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Handel mit Asien steht fast still

Ein Containerschiff blockiert den Suezkanal. Die Handelsstrasse zwischen Europa und Asien ist auch fiir die Ostschweiz wichtig.

Kaspar Enz

«Dass ein Schiffin einem Kanal
steckenbleibt, war immer das
Worst-Case-Szenario», sagt
Leon Zacharias. Bevor er an die
Universitit St.Gallen kam,
machte er in Hamburg eine Aus-
bildung als Schifffahrtskauf-
mann bei einer Hamburger Ree-
derei. Nun blockiert ein riesiges
Containerschiff den Suezkanal,
einen der wichtigsten Handels-
wege der Welt.

Der Kanal ist auch fiir den
Schweizer Aussenhandel wich-
tig, sagt Zacharias. In einer Stu-
die hat der Mitarbeiter des Ins-
tituts fiir Supply Chain Manage-
ment an der HSG und der
Logistics Advisory Experts
GmbH die Bedeutung des See-
handels fiir die Schweiz abzu-
schitzen versucht. Keine einfa-
che Aufgabe: Die offiziellen Sta-
tistiken des Binnenlands
erfassen nicht, ob Giiter bei der
Ein- oder Ausfuhr einen See-
hafen passieren. Zudem handelt
die Schweiz liberwiegend mit
Europa: 2019 fiihrte die Schweiz
Giiter im Gewicht von insge-
samt 50,8 Millionen Tonnen ein.
44,75 Millionen Tonnen kamen
aus Europa. Ahnlich ist das Ver-
haltnis bei den Exporten.

Wichtige Importe
aus Asien
Doch der Wert der mit Ubersee
gehandelten Waren ist hoher:
Wertmassig kommen 40 Pro-
zent der Importe aus anderen
Kontinenten, knapp 50 Prozent
verlassen Europa. Und vor allem
beim Import dominieren asiati-
sche Handelspartner wie China,
Japan, Vietnam oder die Ver-
einigten Arabischen Emirate.
Der Grossteil dieser Importe
kommt tiber den Suezkanal, sagt
Zacharias. 10 bis 15 Prozent des
Welthandels gehen durch das
Nadel6hr zwischen Europa und
Asien. «Aber fast 100 Prozent
des Handels zwischen Asien und
Europa.» Wichtig ist der Kanal
nur schon wegen der Kapazita-

Die &gyptische Regierung verspricht, das 400 Meter lange Containerschiff «Ever Given» bald frei zu bekommen.

ten der immer grosser werden- '

den Containerschiffe. Wollte
man alle Container, die auf
einem Schiff wie der feststecken-

den «Ever Given» Platz haben,

auf die Schiene bringen, briuch-
te man einen Zug so lang wie die
Schweiz breit ist, sagt Zacharias.
«Schon deshalb ist die Neue Sei-
denstrasse, die China per Schie-
ne mit Europa verbinden soll,
bisher ein Nischenprodukt.»

Migros rechnet nicht
mit Engpéssen

Noch erreichen Schiffe aus
Asien Genua oder Rotterdam,
sagt Zacharias. Wenn die Blo-
ckade linger dauere, konne das
in Europa und in der Schweiz
durchaus zu Engpissen fiihren.
Vor allem Rohstoffe und Elekt-
ronikteile seien auch fiir die hie-
sige Industrie wichtig.
Vorldufig bleibt man hier
aber noch ruhig. Uber den Suez-

kanal kommen auch etliche Wa-
ren beispielsweise in die Regale
der Migros. «Wir importieren
aus China ein sehr breites Port-
folio von Non-Food-Produkten»,
sagt Marcel Schlatter, Medien-
sprecher des Migros-Genossen-
schafts-Bundes. Aus Thailand
kommen beispielsweise Konser-
ven mit Ananas. M6bel und Tex-
tilien kommen aus Vietnam und
Indien. Trotzdem rechne die Mi-
gros nicht mit Engpéssen: «Es
hat genligend Ware in der
Schweiz an Lager.» Dauere die
Blockade langer an, wiirden die
Schiffe wohl um Afrika herum
geleitet. Gewisse Reedereien ha-
ben bereits damit begonnen.
Umleitungen bietet bereits
auch der Logistikdienstleister
Kuehne+Nagel an. Per Flugzeug
oder Bahn, sagt Mediensprecher
Dominique Nadelhofer, oder
mit einer Kombination. «Zum
Beispiel per Schiff bis Dubai und

anschliessend per Flugzeug
nach Europa.» Uber eine On-
lineplattform konnten die Kun-
den sehen, wo sich die Ware ge-
rade befinde.

Ostschweizer Wirtschaft
etwas europdischer

Noch unklar sei, was die Situa-
tion fiir die Ostschweizer Wirt-
schaftbedeute, sagt Alessandro
Sgro, Chefékonom der IHK St.
Gallen-Appenzell. Ein Vorteil
der Region ist in diesem Fall,
dass der Handel mit Europa
noch wichtiger ist als im Schwei-
zer Durchschnitt. «Aktuell sind
uns auch keine negativen Folgen
von Seiten unserer Mitglieder
bekannt.» Sollte die Blockade
aber noch drei oder mehr Wo-
chen andauern, werde es die
Ostschweizer Wirtschaft spii-
ren, Engpisse seien dann abseh-
bar. Aktuell wiirden die meisten
Schiffe noch abwarten, wie sich

Bild: Maxar Technologies/PD

die Situation entwickle. Die Aus-
weichroute iiber das Kap der Gu-
ten Hoffnung dauert aber deut-
lich lénger.

Die Dauer der Blockade ist
auch fiir Leon Zacharias ent-
scheidend. Doch er rechnet frii-
her mit ersten Folgen. «In zwei
Tagen kommen in Genua keine
Schiffe aus Asien mehr an, in
Rotterdamist dasin sechs Tagen
der Fall.» Auch wenn die Blo-
ckade bald beendet wiirde,
konnten die Verzogerungen an-
halten. Die Schiffe kénnten nur
anbestimmten Stellen des Suez-
kanals kreuzen. So ist die Kapa-
zitdt des Kanals begrenzt - eben-
so wie jene der europiischen
Hifen und der Anbindungenins
Hinterland.

Dabei kommt die Blockade
deswichtigen Seewegs zu einem
ungiinstigen Zeitpunkt. Denn
die Lieferketten sind bereits
unter Druck. Das spiiren auch

Ostschweizer Unternehmen,
sagt IHK-Okonom Alessandro
Sgro. «Die Ostschweizer Wirt-
schaft kimpft aktuell mit massi-
ven Lieferengpassen bei Roh-
materialien wie Kunststoff. Die
Folge war hier bereits eine mas-
sive Preissteigerung.» Ein
Grund sei, dass China, das ein-
zige Land, dasim letzten Jahr ein
Wirtschaftswachstum verzeich-
nete, viele Rohstoffe brauche.
Die Engpdsse und Preis-
erhdhungen haben aber noch
andere Griinde. «Viele Unter-
nehmen in Europa und der
Schweiz fiillen ihre Lager», sagt
Leon Zacharias. Sie wollen sich
so aufkrisenbedingte Unterbrii-
che der Lieferketten vorberei-
ten. Und auch die Fracht werde
teurer, vor allem zwischen Asien
und Europa. «Die Frachtraten
haben sich hier in den letzten
Monaten teilweise vervierfacht.
Es steht schlichtweg nicht genug
Laderaum fiir den Transport der
Giiter zur Verfiigung.» Die Blo-
ckade des Suezkanals diirfte die
Situation noch verschérfen.

Regionale Lieferketten
aufbauen

Als Antwort darauf und auf die
Coronakrise planten viele Ost-
schweizer Unternehmen eine
Anpassung ihrer Lieferketten,
sagt Alessandro Sgro. Knapp je-
des zehnte Unternehmen suche
mehr Lieferanten in Europa, wie
eine IHK-Umfrage zeigt.

Auf regionale Lieferketten
fiir seine Standorte in aller Welt
setzt bereits der Rheintaler In-
dustriekonzern.SFS. «Diese Stra-
tegie verfolgen wir seit Jahren»,
sagt. Mediensprecher Claude
Stadler. «Diese regionalen Wert-
schopfungsketten sind kiirzer
und robuster. Davon haben wir
auch wihrend der Coronapan-
demie profitiert.» So diirften
auch diesmal substanzielle Eng-
pésse ausbleiben, sagt Stadler.
«Auch diese Storung der inter-
nationalen Handelsroute be-
stirkt uns darin, den eingeschla-
genen Weg weiterzuverfolgen.»

«Der Kunde fiihlt sich abgeholt»

Die Industrie hat noch viel Potenzial in der Digitalisierung. Das sagt Ex-Stadler-Chef Thomas Ahlburg und nennt auch vorbildliche Firmen.

Die Digitalisierung birgt viel
Potenzial. Das weiss auch Tho-
mas Ahlburg, Ex-Chef des Bahn-
bauers Stadler. Bevor er am vir-
tuellen «Thurgauer Technolo-
gietag kompakt» aber auf das
Potenzial und beispielhafte Fir-
men zu sprechen kommt, sagt
er, was Digitalisierung nicht ist:
«Eine Website, eine E-Mail-
Adresse und Excel-Tabellen.»
Abgesehen von Betrieben,
die meinen, mit so einem Auf-
tritt im Internet sei es getan,
stosst Ahlburg noch was anderes
sauer auf: «<Am meisten pushen
Berater das Thema Digitalisie-

grossen Beratungsfirma mit vier
Buchstaben mit den Worten ab-
qualifiziert: «Brutal viel Blabla,
aber wenig Substanz.»

Wo nun ortet aber Ahlburg in
der Industrie Potenzial in der
Digitalisierung? Zum einen in
der Erfassung von Daten, um
Produkte besser zu machen.
Zum anderen in der individuel-

_ len Interaktion mit Kunden.

«Die Detailhdndler sind weiter
als die Industrie», sagt Ahlburg
und verweist etwa darauf, dass
einem Kunden, der in einem
Onlineladen etwas bestellt, oft
auch noch dazn nassende Pro-

Schmid Energ]}_r[ Solutions in
Eschlikon, die Holzfeuerungs-
anlagen herstellt, die das tun.

Spiihl oder Stadler
als Vorbilder

Es geht in der Digitalisierung
laut Ahlburg also im Wesentli-
chen darum, bestimmte Losun-
gen zu finden und zusitzliche
Leistungen anbieten zu konnen.
Dies illustriert er anhand dreier
Unternehmen. Daist zum einen
Spiihl in Wittenbach, die Anla-
gen zur Herstellung von Matrat-
zen baut. Spiihl bereitet Engi-

neerinodaten kimdenfrenndlich

Das zweite Beispiel betrifft sei-
nen friilheren Arbeitgeber Stad-
ler, genauer dessen Tochter
Stadler Winterthur, die Drehge-
stelle entwickelt und baut. Hier
optimiert die Digitalisierung die
Ausmessung der Lingstriger
der Drehgestelle. Denn diese
Triger sind gross und schwer.

Konventionelle Methoden zur
Ausmessung sind taktile Mes-
sungen mit digitalen Einzel-
punkten oder analog mit Leh-
ren. Ahlburg sagt: «Dasist miih-
sam und kostet Zeit und Geld.»

Die Losung: Stadler vermisst
die Triger mittels Laserscan-
nings. So kénnen pro Sekunde
80 000 Bildpunkte aufgenom-
men werden und das Verfahren
istauf drei hundertstel Millime-
ter extrem genau. Das Laser-
scanning schafft einen digitalen
Zwilling des Trégers, und beim
Abgleich mit dem 3D-CAD-Mo-
dell ict ercichtlich nh allac kar-

Ahlburg sind die SBB im Rah-
men eines Projekts mit Stadler
an solch einer kompletten Bau-
teilehistorie interessiert. Das
wiirde etwa ein perfektes Ti-
ming der Wartung von Ziigen
wihrend Leerzeiten erlauben.
Ein drittes Beispiel ist die ISS
Kanal Services, eine Firma fiir
die Kanalreinigung. Dieses An-
gebot hat ISS mittlerweile erwei-
tert um die Kanalinspektion und
Kanalsanierung. Dazu lésst sie
einen Roboter durch die Kanile
fahren. Dieser erfasst den Zu-
stand der Kanéle, und dank der
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