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Impf-Management:

Verpasste Chancen

V O N A R N D K Ü P P E R S

Schneller als andere Regierungschefs hatte
Kanzlerin Merkel im Frühjahr letzten
Jahres begriffen, was die Corona-Pande-
mie bedeutet.
Sie traf die richtigen Entscheidungen,
wendete sich mit einem noch nie dagewe-
senen Fernseh-Appell an die Bevölkerung,
und Deutschland kam so gut wie kaum ein
anderes Land durch die erste Welle. Mer-
kel, das war der Gegenentwurf zu US-Prä-
sident Trump, der sein Land mit einem
erratischen, teilweise irrsinnigen Kurs
immer tiefer in die Misere steuerte.
Leider hat Deutschland die damals er-
arbeiteten Chancen in der Folgezeit nicht
genutzt. Das betrifft vor allem die Frage
der Beschaffung und Produktion von
Impfstoffen.
Ein Beispiel: Als sich im Juli letzten Jah-
res die Firma IDT Biologika aus Dessau
anbot, Corona-Impfstoffe zu produzieren
und es um die Frage ging, ob die Bundes-
regierung bei dem erforderlichen Um- und
Ausbau der Produktion helfen könne, lau-
tet die Antwort aus dem Bundeswirt-
schaftsministerium: Nein! Man befürchte
keine Knappheiten bei der Impfstoffpro-
duktion, hieß es aus dem Haus des Mer-
kel-Vertrauten Peter Altmaier.

Folgen für Volkswirtschaft

Es ist geradezu schmerzhaft zu sehen, wie
planvoll demgegenüber die – ansonsten zu
Recht vielgescholtene – Trump-Administ-
ration für eine mehr als ausreichende Pro-
duktion von Impfstoffen im eigenen Land
gesorgt hat. Dass die USA mit ihrer Impf-
kampagne heute so viel besser dastehen
als die Europäische Union, ist kein Zufall.
Die Impfmisere hat auch wirtschaftlich er-
hebliche Folgen. Während die Volkswirt-
schaften in Asien und den USA schon
wieder kräftig Fahrt aufnehmen, steht
Europa mitten in der dritten Welle. Die
OECD gibt für Europa düstere Wirt-
schaftsprognosen ab wegen der langsamen
Impfkampagne in Verbindung mit einem
schlechten Gesundheitsmanagement. Letz-
teres ist in Deutschland zwar nicht so de-
saströs wie etwa in Frankreich, wo sich der
selbstverliebte Präsident von seinen Wis-
senschaftlichen Beratern „emanzipiert“
hatte und die Pandemie völlig aus dem
Ruder gelaufen ist. Aber auch Deutschland
steht bei weitem nicht mehr so gut da wie
noch vor einem Jahr. Das liegt vor allem
daran, dass seit dem Herbst die Minister-
präsidentenkonferenz das Heft des Han-
delns an sich gezogen hat.
In den letzten Wochen hat sich die Lage
noch einmal zugespitzt, weil einige der
Länderchefs in fast schon Trump'scher
Manier die Wissenschaft ignoriert, plan-
lose Öffnungsschritte vollzogen oder gar –
wie im Fall des Saarländers Tobias Hans
– ihr ganzes Bundesland zum „Modell-
projekt“ erklärt haben. Möchte Angela
Merkel die Bilanz ihrer Kanzlerschaft
nicht verderben, muss sie diesem Wild-
wuchs schleunigst ein Ende setzen, das
Gesundheitsmanagement wieder in die
eigenen Hände nehmen und den von allen
Epidemiologen empfohlenen – hoffentlich
letzten – harten Lockdown durchsetzen.
Weil Deutschland und Europa bei dem
Impfen so sehr hinterherhinken, gibt es
keine andere Möglichkeit.
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der Welt
Die Blockade
des Suez-Kanals
hat wieder vor

D
ie einwöchige Blockade des
Suezkanals durch ein havarier-
tes Schiff hat uns drastisch vor
Augen geführt, welche Bedeu-

tung heute diese alte, seit jeher politisch
hoch relevante Wasserstrasse noch und
wieder hat. Über acht Prozent des Welthan-
dels fließen durch dieses Nadelöhr, Erdöl

Sassanidenreich in den Jemen und über-
nahm dort die Herrschaft. Vom 7. bis ins 16.
Jahrhundert blieb dann das Rote Meer ein
islamischer See und rivalisierte im Fern-
handel weiter mit dem Persischen Golf. Im
16. Jahrhundert bauten die Portugiesen
nach der Entdeckung des Seewegs nach
Indien ein weltumspannendes Handelsnetz

einer regionalen Großmacht aufgestiegen
war und auch Territorien am Roten Meer
besetzt hatte, wird zurückgedrängt. Das
Ägypten, durch dessen Territorium dann
der Suezkanal gebaut wird, ist auf dem Weg
zu einem britischen Vasallenstaat.

Auch als die Kolonialreiche und ihre Be-
deutung verblassten, ihre Auflösung schon
Augen geführt,

welche Rolle
diese alte Was-
serstraße für
den weltweiten
Warenverkehr
spielt. Zeit, sich
ihre strategische
Bedeutung ge-
nauer zu be-
trachten.
Eine Analyse
VON ALFRED SCHLICHT
stellt ein Viertel der hier transportierten
Güter dar. Für Ägypten ist der Kanal ein
Wirtschaftsfaktor von erstrangiger Bedeu-
tung, die Einnahmen aus dieser Wasserstra-
ße sind unverzichtbar für die ägyptische
Staatskasse. Jeder Tag, an dem der Suezka-
nal blockiert war, kostete Ägypten mindes-
tens 13 Millionen Dollar.

Pro Jahr passieren etwa 190 00 Schiffe
diese Verbindung . Der Weg von Singapur
nach Rotterdam wird durch den Suezkanal
um über 6 000 km verkürzt.

Als Idee ist die Konzeption des Suezka-
nals schon sehr alt: Bereits im Alten Ägyp-
ten wurde die Sinnhaftigkeit einer Wasser-
verbindung zwischen dem Roten Meer und
dem Mittelmeer sowie dem Land am Nil
gesehen. Damals wurde zwar noch nicht die
Landenge von Suez – immerhin fast 200
km lang – zur Wasserstrasse ausgebaut,
aber man richtete einen Kanal zwischen
Rotem Meer und Nil ein, der dann im Mit-
telalter erneuert wurde. Schon vor Tausen-
den von Jahren bestanden Handelsbezie-
hungen zwischen dem Land am Nil und
dem Mittelmeerraum einerseits und Süd-
asien sowie Ostafrika andererseits. Hier
konkurrierten ursprünglich zwei interkon-
tinentale Verbindungsrouten: Die eine ver-
lief durch die Strasse von Hormuz (wo Iran
schon gezeigt hat, dass es die Schiffahrt hier
gefährden kann) in den Persischen Golf,
durch das Zweistromland (Mesopotamien),
den heutigen Irak, und weiter bis zur syri-
schen Mittelmeerküste. Die andere verlief
durch das Bab al-Mandeb und das Rote
Meer zum Isthmus von Suez, wo dann nur
noch eine vergleichsweise kurze Überland-
Strecke zum Mittelmeer bewältigt werden
musste. Die führenden Mächte der Antike
versuchten im Zuge ihrer erstaunlich groß-
zügigen geostrategischen Konzepte ihre
Interessen zur Geltung zu bringen. Auf An-
regung und mit Unterstützung Roms griff
das christliche Aksum, dessen Zentrum in
der heutigen äthiopischen Region Tigray
lag, über das Rote Meer aus, um die Kont-
rolle über dessen Ostufer zu erlangen, dort
die Herrschaft des Christentums wieder
herzustellen und die Handelsverbindungen
zu sichern. Im gleichen Kontext expandier-
te dann im 6. Jahrhundert das persische
auf und wurden schärfste Konkurrenten der
islamischen Welt, der sie von da an die
Kontrolle des Asienhandels und das Quasi-
monopol der Rotmeer-Route streitig mach-
ten. Vor diesem Hintergrund kam die
eigentliche Realisierung des Suezkanals in
seiner heutigen Form relativ spät. Der tech-
nische Fortschritt – etwa die Dampfschif-
fahrt – schuf erst im 19. Jahrhundert die Vo-
raussetzungen für ein so ambitiöses Pro-
jekt. Und auch die geopolitischen Zwänge
hatten erst im 19. Jahrhundert eine Intensi-
tät erreicht, welche die Verwirklichung die-
ses Projektes auslösen konnte.

Vor allem die Entstehung des britischen
Weltreiches, aber auch die Bildung kolonia-
ler Imperien anderer europäischer Staaten
ließen es notwendig erscheinen, den Weg
von Asien und Afrika nach Europa schneller
zu machen, die lange Route um die Süd-

spitze Afrikas abzukürzen.
Der Suezkanal, eingeweiht 1869, ist dabei

nur die engste Stelle, der neuralgische
Punkt, eine besondere Herausforderung.
Fast noch gefährlicher und gefährdeter wird
die Wasserstrasse am Bab al-Mandeb, der
Meerenge, die den Zugang vom Indischen
Ozean ins Rote Meer bildet. Auch diese
engste Stelle zwischen Afrika und Asien
müssen alle Schiffe passieren, die vom
Mittelmeer nach Afrika oder Asien wollen
oder von dort durch den Suezkanal nach
Europa bzw. in den Nahen Osten. Deshalb
haben die imperialistischen Mächte Euro-
pas, als die Entstehung des Suezkanals ab-
sehbar wurde, sehr schnell ihre Ansprüche
auf Positionen in einer der heissesten und
unwirtlichsten Gegenden der Welt geltend
gemacht und Fakten vor Ort geschaffen. Die
Briten waren als erste präsent. 1839 wird
Aden an der Südküste der arabischen Halb-
insel in unmittelbarer Nähe zum Bab al-
Mandeb britischer Besitz. Die Franzosen
setzen sich auf dem Gebiet des heutigen
Djibouti fest, Italien okkupiert Eritrea und
(Süd-)Somalia. Die Briten übernehmen
schließlich Nordsomalia am Horn von
Afrika und haben somit Stützpunkte auf
beiden Seiten der Wasserstrasse . Die Enge
zwischen Rotem Meer und Indischem
Ozean ist fest in europäischer Hand. Ägyp-
ten, das von einer osmanischen Provinz zu
absehbar war, blieb die internationale Rolle
des Kanals hoch brisant: Dies zeigte sich, als
die Verstaatlichung des Suezkanals durch
Ägypten 1956 eine israelisch-britisch-fran-
zösische Militärintervention auslöste, die
dann ihrerseits die Weltmächte UdSSR und
USA auf den Plan rief. Noch immer hatte
die Wasserstrasse das Potenzial eines Welt-
konfliktherdes.

Eine neue Dimension gewann die Schiffs-
verbindung durch die wachsende Bedeu-
tung des Erdöls. Das Öl der Golfstaaten
(z.B. Kuwait, VAE, Katar etc.) wird durch
die Strasse von Hormuz verschifft , durch
das Bab al-Mandeb und das Rote Meer ge-
langt es dann zum Suezkanal, von wo es in
die Häfen des Mittelmeerraum , Westeuro-
pas und Nordamerikas geht.

Zwar hat die Bedeutung des Golföls – für
Deutschland beispielsweise – wieder nach-

gelassen, es spielt aber noch immer eine
international wichtige Rolle. Die Blockade
durch die havarierte ,Ever Given' Ende
März 2021 führte unmittelbar zu einem
deutlichen Anstieg des Ölpreises an den
Weltmärkten.

Darüber hinaus nehmen 98 Prozent % al-
ler Containerschiffe weltweit ihren Weg
durch Bab al-Mandeb und Suezkanal.

Die Blockade des Suezkanals war Folge
eines Unfalls – hat aber eine Woche lang die
Weltöffentlichkeit beschäftigt und die Welt-
wirtschaft beeinträchtigt. Ein Blick auf den
weiteren Gesamtkontext gibt deshalb wenig
Anlass zu Entspannung, nur weil das hava-
rierte Schiff wieder flott gemacht wurde. In
der Region liegen mehrere gefährliche Kri-
senherde mit Eskalationspotenzial: Der
Konflikt im Jemen etwa: Schiitische Mili-
zen haben mehrfach Ziele in Saudi-Arabien
angegriffen – was sollte sie hindern, auch
Schiffe im Roten Meer zu attackieren oder
das Bab al-Mandeb zu blockieren? Ähnli-
che Gefahren könnten von den somalischen
Islamisten ausgehen. Die somalischen Pira-
ten haben bereits seit über zehn Jahren die
lebhafte internationale Schifffahrt als Beute
entdeckt. Und es ist sicher kein Zufall, dass
drei Großmächte – China, USA und Frank-
reich – Flottenstützpunkte im Kleinstaat
Djibouti an der Route zum Suezkanal ein-
gerichtet haben.
Eine Verkehrsader
Nach der Blockade; Der Suez-Kanal ist für den Schiffsverkehr wieder frei. Foto: dpa


