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INTERGLOBAL

KRISE IM SYSTEM DER LIEFERKETTEN

rSeeleute haben am
meisten gelitten"

Paul Simon

Die Coronapandemie hat gezeigt:
Lieferketten, die immer effizienter
organisiert sind, werden auch
immer fragiler. Zugleich sind die
katastrophalen Arbeitshedingungen
in einigen Branchen sichtbar
geworden. Ein Gesprach mit dem
Historiker und Logistikexperten
Sergio Bologna.

woxx: In diesem Jahr sind die Preise
in der Containerschifffahrt stark an-
gestiegen, ebenso die Lieferzeiten fiir
viele Produkte. Steckt die Schifffahrt
in einer Krise?

Sergio Bologna: Es ist nicht nur die
Schifffahrt, sondern das ganze System
der globalen Lieferketten, das in einer
Krise steckt. Als in den 1970er- und
1980er-Jahren damit begonnen wur-
de, Produktion international zu ver-
lagern, war das auch der Beginn der
Logistik - diese Entwicklungen verlie-
fen parallel. Erst die Einfiihrung des
Containers machte die Globalisierung
moglich. Denn nur mit Containern las-
sen sich Stiickgiiter billig transportie-
ren. So wurde es maglich, Industrien,
die Konsumgiiter produzieren, nach
China, Vietnam oder Siidamerika zu
verlagern. Wenn die Containerschiff-
fahrt in einer Krise ist, ist die ganze
Globalisierung in einer Krise.

Was sind die Ursachen der der-
zeitigen Probleme in der Container-
schifffahrt?

In den vergangenen Jahren haben
mehrere Tendenzen die Risiken wach-
sen lassen. Da ist der Drang nach im-

mer grofleren Schiffen, iiber 400 Me-
ter lange Schiffe, die mehr als 20.000
TEU (Twenty-foot Equivalent Unit, 20
Fuf! lange Standardcontainer, das ent-
spricht einer Lange von 6,1 Metern;
Anm. d. Red.) transportieren konnen.
Wozu das auf einigen engen Seewe-
gen fithren kann, zeigte die Blockie-
rung des Suezkanals durch das Schiff
+Ever Given" im Marz. Uberhaupt
konnen solche Schiffe viele Hafen gar
nicht mehr anlaufen, was das Netz
des internationalen Handels weniger
engmaschig macht. Das ist besonders
ein Problem fiir Nordseehafen wie in
Hamburg, wo der Hafen sich am Ende
einer Flusseinfahrt im Hinterland be-
findet. Gerade wieder musste aufwen-
dig die Elbe vertieft werden. Dieser
Drang, immer grofler zu werden, hat
sein Gegenstiick in der Halbleiter-
industrie, wo die Chips immer kleiner
werden miissen. Jetzt, wo es einen
globalen Chipmangel gibt, stellt man
fest, dass es Jahre dauert, um neue
Produktionsanlagen fiir Mikrochips
etwa in China oder Europa aufzubau-
en, weil die Fertigung derart aufwen-
dig geworden ist.

Wodurch wurden die derzeitigen Pro-
bleme ausgelost?

Es kamen verschiedene Ursachen zu-
sammen: Schon vor der Pandemie be-
lasteten die Handelskonflikte den in-
ternationalen Handel. Zeitweilig lagen
in italienischen Hafen tonnenweise
Stahlprodukte aus China, die in Euro-
pa nicht verarbeitet werden konnten,
weil man die daraus produzierten
Waren wegen der von US-Prasident
Donald Trump verhadngten Strafzol-
le nicht in die USA héatte exportieren
diirfen. Dann kann es Krisen in der
Produktion geben: In China mussten
in den vergangenen Monaten Fabri-
ken wegen Strommangels schlieflen.
Und 2020 hat die Pandemie die Nach-
frage plotzlich einbrechen lassen. Es
war wie ein ,perfect storm". Die Pan-
demie hat gezeigt: Lieferketten, die
immer effizienter organisiert sind,
werden zugleich fragiler.

Wieso das?

Die Informatik hat es ermoglicht,
die verschiedensten Schritte in den
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Unternehmer.

Lieferketten zu synchronisieren und
Logistikprozesse viel effizienter zu
organisieren. Ein grofles Problem in
den Héfen war zum Beispiel die Bii-
rokratie. Heute kann ein Schiff die
Papiere der gesamten Ladung im Vo-
raus zum Hafen schicken und alle
biirokratischen Probleme 16sen, bevor
das Schiff ankommt. Dann wird das
Schiff entladen, ein Teil der Container
wird gestapelt und ein anderer Teil
wird sofort verladen und abtranspor-
tiert. Das Entladen selbst ist automa-
tisiert, das geht schnell. Aber fiir den
Weitertransport muss am Kai schon
ein LKW warten. Wenn es zu wenige
Fahrer gibt, die die Container abholen
konnten, dann bleibt das Container-
terminal voll. Der Fahrermangel be-
trifft Hafen auf der ganzen Welt. Und
je enger getaktet die Logistikprozesse
sind, desto schneller staut sich bei
einer Storung alles. Vor dem Hafen
in Los Angeles warteten in den ver-
gangenen Wochen iiber 100 Schiffe
auf Abwicklung. Dafiir gibt es keine
schnelle Losung. Schnellere Synchro-
nisierung bedeutet auch, dass bei ei-
ner Panne die ganze Kette in Gefahr
ist. Und die Informatik hat auch den
Prozess der Auslagerung an Subun-
ternehmen beschleunigt. Jedes Glied
der Kette zerlegt sich weiter in Subun-
ternehmen, und jedem neuen ,Sub“
entspricht ein neuer Schritt in der
Ausbeutung der Arbeit. Konnektivitat,
Flexibilitat, das sind die Zauberwor-
ter. Die Glieder sind verbunden, alles
ist flexibel, aber organisatorisch, phy-
sisch und juristisch sind sie getrennt.
Und das schafft Probleme.
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+Die derzeitige Krise in den
Lieferketten hat gezeigt, wie
wichtig die Arbeitskrafte eben
doch sind"“: Der operaistische
Historiker Sergio Bologna
erinnert daran, dass die
gesellschaftliche Situation
immer auch am Grad der
Ausbeutung bestimmbar ist.

Warum ist der Fahrermangel ein sol-
ches Problem?

Das hat nicht nur mit der Pandemie
zu tun. Fahrermangel gab es schon
zuvor. Transportunternehmen sind
verzweifelt, weil sie keine Fahrer
finden, sie beklagen sich: ,Aber wir
zahlen ihnen doch 3.000 Euro!" Aber
die Bezahlung ist nicht das Problem.
Auch wenn man 10.000 Euro zahlen
wiirde, waren die Arbeitsbedingun-
gen zu schlecht. Manche Fahrer muss-
ten 14, 16 Stunden am Tag arbeiten.
Die Firmen haben die Leute in der
Branche derart ausgebeutet. Neue
Leute zu finden, sie auszubilden und
zu halten, ist nicht einfach. Jetzt gibt
es Vorschldge aus der Branche, po-
tenziellen Fahrern schon mit 16 Jah-
ren eine Fahrerlaubnis fiir Lastwagen
auszustellen.

Wie hat sich die Covid-19-Pandemie
auf die Arbeitsbedingungen auf den
Schiffen ausgewirkt?

Die Seeleute haben in der Pandemie
am meisten gelitten. Viele mussten
viel langer auf den Schiffen bleiben,
als thre Vertrdge vorsahen, manch-
mal iiber ein Jahr lang. Es gab Besat-
zungen, die haben richtig gehungert.

ner wochenzeitung / I'autre

Wenn ein Schiff nicht in einen Hafen
einlaufen konnte, weil dieser wegen
Infektionen geschlossen war, muss-
ten sie oft Wochen oder sogar Mona-
te warten. Niemand hat sich um die
Versorgung mit Lebensmitteln gekiim-
mert, das musste die Reederei selbst
tun. Es gab Beispiele von Schiffen,
auf denen verstorbene Mitglieder der
Mannschaft monatelang im Kithlraum
lagen, weil kein Hafen erlaubte, die
Leiche an Land zu bringen. Die Pande-
mie hat ein Schlaglicht auf die wirk-
lich katastrophalen Arbeitsbedingun-
gen in einigen Branchen geworfen.

Haben die derzeitigen Probleme zu
einem Umdenken in der Logistik-
branche gefiihrt?

Lange ging alles immer schneller, al-
les wurde enger getaktet. Auch bei
der Auslieferung an Konsumenten:
,Amazon" kann viele Produkte in
zwei Stunden an die Haustiir liefern.
Weil die Lagerzeiten kiirzer sind, gibt
es weniger Puffer und die Fragilitat
nimmt zu. Viele Industrien, Kaufzent-
ren oder auch Supermarkte iiberlegen
jetzt, Zwischenlager aufzubauen, die
sie vorher nie haben wollten. ,Just
in time“-Lieferung bedeutete ja, keine
Lager zu haben, sondern moglichst al-
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les termingerecht geliefert zu bekom-
men. Aber der Bau von Warenlagern
geht nicht so schnell und ist mit ho-
hen Kosten verbunden. Es ist ein tota-
les Umdenken in der Logistik.

,,Ob die Produktion
tatsachlich wieder
zuriick in die Zentren
verlagert wird, ist
zweifelhaft - die
Unternehmen wollen
ja weiterhin billige
Arbeitskrafte."

Kann man damit rechnen, dass auf-
grund der derzeitigen Probleme in
der Logistik die Produktion wieder
stdrker regionalisiert wird?

Regionalisierung und Riickverlage-
rung der Produktion sind nicht das-
selbe. Im Containerverkehr haben
wir bereits in den letzten Jahren die
grofiten Zuwachsraten in den regio-
nalen Markten, im innerasiatischen
zum Beispiel, gehabt. Auch deshalb
geht die Tendenz teilweise wieder zu
kleineren Schiffen. Ob aber Produkti-

on tatsachlich wieder zuriick in die
Zentren verlagert wird, also ein soge-
nanntes ,reshoring” stattfinden kann,
ist zweifelhaft. Die Unternehmen wol-
len ja weiterhin billige Arbeitskrafte.
Und hat man erst mal Fabriken und
Werke in Asien aufgebaut, kann man
sie nicht so leicht wieder aufgeben.

Kann Automatisierung die Probleme
der Logistikbranche l6sen?

Viele Teile der Lieferketten sind schon
stark automatisiert, die Hafen sind
voller Maschinen, der Prozess der Be-
und Entladung findet iiber Computer
statt. Aber die derzeitige Krise in den
Lieferketten hat gezeigt, wie wich-
tig die Arbeitskrafte eben doch sind.
Letztlich geht es immer um die Bedin-
gungen, unter denen die Menschen
arbeiten, das ist ein ganz klassisch
marxistischer Gedanke. Die Industrie-
produktion wurde wegen der Arbeits-
kosten verlagert. Die Pandemie sorgte
fur eine Krise in der Produktion, weil
sie nicht die Maschinen, sondern die
Arbeitskréfte betraf. Und die Logistik
kriegt Probleme, weil ihr nicht die
kiinstliche Intelligenz, sondern die
Arbeitskréfte fehlen. Die ganze Ge-
schichte hangt immer daran, wie die
Leute ausgebeutet werden.
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