DIE NEUE SEIDENSTRASSE

Rechtsanwalt Florian Wolff, Frankfurt
Leiter China Desk bei GORG

BRAK-WEBINAR ,THE ONE BELT, ONE ROAD
INITIATIVE®
Mit einem Volumen von 212 Milliarden Euro war
China im Jahr 2020 weltweit der wichtigste Han-
delspartner Deutschlands. Bereits seit 2015 hat die
Volksrepublik die USA als wichtigsten Handelspart-
ner abgeldst. Das allein verdeutlicht, dass die wirt-
schaftliche Entwicklung Chinas und insbesondere
des ehrgeizigen Infrastrukturprojekts ,One Belt,
One Road Initiative” (BRI) fiir wirtschaftsberatende
Anwdlt:innen von hochstem Interesse sind.
Folgerichtig veranstaltete die BRAK gemeinsam
mit LAWASIA (einem Netzwerk von Rechtswissen-
schaftler:iinnen, Wirtschaftsanwadlt:innen, Richter-
:innen und Schiedsrichter:innen der ASEAN-Region)
am 26.8.2021 ein Webinar zum Thema ,The One
Belt, One Road Initiative - Across Central Asia to
Europe”. Auf dem Panel waren Juristiinnen aus
China, Kasachstan, Usbekistan, Deutschland und
Malaysia, die eine Einflihrung in die BRI aus Sicht
ihrer Lander gaben. Knapp 150 Zuhérer:innen,
u.a. Rechtsanwalt:innen, Richter:innen und Rechts-
wissenschaftler:innen aus mehr als zwanzig Juris-
diktionen, vornehmlich der ASEAN-Region, haben
sich zur umfangreichen Bestandsaufnahme der
jiingsten Entwicklungen des so ambitionierten wie
kontroversen chinesischen Projekts zugeschaltet.

BRAK MAGAZIN 05/2021

16

Eroffnet wurde das Webinar mit einem Gruf-
wort des Vizeprdsidenten der BRAK, Rechtsan-
walt Dr. Christian Lemke. Er wies auf die hohe
gegenseitige wirtschaftliche Abhdngigkeit beider
Lander hin und bot einen ersten Uberblick iiber
die Projekte der BRI und die relevante Rolle, wel-
che die Anwaltschaft hierbei spielt. Sodann gaben
die Expert:innen einen Einblick in die anwaltliche
Tatigkeit bei der Umsetzung von Grof3projekten in
den einzelnen Landern Siidost- und Zentralasiens.

Die Pandemie hat zu einer deutlichen Verlang-
samung der im Bau befindlichen Projekte gefiihrt.
Grenzkontrollen, Lieferschwierigkeiten und da-
durch verursachter Materialmangel haben viele
Bauprojekte verzogert, wenn nicht ganz zum Still-
stand gebracht. Aufgrund einer im Spdtsommer
2021 in Stidostasien wieder aufflammenden Infek-
tionswelle dauern diese Belastungen bis heute an.
Entsprechend stehen aus anwaltlicher Sicht die
komplexe internationale Vertragsgestaltung bei
Bau und Finanzierung der Projekte im Mittelpunkt,
die diese Risiken einer Pandemie angemessen re-
geln sollen.

Auch spielte im Rahmen der Vortrdge die
Streitschlichtung, insbesondere von pandemiebe-
dingten Auseinandersetzungen, eine bedeutsame
Rolle. Es haben sich diverse Mediationsinstitutio-
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nen gegriindet, die Mediation spezifisch fiir BRI-
Projekte anbieten. Dabei besteht nach wie vor
Skepsis, chinesische Schiedsgerichtsinstitutionen
mit der Streitschlichtung zu betrauen. Viele west-
liche Vertragspartner bestehen daher zumeist auf
nicht-chinesische Schiedsorte in der Region, allen
voran Singapur.

Die Vortrage der Kolleg:iinnen aus Malaysig,
Usbekistan und Kasachstan verdeutlichten, dass
die BRI in diesen Ldndern nicht lediglich als ein
Projekt der Infrastruktur und Logistik wahrgenom-
men wird, sondern als ein langfristiges Projekt
der Zusammenarbeit auch in vielen anderen Be-
reichen, von denen zurzeit das Gesundheitswesen
im Zentrum steht. Nur so war z.B. fiir viele Ldnder
Stidost- und Zentralasiens ein friiher Zugang zu
Impfstoffen moglich. Zudem steht die BRI fiir eine
verstdrkte Kooperation mit China im Bildungswe-
sen und dem Umweltschutz.

EINE DEUTSCHE PERSPEKTIVE AUF DIE BRI
Vor diesem Hintergrund musste eine Bewertung
der BRI durch einen deutschen Vertreter der
Anwaltschaft deutlich distanzierter ausfallen.
Deutschland hat sich, wie die meisten europdi-
schen Partner, vehement dagegen entschieden, in
irgendeiner Weise der Initiative beizutreten.

Umgekehrt hat es aber die deutsche Bundes-
regierung immer vermieden, zu schrille Tone ge-
genliber der BRI anzuschlagen. Ganz im Gegenteil
ist Deutschland z.B. der grofite nicht-asiatische
Gesellschafter der AlIB Asian Infrastructure In-
vestment Bank, die u.a. einzelne Projekte der BRI
finanziert. Auch die sehr regelmdfBigen Regie-
rungskonsultationen zwischen Peking und Berlin,
zuletzt im April 2021, offenbaren, dass man bei
aller Reserviertheit auf wirtschaftlicher und infra-
struktureller Ebene weiter intensiv zusammenar-
beiten will.

Aus deutscher Sicht ist die iberragende Bedeu-
tung des Ausbaus der schienengebundenen Land-
wege zwischen den industriellen Schwerpunktregi-
onen im Osten Chinas und dem Westen Europas
nicht zu leugnen. Dieses zentrale Element, auf
das die sonst logistisch von der Weltwirtschaft
abgehdngten zentralasiatischen Ldndern bauen,
konnte auch Westeuropa als Chance dienen, na-
her an diese Weltregion heranzurlicken. Diverse
Zugverbindungen existieren bereits, z.B. zwischen
der zentralchinesischen Riesenstadt Chongging
und Duisburg. Im kasachisch/chinesischen Grenz-
gebiet befindet sich heute einer der grofiten Gu-
terbahnhofe der Welt, den zwei von drei Contain-
erziigen zwischen China und Europa passieren.

Auflerdem investiert China erhebliche Sum-
men in den Seetransport. Neben dem Ausbau des
griechischen Hafens in Pirdus wird am Wilhelms-

havener JadeWeserPort ein ,China Logistic Hub”
errichtet. Dieses Glterverkehrszentrum, in wel-
ches das Unternehmen China Logistic 100 Millio-
nen Euro investieren will, soll u.a. die Lieferketten
in der verarbeitenden Industrie, allen voran der
Automobilindustrie, verbessern.

BEDENKEN
Nicht nur in Deutschland, sondern auch in den
Landern Zentralasiens und Siidostasiens gibt es
Bedenken gegen die BRI, die bei der Diskussion im
Anschluss an die Vortrdge nicht unerwdhnt blei-
ben durften.

Aus Sicht der EU ist die Frage der transparen-
ten Vergabe der Auftrdge an Bau- und Ingenieur-
unternehmen zu nennen. Tatsdchlich werden die
Auftrage im Rahmen der BRI selten in einem dem
europdischen Vergaberecht genligendem Verfah-
ren vergeben, was einer unmittelbaren Beteiligung
von Mitgliedsldndern der EU an diesen Projekten
im Wege stehen diirfte. Auch in vielen osteuropdi-
schen Ldndern wird dies zunehmend kritisiert. Oft
bleiben auch die negativen ckologischen Folgen
einiger Projekte unerwdhnt.

Daneben ist die Frage der Ubervorteilung klei-
nerer Ldnder durch das mdchtige China zu prob-
lematisieren. Sind derartige Investitionsvolumina,
die zumeist mit Staatsschulden der betreffenden
Lander finanziert werden, sinnvoll und langfristig
vertretbar? Fiihren diese Projekte nicht in eine Uber-
schuldung der Zielldnder, die sie handlungsunfdhig
machen und dem Willen Chinas ausliefern?

An diesem Vorwurf der chinesischen Schuldendi-
plomatie entbrannte sich im Rahmen des Webinars
eine angenehm kontroverse Diskussion. Chinesische
Vertreter wiesen darauf hin, dass man in einigen
Fallen weniger von einer ,Debt Trap Diplomacy* als
einem ,Creditor’s Trap“ sprechen misse. Weiterhin
wiesen die chinesischen Vertreter zu Recht auf Un-
tersuchungen hin, die zeigen sollen, dass Infrastruk-
turprojekte des Westens diverse Lander ebenfalls in
eine Schuldenfalle gelockt haben.

FAZIT

Die Uber die letzten zwei Jahrzehnte immer enger
gewordene Verbindung zwischen Westeuropa/
Deutschland und China erfordert es, dass sich
Europa insbesondere im Bereich des Ausbaus der
Logistikinfrastruktur nicht lediglich ablehnend ge-
geniiber der BRI positioniert. Zugleich diirfen die
bestehenden rechtlichen, geopolitischen und 6ko-
logischen Bedenken auf deutscher und europai-
scher Ebene nicht unerwdhnt bleiben. Diesen oft
schwierigen Diskussionsprozess mit allen Betei-
ligten zu fiihren, mit Respekt aber auch Selbstbe-
wusstsein fur den westeuropdischen Standpunkt,
ist die Herausforderung im Umgang mit China.
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