi-
schen Expressgeschift drei ausldndische
sind‘, glaubt denn auch McKinsey-Mann
Meyer.

Um solche regulatorischen Klippen im
Reich der Mitte zu umschiffen, formierte
DHL schon 1986 ein Joint Venture mit dem
staatlichen Transportriesen Sinotrans,
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dem zweitgrofiten chinesischen Logistiker.
Jeder der beiden Partner hilt 50 Prozent.
Als 2003 Sinotrans 40 Prozent seines Kapi-
tals an die Borse brachte, erwarb DHL fiinf
Prozent der Aktien und ist seitdem neben
dem Staat grofdter Anteilseigner.

GLUCKLICHE EHE

Die DHL-Manager sind iiber ihr Joint Ven-
ture voll des Lobs. Niemand ist berufener
dariiber zu sprechen als Jerry Hsu, der seit
2011 von Singapur aus die Geschicke von
DHL Express in Asien lenkt. ,,Wir sind jetzt
seit 25 Jahren verheiratet’, sagt er iiber die
Beziehung zu Sinotrans. ,Wir hatten nie-
mals einen wesentlichen Konflikt tiber
Strategie, Interesse und Richtung.”

Eine fruchtbare Verbindung: Mit Sino-
trans an der Seite hat DHL die Konkurren-
ten, vor allem UPS und Fedex, im interna-
tionalen Expressgeschift abgehdngt. ,Wir
sind der Marktfiihrer’, sagt Hsu stolz.

DHL ist auf den Erfolg in China aber
noch dringender angewiesen als UPS und
Fedex. Zwar sind die Deutschen im grenz-
liberschreitenden Expressdienst weltweit
mit einem Marktanteil von 29 Prozent fiih-
rend (siehe Grafik). Die internationalen
Lieferungen machen jedoch nur einen
kleinen Teil, etwa 15 Prozent, des gesamten
Expressweltmarktes aus, den die Experten
von Boston Consulting auf rund 130 Milli-
arden Euro schétzen.
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In China sind die
Logistikkosten
doppelt so hoch
wie in Europa

Nimmt man auch die rein nationalen
Auslieferungen mit hinzu, liegen die bei-
den amerikanischen Logistiker UPS und
Fedex aufgrund ihrer fast monopolartigen
Stellung im Heimatmarkt USA, dem bis-
lang noch weltgrofiten Logistikmarkt, vorn.
Die Amerikaner beherrschen den hoch-
profitablen US-Markt zu gut 80 Prozent
und erzielen deshalb eine weit hdhere
Rendite als DHL.

Im Expressgeschift insgesamt kommt
die DHL deshalb nur auf einen Marktanteil
von etwa neun Prozent, UPS dagegen auf
21 und Fedex auf 13 Prozent. Dass DHL
dennoch der weltgréfite Logistikkonzern
ist, steht dazu nicht im Widerspruch: Die
Amerikaner konzentrieren sich auf das Ex-
pressgeschift, DHL dagegen ist breiter auf-
gestellt und bietet auch Speditions- und
Kontrakt-Services an (siehe Kasten).

Die Marktexpansion in andere Bereiche
ging nach Einschitzung von Branchenex-

Die Konkurrenten schlafen nicht Auch die
groBen US-Player Fedex und UPS steuern
mit ihren Express-Flotten China an

perten in der Vergangenheit gelegentlich
zulasten der Gewinne. Selbst in Europa, wo
DHL auch Marktfithrer ist, kommen die
Deutschen nicht auf eine dhnliche Markt-
durchdringung und damit Rentabilitat wie
ihre beiden amerikanischen Konkurrenten
in den USA. Sollte UPS zudem mit der
Ubernahme der holldndischen TNT bei
der europdischen Kartellbehérde durch-
kommen, was nicht unmdoglich scheint,
wiirden die Amerikaner in Europa an DHL
vorbeiziehen.

Umso entscheidender wird die Schlacht
um China. ,China spielt in der Wachstums-
strategie von DHL eine entscheidende Rol-
le, ist sich Hsu seiner Verantwortung be-
wusst. Schon jetzt tragt das Reich der Mitte
zwolf Prozent zum globalen DHL-Express-
geschift bei. China ist damit jetzt schon vor
Deutschland grofster Markt im Weltreich
des deutschen Logistikers. Und, so Hsu
selbstbewusst: ,,Unser Geschift ist profita-
bel, wir liegen im weltweiten Vergleich
vorn.'

Der Erfolg des Joint Ventures fithrt Hsu
auf die klare Arbeitsteilung zwischen den
Partnern zuriick: ,Uns hilft Sinotrans beim
Zugang zum chinesischen Markt und bei
der staatlichen Regulierung, wir liefern den
Zugang ins internationale Netz."

Viele deutsche Firmen berichten demge-
geniiber von weniger guten Erfahrungen in
einem Joint Venture in China. Denn die
Chinesen zeigen sich im Gemeinschafts-
unternehmen meist nur an der Technolo-
gie interessiert. Sobald sie das Know-how
haben, machen sie eigene Fertigungsstat-
ten auf und dringen den vermeintlichen
Partner aus dem Markt. Aus Angst vor
Technologieklau haben viele deutsche Un-
ternehmen deshalb so schnell wie moglich
das Joint-Venture-Abenteuer beendet, so-
bald sie Zugang zum lokalen Markt hatten.

Die DHL-Manager achten denn auch
peinlich genau darauf, dass sich die Gren-
zen der Arbeitsteilung im Ehevertrag nicht
zu ihren Lasten verschieben. Beim Rund-
gang durch den neuen Nordasien-Hub in
Shanghai zeigt Leiter Liu auf einen Fah-
nenmast an der Einfahrt. Hier werde die
DHL-Flagge wehen, sagt er. Nicht auch die
von Sinotrans? Nein, erkldrt Liu. Im Ge-
gensatz zu den Gateways betreibt DHL den
neuen Hub in Shanghai in alleiniger Ver-
antwortung, DHL-Sinotrans zahlt fir des-
sen Leistung ein Entgelt. »
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» Weil der Staatsriese Sinotrans keinen
Zugang zum internationalen Geschift be-
kommt, behdlt DHL seinen Wettbewerbs-
vorsprung. ,,Die Chinesen wiirden 10 bis 20
Jahre brauchen, um ein gleichwertiges in-
ternationales Netz aufzubauen®, schéitzt
GTAI-Experte Rohde.

Umgekehrt ist keineswegs ausgemacht,
ob sich DHL in China auf das grenziiber-
schreitende Geschift beschriankt. Denn
seit Kurzem wichst das inlidndische Ge-
schéft viel schneller als das internationale.
,2Der zunehmende inldndische Konsum ist
der grofite Wachstumstreiber’, urteilt Yin
Zou, Managing Director bei DHL Supply
Chain China. Ahnlich urteilt David Cun-
ningham, President von Fedex Express
Asia Pacific: ,Das Inland wird der am
schnellsten wachsende Markt in den
ndchsten 20 Jahren sein.

LOCKENDER BINNENMARKT

Verantwortlich dafiir ist die neue Vorliebe
der Chinesen fiir Kidufe im Internet. ,,Der
nationale Express- und Paketdienst zu
Konsumenten wiachst derzeit jahrlich um
mehr als 50 Prozent', analysiert McKinsey-
Experte Meyer. Allein der Umsatz von Ex-

Der inlandische
Expressmarkt
wird die hochsten
Zuwachse haben

presslieferungen aufgrund von Online-
Kéufen diirfte in diesem Jahr umgerechnet
6,5 Milliarden Dollar erreichen.

Grund genug fiir DHL-Sinotrans, auch
den Binnenmarkt ins Auge zu fassen. Im
Juni 2010 kaufte das Joint Venture in
Shanghai den Anbieter Apex und iiber-
nahm das Inlandexpressgeschift von Sino-
trans. Zwar war der Geschéftsumfang ge-
ring, dafiir waren die Ziele umso ambitio-
nierter: Die neue Geschiftseinheit sei in
662 chinesischen Stadten aktiv und werde
ihre Operationen bis Ende 2011 auf iiber
800 Destinationen ausweiten, verkiindeten
die Eigner voll Optimismus.

Schon ein Jahr spiter erfolgte die Kehrt-
wende: DHL-Sinotrans verkaufte das eben

Marktfiihrer Asien-
Pazifik-Chef Hsu ist voll
des Lobs liber seinen
chinesischen Partner
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aufgebaute inldndische Expressgeschéft an
einen lokalen Konkurrenten, nachdem die
Sparte in einem Jahr einen Verlust von um-
gerechnet rund 15 Millionen Dollar einge-
fahren hatte. Asien-Pazifik-CEO Hsu nennt
fiir den Riickzug drei Griinde: Erstens der
Wettbewerbsdruck durch die vielen klei-
nen, billigeren Konkurrenten, zweitens das
ungliickliche Timing infolge der Finanzkri-
se und drittens das Postgesetz, das die Be-
horden auf einmal restriktiver auslegten.

Selbst Joint Ventures mit chinesischen
Partnern durfen danach nur im Paket-
dienst aktiv sein. Der lukrative Dokumen-
tenservice, rund 35 Prozent des Geschifts
von Apex und Sinotrans, war auf einmal
verboten. Hsu: ,Ohne diesen Anteil konn-
ten wir in den Strukturen von Apex und Si-
notrans nicht iiberleben.” DHL hatte wohl
darauf gesetzt, dass die Behérden das Post-
gesetz lockerer auslegen wiirden.

Manche Experten interpretieren den
Riickzug als generellen Strategiewechsel:
Konzentration aufs internationale Ge-
schift. ,DHL hat Probleme, mit der Kos-
tenstruktur der lokalen Anbieter mitzuhal-
ten, die die ortlichen Bedingungen besser
kennen’, glaubt PwC-Experte Ruske.

Ahnliche Erfahrungen hatte DHL schon
in den USA, Kanada, GrofSbritannien und
Frankreich gemacht und sich nach Milliar-
denverlusten aus dem dortigen inldndi-
schen Expressgeschift zuriickgezogen.
Ken Allen, im Vorstand von Deutsche Post
DHL fiirs Expressgeschift zustindig, raumt
nach Einschétzung von Branchenexperten
konsequent mit den Verlustbringern auf
und verkauft, was nicht profitabel wird.

Asien-CEO Jerry Hsu aber mag von einer
prinzipiellen Abkehr vom chinesischen
Binnenmarkt nicht sprechen. Wenn der
Markt konsolidiert sei und die Regierung
Ausldndern das Dokumentengeschift er-
laube, werde man neu iiberlegen.

[ronie des Schicksals: Kaum hatte sich
DHL von seinem Verlustbringer getrennt,
signalisierte die chinesische Regierung ei-
nen weniger rigiden Kurs im Logistikge-
schift. Mitte Januar verlautete aus dem
Staatsrat, dass Peking weitere Marktseg-
mente fiir ausldndische Expressanbieter
offnen wolle - ,graduell und ordentlich’,
wie der Chef der Postbehtrde, Ma Jun-
sheng, vorsichtig ankiindigte. Analysten
schétzen, dass ausldndische Anbieter lang-
fristig ein Fiinftel des Binnenmarktes er-
obern kdnnten.

Fiir die Chinastory von DHL kénnte es
dann schon bald heifSen: Fortsetzung folgt. m

klaus.methfessel@wiwo.de
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