
22    SOUQ    4 /2021

SOUQ 

Mitten im schönsten kalifornischen Som-
mer, im August, warnte einer der größten 
amerikanischen Hersteller von Kinder-
spielzeug vor Problemen zu Weihnach-
ten: „Viele Kinder werden die Spielsa-
chen, die sie sich wünschen, dieses Jahr 
nicht bekommen.“ Der Hafenchef von 

Der Hafenchef musste ja nur aus sei-
nem Fenster schauen, um das drohende 
Desaster kommen zu sehen: Dutzende 
von riesigen Containerschiffen lagen 
teilweise wochenlang in Hafen und auf 
Reede vor Los Angeles, ohne entladen 
werden zu können. Nebenan in Long 
Beach sah es nicht anders aus: Über die 
beiden Häfen werden allein 40 Prozent 
aller Container für die USA umge-
schlagen. Von seinen Kollegen in Chi-
na hörte er das Gleiche: In den Häfen 
Yantian (Shenzen) und Ningbo-Zhous-
han – zwei der fünf größten Häfen der 
Welt - stauten sich vor der Einfahrt 130 
Schiffe. Allein in der ersten Junihälfte 
strichen 298 Frachter auf ihren welt-
weiten Fahrten den Stopp in Yantian. 
„Millionen Container kamen erst gar 
nicht oder viel später dort an, wo sie 
gebraucht wurden“, weiß auch Jochen 
Thewes, der CEO des Logistikunterneh-
mens Schenker DB. 

Die Pandemie hat zu einem latenten 
Infarkt der globalen Lieferketten ge-
führt. Lieferengpässe gibt es rund um 

Los Angeles riet seinen amerikanischen 
Landsleuten, diesmal langfristig zu pla-
nen, damit die Weihnacht auch fröhlich 
sein kann: Die Eltern sollten ihre Ge-
schenke für die Kleinen sehr zeitig bestel-
len, „damit sie am Heiligen Abend nicht 
mit leeren Händen dastehen.“ 

Die Ausnahmesituation wird noch lange 
andauern

Von Uwe Stupperich
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Die globale Ausbreitung des COVID-Virus führte zu einer nie gesehe-
nen Störung der Lieferketten. Logistik-Unternehmen, Hersteller und 
auch die Kunden müssen sich noch längere Zeit darauf einstellen, dass 
sie nicht das bekommen, was sie benötigen – vor allem nicht zum vor-
gesehenen Zeitpunkt.

Uwe Stupperich ist Geschäftsführer von M.G. Inter-

national. Das traditionsreiche Logistik-Unterneh-

men betreut seit 1891 internationale Kunden in allen 
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den Globus, auf allen Transportwegen, 
mit Waren für alle Branchen. Die Glo-
balisierung ist an einem neuralgischen 
Punkt getroffen: der Zuverlässigkeit 
mit der Belieferung von Rohstoffen, 
Zwischenprodukten und Fertigwaren. 
Das weltweite Logistiksystem ächzt 
und knirscht in den Fugen. Die in Jahr-
zehnten entwickelten und erprobten 
Strukturen zeigen die Schwachstellen 
des Gefüges auf. Die Lieferketten sind 
fragiler als gedacht. Mancherorts sind 
sie gerissen.

Da wirkte die Blockade des Suez-Ka-
nals durch eines der größten Contai-
nerschiffe der Welt im Suez-Kanal wie 
ein dickes Ausrufezeichen: „M/v Ever 
Given“ hatte sich – versehentlich – 
im April dieses Jahres wochenlang im 
Great Bitter Lake quer gestellt. Rund 
400 Schiffe stauten sich an beiden Sei-
ten des Kanals: Im Mittelmeer wie im 
Roten Meer. Der Zwischenfall im Suez-
Kanal war „nur“ ein Unfall. Doch er 
fügte sich in die dramatische Lage, die 
die Pandemie insgesamt mit sich bringt.   

Die globale Ausbreitung des Virus 
führte zu einer erheblichen Einschrän-
kung des öffentlichen Lebens und zu 
massiven Auswirkungen auf Industrie-
produktion. Die Regierungen der Staa-
ten versuchten durch sehr unterschied-

beständen und zur Entwicklung des 
Frontloading. Beides hatte einen weite-
ren Anstieg der Containerhandelsströ-
me zur Folge. 

	» Die weltweiten Lieferketten, die wie 
geschmiert funktioniert hatten, ge-
rieten aus dem Takt.  Im Juli 2021 
erreichten nur noch 22 Prozent der 
Containerschiffe aus Asien ihre Ziel-
häfen in Europa. Die große Mehr-
heit kam verspätet an, im Schnitt um 
acht Tage. Auftragseingänge europä-
ischer Kunden bei chinesischen Pro-
duzenten reduzierten sich teilweise 
um über 50%. 

	» Chinesische Bestellungen bei euro-
päischen Lieferanten brachen teils 
massiv ein. 

	» Bestellte Waren konnten in den Be-
stimmungshäfen teils nicht abge-
nommen werden, in Folge entstan-
den massive Rückstaus in den Häfen.

Die wirtschaftliche Erholung in China, 
Europa, den USA sowie im Nahen und 
Mittleren Osten trat deutlich schneller 
ein, als erwartet.  Doch nicht überall 
zum selben Zeitpunkt. Dies alles führ-
te zu massiven Beeinträchtigungen der 
Lieferketten: Ein sogenannten “Im-
balance of Equipment” war die Folge. 

liche Instrumente wie Lock Downs, die 
Infektionszahlen zu reduzieren. China 
stoppte beispielsweise die Industrie-
produktion in besonders betroffenen 
Gebieten wie Wuhan in der Hochphase 
der Pandemie nahezu komplett. 

Die Pandemie führte zu weltweiten 
Veränderungen im Konsum- und Ein-
kaufsverhalten, einschließlich einer 
Zunahme des elektronischen Handels. 
In der Folge stieg die Nachfrage nach 
Importen von Konsumgütern, von de-
nen die meisten auf Containerschiffen 
transportiert werden.

Die Abriegelungsmaßnahmen wur-
den und werden sehr unterschiedlich 
gehandhabt. Zudem erholten sich die 
Volkswirtschaften in sehr unterschied-
lichem Tempo. Mancherorts gab es 
großzügige Konjunkturpaketen zur 
Stützung der Verbrauchernachfrage – 
andernorts nicht. 

Am Logistik-Knotenpunkt Südkali-
fornien fehlten COVID-bedingt 1800 
Hafenarbeiter. Die Häfen waren über-
lastet, Kapazitätsengpässe traten auch 
in den nachfolgenden Binnenverkehrs-
systemen auf. 

Die Ungleichzeitigkeit der Entwick-
lungen führte zum Aufbau von Lager-
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Diese wirkt sich bis heute in Wellenbe-
wegungen weltweit aus.

Die Ungleichgewichte im Handel und 
die sich verändernden Handelsmuster 
führten zu geografischen Verschiebun-
gen im Containerhandel. Leere Con-
tainer wurden an Orten abgestellt, an 
denen sie nicht benötigt wurden, und 
eine Neupositionierung war nicht ge-
plant. Darüber hinaus verschärfte sich 
das Missverhältnis zwischen Angebot 
und Nachfrage nach Leercontainern, 
als die Reedereien „Leerfahrten" ein-
führten oder Häfen nicht anliefen, da 
leere Boxen zurückgelassen und nicht 
umpositioniert wurden.

Die Folge ist eine weltweite Contai-
nerkrise. Es gibt schlicht zu wenig 
verfügbare, planbare Container. Das 
Kapazitätsmanagement wurde zur zen-
tralen Aufgabe der Spediteure. Eine 
der Folgen sind sie teilweise sprung-
haft gestiegenen Logistik-Kosten. Auf 
bestimmten Verbindungen haben sich 
die Frachtkosten für einen Versand per 
See- oder Luftfracht  um 300-400 Pro-
zent erhöht. Diese massiven Steigerun-
gen betreffen insbesondere die Verkeh-
re von China nach Europa und in die 
USA sowie von Europa in die USA. 

Verkehre aus China in den Nahen und 
Mittleren Kosten haben sich ebenfalls 
massiv verteuert. 

nenfalls Bahnverladungen  über die 
“New Silkroad” infrage.

	» Kaufverträge und Akkreditive soll-
ten in Abstimmung mit der Haus-
bank und dem Spediteur frühzeitig 
angepasst werden.  Gegebenenfalls 
müssen Laufzeiten verlängert, Al-
ternative Häfen und Routen auf-
genommen werden, sowie Force 
Majeure-Klauseln geprüft, bzw. ein-
gefügt werden.

	» Prüfung ob die zu verschiffende Ware 
gegebenenfalls. an Standard-Contai-
nerabmessungen angepasst werden 
kann. Dies soll der Vermeidung von 
Überhöhen / Überbreiten dienen. 

Wir müssen uns darauf einstellen, dass 
die Lieferengpässe noch eine Weile an-
dauern, zumindest bis weit in das kom-
mende Jahr hinein. Insgesamt brauchen 
wir erhebliche Anstrengungen – von 
öffentlicher wie privater Seite – um 
mehr Waren schneller zu befördern 
und die Widerstandsfähigkeit unse-
rer Lieferketten zu stärken. Insofern 
ist jede Krise auch eine Chance zum 
Lernen und zur Verbesserung. Abzu-
warten bleibt, ob und wie sich die Lo-
gistikpreise wieder günstiger gestalten 
lassen. Ich bin da vorsichtig: Nachdem 
die Branche viele Jahre lang ihre Kos-
ten kaum decken konnte, hat sie jetzt 
einen großen Nachholbedarf.  

In den USA hat Präsident Biden eine 
„Task Force“ zur Entwicklung eines 
„Rettungsplans“ ins Leben gerufen, 
„damit die Schecks auf die Bankkon-
ten und die Waren vom Schiff ins Re-
gal kommen“. Mit dabei sind einige 
der größten US-Importeure wie Walt-
Mart, UPS, Fed-Ex und Home Depot. 
Beschlossen wurde unter anderem, gro-
ße Häfen rund um die Uhr zu betreiben 
und Arbeitszeiten zu verlängern. Die 
Gewerkschaften stimmten zu.

Die Frage ist nun, wie die gestiegenen 
Frachtkosten abgefangen werden kön-
nen.

Für Exporteure und Importeure ist es 
besonders wichtig, die Lieferketten-
problematik genau zu betrachten und 
frühzeitig Maßnahmen zu ergreifen. 
Ich empfehle folgende Maßnahmen:
	» Frühzeitige Planung Ihrer Verschif-

fungen und rechtzeitige Beauftra-
gung Ihres Spediteurs. Derzeit sind 
häufig Vordispositionen von  mehr 
als vier Wochen bei Seefrachtliefe-
rung erforderlich. 

	» Prüfung von alternativen Versand-
wegen bzw. Eingangshäfen.  Statt 
Verschiffung nach Los Angeles 
kann man beispielsweise alternati-
ve Houston oder Chicago anfahren 
- mit Bahnnachlauf in den USA. 
Im China Verkehr kommen gegebe-
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