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Transport und

Logistik im Wandel

ass der Wandel einen stetigen Begleiter im

Verkehrs- und Logistikbereich darstellt, ist

nichts Neues. Wie vielschichtig, umfassend

und komplex diese Transformationsprozesse
allerdings sind, zeigen nicht zuletzt zahlreiche aktuelle
Entwicklungen, wobei vor allem deren Konvergenz zur
besonderen Aufgabe fiir unsere Branche wird. So miissen
sich Manager und Unternehmer einerseits kurz- und
mittelfristigen Herausforderungen, wie beispielsweise
drohenden Einschrinkungen im internationalen Handel
aufgrund von Zollen oder der Wiedereinfithrung von
US-Sanktionen gegen den Iran, stellen und es dariiber
hinaus gleichermafien als ihren Auftrag verstehen, geo-
strategisch relevante Projekte wie den Ausbau der Neuen
Seidenstrafle und die daraus resultierenden Verinderun-
gen globaler Giiterstrome und wirtschaftspolitischer
Machtverhiltnisse zu antizipieren.

Auflerdem zeigt sich eigentlich Woche fiir Woche
mehr, dass die fortschreitende Digitalisierung nicht nur
das Leben der Menschen, sondern vor allem auch die Mo-
bilitit, den Transport und die Logistik radikal verindern
wird. Wie stark die disruptive Kraft hier ist, zeigen nicht
zuletzt die vielen in diesem Bereich gegriindeten Start-
ups. Verantwortliche Entscheidungstriiger sind daher
nicht nur gefordert, aktuelle Geschéiftsmodelle zu tiber-
denken, sondern miissen diese hiufig komplett neu entwi-
ckeln. So gefihrlich diese Entwicklung fiir etablierte Un-
ternehmen auch sein mag, bieten sich zugleich dennoch
sehr grofle Chancen und Entwicklungsmoglichkeiten.

Wenn es Aufgabe der Politik ist, Systeme nachhaltig zu
gestalten, miissen neben wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen auch soziale und 6kologische Wirkungen bedacht
werden. Beziiglich der sozialen Wirkungen wurde die
Verinderung der Arbeitswelt schon frith diskutiert. Die
Richtung ist weitgehend klar: (Aus)Bildung, (Weiter)Bil-
dung und, wenngleich oft nicht ganz eindeutig kommuni-
ziert, aber genauso wichtig, die (Allgemein)Bildung.

Am wenigsten konkret und sehr ambivalent ist die
Auswirkung der Digitalisierung auf die Okologie. Im Be-
reich des Verkehrs konnten autonom fahrende Fahrzeu-
ge helfen, Unfallzahlen zu reduzieren. Kooperative Lo-
gistikplattformen und Blockchain-Lsungen konnten
dazu beitragen, die Fahrzeugauslastung zu erhéhen und
die Effizienz zu steigern. Allerdings sind die Geschifts-

Sebastian Kummer EDITORIAL

modelle, die mit der Digitalisierung verbunden sind,
eher auf eine Beschleunigung der wirtschaftlichen Akti-
vititen und damit der verbundenen Personen- und Gii-
terverkehre ausgelegt. Man muss kein Technikfeind sein,
um zu erkennen, dass viele Digitalisierungstechnologien
sich Umweltschutz auf die Fahnen schreiben, aber im
Grunde auch den Ressourcenverbrauch beschleunigen
werden.

So ist Tesla zwar gut fiir den Durchbruch der Elektro-
mobilitét, aber Sportwagen, Luxuslimousinen und SUVs
sind 6kologisch eher bedenklich. Die u.a. Bitcoin zu-
grundeliegende Blockchain 16st gerade eine Technolo-
giewende aus, aber der Energieverbrauch, der damit in
vielen Bereichen einhergeht, ist noch gigantisch. Kri-
tisch zu hinterfragen ist auch der ,Run“ der digitalen
Multimillardire in den Weltraum. Nicht nur, dass die
dazu benotigten Flugkorper ungeheure Mengen an
Energie verschlingen und frither oder spiter ein 6kolo-
gisches Problem werden. Es zeigt aulerdem, dass dieje-
nigen, die die Digitalisierung vorantreiben, denken, dass
diese nicht zur Rettung der Welt fihrt, sondern eher,
dass wir kiinftig neue Lebensriume brauchen. Ange-
sichts der globalen Dimension der digitalen Verinde-
rung ist guter Rat an die Politik teuer. Der US-Okonom
und Managementtheoretiker Michael Porter aber hat
gezeigt, dass straffe Umweltauflagen aufgrund des Effizi-
enzdrucks mittelfristig gut fiir die Industrie sind.

Die Fihigkeit privatwirtschaftlicher Akteure und der
offentlichen Hand, auf die Vielzahl von Verinderungen
und die damit verbundenen Herausforderungen zu re-
agieren, bildet eine wesentliche Grundlage fiir wirt-
schaftlichen Erfolg und Wohlstand. Mein Wunsch an die
europdische Politik, Unternehmen und die Forschung
wire es, im Bereich der Digitalisierung der Nachhaltig-
keit eine groflere Aufmerksamkeit zukommen zu lassen.
Das vorliegende Heft gibt dazu aus verkehrspolitischer,
unternehmerischer und wissenschaftlicher Perspektive
wieder wichtige Anregungen.

Sebastian Kummer
Univ. Prof. Dr., Vorstand des Institutes fur
Transportwirtschaft und Logistik, WU Wien
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POLITIK Binnenschiffahrt

Internationalisierung von
Fliissen in Siidamerika

Mannheimer Akte als Vorbild fiir das Flussnetz
des Parana — Paraguay

Verkehrswege, Infrastruktur, Volkerrecht, nationale Gewasser

Die Binnenschifffahrt in Sidamerika hat ein gro3es Potential, wird aber aufgrund infrastruktureller Proble-
me und politischer Hindernisse nur unzureichend genutzt. Eine an europaische Vorbilder angelehnte
Internationalisierung des Flusssystems Parana - Paraguay kdnnte dem Verkehrstrager Binnenschiff in den
beiden groRen Anrainerstaaten Brasilien und Argentinien, aber auch in Paraguay, Uruguay und Bolivien
starken Auftrieb verleihen. Ob die Initiative der brasilianischen Wirtschaft aus dem Sommer 2016 Erfolg
hat, muss angesichts der Interessengegensatze der Teilnehmerstaaten und der andauernden politischen
Instabilitat, vor allem in Brasilien, gegenwartig bezweifelt werden.

Armin F. Schwolgin

In Europa fiithrte die Freiheit der
Schifffahrt auf der offenen See bereits
zu Beginn des vorletzten Jahrhun-
derts dazu, dass auch die Freiheit der
Schifffahrt auf Fliissen auf die politische
Agenda kam. In der Akte des Wiener Kon-
gresses von 1815 wurde die Freiheit der

.

Bild 1: Denkmal zur Offnung des Amazonas fir
auslandische Schiffe in Manaus
Foto: A. F. Schwolgin
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Schifffahrt auf den schiffbaren Fliissen, die
zwei oder mehr Staatsgebiete durchflielen,
zum Programm, das nach und nach umge-
setzt wurde. Die Mannheimer Akte, die Do-
nau-Akte und die Mosel-Akte [1] sind bis
heute wegweisend und finden in letzter Zeit
in Stidamerika mehr Beachtung.

Internationale und internationa-
lisierte Fliisse

Nach dem Volkerrecht gehoren Fliisse zum
Staatsgebiet der jeweiligen Staaten. Sofern
sie nicht international oder internationali-
siert sind, gelten sie als nationale Gewisser.
Als internationale Fliisse werden in der Li-
teratur vielfach Fliisse verstanden, die we-
gen ihrer Verbindung zum Meer internatio-
nal zuginglich sind, das Gebiet mehrerer
Staaten durchfliefen oder die Grenze zwi-
schen zwei Staaten bilden. Von diesen wer-
den internationalisierte Fliisse unterschie-
den, die dadurch gekennzeichnet sind, dass
ihre Verwaltung dem Staat oder den Staa-
ten, zu deren Gebiet(en) sie gehoren, ganz
oder teilweise entzogen sind [2]. Die Befug-
nisse liegen dann bei einer internationalen
Institution, die mehr als nur eine beratende
Funktion hat. Insofern wird die Souverini-
tit des oder der Anliegerstaaten einge-
schriankt.

Internationalisierung des Amazonas
von 1887

Nach Dahm/Delbriick/Wolfrum gab es bis
Ende der 80er Jahre des 20. Jahrhunderts
in Stidamerika ,nur wenige Vertrige tiber

die Flu8schiffiflahrt* [3]. Das Abkommen
iiber die Binnenschifffahrt auf dem Fluss-
system des Parand — Paraguay, vielfach als
,Hidrovia Parand - Paraguay“ (HPP) be-
zeichnet, das seit 1995 in Kraft ist, kann we-
gen seines multilateralen Charakters als
eine politische und juristische Wende be-
trachtet werden. Das Abkommen stellt so-
mit eine Abkehr von der seit Mitte des
19. Jahrhunderts getibten Praxis dar, Flisse
des Subkontinents durch einseitige Erkla-
rungen oder Gesetze fiir die Handelsschiff-
fahrt anderer Linder zuginglich zu ma-
chen. Die Offnung des Amazonas und sei-
ner Nebenfliisse durch ein Dekret des da-
maligen Kaisers von Brasilien aus dem
Jahre 1866 ist das markanteste Beispiel [4].
Daran erinnert das Monumento a Abertura
dos Portos as Nacdes Amigas in Manaus,
welches von dem italienischen Bildhauer
Deménico de Angelis geschaffen und im
Jahre 1900 auf dem Platz vor der Oper ent-
hillt wurde (Bild 1).

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts war
die Erschlieffung des Amazonas fiir die Re-
gierung im fernen Rio de Janeiro kein wirk-
liches Thema. Der Tradition der fritheren
Kolonialmacht Portugals folgend, betrieb
Brasilien eine Abschottungspolitik. Zum an-
deren hielt die Dampfschifffahrt erst zu Be-
ginn des Jahres 1853 Einzug auf dem Ama-
zonas (Bild 2). Hierzu griindete der Viscon-
de de Mau4 auf Basis des Dekretes Nr. 1037
von 1850 die Companhia de Navegacio e
Commeércio do Amazonas. Diese hatte fiir
30 Jahre die Konzession fiir die Schifffahrt



auf dem Amazonas. Im Jahre 1871 verkaufte
er die Gesellschaft jedoch an die Amazon
Steam Ship Navigation Company Limited in
London [5].

Seit Ende der 1840er Jahre {ibten vor al-
lem die USA und die Nachbarlinder Brasili-
ens starken Einfluss auf das schwache Kai-
serreich aus. Von den europiischen Mich-
ten machten sich insbesondere Frankreich
und Grofbritannien fiir die Offnung des
Amazonas stark. Der Druck der USA und al-
ler beteiligten Staaten wurde bereits vor 100
Jahren kritisch diskutiert [6]. Bis heute wird
in Brasilien neben der Rolle der USA auch
die der Nachbarstaaten und der eigenen kai-
serlichen Regierung kritisiert. Dabei wird
die Frage aufgeworfen, ob sich die Nachbar-
staaten eher von eigenen oder fremden In-
teressen leiten lieen [7]. Nach vielen diplo-
matischen Verwicklungen und Pressionen
hat Brasilien 1866 mit dem kaiserlichen De-
kret Nr. 3.749 vom 7.12.1866 den Amazonas,
der zu groflen Teilen brasilianisches Terri-
torium durchfliefit, fiir die Handelsschiff-
fahrt aller Nationen geoffnet. Das Dekret
trat gemif} Art. 1 am 7.9.1867 in Kraft [8].

Die Hidrovia Parana - Paraguay
(HPP)

Der Rio Parand entsteht durch den Zusam-
menfluss des Paranaiba und des Rio Grand
in Brasilien, welches er bis zu den Wasser-
fillen von Foz de Iguaza durchflief3t. Hier

Negro bei Manaus

bilden Brasilien, Argentinien und Paraguay
ein Dreilindereck. Der Rio Paraguay, im
brasilianischen Oberlauf Rio Paraguai ge-
nannt, ist der wichtigste Nebenfluss des Rio
Parana. Nordlich von Resistance und Corri-
entes miindet er in den Parand. Das Fluss-
system Parand-Paraguay ist mit seinen
3442 km nach dem Amazonas das zweitgrofi-
te Flussbecken in Siidamerika (Bild 3) [9].

Die Binnenschifffahrt auf der HPP ist
mehrfach durch Abkommen geregelt wor-
den. Im Vertrag von Madrid von 1750 wur-
den nicht nur die Grenzen zwischen den
spanischen und portugiesischen Besitztil-
mern geregelt, sondern die Konige fixierten
auch die Regeln fur die Schifffahrt auf den
Fliissen: Bildet der Fluss die Grenze, kénnen
beide Nationen diesen befahren, liegen bei-
de Ufer aber auf dem Hoheitsgebiet einer
Nation, dann diirfen nur Schiffe dieser den
Strom nutzen [10].

Die aktuelle vertragliche Regelung fiir
die HPP stammt aus dem Jahre 1992 und ist
bis 2018 befristet [11]. Unabhingig von der
Frage einer weiteren Verlingerung weist
Marazzi darauf hin, dass die 14 Verordnun-
gen, die neben sechs Zusatzprotokollen
Vertragsbestandteil sind, noch nicht in alle
nationalen Rechtsordnungen iibernommen
wurden [12]. Die multinationale rechtliche
Konstruktion wird in jiingerer Zeit Exper-
ten als nicht weitgehend und nicht effizient
genug betrachtet.

Binnenschiffahrt POLITIK

Atlantic
Ocean

A Bild 3: Flusssystem Rio Parana - Rio Paraguay
Quelle: https:/commons.wikimedia.org/wiki/File:Riodelaplatabasinmap.png

4 Bild 2: Zusammenfluss des Amazonas (braunes Wasser) und des Rio

Foto: A. F. Schwolgin

Initiative der FIESP zur Internatio-
nalisierung der HPP

Im Sommer 2016 ist der einflussreichste In-
dustrieverband in Brasilien, die Federacio
das Industrias do Estado de Sdo Paulo (FIE-
SP), mit dem Vorschlag an die Offentlichkeit
getreten, fiir die HPP eine supranationale
Kommission nach dem Vorbild der europii-
schen Zentralkommission fiir die Rhein-
schifffahrt (1856) oder der Donaukommissi-
on (1856/1948) zu schaffen [13]. Nach Auf-
fassung der FIESP konnten durch die Schaf-
fung einer supranationalen Institution fiir
den Parana - Paraguay alle Anrainerstaaten,
also Bolivien, Paraguay, Uruguay, Argentini-
en und Brasilien, in den Genuss der Vorteile
einer grofleren wirtschaftlichen Integration
gelangen. Es darf aber nicht ibersehen wer-
den, dass hier — wie damals beim Amazonas
- auch nationale Befindlichkeiten und die
wirtschaftlichen Motive der einzelnen Lin-
der eine Rolle spielen, insbesondere in Bra-
silien und Argentinien. Wihrend fiir Argen-
tinien die Hifen San Lorenzo und Rosario
(Santa Fé) am unteren Parand insbesondere
fiir den Export sehr grole Bedeutung ha-
ben, ist Brasilien vor allem an Massengut-
transporten vom Oberlauf des Paraguay
(Céceres und Corumba) interessiert. Bisher
wird vorwiegend Eisenerz von Brasilien
nach Argentinien transportiert. Bei entspre-
chender Anbindung der Agrarstaaten Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul und Goids an

Internationales Verkehrswesen (70) 2 | 2018 15
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Bild 4: Schubschiff Herkules XV von Imperial Logistics International auf dem Rio Parana-

Paraguay

den brasilianischen Binnenhafen Céceres
via Eisenbahn und Strale konnten auch Ge-
treide und insbesondere Sojabohnen auf
dem Wasserweg exportiert werden. Hier lie-
gen die besonderen Interessen Brasiliens.
Durch die Verbesserung der Transporte auf
der Binnenwasserstrafie lieflen sich allein in
Brasilien die Logistikkosten fiir Getreide
und Erze um 40 % bis 60 % senken [14].

Die Kritik aus der brasilianischen Wirt-
schaft an der gegenwirtigen Situation ist
keineswegs neu. So kam eine Studie der
Weltbank aus dem Jahre 2010 im Hinblick
auf die Bemithungen der Vertragsstaaten
um eine Verbesserung der Schifffahrt auf
der HPP zu einer negativen Bewertung. Sie
spricht von Fehlschligen und Disputen, die
konkrete Anderungen der Koordination der
einzelstaatlichen Regularien und der Politi-
ken verhindert hitten [15]. Als Folgen wur-
den der schlechte Zustand der Infrastruk-
tur, Méngel in Betrieb und Logistik sowie
Sicherheitsprobleme genannt. Einzelstaat-
liche Losungen wiirden wegen der Asym-
metrie von Kosten und Nutzen der erforder-
lichen Investitionen unterbleiben. Die
Schaffung einer supranationalen Einrich-
tung wird von der Weltbank als schwierig
angesehen: ,[T]he generation of an interna-
tional authority (able to charge users) is le-
gally complex.” [16].

In einem 2012 gehaltenen Vortrag wies
Juan Pablo Prosedo aus argentinischer Sicht
ebenfalls auf operative Probleme (Infra-
struktur, Kenntnisse der Mannschaften auf
Schiffen, die unter der Flagge Paraguays
fahren) hin [17]. Im selben Jahr kommt auch
Carina Marazzi zu einer negativen Beurtei-
lung: ,Obwohl seit Unterzeichnung des Ab-
kommens fast 20 Jahre vergangen sind, sind
die Ziele [...] bisher nur teilweise erreicht

16
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worden.“ [18]. Ursichlich hierfiir sind die
unterschiedliche Wirtschaftskraft und di-
vergierende politische Interessen der Ver-
tragsstaaten.

Das Politikversagen wird von Luiz Carlos
Ribeiro, einem Vertreter des brasilianischen
Transportministeriums, aufgegriffen, der
2012 in einem o6ffentlichen Vortrag fur die
HPP in Anlehnung an die Rheinkommissi-
on eine supranationale Regelung vor-
schlug [19].

Eine verkehrspolitische Kritik wurde
2013 von Guillermo Hiskel formuliert, in-
dem er mit Blick auf die bestehende Rechts-
konstruktion ausfiihrt, dass ,no relevant
achievements on the harmonization and/or
regional legislative uniformity have been
made since these organisms lack the delega-
tion of national compet[ences].“ [20].

Mit den ,Organismen“ zielt Héskel auf
das sogenannte ,Comité Intergubernamen-
tal de la Hidrovia“ (CIH) und die ,Comision
del Acuerdo” ab. Die CIH ist fiir die techni-
schen Fragen auf der Wasserstrafle zustin-
dig; sie rangiert auf der dritten Verwaltungs-
ebene unterhalb der Transport- und Auflen-
ministerien der beteiligten Linder [21]. In
eine dhnliche Richtung geht die Kritik der
brasilianischen FIESP. Sie verlangt die Ver-
lagerung der Zustiandigkeiten auf die Minis-
terebene, um alle anstehenden Fragen poli-
tisch direkt entscheiden zu konnen. Bisher
verheddert sich nach ihrer Ansicht die CIH
in Fragen der Investitionen, des Umwelt-
schutzes und der Energieerzeugung, die
vom Komitee der Minister nicht entschie-
den werden. Eine weit bessere Losung wire
nach Ansicht der FIESP jedoch die Schaf-
fung einer supranationalen Institution nach
dem Vorbild der Rheinkommission. Diese
konne dann alle anstehenden Fragen direkt

und besser losen. Auf jeden Fall solle die
Wirtschaft dabei mitwirken.

Wirtschaftliche Chancen

Unabhingig von moglichen rechtlichen
Verinderungen bietet das Flussgebiet des
Parana — Paraguay mit seinen Anrainerstaa-
ten Argentinien, Brasilien, Bolivien, Paragu-
ay und Uruguay grofle wirtschaftliche
Chancen. ,In Stidamerika gibt es wegen un-
zureichend genutzter Infrastruktur und in-
effizienter Transportabwicklung enorme
Wachstumspotenziale.“ [22]. Trotz der viel-
filtigen wirtschaftlichen und politischen
Risiken in diesen Mirkten sollten auslidndi-
sche Binnenschiffsunternehmen die Ent-
wicklung aufmerksam verfolgen, denn das
Transportaufkommen in der Region bietet
gute Moglichkeiten, ein etabliertes Ge-
schiftsmodell zu exportieren. Imperial Lo-
gistics International hat sich mit der 2013
gegriindeten Imperial Shipping Paraguay
S. A. bereits in diesem Markt engagiert und
verfiigt tiber eine Flotte von sieben Schub-
boten und 84 Leichtern [23] (Bild 4). Zu den
wichtigsten Giitern zdhlen Mineralien,
landwirtschaftliche Produkte, Klinker, Ol
und Kraftstoffe sowie Container. Zukiinftig
will Imperial auch Kalkstein, Zement, Gas
und Lebensmittel transportieren [24]. Im
Mirz 2018 hat Imperial Logistics zusam-
men mit einem lokalen Joint Venture Part-
ner ein Hafenterminal in der paraguayisch-
en Hafenstadt Concepcion reaktiviert, um
Transporte brasilianischer Agrarprodukte
wirtschaftlicher und o6kologischer abwi-
ckeln zu konnen [25].

Diskussion um eine Internationali-
sierung der HPP geht weiter

Die Forderung der brasilianischen FIESP aus
dem Jahre 2016 steht nicht mehr allein im
Raum. Ende 2016 hat sich der Botschafter
Paraguays in Bolivien dhnlich geduflert, als
er offentlich die Schaffung einer ,,plurinatio-
nalen“ Einrichtung forderte, die von einem
Vorstandsvorsitzenden und vier weiteren
Vorstandsmitgliedern gefithrt werden solle
[26]. Die Debatte um die Internationalisie-
rung der HPP geht in den beteiligten Lin-
dern zwar weiter, aber die Einschitzung der
Weltbank aus dem Jahre 2010, nach der das
gesamte Thema der HPP im Vergleich zu an-
deren Politikfeldern wenig Interesse findet
und deshalb nicht im Zentrum der Agenden
der jeweiligen Regierungen steht [27].

Nach einer Ver6ffentlichung des Institu-
to de Relacoes Internacionais e Comércio
Exterior (IRICE) sollen der brasilianische
Prisident Michel Temer und sein Auflenmi-
nister José Serra (am 22.03.2017 aus gesund-
heitlichen Griinden zuriickgetreten) dem
Vorschlag der Schaffung einer supranatio-



nalen Parana-Paraguay-Kommission positiv
gegeniiberstehen [28]. Angesichts der an-
haltenden politischen Turbulenzen sowie
der Unsicherheiten iiber die Kandidaten-
aufstellung und den Wahlausgang im Okto-
ber 2018 sind hinter der Idee einer von Bra-
silien getriebenen supranationalen Kom-
mission fur den Parand - Paraguay aber
grofle Fragezeichen zu setzen.

Am 22. Februar 2018 hat Paraguay tur-
nusgemif! den Vorsitz des Comité Intergu-
bernamental de la Hidrovia von Brasilien
iibernommen. In einer Pressemeldung der
staatlichen brasilianischen Presseagentur
Agencia Brasil wurden die im laufenden
Jahr anstehenden Aufgaben des CIH klar
angesprochen [29]:

e Klirung institutioneller Fragen der CIH,

e Aktualisierung von Vorschriften,

e Verlingerung des Vertragswerkes tiber
die HPP auf unbestimmte Zeit,

® Festlegung eines permanenten Sitzes des
Sekretariats der CIH.

Die Frage, warum diese Aufgaben nicht
schon unter dem Vorsitz Brasiliens im letz-
ten Jahr gelost wurden, insbesondere, war-
um es zu keiner unbefristeten Vertragsver-
langerung kam, wird freilich nicht erwihnt.
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