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Sie suchen Lagerkapazitäten für Gefahrstoffe in zentraler Lage?

Wir bieten:
• Block- und Regallagerung fast aller LGK (außer 1, 2, 6.2 und 7) 

• Gefahrgutabwicklung für Straße, Luft & See Transport
• Bestandsführung mit Chargenverwaltung
• Kommissionieren, Packen und Versenden
• Musterabfüllung für Nicht-Gefahrstoffe

Mehr Chemie auf den Schienen nach China?
Trotz Hindernissen birgt der Gütertransport per Schiene zwischen Europa und China Potenzial

Seit Jahrzehnten fahren Container auf der Schiene zwischen Asien und Eu-

ropa. Das Argument ist einfach: Die Schiene sollte schneller sein als der 

Seeweg und billiger als der Luftverkehr. In den letzten Jahren hat China 

den Schienenverkehr nach Europa subventioniert. Betreiber und Kunden haben 

sich mit Sendungssichtbarkeit, politischen Konflikten, Grenzüberlastungen, star-

ren Stadt-zu-Stadt-Zügen und jetzt der Covid-Krise auseinandersetzen müssen. 

Trotzdem ist der Bahnverkehr eines führenden Anbieters zwischen China und 

Europa seit 2017 um 324 % gestiegen. 

Mit ihrem hohen Wert und ihren 
ausgeglichenen Strömen scheinen 
chemische Produkte gut geeignet 
für die Bahn zwischen China und 
Europa. Die größte Bremse dabei ist 
vielleicht am einfachsten zu lösen: 
das Gefahrgüterverbot der chinesi-
schen Eisenbahn.

Fehlende Sichtbarkeit und  
politische Konflikte

Die erste Eisenbahnstrecke zwi-
schen Asien und Europa war die 
Transsibirische Eisenbahn. Nach 
der Zollunion zwischen Kasachstan, 
Russland und Weißrussland 2012 
wurden weitere Strecken eröffnet. 
Seitdem hat China den Container-
transport auf der Schiene zwischen 
immer mehr Städten in China und 
Europa ausgebaut – und subventio-
niert. Ein Ziel dabei ist die Erschlie-
ßung der chinesischen Binnenpro-
vinzen. China will offenbar auch 
ein Netz von kommerziell selbst-
tragenden und politisch wirksamen 
Verbindungen mit Europa schaffen. 
Kunden haben sich jedoch darüber 
beschwert, dass die Subventionen 
gewisse Betreiber nicht ermutigen, 
ihre Dienstleistungen – insbesonde-
re Sendungsverfolgung in Echtzeit 
und Vorhersagen zu Ankunftszeiten 
– progressiv zu verbessern.

Auch politische Konflikte beein-
flussen den Schienenverkehr. Von 
2014 bis 2019 blockierte Russland 
den Transit von Lebensmitteln 

aus Europa nach China. Im Jahre 
2021 drohte Weißrussland mit der 
Blockade von Transitzügen und Chi-
na drohte damit, den Bahnverkehr 
nach Litauen einzustellen.

Übergange zwischen Spurweiten

Ein weiteres Hindernis ist techni-
scher Natur. Die übliche Spurweite 
beträgt sowohl in China als auch in 
Europa 1.435 mm, in Finnland und 
im Territorium der ehemaligen Sow-
jetunion jedoch 1.520 mm. Dort, wo 
sich die Spurweiten treffen, hieven 
Kräne die Container von einem Zug 
auf den anderen. Solche Übergänge 
haben sich als Engpässe erwiesen – 
trotz Anstrengungen zur Erhöhung 
des Durchsatzes. Überlastungen 
zwischen Weißrussland und Polen 
und die Suche nach direkteren Stre-
cken lassen 1.435/1.520-Übergänge 
von Litauen bis Georgien entstehen. 

Zunehmend überbrücken auch 
Schiffe die Spurweiten. Schiffe verbin-
den interkontinentale 1.520-mm-Zü-
ge, die in Kaliningrad, Helsinki und 
St. Petersburg ankommen, mit den 
Seehäfen der 1.435-mm-Netze der 
EU und des Vereinigten Königrei-
ches. Auch chinesische und russi-

sche Häfen empfangen interkon-
tinentale Züge mit Containern, die 
nach Japan, Südkorea, Taiwan und 
Vietnam verschifft werden.

Züge von Stadt zu Stadt

Chinesische Städte und Provinzen 
haben die Subventionen verteilt. 
Sie finanzierten nur Stadt-zu-Stadt-
Züge zwischen China und Europa. 
Derart gestaltete Züge wirken sich 
nicht nur kommerziell, sondern 
auch politisch aus. Im Jahr 2020 
konnte China zum Beispiel immer 
wieder auf Züge hinweisen, die Mas-
ken und sonstige Schutzausrüstung 
von einer chinesischen Stadt in 
eine europäische Stadt brachten. 
Aber solche Stadt-zu-Stadt-Züge 
schränken den Bahnbetrieb ein. In 
einem stärker marktorientierten 
Umfeld würden sich Bahnbetreiber 
und Spediteure vermutlich weniger 
auf Stadt-zu-Stadt-Züge fokussieren 
und vielmehr auf den optimalen 
Schienentransport jedes Containers 
über Knotenpunkte vom Abgangs- 
bis zum Bestimmungsort.

Die Covid-Krise hat den Welthan-
del massiv gestört. Transportpreise 
zwischen China und Europa sind 
extrem gestiegen – sowohl im See- 
als auch im Schienenverkehr. Über-
haupt einen Container zwischen 
China und Europa transportieren 
zu können, ist zurzeit wichtiger als 
Dienstleistungsqualität oder der 
Preis. Subventionen sind irrelevant. 
Mit zunehmender Impfquote und 
der Ankunft einer Welle neuer Schif-
fe zur Kapazitätssteigerung bis 2023 
werden die Preise jedoch sinken. Die 

Schiene wird wieder mit dem See-
verkehr zwischen China und Europa 
konkurrieren. Preis und Servicequa-
lität werden abermals in den Vor-
dergrund rücken – und vielleicht 
auch die Subventionen. 

Schnelles Wachstum in einer Nische

Das Unternehmen UTLC ERA be-
treibt Containerzüge zwischen Chi-
na und Europa. Die Eisenbahnen 
Weißrusslands, Russlands und Ka-
sachstans besitzen davon je ein Drit-
tel. Index 1520.com gibt UTLC-Volu-
men in 20-Fuß-Einheiten (TEU) de-
tailliert an. Nach eigenen Abgaben 

hatte UTLC 2020 mit 490.235 TEU 
einen Marktanteil von 91,3 % im 
Schienenverkehr zwischen China 
und Europa. Andere Quellen lassen 
vermuten, dass der UTLC-Marktan-
teil geringer ist, aber offen zugängli-

che, detaillierte Daten sind spärlich.
Der Schienenverkehr von UTLC 

würde lediglich drei Containerschiffe 
im Monat füllen. Als Nischenprodukt 
bietet UTLC jedoch etwas Einzigar-
tiges: einen Transportweg zwischen 
China und Europa, der günstiger ist 
als der Luftverkehr und schneller 
als der Seeverkehr. Trotz der er-
wähnten Hindernisse ist das Trans-

portvolumen der Firma seit 2017 
stetig gestiegen.

Eigentümer von chemischen Pro-
dukten scheinen daran zunehmend 
interessiert zu sein. Der Anteil der 
TEU, die Chemikalien befördern, 
steigt seit 2018 und erreichte in der 
ersten Jahreshälfte 2021 7.801 TEU 
oder 2,6 % aller Güter.

Keine Gefahrgüter

Mit nur 7.801 TEU in sechs Monaten 
ist der Chemikalientransport auf der 
Schiene zwischen China und Euro-
pa zugegebenermaßen eine Nische 
in der Nische. Allerdings: Die chine-
sische Eisenbahn verbietet derzeit 
den Transport von Gefahrgütern. 
Viele Chemikalien, die in Europa mit 
der Bahn transportiert werden müs-
sen, müssen in China mit dem Lkw 
befördert werden. Hintergrund der 
ungünstigeren Risikoanalyse für den 
Gefahrguttransport auf der Schiene 
in China ist möglicherweise die grö-
ßere Ungewissheit über die Folgen 
eines Unfalls für die Eisenbahnma-
nager selbst. Gefahrgüter werden 
schon per Lkw und Schiff von China 
nach Wladiwostok und von dort mit 
der Transsibirischen Eisenbahn nach 
Europa transportiert. Zu den Lob-
byisten, die sich für eine Aufhebung 
des chinesischen Bahnverbots ein-
setzen, gehören die immer mächtige-
ren Hersteller von Autos, die mit Li
thiumbatterien betriebenen werden. 
Und die BASF investiert weiter in ihr 
chinesisches Produktionsnetz, auch 
in Chongqing, weit von den Seehäfen 
entfernt. Gefahrgüter könnten bald 
auf chinesische Schienen kommen.

Ost-West-Gleichgewicht

Auch in der Covid-Krise las-
sen sich Züge in Richtung 
China nur sehr schwer mit 
Containern füllen, da die 
Handelsströme in Richtung 

Europa dominieren. Kun-
den mit Warenströmen nach 

Osten können daher vermutlich 
niedrigere Preise aushandeln. Dies 

könnte bei Chemikalien zutreffen. 
Seit 2017 liegt der Anteil aller TEU, 
die ostwärts fahren, stabil bei etwa 
38 % (ausgenommen 2020), während 
der Anteil mit Chemikalien belade-
ner TEU, die ostwärts fahren, seit 
2019 von 21 % auf 45 % gestiegen ist.

George Raymond, unabhängiger 
Consultant im Schienengüterver-
kehr, Railweb GmbH, Binningen/
Basel, Schweiz

	n graymond@railweb.ch

	n www.railweb.ch/de

Verlässliche Rahmenbedingungen gefordert
Welche Rolle wird die “Neue Seidenstraße” mit Blick auf den Transport von 
Chemikalien spielen? Wird ihre Bedeutung gegenüber Seefrachten steigen? 

Oksana Janssen,  

Chief Operating Officer Eurasia & Far East, VTG

Die Nachfrage nach Flüssigtransporten per Bahn auf der Neuen Seidenstraße wächst immens. 
Eine sehr gut funktionierende Chemiedrehschreibe zwischen Europa und Asien 
könnte entstehen, sobald einheitliche und verlässliche Rahmenbedingungen 
entlang der Bahnroute geschaffen sind. Denn anders als beim Seetrans-
port sind die verschiedenen Vorschriften und Regelungen der beteiligten 
Länder und Eisenbahngesellschaften zu berücksichtigen. Deshalb sind 
Flüssigtransporte derzeit noch ein „Nischenmarkt“. 
Jüngste Marktanalysen rechnen auf der Seidenstraße mit einem jähr-
lichen Wachstum von 9,5 % bis 2030. Vor allem im Bereich intermo-
daler Verkehr sehen wir mit Blick auf wachsende Transportströme auf 
dem eurasischen Korridor ein großes Potenzial. VTG ist bereits heute 
an zentralen Umschlagplätzen des grenzüberschreitenden Warenver-
kehrs präsent und kann sich auf ein starkes regionales Netzwerk, eine 
hohe Kompetenz in der West-Ost-Logistik und ein breites Know-how 
insbesondere bei den Gefahrgut- und Chemietransporten stützen. So wird 
VTG gemeinsam mit Partnern im Herbst 2021 erstmals einen Chemie-Test-
transport durchgängig von Europa nach China durchführen. Damit begegnen wir 
den Kapazitätsengpässen zwischen Ostasien und Zentraleuropa und bieten eine Ergänzung zu 
den etablierten Schiffsrouten.

© VTG

George Raymond,  
Railweb

© Railweb GmbH

Der Anteil der TEU, die Chemikalien befördern, steigt seit 2018 und in der ersten Jahreshälfte 2021 
erreichte er 7.801 TEU oder 2,6 % aller Güter.

Tankcontainer in Richtung Osten vor Ludza, Lettland. Die russische Grenze liegt 40 km weiter. Sowohl hier als auch in Russland haben die Schienen einen 
Abstand von 1.520 mm; in China und den meisten EU-Ländern beträgt der Standard 1.435 mm. 
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GDP network solutions 
Die Zukunft des Arzneimitteltransports

•  aktive Temperaturführung über alle Schnittstellen 
(+15 °C bis +25 °C)

• Monitoring aller Daten in Echtzeit

• 24 h Versorgungssicherheit bundesweit

+49 6258 804 214 • info@gdpnetwork.de • www.gdpnetwork.de

BEI UNS SIND SIE SAFE!
BtM-Logistik von Med-X-Press bietet ein 
Maximum an Sicherheit und Qualität

Med-X-Press GmbH
Pracherstieg 1 
38644 Goslar

Tel. 0 53 21-3 1130 - 0
Email info@med-x-press.de
www.med-x-press.de

www.med-x-press.de

BtM-Logistik von Med-X-Press bietet ein 
Maximum an Sicherheit und QualitätMaximum an Sicherheit und Qualität

Arzneimittel-

15-25ºC

Kühlmittel-
lager 

2 – 8 °C

2-8ºC

Werbe-
mittellager Distribution

national
international

Sleeven
Konfek-

tionierung

Spritzen-
sichtung

Web-
shopsOnline-

services

GMP/GDP 
zerti� ziert

BtM-
Stabilitäts-
einlagerung

Betäubungs-
mittel-

Logistik

BtM

Arzneimittel-
lager 

15 – 25 °C SerialisierungLangjährige Expertise in: 
BtM /Cannabis-Logistik

BtM - Stabilitätseinlagerungen
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http://www.livchem-logistics.com
http://www.gdpnetwork.de
http://www.med-x-press.de

