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Insbesondere fir uns in Deutschland, der Handels- und Industrienation, deren Wirtschaft und
damit auch Wohlstand in erheblichem Umfang auf den Import von Rohstoffen, aber auch den
Export von Gltern angewiesen ist, hat die Sicherheit der \WWeltmeere eine besondere Bedeutung.
Auch ganz personlich sind wir von der Sicherheit der Seewege betroffen, wenn es uns, als

Einwohner eines der reisefreudigsten Lander der Welt, an ferne und exotische Orte zieht.

Die Deutsche Marine leistet aktiv ihren Beitrag, dass Handels- und Passagierschiffe

die Weltmeere weiter frei und sicher befahren kénnen, um Menschen und L&nder
miteinander zu verbinden. Sei es im Rahmen der Vereinten Nationen, der Européischen
Union oder der NATO, die Deutsche Marine ist Tag fur Tag im Einsatz.

Die Deutsche Marine leistet somit einen einzigartigen und unverzichtbaren Beitrag zur
Sicherung dieser freien Seewege und ist ein wesentlicher Garant unseres \Wohlstands.

Neben dem Schutz der Seehandelswege und dem internationalen Krisenmanagement erféhrt
zudem die Landes- und Biindnisverteidigung seit 2014 wieder eine gleichrangige Bedeutung.
Diese grofite Aufgabenvielfalt inrer Geschichte erfullt die Marine mit der .

kleinsten Flotte seit ihrer Grindung — derzeit 46 Einheiten. !
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Es ist daher von Bedeutung, dass wir die eingeleitete Modernisierung und den Ny
Aufwuchs der Marine weiter konsequent und mit vollem Einsatz verfolgen, um das o ':_ _f
breiter gewordene Aufgabenspektrum im vollen Umfang erftllen zu konnen. e
Die Zahlen, Daten und Fakten in diesem Bericht veranschaulichen Ihnen auf
illustrative Art und Weise, warum das Maritime und die See fur unser aller Leben
von entscheidender Bedeutung sind. Wie in jedem Jahr, soll dieser Bericht auch im A
Jahr 2019 wieder informieren, Zusammenhénge aufzeigen und so deutlich machen, Pf*

warum unser Land nicht umhinkommt, seine maritimen Interessen zu schitzen.

Ich wiinsche Thnen eine informative und interessante Lektiire!

lhr
Andreas Krause

Vizeadmiral
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Maritime Sicherheit
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1.0 WELTWEIT SICHERER SEEHANDEL

DIE BEDEUTUNG DER WELTMEERE

Die Erde ist zu drei Viertel von Wasser bedeckt. Mehr als 90 % der weltweit gehandelten
Guter werden Uber den Seeweg transportiert, der maritime Weltmarkt steigt jedes Jahr
um fast 5 %. Zwei Drittel der Weltbevolkerung leben innerhalb eines nur 60 km breiten
Kustenstreifens. Dies sind nur einige Fakten und Zahlen, die belegen, welche Bedeutung die
Meere haben — flr die Weltwirtschaft und nicht zuletzt auch fur unseren Wohlstand.

DIE ABHANGIGKEIT DEUTSCHLANDS VON DER FREIHEIT DER MEERE

Als eine der fuhrenden Exportnationen und als Hochtechnologiestandort ist Deutschland auf die
freie und ungehinderte Nutzung der See angewiesen. Uber ein Viertel des deutschen AuRenhandels
wird Uber die Meere abgewickelt. Das entspricht einem Wert von weit tiber 500 Mrd. EUR. Am Grund
der Ozeane verlaufen Tiefseekabel, durch die das Internet die Welt verbindet. In den Meeren lagern
noch unerschlossene Rohstoffe und Nahrungsquellen. Fur Deutschland ist die Freiheit der Meere
deswegen lebensnotwendig. Das betrifft alle Burger, an der Kiiste genauso wie im Binnenland.

DIE DEUTSCHE SEEWIRTSCHAFT

Deutschland hat ein vitales Interesse an einer prosperierenden maritimen Wirtschaft. Die deutsche
Handelsflotte gehort nach der Nationalitdt der Eigner mit 2.790 Schiffen zu den gréfiten der Welt. Die rund
400 deutschen Reedereien liegen bei der Menge der transportierten Giter weltweit an dritter Stelle. Bei den
Containerschiffen ist Deutschland sogar Spitzenreiter. Rund 400.000 Arbeitspldtze in Uber 2.800 Unternehmen
sind direkt oder indirekt mit der Seewirtschaft verbunden. Mit einer Wirtschaftskraft von rund 50 Mrd. EUR
ist sie einer der wichtigsten und fortschrittlichsten Wirtschaftszweige der Bundesrepublik Deutschland.

Vor diesem Hintergrund wirft der Jahresbericht der Marine kurze Schlaglichter auf ausgewahlte Themen.

Republik Zypern der Regierung der Republik Zypern erstreckt
sich seit 1974 de facto nicht auf den Norden

Die Insel liegt im 6stlichen Mittelmeer, 50 km der Insel. Dort hat sich unter dem Namen
von turkischer, 95 km von syrischer, 380 km von »Turkische Republik Nordzypern/Tirk Kuzey
agyptischer und 800 km von griechischer Kiiste Kibris Cumhuriyeti seit 1983 ein von der
entfernt. Mit 9.251 km?ist Zypern die drittgroRte internationalen Staatengemeinschaft mit
Mittelmeerinsel. Davon sind ca. 59 % unter Ausnahme der Tulrkei nicht anerkanntes Gebilde
aktiver Kontrolle der Republik Zypern, 36 % mit eigenen Verwaltungsstrukturen etabliert.

unter turkischer Besatzung, 3 % als Pufferzone
unter VN-Verwaltung sowie 2 % britische
souverdne Militdrbasen im Stden der Insel. Die
Stadt Nikosia ist durch Truppen der Vereinten
Nationen, gesicherte Pufferzone, geteilt.

Staats-/Regierungsform: Republik,
Prasidialdemokratie. Einkammerparlament:
80 Sitze (56 griechischzyprische Abgeordnete,
24 Sitze vakant fur tirkischzyprische
Abgeordnete). Die letzte Parlamentswahl fand
statt am 22. Mai 2016. Die Herrschaftsgewalt

Copyright: Bundeswehr
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Weltweit sicherer Seehandel — ausgewéhlte Herausforderungen

Die Situation ist kompliziert, weil die
Republik Zypern vélkerrechtlich gesehen zwar
die ganze Insel umfasst, de facto aber nur den
griechischen Sudteil kontrolliert. Der turkische
Nordteil ist seit 1974 eigenstidndig. Ein VN-
Plan zur Wiedervereinigung der geteilten Insel
wurde 2004 von den griechischen Zyprern
abgelehnt. Doch noch im selben Jahr trat die
ganze Insel der EU bei. Verhandlungen tber
eine Wiedervereinigung liegen seit 2017 auf Eis.

Waffenstillstandslinie Turkei

Waffenstillstandslinie Republik Zypern

Aus Sicht der Republik Zypern gehért das
Seegebiet im Umkreis von 200 Seemeilen um
die gesamte Insel zu ihrer ausschlieflichen
Wirtschaftszone. Mit den Anrainerstaaten
Agypten, Libanon und Israel hat die Regierung
in Nikosia in den Jahren 2003, 2007 und
2010 gemé&l dem VN-Seerechtsabkommen
Vereinbarungen uber die Absteckung
ihrer jeweiligen Wirtschaftszonen in dem
Meeresgebiet geschlossen. Im Januar 2019
griindete Zypern mit Staaten wie Griechenland,
Israel und Agypten auRerdem das ,,Gasforum
oOstliches Mittelmeer*, um die Kooperation
im Energiebereich zu vertiefen. Die Tlrkei
ist nicht beteiligt. Die Turkei beharrt darauf,
dass zur Aufteilung des Seegebiets im
ostlichen Mittelmeer die Kustenlinie des
Festlandsockels herangezogen werden muss.
Auf dieser Grundlage beansprucht die tirkische
Regierung einen Teil der Gasvorkommen
vor Zypern, da sie ihrer Ansicht nach auf
turkischem Kontinentalschelf liegen. Die
Turkei hat zurzeit zwei Bohrschiffe und ein
Forschungsschiff vor der Kiste Zyperns.

Die Regierung in Ankara fordert eine
faire Beteiligung der tiirkischen Zyprer an
den Einnahmen aus den Gasvorkommen und
unterstiutzt einen entsprechenden Vorschlag,
den die Turkische Republik Nordzypern

Copyright: Bundeswehr

vorgelegt hat. Die tlrkischen Zyprer haben das
turkische Mineral6lunternehmen TURKISH
PETROLEUM mit der Erforschung der
Gasvorkommen in dem Lizenzgebiet vor ihrer
Kste beauftragt. Die Europdische Union steht
in dem Streit hinter ihrem Mitgliedstaat Zypern
und betrachtet die tiirkischen Bohrungen als
Verletzung der zyprischen Wirtschaftszone.
Die EU-AuRenminister beschlossen

erstmals Sanktionen gegen die Turkei.

Bereits im Oktober 2011 begann der US-
Konzern NOBLE ENERGY im sogenannten
Block 12, einem von 13 Offshore-Sektoren
sudlich der Insel, mit der Suche nach Erdgas.
Block 12 grenzt an ein Seegebiet, in dem Israel
bereits 2009 zwei groRe Erdgasfelder entdeckte,
Tamar und Dalit. Ende 2010 einigten sich
Israel und Zypern auf eine Abgrenzung der
beiderseitigen Wirtschaftszonen im 6stlichen
Mittelmeer. Ende Dezember 2011 wurde
NOBLE ENERGY im zyprischen Sektor fundig:
In etwa 4.500 Metern unter dem Meeresboden
stieR die Probebohrung auf ein Erdgasfeld. Es
hat nach ersten Schétzungen einen Umfang
von 255 Mrd. m®. Der Fund kdnnte Zyperns
Erdgasbedarf fiir etwa zwei Jahrzehnte decken.
Ende Januar 2019 vergab die Regierung eine
Konzession fiir Bohrungen in den Blocks 2,3
und 9 an ein Konsortium aus der italienischen
ENI und der stidkoreanischen KOGAS. In den
Blocks 10 und 11, die jetzt an TOTAL vergeben
wurden, vermuten Experten weitere 150 bis
240 Mrd. m® Erdgas. Und darunter dirfte es
Olvorkommen geben, die méglicherweise noch
bedeutender sind, was TOTAL veranlasst mit
den Bohrungen in gréRere Tiefen vorzustoRen.

KRETIK-Chef Ellinas schatzt die
Gasvorkommen in der zyprischen
Wirtschaftszone auf mindestens 60 Billionen
Kubikfuf (1,8 Bill. m®). Damit kénnte
Zypern neben der eigenen Nachfrage auch
etwa 10 % des Bedarfs Westeuropas decken,
sagte Ellinas. Eine Studie der Royal Bank
of Scotland (RBS) beziffert den Marktwert
der zyprischen Gas- und Olvorkommen auf
mehr als 600 Mrd. EUR. Davon kdnnte, so
eine Faustregel, der Staat etwa die Halfte
kassieren. Der Betrag entspréche dann fast dem
Zwanzigfachen der Staatsschulden Zyperns.

Jahresbericht Deutsche Marine 9
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Jemen / Iran

Der Jemen ist das &rmste Land Arabiens und
ist geprégt von zahlreichen Stammesfehden,
Krisen und gewaltsamen Regierungsumbrichen.
Die jemenitische Republik ist sowohl eine
Briicke als auch ein Zugangspunkt zu mehreren
Kontinenten. Er besitzt auBerdem grof3e
naturliche Ressourcen (Gold, Silber, Kupfer,
Eisen, Blei und Zink), reiche Ackerbdden
und Wasser. Der Jemen ist weiterhin von
geostrategischer Bedeutung fiir den Olhandel
und eine herausragende Alternative zur
StraRe von Hormus, auch durch den Bau
einer Olpipeline in der 6stlichen Provinz
Hadramawt. Das Land kontrolliert den Zugang
zum Roten Meer (in Richtung Suezkanal),
die Meerenge von Bab el-Mandeb, tiber die
das Ol und Gas nach Europa gelangt.

Seit dem Beginn des Jahres 2019 ist
Deutschland fir zwei Jahre Mitglied im
Sicherheitsrat der Vereinten Nationen (VN).
Der Bundesminister des Auswartigen, Heiko
Maas, hat den Konflikt im Jemen als eines der
deutschen Schwerpunktthemen fiir diese Zeit
benannt; das Auswartige Amt knupft den Erfolg
der deutschen Sicherheitsratsmitgliedschaft
sogar direkt an Fortschritte bei der Beilegung
laufender Konflikte wie im Jemen. Deutschland
ist seit langem im Jemen engagiert, hat die
humanitédren Bemihungen der VN und vieler
Nichtregierungsorganisationen finanziell
umfangreich unterstiitzt und ist einer der
groBten Geber im Land. Zuletzt richtete das
Auswartige Amt im Januar 2019 in Berlin eine
internationale Konferenz zur Lage im Jemen
aus. Seit nunmehr fast vier Jahren eskaliert
der durch den Vormarsch der Huthi-Milizen
ausgeldste Krieg durch das Eingreifen einer
Koalition unter der Fiihrung Saudi-Arabiens
und der Vereinigten Arabischen Emirate und
die daraus resultierenden Kampfe zwischen
den Kriegsparteien. Die Kriegshandlungen
haben rund 80.000 Menschen direkt das Leben
gekostet. Mit den vom VN-Sondergesandten
initiierten Gesprachen in Schweden im
Dezember 2018 haben die zwei groiten

10 Jahresbericht Deutsche Marine

Konfliktparteien erstmals einen Schritt

zur Reduktion der Gefechte geleistet. Der
Sicherheitsrat hat diese Vereinbarung mit zwei
Resolutionen flankiert, 2451 (Sicherheitsrat
billigt Abkommen von Stockholm zwischen
der Regierung Jemens und den oppositionellen
Huthis und genehmigt Entsendung eines
Vorausteams zur Unterstlitzung der
Durchfihrung des Abkommens) und 2452
(Sicherheitsrat richtet besondere politische
Mission zur Unterstutzung der Waffenruhe
zwischen der Regierung Jemens und den
Huthi-Milizen ein). Der Verabschiedung der
ersten Resolution waren ldngere Debatten
vorangegangen, weil Saudi-Arabien und die
USA den urspringlichen, von GroR3britannien
vorgelegten Entwurf, zunéchst blockiert hatten.
Die Vereinbarung konzentriert sich auf die Stadt
Hodeida, die derzeit groBtenteils von den Huthi-
Milizen und ihren Verbiindeten kontrolliert
wird. Die Konfliktparteien im Jemen haben
nach VN-Angaben einen Plan fiir den Abzug
ihrer Truppen aus der wichtigsten Hafenstadt
akzeptiert. Die jemenitische Regierung und
die Huthi-Rebellen haben sich demnach auf
eine erste Phase des Abzugs geeinigt. Hodeida
kommt bei der Versorgung des ganzen Landes
eine herausragende Rolle zu, da sie den

Hafen beherbergt, Gber den der grote Teil

der Lieferungen abgewickelt wird. Der Jemen
ist auf Importe sowohl von Lebensmitteln

als auch Treibstoff existenziell angewiesen.
Der Einschatzung der unabhé&ngigen V N-
Expertenkommission zufolge haben alle
Seiten im Krieg wiederholt gegen humanitéres
Volkerrecht verstoRen, und behindern die
Versorgung der notleidenden Bevdlkerung

mit Lebensmitteln und Medikamenten. Dazu
zahlen auf Seiten der arabischen Koalition

die Blockade von Lieferungen in den Hafen
von Hodeida und die Bombardierung ziviler
Einrichtungen. Auf Seiten der Huthis wird

die Behinderung von Transporten und

die Unterschlagung von Hilfsgitern zum
kommerziellen Weiterverkauf dazugezahlt,
wie das Welterndhrungsprogramm feststellte.




Weltweit sicherer Seehandel — ausgewéhlte Herausforderungen

Auch medizinische Einrichtungen sind langst
keine sicheren Orte mehr. Immer wieder kommt
es zu todlichen Angriffen auf Krankenh&user
und Kliniken. Die VN bestétigten am 14. Mai
2019, dass die Rebellen mit dem Abzug aus drei
versorgungswichtigen Hafenstadten im Jemen
(Hodeida, Salif und Ras-1sa) begonnen haben.

Derweil zogen die Weltrohstoffpreise im
April 2019 um 3,9 % an, weil es auf der anderen
Seite der arabischen Halbinsel zu Androhungen
bzgl. einer Blockade durch den Iran kam. Infolge

der Aufwertung des USD zum EUR betrug der
Anstieg in Inlandswahrung gerechnet sogar

4,5 %. Die Ankindigung der USA, die bisher
erteilten Genehmigungen zum Bezug iranischen
Rohols — terminiert bis Mai 2019 — nicht zu
verlédngern, lieen die Rohdlnotierungen kraftig

steigen. Die Preise beruhigten sich etwas,
nachdem Président Trump ankindigte, dass
Saudi-Arabien die Licke kurzfristig schlielen
konnte. Importe iranischen Ols durch Italien,
Griechenland, die Turkei, China, Indien, Japan,
Stidkorea und Taiwan wurden bisher von den
USA nicht bestraft. Die acht Staaten gehdren zu
den wichtigsten Importeuren iranischen Rohdls.

Die US-Regierung hatte im November 2018
erklart, die Ausnahmegenehmigungen fur diese
Staaten seien den ,,besonderen Umstanden*

dieser Lander und dem
Olmarkt geschuldet.

Diese
Ausnahmeregelungen
liefen am 02. Mai 2019
aus und wurden nicht
verléngert. Sollten
diese Staaten nach der
Frist weiter Ol aus dem
Iran beziehen, drohen
ihnen Sanktionen
der Amerikaner. Die
iranische Regierung
ihrerseits drohte zuletzt
mit der Blockade der
Stralle von Hormus,
dem wichtigsten
Seelieferweg der
Golfstaaten.

Da Saudi-Arabien
international
eingebunden ist,
wird erwartet,
dass die derzeitige
Forderbeschrankung
der OPEC aufgehoben
werden soll —und

der Rohdlpreis bis zur Jahresmitte 2019
zwischen 68 und 75 USD/Barrel Brent liegen
kann. Bei einer temporéren Schliefung der
Stral3e von Hormus hatte der Rohélpreis
kurzfristig weiteres Steigerungspotenzial.

Jahresbericht Deutsche Marine 11
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Russland / China

Anlasslich des 70. Griindungsjubildums
der nationalen Marine Chinas fand am 23.
April 2019 vor der Kuste von Qingdao eine
Flottenparade mit mehr als dreiig chinesischen
Schiffen statt. Chinas Marine hat sich — auch
dank jahrzehntelanger russischer Rustungshilfe
— zur groBten Asiens entwickelt. Aus Sicht
Pekings haben die chinesischen Streitkréfte
aber ein schwerwiegendes Manko: mangelnde
Einsatzerfahrung. Auch hier unterstutzt der
Kreml. Seit dem ersten gemeinsamen Mandver
im Jahr 2005 hat die Zusammenarbeit auf vielen
Ebenen zugenommen. Moskau und Peking
nutzen die gemeinsamen Marineibungen, um
geopolitische Signale zu setzen. Vorrangig
will China seine Seewege sichern, weil seine
kommerziellen Interessen weltweit zunehmen.
Uber 90 % des globalen Ferngiiterhandels
werden (ber den Seeweg abgewickelt, zudem
ist China der weltweit groRte Rohdlimporteur.

China beteiligt sich seit 2008 an Anti-
Piraterie-Operationen am Horn von Afrika,
aber davon abgesehen hat die Marine wenig
Erfahrung mit Einsatzen auBerhalb Asiens.
Die maritime Kooperation mit Russland hilft
China, seine maritime Strategie umzusetzen
und Fahigkeiten fur kustenferne Operationen
zu entwickeln. Chinesische und russische
Streitkrafte haben mittlerweile mehr als 25
bilaterale, zusehends komplexere militarische
Ubungen mit teilstreitkraftiibergreifenden
Operationen durchgefuhrt. Die gemeinsamen
Ubungen begannen im April 2012 im
Gelben Meer, einem grofteils von China
und der Koreanischen Halbinsel umgebenen
Randmeer des Pazifischen Ozeans.

Im Mai 2014 hatte Peking erkl&rt, Russlands
Haltung in der Ukraine-Krise zu unterstitzen;
Moskau hatte wiederum Riickhalt fur strittige
chinesische Anspriiche zugesichert. Letztere
beziehen sich auf die von Japan kontrollierten
Senkaku-Inseln, die China als Diaoyu-Inseln
reklamiert. Die Einsétze der chinesischen
Marine in den Gewéssern um die Senkaku/
Diaoyu-Inseln nehmen zu, seitdem Japan aus
chinesischer Sicht den Status quo verletzt und
die Inseln unter eigene Verwaltung gestellt hat.

Copyright: Bundeswehr / Wolfgang Grob

12 Jahresbericht Deutsche Marine

Im Stdchinesischen Meer wurden im
Jahr 2016 gemeinsame Seemandver mit dem
Schwerpunkt amphibische Operationen zur
Inseleroberung abgehalten. China beansprucht
90 % des Stdchinesischen Meeres. Dazu
gehoren die Paracel-Inseln (von China seit
1974 besetzt, von Vietnam beansprucht) und
die Spratly-Inseln (einige davon besetzt von
China, aber strittig mit Malaysia, Philippinen,
Taiwan und Vietnam sowie hinsichtlich der
Territorialgewasser strittig mit Brunei und
Indonesien). Die Marinemandver im September
2016 fanden zwei Monate nach der Entscheidung

Die chinesische Fregatte
HUANGGANG 577 der Jiangkai-
Klasse im Juni 2017 auf der Elbe.

des Schiedsgerichts in Den Haag statt, mit

der es Chinas Anspriiche zuruckgewiesen
hatte. Aus Sicht des Gerichts begriindeten die
von China deklarierten historischen Rechte
keine territorialen Anspriiche, und keine der
maritimen Erhebungen wiesen Landmerkmale
echter Inseln gemaR dem Seerecht auf. Zudem
hatte das Gericht die Schaffung kinstlicher
Inseln kritisiert. 2015 kehrte Russland im
Mittelmeer als maritime GroBmacht zurdck.
Dazu gehdrte nicht nur die Reaktivierung des
traditionellen Stutzpunkts in Sewastopol an
der Stidwestspitze der Krim, sondern auch

der russischen Marinebasis in der syrischen
Hafenstadt Tartus. Dort befindet sich der einzige
Marinestutzpunkt fur russische Kriegsschiffe
im Mittelmeer und die einzige Militarbasis der
Russischen Foderation im fernen Ausland. China
demonstrierte seinerseits Hochseefahigkeit
und aufkommende eigene Interessen im
Mittelmeer. Im Projekt ,,One Belt, One Road"
(OBOR) als multidimensionalem auf3en- und
wirtschaftspolitischem Instrument Chinas hat
der griechische Hafen Pirdus geopolitische
Bedeutung. Uberraschend nahe kam China im
Juli 2017 einer der unruhigsten Bruchlinien

im Ost-West-Verhéltnis. Damals absolvierte




Weltweit sicherer Seehandel — ausgewéhlte Herausforderungen

ein chinesischer Schiffsverband erstmals in
der Ostsee mehrtdgige Mandver, und zwar mit
18 russischen Schiffen der Baltischen Flotte.

Die chinesische Marine verfugt heute (iber
mehr als 300 Kriegsschiffe, wahrend die Zahl
der US-Schiffe mit weltweiten Einsatzaufgaben
in den letzten Jahren zwischen 270 und 290
lag. Nun will China seine Streitkréfte rascher
fir kustenferne Einsétze ausristen, moderne
U-Boote, Zerstorer und Fregatten bauen und die
Marine zu Einsétzen auf hoher See befdhigen.

GemaR der neuen russischen Marinedoktrin
vom Juli 2017 sollen Seestreitkrifte
geschaffen werden, die auch in entfernten
Gebieten der Weltmeere operieren konnen.
Sie sollen die Dominanz der US-Marine und
anderer Seeméchte verhindern und fir die
eigene Marine den zweiten Platz in der Welt
sicherstellen. Quantitativ ist die russische
Marine aber schon heute auf Platz 3. Wéhrend
China tber zwei Flugzeugtrager verfiigt
und ein dritter im Bau ist, wurde der einzige
russische Trager ADMIRAL KUSNEZOW als
»marodestes Kriegsschiff der Welt* tituliert
und 2018 bei Reparaturarbeiten beschédigt.
Lediglich ein Viertel der russischen Flotte
von Uber 200 Schiffen ist hochseeféhig, ihr
Durchschnittsalter liegt bei tber 25 Jahren.
Mit ihrer andauernden Flottenristung hat
Peking langst Moskau tberholt, sowohl im
Anspruch auf eine fiihrende Rolle als maritime
Groflmacht als auch in dessen Umsetzung.
Russland hat es seit dem Zusammenbruch der
Sowjetunion nicht geschafft, seine Hochseeflotte
wiederherzustellen. Stattdessen navigiert
die Marine meist im kustennahen Bereich
atlantisch-pazifischer Randmeere. China will
dagegen seine Hochseeflotte ausbauen. Zwei
Flugzeugtréger, weitere Lenkwaffenzerstorer
und kleinere Kriegsschiffe sollen in den
né&chsten Jahren fertiggestellt werden. US-
Angaben zufolge konnte die Marine so bis
2030 insgesamt 415 Kriegsschiffe besitzen.

Russland verfugt uber eine Kombination
kleiner Kriegsschiffe wie Fregatten und
Korvetten sowie Uber Unterseeboote, die
mit Marschflugkdrpern bestiickt sind. Diese
eignen sich dazu, Landziele in bis zu 2.200
Kilometern Entfernung zu bedrohen.

Russland nutzt die gemeinsamen Ubungen
als alternatives Mittel der Machtprojektion,
wéhrend China mit ihnen die eigene
Marinestrategie vorantreibt und umsetzt. Dabei
ist der chinesische Aufstieg zur Seemacht als
Teil einer auflergewohnlichen Transformation
zu verstehen. In der modernen Geschichte ist er
das einzige Beispiel dafiir, wie eine Landmacht
zu einer hybriden Land- und Seemacht wird.
Bislang halt China konsequent an dieser hochst
aufwendigen und riskanten Geostrategie fest.
Ein groRer Fortschritt fir beide Streitkréfte
ist die zunehmende operative Kompatibilitat
chinesischer und russischer Einheiten mit
gemeinsamen Einsatz- und Fuhrungsverfahren.
Das heif3t nicht automatisch, dass die Streitkréafte
das jeweils andere Land im Konfliktfall auch
militarisch unterstutzen werden. Jedoch werden
Grundlagen daflr geschaffen, und in Zukunft
ist mehr koordinierte Partnerschaft zu erwarten.
Eine wachsende streitkréaftetubergreifende
Kooperation hat Auswirkungen auf die USA
und die NATO-Staaten. Dies gilt nicht nur
fiir den indopazifischen Raum im Fernen
Osten, sondern auch fur den Atlantik bis
in den hohen Norden und fir die Arktis.

Quellen:

https://www.dw.com/de/161-gipfeltreffen-china-euphorie-in-
dubrovnik/a-48313303, abgerufen am 15.04.2019

https://www.handelsblatt.com/politik/international/oel-und-
gas-marktwert-der-vorkommen-von-mehr-als-600-milliarden-
euro/7756642-2.html?ticket=ST-10240916-CltyGSaeEOUVL6gY7sGT-
ap3, abgerufen am 17.07.2019

https://www.auswaertiges-amt.de/de/aussenpolitik/laender/zypern-node/
zypern/210256, abgerufen am 17.07.2019

https://www.zeit.de/politik/ausland/2019-07/zypern-gasstreit-tuerkei-
gasbohrungen-eu-sanktionen-fag, abgerufen am 17.07.2019

http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/008/1900834.pdf,
abgerufen am 07.05.2019

https://www.thb.info/rubriken/international/single-view/news/
zwischenfall-im-arabischen-meer.html, abgerufen am 03.05.2019

http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/079/1907935.pdf,
abgerufen am 06.05.2019
https://www.thb.info/rubriken/international/single-view/news/
truppenabzug-aus-hafenstadt.html, abgerufen am 03.05.2019
https://www.zdf.de/nachrichten/heute/usa-ab-mai-keine-
ausnahmeregelung-mehr-zu-oelimporten-aus-iran-100.html,
abgerufen am 13.05.2019
https://www.thb.info/rubriken/international/single-view/news/iran-
droht-mit-hormus-blockade.html, abgerufen am 03.05.2019

Stiftung Wissenschaft und Politik [Hrsg.]:
https.//www.swp-berlin.org/fileadmin/contents/products/
aktuell/2019A24_pau.pdf, Nr. 24, April 2019,

abgerufen am 06.05.2019
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1.1 PIRATERIE

Fir das Jahr 2018 verzeichnet das
IMB Piracy Reporting Centre weltweit
insgesamt 201 Piraterievorfélle. Damit
sind die Zahlen gegenuber dem Vorjahr
mit 180 Vorféllen wieder angestiegen.

In 2018 kam es, wie auch in 2017, zu
sechs Schiffsentfuhrungen. Weltweit wurden
83 Besatzungsmitglieder mit dem Ziel der
Ldsegelderpressung von Bord entfihrt. Im
Vergleich zu 2017 mit 75 entfiihrten Seeleuten
stellt dies eine weitere Steigerung in diesem
Bereich dar. In 18 Fallen wurden Schiffe bei
den Angriffen beschossen, acht Crewmitglieder

Mit sporadischen Angriffsversuchen
ist jedoch weiterhin zu rechnen.

Vor Westafrika mit der Schwerpunktregion
Golf von Guinea sind die Fallzahlen
hingegen deutlich angestiegen und haben
sich mit 82 Vorféllen gegeniiber 2017 mit 45
Vorfallen ann&hernd verdoppelt. So entfallen
samtliche in 2018 weltweit verzeichneten
Schiffsentflihrungen auf dieses Seegebiet.
Dariiber hinaus wurden 78 der insgesamt
83 von Bord entfiihrten Seeleute vor der
westafrikanischen Kiste gekidnappt.

Davon wiederum 41 im letzten Quartal des
Jahres. Auf den Golf von Guinea entfallen
72 der 82 Vorfille, davon wiederum 48

Entwicklung der Piratentbergriffe

450

445

W Ubergriffe weltweit

B Region Somalia

300
297 245

219

150

B Region Golf von Guinea

191 201 I Region Stidostasien

34

Quelle: ICC IMB

2010 2012 2014

wurden dabei verletzt. 141 Besatzungsmitglieder
wurden bei den Uberfallen kurzzeitig als
Geiseln an Bord festgehalten. Auch dies

stellt gegeniiber 2017 mit 91 betroffenen
Crewmitgliedern eine deutliche Steigerung dar.
In 143 Féllen gelangten die Tater an Bord, in
weiteren 34 Fallen scheiterte ihr Vorhaben.

In den Seegebieten um Somalia kam es
in 2018 zu drei Vorféllen, gegeniiber neun
in 2017 ist die Zahl damit wieder gesunken.
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allein auf das Seegebiet vor Nigeria. Damit
stellt dieses Seegebiet auch weiterhin den
weltweiten Piraterieschwerpunkt dar.

Flr den Bereich Siidostasien sind die
Fallzahlen von 76 in 2017 auf 60 in 2018
zurlickgegangen. Vor allem fiir Indonesien
wurden in den letzten Jahren kontinuierlich
sinkende Zahlen verzeichnet. Damit
zeigen die verstarkten Patrouillen der
indonesischen Marine Police Wirkung.




Auch in den Gewéssern der Sulu-Celebes-See
hat sich die Lage in Bezug auf die Entfuhrung
von Besatzungsmitgliedern mit dem Ziel der
Losegelderpressung in 2018 deutlich beruhigt.
Die gezielten MaRnahmen des philippinischen
Militars gegen die kriminellen Kidnap-For-
Ransom-Gruppen, welche fiur die Entfiihrungen
verantwortlich gemacht werden, scheinen
ebenfalls Wirkung zu zeigen. Dennoch kam es
auch in 2018 zu Entfuhrungen von insgesamt
flnf Besatzungsmitgliedern vor Malaysia.

Im Bereich Ostasien sind die Fallzahlen in
2018 gegeniiber dem Vorjahr leicht angestiegen,
liegen aber insgesamt weiter auf niedrigem
Niveau. Auch fir den indischen Subkontinent
ist die Zahl der Vorfélle leicht angestiegen.
Nach wie vor werden die meisten Vorfélle im
Bereich der Reede vor Chittagong verzeichnet.
Fur Sud- und Mittelamerika ist ebenfalls
ein geringfligiger Anstieg der Fallzahlen zu
verzeichnen. Wie auch in 2017 wurden die
meisten Vorfalle wieder vor Venezuela gemeldet.

Afrika

Gegeniiber dem Vorjahr
ist die Zahl der Vorfélle
fur Afrika in 2018 deutlich
angestiegen. Nach wie vor
werden die meisten Vorfélle
vor Westafrika, mit der
Schwerpunktregion Golf
von Guinea verzeichnet.
Allein auf dieses Seegebiet
entfallen 72 der insgesamt
87 fiir Gesamt-Afrika
verzeichneten Vorfalle,
davon wiederum 48 allein
auf das Seegebiet vor
Nigeria. Auch wenn sich
nach Angaben des IMB
PRC das Meldeverhalten
fur den Golf von Guinea
etwas verbessert hat, geht man davon aus, dass

Bangladesch
10

Indonesien
29

immer noch etwa die Hélfte (48 %) aller Vorfélle

nicht an das IMB PRC gemeldet werden.

Gebiete mit den erfolgreichsten
Ubergriffen im Jahr 2018

Malaysia

Piraterie

In 2018 kam es vor Somalia zu zwei Vorféllen,
beide wurden nach Auswertung der Ereignisse
letztlich als Piraterievorfalle eingestuft. Der erste
ereignete sich im Februar etwa 160 Seemeilen
vor Hobyo/Zentralsomalia, bei dem ein Tanker
in Fahrt von bewaffneten Angreifern aus
zwei Skiffs heraus unter Beschuss genommen
wurde. Das an Bord eingeschiffte, bewaffnete
Sicherheitsteam erwiderte das Feuer, woraufhin
sich die Angreifer wieder entfernten. Der zweite
Vorfall ereignete sich am 16. Oktober, etwa
340 Seemeilen stddstlich von Mogadischu.

Der in Fahrt befindliche Massengutfrachter
KSL SYDNEY wurde im Somalibecken

von einem mit vier Personen besetzten Skiff
angegriffen und beschossen. Die Angreifer
versuchten, mittels Leine und Haken auf das
Schiff zu gelangen. Das an Bord befindliche
Sicherheitsteam erwiderte das Feuer, woraufhin
die Piraten ihren Angriff abbrachen und sich
wieder entfernten. Da einzeln fahrende Skiffs in
dieser Entfernung zum Festland unublich sind,
liegt die Vermutung nahe, dass sich in der N&he
ein Mutterschiff befunden hat. Einheiten der
internationalen Marinestreitkréafte konnten am
darauffolgenden Tag aus der Luft einen Whaler
ausfindig machen, dieser wurde dann Tage
spater an der somalischen Kiste wiedererkannt.
Der Whaler wurde
anschlief3end von
Marineeinheiten
sichergestellt und
Venezuela zerstort. Neben den

8 beiden beschriebenen
Ghana Vorfallen wurde noch

9 von einer verdachtigen
Anndherung berichtet,
ohne dass es in diesem
Fall zu einem konkreten
Angriffsversuch kam.

Philippinen
6

Die Vorfdlle aus den
beiden vergangenen
Jahren haben gezeigt, dass
die somalischen Piraten
ihr Geschéftsmodell
nicht ganzlich aufgegeben haben und auch
weiterhin in der Lage und willens sind,

Angriffe auf Handelsschiffe durchzufiihren.

Nigeria
30

Quelle: ICC IMB
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Dass sie dabei zuletzt keinen Erfolg
verbuchen konnten liegt noch immer malgeblich
an dem Einsatz bewaffneter Sicherheitsteams.
Diese konnten die Angreifer bislang in keinem
einzigen Fall Gberwinden. Dennoch ist auch
weiterhin davon auszugehen, dass die Piraten
bei sich bietender Gelegenheit auch zukiinftig
versuchen werden, sporadisch Handelsschiffe
anzufahren und deren Abwehrbereitschaft zu
testen. Mit gelegentlichen Angriffsversuchen
muss daher weiterhin gerechnet werden.

Neben den anhaltenden innersomalischen
Konflikten und Gebietsstreitigkeiten zwischen
den teilautonomen Regionen Puntland und
Somaliland stellen die illegale
Fischerei vor der somalischen

Austritt Gro3britanniens
aus der Européischen Union
ist das Hauptquartier der
EU-Mission ATALANTA
vom bisherigen Standort Northwood /
Grof3britannien nach Rota / Spanien und
das Maritime Sicherheitszentrum (Horn
von Afrika) nach Brest / Frankreich verlegt
worden. Seit Mé&rz 2019 sind die beiden
Zentren auBerhalb GroRbritanniens tétig.

Golf von Aden

Im Golf von Aden kam es in 2018 zu einem
Vorfall, der nach Auswertung der Ereignisse
letztlich als Piraterievorfall eingestuft wurde.
Dieser ereignete sich bereits im Marz 2018
am Ostlichen Ausgang des International
Recommended Transit Corridor (IRTC). Zwei
Skiffs hatten sich einem in Fahrt befindlichen
Tankschiff angenédhert und das Feuer eroffnet.
Das an Bord befindliche Sicherheitsteam
erwiderte daraufhin das Feuer, woraufhin die
beiden Skiffs ihren Angriff abbrachen und sich
wieder entfernten. Von der Schiffshesatzung
waren Leitern gesichtet worden. Daruber
hinaus kam es im Golf von Aden und dem
sudlichen Roten Meer zu mehreren verdéchtigen
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Anndherungen, die jedoch vom IMB statistisch
nicht erfasst wurden. In einigen Féllen

ist ein Bezug zu dem Konflikt im Jemen
wahrscheinlich. So auch der Beschuss eines
unter saudi-arabischer Flagge fahrenden
Schiffes im Roten Meer im Juli, das vermutlich
von einer Rakete getroffen und beschadigt
wurde. Mehrere solcher Vorfélle ereigneten
sich im vergangenen Jahr. Das vornehmliche
Ziel dieser Angriffe sind nach wie vor Kriegs-
und Versorgungsschiffe der durch Saudi-
Arabien gefuhrten Koalition. Das Risiko einer
zufélligen Mitbetroffenheit oder Verwechslung
von Handelsschiffen, die das Rote Meer
durchfahren, bleibt aber weiterhin bestehen.

Im Golf von Aden

Kiiste sowie die Vergabe Zum 01. Mai 2019 wurde, aufgrund findet zudem ein reger
von Fischereilizenzen auch der konstant niedrigen Fallzahlen Kleinbootverkehr statt,
weiterhin ein Problem dar. und der raumlichen Beschrankung und da auch Fischer und

Im Vorgriff auf einen evtl. der registrierten Vorfalle, eine Schmuggler Waffen
weitere Reduzierung der High Risk

Area vor Somalia vorgenommen.

mit sich fuhren, ist ein
Zusammenhang mit
Piraterie nicht immer
gegeben. Zudem folgen
Fischerboote zum Teil groRen Schiffen, durch
deren Bewegungen Verwirbelungen entstehen,
welche Fische an die Wasseroberfliche locken,
was dann durch lokale Fischer ausgenutzt wird.

Im Zusammenhang mit der Lage im Jemen
wurde bereits im September 2017 durch
die Combined Maritime Forces (CMF) der
Maritime Security Transit Corridor (MSTC)
eingerichtet, um eine bessere Uberwachung
durch die internationalen Marinestreitkréfte
sicherzustellen. Der MSTC setzt sich zusammen
aus dem IRTC, dem Bab Al-Mandeb Traffic
Separation Scheme (BAM TSS), dem TSS
westlich Hanish Islands sowie der Verbindung
zwischen dem IRTC und dem BAM TSS in
beide Richtungen. Um die Handelsschifffahrt
auf die neuen Bedrohungen, die aus dem
Konflikt im Jemen hervorgehen, aufmerksam
zu machen, wurden u. a. durch The Baltic
and International Maritime Council (BIMCO)
und International Chamber of Shipping
(ICS) sogenannte ,,New Interim Guidance
on Maritime Security in the Southern Red
Sea and Bab el-Mandeb* veroffentlicht.




Piraterie

Gemeldete Piratentbergriffe im Jahr 2018

Indonesien 29 - - 7 36
Malaysia 8 - 1 2 11
Philippinen 6 - 1 8 10
Bangladesch 10 - - 2 12
Ghana 8 1 - 1 10
Venezuela 8 - - 3 11
Kamerun 6 - - 1 7
Nigeria 29 1 12 6 48
Kongo 8 2 1 - °§
Somalia - - - é
Ubrige Gebiete 36 2 1 9 48 P
5
Y
Ll;:qub cff;;* Ill:l
\ ‘.\ ; [
| |
JEMEN
L S } {l\. EME
L8 9 -\\.\
_:LJ " . \
~ e AN
L %‘ LRITREA i
ity JEMEN |

H:mr:u \L\xlﬂ_’zﬂ“’ﬂi T2 f‘_;;;,,‘;'-’;.-ﬂ'
ps — A=
) | R
HJ‘:_'_ .-.....l Y e
o N y

[=F =]

L TRSOFLL

Jahresbericht Deutsche Marine 17

Copyright: Combined Maritime Forces (CMF)



Maritime Sicherheit

$-..o

ICC I1IMB

Quelle:

18 Jahresbericht Deutsche Marine

—t et el o et

Golf von Guinea / Nigeria

Im vergangenen Jahr wurden vor Nigeria
offiziell 48 Vorfille gemeldet, so viele wie in
keinem anderen Land der Welt. Gegenuber 38
in 2017 ist die Zahl damit noch einmal deutlich
angestiegen. Andere Stellen verzeichnen
dagegen teilweise noch sehr viel héhere
Zahlen. Auch hinsichtlich der Schwere der
Vorfalle hebt sich Nigeria im Vergleich zu
anderen Nationen ab. So wurden 40 der
weltweit 83 von Bord entfiihrten Seeleute
mit dem Ziel der Losegelderpressung vor
Nigeria gekidnappt. Zwar scheiterten die
Piraten des Ofteren bei dem Versuch, auf
das jeweilige Schiff zu gelangen, insgesamt
wurde bei den erfolgreichen Angriffen, gerade
in der zweiten Halfte des Jahres, aber eine
hoéhere Anzahl an Geiseln mitgenommen als
in der Vergangenheit. Bevorzugt westliche
Besatzungsmitglieder in leitender Funktion,
um eine hohere Losegeldsumme zu erzielen.
Nicht selten wurden die Schiffe bereits bei
der Anfahrt beschossen. In einigen Féllen
waren Abwehrmalinahmen der betroffenen
Schiffe erfolgreich oder das an Bord
eingeschiffte Sicherheitspersonal konnte den
Angriff abwehren. lhre Uberfalle veriiben
die Piraten sowohl in kistennahen als auch
kiistenfernen Gewassern. Teilweise sind sie
auch in den Gewéssern der Nachbarstaaten
aktiv, manchmal sogar noch dariiber hinaus.

Gewalttaten an Besatzungsmitgliedern
nach Arten im Jahr 2018

entfiihrt
83

verletzt
8

bedroht
9

Geiselnahme

Dabei kommen auch Mutterschiffe zum
Einsatz. Zur Unterbringung ihrer Geiseln

und auch als Versteck fir sich selbst nutzen

die Piraten Gebiete im weitldufigen und
untbersichtlichen Nigerdelta. Ihre Ausristung
erbeuten die Téater meist mit Raubzlgen. Zwar
versucht das nigerianische Militar gegen die
kriminellen Banden vorzugehen, jedoch ist das
Mangrovengebiet im Nigerdelta nur schwer
kontrollierbar. Dartber hinaus ist Piraterie

nur eines von vielen Problemen in Nigeria.
Schwankungen in der Intensitat der Vorféalle
kommen tber das Jahr hinweg immer wieder
vor, zum Teil hangt dies an den vorherrschenden
Wetter- und Seegangsbedingungen oder auch an
Militaroperationen der nigerianischen Marine.
Entfiihrungen von Tankschiffen mit dem Ziel
des Ladungsdiebstahls kommen vor Nigeria

im Vergleich zu fritheren Jahren nur noch
selten vor. Bei wieder steigendem Olpreis ist
eine Wiederbelebung dieses Geschaftsmodells
jedoch nicht ausgeschlossen. Wesentlich
hierfir ist aber vor allem die Mdglichkeit der
Reintegration der gestohlenen Ladungen in den
legalen Wirtschaftskreislauf in der Region.

In 2018 wurde vor Angola kein Vorfall
registriert. Auch im vergangenen Jahr
wurde lediglich ein Diebstahlsdelikt auf
einem Schiff vor Anker gemeldet.

Auf der Cotonou-Reede vor Benin kam es im
ersten Quartal 2018 innerhalb weniger Wochen
zu fanf Vorféllen, in denen die Tater vermutlich
beabsichtigten, das jeweilige Tankschiff zu
entfuhren, um dessen Ladung zu stehlen bzw.
Losegeld fir Schiff und Besatzung zu erpressen.
In zwei Fallen waren die Téter erfolgreich,
wobei lediglich in einem Fall auch tatséchlich
ein Teil der Ladung gestohlen worden sein
soll. Fur den Rest des Jahres wurden vor
Benin keine weiteren Vorfélle gemeldet.

Der einzige 2018 vor Togo gemeldete Vorfall
ereignete sich ca. 140 Seemeilen vor der Kiste.
Dabei versuchten mehrere Téter von einem
kleinen Boot aus auf einen driftenden Tanker
zu gelangen. Als sie entdeckt wurden, brachen
sie ihr Vorhaben ab und traten die Flucht an.
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Flaggenstaaten mit 12 oder mehr
Ubergriffen in 2018

e g

Islands

Singapur

Panama

Libria

Hongkong m

In 2018 wurde vor der Elfenbeinkdste
ebenfalls nur ein Vorfall gemeldet.
Hierbei handelt es sich um ein
Diebstahlsdelikt auf Reede vor Abidjan.

Vor Guinea wurden 2018 drei Vorfalle
gemeldet. Davon ereigneten sich zwei auf
Reede vor Conakry, der dritte auf einem
Schiff im Hafen. Dort kommt es immer
wieder zu Raubitiberféllen durch zumeist
bewaffnete Tater. In einem Fall konnte sich
die Besatzung rechtzeitig in die Zitadelle
zurlickziehen, nachdem die Angreifer auf
die Briicke geschossen hatten. AnschlieRend
raubten sie Wertsachen und personliches
Eigentum aus den Kabinen der Crew.

Vor der ghanaischen Kiiste kam es 2018 zu
einem deutlichen Anstieg der Vorfalle. Wahrend
hier 2017 lediglich ein Vorfall bekannt wurde,
waren im vergangenen Jahr zehn Vorfalle zu
verzeichnen. Die meisten Vorfalle (sieben)
fanden auf der Takoradi-Reede statt, ein weiterer
im Hafen von Sekondi. Zwei Vorfélle wurden
auf in Fahrt befindliche Schiffe verzeichnet.

In einem dieser Félle entflihrten vermutlich
nigerianische Piraten, ca. 27 Seemeilen
sudlich von Anloga, ein Fischereischiff.

Quelle: ICC IMB

Piraterie

I —

Nationalitat der Eigner mit 12 oder
mehr Ubergriffen in 2018

S

Griechenland

Hongkong

ICC IMB

Deutschland

Quelle:

Nachdem vor Kamerun zuletzt 2015 ein
Vorfall verzeichnet wurde, kam es 2018 zu
insgesamt sieben Vorféllen. Bei funf dieser Félle
handelte es sich allerdings um einen Uberfall
auf eine Gruppe chinesischer Fischereischiffe
am 23. November 2018. Dabei entfuhrten die
bewaffneten Angreifer, etwa 13 Seemeilen
westnordwestlich von ldenao, insgesamt 18
Besatzungsmitglieder von finf Schiffen.

]
Schiffsarten mit 10 oder mehr

Ubergriffen in 2018

Massengutschiffe
Produktentanker
Container
Rohdltanker

Fischereischiffe
Schlepper
Stiickgutschiffe
LPG-Tanker
Kiihlschiffe

Quelle: ICC IMB
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Sidostasien

Im Vergleich zum Vorjahr (76) sind die
Fallzahlen fiir Sidostasien 2018 insgesamt
wieder riickldufig (60). Verantwortlich dafiir ist
die gesunkene Zahl der Vorfélle vor Indonesien
und den Philippinen. Etwas angestiegen ist die
Zahl hingegen vor Malaysia (um 4 auf 11). In der
StraRe von Malakka wurden, wie schon in den
beiden Jahren zuvor, keine Vorfélle verzeichnet.

Indischer Subkontinent

Im vergangenen Jahr ist die Zahl der
Vorfalle fur Indien (+ 2) und Bangladesch
(+ 1) im Vergleich zu 2017 leicht angestiegen,
bleibt aber auf relativ niedrigem Niveau.
Dabei verzeichnet Bangladesch (12) doppelt
so viele Vorfalle wie der Nachbar Indien (6).

|
Héafen bzw. Reeden mit drei oder mehr gemeldeten Pirateniibergriffen im Jahr 2018

Land Hafen Ubergriffe Land Hafen Ubergriffe

Nigeria Apapa/Lagos 23 Philippinen Tabangao 5

Indonesien Samarinda 16 Venezuela Puerto La Cruz 5

0 Bangladesch Chittagong 12 Peru Callao 4
s

é Ghana Takoradi Equador Guayaquil 4

u Venezuela Puerto Jose Brasilien Macapa 3

g Benin Cotonou Guinea Conakry 3

Ostasien

Vor Indonesien (36) werden auch weiterhin
tberwiegend Raububerfélle und Diebstahle
auf Schiffen vor Anker verzeichnet. Gegeniiber dem Vorjahr sind die Fallzahlen
im Bereich Ostasien wieder angestiegen (+ 3),
liegen aber insgesamt auf niedrigem Niveau
(7). Es wurden keine Vorfille registriert, die

dem siidchinesischen Meer zuzuordnen sind.

In der Stralle von Malakka wurden
in den letzten drei Jahren keine Vorfalle
mehr verzeichnet. Ein gewisses Dunkelfeld
kann jedoch nicht ausgeschlossen werden.
Dabher sollten Schiffe beim Befahren dieses
Seegebietes weiterhin wachsam sein.
Wie lange die erfolgreichen Patrouillen
der Anrainerstaaten in der Region noch
fortgefiihrt werden, ist derzeit nicht bekannt.

Sudamerika

In Stidamerika ist die Zahl der Vorfalle
(29) gegenuber dem Vorjahr (24) leicht
angestiegen. Die meisten Vorfélle wurden
erneut vor Venezuela (11) verzeichnet und
liegen auf dem Niveau des Vorjahres.

In der Stral3e von Singapur wurden dem
IMB im vergangenen Jahr insgesamt drei
Vorfille (— 1) gemeldet. In der Regel finden
die Uberfalle nachts, sowohl auf in Fahrt
befindliche als auch auf Schiffe vor Anker statt. Die Bundespolizei See fihrt auf
Wunsch Beratungsgesprache fur
Im vergangenen Jahr hat sich die Zahl der deutsche Reedereien durch.
Vorfalle (10) in den Gewassern der Philippinen
im Vergleich zu 2017 (22) mehr als halbiert.
Dies liegt vor allem am Riickgang bei den
Entfiihrungen von Besatzungsmitgliedern
mit dem Ziel der Losegelderpressung

in der Sulu- und Celebes-See.

24/7 Kontaktaufnahme:
Tel.: 04561/4071-114 oder -555
Fax: 04561/16447
E-Mail: bpol.see.ppz@polizei.bund.de
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Piraterie

Sie entfiihren Schiffe, nehmen Geiseln,
erpressen Losegeld: Seepiraten.

Die Angriffe, vor allem in den
Gewassern vor Westafrika, haben
wieder deutlich zugenommen.

Deutsche Behdrden/Organisationen:

» Gefahrenstufen und Warnhinweise:
http://www.deutsche-flagge.de/de/
sicherheit/isps/warnhinweise

* Bundespolizei - Piraterieprévention/
Piraterielage: http://www.bundespolizei.
de/Web/DE/01Sicher-auf-Reisen/03Mit-
Schiff-Boot/02Piraterie-Praevention/
Piraterie-Praevention_node.html

* Bundesamt fur Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH): http://www.bsh.de

e Auswartiges-Amt — Reise-/

Landerinformationen u. Sicherheitshinweise:

https://www.auswaertiges-amt.de/de/

e Bundeskriminalamt (BKA): https:/
www.bka.de/DE/Home/home_node.html

» Deutsche Marine — EUNAVFOR/Operation
ATALANTA: http://www.marine.de/portal/a/
marine/!ut/p/4/04_8K8XLLMIMSSzPy8xBz9
CP3I5EyrpHK93MQivcTsktLUnJxUvdTMvO
LEkgpUvcSSxJzEVIIE_YJISROUAD4AWBYA!l/

e Bundesamt fur Wirtschaft und
Ausfuhrkontrolle: http://www.ausfuhrkontrolle.
info/ausfuhrkontrolle/de/index.html

 Deutsche Flagge.de: http://www.deutsche-
flagge.de/de/sicherheit/piraterie/praevention

e Bundesministerium der
Verteidigung: http://www.bmvg.de

Quellen:

ICC International Maritime Bureau [Hrsg.]:
Piracy and Armed Robbery against ships
Annual Report, 1 January — 31 December 2018,
London, Januar 2019

Bundespolizei See [Hrsg.]:
Pirateriebericht der Bundespolizei See
4. Quartal und Jahresbericht 2018,
Neustadt in Holstein, April 2019

Copyright: Bundeswehr

Jahresbericht Deutsche Marine 21




Maritime Sicherheit
$-..o

ot O ot et

1.2 MARITIME FLUCHTLINGSBEWEGUNGEN

Das UNO-Flichtlingshilfswerk hat in den
vergangenen sieben Jahrzehnten noch nie so
viele gefliichtete und vertriebene Menschen
registriert wie 2018. Wie die Organisation in
Genf mitteilte, waren es Ende vergangenen
Jahres 70,8 Mio. — gut 3 % (2,3 Mio.) mehr als
im Jahr davor und doppelt so viele wie vor 20
Jahren. Wahrscheinlich ist die Zahl sogar noch
zu niedrig angesetzt, weil etwa Krisen wie die in
Venezuela noch nicht in ihrem ganzen Ausmaf
erfasst seien. Darunter sind den Angaben
zufolge 25,9 Mio. anerkannte Flichtlinge und
3,5 Mio. Asylbewerber. Die grofite Gruppe
ist die der Binnenvertriebenen mit 41,3 Mio.
Menschen, die im eigenen Land auf der Flucht
sind. Die Mehrheit der Menschen ist dem
Bericht zufolge innerhalb ihrer Heimatstaaten
auf der Flucht. 30 Mio. Menschen suchten
Sicherheit in anderen Landern. Als Fluchtgriinde
nennt der UNHCR-Bericht Gewalt, Konflikte,
Verfolgung und Menschenrechtsverletzungen.
80 % der Menschen, die vor Krieg flichen,
finden in einem Nachbarland Schutz.

Viele konnten ihre Flucht aber auch beenden:
593.800 Fluchtlinge kehrten 2018 nach Hause
zurlck, weitere 62.600 wurden Staatsbiirger
des Landes, in dem ihnen Asyl gewahrt
worden war. 92.400 kamen uber Resettlement
(Umsiedelung) in ein sicheres Aufnahmeland.

Deutschland gehdrt zu den Landern, in denen
weltweit die meisten anerkannten Fluchtlinge
leben. Die Zahl der anerkannten Asylbewerber
lag Ende 2018 bei 1,063 Mio., womit die
Bundesrepublik weltweit auf Platz funf liegt,
wie aus dem jahrlichen Bericht des UN-
Fluchtlingshilfswerks (UNHCR) hervorgeht.
Mehr Fliichtlinge als in Deutschland leben
demnach nur in der Tirkei, Pakistan, Uganda

Von den anerkannten Flichtlingen in
Deutschland kamen mit 532.000 etwas mehr
als die Halfte aus Syrien, zweit- und drittgrofite
Gruppe stellten die Iraker mit 136.500 und die
Afghanen mit 126.000. Im Jahr 2014, bevor
die vom Birgerkrieg in Syrien ausgeldste
Fluchtlingskrise Europa erreichte, lebten
erst 216.973 anerkannte Asylbewerber in
Deutschland, also etwa ein Viertel der heutigen
Zahl. Deutschland lag laut UNHCR damit an
18. Stelle. Damals lebten noch mehr Fliichtlinge
in Frankreich als in Deutschland. Heute liegt
Deutschland sehr weit vor Frankreich. Im
Libanon etwa sei jeder sechste Einwohner ein
Fluchtling. Bangladesch habe fast ebenso viele
Fluchtlinge aufgenommen wie Deutschland,
trotz sehr begrenzter Ressourcen.

Der Bericht des UNHCR beriicksichtigt
Menschen, die nach der Genfer
Fluchtlingskonvention oder nach Artikel 16a
des Grundgesetzes fur politisch Verfolgte
einen Aufenthaltsstatus erhalten haben. Bei der
Zahl der Fliichtlinge, die je 1.000 Einwohner
im Land leben, liegt Deutschland auf Platz
15. Als einziges westliches Industrieland
findet sich Schweden unter den ersten zehn
Lé&ndern, ndmlich auf Platz sieben. In dem
skandinavischen Land kommen 25 Fluchtlinge
auf 1.000 Einwohner, in Deutschland sind es 13.

Top 10 der groRten Aufnahmelander
von Fluchtlingen 2018

Libanon
Iran 950.000

980.000 Bangladesch

932.200
Athiopien
903.000

Deutschland
1.064.000

und dem Sudan. Deutschland ist damit das %%n_ooo ‘ %cirsd%r(%an
einzige westliche Industrieland unter den Top '
Ten der Aufnahmeléander. Erst auf Rang 15 «  Uganda
folgt mit Frankreich das néchste Industrieland, ¢ 1.170.000
auf Platz 17 die USA, auf Platz 22 Schweden. 5

% Pakistan Tirkei

o 1.400.000 3.700.000
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An erster Stelle liegt hier der Libanon
mit 156 Fluchtlingen auf 1.000 Einwohner.
Deutschland liegt aber auch hier unter den
Wirtschaftsnationen weit vorn, die anderen
entwickelten Industrienationen weisen geringere
Werte auf. Gemessen an der Wirtschaftsleistung,
relativiert sich die Zahl der von Deutschland
anerkannten Asylbewerber. Bei der Anzahl
der Flichtlinge pro 1 Mio. USD BIP sackt
Deutschland weit nach unten ab: Mit einem Wert
von 0,3 liegt Deutschland hier auf Rang 58.

Die ersten Platze nehmen hier sehr
arme Entwicklungslander ein, wie der
Stidsudan (74 Fliichtlinge pro 1 Mio. USD
Wirtschaftsleistung), Uganda (42) und Tschad
(41). Die entwickelten L&nder beherbergen laut
UNHCR nur 16 % der Fllchtlinge weltweit,
ein Drittel leben in den &rmsten Landern der
Erde. Deutschland zieht dem Bericht zufolge
weiter viele Asylbewerber an. Zwar sank die
Zahl der neuen Asylantrage 2018 in Deutschland
erneut. Aber mit 161.900 Antrdgen gehorte die
Bundesrepublik auch 2018 zu den Lé&ndern,
in denen im globalen Vergleich die meisten
Antrage gestellt wurden. In Europa liegt
Deutschland hier an erster Stelle, im weltweiten
Vergleich nach den
USA und Peru auf
dem dritten Rang.

Rund 50 %

Besonders
deutlich wirkte
sich die politische
und wirtschaftliche
Krise in Venezuela
auf die Asylbewerberzahlen im vergangenen
Jahr aus. Ende 2018 hatten bereits 3 Mio.
Menschen das Land verlassen, sie wanderten
in andere siidamerikanische Lander aus, die
Venezolaner stellten mit 341.800 die grofte
Zahl der neuen Asylbewerber. Die allermeisten
von ihnen (227.300) stellten ihr Gesuch 2018
in Peru. Bisher wurden allerdings erst 21.000
der Bewerber anerkannt, die Behdrden in
den siidamerikanischen Landern waren auf
einen solchen Ansturm nicht vorbereitet.

aller Fliichtlinge sind
Kinder unter 18.

Maritime Fllchtlingsbewegungen

—— e
Lander mit den meisten
Binnenvertriebenen 2018 in Mio.

Kolumbien

Syrien

Dem. Rep.
Kongo

Somalia
Athiopien
Nigeria
Jemen
Afghanistan
Stidsudan

Sudan

Quelle: UNHCR

Von den Mitgliedstaaten der Européischen
Union liegt Frankreich an vierter Stelle
(124.000), Griechenland an siebter (65.000),
Spanien — mit einem Anstieg um 23.000
auf 55.000 Asylbewerber — an achter und
Italien mit 48.000 an zehnter Stelle.

Funf groRten Herkunftslander
von Fluchtlingen 2018

Stidsudan
2.285.316

Myanmar

Afghanistan 1.145.154

2.681.269

Somalia
949.652

Syrien
6.654.386

Quelle: UNHCR
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Mittelmeer Zentrale Mittelmeerroute

Seit Beginn der europdischen Flichtlingskrise Auf der zentralen Mittelmeerroute sank im
im Jahr 2015 ist die Zahl registrierter Jahr 2018 die Zahl der Migranten, die aus einem
illegaler Grenzlberschreitungen an den EU- der Drittstaaten ausreisten. Interessanterweise
AuBengrenzen das dritte Jahr in Folge deutlich hat Tunesien bei im September, Oktober und
gesunken. Im Jahr 2018 verzeichneten die Dezember auf der zentralen Mittelmeerroute
Mitgliedsstaaten 150.114 illegale Grenzubertritte ermittelten Migranten Libyen als das Land

Maritime Flichtlingsbewegungen im Mittelmeer 2018

@2 \@\»

Quelle: FRONTEX

an den Auflengrenzen der EU (davon
114.726 iiber die Seegrenzen; — 34,9 %), was
einem Riickgang von 27 % gegeniiber 2017

entspricht (etwa ein Zwolftel der 1,8 Mio. Anzahl maritimer Flichtlinge 2018 im

Falle auf dem Hohepunkt der Krise). Mittelmeer nach Herkunftslandern
Der Rickgang im Jahr 2018 ist fast

ausschlielich auf eine Abnahme bei den Marokko 13.157

Einreisen tiber die zentrale Mittelmeerroute Afghanistan +152% 9.803

zuriuckzufihren. Der kontinuierlich

steigende Migrationsdruck auf die westliche Syrien 8.295

Mittelmeerroute und der erneut steigende Irak

Druck auf die dstliche Mittelmeerroute — e 6.766

zwei der Umsténde, die den anhaltenden :

Migrationsdruck belegen — sind jedoch als Algerien 6:299

Warnung zu verstehen und die Tatsache, dass Guinea 5.289

sich die Gesamtzahl registrierter illegaler ;

Grenzibertritte auf dem niedrigsten Stand Tunesien 5.204

seit 2013 befindet, ist nicht iiberzubewerten. .

Dank verbesserter Datenerhebung ist es X ] 4784

gelunggn, den Frauenanteil an der Gesamtzahl CE) Eritrea 3708

irreguldarer Migranten mit 18 % genauer zu r f

bestimmen. Fast ein Flnftel aller aufgegriffenen @ Sonstige 25.273

Migranten gab an, jlinger als 18 Jahre zu sein. ?y ' ' '
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Maritime Flichtlingsbewegungen

abgel6st, in dem Maritime Fluchtlinge im Mittelmeer Westliche Mittelmeerroute

die Uberfahrten in
den meisten Féllen
begannen. In den
anderen Monaten
war es Libyen.

1.033.814

Nachdem sich zwischen
2016 und 2017 die Zahl
der auf der westlichen
Mittelmeerroute ermittelten

Der Riickgang

bei den auf dieser
Route ermittelten
Migranten ist dabei
in erster Linie darauf

Migranten mehr als
verdoppelte, ist sie zwischen
2017 und 2018 erneut auf
mehr als das Doppelte bzw.
55.695 Félle angewachsen.

zuriickzufihren, /
dass die Zahl der

Menschen, die von 220.194

Libyen aus nach

365.295

176.211 Damit war dies die am

meisten genutzte Route
nach Europa im Jahr
2018. Marokko war also

114.726

Europa Ubersetzten,

um 87 % gesunken 2014

iiber die Agiis und das Ionische Meer um 37 %
zurlickgingen. Damit wurden auf der zentralen
Mittelmeerroute weniger Migranten aufgegriffen

2015 2016

ist. In Algerien ging die Zahl der Abfahrten
gegeniiber dem Jahr 2017 um fast die Halfte
zurlick, wéhrend Abfahrten von der Tirkei

als in jedem anderen Jahr seit 2012. Der Anteil
derjenigen, die angaben, minderjéhrig zu sein,
stieg 2018 im Vergleich zum Vorjahr leicht

an und betrug 19 % (84 % davon unbegleitet).

Tunesien und Eritrea waren die zwei hdufigsten
Herkunftslander von Menschen auf dieser Route;

insgesamt kamen mehr als ein Drittel aller
aufgegriffenen Migranten aus diesen Landern.

Maritime Flichtlinge zentr. Mittelmeer

181.376
153.946
118.962

23.485

2014 2015 2016

2017 2018

Quelle: FRONTEX

Quelle: FRONTEX

Ausgangspunkt der meisten
irreguldr nach Europa
eingereisten Migranten. Verantwortlich fur
den Anstieg ist in erster Linie die Zahl der
von Marokko aus Ubersetzenden Menschen.

2017 2018

Der Migrationsdruck auf dieser Route
entstand hauptsachlich durch Migranten aus
Landern sudlich der Sahara; zum Ende des
Jahres 2018 stieg jedoch die Zahl von Migranten
aus Marokko an. Von den tiber diese Route
im Jahr 2018 angekommenen Personen gaben
9 % an, minderjahrig zu sein. Sowohl bei auf
dem Land- als auch dem Seeweg eingereisten
Migranten fur diese Route war Marokko
insgesamt das haufigste Herkunftsland,
gefolgt von Guinea, Mali und Algerien.

Maritime Flichtlinge westl. Mittelmeer
55.695

21552

8.641
7.842 5740

2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: FRONTEX
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Ostliche Mittelmeerroute

Mit 34.014 festgestellten illegalen
Seegrenzibertritten im Jahr 2018 wurden auf
der 6stlichen Mittelmeerroute nur geringfigig
weniger Félle als ein Jahr zuvor verzeichnet.
Da die Turkei zahlreichen Flichtlingen die
Ausreise verweigerte, blieb die Zahl der im
Ostlichen &gdischen Meer registrierten Félle
nahezu unveréndert. Durch die Umsetzung eines
Umsiedlungs- und Riickflihrungsprogramms
fur irreguldre syrische Migranten in der
Turkei veranderte sich die Zusammensetzung
der Staatsangehorigkeiten auf der 6stlichen
Mittelmeerroute im zweiten Halbjahr 2018
leicht. Schmugglernetzwerke boten immer mehr
Afghanen die Chance, auf die ostégdischen
Inseln Griechenlands Uberzusetzen, wodurch
die kleinere Zahl an syrischen Migranten
ausgeglichen wurde. Am héufigsten wurden
syrische Staatsangehdrige ermittelt. Die
offizielle Zahl tiirkischer Migranten stieg
mit 7.918 Ankiinften auf mehr als das
Dreifache im Jahr 2018, was tiirkisch
zur vierthdufigsten Nationalitét nach.

Maritime Fllchtlinge 6stl. Mittelmeer
873.179

A

174.605

34.732

50.830 34.014

2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: FRONTEX

Maritime Flichtlingsbewegungen

Westafrikanische Route

Auf der westafrikanischen Route wurde
vor allem in der zweiten Jahreshélfte eine
enorme Zunahme an irreguldren Migranten
verzeichnet (+ 264 %, Anstieg auf 1.532).
Dabei handelte es sich hauptséchlich um
Marokkaner, deren letztendliches Ziel die
Kanarischen Inseln waren — hiufig, weil sie
familiare Bindungen auf den Inseln hatten. Fir
etwas mehr als die Halfte dieser Migranten
war Marokko Ausgangspunkt ihrer Uberfahrt,
beim Rest war es Uberwiegend der Senegal.

Quellen:

European Agency for the Management of the Operational Cooperation
at the External Borders of the Member States oh the European Union
FRONTEX [Hrsg.]:

Annual Risk Analysis 2019, Februar 2019

UNHCR [Hrsg.]:
Asylum Trends 2018, Juni 2019

UNHCR [Hrsg.]:
Global Trends 2018, Juni 2019

Maritime Flichtlinge Westafrika

1.532

/

374
671

/Y

276

Quelle: FRONTEX

2014 2015 2016 2017 2018

Jahresbericht Deutsche Marine




Maritime Sicherheit
$-..o

—t et O o

1.3 SCHIFFSVERLUSTE

In diesem Jahrhundert wurden noch nie so
wenige Totalverluste von Schiffen verzeichnet
wie in 2018. Wie aus der Safety & Shipping
Review 2019 der Allianz Global Corporate
& Specialty SE (AGCS) hervorgeht, ist die
Zahl dieser Schaden im Jahresvergleich um
50 % gesunken — und um 55 % gegenlber
dem Zehnjahresdurchschnitt. Die jéhrlich
veroffentlichte Studie analysiert die gemeldeten
Verluste von Schiffen tber 100 BRT.

2018 kam es auf den Weltmeeren zu 46
Totalverlusten von Schiffen dieser Grof3e,
wahrend in den vorangegangenen zwolf
Monaten noch 98 Félle zu beklagen waren.

Zu diesem Rickgang beigetragen haben
insbesondere deutlich niedrigere Verluste im
globalen Unfall-Hotspot Sudostasien sowie eine
Halbierung der durch Unwetter hervorgerufenen
Verluste (auf 10). Dies war begunstigt durch
eine ruhigere Hurrikan- und Taifun-Saison.

Trotz des Ruckganges an Totalverlusten
ist die Gesamtzahl der gemeldeten Schaden
— 2018 waren es 2.698 Vorfélle — im
Vorjahresvergleich mit weniger als einem
Prozentpunkt nur unwesentlich zuriickgegangen.
Maschinenschaden — wie jlngst bei dem
Kreuzfahrtschiff MSC OPERA in Venedig —
sind dabei die hdufigste Schadenursache; sie
sind fir mehr als ein Drittel der insgesamt
Uber 26.000 Vorfdlle des letzten Jahrzehnts
verantwortlich und traten mehr als doppelt so
hiufig auf wie Schiffskollisionen. AuBBerdem
gehdren Maschinenschéden zu den teuersten
Vorféllen und haben den Schiffsversicherern
innerhalb von funf Jahren Kosten in Hohe
von (iber 900 Mio. EUR beschert.!

Die meisten Verluste treten nach wie vor
in den Gewaéssern Stdchinas, Indochinas,
Indonesiens und der Philippinen auf.

2018 wurde jeder vierte Totalverlust
aus dieser Weltregion gemeldet.

tBasierend auf der Analyse von 230.961 Versicherungsfallen der Schiff-
fahrtsbranche, die zwischen Juli 2013 und Juli 2018 aufgetreten sind
und von der AGCS und anderen Versicherern bearbeitet wurden.
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Quelle: Lloyd’s List Intelligence Casualty

Unter den besonders geféhrlichen Regionen
an zweiter und dritter Stelle stehen die dstliche
Mittelmeer- und Schwarzmeerregion (6) sowie
die Gewasser der Britischen Inseln (4). Zwar gibt
es Anzeichen fur Verbesserungen, aber Asien
wird aufgrund seiner regen Handelsschifffahrt,
dem hohen Verkehrsaufkommen auf seinen
Routen und den &lteren Flotten weiter
ein Hotspot fur Versicherungsschaden
im Schifffahrtssektor bleiben.

Auch Brénde an Bord verursachen nach wie
vor grofle Schiden und nehmen weiter zu (174
gegeniiber 164 in 2017). Dieser Trend hat sich
im laufenden Jahr fortgesetzt: Erst vor Kurzem
kam es zu Feuern auf Containerschiffen und
drei groReren Brénden auf Autotransportern.
Vermutlich geht eine Reihe von Brénden auf
hoher See auf falsch deklarierte Ladung und
unter anderem auf inkorrekt verpackte und
etikettierte gefahrliche Guter zuriick. Zudem
kann effektive Brandbekdmpfung auf hoher See
oftmals nur mithilfe umfassender Unterstiitzung
von auRen erfolgen. Bis diese eintrifft, kann
am Schiff hoher Sachschaden entstehen.
Gleichzeitig erinnerten Anfang des Jahres
Hunderte bei einem grof3en Frachter iber Bord
gegangene Container daran, dass beschadigte
Giiter der haufigste Schadensausloser der
Versicherungsbranche in der Schifffahrt
sind und in den letzten fiinf Jahren fir jeden
finften Schaden verantwortlich waren.

Verluste nach Schiffstypen 2018
ab 100 GT

Sonstige %é[]ckgutschiffe

11

Schlepper
4

Passagierschiffe
3

Massengutfrachter E'fChef
2




Schiffsverluste

R R R R R R R,

Ursachen fur den Totalverlust von Schiffen ab 100 T
Ursache 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Kollision unter Fahrzeugen 13 10 3 5 2 2 7 2 1 1
Kollision mit Hafenanlagen 1 - - 2 - 1 - - - -
Gesunken 62 64 46 55 70 50 66 48 60 30 |
Feuer 1 |12 |9 [14 [15 6 [ 9 [12 |8 |4 |}
Schéden der Schiffsstruktur 8 5 3 7 1 5 2 4 5 1 %
Vermisst - 1 - - - - - 2 - - §
Maschinenschaden 7 4 6 15 1 5 2 10 9 1 g
Piraterie 1 2 1 - - - - - - - ?
Grundberiihrung 24 25 29 27 21 18 20 20 15 9 %
Sonstiges 2 6 2 2 1 2 - - - - |3
Gesamt 132 129 99 127 111 89 106 99 98 46 g

Veranderte Sicherheitslage mit
neuen Herausforderungen

Risiken gehen auch von einer veranderten e Zuviel Vertrauen in Technologie:
Sicherheitslage aus: Territorialstreitigkeiten, In der Schifffahrt haben sich
Cyberangriffe, Sanktionen, Piraterie und auch Sicherheitstechnologien positiv auf die
Sabotage entwickeln sich zur wachsenden Sicherheit und das Schadenaufkommen
Bedrohung fir die Seefahrt, den Handel ausgewirkt. Dennoch kommt es durch
und die Lieferketten. Der jungste Angriff Leichtsinnigkeit weiterhin zu Unféllen
auf einen Oltanker im Nahen Osten hat — bis hin zu Totalverlusten —, etwa wenn
dies deutlich gezeigt. Auch die steigende sich Besatzungsmitglieder im falschen
Zahl von Migranten auf hoher See und von Moment mit ihren Handys beschéftigen.
blinden Passagieren auf Handelsschiffen
hat schwerwiegende Konsequenzen fiir e Autonome Schifffahrt: Die Entwicklung
Schiffseigentiimer. Verzdgerungen, Umwege schreitet voran; doch wenn es nicht
und Besatzungen unter erhohtem Druck sind gelingt, die eigentliche Ursache von
die Folgen. 2018 wurden zudem utber 200 Vorfallen und Totalverlusten zu
Falle von Piraterie registriert; hier sind die bekampfen, kann auch Technologie kein
Gewadsser Nigerias derzeit am gefahrlichsten. Patentrezept bieten.

Die AGCS Safety & Shipping « Geféhrliche Uberfahrt: Besonders
Review thematisiert zahlreiche weitere unfalltréchtig war im letzten Jahr
Risiken fur die Schifffahrt: der Transfer zwischen den Inseln

Griechenlands — hier waren drei Féhren in

e GroRere Gefahren bei grof3eren Schiffen: insgesamt acht Vorfalle verwickelt.

Die Containertransportkapazitét hat

sich innerhalb eines Jahrzehnts fast
verdoppelt, so dass zukiinftig das Worst-
Case-Szenario eines Totalverlusts einen
Schaden von mehr als 3,5 Mrd. EUR
verursachen kann.
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Grof3e Schiffsungliicke 2018

*  ORION HIGHWAY / Autofrachter / BRZ 76.299
Am 6.1.2018 um 4.50 Uhr kollidierte der unter Panama-Flagge laufende Autofrachter ORION
HIGHWAY beim Ansteuern des Dundalk Marine Terminal, Baltimore, mit dem in Singapur
registrierten Containerschiff EVER LAUREL, 98.830 BRZ, das am am Seagirt Marine Terminal lag.
Beide Schiffe erlitten leichte Schiden. Die ORION HIGHWAY lief mit Kurs Barcelona am 7.1.2018
um 02.10 Uhr wieder aus Baltimore aus, die EVER LAUREL verliel um 21.15 Uhr den Hafen.

* RIO BRAVO / Container / BRZ 73.899
Der liberianische Containerfrachter RIO BRAVO lief am 25.2.2018 gegen 07.30 Uhr beim
Ansteuern von Port Said vor dem Hafen auf Grund. Das Schiff kam aus Mersin und konnte um 21.39
Uhr wieder flottgemacht werden. Assistiert von mindestens drei Schleppern machte es gegen 22 Uhr
am SCCT Container Terminal in Port Said fest.

KNM HELGE INSTAD / Kriegsschiff
Bei Hordaland in der Nahe von Bergen kollidierte beim Rickmarsch von Trgndelag, wo sie am
NATO-Mandgver Trident Juncture teilgenommen hatte, die norwegische Fregatte KNM HELGE
INSTAD am 08.11.2019 gegen 4 Uhr vor dem Sure-Olterminal in der norwegischen Gemeinde
@ygarden mit dem unter Maltesischer Flagge laufenden Tanker SOLA TS, 62.557 BRZ und dem
Assistenz-Schlepper TENAX, die mit sieben Knoten Fahrt im Hjeltefjord unterwegs waren. Die
Fregatte erlitt achtern an Steuerbord ein grof3es Leck, schweren Wassereinbruch und entwickelte
Schlagseite. Um 6.30 Uhr entschied der Kommandant, das Schiff vollstandig aufzugeben. Das
Sinken der Fregatte war nicht mehr aufzuhalten. Um 10.30 Uhr begann sie sich immer weiter
nach Steuerbord tberzulegen. Schlepper versuchten, sie so weit wie moglich auf Land zu drlcken.
SchlieBlich lag sie mit dem Achterschiff unter Wasser mit rund 60 bis 70 Grad Schlagseite nach
Steuerbord auf Grund. Ein weiteres Kentern konnte nicht ausgeschlossen werden. Der Tanker SOLA
TS durfte nach Erledigung aller notwendigen Untersuchungen seine Reise von Stur am 9.11.2018
nach England fortsetzen.

Copyright: Marit Hommedal
Copyright: Kystverket

* ABQAIQ / Supertanker / BRZ 159.990
Am frihen Nachmittag des 3.4.2018 wurde der saudi-arabische Supertanker ABQAIQ im Roten
Meer von einer Rakete der jemenitischen Huthi-Rebellen getroffen. Das Schiff war in internationalen
Gewaéssern rund 48 Meilen weststidwestlich des jemenitischen Haupthafens Hodeida (al-Hudaydah)
unterwegs. Es entstand nur ein leichter Schaden, und dank des Eingreifens eines Kriegsschiffs der
Koalitions-Streitkréafte konnte Schlimmeres verhindert werden.
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Copyright: Hans W. Tiedemann

BBC NEPTUNE / Bulker / BRZ 24.050

Am 27.3.2018 um 6.30 Uhr kollidierte im GroB3en Belt der unter Liberia-Flagge laufende Bulkcarrier
BBC NEPTUNE, der am 24.3.2018 beladen aus Ust-Luga nach Goteborg ausgelaufen war, mit dem
unter Hongkong-Flagge registrierten Containerschiff DELPHIS GDANSK, 25.715 BRZ. Dieser

war am 25.3.2018 mit Fahrziel St. Petersburg ausgelaufen, wo er am 29.3.2019 erwartet wurde. Der
ZusammenstoR ereignete sich aus noch ungeklarter Ursache westlich von Kalundborg, nachdem
beide Schiffe kurz zuvor noch jeweils nach Backbord abgedreht hatten.

VITASPIRIT / Bulker / BRZ 38.732

Der Bosporus wurde am 7.4.2018 fiir den Schiffsverkehr gesperrt, nachdem der Bulkcarrier
VITASPIRIT, 38.732 BRZ, unter der Fatih Sultan Mehmet Bridge auf der asiatischen Seite

von Istanbul im Gebiet von Anadolu Hisari gegen 16 Uhr in die Hekimbasi-Salih-Efendi-Villa
krachte. Das Schiff war unterwegs vom dgyptischen Hafen Alexandria in die Ukraine, als es einen
Ruderversager hatte und nach Backbord vom Kurs abkam. Mit hoher Fahrt hielt sie aufs Ufer

zu und zerstorte dann das mehrstdckige, historische Gebdaude aus dem 18. Jahrhundert, das fir
Veranstaltungen wie Hochzeiten oder Konzerte genutzt wurde.

Copyright: TUR Coastalsafety
Copyright: TUR Coastalsafety

Quellen: Allianz Global Corporate & Specialty [Hrsg.]:
Dt. Pressemitteilung vom 04.06.2019, Juni 2019

Allianz Global Corporate & Specialty [Hrsg.]:
Safety and Shipping Review 2019, Juni 2019 http://www.esys.org/news/sosarchv.html,
abgerufen am 09.04.2019
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1.4 FLAGGEN- UND HAFENSTAATKONTROLLEN
BG Verkehr - Dienststelle Schiffssicherheit

Die Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft
Post-Logistik Telekommunikation (BG
Verkehr) ist eine Korperschaft des 6ffentlichen
Rechts und als Tréger der gesetzlichen
Unfallversicherung zustandig fur fast alles,
was rollt, fliegt und schwimmt. Die BG
Verkehr ist am 1. Januar 2010 durch die
Fusion der See-Berufsgenossenschaft mit der
Berufsgenossenschaft fir Fahrzeughaltungen
entstanden. Seitdem sind die staatlichen
Aufgaben der Dienststelle Schiffssicherheit
in den Bereichen Schiffssicherheit und
Seearbeitsrecht im Auftrag des Bundes und
die berufsgenossenschaftliche Prévention
(Geschéftsbereich Pravention) rechtlich
und organisatorisch voneinander getrennt.

Die wichtigsten Rechtsgrundlagen

fur die Téatigkeit der Dienststelle
Schiffssicherheit sind 8 6 Absatz 1 und 3 in
Verbindung mit § 1 Nummer 4 und 6 des
Seeaufgabengesetzes (Schiffssicherheit) sowie
die 88 129, 138 und 142 des Seearbeitsgesetzes
(Seearbeitsrecht). Die Fachaufsicht tiber

die Dienststelle Schiffssicherheit obliegt

dem Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) sowie dem
Bundesministerium fur Arbeit und Soziales
(BMAS). Die Dienststelle Schiffssicherheit
verfugt an der deutschen Kdste tber ein
Netzwerk von besonders qualifizierten
Besichtigern, welche die Einhaltung der
Vorschriften durch Schiffsbesichtigungen
sicherstellen. Sie ist zustandig fur alle Schiffe
unter deutscher Flagge, die gewerbliche
Seeschifffahrt betreiben (einschlie3lich
Seefischerei), fiir Traditionsschiffe sowie fiir
die Hafenstaatkontrolle von Handelsschiffen
unter ausléandischer Flagge in deutschen Hafen.

25 Jahre ISM-Code

Ein Kernbestandteil fur die sichere
Seeschifffahrt ist der International Safety
Management-Code (ISM-Code). Dieser Code
ist ein internationales Regelwerk, das die
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Maflnahmen zur Organisation eines sicheren
Schiffsbetriebes verbindlich festschreibt. Er
ist Teil des Internationalen Ubereinkommens
zum Schutz des menschlichen Lebens auf See
(SOLAS-Ubereinkommen Kapitel 1X) und
der européischen Verordnung (EG) 336/2006.
Die Dienststelle Schiffssicherheit ist zustandig
fiir die Uberwachung der Umsetzung des
ISM-Codes auf Schiffen unter deutscher
Flagge und den Unternehmen, welche

Schiffe von Deutschland aus betreiben.

Die internationale Seeschifffahrtsorganisation
IMO verabschiedete den ISM-Code am 4.
November 1993. In zwei Phasen trat der
ISM-Code dann 1998 und 2002 in Kraft.
Erklartes Ziel des ISM-Codes war die
Entwicklung einer Sicherheitskultur in der
Seeschifffahrt. Durch proaktives Handeln
sollte die Sicherheit auf See erhéht werden,
das heif3t, es sollte nicht passiv abgewartet
werden, sondern préventiv Manahmen fir
mehr Sicherheit ergriffen werden. Im Rahmen
des neuen Safety Management Systems
sollten sich Schiffsbetreiber individuell
Gedanken tber mehr Sicherheit an Bord
ihrer Schiffe machen und dies in einem
Sicherheitshandbuch dokumentieren.

Was ist in den 25 Jahren seit der Einfiihrung
des ISM-Codes erreicht worden? Der ISM-Code
ist der zentrale Baustein fur die Sicherheit in
der Seeschifffahrt. Kein Reeder, der Schiffe in
der internationalen Fahrt betreibt, kommt ohne
ein Safety Management System an Bord aus.
Die Statistiken zeigen, dass sich die Zahl der
signifikanten Unfélle insgesamt reduziert hat.
Fur Personenunfélle gilt das dagegen nicht —
diese Zahl ist nach Angaben der Europdischen
Schiffssicherheitsagentur EMSA sogar leicht
gestiegen. Auch zeigen immer wieder schwere
Unfalle an Bord, dass Besatzungsmitglieder
eindeutige Vorgaben im Sicherheitshandbuch
missachten. Die Auswertung solcher
Unfalle zeigt verschiedene Probleme:




e Das Safety Management System wird
manchmal nur statisch umgesetzt und wird
nicht gelebt.

e Esfehlt teilweise an einem tiefergehenden
Verstandnis fir die Inhalte des Safety
Management Systems an Bord.

e Die praventive Selbstregulierung ist in
manchen Fallen nicht ausreichend.

* Die externen VVorgaben sind teilweise
unklar definiert und umgesetzt.

e Seeleute umgehen in manchen Féllen
bewusst die bordeigenen Vorgaben.

Insgesamt hat aber der ISM-Code zu einer
verbesserten Sicherheit in der Seeschifffahrt
beigetragen. Die Sicherheitskultur muss stetig
weiterentwickelt werden. Sie sollte sich nicht
nur auf die Verbindung von Reedereien auf
deren Schiffe beziehen, sondern zwischen
allen Beteiligten im maritimen Sektor.
Externe Regelungen sollten einfach und
unmissversténdlich formuliert sein.

Fur die deutsche Flagge hat die BG
Verkehr das sogenannte Sicherheitsbulletin
neu eingeflihrt. Mit diesen regelmaRigen
Informationen gibt die Dienststelle
Schiffssicherheit praktische Tipps fur
die Fortentwicklung von Arbeits- und
Gesundheitsmanahmen an Bord. Die
Sicherheitsbulletins sind unter https://
www.deutsche-flagge.de/de/sicherheit/
arbeitssicherheit/sicherheitskultur abrufbar.

Flaggen- und Hafenstaatkontrollen

Hafenstaatkontrollen in deutschen Héafen

In den deutschen Héfen ist die
Berufsgenossenschaft flr Transport und
Verkehrswirtschaft (BG Verkehr) fur die
Hafenstaatkontrolle zustandig. Die Inspektoren
der zusténdigen Dienststelle Schiffssicherheit
der BG Verkehr kommen aus der Praxis der
Seeschifffahrt und sind erfahrene Kapitane
und Ingenieure. Bevor sie als Besichtiger
eingesetzt werden, missen sie eine 15-monatige
Ausbildung ,,on the job* absolvieren. Der
Grund fur diese hohen Anforderungen: Ein
Seeschiff ist ein hochkomplexes technisches
Gebilde und zugleich Wohn- und Lebensraum
von Seeleuten; die Kontrolle der Einhaltung
der Vorschriften erfordert daher besonderes
Fachwissen, praktische Erfahrung und auch
Fingerspitzengefuhl im Umgang mit Seeleuten
verschiedenster Nationalitaten. Zudem geht es
bei der Hafenstaatkontrolle nicht nur darum,
Ubeltater zu enttarnen. Die Kontrolleure sehen
ihre Arbeit vor allem als Hilfestellung an,
um die zunehmende Flut der internationalen
Anforderungen zu bewéltigen. Die Besichtiger
missen daher auch in der Lage sein, mit den
Besatzungen und Reedern so zu kommunizieren,
dass sie nicht nur als Aufpasser, sondern
auch als Berater wahrgenommen werden.

Seeschiffe laufen zu jeder Tag- und Nachtzeit
in Hafen ein und wieder aus und haben
meistens nur sehr kurze Liegezeiten. Manche
Hafenstaatkontrollen miissen daher auch nachts
oder am Wochenende durchgefuhrt werden.

Die BG Verkehr hat daher vor einigen Jahren
einen 24-Stunden-Bereitschaftsdienst fur die
Hafenstaatkontrollen in den deutschen Hafen
eingerichtet. Um den Einsatz der Kontrolleure
besser planen zu kénnen, sind alle gréeren
Schiffe verpflichtet, sich mindestens 24 Stunden
vor ihrer Ankunft im Hafen anzumelden.

e ————————————————————————————————————————————

Hafenstaatkontrollen auf Schiffen unter deutscher Flagge 2018 £
Kategorie Paris MoU Tokyo MoU | Indian Ocean MoU Med MoU Black Sea MoU %
keine Méangel 93 85 8 11 = 2
mit Méangeln 94 58 2 7 5 H
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Bei den Hafenstaatkontrollen tiberprifen
staatliche Inspektoren wahrend der Liegezeiten
der Schiffe in den Héfen, ob die Reeder
und Flaggenstaaten die internationalen
Mindeststandards einhalten. Prifungsmafstab
bei den Kontrollen ist allein das internationale
Recht, das in der globalisierten Seeschifffahrt
eine deutlich gréRere Rolle als nationale
Regelungen spielt. Es sind vor allem vier
internationale Vertragswerke, die den
sicheren und umweltschonenden Betrieb von
Seeschiffen und die Arbeitsbedingungen
ihrer Besatzungen umfassend regeln:

+ das SOLAS-Ubereinkommen (Safety
of Life at Sea) im Bereich der
Schiffssicherheit,

+ das MARPOL-Ubereinkommen
(Prevention of Marine Pollution
from Ships) im Bereich des
Meeresumweltschutzes,

+ das STCW-Ubereinkommen (Standards
for Training, Certification and
Watchkeeping) im Bereich der Ausbildung
und Befahigung der Seeleute und

» die MLC (Maritime Labour Convention)
im Bereich der Arbeits- und
Lebensbedingungen der Seeleute.

I ——
Aufteilung festgestellter Mangel auf
Handelsschiffen unter deutscher Flagge
2018 (MLC-Uberprufungen)

Uberpriifungsbereich Méngel in %
Schutz Gesundheit & Sicherheit, 21
Unfallverhutung
§ Unterkinfte und Freizeiteinrichtungen 15
% Verpflegung einschlielich Bedienung 15
i Beschiftigungsvertriage Seeleute 13
?% Arbeits- und Ruhezeiten 13
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Auch die Rechtsgrundlagen der
Hafenstaatkontrolle sind international geprégt:

o die Paris Memorandum of Understanding
(Paris MoU) von 1982 als internationale
Verwaltungsvereinbarung und

e auf der Ebene des EU-Rechts die
Richtlinie 2009/16/EG, die durch die
Richtlinie 2013/38/EU um die Inhalte des
internationalen Seearbeitsiibereinkommens
erweitert wurde.

Im deutschen Recht finden sich weitere
Regelungen zu Hafenstaatkontrolle in
8 14 des Schiffssicherheitsgesetzes,
8 138 des Seearbeitsgesetzes und § 12
der Schiffssicherheitsverordnung.

Das System der Hafenstaatkontrolle spiegelt
eine Entwicklung des Volkerrechts wider, die
sich auch in anderen Bereichen beobachten
lasst: Das Prinzip der Nichteinmischung
in die inneren Angelegenheiten souveraner
Staaten gilt nicht mehr uneingeschrankt. Die
Hafenstaatkontrolle beschneidet den Grundsatz
der Flaggenhoheit, indem sie die Durchsetzung
internationaler Normen nicht mehr allein
den Flaggenstaaten Uberlasst. Fachleute
bezeichnen daher die Hafenstaatkontrollen
auch als ,,Second Line of Defence”, also
eine ,,zweite Verteidigungslinie“. Mit den
Hafenstaatkontrollen haben die beteiligten
Staaten ein zusatzliches Instrument geschaffen,
um dem volkerrechtlichen Regelwerk der
Internationalen Schifffahrtsorganisation IMO
und der Internationalen Arbeitsorganisation
ILO Geltung zu verschaffen.

Maéngel im Bereich der
Unfallverhitung .




Hafenstaatkontrollen in europaischen und
kanadischen Hafen (Paris MoU)

Seit 1982 gibt es die Pariser Vereinbarung
zur Hafenstaatkontrolle, das Paris
Memorandum of Understanding (Paris MoU).
Mit der Vereinbarung verpflichten sich
die Vertragsstaaten, in ihren Hafen
Handelsschiffe unter fremder Flagge ohne
Voranmeldung und nach einheitlichen
Vorgaben zu kontrollieren. Mittlerweile
sind 27 Staaten der Pariser Vereinbarung
beigetreten, darunter mit Kanada und Russland
auch zwei aullereuropdische Staaten.

Im Geltungsbereich des Paris MoU wurden
2018 insgesamt 17.952 Besichtigungen
auf 15.301 Schiffen durchgefuhrt. Dabei
wurden 40.368 Mangel festgestellt (Vorjahr:
41.125). Vor zehn Jahren (2008) waren es bei
24.647 Besichtigungen noch 83.751 Mingel.
Seitdem ist die Zahl der festgestellten Méngel
kontinuierlich gesunken. Diese Entwicklung
zeigt, dass die Arbeit im Rahmen des Pariser
Abkommens Frichte trdgt und ein zentraler
Baustein flr eine sichere Seefahrt ist.

Méngel im Bereich
der Unterkinfte .

© Copyright: Kirk Williams

© Copyright: BG Verkehr
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Bei Uber der Hélfte aller kontrollierten
Schiffe stellen die Inspektoren Méngel fest.
Die haufigsten Defizite betrafen 2018:

 die Sicherheitsorganisation /den ISM-
Code (Anteil 4,7 %),

» den Brandschutz, vor allem
Feuerschutztiiren und Brandklappen
(2,62 %),

» die Nautische Publikationen (2,01 %),
e die Seekarten (1,72 %),
+ das Oltagebuch (1,64 %).

Jeder dieser Mangel muss von der
Schiffsfihrung abgestellt werden. Die
Kontrolleure legen je nach Schwere der Méngel
fest, in welchen Zeitraum diese behoben sein
missen. So gibt es zum Beispiel Méngel, die
bis zum Auslaufen aus dem Hafen zu beseitigen
sind, leichtere Defizite konnen bis zur Ankunft
im ndchsten Hafen abgestellt werden.

Bei schweren Mangeln kdnnen die
Hafenstaat-Kontrolleure ein Schiff solange
festhalten, bis alle Defizite beseitigt sind.

Da eine solche Anordnung ebenfalls der
Sicherheit der Seeleute an Bord dient, sind
manche Seeleute sogar froh, wenn eine
solche MalRnahme verhéngt wird. Bei Kosten
von 30.000 USD und mehr pro Tag fur den
Betrieb eines groflen Seeschiffes bedeutet
jede Festhaltung eine Verzdgerung des
Auslaufens aus dem Hafen und damit eine
erhebliche wirtschaftliche EinbuRe fiir den
Schiffsbetreiber. Im Jahr 2018 wurden im
Bereich des Paris MoU 566 Auslaufverbote
ausgesprochen (Vorjahr: 693). Der Anteil der
festgehaltenen Schiffe an der Gesamtzahl der
kontrollierten Schiffe sank von 3,87 % im
Jahr 2017 auf 3,15 % im Jahr 2018. Betrachtet
man die Auslaufverbote nach Schiffstypen, so
ergibt sich fur Stiickgutschiffe mit 6,3 % der
hdchste Wert, gefolgt von Schwergutschiffen
mit 4,1 % und Schleppern mit 3,3 %.
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Schiffstypen nach Anzahl der Méngel 2018
Massengutfrachter 3.711 3.350 1.873 50,5 %
Tanker (Ol, Gas. Chem.) 3.699 3.393 1.426 38,6 %
Container 1.814 1.612 759 41,8 %
Stiickgutfrachter 4916 3.709 3.312 67,4 %
Ro-ro-Schiffe 1.235 910 579 46,9 %
g Passagierschiffe 311 262 156 50,2 %
§ Yachten 268 266 115 42,9 %
z Sonstige 1.998 1.799 1.148 55,2 %
Das scharfste Mittel der Hafenstaatkontrolle Entwicklungen im Gebiet des Paris MoU
ist die befristete Zugangsverweigerung fur
ein Schiff zu den Hafen des Paris MoU, das 687 693
sogenannte ,,banning®. Ein solches Anlaufverbot 623
kann dann ausgesprochen werden, wenn ein \611/__\
Schiff keine Qualitdtsflagge fiithrt und innerhalb Anzahl festgehaltener Schiffe 566

der letzten zwei Jahre mehr als zweimal
festgehalten wurde. Im Jahr 2018 wurde 24
Schiffen das Anlaufen europdischer, russischer

und kanadischer Hafen (Geltungsbereich des 32

Paris MoU) untersagt (8 weniger als im Vorjahr). 21 271 24
2
: 1

Entwicklungen der Hafenstaatkontrollen E Anzahl von Anlaufverboten

im Gebiet des Paris MoU H

48.000 2014 2015 2016 2017 2018
46.224

41820 42181 41125 40368
Anzahl aufgetretener Méngel

32.000
Durchgefiihrte Inspektionen
847 17878 g7ges 17923 17932

16.000 §

5 15.386 15.255  15.237 15356 15.301 3

5} ]

2 Kontrollierte Schiffe 2

E § Verdreckte Kichen fallen in
g g den Bereich der Unterkiinfte
:3; 0 2014 2015 016 017 2018 g und Freizeiteinrichtungen
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WeilR — Grau — Schwarz: Das Ranking der
Flaggen

Die Ergebnisse der Hafenstaatkontrollen
sind eine wichtige Datenquelle, aus der jedes
Jahr ein Ranking der Flaggenstaaten erstellt
wird. Je nach Zahl der festgestellten Méngel

Flaggen- und Hafenstaatkontrollen

Eine derart stark beschadigte
Stelling stellt einen Mangel i
Bereich der Unfallverhiitung
und Sicherheit dar.

sind die Flaggenstaaten in der Weilen, Grauen

oder Schwarzen Liste aufgefuhrt. Aktuell
belegen die Isle of Man, Bahamas, Singapur,

Frankreich, GrofRbritannien und die Niederlande
die Spitzenplatze der Weillen Liste, die derzeit

41 Qualitatsflaggen umfasst. Deutschland
kam auf Platz 12. Im Vergleich zum Vorjahr
ist das zwar eine Verbesserung, aber in den
Jahren zuvor war die deutsche Flagge immer
unter den Top Ten. Diese Verschlechterung
beruht auch auf einem statistischen Effekt:
Bei immer weniger Handelsschiffen unter

deutscher Flagge schlugen zwdlf Festhaltungen

im letzten Jahr deutlich starker zu Buche
als bei einer grofleren Handelsflotte.

Das Mittelfeld der Flaggenstaaten wird £
durch die Graue Liste gebildet (derzeit 18 E
Flaggenstaaten). Ganz unten im Ranking 9
stehen die Billigflaggen der Schwarzen E
Liste (derzeit 14 Flaggen). Schlusslichter g
sind aktuell Palau, Komoren, Togo und g
ganz am Ende die Republik Kongo. Auch 0
fir die Klassifikationsgesellschaften gibt Zusétzlich ubernehmen die Klassen fur viele
das ParisMoU jéhrlich ein Ranking heraus. Flaggenstaaten die staatlichen Uberpriifungen
Die Klassen, wie sie umgangssprachlich der Schiffe, so dass sie eine wichtige Rolle
in Schifffahrtskreisen genannt werden, fur die Sicherheit von Schiffen spielen.
sind private Unternehmen, deren origindre Quellen:
AUfgabe es Ist, d_en baulichen und technischen Paris MoU on Port State Control — Sekretariat [Hrsg.]:
Zustand von Schiffen zu tberwachen. Annual Report 2018, Juli 2019

BG Verkehr [Hrsg.]:

Textbeitrag 2018, Hamburg, Juli 2019

e ——————

Top 5 Kategorien der Mangel
Kategorie Anzahl Anteil % Anzahl Anteil %
Maéngel 2017 gesamt 2017 Méngel 2018 gesamt 2018
Feuerldscheinrichtungen 5.358 13,03 5.248 13,00

Navigatorische Sicherheit 5.611 13,64 4.874 12,07 é
Sicherheitseinrichtungen 3.307 8,04 3.300 8,17 g
Arbeits- und Lebensbedingungen 3.411 8,29 3.215 7,96 z
Schiffspapiere und Dokumente 2.765 6,72 2.881 7,14 é
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1.5 MARITIMES SICHERHEITSMANAGEMENT DER
BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

Das Maritime Sicherheitszentrum —
die El_n”Cht[ung n ,DGUtSChIand fur Das Maritime Sicherheitszentrum besteht aus
maritime Sicherheit

» der Bundespolizei,
Das Maritime Sicherheitszentrum (MSZ) ist

das maritime Kompetenzzentrum der operativen » dem Zoll,

Kréafte des Bundes und der funf Kustenlander

und hat seinen Sitz in Cuxhaven, direkt an o der Bundesanstalt fir Landwirtschaft und
der Elbmundung. Die raumliche Biindelung Erndhrung,

von Fachkompetenzen und der direkte

Informationsaustausch sind der Mehrwert dieses o der Wasserstralien- und
Kommunikations- und Kooperationsnetzwerkes. Schifffahrtsverwaltung des Bundes,

e der Deutschen Marine,

» den Wasserschutzpolizeien der finf
Kistenlander und

e dem Havariekommando.

Im Gemeinsamen Lagezentrum See
(GLZ-See) wird die Arbeit aller Partner zur
Gewadhrleistung der maritimen Sicherheit
auf See vereint. Rund um die Uhr an 365
Tagen arbeiten die Beschaftigten der

Das Maritime maritimen Sicherheitsbehdrden im operativen
Sicherheitszentrum . Kern, dem GLZ-See, eng zusammen.
Alle fir die maritime Sicherheit

zustandigen Behdrden und Einrichtungen Lagebilddarstellung der
sind in diesem leistungsstarken Netzwerk Marine im GLZ-See
vereint. Durch die Netzwerkstruktur wird ein

optimaler Informationsfluss sichergestellt,
bei groRtmaoglicher Flexibilitat.

© Copyright: Verwaltungsleitung MSZ

© Copyright: Verwaltungsleitung MSZ
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Zusammenarbeit der
Partner im GLZ-See '

Die Zusammenarbeit im GLZ-See

Im GLZ-See gehen fur die maritime
Sicherheit erforderliche Informationen
unterschiedlicher Dienststellen ein, werden
dort innerhalb eines permanenten Lagebildes
bewertet und weitergeleitet. Die Bestreifung
der deutschen Kiistengewadsser mit maritimen
Einsatzmitteln erfolgt auf der Grundlage
gemeinsam durchgefihrter Risikoanalysen
und -bewertungen aus dem GLZ-See heraus.

Die Leitung maritimer Einséatze obliegt
der jeweils ortlich und sachlich zustandigen
Behorde oder Einrichtung. Bei einem Ereignis
unterstditzen sich die Partner im Rahmen ihrer
rechtlichen Befugnisse mit ihren verfligbaren
Ressourcen sowie durch die unverzigliche
Weitergabe von Erkenntnissen, die fir die
Abarbeitung maritimer Sachverhalte von
Bedeutung sein kénnen. Der rdumliche
Zusammenschluss der im GLZ-See vertretenen
Partner ermoglicht so eine effiziente und
effektive Unterstitzung auf direktem Wege.

Maritimes Sicherheitsmanagement
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Das Lagebilddarstellungssystem der Marine im
GLZ-See

Die Marine nutzt im GLZ-See zur
Lagebilddarstellung das ,,Maritime
Awareness Tactical Information System*,
kurz MATIS. Hierbei handelt es sich um
ein in Echtzeit agierendes automatisches
Schiffsidentifikationssystem (AIS). Neben
terrestrischen AlS-Daten konnen im System
aber auch Radardaten, Satelliten-AlS
sowie Kamerasysteme abgebildet werden.
Es ist so innovativ und erweiterbar. Die
Marine hat sich bewusst fir MATIS als
Lagebilddarstellungssystem entschieden,
weil es zukunftigen Anforderungen gerecht
wird. Das heif3t, es ist flexibel und wird daher
auch in Zukunft die sicherheitspolitischen
Herausforderungen und den wandelnden
Uberwachungsbedarf der Meere meistern
kénnen. MATIS stammt aus Finnland und
wird in der Marine bereits seit einigen
Jahren genutzt. Der MATIS-Server steht
im Maritime Operation Center (MOC) in
Glucksburg und stellt somit die Verbindung
zwischen GLZ-See und MOC sicher.
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Screenshot MATIS,
Uberblick Nordsee
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MATIS bietet umfangreiche Moglichkeiten,
u. a. dass die einflieBenden Daten in das
System gefiltert oder auch in der Darstellung
hervorgehoben werden kdénnen. Darunter
fallt z. B. die Suche nach Schiffen mit einem
bestimmten Kurs oder die Kennzeichnung
aller Behordenfahrzeuge. Das wichtigste
Tool des Systems ist die Anomaliedetektion.
Die Erkennung von Anomalien ermdglicht
es dem Nutzer z. B. abweichende Routen
von Schiffen in Verkehrstrennungsgebieten
(,Falschfahrer) zu erkennen. Eine andere
Art der Anzeige einer Anomalie ist das
Anzeigen aller Schiffe und Boote, die sich in
der Vergangenheit verdachtig gemacht haben,

Ansicht der verschiedenen
Darstellungsméglichkeiten.

© Copyright: Marine im MSZ

und ein bestimmtes Verkehrsgebiet befahren. Die Marine stellt die Mdglichkeiten
Eine Vielzahl von Optionen sind hier wéhlbar. von MATIS auch den anderen maritimen
Sicherheitsbehdrden zur Verfugung —

Bei ca. 400.000 Schiffshewegungen pro auch wenn die zum Teil ihre eigenen
Jahr in der Nord- und Ostsee verhelfen Systeme nutzen. Besonders durch die
automatisierte Ablaufe und Filter, die gegenseitige Kooperation der Partner wird
Arbeitsbelastung des Nutzers deutlich zu der Informationsfluss und die Qualitét der
verringern. MATIS hat daruber hinaus auch gewonnenen Daten verbessert. Mit dem
noch den Vorteil, dass Systemerweiterungen Lagebildsystem MATIS tragt die Marine ihren
nicht zwangslaufig vom Hersteller bezogen Teil zur Starkung des Netzwerkes MSZ bei.

werden mussen. Denn der Nutzer kann
eigene Komponenten programmieren und
diese in das Betriebssystem einbetten. Maritimes Sicherheitszentrum [Hrsg.]:
MATIS weist daher mehr Moglichkeiten Textheltrag 2018, Cuxhaven, Jull 2019
auf als diverse Open-Source-Produkte.

Quellen:
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Das Havariekommando

Das Havariekommando ist eine
gemeinsame Einrichtung des Bundes und
der funf norddeutschen Kustenlander, die
einzige Fuhrungsorganisation bei maritimen
Grol3schadenslagen (komplexe Schadenslagen)
in Nord- und Ostsee. Das Havariekommando
ubernimmt die Gesamteinsatzleitung und sorgt
fur das einheitliche, sichere und zielgerichtete
Vorgehen aller Einsatzkrafte. Zur Erfullung
dieser Aufgabe ist das Havariekommando
weitestgehend weisungsunabhéngig. Eine
komplexe Schadenslage liegt vor, wenn eine
Vielzahl von Menschenleben, Sachguter von
bedeutendem Wert, die Umwelt oder die
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs
geféhrdet sind. Auch bereits das Eintreten
einer Storung dieser Schutzguter und die zur
Beseitigung dieser Gefahrenlage eingesetzten
Mittel und Kréfte des taglichen Dienstes nicht
ausreichen oder eine einheitliche Fithrung
mehrerer Aufgabentrager erforderlich ist.

Aufgaben des Havariekommandos

Es ist zustandig fur die Planung,
Vorbereitung, Ubung und Durchfiihrung
aller Malinahmen des maritimen
Notfallmanagements:

e Menschenrettung

* Verletztenversorgung

e Schadstoffunfallbekdmpfung

e Brandbek&dmpfung

e Hilfeleistung und Gefahrenabwehr
bezogene Bergung

¢ Notliegepléatze und Notschleppen
e strukturierte und einsatzbegleitende

Offentlichkeitsarbeit bei Schadenslagen
auf See

Maritimes Sicherheitsmanagement

Zu den Partnern zahlen:

» Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes

e Umweltbehorden der fiinf norddeutschen
Kistenlander

» Technisches Hilfswerk

» Bundespolizei

» kommunale Feuerwehren

» Wasserschutzpolizeien der Kistenlander
» Fischereischutz

e Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie

e Bundeswehr
o Zoll

» Kuistenwachorganisationen der
Nachbarstaaten

» Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbruchiger

» privatwirtschaftliche Aufgabentréger
u.v. m.

Bis Ende des Jahres 2018 hat das
Havarickommando 74 komplexe
Schadenslagen unterschiedlichster Art und
Schwierigkeit erfolgreich bewéltigt. Um
jederzeit auf den Ernstfall vorbereitet zu
sein, werden ca. 160 Ubungen im Jahr mit
den verschiedenen Behorden, Institutionen
und Organisationen auf nationaler und
internationaler Ebene durchgefuhrt.
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Seit der Grindung im Jahr 2003 hat sich
das Havariekommando zum Maritimen
Kompetenzzentrum entwickelt. Es gliedert sich
in die Fachbereiche Maritimes Lagezentrum,
Schadstoff- und Schiffsunfallbek&mpfung
See, Schadstoffbekdmpfung Kiste,
Brandbekdmpfung und Verletztenversorgung,
die Stabsstelle Administration sowie die
Stabsstelle Presse- und Offentlichkeitsarbeit. Es
gehort zur taglichen Arbeit, Gefahrenpotenziale
zu analysieren und zu definieren, daraufhin
Konzepte zu erstellen und fortzuschreiben sowie
die notwendige Ausrustung zu beschaffen.
Dariiber hinaus werden die Einsatzkrafte fir
den Einsatz auf See aus- und fortgebildet.

Einsatzorganisation

In der vom Bund und den funf
norddeutschen Kiistenlandern unterzeichneten
Havariekommandovereinbarung (HKV)
ist festgelegt, dass das Havariekommando
die Kréfte und Mittel der Partner im
Rahmen der Auftragstaktik fthrt.

44 Jahresbericht Deutsche Marine

Kollision zwischen der
PAKSOY 1 und der EMS
COBALT am 15. November 201
in der Nordsee.

Bei einem Einsatz bildet es aus dem
Kompetenzzentrum heraus den Havariestab
und legt anhand des Einsatzsachverhaltes
eine besondere Aufgabenorganisation (BAO)
fest. Diese berechtigt, Schiffe, Hubschrauber
und weiteres Material und Personal direkt
bei den geratefuhrenden Organisationen
abzufordern und die Einsatzziele festzulegen.

Nationale und internationale Vernetzung

Auf internationaler Ebene berét oder vertritt
das Havariekommando die Bundesrepublik
Deutschland. Dazu gehdren Fachgremien der
internationalen Konvention zur Bekdmpfung von
Olverschmutzungen (OPRC), der Internationalen
Schifffahrtorganisation (IMO) ebenso wie
Gremien der Européischen Union, des BONN-
Abkommens (Nordsee) und der HELSINKI-
Konvention (Ostsee). Der Erfahrungsaustausch
mit nationalen sowie internationalen Partnern
und anderen Experten wird genutzt, um die
maritime Notfallvorsorge weiterzuentwickeln.




Weiterhin werden andere Staaten beim
Aufbau maritimer Notfallstrukturen beraten
und unterstutzt. Mit der Aufstellung des
Havariekommandos und der Zentralisierung
des maritimen Notfallmanagements haben
sich folgende Verbesserungen ergeben:

e klare Rechtsgrundlagen
e zentrale Einsatzfiihrung

e Einrichtung eines Kompetenzzentrums
Maritime Notfallvorsorge

e Einrichtung des Maritimen Lagezentrums
(24/7/365)

e Erstellung eines einheitlichen maritimen
Lagebildes

Maritimes Sicherheitsmanagement

e Einsatzbereitschaft des Havariestabes
(Kernteam) in weniger als einer Stunde
nach Alarmierung durch standige
Rufbereitschaft

e zentrale Koordinierung und Durchflihrung
der Aus- und Fortbildung der
Einsatzkrafte

¢ Definition von einheitlichen Standards

e zentrale Beschaffung von Ausriistung fur
die Einsatzkréfte

« zentral koordinierte Presse- und
Offentlichkeitsarbeit

Quellen:

Havariekommando [Hrsg.]:
Textbeitrag 2018, Méarz 2019

L7 g

Mitglieder einer

‘W= Brandbekdmpfungseinheit
T \yahrend einer Ubung
auf der Weser.
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Die Wasserstralien- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)

In Brunsbuttel tut sich was — die neue
Versetzlogistik fur die Lotsen

Rechtliche Grundlagen: Die Einrichtung
und Unterhaltung des Seelotswesens sowie
seine Aufsicht sind gemalR Seelotsgesetz
Aufgaben des Bundes. Im Rahmen dieser
Aufgaben werden von der WasserstralRen- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) als zustandige
Aufsichtsbehorde des Bundes Lotseinrichtungen,
wie z. B. Versetz- und Zubringerfahrzeuge, zur
Wahrnehmung der Lotsendienste vorgehalten,
Betrieb und Unterhaltung dieser Fahrzeuge
ist uber die Bundeslotsenkammer dem
Lotsbetriebsverein e.V. Gibertragen worden.

Lotsversetzungen vor Brunsbuittel:
Das Lotswesen und damit auch das
Lotsversetzwesen ist ein integraler
Bestandteil des Systemkonzeptes Maritime
Verkehrssicherheit Deutsche Kiiste der WSV.
Moderne und den heutigen Anforderungen
entsprechende Lotsenversetzfahrzeuge
sind zwingend notwendig, um Lotsen als
Berater von Schiffsfiithrungen sicher an Bord
zu bringen. Der Bereich vor Brunsbttel
ist ein Verkehrsknotenpunkt. Hier finden
Lotsenwechsel fur Schiffe von und nach
Hamburg, fur den Nord-Ostsee-Kanal (NOK)
sowie auf den anliegenden Reeden statt. Alleine
in 2018 wurden ca. 23.583 Einsétze durch
die Lotsenversetzfahrzeuge durchgefihrt.

Die alten Versetzfahrzeuge wurden
technisch immer anfélliger und kamen den
Anforderungen an ein modernes Versetzsystem
aufgrund der zunehmenden tidebedingten
GroRcontainerschifffahrt nicht mehr nach.
Deshalb hat die WSV gemeinsam mit den
Lotsen das Fahrzeugkonzept ,,Brunsbittel
Range“ entwickelt. Dabei standen u. a.
Versetzgeschwindigkeiten bei bestimmten
Wellenhéhen, die Schiffsgeschwindigkeit
und die generelle Reviereignung der
Versetzfahrzeuge im Fokus.
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Das neue Fahrzeugkonzept wurde aus
einem Systemmix von drei Schiffen gebildet.
Dieser Mix gewahrleistet ein schnelles und
sicheres Versetzen an unterschiedlichen
Schiffstypen auch bei unginstigen Wetterlagen.
Nach einer langjahrigen Entwicklungs- und
Erprobungsphase konnte die WSV in 2017
das Spezialfahrzeug EXPLORER in den
Versetzbetrieb integrieren. Mit der Taufe der
baugleichen Lotsenversetzschiffe STEINBURG
und DITHMARSCHEN am 30. Juli 2018 hat die
WSV die Umsetzung des Fahrzeugkonzeptes
,Brunsbittel Range” und somit die
Erneuerung der Lotsenversetzfahrzeuge im
verkehrlich stark frequentierten Bereich vor
Brunsbuttel an der Elbe abgeschlossen.

Die neuen Versetzfahrzeuge vor
Brunsbuttel: Die EXPLORER ist ein Prototyp
in Bauweise eines Small-Waterplane-Area-
Single-Hull(SWASH)-Fahrzeugs. Grundlage
fur die Entwicklung der EXPLORER war das
im internationalen Lotswesen bewahrte Small-
Waterplane-Twin-Hul|(SWATH)-Konzept.
Diese Fahrzeuge fahren auf sogenannten
Doppelrimpfen und sind im Seegang im
Vergleich zu Monohullfahrzeugen sehr robust
und bewegen sich deutlich ruhiger. Ein SWASH
dagegen besitzt nur einen Rumpf und wird
durch seitliche Ausleger gestltzt im weitesten
Sinne vergleichbar mit einem Auslegerkanu
der Polynesier. Durch diese Bauweise ist es
mit der EXPLORER madglich, mit hoherer
Geschwindigkeit sicher gegen Wind und See
zu fahren, was vor Brunsbuttel aufgrund der
dortigen Revierverhdltnisse besonders wichtig
ist. Die Schiffe kdénnen zlgiger mit Lotsen
besetzt werden, Revierzeiten verkiirzen sich.




Weiterhin ist mit der SWASH-Technik
ein Ubersteigen des Lotsen auch auf der
dem Wind zugekehrten Seite (Luv) der zu
besetzenden Schiffe moglich und vermeidet
das bis dahin Ubliche, schwierige und
zeitaufwéndige Leemandver zu der vom Wind
abgewandten Schiffseite. Damit wird der
Versetzbetrieb fur die Gro3schifffahrt und die
Ubersteigenden Lotsen deutlich sicherer, aber
auch wesentlich schneller und verl&sslicher.

Die EXPLORER hat eine L&nge von 20,42 m,
eine Breite von 12,16 m und einen Tiefgang
von 3,10 m. Der Antrieb ist ein moderner
Dieselmotor mit 900 kW Antriebsleistung,
die das Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit
von 16,50 kn (ca. 30,6 km/h) fahren l&sst.
Die Besatzung besteht aus zwei Personen,
und fir die Versetzungen kénnen bis zu
acht Lotsen mitgenommen werden.

Die STEINBURG und DITHMARSCHEN
wurden in Schweden gebaut und speziell fir
den Einsatz vor Brunsbuttel aufgrund der
dort vorherrschenden Seegangsbedingungen,
kurze Wellen und steiler Seegang, konzipiert.
Beide Schiffe sind Stahlrumpfschiffe
mit einem Aluminiumaufbau und als
Binnenschiffe zugelassen. Diese Schiffe
haben eine Lénge von 27,60 m, eine Breite
von 7,00 m und einen Tiefgang von 2,60 m
und sind damit europaweit derzeit die grofiten
Lotsenversetzboote. Bei einer Antriebsleistung
von 895 kW wird eine Geschwindigkeit
von 14 kn (ca. 26 km/h) erreicht. Im
Vergleich hierzu erreichen die alteren
Lotsenversetzfahrzeuge in diesem Revier nur
eine Geschwindigkeit von ca. 11 kn (20,4 km/h).

© Copyright: WSV
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Die Besatzung besteht aus zwei
Personen, und es ist eine Mitnahme von
neun Lotsen mdglich. Zur Reduzierung des
SchadstoffausstoRes an den Liegeplatzen wurden
die drei Versetzfahrzeuge so ausgestattet, dass
sie Uber Landstrom energetisch versorgt werden.

Moderner Schiffsanleger nach dem Prinzip
,»Touch and Go*: Der bisherige Lotsenanleger
fur die Versetzfahrzeuge im Bereich des
Vorhafens der kleinen Schleusenkammern in
Brunsbdttel genlgte insbesondere fiir das neue
SWASH-Fahrzeug u. a. aus Sicherheitsgriinden
nicht mehr den heutigen Anforderungen.
Deshalb wurde ein neuer, elbseitiger Anleger
nahe der NOK-Zufahrt nach dem ,,Touch-
and-Go*“-Prinzip geplant und realisiert. Die
Versetzfahrzeuge gehen nur noch kurz langsseits
an den Anleger und tbernehmen die Lotsen
bzw. bringen sie wieder zuriick an Land.

Der Anleger selber besteht aus einem
Schwimmponton und einem landseitigen,
hochwassersicheren Zugangssteg mit einer
beweglich gelagerten Zugangsbriicke.
Durch diese Bauweise wird nicht nur die
Anpassung des Anlegers an die jeweiligen
Tideverhéltnisse gewéhrleistet. Die flexible
Konstruktion des Anlegers ermdglicht
auch eine Anpassung an klimatische
Verénderungen, wie z. B. die Erhéhung des
Wasserspiegels. AuBBerdem ist auch dieser
Anleger mit einer Landstromanlage versehen.

Mit Umsetzung dieses neuen
Versetzkonzeptes stellt die WSV der
Schifffahrt einen sicheren, verlasslichen,
wirtschaftlichen und umweltgerechten

Versetzbetrieb zur Verfiigung. Quellen:

Wasserstralen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes [Hrsg.]:
Marita Wiebrodt und Josef Schéning, Textbeitrag 2018, Mai 2019
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Bundespolizei See (BPol See)

Die Bundespolizei See ist an der Seegrenze
der Nord- und Ostsee fiir den grenzpolizeilichen
Schutz des deutschen Staatsgebietes
zustandig. Hierzu gehort die Verhinderung
der unerlaubten Einreise iiber die 700 km
lange Seegrenze, die zugleich eine Schengen-
AuBengrenze ist, und die Bekdmpfung der
Schlepper- und Schleuserkriminalitat auf See.

Als Schifffahrtspolizei tberwacht
und kontrolliert die Bundepolizei in
Mandatsverwaltung fiir die Wasserstralen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) als Vollzugsorgan den Seeverkehr
auBerhalb der deutschen Hoheitsgewéasser
und ermittelt u. a. bei Versté3en gegen
Umweltschutzbestimmungen.

Die Unterstutzung der Bundesanstalt
fur Landwirtschaft und Erndhrung bei
der Uberwachung der Fischerei und die
Uberwachung von Unterwasserarbeiten, den
Meeresbergbau und die Forschungshandlungen
im Bereich des deutschen Festlandsockels
werden ebenfalls als Gbertragene
Aufgaben wahrgenommen.

Daruber hinaus hat die Bundespolizei
auf See auBerhalb des deutschen
Kistenmeers die MaBnahmen zu treffen,
zu denen die Bundesrepublik Deutschland
nach dem Volkerrecht befugt ist.

© Copyright: Bundespolizei See
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Fir den Seestreifendienst stehen den
nachgeordneten Bundespolizeiinspektionen
See Neustadt in Holstein, Warnemunde und
Cuxhaven insgesamt sechs Einsatzschiffe
mit Besatzungsstarken zwischen 16 und
19 Besatzungsangehdrigen sowie sechs
Kontroll- und Streifenboote mit drei
Besatzungsangehorigen fir die kiistennahe
Uberwachung zur Verfiigung. Zuséatzlich
werden fiir die tagliche Uberwachung des
Seegebietes in der Nord- und Ostsee navalisierte
Hubschrauber der Bundespolizei eingesetzt.

Nach der AuRerdienststellung von drei
Einsatzschiffen im Juni 2017 (BP 22 / BP
23) und November 2018 (BP 21) wurde am
22. Juli 2019 das erste neue Einsatzschiff
des Typs P 86, die BP 81 POTSDAM, in
Dienst gestellt. Im Verlauf des Jahres 2019
sollen noch die baugleichen Schiffe BP 82
BAMBERG und BP 83 BAD DUBEN folgen.
Die gegentber dem Typ P 66 20 m langeren
und 3 m breiteren neuen Einsatzschiffe
verfugen uber ein deutliches umfangreicheres
polizeiliches F&higkeitsspektrum, u. a.
Uber ein Hubschrauberlandedeck, auf
dem auch der grofite Hubschrauber der
Bundespolizei, der Super Puma von
Airbus Helicopters, landen kann.




AuBerdem verfugen sie (iber besondere
Containerstellplatze fir variable
Missionsausstattung und tber zwei
Kontrollboote, die bis zu einer Wellenhdhe von
4 m eingesetzt werden kénnen. Des Weiteren ist
auch der Einbau einer Distanzwaffe vorgesehen.
Die maritime Aufgabenwahrnehmung der
Bundespolizei erfolgt in enger Abstimmung
mit der Bundeszollverwaltung auf Grundlage
einer gemeinsamen Einsatzkonzeption.

Im Jahr 2018 wurden 44 Straftaten im Bereich
der Umweltkriminalitit bearbeitet. Dabei wurde
gegen 28 mogliche Verursacher ermittelt. In
acht Féllen wurden bei auslanderrechtlichen
VerstoRen Ermittlungsverfahren gefuhrt.
Schifffahrtspolizeilich wurden 22 Vorfalle
registriert. Im Phdnomenbereich der
Piraterie wurden zwei umfangreiche
Ermittlungsverfahren aus dem Vorjahr
weitergeflihrt und ein weiteres wegen
des Angriffs auf den Seeverkehr und des
erpresserischen Menschenraubes eingeleitet.

In 39 Féllen leistete die Bundespolizei See
Hilfe bei Seenotféllen in Nord- und Ostsee.

Seit dem 1. Mérz 2016 ist die Bundespolizei
See mit den beiden Kontroll- und Streifenbooten
BP 62 UCKERMARK und BP 64 BORDE
am Frontex-Einsatz JO EPN POSEIDON SEA
beteiligt. Hier unterstitzen sie, stationiert auf
der griechischen Insel Samos, die griechische
Kistenwache bei der grenzpolizeilichen
Aufgabenwahrnehmung und Uberwachung
der griechisch-turkischen Seegrenze.

© Copyright: Bundespolizei See

Maritimes Sicherheitsmanagement

© Copyright: Bundespolizei See

Im Laufe des Jahres 2018 wurden durch
die beiden eingesetzten Kontroll- und
Streifenboote 541 Seestreifen mit insgesamt
3.596 Einsatzstunden und 27.026 sm geleistet.
Dabei wurden, neben den grenzpolizeilichen
Aufgaben 1.879 Migranten aus Seenot
gerettet sowie zwei Schleuser festgestellt.

Von September 2017 bis September 2018
nahmen Bundespolizei und Zoll gemeinsam den
Vorsitz im European Coast Guard Functions
Forum (ECGFF), ein Forum von Behdrden
und Organisationen der Mitgliedsstaaten der
Europdischen Union mit Kiistenwach- und
schutzaufgaben, wahr. Ziele und Schwerpunkte
des deutschen Vorsitzes waren die Forderung
des Informationsaustausches und die
Kooperation der mit Kiistenwachaufgaben
betrauten Behdrden auf nationaler und
européischer Ebene, insbesondere zwischen
den Grenz-und Kiistenwachzentren, die
Planung und Durchfiihrung von nachhaltigen
und funktionstbergreifenden maritimen
Projekten sowie die Anpassung von derzeit
durch die Mitgliedsstaaten genutzten
Uberwachungs- und Informationssystemen.

Im Oktober 2019 wird Deutschland den
Vorsitz im North Atlantic Coast Guard
Forum (NACGF), ein Forum verschiedener
Kiistenwachbehorden aus den nordatlantischen
bzw. nordeuropéischen Léndern, ibernehmen.
AuBerdem tbernimmt die Bundespolizei
ebenfalls im Oktober 2019 den Vorsitz im
Rahmen der Baltic Sea Region Border Control
Cooperation (BSRBCC), ein seit Anfang
der 90er Jahre existierender Verbund von
Grenzschutzbehorden im Ostseeraum.
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Maritimes Schulungs- und
Trainingszentrum

Dem Maritimen Schulungs- und
Trainingszentrum (MaST) obliegen alle
maritimen Aus- und Fortbildungen fir die
Bundespolizei sowie fur die maritimen
Einheiten der Bundeszollverwaltung.

Das Angebot orientiert sich an fachlichen
Erfordernissen und Voraussetzungen

fur die tagliche Aufgabenwahrnehmung

von Vollzugskraften auf Seefahrzeugen

der Bundespolizei und des Zolls. Es

gliedert sich in zwei wesentliche Bereiche,
einerseits die Durchfiihrung der maritimen
Verwendungsfortbildung flr den Einsatz

an Bord von Seefahrzeugen in allen
Funktionsebenen und andererseits die
Fortbildung von ausgebildeten Einsatzkréften
zur Aufrechterhaltung oder Erweiterung
bestehender Qualifikationen. Mitarbeiter

der Bundeszollverwaltung werden seit 2007
gemeinsam mit Beamten der Bundespolizei
in Neustadt i. H. im Rahmen der maritimen
Verwendungsfortbildung zu Seeleuten
fortgebildet. Ferner bietet das MaST

auch Lehrgange und Seminare fir die
Partnerbehdrden im Koordinierungsverbund
der Kiistenwache, den Polizeien der L&nder
und auslandischen Kiistenwachorganisationen
an. Des Weiteren ist das MaST auch Mitglied
des Frontex Partnership Academy Networks.

© Copyright: Bundespolizei See
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Maritime Sicherheit /
Kriminalitdtsbekampfung

Der Stabsbereich Maritime
Sicherheit / Kriminalitatsbek&mpfung
vereinigt die Aufgaben der maritimen
Kriminalitatsbekdmpfung. Als Reaktion auf
die weltweit steigenden Piratenangriffe wurde
das Piraterie-Praventionszentrum bei der
Bundespolizei See in Neustadt i. H. eingerichtet.
Es ist auf deutscher Seite federftihrend
mit der Koordination kriminalpréventiver
MaRnahmen im Phanomenbereich ,,Piraterie
beauftragt. Im Zuge einer Umstrukturierung des
Direktionsbereiches See wurde als zusétzliche
Komponente zum Piraterie-Préventionszentrum
(PPZ) der Maritime Dauerdienst (MDD,
24/7) eingerichtet (Tel.: 0049(0)4561-4071-
555; E-Mail: BPOL.SEE.PPZ@polizei.bund.
de). Das Piraterie-Préventionszentrum der
Bundespolizei verfolgt einen ganzheitlichen,
aus einer Kombination von Theorie und Praxis
bestehenden Ansatz. Das PPZ berét und
betreut die maritime Wirtschaft und deutsche
Hochseesportbootfahrer vor und wéhrend einer
Passage durch ein Hochrisikogebiet. Neben
der Gewéhrleistung einer kontinuierlichen
fachlichen Préasenz und der Durchfiihrung
von Workshops fir CSOs (Company Security
Officer) und SSOs (Ship Security Officer) fiir
die maritime Wirtschaft liegt der Fokus der
Arbeit des PPZ u. a. auf der Zusammenfiihrung,
Aufbereitung und zielgerichteten Steuerung
aktueller Ereignisse im Bereich ,,Piraterie”
und der Gewéhrleistung einer kontinuierlichen
Ansprechbarkeit fur die maritime Wirtschaft,
Behorden und Organisationen. Im Fall eines

© Copyright: Bundespolizei See
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akuten Piratenangriffes steht das PPZ im
Maritimen Dauerdienst den Reedern mit
maritimer Fachexpertise beratend zur Seite.

Im Bereich der Plausibilitatsprifung
zur Verhinderung des sogenannten
Pseudocrewwechsels pruft das PPZ Visaantrage
von Seeleuten, die auf Schiffen anmustern
wollen, welche tiber die deutschen Botschaften
gestellt werden. Die Maritime Ermittlungs-
und Fahndungsgruppe (MEFG) ist die zentrale
Ermittlungseinheit der Bundespolizei See. Der
Personalstamm der MEFG umfasst Fahndungs-
und Ermittlungsbeamte, flr Einsatze auf See
spezialisierte Taucher sowie Kriminaltechniker
mit maritimen Zusatzqualifikationen. Die MEFG
fuhrt Ermittlungen durch u. a. bei Seeunféllen
unter Beteiligung deutscher Schiffe auBerhalb
des deutschen Kiistenmeeres oder bei Piraterie-
Sachverhalten weltweit mit deutschem Bezug.
Im Rahmen der tdglichen Seeiiberwachungsfliige
Uber Ost- und Nordsee, werden die speziell
geschulten Polizeivollzugsbeamtinnen und
-beamten der MEFG als taktische Flhrer
im Polizeihubschrauber eingesetzt. Ein
weiterer Aufgabenbereich des Stabsbereiches
ist die verantwortliche Priifung im
Rahmen des Zulassungsverfahrens
fur private Bewachungsunternehmen
auf deutschen Handelsschiffen.

Quellen:
Bundespolizei See [Hrsg.]:
Textbeitrag 2018, Juli 2019
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Der Zoll

Der Zoll ist eine moderne Burger-
und Wirtschaftsverwaltung des Bundes,
deren Tatigkeitsspektrum von der reinen
Dienstleistung bis zum hoheitlichen
Handeln reicht. Neben der Erhebung von
Steuern und Zo6llen sind zentrale Aufgaben:
die Gewahrleistung eines reibungslosen
internationalen Warenverkehrs und eines
fairen Wettbewerbs, der Kampf gegen
Schwarzarbeit und illegale Beschéftigung, die
Uberwachung des gesetzlichen Mindestlohns,
die Erhebung der Kraftfahrzeugsteuer, die
Bek&mpfung von Produktpiraterie und
organisierter Kriminalitét, die Durchfiihrung
von VollstreckungsmalRnahmen sowie
der Einsatz fiir den Artenschutz.

Im Jahr 2018 nahm der Zoll tber 141 Mrd.
EUR ein. Damit leistete er einen bedeutenden
Beitrag zur Sicherung der finanziellen
Leistungsfahigkeit unseres Staates. Als
Einnahmeverwaltung im Auftrag des Bundes
sichert der Zoll das Gemeinwesen, fordert den
Wirtschaftsstandort Deutschland, tragt zur
Stabilitat der Sozialsysteme bei und sorgt fur
Sicherheit und wirtschaftliche Gerechtigkeit.
Eine grof3e Bedeutung fir den Bundeshaushalt

© Copyright: Zoll

haben die Verbrauchsteuern mit tiber 66

Mrd. EUR (2018). Zu den wesentlichen
Verbrauchsteuern gehdren insbesondere die
Energiesteuer (40,9 Mrd. EUR), die Tabaksteuer
(14,3 Mrd. EUR) sowie die Stromsteuer (6,9
Mrd. EUR). Daruber hinaus erhebt der Zoll

die Kraftfahrzeugsteuer (9,0 Mrd. EUR) sowie
die Luftverkehrsteuer (1,2 Mrd. EUR). Bei der
Einfuhr von Waren hat der Zoll auRRerdem 59,4
Mrd. EUR Einfuhrumsatzsteuer erhoben. Nur
einen kleinen Teil machen die eigentlichen
Zo6lle aus, mit denen bestimmte Waren belegt
werden, die aus Landern aufRerhalb der
Européischen Union eingefuhrt werden. Die
Z6lle kommen dem EU-Haushalt zu. 77,8 Mio.
Einfuhrabfertigungen fuhrte der Zoll 2018 durch
und erhob dabei 5,1 Mrd. EUR an Zéllen.

Ferner sind im ganzen Bundesgebiet 67
mobile Kontrolleinheiten mit drei Vollmobilen
Rdntgenanlagen und rund 1.250 Beschéftigten
eingesetzt. Gleichzeitig sind rund 2.700
ZolInerinnen und Zéllner an der Grenze zur
Schweiz sowie an den Flug- und Seehéfen
im Einsatz, um kriminelle Aktivitaten
aufzudecken, denn offene Grenzen bedeuten
nicht: Freie Fahrt fur Drogenkuriere,
Waffenhé&ndler und Zigarettenschmuggler.
Daneben sind 3.500 Beschéftigte des
Zollfahndungsdienstes zusétzlich im
Bundesgebiet unterwegs, um den organisierten
Schmuggel von Betédubungsmitteln, Zigaretten
oder Arzneimitteln zu unterbinden und die
Hintermdnner dingfest zu machen. Alleine
2018 beschlagnahmte der Zoll u. a. 62 Mio.
unversteuerte Zigaretten, 1.158 kg Haschisch,
rund 3,2 t Kokain und 163 kg Heroin.




Die Einfuhrkontrollen sind auf3erdem
eine der wichtigsten MalRnahmen im Kampf
gegen Produktpiraten. 2018 wurden die
Beschiftigten in liber 37.000 Fallen fiindig
und beschlagnahmten gefélschte Waren
im Wert von tber 196 Mio. EUR.

Mit seinen Kontrollen tragt der Zoll auch
dazu bei, VerstoRe gegen den Artenschutz
aufzudecken und die Vielfalt der Natur
zu bewahren. Rund 1.300 Mal wurden die
Zollnerinnen und Zoéllner im Jahr 2018 fiindig
und beschlagnahmten iiber 71.000 Tiere und
Pflanzen oder daraus hergestellte Objekte.
Die Bediensteten der ,,Finanzkontrolle
Schwarzarbeit* gehen erfolgreich gegen
Schwarzarbeit und illegale Beschéaftigung
vor. Im Jahr 2018 priften sie rund 53.500
Arbeitgeber und schlossen Gber 161.000
Straf- und BuRRgeldverfahren ab. Dabei
kontrollieren sie taglich in allen Branchen,
hauptsachlich aber dort, wo Schwarzarbeit
und illegale Beschéaftigung erfahrungsgemaf
besonders haufig vorkommen.

Auch auf See verhindert der Zoll den
Schmuggel, tberwacht den Warenverkehr im
Hinblick auf Verbote und Beschrankungen
und erhebt Zélle, Verbrauchsteuern sowie
die Einfuhrumsatzsteuer. Neben diesen
klassischen Aufgaben des Zolls nehmen die
Beschéftigten auf den Schiffen als Teil des
Koordinierungsverbundes der Kistenwache
Deutschlands gemeinsam mit anderen Behdrden

Maritimes Sicherheitsmanagement
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die Grenzaufsicht an den EU-AuRengrenzen
auf dem Wasser wahr. Zu den weiteren
Aufgaben zéhlen auch der Umweltschutz auf
See und die Hilfeleistung in Seenotféallen.

Das Einsatzgebiet erstreckt sich auf ca.
3.660 Kilometer deutsche Kistenlinie, auf
15.055 Quadratkilometer Kiistenmeer sowie
auf die Ausschliel3lichen Wirtschaftszonen der
Bundesrepublik Deutschland mit einer Fl&che
von 48.050 Quadratkilometern und rund 400.000
Schiffsbewegungen in Nord- und Ostsee im
Jahr. Zudem gehdrt auch der Bodensee zum
Einsatzgebiet der maritimen Kontrolleinheiten.

Um diese vielféltigen Aufgaben
erfullen zu kdnnen, stehen dem Zoll
insgesamt 31 Einsatzmittel, davon
zwei SWATH-Schiffe in moderner
Doppelrumpfbauweise, zur Verfligung.

Quellen:

Der Zoll [Hrsg.]:
Textbeitrag 2018, Juni 2019
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Die Bundesanstalt fir Landwirtschaft
und Ernéhrung (BLE)

Die nachhaltige Bewirtschaftung der
Fischbestande und damit deren beschleunigte
Erholung sind das wichtigste Ziel der seit
2014 geltenden, reformierten gemeinsamen
Fischereipolitik der EU. Fur den Wiederaufbau
der Bestdnde werden Bewirtschaftungs- und
Wiederaufbaupléne fir eine Vielzahl der
wirtschaftlich genutzten Fischarten erlassen. Zur
nachhaltigen Nutzung der Fischbestéande und
zur Sicherung einer wirtschaftlich tragfahigen
Fischerei sollen alle Besténde bis zum Jahr 2020
nach dem Prinzip des maximalen Dauerertrages
bewirtschaftet werden. Auch werden die
Mitgliedstaaten mit Uberkapazitaten bei ihren
Fischereiflotten stirker in die Verantwortung
genommen. Mit der Reformierung der
Gemeinsamen Fischereipolitik kamen neue
Bestimmungen zur Regionalisierung hinzu,
die den EU-Mitgliedstaaten eine starkere Rolle
und mehr Verantwortung bei der Ausgestaltung
der Gemeinsamen Fischereipolitik zuweisen.

Ein wesentlicher Bestandteil der
Reform ist die seit 2015 schrittweise
Einflihrung des Anlandegebots bzw.
Rickwurfverbots fiir alle Fischarten, die
Fangbeschrankungen unterliegen.

Im Jahr 2018 galt dieses Gebot bereits fur
einen Grofteil der Fischereien auf pelagische
(nicht am oder in der N&he des Meeresbodens
lebende) und demersale (am oder in der Nahe
des Meeresbodens lebende) Arten in der
Nordsee sowie fir alle Fischereien in der
Ostsee. Das Ruckwurfverbot bedeutet, dass
untermaflige Fische und Beiféange nicht mehr
Uber Bord gegeben werden dirfen, sondern
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zwingend anzulanden sind. Nur in bestimmten,
eng begrenzten Ausnahmefallen, z. B. wegen
wissenschaftlich nachgewiesener hoher
Uberlebenswahrscheinlichkeit, dirfen diese
unerwiinschten Fange uber Bord geworfen
werden. Alle angelandeten Fangmengen
werden zudem auf die Fangquoten des
jeweiligen Fischereibetriebes angerechnet.
Die Verpflichtung zur Anlandung soll der
Verschwendung der natirlichen Ressource
Fisch entgegenwirken und zu einer
Verringerung unerwiinschter Fange fuhren.

Die Bundesanstalt fiir Landwirtschaft
und Erndhrung (BLE) Gberwacht originar
im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Landwirtschaft und Erndhrung (BMEL) die
Einhaltung der fischereirechtlichen Regelungen
in der AusschlieBlichen Wirtschaftszone
(AWZ) der Bundesrepublik Deutschland sowie
zusétzlich innerhalb der Kistengewésser
Mecklenburg-Vorpommerns (zwischen 3 und
12 sm). Die drei modernen Fischereischutzboote
(FSB) sind somit ein wichtiges Instrument
zum Schutz eines nachhaltigen Bestandes
lebender Ressourcen im Meer.

Die Kontrollen erfolgen an Bord der
Fischereifahrzeuge. Die Inspektoren setzen
per Einsatzboot auf das Fischereifahrzeug
Uber, um Fanggeréate und -mengen sowie
erforderliche Schiffspapiere zu Uberprufen.
Der bereits gefangene Fisch wird entsprechend
der EU-Vorgaben auf Fischarten, Mengen
und Mindestgrofien inspiziert. Damit
sollen Jungfische geschont und der Bestand
geschutzt werden. Ebenfalls Gberwacht wird




die Einhaltung von generellen Fangverboten
sowie die Zugangsvoraussetzung fir
bestimmte Fanggebiete. VerstoRe werden
geahndet und kénnen empfindliche Bufigelder
sowie Quotenabziige zur Folge haben.

Ein regelmaRiger Wissensaustausch
mit Fischereiinspektoren anderer EU-
Mitgliedstaaten erfolgt durch den sogenannten
Joint Deployment Plan. Dieser organisiert
gemeinsame Einsatzfahrten mit EU-
Nachbarlandern in Nord- und Ostsee.
Die FSB sind weltweit unter teilweise
extremen Wetterbedingungen im Einsatz.
Deutschland hat zwei internationale
Fischereiabkommen im Nordatlantik (NAFO
und NEAFC) unterzeichnet und ist damit zu

Das in Cuxhaven beheimatete
FSB SEEFALKE ist eines von drei
Fischereischutzbooten, welche
durch die BLE bereedert werden.

Maritimes Sicherheitsmanagement

mehrmonatigen Uberwachungstitigkeiten
in den Seegebieten zwischen Kanada,
Gronland, Island und Norwegen verpflichtet.

Die FSB verfligen ferner tiber einen
groRen Hospitalbereich zur Aufnahme
von Erkrankten oder Verletzten im Falle
medizinischer Hilfeleistungen auf See. Zum
Abbergen von Personen per Helikopter stehen
entsprechende Flachen an Deck zur Verfiigung.

Quellen:

Bundesanstalt fur Landwirtschaft und Erndhrung BLE [Hrsg.]:
Textbeitrag 2018, Juli 2019
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Wasserschutzpolizeien der Kistenlander

Hamburg

Hamburg ist die Stadt mit dem gréfiten
deutschen Seehafen. Im Jahre 2018 liefen ca.
8.000 Seeschiffe den Hamburger Hafen an. Hier
ist die Wasserschutzpolizei Hamburg (WSP)
nicht nur auf den schiffbaren Wasserflichen
(Hamburger Hafen und Randgebiete) zusténdig,
sondern auch auf allen Landflichen im Hafen.
Daruber hinaus ist sie auch auf der Elbe
von der Schleuse Geesthacht stromabwarts
bis in den Miindungsbereich vor Cuxhaven
(insgesamt ca. 200 Elbkilometer) sowie Teilen
des deutschen Kistenmeeres zustandig.

In ca. 4.800 Kontrollen iberwachten die
Beamten u. a. die Einhaltung der Verkehrs-,
Ausristungs-, Besatzungs- und Umwelt-
vorschriften auf See- und Binnenschiffen,
Hafenfahrzeugen sowie Sportbooten. 228 Mal
wurden Schiffs- und Sportbootunfélle im
gesamten Zustandigkeitsbereich festgestellt,
die durch die Schifffahrtsermittler der

vier Revierwachen bearbeitet wurden.

Der Hamburger Hafen ist eine Schengen-
AuBengrenze. Hier kontrollieren die
Beamtinnen und Beamten der WSP tdglich
die ein- und auslaufenden Schiffe, ob die
grenzpolizeilichen Voraussetzungen zur Ein-
und Ausreise erfullt sind. 2018 liefen ca. 200
Kreuzfahrtschiffe den Hafen an. Diese werden
an den drei Kreuzfahrtterminals von den
Beamten der Fachdienststelle ,,Grenzpolizei
Hafen* (WSP 62) abgearbeitet. Insgesamt
wurden 2018 ca. 1,5 Mio. Besatzungsmitglieder
und Passagiere von Fracht- und
Kreuzfahrtschiffen grenzpolizeilich abgefertigt.

© Copyright: WSP HH

Die international gultigen
Hafensicherheitsstandards, welche dem
Schutz der internationalen Handelsschifffahrt
und der von ihr genutzten Hafenanlagen
vor terroristischer Bedrohung dienen,
werden durch Mitarbeiter der WSP und
der Hamburg Port Authority (HPA) in
der gemeinsamen Dienststelle ,,DA-
Hafensicherheit* (WSP 61) Gberwacht.

Im Hafengebiet ermittelt bei Straftaten der
eigene Kriminal- und Ermittlungsdienst (WSP
63) und wird hierbei von der Dienstgruppe
Fahndung (WSP 64) unterstutzt.

Die WSP nimmt auch Aufgaben im
Strallenverkehr wahr, wie zum Beispiel
bei der Verkehrsunfallaufnahme sowie
stralenverkehrsbehdrdliche Angelegenheiten.
Im Jahre 2018 nahm die WSP ca. 900
Verkehrsunfélle im Hafengebiet auf. Im
gesamten Hamburger Stadtgebiet ist die WSP
zustandig fir die Uberwachung der Einhaltung
nationaler und internationaler Vorschriften des
Transportes gefahrlicher Guter auf dem Wasser
(See- und Binnenschiffe, Hafenfahrzeuge), der
Stralle und dem Schienennetz der landeseigenen
Eisenbahn. Diese Uberwachungsaufgabe wurde
in ca. 9.000 Kontrollen durch die zustandigen
Fachdienststellen (WSP 52, WSP 513) erfullt.
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Mitarbeiter der Fachdienststelle WSP 51
ermitteln und verfolgen im gesamten Stadtgebiet
Umwelt- und Verbraucherschutzdelikte. Der
Begriff der Umweltkriminalitat wird in der
Hansestadt weit ausgelegt. Die Experten der
WSP bearbeiten daher auch Straftatbestande
nach dem Tier-, Natur-, Lebensmittel-,
Artenschutz- und dem Arzneimittelrecht. 2018
wurden ca. 1.000 Ermittlungsverfahren zu
VerstoRen gegen Umweltschutzvorschriften
(StGB sowie Strafnebengesetze) bearbeitet.

© Copyright: WSP M-V

Zu ihren wesentlichen Aufgaben zéhlen:
Die Unterstutzung aller Dienststellen,

die Wahrnehmung von Einsatzen und » Schifffahrtspolizeiliche Vollzugsaufgaben
Sonderaufgaben sowie die Koordination und

Durchfiihrung von Fortbildung wird durch + Uberwachung der Verkehrssicherheit auf
den Fortbildungs- und Einsatzzug (WSP 7) dem Wasser

gewdhrleistet. WSP 7 stellt auch eine Maritime

Einsatzgruppe (MEG), um so gemeinsam » Prufung von Schiffspapieren und

mit den MEG der anderen WSPen die Beféhigungsnachweisen der Besatzung

Maritime Einsatzeinheit (MEE) zu bilden.
* Meldung und Untersuchung von
Schiffsunféllen

» Kontrollen bei der Beférderung, dem
Umschlag und der Lagerung geféhrlicher

Guter
: » Gewadhrleistung der gesetzlichen
% Regelungen flr den Umweltschutz
g  Sicherheit und Gefahrenabwehr in der
g Schifffahrt
0
+ Kontrolle und Uberwachung der
Hafensicherheit durch Zusammenarbeit
Mecklenburg-Vorpommern mit dem Maritimen Sicherheitszentrum
in Cuxhaven mit dem gemeinsamen
Das Landeswasserschutzpolizeiamt M-V Lagezentrum, Arbeitsgruppen zu
mit Sitz im Polizeizentrum Waldeck bei maritimen Standards und dem Bundesamt
Rostock, ist eine Obere Landesbehdrde mit 302 fur Seeschifffahrt und Hydrographie,
Mitarbeitern. Die Zustandigkeit der Behorde der BG Verkehr, der Generaldirektion
umfasst das gesamte Bundesland Mecklenburg- Wasserstraen und Schifffahrt u. a.
Vorpommern, welches von Flissen und Kanélen
mit einer Gesamtlange von 2.600 km ab 5m * Mitwirkung bei maritimen
Breite durchkreuzt wird, mit fast 2.000 km die GroRveranstaltungen und Einsatzlagen
langste Kiste aller deutschen Bundeslander
aufweist und mit seinen tber 2.000 Seen eine » Unterstltzung bei Such-, Rettungs- und
einzigartige Seen- und Wasserlandschaft bietet. Bergungseinsatzen
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Die dem Amt nachgeordneten Dienststellen
gliedern sich in finf Kisteninspektionen
— Wismar, Rostock, Stralsund, Sassnitz,
Wolgast — und zwei Binneninspektionen
— Waren, Schwerin — die jeweils
dazugehdrigen Wasserschutzpolizei-Stationen
sowie die Polizeihubschrauberstaffel
mit Sitz in Laage bei Rostock.

Das Landeswasserschutzpolizeiamt M-V
ist als Obere Landesbehdrde im gesamten
Bundesland Mecklenburg-Vorpommern
im Bereich der Kiistengewasser und Hafen
sowie auf schiffbaren Wasserstra3en,
sonstigen Binnengewéssern und den jeweils
dazugehdrigen Anlagen und Straflen zusténdig.

Die Wasserschutzpolizei M-V ist
Bestandteil einer verzahnten nationalen
maritimen Sicherheitsstruktur der
Bundesrepublik Deutschland.

POLIZEIHUBSCHRAUBERSTAFFEL M-V

Die Polizeihubschrauberstaffel
(PHuSY) ist eine Dienstelle des
Landeswasserschutzpolizeiamtes M-V und
wurde 1999 offiziell in Dienst gestellt.

Mit zwei Polizeihubschraubern EC 135 P2
sind die Beamtinnen und Beamten fur das
gesamte Land Mecklenburg-Vorpommern und
das vorgelagerte Klstenmeer zustandig. Als
Servicedienstelle fur alle Organisationseinheiten
der Landespolizei werden verschiedenste
Einsatzlagen unterstiitzt. Dabei steht die
Nutzung des Elektro-Optischen-Systems
(EOS Kamerasystem) im Mittelpunkt
der meisten polizeilichen Lagen.

© Copyright: WSP M-V

Mit einer drei Mann Besatzung ist der
Polizeihubschrauber als Fuhrungs- und
Einsatzmittel mit seiner schnellen Verfligbarkeit
im gesamten Bundesland im Schichtbetrieb
eingebunden. Um dies sicherzustellen,
verfligt die Staffel iiber einen zertifizierten
Instandhaltungsbetrieb. Hier werden
verschiedenste Wartungsmalinahmen durch
zusétzlich qualifiziertes Personal durchgefiihrt.

Auch bei polizeilichen Lagen auBRerhalb des
Landes M-V kommt der Polizeihubschrauber
zum Einsatz. Um das Zusammenspiel bei
diesen GrofRereignissen mit anderen Staffeln
sicherzustellen, wird eine gemeinsame
Ausbildungsstelle zwischen dem Bund und den
Lé&ndern in St. Augustin (NRW) betrieben.

MARINE POLLUTION(,,MARPOL")-
UBEREINKOMMEN

Das internationale und weltweit geltende
MARPOL-Ubereinkommen (engl. International
Convention for the Prevention of Marine
Pollution from ships, 1973, auch MARPOL
73/78) mit seinen sechs Anlagen vom
02.11.1973 ist das umfassendste technische
Vertragswerk zum Schutz der Meeresumwelt.
Es beinhaltet Regeln zur Vermeidung
von Ol-, Chemikalien-, Abwasser- und
Millverschmutzungen sowie zur Verhitung
der Luftverunreinigung durch Schiffe.




Mit der 26. Verordnung lber
Anderungen internationaler Vorschriften
Uber den Umweltschutz im Seeverkehr
tritt novelliertes Umweltrecht aktuell
auch national in Kraft. Gemeinsam mit
den anderen Wasserschutzpolizeien der
Kistenlander, aber auch mit dem Bundesamt
fur Seeschifffahrt und Hydrographie
werden Kontrollstandards entwickelt.

Bei den 1.142 durchgefuhrten MARPOL-
Kontrollen nach den Anlagen I, IV, V und VI
wurden durch die Hafensicherheitsbeamten der
Wasserschutzpolizei 172 VerstoBe festgestellt
und Sicherheitsleistungen in Hohe von 28.047,50
EUR angeordnet und eingenommen. Der
Anstieg in den Feststellungen dieser Verstolie
im Vergleich zum Jahr 2017 liegt unter anderem
auch in der permanenten Fortbildung und
Spezialisierung der Kollegen auf diesem Gebiet.

MARITIMES UNFALLGESCHEHEN

Im Jahr 2018 kam es an den Kiisten,
Binnenseen und Flissen in Mecklenburg-
Vorpommern zu insgesamt 32 tddlich
verungliickten Personen. Davon sind 25
Personen beim Baden ertrunken. Dies ist ein
Anstieg von 14 Personen im Vergleich zum
Vorjahr. Die jungste Person war ein ums Leben
gekommener 7-jahriger Junge aus Grevesmiihlen
in einem See bei Thelkow (LK Rostock). Die
alteste ertrunkene Person war eine 82-jahrige
Frau aus Mecklenburg-Vorpommern in der
Ostsee vor Prerow. Als Ursache ist immer
wieder Leichtsinn der Badenden festzustellen
sowie das Uberschétzen der eigenen Fahigkeiten
und Fertigkeiten. Dartber hinaus werden
inshesondere im Kistenbereich die Kréafte
der Wellen- und Stromungsverhéltnisse oft
verkannt. Auch das fast 6 Monate anhaltende
Sommer und Badewetter 2018 trug zur
Erhohung dieser Zahlen bei. Sechs tédlich
verungliickte Personen sind dem sog. sonstigen
maritimen Unfallgeschehen zuzuordnen.
Darunter ein auf dem Eis eingebrochener
Mann, ein Suizident und drei Personen, die
durch erheblichen Alkoholgenuss in Seen oder
Fllsse gesturzt und ertrunken sind. Eine Person
verstarb infolge eines Sportbootunfalles.

Maritimes Sicherheitsmanagement

Einen Anstieg gab es auch bei den maritimen
Unféllen in Mecklenburg-Vorpommern zu
verzeichnen. So stieg die Zahl von 202 Unféllen
im Jahr 2017 auf 274. Auch hier trug das lang
anhaltende Sommerwetter zu einer deutlich
hoheren Verkehrsdichte auf dem Wasser
und zur Erh6éhung der Unfallzahlen bei.

© Copyright: WSP M-V

Bremen

Die Wasserschutzpolizei nimmt ihre
Aufgaben an den Standorten Bremerhaven
und Bremen als Teil der Polizei Bremen
wahr. Durch die zentralisierte Bearbeitung
aller Grundsatzangelegenheiten wird eine
einheitliche Vorgehensweise gewéhrleistet.

Die WSP ist auf Teilen der
Bundeswasserstralle Weser, der Lesum und
dem schiffbaren Teil der Wimme (insgesamt
85 km) zustandig. Hinzu kommen die Geeste,
Ochtum und weitere schiffbare Landesgewéasser
wie Torfkanal, Kleine Wiimme, Maschinenfleet,
Waller Fleet und Kuhgraben sowie die Hafen
in Bremerhaven und Bremen (insgesamt
83 km), welche das Zustandigkeitsgebiet
umfassen. In den bremischen Héfen
und auf der Weser finden viele maritime
Veranstaltungen statt, die bekannteste ist die
»oail* in Bremerhaven, ein internationales
Segelschifftreffen. Dabei sorgt die WSP auf
dem Wasser flr die Sicherheit der Teilnehmer
und gewahrleistet, dass die Handelsschifffahrt
maoglichst wenig beeintréchtigt wird.
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Schleswig-Holstein

Der schleswig-holsteinische
Zustandigkeitsbereich umfasst ein Seegebiet,
das, einschlieBlich der Inseln und Halligen,
an der Nordsee landseitig von einer 468 km
langen Kistenlinie, an der Ostsee von einer
402 km langen Kistenlinie begrenzt wird. Der
Einsatzraum im sogenannten Kistenmeer dehnt
sich seeseitig auf bis zu 12 sm aus. Betrachtet
man die Binnenwasserstralen des Bundes als
zusétzliches Tatigkeitsgebiet, wobei allein
auf dem Nord-Ostsee-Kanal jahrlich 30.000-
45.000 Schiffshewegungen zu verzeichnen
sind, so ergibt sich ein umfangreicher Raum,
der durch Aufgaben in 107 Héfen und 77
ISPS-Hafenanlagen komplettiert wird.

Die Arbeitsschwerpunkte liegen fur
die Wasserschutzpolizei dabei im Bereich
»Maritime Safety* in der Gewahrleistung der
schifffahrtspolizeilichen Vollzugsaufgaben,
der Erforschung von Straftaten und
Ordnungswidrigkeiten sowie der
Fischereiaufsicht im Kustenmeer. Insbesondere
der Umweltschutz, die Gefahrenabwehr
fur die Gewdsser, die Uberwachung der
Einhaltung von nationalen, supranationalen
und internationalen Vorschriften zum
Schutz der Meere und die Uberwachung der
Sicherheit, primdr der Berufs-, aber auch der
Sportschifffahrt, gehéren zu den Aufgaben
der Wasserschutzpolizei. Zentrale Aufgaben
bestehen dartber hinaus in Ermittlungseinsétzen
bei Seeunféllen (135 Unfélle in 2018), der
Gewadhrleistung der Hafensicherheit in Bezug
auf den Umschlag gefahrlicher Guter und in
der polizeilichen Begleitung internationaler
maritimer Sportveranstaltungen, z. B. der
Kieler und der Travemunder Woche mit ihren
zahlreichen Segelwettkdmpfen. Die zunehmend
landerubergreifende Zusammenarbeit der
Wasserschutzpolizeien bei der anlassbezogenen
Bewaéltigung polizeilicher Einsétze von
herausragender Bedeutung (z. B. Bush-
Besuch 2006, G8-Gipfel 2007) 16ste das
Erfordernis von Standards sowohl bezogen auf
Ausriistung, Qualifizierung als auch taktischer
Ausrichtung aus. Seit 2011 beteiligt sich die
Wasserschutzpolizei Schleswig-Holstein
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mit zwei maritimen Einsatzgruppen an

der landerubergreifenden Konzeption. Zur
Bewaéltigung dieser Aufgaben wurde im Jahr
2015 eine zukunftsorientierte Neuausrichtung
mit verénderter Schwerpunktsetzung
Richtung Berufsschifffahrt bei der
Wasserschutzpolizei durchgefiihrt.

Die auf Belastungsdaten basierende

und angepasste Organisationsstruktur

stellt sich seitdem wie folgt dar:

» Abbildung der Wasserschutzpolizei im
Landespolizeiamt in der Abt. 4 mit den
Dezernaten 41 (wasserschutzpolizeilicher
Aufgabenvollzug), 42 (Bootswesen und
nautisch-technische IT) und 43 (maritime
Sicherheit)

» drei Wasserschutzpolizeireviere an der
Nordsee in Brunsbttel und an der Ostsee
in Kiel und Liibeck

» funf den Revieren nachgeordnete
Stationen in Husum, auf Helgoland, in
Flensburg, Fehmarn und Kappeln

Fur den Aufgabenvollzug auf dem Wasser
im Kistenmeer und in den Hafen steht
den 204 Beamten der Wasserschutzpolizei
zudem ein moderner, fir die jeweiligen
Einsatzrdume optimierter Bootspark mit
32 Wasserfahrzeugen zur Verfugung.

Niedersachsen

Die wasserschutzpolizeilichen Aufgaben
an der Kdste von der niederlandischen Grenze
bis in das Gebiet der Unterelbe nimmt die
Wasserschutzpolizeiinspektion (WSPI)
der Polizeidirektion Oldenburg wahr. Ihre
Zustandigkeit erstreckt sich auf 2.500 km?
Kistengewasser bis zur 12 Seemeilen-Grenze
und 450 Streckenkilometern Bundes- und
LandeswasserstralRen sowie dem Zwischenahner
Meer. In den bedeutenden niedersachsischen
Guterumschlagplatzen Emden, Wilhelmshaven,
Brake und Stade ist die WSP mit jeweils
einer Station vertreten. Von hier aus bedient
sie zusatzlich ca. 20 Siel- und Inselhéafen
wie auch etliche Sportboothéfen entlang




der niedersachsischen Nordseekiste. Im
niederséchsischen Binnenland wird die
wasserschutzpolizeiliche Arbeit von den
regionalen Polizeidirektionen Hannover,
Lineburg, Osnabriick und Géttingen
wahrgenommen. Die Koordinierungsstelle
(KOST) bei der WSPI bildet das Bindeglied
zwischen der Wasserschutzpolizei an der Kiiste
und den WSP-Stationen im Binnenland.

Im Rahmen der ,,Konzeption zur
Bewaéltigung maritimer Einsatzlagen mit
landerubergreifenden Einsatzeinheiten der
Wasserschutzpolizeien auf Schlauchbooten*
hat die WSP Niedersachsen ebenfalls eine
Maritime Einsatzgruppe (MEG) aufgestellt.
Diese als Aufrufeinheit bestehende Gruppe aus
20 Beamtinnen und Beamten ist qualifiziert
und mit drei leistungsstarken Schlauchbooten
ausgestattet. Lageangepasst agiert die MEG
nicht nur landerlbergreifend, sondern auch im
eigenen Bundesland. Zur Jahrtausendwende
war die Wasserschutzpolizei Niedersachsen
an der Bildung von AQUAPOL, einem
européischen Netzwerk von Polizei- und
Schifffahrtsiberwachungsbehdrden, welchem
23 Mitgliedstaaten angehoren, beteiligt. Zum
Jahresende 2016 lief die Finanzierung durch
die Européische Union aus. Seitdem verfolgen
vier regionale Interessengemeinschaften
(sog. ,,Hubs*) das Ziel fir mehr Sicherheit
auf den Binnenwasserstraflen und im
Seebereich. Geméalk dem Abkommen zwischen
dem Land Niedersachsen und der Freien
Hansestadt Bremen wird das niedersachsische
Kustenboot WASSERSCHUTZPOLIZEI 3
durch WSP-Kaolleginnen und WSP-Kollegen
beider Bundeslander abwechselnd gefahren.
Weitere kistenldnderibergreifende, engere
Kooperationen werden derzeit geprft.

© Copyright: WSP Niedersachsen
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Wasserschutzpolizei-Schule Hamburg

An der Wasserschutzpolizei-Schule (WSPS)
in Hamburg werden die Wasserschutzpolizei-
Beamtinnen und -Beamten aus insgesamt
15 Bundeslandern aus- und fortgebildet.
Durchschnittlich werden pro Jahr 110
Lehrgénge mit einer Dauer von drei Tagen
bis zu drei Monaten mit insgesamt 1.200
Teilnehmern durchgefiihrt. Es kdnnen bis zu
sieben Lehrgénge gleichzeitig durchgefthrt
werden. Die Lehrgénge umfassen das
gesamte Spektrum wasserschutzpolizeilicher
Aufgaben in den Hafen und auf den
WasserstraBen. Die Lehrgangsinhalte ergeben
sich aus den Bereichen Schifffahrtsrecht
und Schifffahrtsverkehrsrecht Binnen/See,
Umweltrecht, Gefahrgutrecht Binnen/See,
Radarausbildung Binnen/See, Funkausbildung
Binnen/See, Inland ECDIS, ECDIS-See,
Schiffsbetriebstechnik, Maritimes Englisch und
Fihrungsfortbildung. Daneben werden sowohl
besondere Lehrgénge mit fachlichen oder
regionalen Besonderheiten als auch Workshops
zu aktuellen Entwicklungen angeboten bzw.
durchgefiihrt. AuBerdem beteiligt sich die
WSPS an aktuellen Forschungsprojekten. Einige
Lehrgénge sind jeweils speziell auf die Kiisten-
oder Binnenlander zugeschnitten. Neben den
Polizeibeamten nehmen auch Bedienstete
anderer Behorden nach Maf3gabe freier Platze
an den Aus- und Fortbildungsveranstaltungen
teil. An der WSPS werden aktuell zwei
leistungsfahige Simulatoren fir die Aus- und
Fortbildung genutzt (ECDIS-Simulator-See,
Radarsimulator Binnen/See inkl. Inland
ECDIS). Fur die maschinentechnische
Ausbildung stehen drei Dieselmotoren, eine
Synchronisationsanlage, eine E-Werkstatt
sowie ein Separator und eine Entdleranlage
zur Verfligung. Zusatzlich wird ab dem Jahr
2020 ein moderner Schiffsmaschinensimulator
zum Einsatz kommen. Fir die Funkausbildung
stehen moderne Funkgerdte, eine
Funksimulation und ein Navtex-Receiver
zur Verfiigung. Die Aus- und Fortbildung
wird durch neun hauptamtliche Fachlehrer
und drei hauptamtliche Fachbereichsleiter

sowie ca. 100 Gastdozenten gewéhrleistet.
Quellen:

Wasserschutzpolizeien der Kistenlander [Hrsg.]:
Textbeitrage 2018, Juli 2019
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Bundesamt flr Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH)

150 Jahre Norddeutsche Seewarte — das BSH
schaut auf 150 Jahre maritime Dienste zurtick

Das Jahr 2018 stand im Bundesamt fur
Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) ganz im
Zeichen der Feier von 150 Jahren Norddeutsche
Seewarte. Die historische Vorgangerinstitution
des BSH war 1868 gegriindet worden. Das
BSH beging das Jubildum unter anderem
mit einem Tag der offenen Tur und einem
Festakt zur Eréffnung einer gemeinsam mit
dem Deutschen Wetterdienst organisierten
Ausstellung im Internationalen Maritimen
Museum in Hamburg, bei dem der gerade
neu ins Amt eingefiihrte Hamburger
Birgermeister Dr. Peter Tschentscher sprach.

Dr. Karin Kammann-Klippstein leitet das BSH

Auch eine neue Prasidentin durfte das
BSH begriRen. Zum 1. November 2018
tbergab Monika Breuch-Moritz nach
zehn Jahren ihr Amt als Prasidentin der

Bundesoberbehdrde an Dr. Karin Kammann-
Klippstein. Bundesverkehrsminister Andreas
Scheuer verabschiedete Breuch-Moritz im
Hamburger Rathaus in den Ruhestand. Fir

ihre Nachfolgerin, Dr. Karin Kammann-
Klippstein, schloss sich mit der Ubernahme
der Leitung des BSH ein Kreis: Sie studierte
Rechtswissenschaften in Hamburg, bevor sie ab
1983 im Bundesverkehrsministerium zu arbeiten
begann. Mehrfach war sie im Ausland tétig:
von 1988 bis 1992 als Verkehrsreferentin bei
der St&ndigen Vertretung der Bundesrepublik
Deutschland bei den Internationalen
Organisationen in Genf, von 1997 bis 2002 als
Leiterin des Verkehrsreferates der Deutschen
Botschaft in Washington, ab 2006 als Standige
Vertreterin Deutschlands bei der Internationalen
Zivilluftfahrtorganisation in Montreal. Seit
2008 leitete sie im Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMV1)

das Referat ,,Ubergreifende Fragen des
Luftverkehrs*®, bevor sie ab 2010 als Vertreterin
des Abteilungsleiters fiir Internationale

und EU-Angelegenheiten die Themen EU-
Recht und EU-Politik verantwortete.

Der Beginn der institutionellen maritimen
Dienste

Im Dezember 1867 zeigten Wilhelm von
Freeden, die Hamburger und die Bremer
Handelskammern des Norddeutschen
Bundes sowie 28 Reeder ihr Vorhaben an,
ein Institut zur Sicherung und Abkurzung
der ozeanischen Reisen zu griinden.

Sowohl die Gewinnung und Verarbeitung
der nautischen, ozeanographischen und
meteorologischen Beobachtungen als auch der
Vergleich der Ergebnisse von Instrumenten
auf den Schiffen und Instrumenten in der
Norddeutschen Seewarte gehdrten zu den
MaRnahmen, mit denen die Sicherheit der
Seeschifffahrt verbessert werden sollte. Fir
seine Untersuchungen wollte von Freeden
auf Daten zurtckgreifen, die die Schiffe
dem neuen Institut zur Verfugung stellten.




Am 1. Januar 1868 nahm die
Norddeutsche Seewarte ihre Arbeit auf.
Damit die Daten der Schiffsinstrumente
verglichen werden konnten, beschaffte er
meteorologische Normalinstrumente.

Norddeutsche Seewarte wird meteorologische
Station

1870 wurde die Norddeutsche Seewarte
eine vollstandige meteorologische
Station. Sie Ubernahm die britischen
Sturmwarnungstelegramme und verteilte sie an
der norddeutschen Kiste. Im Folgejahr wuchs
das Netz der Zweigstellen der Norddeutschen
Seewarte auf 14 Stationen in den wichtigsten
deutschen Kiistenorten. Daruber hinaus
arbeitete die Norddeutsche Seewarte eng
vernetzt mit den Sturmwarnungssystemen
des Meteorological Office in London und
des Niederlandischen Instituts zu Utrecht.

Weichenstellung fur ein Reichsinstitut

Die Griindung des Deutschen Reiches 1871
und die Einigung auf eine Flagge markierten
einen Wendepunkt in der maritimen Geschichte
Deutschlands und legten letztendlich die Basis
fur die Einrichtung einer zentralen maritimen
Behorde. 1872 erhielt die Norddeutsche
Seewarte mit Zustimmung des Reichstags
den Namen Deutsche Seewarte. Ab 1873
ubernahmen Reichstag und Bundesrat die
laufenden Kosten. So konnten zwei Assistenten
eingestellt werden. VVon Freeden war damit dem
Ziel, ein Regierungsinstitut fur die Schifffahrt
einzurichten, einen Schritt nd&hergekommen.

© Copyright: BSH
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Georg Neumayer wird Direktor der Deutschen
Seewarte

Am 2. Januar 1875 iibernahm Georg
Neumayer (Foto) die Leitung der Deutschen
Seewarte. Zur Erdffnung der Seewarte auf dem
Hamburger Stintfang organisierte er eine der
wahrscheinlich ersten Industrieausstellungen
fir nautische Instrumente in Deutschland.
1903 ging Georg von Neumayer — er war
1900 in Anerkennung seiner Verdienste
geadelt worden — in den Ruhestand.

© Copyright: BSH

Ebenso wie von Freeden war Neumayer
Zivilist und Wissenschaftler. Beide wussten
um die Bedeutung wissenschaftlicher Arbeit
fur die Aufgaben der Seewarte. Das &nderte
sich mit dem neuen Leiter. 1903 tbernahm mit
Konteradmiral a. D. F. Alfred Herz erstmalig
ein Nicht-Wissenschaftler die Leitung dieser
wissenschaftlich orientierten Einrichtung.
Nach dem Ausscheiden von Konteradmiral
Herz Gbernahm Konteradmiral a. D. Karl
Behm am 1. November 1911 die Leitung der
Deutschen Seewarte. Ihm folgte 1919 Hans
Hector Bernhard Capelle. Er ibernahm
als erster Leiter mit der Amtsbezeichnung
»Prasident nach dem ersten Weltkrieg die
schwierige Aufgabe, die Deutsche Seewarte
in der Nachkriegszeit neu auszurichten.
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Orientierung der Arbeit auf Nord- und Ostsee

Durch die im Versailler Vertrag
festgeschriebene Auslieferung der Kriegs- und
Handelsschiffe fand tberseeische Schifffahrt
mit deutschen Schiffen nicht mehr statt.

Die urspringlichen Aufgaben der Seewarte
reduzierten sich erheblich. Daraufhin
verstarkte die Seewarte ihre Aktivitaten in
Nord- und Ostsee. Der Versailler Vertrag legte
fest, dass die Marine auf 15.000 Mann zu
beschrénken sei. Um mdglichst viel Personal
fur die Schiffe zur Verfigung zu haben,

Ioste die Regierung die Deutsche Seewarte
aus der Reichmarine heraus und unterstellte
sie dem Reichsverkehrsministerium.

Bedeutung der Meereskunde wéchst

Unter Capelle (Foto), dem ersten Présidenten
der Deutschen Seewarte von 1919 bis 1926,
wuchs die Bedeutung der Meereskunde.

So wurden die meteorologischen und
meereskundlichen Messungen auf den deutschen
Feuerschiffen wieder aufgenommen. 1926 folgte
Vize-Admiral a. D. Hugo Dominik als Prasident
der Seewarte. Nach seinem unerwarteten

Tod 1933 tibernahm Konteradmiral a. D. Dr.

h. c. Fritz Spie die Leitung der Seewarte.
Im Dritten Reich wurde diese zunehmend
in den Dienst des Militars gestellt.

Das DHI - ziviler Neuanfang nach 1945

Im Mai 1945 fassten die britischen Behdrden
die Aufgaben des hydrographischen Dienstes
der Kriegsmarine, des Marineobservatoriums
und der Deutschen Seewarte zu der zivilen
Einrichtung ,,German Maritime Institute®
zusammen und ernannten den Ozeanographen
und Leiter des Marineobservatoriums
Wilhelmshaven Dr. Giinther Boenecke zum
Prasidenten. Im Dezember 1945 folgte die
Grindung des Deutschen Hydrographischen
Instituts (DHI). Anders als in vielen anderen
Staaten ist der hydrographische Dienst
Deutschlands dadurch ein ziviler Dienst im
Geschéftsbereich des Verkehrsministeriums.

Das DHI vereinte alle staatlichen
Zustandigkeiten im Bereich der Nautik,
der Hydrographie und der Ozeanographie
in einer Institution. Die Forderung der
Seeschifffahrt durch naturwissenschaftliche
und nautisch-technische Forschung, die
Priifung von Schiffsausriistungen, nautische
und hydrographische Dienste, die Herausgabe
amtlicher Seekarten und nautischer
Publikationen und die Uberwachung des
Meerwassers waren zentrale Aufgaben.
Schon damals spielte die Untersuchung der
Meeresumwelt eine wesentliche Rolle. Das
DHI legte die Grundlagen des Monitorings, der
regelméRigen Untersuchung von Meerwasser
und Sedimenten in Nord- und Ostsee auf
Schadstoffe und Nahrstoffe und damit die
Basis der einmalig langen Datenreihen, tiber
die Deutschland in der Meereskunde verfugt.
Eine wichtige Rolle spielte das DHI bei der
Wiedereingliederung Deutschlands in die
internationale Wissenschaftsgemeinschaft.

1950 richtete das DHI eine Versuchswerkstatt
zur Konstruktion von bendétigten Gerétschaften
ein, die noch heute eine wichtige Rolle spielt.

Im gleichen Jahr zog das DHI in das neue
Dienstgebaude in der Bernhard-Nocht-Stralie
78, das heute weiterhin Sitz des BSH ist.




Aufbau des Seehydrographischen Dienstes der
DDR

1950 entstand der Seehydrographische
Dienst (SHD). Er vermal} die Seegebiete vor
der Kuste Mecklenburg-Vorpommerns. Das
Seezeichenwesen gehorte ebenfalls in seinen
Aufgabenbereich. Fur den Eisdienst und den
Sturmflutwarndienst waren der Meteorologische
Dienst und die Wasserwirtschaftsdirektion
Kste verantwortlich. Die Gewahrleistung der
Ordnung und Sicherheit der Seefahrt und die
Schiffsvermessung oblagen dem Seefahrtsamt,
der wichtigsten Schifffahrtsbehdrde der
DDR. Meereskundliche Aufgaben nahm
das Institut fir Meereskunde wahr. Die
Aufgaben umfassten auch die Uberwachung
der marinen Umwelt in der Ostsee.

Das BSH - eine zentrale maritime Behorde fir
Deutschland

Mit dem Umzug der Abteilung Seeverkehr
des Bundesverkehrsministeriums von
Hamburg nach Bonn und der Integration
des Bundesamtes flr Schiffsvermessung
und der dann folgenden Griindung des BSH
1990, das neben den Aufgaben des Deutschen
Hydrographischen Instituts (DHI) zusétzlich
die Aufgaben zur Férderung der Deutschen
Handelsflotte iibernahm, erhielt Deutschland
seine erste zentrale maritime Behorde.

Um die Eingliederung der maritimen
Aufgaben der DDR reibungslos sicherzustellen,
richteten die Verantwortlichen mit Wirkung
zum 3. Oktober 1990 eine AuRenstelle des
BSH in Rostock ein. Die meereskundlichen
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Aufgaben der ehemaligen DDR belie3 das
BSH im Institut fur Meereskunde, dessen
internationale Bedeutung so grof war, dass
das BSH einen Erhalt dieser Institution
unterstitzen wollte. Das Leibniz-Institut fir
Ostseeforschung Warnemiinde (IOW) fuhrt
als Nachfolgeinstitution des Instituts fur
Meereskunde das Monitoring der Ostsee auch
heute noch im Auftrag des BSH durch. Die
Aufgaben des Seezeichenwesens tibernahm
das Wasser- und Schifffahrtsamt Stralsund.
Auf Empfehlung der Foderalismuskommission
ist Rostock seit 1994 mit Hamburg
gleichberechtigter Sitz des BSH.

Die Aufgaben des BSH

© Copyright: BSH

Die wesentlichen Rechtsgrundlagen fur die
Aufgaben des BSH sind das Seeaufgabengesetz,
das Seeanlagengesetz, das Windenergie-auf-
See-Gesetz und das Raumordnungsgesetz.

Fur seine Aufgaben auf See — Vermessung,
Wracksuche, Uberwachung des Zustandes
von Nord- und Ostsee, Prifung von
Kommunikations- und Navigationsausristungen
im Echtbetrieb — betreibt das BSH funf Schiffe.

Das BSH ist Teil der deutschen
Flaggenstaatverwaltung und gemeinsam
mit der Dienststelle Schiffssicherheit
der BG Verkehr fur die Umsetzung der
weltweit geltenden Ubereinkommen der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation
(IMO) zur Verbesserung der Sicherheit
in der Seeschifffahrt und den Schutz der
Meeresumwelt zustdndig. Neben der Sicherheit
im Sinne von Unfallprévention (,,Safety*)
gewinnt dabei der Bereich der Abwehr
auRerer Gefahren (,,Security*) eine immer
groRere Bedeutung. Nicht zuletzt durch
die mittlerweile auch in der Seeschifffahrt
angekommene Diskussion um autonomes
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Fahren, einhergehend mit immer starkerer
Automatisierung und Vernetzung der Schiffe
untereinander sowie auch mit Stellen an Land,
wéchst das Erfordernis eines wirkungsvollen
Cyberrisikomanagements (CRM) fir die
international verkehrenden Handelsschiffe. In
beiden Bereichen ist das BSH fir die Umsetzung
durch die unter deutscher Flagge fahrenden
Seeschiffe zusténdig und wirkt in nationalen,
internationalen und EU-Gremien mit.

Zudem fordert es im Auftrag des
Bundesministeriums fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) die deutsche
Handelsflotte. Dafiir bewirtschaftet es
die Mittel aus dem Bundeshaushalt zur
Schifffahrtsforderung und bietet zahlreiche
Dienstleistungen fur Seeleute, Reedereien
und Hersteller nautisch-technischer
Ausristungen und Technologien an. Unter
www.deutsche-flagge.de findet sich das
zentrale Internetportal fur alle Fragen
rund um den Flaggenstaat Deutschland.

Die weitere Verbesserung der Sicherheit
der Seeschifffahrt durch Vorhersagen
und Warnungen und die Uberwachung
der Meeresumwelt in der deutschen
ausschliellichen Wirtschaftszone (AWZ) von
Nord- und Ostsee gehdren zu den wichtigen
meereskundlichen Aufgaben des BSH.

© Copyright: BSH
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Labor Hamburg-Silldorf .

Um den Zustand dieser beiden Meere zu
tberwachen und um zu prifen, ob internationale
Ubereinkommen zum Schutz der Meere in
Nord- und Ostsee greifen, misst das BSH
regelméRig physikalische und chemische
Zustandsparameter und Komponenten in der
Wassersdule und im Sediment. Neben der
schiffsgestutzten Datenerhebung im Rahmen
von Monitoringfahrten nutzt es dafiir auch
das Messnetz des BSH in Nord- und Ostsee
(MARNET). Daruber hinaus nutzt das BSH
Satellitendaten, insbesondere durch das
européische Copernicus-Programm, und ist an
dem internationalen Messprogramm ARGO
beteiligt. Bei dem ARGO-Programm handelt es
sich um autonom operierende Driftbojen, die
Messungen in den oberen Wasserschichten der
Weltozeane bis in 2.000 m Tiefe durchfuhren
und die Daten dann per Satellit an Wetter-

und Klimazentren Gbermitteln. Das ARGO-
Programm wird stédndig weiter entwickelt.
Aktuelle Initiativen sind die Ausdehnung

der Messungen auf den tiefen Ozean bis

6.000 m Wassertiefe, auf Gebiete in hoheren
Breiten inklusive eisbedeckter Bereiche

sowie die Erweiterung der Messportfolios

um biogeochemische Parameter wie
beispielsweise Sauerstoff und Kohlendioxid.




Chemische Untersuchungen des Meerwassers
und des Meereshodens fuhrt das BSH im
Hamburger Labor in Sulldorf durch. Es
unterhélt ein landgestitztes Messnetz zur
Uberwachung von Schiffsemissionen mit
derzeit Stationen an der Elbe, der Weser und
der Kieler Forde. Weitere Stationen sind in
Planung, zudem werden auch Mdéglichkeiten
der see- und luftgestiitzten Uberwachung
gepruft. Ausweislich der Messungen des
heutigen Messnetzes halten 99 % der Schiffe
den in Nord- und Ostsee geltenden, weltweit
strengsten Schwefelgrenzwert von 0,10 %
ein. Das Radioaktivitdtsmessnetz in Nord-
und Ostsee unterhélt das BSH in Rostock.

Der Wasserstandsvorhersagedienst flr die
Nord- und Ostsee sowie der Eisdienst erstellen
Vorhersagen und Berichte. Warnungen vor
Sturmfluten, starkem Niedrigwasser oder
Eis an den Kisten erfolgen tiber Internet,
App, Fax, Telefon und die Radio- und
Fernsehstationen. Darlber hinaus erstellen
die Experten des BSH Driftberechnungen,
die zur Rettung von Personen im Wasser,
bei der Schadstoffbekdmpfung nach
Austritt von Schadstoffen von Schiffen
sowie auch zur Identifizierung moglicher
Verursacher von Umweltverschmutzungen
auf dem Meer genutzt werden.

Das BSH ist in der AWZ in Nord- und
Ostsee fir eine Vielzahl von Aufgaben der
raumlichen und fachlichen Planung sowie der
Zulassung und Uberwachung von baulichen
Anlagen verantwortlich, u. a. die Aufstellung
der maritimen Raumordnungspléne fir eine
nachhaltige Entwicklung auf See und die

© Copyright: BSH
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Entwicklung des Flachenentwicklungsplans.
Letzterer legt fr die Zeit ab 2026 die
raumliche und zeitliche Entwicklung der
Offshore-Windenergie und der erforderlichen
Netzanbindung fest. Zudem werden

Flachen fir Offshore-Windenergie u. a.
hinsichtlich Meeresumwelt voruntersucht

und auf Geeignetheit geprift, damit sie ab

2021 versteigert werden konnen. Das BSH
fuhrt aullerdem die Zulassungsverfahren

fur Offshore-Windparks, Konverter,
Stromkabel und Rohrleitungen, wozu neben
der Offentlichkeitsbeteiligung auch die
Umweltvertraglichkeitsprifungen und die
Erteilung von technischen Freigaben fiir Bau
und Betrieb gehdren. Durch seine Arbeit ist das
BSH wesentlicher Akteur der Energiewende.
Ende 2018 waren in der AWZ mehr als 1.200
Windenergieanlagen mit ca. 6.000 MW am Netz.

Zur Vermessung der Seegebiete im deutschen
Hoheitsgebiet und fur die Suche nach und
Untersuchung von Unterwasserhindernissen
wie Wracks, Gesteinsbldcken oder
ahnlichem legen die BSH-Schiffe jahrlich
zirka 12.000 sm mit Tiefenlotungen auf der
rund 57.000 km? groBen Wasserfliache des
deutschen Anteils der Nord- und Ostsee
zurlck. Die Ergebnisse der Vermessungen
flieBen in die amtlichen Seekarten ein, die
das BSH in Papierform und als elektronische
Seekarten herausgibt. Sie decken die deutschen
Hoheitsgewésser und die deutsche AWZ ab.

Regelungen fir die Seeschifffahrt als
internationale Verkehrstréger, werden
zunehmend durch europdische und
internationale Vertrdge und Vorschriften
festgelegt. Der breite Aufgabenbereich und
die interdisziplindre Vernetzung machen
es notwendig, dass das BSH in mehr als 15
internationalen Organisationen und iiber 170
dort angesiedelten Gremien mitarbeitet und
regulatorische Entwicklungen mit beeinflusst.

Quellen:

Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) [Hrsg.]:
Textbeitrag 2018, Juli 2019
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Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung

Die Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
(BSU) ist eine Bundesoberbehdrde im
Geschaftsbereich des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMV1) mit Sitz in Hamburg, bei der
derzeit 12 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
beschaftigt sind. Sie ist damit eine der
kleinsten Bundesoberbehdrden, hat einen
einstufigen Verwaltungsaufbau und
untersteht der Fachaufsicht des Referates
WS22 des BMVI. Als Rechtsgrundlage
ist fir die Arbeit der BSU zuallererst das
Seeunfalluntersuchungsgesetz (SUG) zu
nennen. Das SUG uberfihrt die internationalen
Regelwerke, zum Beispiel die oben
genannten wie den internationalen Code zur
Seeunfalluntersuchung oder die EU-Richtlinie
2009/18, in das deutsche Rechtssystem.

Nach dem SUG ist die BSU zusténdig
fur die Untersuchung von Seeunféllen
von Seeschiffen aller Flaggen

» innerhalb der deutschen Hoheitsgewasser,

e der deutschen ausschlief§lichen
Wirtschaftszone (AWZ) sowie

» bei Verkehrsvorgangen auf den deutschen
Seeschifffahrtsstralen und von, nach und
in den an diesen gelegenen Hafen.

|

Verteilung der Seeunfélle nach
Unfallart 2018

Unfallart SSU SuU WSU | Gesamt
Brand/Explosion 2
Grundberiihrung 10 5
Kollision Schiff 7 56 63
oder Objekt
Personenunfall 1 1 13

Sonstiges (z. B.

. 1 7 7
technischer Defekt)
Wassereinbruch 1 1
Gesamt 3 28 81 112

Seeunfalle

Der Begriff ,,Seeunfall* ist durch § 1a
des SUG definiert als jedes Ereignis, das
wenigstens eine der nachstehenden Folgen hat:

» den Tod oder die schwere Verletzung
eines Menschen, verursacht durch den
oder im Zusammenhang mit dem Betrieb
eines Schiffes,

e das Verschwinden eines Menschen von
Bord eines Schiffes, verursacht durch den
oder im Zusammenhang mit dem Betrieb
eines Schiffes,

e den Verlust, vermutlichen Verlust oder die
Aufgabe eines Schiffes,

» einen Sachschaden an einem Schiff,

» das Aufgrundlaufen oder den Schiffbruch
eines Schiffes oder die Beteiligung eines
Schiffes an einer Kollision,

» einen durch den oder im Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Schiffes
verursachten Sachschaden,

» einen Umweltschaden als Folge einer
durch den oder im Zusammenhang mit
dem Betrieb eines Schiffes oder mehrerer
Schiffe verursachten Beschédigung eines
Schiffes oder mehrerer Schiffe

» sowie jedes durch den oder im
Zusammenhang mit dem Betrieb eines
Schiffes verursachte Ereignis, durch
das ein Schiff oder ein Mensch in
Gefahr gerdt oder als dessen Folge ein
schwerer Schaden an einem Schiff, einem
meerestechnischen Bauwerk oder der
Umwelt verursacht werden kdnnte (sog.
Vorkommnis, § 1b SUG).

Die BSU hat 2018 insgesamt sechs
Untersuchungsberichte herausgegeben.
Dariiber hinaus hat die BSU zwei
Untersuchungszwischenberichte herausgegeben.




Seeunfalle nach Seegebieten 2018

Weser, Bremen,

Weltweit Bremerhaven
10 15
Ostseq
und Hafen Elbe, Hamburg,
26 Cuxhaven
25
—Ems + Emden
Nordsee 2
und Hafen |—Jade tWhe
17 | | 4 g
NOK- NOK- g
West  Ost H
8 5

Diese sind notwendig, wenn die BSU die
Jahresfrist fir die Veroffentlichung einer
Untersuchung nicht einhalten kann.

Von den in 2018 insgesamt gemeldeten
577 Vorfillen (2017: 516) sind 112 (2016:
219) als Seeunfalle eingestuft worden, davon
drei sehr schwere und 28 schwere Unfdlle.

Maritimes Sicherheitsmanagement

Verteilung der Seeunfalle nach
Schiffstypen 2018

Massengutschiff - 1 7
Containerschiff - 4 14
Fischereifahrzeug - 8 7
Fahrgastschiff - 2 10
Cargoschiff - 1 3
Traditionsschiff - - -
Stiickgutfrachter 1 4 20
Sportboot 1 1 4
Tanker - 3 4 2
Sonstiges Fahrzeug 1 9 12 E
8

An Bord von Seeschiffen unter
deutscher Flagge (302) ereigneten sich 44
Seeunfalle, unterteilt in 33 WSU, 10 SU
und 1 SSU sowie weitere 9 Seeunfalle
an Bord von Fischereifahrzeugen.
Quellen:

Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung [Hrsg.]:
Jahresbericht 2018, Hamburg, Mai 2019

Entwicklung der Seeunfalle nach Art und Anzahl

300 W WSU - weniger
schwerer Seeunfall
244
B SU-schwerer
214 200 212 Seeunfall
200 B SSU-sehr
schwerer Seeunfall
100 \
81
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Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbrichiger (DGzRS) - die Seenot-
retter

Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbrichiger (DGzRS) fuhrt seit
ihrer Griindung am 29. Mai 1865 den
Seenotrettungsdienst in den deutschen Gebieten
von Nord- und Ostsee eigenverantwortlich
und unabhéngig durch. Mehr als ein
Jahrhundert lang hatten die Seenotretter diese
satzungsgeméle Aufgabe praktisch aus ihrer
Tradition heraus inne. Im Seeaufgabengesetz
von 1965 wurde die Rolle der DGzRS als
alleiniger Seenotrettungsdienst erstmals
gesetzlich festgeschrieben. Weitere rechtliche
Rahmenbedingungen daflr wurden im
Mairz 1982 unter Bezugnahme auf die 1979
in Hamburg verabschiedete Internationale
SAR-Konvention (SAR = Search and Rescue,
Suche und Rettung) in einer Vereinbarung
zwischen dem Bundesverkehrsministerium
(BMV) und der DGzRS festgelegt:

Die Bundesrepublik Deutschland hat damit
die Durchflihrung, Leitung und Koordinierung
des maritimen Such- und Rettungsdienstes
verbindlich der DGzRS Ubertragen. Beide
Vertragspartner verstandigten sich darauf,
dass die DGzRS den SAR-Dienst weiterhin
als privatrechtlicher und gemeinnitziger
Verein unabhéngig, freiwillig und mit
den eigenen Mitteln durchfiihrt. De facto
nimmt die DGzRS damit hoheitliche, sprich
staatliche Aufgaben wahr, ohne aber als Non-
Profit-Organisation auch nur einen Cent
Steuermittel zu beanspruchen. Nach wie vor
finanziert die DGzRS ihre gesamte Arbeit
ausschlieRlich durch freiwillige Zuwendungen.
Auf vielfaltige Weise ist gewéahrleistet,
dass die Spenden dem eigentlichen Zweck
zugutekommen und Ausgaben fur Werbung
und Verwaltung angemessen sind. Rund 85
Cent jedes gespendeten Euros gehen direkt in
den Rettungsdienst. Schirmherr der DGzRS
ist der Bundesprasident. Fir die DGzRS ist
dies von besonderer Bedeutung, da sie auf
breite Unterstiitzung aus allen Teilen der
Bevolkerung im ganzen Land angewiesen ist.
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Neuester Seenotrettungskreuzer
der DGzRS: Die 20 m lange
FRITZ KNACK ist seit November
2018 an der Schleimiindung im
Hafen Olpenitz stationiert.

Einsatzgebiet, Flotte und Stationen

Die Seenotretter sind oft gerade dann auf
Nord- und Ostsee unterwegs, wenn andere
Schiffe Schutz im sicheren Hafen suchen.

Jahr flr Jahr fahren sie mehr als 2.000
Einsétze. Dabei retten sie in freiwilligem und
selbstlosem Einsatz mehrere hundert Menschen
aus Seenot oder befreien sie aus drohenden
Gefahrensituationen. Seit der Griindung 1865
bis Ende 2018 verdanken ihnen insgesamt
84.883 Menschen schnelle Hilfe. Allein 2018
retteten die DGzRS-Besatzungen 38 Menschen
aus Seenot, befreiten weitere 318 aus Gefahr,
brachten 369 Mal Erkrankte oder Verletzte
von Seeschiffen, Inseln oder Halligen zum
Festland, bewahrten 56 Schiffe und Boote vor
dem Totalverlust und erbrachten 1.012 weitere
Hilfeleistungen fir Wasserfahrzeuge aller Art.

Verteilt auf 55 Stationen zwischen
der Emsmundung im Westen und der
Pommerschen Bucht im Osten sind derzeit
etwa 180 fest angestellte und rund 800
freiwillige, ehrenamtlich tatige Seenotretter
auf 20 Seenotrettungskreuzern mit
Tochterboot und rund 40 Seenotrettungsbooten
(7 bis 46 m Linge) einsatzbereit: bei
jedem Wetter und rund um die Uhr. Oft
verhindern sie durch frihzeitiges Eingreifen
Schlimmeres. Doch lange, mitunter
gefahrvolle und besonders fordernde
Einsdtze etwa flr die Berufsschifffahrt,
bei schwerem Sturm und unter widrigsten
Bedingungen sind auch keine Seltenheit.




Zunehmender Seeverkehr, klimatische
Verénderungen und der Bau von Offshore-
Windparks sind weitere Herausforderungen.

Die Rettungseinheiten der DGzRS sind
Eigenentwicklungen, in deren Konstruktion
jahrzehntelange Erfahrungen einflieBen. Sie
gelten als duBerst schwerwettertauglich und
zéhlen — auch im internationalen Vergleich
— zu den modernsten und leistungsfahigsten
SAR-Einheiten. Die Seenotrettungskreuzer
mit ihren Tochterbooten wie auch die
kleineren Seenotrettungsboote zeichnen
sich durch hohe Seetiichtigkeit und
selbstaufrichtende Eigenschaften aus.

Stindige Modernisierung der Rettungsflotte

Auf kommende Herausforderungen
bereiten sich die Seenotretter derzeit mit
einem umfangreichen Neubauprogramm
vor. ,,Unsere Besatzungen mussen sich
auf ihre Schiffe zu jeder Jahreszeit und
unter allen erdenklichen Wetterumstanden
hundertprozentig verlassen kdnnen*, sagt Kapt.
Udo Helge Fox, Geschaftsfuhrer der DGzRS
fur den Bereich Rettungsdienst. ,,Wir mussen
nach Mdglichkeit alle unsere rund 60 Einheiten
stets auf dem neuesten Stand der Technik
halten. Das ist die Grundvoraussetzung fir die

Maritimes Sicherheitsmanagement

Zuverlassigkeit der Einsatzmittel und damit
den sicheren Einsatz.” Etwa 30 Jahre bleiben
sie im Dienst. ,,Jahrlich miissen wir also zwei
neue in Dienst stellen”, rechnet Fox vor.

2018 abgeliefert wurde der
Seenotrettungskreuzer FRITZ KNACK
mit Arbeitsboot INGEBORG. Die sechste
Rettungseinheit der 20-Meter-Klasse ist
stationiert an der Schleimiindung in dem
im Aufbau befindlichen Hafen Olpenitz.

Die 9,5-/10,1-Meter-Klasse gilt als bewéhrter
Standardtyp der Freiwilligen-Stationen. 2018
wurden die drei modifizierten 10,1-Meter-
Seenotrettungsboote FRITZ THIEME,
WOLFGANG WIESE und URSULA
DETTMANN auf den Stationen Wangerooge,
Timmendorf und Gelting in Dienst gestellt. Ein
weiteres Schwesterboot, die MERVI, steht als
erster Neubau ausschlielich fir die Aus- und
Fortbildung im Trainingszentrum Neustadt i. H.
zur Verfligung. Funf weitere Boote dieser
Klasse sind im Bau. Sie werden 2019 und 2020
in Schilksee, Wilhelmshaven, Horumersiel,
Puttgarden und Norddeich stationiert.
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AuRerst positive Erfahrungen hat die DGzRS
mit dem ersten vollstdndig aus Kunststoff
gebauten Seenotrettungsboot gemacht. Das
8,9 m lange Rigid Buoyancy Boat (RBB)
HELLMUT MANTHEY wurde 2018 in
Maasholm stationiert. Ein Schwesterboot
ist fir Breege vorgesehen (2019).

Seenotretter-Akademie

Dem Training ihrer Seenotretter
widmet sich die DGzRS mit besonderer
Aufmerksamkeit. Modernste Technik kann gute
Seemannschaft nicht ersetzen. Im Gegenteil:
Hohe fachliche Qualifikation erhoht die
Leistungsfahigkeit der Technik und verbessert
die Such- und Rettungsmdglichkeiten.

Zum Jahreswechsel 2018/2019 hat die DGzRS
alle ihre Aus- und WeiterbildungsmaBnahmen in
der Seenotretter-Akademie zusammengefuhrt:
(erste) Ausbildung, standige Weiterbildung,
regelméfiges Training — an Bord, an
Land und virtuell, fur fest angestellte wie
freiwillige Besatzungsmitglieder. Die
Seenotretter-Akademie umfasst das DGzRS-
Trainingszentrum in Neustadt i. H. sowie
externe Schulungseinrichtungen, eine
Trainingsflotte mit fiinf Schiffen,
das Simulatorzentrum mit funf
Kabinen in der DGzRS-Zentrale in
Bremen und drei mobilen Satelliten
auf den Rettungsstationen sowie
die Elektronische Lernplattform
fur den SAR-Dienst (ELSAR)
zum individuellen Online-

Training per Smartphone, Tablet
oder Desktop-Computer.

SEENOTLEITUNG (MRCC) BREMEN

Einsatzzentrale fir alle Manahmen im
maritimen SAR-Dienst der Bundesrepublik
Deutschland ist die SEENOTLEITUNG
BREMEN der DGzRS. Im internationalen
Sprachgebrauch wird diese Rettungsleitstelle
See als Maritime Rescue Co-ordination
Centre (MRCC) bezeichnet. Dort laufen alle
Notrufe und Notmeldungen zusammen.
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Alarmierungen kénnen auch
iber BREMEN RESCUE
RADIO (Rufname: Bremen

Rescue) auf UKW-Kanal 16 und
70 (DSC) sowie 2187,5 kHz
(Grenzwelle) erfolgen.

Blick in die rund um die Uhr besetzte Seenotleitu
(MRCC) Bremen. Bei einem Seenotfall innerhalb
des deutschen SAR-Gebietes ist die DGzRS fir di
Gesamtleitung bis zum Abschluss des Falls zustén

Die SEENOTLEITUNG (MRCC) BREMEN

Werderstral3e 2, 28199 Bremen, ist
rund um die Uhr zu erreichen:

o Telefon +49 (0)421 * 536 87 0

o Telefax +49 (0)421 » 536 87 14

* Telex 2 46 466 mrcc d

* MMSI: 00 211 1240

e AFTN: EDDWYYYX (via Flugsicherung

Bremen)

In Ergénzung zur Vereinbarung tber die
Durchfiihrung des Such- und Rettungsdienstes
in Seenotféllen von 1982 hat das
Bundesverkehrsministerium am 7. November
1996 der DGzRS mit Wirkung vom 1. Januar
1999 die Uberwachung des
UKW-Kanals 70 (DSC)
und des UKW-Kanals 16
sowie die Abwicklung des
Not-, Dringlichkeits- und
Sicherheitsfunkverkehrs
im SAR-Bereich
Ubertragen. Die DGzRS
hat somit neben der
SEENOTLEITUNG
(MRCC) BREMEN quasi den Status einer
Kistenfunkstelle fir Notverkehr. BREMEN
RESCUE RADIO gehort radumlich und
operationell zum MRCC BREMEN.

Etwa 200 Mal pro Jahr wird MRCC
BREMEN zudem auRerhalb des eigenen
Zustandigkeitsbereiches im Interesse
der deutschen Schifffahrt weltweit
unterstutzend oder initiativ tatig.




Nach wie vor
finanzieren

die Seenotretter ihre

gesamte Arbeit
ausschliellich

durch freiwillige
Zuwendungen. Die
Sammelschiffchen
sind das weithin
bekannte Symbol fir
die Unabhangigkeit

der DGzRS.

. Die Rettungsflotte der Seenotretter umfasst 60 Einhei
—vom kleinen 7-Meter-Seenotrettungsboot bis zum
groRen 46-Meter-Seenotrettungskreuzer mit Tochterb

© Copyright: DGzRS

Partner auf und Uber See

Natrlich ist die DGzRS in ihrer
humanitéren Arbeit auf See nicht auf sich
allein gestellt. Einem alten seeménnischen
Grundsatz entsprechend sind bei einem
Seenotfall alle im Gebiet befindlichen
Fahrzeuge zur Hilfeleistung verpflichtet.

Partnerschaftlich und vertraglich fixiert
ist die Zusammenarbeit in besonderem MaRe
zwischen der DGzRS und der Deutschen
Marine. Dies gilt vor allem fir die Kooperation
mit den Marinefliegern. Im Seenotfall kann die
SEENOTLEITUNG (MRCC) BREMEN gemaR
einer Vereinbarung zwischen Bundesverkehrs-
und -verteidigungsministerium Unterstiitzung

Maritimes Sicherheitsmanagement

durch SAR-Luftfahrzeuge bei der SAR-
Leitstelle (RCC) in Glicksburg anfordern.
Hierbei handelt es sich tblicherweise um
Hubschrauber des Typs ,,Sea King*“, die Kranke
oder Verletzte mittels Winde vom Havaristen
oder Seenotrettungskreuzer abbergen.

Doch auch das Einfliegen spezialisierten
Personals (u. a. Feuerwehrleute, Mediziner)
oder Materials erledigen die Marineflieger
schnell und unkompliziert. Nahezu wochentlich
trainieren Seenotretter und Marineflieger die
Zusammenarbeit bei sogenannten Winch-
Exercises (Windentbungen). Im Luftnotfall
unterstiitzt die SEENOTLEITUNG (MRCC)
BREMEN mit ihren Kommunikations- und
Einsatzmitteln gemaR obiger Vereinbarung
und als ,,SAR-Bereichssuchstelle 8
die SAR-Leitstelle Gllcksburg.

Eine besondere Rolle spielen ferner
die Einheiten seegehender Behdrden, der
Deutschen Marine, der Wasserschutzpolizei,
der Bundespolizei, des Zolls und der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, die
bei Seenotfallen die DGzRS sofort und
uneingeschrankt unterstutzen. Auch mit der
DLRG, dem ADAC und den Rettungsdiensten
an Land kooperieren die Seenotretter.

Quellen:

Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger DGzRS [Hrsg.]
Textbeitrag 2018, April 2019

© Copyright: Peter Neumann
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1.6 MARITME
DIGITALISIERUNG

Studie D21-Digital-Index 2018/2019

Die Initiative D21 stellte am 22. Januar 2019
mit Wirtschaftsminister Peter Altmaier im
Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie
ihre Studie ,,D21-Digital-Index 2018/2019*
vor. Die von Kantar TNS durchgefiihrte
Studie liefert jahrlich ein umfassendes
Lagebild zur digitalen Gesellschaft. Sie
misst den Digitalisierungsgrad der deutschen
Bevolkerung und zeigt, wie die Menschen den
technologischen Fortschritt in ihrem Privat-
und Berufsleben adaptieren. ,,Digitalisierung
ist der Megatrend des 21. Jahrhunderts. Durch
digitale Prozesse, Produkte und Angebote
préagen Unternehmen den technologischen
Fortschritt und tragen mafligeblich zu
Wohlstand und Wachstum in Deutschland
bei“, so Wirtschaftsminister Peter Altmaier.

Knapp die Halfte der Berufstatigen geht
davon aus, dass sich ihr Beruf in der ndheren
Zukunft splrbar durch die Digitalisierung
verandern wird. 38 % sehen darin Chancen fur
neue Jobentwicklungen in ihrem Arbeitsumfeld.
41 % fahlen sich durch die Digitalisierung
aber auch einem stédndigen Lern- und

Anpassungsdruck ausgesetzt. Denn lebenslanges

Lernen bildet die Voraussetzung fiir beruflichen
Erfolg, das sehen 84 % der Berufstétigen so.

Fur die Halfte der Berufstatigen bedeutet
zeitlich und rdumlich flexibles Arbeiten eine
Steigerung ihrer eigenen Lebensqualitét.
Doch mobiles Arbeiten bleibt bislang
die Ausnahme: Nur 16 % arbeiten nach
eigenen Angaben gelegentlich orts- oder
zeitunabhéngig. Bei einem Viertel davon
schafft das Unternehmen nicht die notwendigen
Voraussetzungen. Ein weiteres Viertel gibt
an, kein Interesse daran zu haben. Fur mehr
als die Halfte ist flexibles Arbeiten im eigenen
Tatigkeitsfeld generell nicht moglich.
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Digitale Technik kénnte Lotsen ersetzen

Die Moglichkeiten der Digitalisierung
eroffnen der deutschen Schifffahrtsbranche
neue Chancen, um Uber einen hohen
Automatisierungsgrad die Kosten zu senken.

,»Ich sehe da eine Zeitenwende auf uns
zukommen*, sagte Torsten Westphal,
geschéaftsfiihrender Gesellschafter der Arkon-
Reederei in Haren/Ems, am Mittwoch den 24.
April 2019 auf einer Hafenlogistik-Konferenz
im Rahmen der Hannover Messe. Die ,,Port
Technology Conference 2018 stand unter dem
Leitmotiv ,,Digitalisierung im Hafen — Wunsch
und Wirklichkeit*. Viele Dinge kdnnten dank
neuer Technologien vollig neu geregelt werden,
fuhrte Westphal weiter aus. Dabei reiche das
Spektrum von der klassischen Bordversorgung
bis hin zum Lotsen. Dieser miisse heute nicht
mehr unbedingt physisch an Bord sein, um
den Kapitén zu beraten. Voraussetzungen
dafur seien aber Hochleistungsnetze an Bord,
forderte Westphal. Zuvor hatte bereits der
Hauptgeschéftsfilhrer vom Zentralverband
der deutschen Seehafenbetriebe (ZDS),

Daniel Hosseus, gemahnt, dass die Kosten im
Zusammenhang mit dem Ein- und Auslaufen
der Hafen gesenkt werden missten. Etwa

40 bis 50 % aller Kosten bei internationalen
Transportvorgdngen entstehen in Héfen.
Hosseus sagte weiter: ,,Das gleiche gilt Gibrigens
auch in der Luftfahrt: Die meisten Kosten
entstehen am Boden.” Er warb dafiir, dass die
Bundesregierung ihr IHATEC-Forderprogramm
(Innovative Hafentechnologien) fortsetzt, mit
dem die Umsetzung innovativer Konzepte in den
deutschen Hafen unterstitzt wird. Sie gewinnen
angesichts neuer Handelswege, aber auch

neuer technischer Moglichkeiten und anderer
Formen der Energienutzung an Bedeutung.




Cyberrisiken und -sicherheiten haben grof3e
Bedeutung fur die Schifffahrt

Den IMO-Richtlinien fur das maritime
Cyber-Risikomanagement zufolge mussen
Unternehmen bis zum 1. Januar 2021
entsprechende Risiken in ihren bestehenden
Sicherheitssystemen angemessen
berticksichtigen. MaRgeschneiderte Konzepte
fir Reeder und ihre Flotte existieren bislang
allerdings nicht, es gibt allenfalls Inselldsungen.

Andern wollen das der Verein Hanseatischer
Transportversicherer (VHT) und das Bundesamt
fur Sicherheit in der Informationstechnik (BSI):
Sie entwickeln Muster-Sicherheitskonzepte,
sogenannte IT-Grundschutzprofile, fiir den
Land- und Schiffsbetrieb von Reedereien.
Darin werden Mindestanforderungen an die
IT-Sicherheit definiert, um diese effektiv
und effizient gegen die steigende Zahl
von Cyberangriffen zu wappnen. Zentrale
Hilfestellungen fir die Umsetzung im
Betrieb sollen der Unternehmensleitung
als Entscheidungsgrundlage dienen und
IT-Fachleuten einen Umsetzungsfahrplan
an die Hand geben.

,»Cyberangriffe wie Not Petya 2017
(MAERSK-Hacking), bei denen unter anderem
eine l&ngst bekannte und vom Hersteller
gepatchte Schwachstelle ausgenutzt wurde,
haben eindrucksvoll gezeigt, dass es auch in
der Logistikbranche Nachholbedarf bei der
Absicherung der IT-Systeme gibt“, erklart
BSI-Président Arne Schénbohm. ,,Durch die
Umsetzung eines I T-Sicherheitsmanagements
auf Basis des neuen IT-Grundschutzprofils
héatten viele der damals berichteten
Schaden verhindert werden kénnen.

Copyright: macrovector
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Wihrend das IT-Grundschutzprofil fiir
den Landbetrieb von Reedereien bereits seit
Ende Dezember vorliegt, hat am 23. Januar
2019 auch der Kick-off-Workshop fiir den
Schiffsbetrieb stattgefunden. Unter den rund
50 Teilnehmern in der Handelskammer Bremen
fanden sich Vertreter von Branchengrofien
wie Hapag-Lloyd und Hamburg-Siid ebenso
wie Représentanten kleinerer Reedereien
und anderer maritimer Stakeholder.

Welche Strukturen und IT-unterstutzte
Geschéftsprozesse haben fur den Schiffsbetrieb
die groBte Relevanz? Dieser Kernfrage gingen
die Workshop-Teilnehmer in Kleingruppen
nach und benannten die aus ihrer Sicht
vier wichtigsten Bereiche: den nautischen
Betrieb (Navigation), den technischen Betrieb
(Maintenance), den Ladungsbetrieb (Operations)
sowie die Kommunikation uber digitale Kanéle.

Waéhrend Standardanwendungen, wie zum
Beispiel Windows, einen normalen Schutzbedarf
haben, ist dieser bei reedereispezifischen
Programmen hoch bis sehr hoch. Schlie3lich
sind dort IT-seitig auch sensible Kundendaten
zu schiitzen. Unter anderem hierfir soll das
IT-Grundschutzprofil Bausteine liefern, die
auf die jeweils zu schiitzenden Bereiche
angewendet werden kénnen. Konsens unter den
Teilnehmern war aber auch, dass nicht alles
und jeder rund um die Uhr luckenlos tiberwacht
werden kdnne. Zum Beispiel der Seemann,
der einen USB-Stick mit an Bord nimmt, um
darauf gespeicherte Musik abzuspielen.

Wichtig ist, die Risiken der Branche
zunéchst einmal zu benennen®, so Frauke
Greven, Projektverantwortliche beim BSI.
Stichwort: Aktivieren durch sensibilisieren.
Auch durfe sich Cybersicherheit nicht
allein auf das Schiff beschranken, sondern
misse die gesamte Transportkette und alle
daran beteiligten Akteure einschlieRen.
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Innovative Hafentechnologien

Cyberattacken und Hackerangriffe werden
in Deutschland zu einer zunehmenden
Bedrohung fiir Hafenunternehmen. Eine
intelligente, auch unternehmensubergreifende
Verkniipfung der verschiedenen vorhandenen IT-
Sicherheitstools zur Erkennung und Abwehr von
Cyberangriffen auf die IT-Systeme soll zu einer
Verbesserung und Erhohung der 1T-Sicherheit
der Unternehmen der Hafenwirtschaft fiihren.

Ldsung: Verknupfung unterschiedlicher
IT-Tools basierend auf einer Analyse
hafenspezifischer Schwachstellen und Risiken,
die zu einer automatischen Anomalieerkennung
sowie einer Verringerung der Anzahl
wenig relevanter Sicherheitsmeldungen und
Identifikation neuartiger Angriffsmuster fiihrt.
Hierzu erarbeitet Prof. Dr. Wilfried Honekamp
von der Hochschule in der Akademie der Polizei
Hamburg als Gastprofessor an der Universitét
Hamburg (Uni HH) im Verbundprojekt HITS-
Moni (Harbour — IT — Security — Monitoring)
Losungen fur den Hamburger Hafen.

Cyberattacken und Hackerangriffe werden
zu einer zunehmenden Bedrohung fir die
Unternehmen der deutschen Hafenwirtschaft,
deren fortschreitende Digitalisierung die
Sensibilitat hinsichtlich solcher Risiken
weiter erhoht. Durch die Realisierung
des Smart Ports, d. h. die Vernetzung des
Hafen- und Logistiksektors mit den Just-
in-time-Produktionsverfahren der Industrie
im Hinterland Deutschlands, kann ein
Cyberangriff enorme volkswirtschaftliche und
betriebswirtschaftliche Kosten verursachen.

Die Unternehmen der Hafenwirtschaft
verfugen Uber zahlreiche leistungsfahige IT-
Sicherheitstools, die die hafenspezifischen
Sicherheitsanforderungen aber nur ungentigend
abbilden. Hinzu kommt, dass eine Koordination
der verschiedenen IT-Sicherheitstools
gegenwartig nicht abgebildet werden kann;
das Erkennen von Angriffen, die sich aus
verschiedenen Anomalien zusammensetzen,
wird nicht bzw. zu spét erkannt. Durch eine
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innovative, unternehmensibergreifende
Verknlipfung der verschiedenen

vorhandenen IT-Sicherheitstools soll die
Erkennung und Abwehr von Cyberangriffen
auf die IT-Systeme der deutschen
Hafenumschlagsunternehmen wesentlich
verbessert werden. Zusétzlich wirden die dabei
generierten umfangreichen und qualifizierten
Daten die Arbeit des Bundesamtes fir
Sicherheit in der Informationstechnik (BSI)
als zentrale Meldestelle fur die Sicherheit

in der Informationstechnik Kritischer
Infrastrukturen wesentlich unterstutzen.

Zu dem Forschungsprojekt haben sich die
Verbundpartner HHLA, DAKOSY und Uni
HH sowie EUROGATE als assoziierter Partner
zusammengefunden, um die unterschiedlichen
Kompetenzen und Ressourcen zu biindeln und
innerhalb der dreijéhrigen Projektlaufzeit neue
Konzepte und Verfahren sowie einen Software-
Demonstrator zu entwickeln. Dieser wird
sich explizit auf die Spezifika der deutschen
Hafenwirtschaft konzentrieren und kann
bei einer spateren Weiterentwicklung und
Umsetzung in der Hafenbewirtschaftung zu
einer wesentlichen Erhohung der Sicherheit
und Zuverlassigkeit der IT-Systeme flhren.

Analyse der Manipulationsmdglichkeiten
bei der Kommunikation zwischen
Navigationsgeraten und der ECDIS

Die Steuerung groRer Fracht-, Tank- und
Containerschiffe tiber die Weltmeere durch
vernetzte Computersysteme an Bord, die Uber
Satellitenverbindungen von Rechenzentren
an irgendeinem Ort der Welt bedient werden,
wird als ,,Maritime unmanned navigation
through intelligence in networks* bezeichnet.
Was wie Zukunftsmusik klingt, wurde bis
2015 von acht Institutionen, unter anderem
aus Deutschland, Norwegen, Schweden, Island
und Irland, im Rahmen eines EU-Projektes
mit einem Etat von 3,8 Mio. EUR erforscht.

Vorfalle, wie das durch einen Ausfall der
Hauptmaschine erforderliche Notankermandver
der 336 m langen NYK OLYMPUS im
Juli 2015 auf der Elbe in Hohe der Insel




Lihesand und die Havarie der Gber 400 m
langen INDIAN OCEAN im Februar 2016,

die nach einem Ruderausfall mehrere Tage
ebenfalls vor Luhesand auf Grund lag, machen
deutlich, dass die komplexe Technik eines
Seeschiffes anfallig ist. Gleiches gilt fur
Manipulationen an den vernetzen 1T-Systemen.

An der Akademie der Polizei Hamburg im
Projekt Cybercrime Response Readiness ist
es eine Anforderung, die friihzeitige Reaktion
auf aktuelle und zukinftige Phdnomene der
IT-Kriminalitit zu definieren, um durch
vorausschauende Polizeiarbeit gedanklich
an einen Zeitpunkt vor die Straftat und die
Tater zu gelangen. Maritime Unternehmen
laufen Gefahr, im Falle eines gegen sie
durchgefiihrten Cyberangriffs nicht nur
kritische, geschaftsbezogene Informationen
oder wertvolle Schiffe zu verlieren,
sondern sie riskieren dadurch auch ihre
wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit.

In Zukunft sollen Schiffe autonom, das heif3t
ohne Besatzung fahren. Der Schiffsbetrieb wird
dann von Land aus einem virtuellen Leitstand
iiberwacht. Dadurch sollen Kosten, Effizienz
und Sicherheit optimiert werden. Bereits 2020
soll es die ersten selbstfahrenden Schiffe geben.
Zurzeit ist noch nicht bekannt, welche Rolle die
Satellitennavigation oder das Electronic Chart
Display and Information System (ECDIS) in
der autonomen Schifffahrt einnehmen wird.
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Es ist aber abzusehen, dass weltweite
Positionsbestimmungssysteme
notig sein werden, um autonome
Schifffahrt méglich zu machen.

Hersteller von ECDIS missen eine
Baumusterzulassung fir ihre Anlagen bei
den zusténdigen Behorden beantragen. In der
Bundesrepublik erfolgt die Baumusterpriifung
durch das Bundesamt fur Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) in Hamburg. Die
Ubereinstimmung einer an Bord installierten
Anlage mit der Baumusterzulassung
erfolgt bei behdrdlichen Kontrollen, unter
anderem durch die Wasserschutzpolizei.

Das ECDIS besteht aus einem Monitor,
uber den die Visualisierung der Informationen
erfolgt, einem Eingabegerat und einer
Rechnereinheit, auf der ein Betriebssystem
und die Software zur Kartennutzung
installiert sind. Die Informationen der auf
dem Schiff vorhandenen nautischen Sensoren,
wie Geschwindigkeits- und Tiefenmesser,
Kompass und GPS, Wendeanzeiger, AIS
u. a., werden an das ECDIS Gbermittelt und
von der Software verarbeitet. Wie jedes
elektronische Gerdt verarbeitet das ECDIS
die auf der Seekarte vorhandenen und von
den Sensoren gelieferten Informationen nach
den Regeln, die in der installierten Software
vorgegeben sind. Liefern die Sensoren durch
Defekte oder Manipulationen fehlerhafte
Werte, kommt es zu falschen Darstellungen
auf dem ECDIS und mdoglicherweise zu
Fehlentscheidungen der Schiffsfiihrung.

Copyright: Prof. Dr. Wilfried Honekamp

Jahresbericht Deutsche Marine




Maritime Sicherheit

$-..o

—t ot ot ot e O

78

In einem Angriffsszenario wird ein
simulierter Navigationssensor auf dem ECDIS
installiert. Das dazu verwendete Programm
NMEA-Simulator wurde von der Firma
Kave Oy entwickelt, um reale NMEA-0183
oder NMEA-2000 Geréte zu simulieren. Das
Programm erstellt selbststandig Datensatze,
die an einen COM-Port gesendet werden. Um
die vorhandenen COM-Ports, an die die echten
Daten, z. B. des realen GPS-Empfangers,
geschickt werden zu umgehen, muss ein
virtuelles COM-Port-Paar installiert werden.

Durch die Nutzung bekannter
Sicherheitsliicken kdnnen die Programme
auf das ECDIS aufgespielt und gestartet
werden. Nach Start und Konfiguration des
NMEA-Simulators werden die simulierten
Daten durch die ECDIS angezeigt. Fir das
Bedienpersonal ist jetz durch den optischen
Abgleich zu erkennen, dass hier echten Daten
des GPS-Empféangers verwendet werden.

Mit dem erlangten Hintergrundwissen,
der Kenntnis der Programme und dem
Zugang zu dem ECDIS-Simulator der
Wasserschutzpolizeischule war es moglich,
durch ein Experiment nachzuweisen, dass
selbsterstellte Navigationsdaten tber virtuelle
Ports in das ECDIS gelangen und dargestellt
werden konnen. Dies stellt eine Schwachstelle
dar, die auf realen Schiffen, vor allem bei
schlechter Sicht, fiir einen geplanten Angriff
ausgenutzt werden kdnnte. Bei Standardrouten
kdnnte eine Positionsabweichung implementiert
werden, die den Autopiloten oder das
Bedienpersonal zur Korrektur zwingt, welche
zu einer Havarie fiihrt. Weiterhin konnte
zusétzlich ein WLAN- oder HF-Empfénger
installiert werden, mit dem die Abweichungen
sogar online implementiert werden kdnnten.
Im Rahmen des ab 2021 verbindlichen durch
die IMO verbindlich vorgeschriebenen
Cyber-Risikomanagements fiir Schiffe ist es
zwingend erforderlich, Angriffsszenarien
auf Bordsysteme zu identifizieren
(Maritime Safety Committee 2017).
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Mit einer Ariane 5 sind im Juni 2018
vier weitere Satelliten fur Europas
Satellitennavigationssystem Galileo von
der Europdischen Weltraumagentur (ESA)
gestartet. Damit wird die Konstellation
komplettiert. In der FOC Phase 2 sind alle 30
Satelliten und das Bodensegment einsatzklar.
Damit sind nun 26 Galileo-Satelliten im
All, vier von ihnen sind aber entweder nicht
einsatzbereit oder durchlaufen gegenwértig
Tests. Sollten alle funktionsfahigen Satelliten
ihre Arbeit aufnehmen, wirde das fur die volle
Einsatzbereitschaft reichen; es fehlt dann aber
noch die notige Reserve. Die nun in den Orbit
geschossenen Satelliten sollen mehr als 12 Jahre
arbeiten. Mit ihnen hat die ESA in weniger
als vier Jahren 22 Galileo-Satelliten ins All
befdrdert. Mit dem Start kommt das europdische
Navigationssystem seinem Endausbau noch
né&her, der im Jahr 2020 abgeschlossen sein
soll. Sobald die Satelliten ihren Regelbetrieb
aufgenommen haben, sollten auch allein mit
Galileo immer genug Satelliten in Sicht sein,
um eine Ortsbestimmung vorzunehmen. Das
européische System wurde zwar Ende 2016
offiziell in Betrieb genommen, doch waren
durch Lucken in den Konstellationen nicht
immer genligend Satelliten im Sichtbereich.

Europa fiihrt mit Galileo das erste
unter ziviler Kontrolle stehende, weltweite
Satellitennavigations- und Ortungssystem
ein, das der internationalen Zusammenarbeit
offen steht und kommerziell betrieben wird.




Dieses unabhéngige System bietet einen
hochprézisen, garantierten, weltumspannenden
Dienst, der auch in Krisenzeiten einsatzféhig
bleibt. Galileo gewéhrleistet damit einerseits
die européische Unabhéngigkeit von den
beiden militarisch kontrollierten Systemen
GPS (USA) und GLONASS (Russland) und
unterstreicht so die Souveranitat Europas.

Andererseits konkurriert Galileo nicht nur
mit den beiden Systemen, es erganzt sie auch.
Europa hat grofRen Wert darauf gelegt, dass
Galileo nicht gegen, sondern mit GPS arbeiten
wird. Es basiert auf derselben Grundtechnologie
wie GPS, ist kompatibel und bietet zusammen
mit GPS eine wesentlich héhere Genauigkeit
sowie erhohte
Ausfallsicherheit.

Der Nutzer wird

also kiinftig in

der Lage sein,

mit noch zu

entwickelnden

Empféngern aus

den Signalen aller

empfangbaren

Galileo-, GPS-

und GLONASS-

Satelliten in

jeder beliebigen

Kombination seine Position zu bestimmen
(,,Interoperabilitat”). Mehr noch: Galileo
ermdglicht eine Echtzeitortung mit einer
Genauigkeit im Meterbereich, was bisher
noch kein offentlich zugéngliches System
angeboten hat. Trotz dieser &uRerst
beeindruckenden Genauigkeit liegt der
entscheidende Unterschied zwischen den
Systemen GPS/GLONASS und Galileo weniger
in der Genauigkeit, sondern vielmehr in der
garantierten Verfligbarkeit — einer echten
oOffentlichen Dienstleistung aus Europa.

Mit dem GALILEO PRS (Public
Regulated Service, deutsch: 6ffentlich-
regulierter Dienst) bietet GALILEO erstmals
ein besonders geschutztes, verschlusseltes
Navigationssignal fir staatlich autorisierte,
zivile Nutzer. Gegenwartig stehen

Maritime Digitalisierung

satellitengestiitzten Anwendungen im zivilen
Bereich ausschlieBlich offene Signale globaler
Satellitennavigationssysteme (bereits heute
das amerikanische GPS; seit Dezember

2016, erste Dienste des GALILEO Systems;
zusétzlich und eingeschrénkt das russische
System GLONASS) zur Verfligung. Die frei
verfugbaren, unverschlisselten Signale sind
jedoch nicht gegen Fremdeinwirkung geschitzt,
kdnnen leicht gestort und manipuliert oder

im Krisenfall sogar abgeschaltet werden.

Der Zugang zum besonders geschiitzten,
militérischen Signal des US-amerikanischen
GPS ist zivilen Nutzern verwehrt.

Der GALILEO PRS ist das weltweit erste
verschlisselte Signal
mit vergleichbaren
Schutzeigenschaften
des militarischen
Teils des GPS fur die
Nutzung im zivilen
Bereich, beispielsweise
fur Drohnen. Daruber
hinaus wird es eine
Verfigbarkeitsgarantie
geben.

Copyright: ESA

Der Dienst wird
Behorden und

Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
(BOS), Betreibern kritischer Infrastruktur
und staatlich autorisierten Nutzern zur
Verfiigung stehen. GemaR Beschluss Nr.
1104/2011/EU des Européischen Parlaments
und des Rates ist jeder EU-Mitgliedstaat,
der den GALILEO PRS nutzen mdéchte, zur
Benennung einer sog. nationalen PRS-Behdrde
verpflichtet. Die PRS-Behorde ist zustindig
fur die Sicherheit im Zusammenhang mit
der Entwicklung und Nutzung des Galileo
PRS in Deutschland, bspw. der Kontrolle und
Genehmigung des Zugangs zum Dienst.

In der Bundesrepublik Deutschland ist
die PRS-Behorde im Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMV1) angesiedelt.
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Smart Ports

Die deutschen See- und Binnenhéfen
zéhlen zu den besten Umschlagplatzen
der Welt. Sie tragen in hohem Mal3e zum
Wohlstand und zur gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung Deutschlands bei. Von
den Héfen profitiert ganz Deutschland
mit einer Vielzahl von Industrie- und
Dienstleistungsbereichen, die in allen Regionen
und Wirtschaftssektoren angesiedelt sind.

Mit dem im Januar 2016 vom Bundeskabinett
verabschiedeten Nationalen Hafenkonzept
verfugt Deutschland tiber einen von allen
Akteuren unterstutzten strategischen Leitfaden
fur die Hafenpolitik der kommenden zehn Jahre.
Das Hafenkonzept ist Teil der langfristigen
verkehrspolitischen Strategie des BMVI
zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
der gesamten Logistikbranche.

Damit die deutschen Héfen ihren
Funktionen als Drehscheiben des nationalen
und internationalen Warenaustauschs und als
Guterverteilzentren weiterhin gerecht werden
kdnnen, miissen sie bei der Erforschung und
Entwicklung innovativer Hafentechnologien
sowie bei den Umschlagverfahren und dem
Transport aus den Hafen unterstiitzt werden.

Deutsche Seehéafen zahlen zu den modernsten
der Welt. Damit das so bleibt, wird geplant,
im Hamburger Hafen ein digitales Testfeld als
Pilotprojekt zu errichten. Bei Erfolg werden
solche Testfelder auch in anderen Héfen
aufgebaut. In den Verhandlungen zur EU-
Hafenverordnung und zur Novellierung der
Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung
(AGVO) konnte das BMVI seine wichtigsten
Interessen auch aufgrund der guten
Zusammenarbeit mit den Bundeslandern
durchsetzen. Darauf l&sst sich aufbauen
und das Bund-L&nder-Verhéltnis in der
Hafenpolitik weiter intensivieren.

Mit intelligenten Lésungen fiir den Verkehrs-
und Warenfluss steigert die HPA die Effizienz
des Hamburger Hafens. smartPORT logistics
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verbindet dabei 6konomische und 6kologische
Aspekte in drei Teilbereichen: Verkehrsstrome,
Infrastruktur und Warenstrome. Ein
intermodales PortTraffic Center fiir den
Schiffs-, Bahn- und StraBenverkehr bildet

die Grundlage, um die Verkehrsstrome
miteinander zu vernetzen. Eine intelligente
Vernetzung ist Voraussetzung fur den
reibungslosen und effizienten Verkehr im
Hamburger Hafen sowie letztendlich auch

der Warenstrome: Optimale Datenerfassung
und ein schneller Informationsaustausch
ermoglichen Logistikern, Spediteuren

und Agenten, den jeweils effizientesten
Verkehrstréger fur den Transport zu wahlen.

Die HPA fordert umweltfreundliche
Mobilitat und setzt sich fur einen reduzierten
Energieverbrauch ein. smartPORT energy hilft
dabei, die Abhé&ngigkeit von konventionell
erzeugter Energie zu reduzieren, Emissionen
zu senken und Geld zu sparen. Im Fokus
stehen drei Kernbereiche: Erneuerbare
Energien, Energieeffizienz und Mobilitit.

Innovative HHLA

Angela Titzrath, Vorstandsvorsitzende der
Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA), hat
viele Ideen. Erst im Dezember des vergangenen
Jahres verbluffte sie die Offentlichkeit mit
der Ankundigung, ihr Unternehmen steige in
die Hyperloop-Forschung ein. Dabei sollen
Containerziige mit 1.200 Kilometern pro
Stunde durch Réhren geschossen werden.

Jetzt sicht die HHLA-Chefin auch die
Mdglichkeit, dass Container im Hafen bald
durch die Luft transportiert werden. Hamburgs
groBter Hafenkonzern prift dafir mit dem
Fraunhofer-Center flr Maritime Logistik und
Partnern aus der Luftfahrtindustrie den Einsatz
von Drohnen zum Transport leerer Container.

Schon heute sind grof3e Drohnen in der Lage,
Traglasten von zwei Tonnen in die Luft zu
heben. Diese Entwicklung misse man nutzbar
machen, etwa in der Leercontainerlogistik:
»Bei der HHLA lernen die Boxen zu fliegen®,
sagte Angela Titzrath vor Journalisten.




Zum einen seien damit Effizienzsteigerungen
fur die HHLA mdglich. Zum anderen habe man
durch die Drohnen eine grofiere Variabilitét
bei der Be- und Entladung aulRergewohnlich
groBer Containerschiffe, von denen immer
mehr in den Hamburger Hafen kommen.

»Technisch ist der Einsatz von Drohnen
zum Containertransport bereits moglich®,
sagte Titzrath. Nun gelte es nach Ldsungen zu
suchen, die auch wirtschaftlich sind, und einen
Zeitrahmen zu benennen, innerhalb dessen die
Technologie zur Verfligung steht. Problematisch
ist dabei die Antriebstechnologie. Sollten die
Drohnen rein elektrisch angetrieben werden,
missten die Batterien so grof sein, dass die
Traglast darunter leide. Auch die GroRe der
Drohnen ist ein Hindernis. Die sogenannten
Quadrocopter haben vier Propeller und eine
Spannweite von 16 Metern. So ist es auf den
meist mit Containern vollgestellten Terminals
nicht einfach, eine Landefliche einzurichten,
die fir die Drohnen groR genug ware. Titzrath
will den traditionellen Hafenumschlagsbetrieb
immer weiter fir Zukunftsthemen 6ffnen.

Zu den neuen digitalen Feldern gehort auch
der Test zusammen mit dem Lkw-Hersteller
MAN zum Einsatz von selbstfahrenden
Lastwagen im Hamburger Hafen. Dieser Test
geht in die praktische Phase, und im Méarz 2019
sind die ersten autonom fahrenden Lkw auf das
Hafengeldnde gerollt. Die Vorstandschefin will
die HHLA zum Treiber der Digitalisierung im
Hamburger Hafen machen. Dazu passt auch die
Ankindigung, dass die HHLA in den 3D-Druck
einsteigt und sich damit ein weiteres, lukratives
Geschaftsfeld erschliefen will. Um dies zu
realisieren, mochte die HHLA die Mehrheit an
einer 3D-Druck-Firma in Lineburg libernehmen.

Copyright: HHLA
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Uber den notwendigen finanziellen Spielraum
verfugt das Hafenunternehmen. Die HHLA
hat 2018 den Umsatz um 3,1 % auf knapp
1,3 Mrd. EUR erhéhen kénnen (Vorjahr:
1,25 Mrd. EUR). Das Betriebsergebnis
(EBIT) stieg um anndhernd 18 % von
173,2 Mio. EUR auf 204,2 Mio. EUR.

Unterm Strich stand 2018 ein
Konzernjahrestiberschuss von 138,5 Mio.
EUR. Das sind 30,8 % mehr als im Jahr
zuvor. Das gute Ergebnis ist allerdings zum
Teil auf zwei Einmaleffekte zurtickzufiihren,
namlich die Ubernahme des gréRten
Terminalbetreibers in Estland, TK Estonia,
und die Integration der Bahntochter Metrans.

Quelle:

https://initiatived21.de/pm_d21-digital-index-2018_2019/,
abgerufen am 25.03.2019

https://www.thb.info/rubriken/maritime-sicherheit/single-view/news/
schifffahrt-besser-vor-cyberrisiken-schuetzen.html,
abgerufen am 11.04.2019

https://www.thb.info/rubriken/maritime-sicherheit/single-view/news/
digitale-technik-koennte-lotsen-ersetzen.html,
abgerufen am 11.04.2019

https://www.heise.de/newsticker/meldung/Europaeisches-Navigations-
system-Galileo-Noch-einmal-vier-Satelliten-gestartet-4120067.html,
abgerufen am 03.04.2019

https://www.esa.int/ger/ESA_in_your_country/Germany/Galileo_Euro-
pas_Unabhaengigkeit_und_Kooperation,
abgerufen am 03.04.2019

https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/Satellitennavigation/GALI-
LEO-Public-Regulated-Service/galileo-public-regulated-service.html,
abgerufen am 03.04.2019

https://www.innovativehafentechnologien.de/schwerpunkte/sicherheit/,
Autor: Prof. Dr. Honekamp, abgerufen am 16.04.2019

Prof. Dr. Wilfried Honekamp, Akademie der Polizei Hamburg [Hrsg.]:
Textbeitrag ,,Analyse der Manipulationsméglichkeiten bei der Kommu-
nikation zwischen Navigationsgeraten und der ECDIS*,

Hamburg, Mai 2019

https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Wasser/Haefen/haefen.
html, abgerufen am 13.05.2019

https://www.hamburg-port-authority.de/de/hpa-360/smartport/, abgeru-
fen am 13.05.2019

https://www.abendblatt.de/wirtschaft/hafen-und-schifffahrt/artic-
1e216763459/HHLA-Drohnen-Container-Angela-Titzratz-Hamburg-
Hafen-Bilanz.html, abgerufen am 06.05.2019

Jahresbericht Deutsche Marine 81




Maritime Sicherheit

© Copyright: Bundeswehr / Ann-Kathrin Fischer

82 Jahresbericht Deutsche Marine

1.7 DEUTSCHE MARINE

Aufbauend auf dem Weil3buch 2016 hat die
Bundesministerin der Verteidigung am 20. Juli
2018 die Konzeption der Bundeswehr erlassen.
Dort finden sich Vorgaben fiir die Bundeswehr,
die in der Folge durch die Erarbeitung des
Fahigkeitsprofils der Bundeswehr konkretisiert
wurden. Damit kann der Weg der Bundeswehr
— bis zum Zeithorizont 2031 — skizziert werden.

Strukturbestimmend ist die Gleichrangigkeit
von Internationalem Krisenmanagement
und der Fokussierung auf Landes- und
Biindnisverteidigung. In allen Bereichen gilt
es daher, Strukturen und Verfahren auf ihre
Relevanz und Wirksamkeit fur diese beiden
Aufgaben zu Uberprifen. Fir die Marine
bedeutet dies, dass nach mehreren Jahrzehnten
der Konzentration auf Einsétze niedriger
Intensitat das Augenmerk wieder starker
auf mehrdimensionale Seekriegsfiihrung im
Rahmen eines hochintensiven Gefechts gelegt
werden muss. Die blof3e Reaktivierung der Pléne
aus dem Kalten Krieg ist hierbei angesichts
der verénderten Situation nicht zielfiihrend.

Dazu kommt, dass die Einsatze und
einsatzgleichen Verpflichtungen auch
weiterhin zuverl&ssig durch die Deutsche
Marine erfillt werden mussen. Fir das Jahr
2018 bedeutete dies beispielsweise, dass bis
zu sechs parallel laufende Einsatze durch
schwimmende, fliegende und landgestiitzte
Einheiten der Marine unterstitzt wurden.

Weitere Aufgaben wie der Heimatschutz,
das nationale Risiko- und Krisenmanagement
zum Schutz deutscher Staatsbiirger im Ausland
und subsididre Unterstiitzungsleistungen
im Inland konkurrieren bzw. binden
zusdtzliche Ressourcen.

Zur Erfullung der oben beschriebenen
Aufgaben ist es folgerichtig, dass die
Deutsche Marine weiterhin sinnvoll wéchst.
Dies tut sie nicht nur personell hin zu
einer ZielgroRe von circa 18.000 aktiven
militérischen Dienstposten bis zum Jahr
2027, sondern vor allem auch materiell.




Im Laufe der nachsten Jahre werden
kontinuierlich neue schwimmende
und fliegende Einheiten die Flotte
verstarken und modernisieren.

So konnte am 17. Juni 2019 zum ersten
Mal die Flagge der Seestreitkréafte an Bord
der Fregatte BADEN-WURTTEMBERG als
Typschiff der Klasse F125 gehisst und das Schiff
damit offiziell durch die Marine iibernommen
werden. Mit der Kiellegung der ersten von funf
zusétzlichen Korvetten K130 im April 2019
konnte ein weiterer Meilenstein erreicht werden.

Im Herbst 2019 wird der Zulauf der ersten
Helikopter vom Typ Sea Lion erwartet, der
die Helikopter des Typs Sea King sukzessive
ersetzen und damit verbesserte Féhigkeiten
fur den Such- und Rettungsdienst bzw. die
Versorgung von Verbdnden bringen wird.
Fur die Korvetten K130 ist noch in diesem
Jahr die Einristung und Erprobung einer
Drohne geplant, um die Lagebilderfassung
zu erweitern und zu verbessern.

© Copyright: Bundeswehr
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Weitere Modernisierungsprojekte befinden
sich in der Planung und Konkretisierung,
so z. B. das Mehrzweckkampfschiff 180
(MKS 180) oder die Uboote der Klasse 212
CD, die in enger Kooperation mit Norwegen
entwickelt und beschafft werden sollen.

Die Aufstellung des Stabes DEUMARFOR
als wesentlichem Kern fir ein kiinftiges
Baltic Maritime Component Command
ist ein deutliches Zeichen dafir, dass sich
Deutschland seiner Rolle und Verantwortung
als Rahmennation in der Ostsee bewusst
und bereit ist, im engen Zusammenschluss
mit den anderen Anrainern der Ostsee
eine Fihrungsrolle zu tbernehmen.

Dies alles zeigt: Die Deutsche Marine stellt
sich den Herausforderungen und entwickelt
sich weiter, ohne Bewdhrtes aus den Augen
zu verlieren. Die Marine ist und bleibt
ein konstant leistungsfahiges Instrument
deutscher Auf3en- und Sicherheitspolitik.

Die feierliche Indienststellung der
Fregatte BADEN-WURTTEMBERG
F222 (Klasse F125) am Montag, den
17. Juni 2019. Damit z&hlt die Deutsche

Marine 47 einsatzféhige Einheiten.

© Copyright: Bundeswehr
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Allgemeines

Das Marinekommando in Rostock mit
dem Inspekteur der Marine an der Spitze
stellt die oberste Filhrungsinstanz der
Marine dar. Dieser Kommandobehorde
mit Hauptquartierfunktion sind die beiden
Einsatzflottillen, das Marinefliegerkommando,
das Marineunterstitzungskommando und alle
Ausbildungseinrichtungen und Schulen der
Marine sowie das Schifffahrtmedizinische
Institut der Marine unterstellt.

Die Deutsche Marine verfugte Ende
2018 insgesamt Uber 46 Schiffe und Boote
sowie Uber eine Seeluftstreitkraft von 51
Flugzeugen und Hubschraubern. Hinzu
kommt das Segelschulschiff GORCH FOCK
und die dem Havariekommando unterstellten
Olauffangschiffe (2) und Sensorflugzeuge DO

Der Personalumfang innerhalb der Deutschen
Marine betrug 16.225 Soldaten Anfang
Dezember 2018. Der Gesamtpersonalumfang
von Marineuniformtrégern innerhalb der
Bundeswehr betrug 24.084 Soldaten, davon
3.283 Frauen (13,6 %), und setzte sich aus 5.220
Offizieren (21,7 %), 1.256 Offizieranwértern
(5,2 %), 12.562 Unteroffizieren (52,2 %) und
5.046 Mannschaften (21,0 %) zusammen.

Hinzu kamen 261 Wehriibende und 1.850
zivilbedienstete Mitarbeiter. Dabei dienten 7.859
Marinesoldaten auBerhalb der Marine in anderen
Organisationsbereichen der Bundeswehr.

228 (2), die durch die Marine betrieben werden. Struktur der Flotte
Im Rahmen der Auslandsauftragsfahrten, (01 Januar 2019)
Ausbildung in auf3erheimischen Gewadssern fLSJboote

und Auslandsausbildungsreisen besuchten 36
Flotteneinheiten 88 Hafen in 31 Landern. Die

Minenstreitkrafte

N - ) 12 Flottendienstboote
Flotte nahm an 20 Mandvern/Ubungen teil 3
(7 NATO-Manéver, 6 Manover im Rahmen
multinationaler und bilateraler Ausbildung, 46
1 Mandver im Rahmen Partnership for Einheiten Fregatten
Peace und 6 nationale Mandver). 9
Korvetten
5

Im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wurden
604 Olaufklirungsfliige durchgefiihrt und
105 Verschmutzungen festgestellt. Hierbei
konnten 16 Verursacher ermittelt werden.

Hinzu kommen 100 SAR-Einsatze
(davon 85 Félle im Rahmen ziviler
Notfallversorgung). 62 Personen konnten
dabei geborgen und versorgt werden.
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Die Fregatte HAMBURG lief am 01. Oktober 2018 in New York ein
und machte am Brooklyn Cruise Terminal fest. Vier Tage war das
Schiff als Deutschlands ,,Botschafter in Blau“ in der groRten Stadt
der USA zu Gast, um beim Kick-off fiir ,Wunderbar together*, ein
Festjahr der deutsch-amerikanischen Freundschaft, mitzuwirken.
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Zukunftige Einheiten der Deutschen Marine

NH90 NTH - SEA LION

Die Beschaffung des NH90 NTH
fir die Deutsche Marine ist Teil des
multinationalen Vorhabens NH90 sowie einer
Rahmenvereinbarung zwischen dem BMVg
und der Airbus Helicopter Deutschland
(vormals EUROCOPTER). Nach einer
Stiickzahlanpassung im Méarz 2013 wurden 82
NH90 TTH (Landversion) fur die operationelle
Nutzung in der Bundeswehr vorgesehen.
Hinzu kommen 18 NH90 NTH SEA LION
fir die Deutsche Marine als Ersatz fir das
veraltete System MK 41 SEA KING, was
2023 komplett aul3er Dienst gestellt ist. Der
NH90 NTH als Marinetransporthubschrauber
wird als Bordhubschrauber fiir den
Einsatzgruppenversorger und als Mittel
fur den Such- und Rettungsdienst genutzt
werden. Aus heutiger Sicht wird weiterhin
von einer Auslieferung der ersten
Hubschrauber beginnend Ende 2019 mit drei
Hubschraubern in der Step 1 Konfiguration
ausgegangen. Die finale Konfiguration
Step 2 wird ab Mitte 2021 ausgeliefert, und
alle Hubschrauber sollen im Juni 2022 im
Bestand der Marine sein. Die Umristung
aller NH90 NTH auf Step 2 erfolgt danach.

Copyright: Bundeswehr

Nachfolge SEA LYNX MKk88A

Der seit 1981 in der Nutzung befindliche
Bordhubschrauber (BHS) SEA LYNX
MKB88A, als ein wesentlicher Effektor und
Sensor der Fregatten, wird im Jahr 2025
sein Nutzungsdauerende erreichen. Fir die
Nachfolge und den Fahigkeitserhalt des BHS
wurde das Projekt ,,organische, fliegende
Komponente Systemverbund Kampfschiff*
als Systemverbund eines bemannten BHS, als
hauptsachliches Wirkmittel und/oder eines
unbemannten Systemanteils fur die Fregatten
der Klassen F123%, F124, F125 und zukdnftig
MKS180 aufgesetzt. In einem ersten Schritt
erfolgt die Realisierung des bemannten Anteils,
d. h. des BHS in einer geplanten Stiickzahl
von 31 Luftfahrzeugen. Der Beitrag des BHS
im Systemverbund Kampfschiff betrifft in
erster Linie die Befahigung zum Kampf
in den Bereichen Anti-Submarine Warfare
und Anti-Surface Warfare. Besonders die
Durchfihrung von bi- und multistatischer
U-Jagd wird durch den Einsatz des BHS
optimiert. Daruber hinaus erganzt bzw. steigert
der Bordhubschrauber die Fahigkeiten der
Fregatten durch Aufkl&rung sowie Lagebild-
und Zieldatenibermittlung, Waffeneinsatz,
Wirkungskontrolle und taktischen Lufttransport
bei Boarding- und Evakuierungsoperationen.
Im Rahmen der Katastrophenhilfe und
humanitéren Hilfeleistung verrichtet er
allgemeine logistische Leistungen. Zudem
steht er sowohl fiir den militarischen
Verwundeten- und Krankentransport in See
als auch fur Verbands-SAR zur Verflgung.

* F123 ist fur die Auslegung des Nachfolgemusters SEA LYNX Mk88A
nicht designbestimmend, auf eine Integration des BHS auf F123 wird
ggf. verzichtet




VorMUAS - Vordringliches Marine
Unmanned Aircraft

Mit dem Sea Falcon (Projektname
VorMUAS) macht die Marine den ersten
Schritt in die bordgebundene Fliegerei mit
unbemannten Systemen. Als erste Einheit
bekommt die Korvette BRAUNSCHWEIG
ein unbemanntes fliegendes System (UAS)
vom Typ Skeldar V-200. Mit Hilfe dieses
Drehfliigel-UAS wird es moglich sein,
Radarkontakte in einer Entfernung von bis zu
40 NM aufzukldren und zu identifizieren.

Die Fahigkeiten des Systems sind vor
allem hinsichtlich der luftfahrtrechtlich
Zulassung noch eingeschrankt. Dennoch
wird das Projekt wertvolle Erkenntnisse
fur alle Folgesysteme bringen. Dies betrifft
nicht nur operationelle Aspekte, sondern
mindestens ebenso betriebliche Themen.

Die Entscheidung zugunsten eines
Drehfliigel-UAS wurde aufgrund der potentiell
groReren Nutzlastkapazitéat getroffen. Neben
den jetzt realisierten optischen Sensoren lassen
sich zukiinftig eine Vielzahl anderer Nutzlasten
zum Teil auch gleichzeitig realisieren. Der Sea
Falcon ist nicht bewaffnungsfahig und auch
fir das Folgesystem ist dies nicht geplant.

Copyright: Bundeswehr
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Korvette K130 Erganzungsbeschaffung

Um den aktuellen NATO- und
Einsatzverpflichtungen im Hinblick auf
die verénderte weltpolitische Lage und
der wachsenden Bedeutung der Landes-
und Bindnisverteidigung gerecht werden
zu konnen, ist eine grollere Zahl an
Uberwasserkampfeinheiten notwendig
geworden. Um diesen Bedarf zeitnah
und mit einem modernen Waffensystem
decken zu kénnen, wurde die Umsetzung
mittels einer Ergdnzungsbeschaffung der
bereits im Einsatz erprobten Korvette
K130 beschlossen. Es werden hohe
Synergieeffekte, etwa bei der Ausbildung,
Versorgung und Nutzung, geschaffen.

Mittlerweile hat die Fertigung der ersten
Einheit begonnen. Am 25. April 2019 war
die Kiellegung der Korvette KOLN. Die
Folgeeinheiten tibernehmen mit EMDEN,
KARLSRUHE, AUGSBURG und LUBECK
traditionsreiche Namen der Deutschen Marine
und unterstreichen damit auch die Verankerung
der Marine in der Gesellschaft. Die Einheiten
werden im 1. Korvettengeschwader in
Warnemiinde mit dann insgesamt 10 Einheiten
stationiert. Die operative Verfugbarkeit
der KOLN wird fiir 2023 erwartet. Bis
2026 sollen dann alle Einheiten fur den
Einsatzbetrieb der Flotte bereitstehen.
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U-Boote — Klasse 212 CD

Als erstes Leuchtturmprojekt einer
zukunftigen Zusammenarbeit in der Rlstung
haben Deutschland und Norwegen (NOR)
beschlossen, eine gemeinsame U-Boot-Klasse
zu bauen und in Dienst zu stellen. Die neue
Klasse U212 CD (CD = Common Design),
von der Deutschland die Anschaffung von
zwei Booten plant, wird in Deutschland
gebaut werden und mit modernsten Waffen-
und Fihrungssystemen ausgestattet sein.

Die Wartung und Instandsetzung der Boote
soll mit unterschiedlichen Schwerpunkten
sowohl in Norwegen als auch in Deutschland
erfolgen. In der Kooperation mit NOR werden
identische Plattformen und Waffensysteme
beschafft, um die Zusammenarbeit auf

alle Bereiche ausdehnen zu kénnen.

So konnen Uber Jahrzehnte Synergien in
den Bereichen Nutzung, Logistik, Ausbildung
und Operation erzielt werden. Die Deutsche
Marine erhofft sich eine Signalwirkung
dieses Projektes auf zahlreiche weitere
Schiffs- und Bootsklassen und setzt damit
ein klares Zeichen fur eine zukinftige
europdische Rustungszusammenarbeit.
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MKS 180

Das Mehrzweckkampfschiff Klasse 180
(MKS 180) soll zundchst in einer Stiickzahl
von vier Einheiten, mit einer Option von
zwei weiteren Einheiten zur Deckung des
konzeptionellen Bedarfes von sechs Einheiten
fur den weltweiten Einsatz im gesamten
Intensitatsspektrum (= Gefechte von niedriger
bis hoher Intensitét) fiir die Befdhigung zur
dreidimensionalen Seekriegfiihrung (= Ziele
unter Wasser, auf dem Wasser und in der Luft)
realisiert werden. Zur intensiven Nutzbarkeit
des MKS 180 von bis zu zwei Jahren im
Einsatz und einer signifikanten Reduzierung
der Besatzungsstérke gegenuber in Dienst
befindlichen Einheiten setzt das Projekt

MKS 180 baut auf den bestehenden
Konzepten (Mehrbesatzungskonzept,
Intensivnutzbarkeit) der Fregatte Klasse 125
auf. Das Projekt MKS 180 wertet zur Zeit die
finalen Angebote aus. Das Ziel ist es einen
Vertragsschluss noch in 2019 zu erreichen.




Fregatte — Klasse F125

Die Fregatte F125 ist in ihrer Konzeption
auf die geénderten Einsatzbedingungen der
Gegenwart und der Zukunft ausgelegt. Die vier
Fregatten der Klasse 125 sollen unter anderem
in der Lage sein, weltweite und langandauernde
Einsétze zu fahren. Die Hauptaufgaben
bestehen in der Durchfiihrung maritimer
Operationen niedriger und mittlerer Intensitét,
in der taktischen Feuerunterstiitzung von See
an Land, im Wirken gegen asymmetrische
Bedrohung auf See, in der Bereitstellung von
Fuhrungsféhigkeit auf VVerbandsfuhrerebene
und in der Unterstiitzung von Einsatzen der
Spezialkréfte bzw. von spezialisierten Kréften.

Aufgrund der geforderten Intensivnutzung
(d. h. zwei Jahre Stehzeit im Einsatz, 5.000
Betriebsstunden pro Jahr, weltweiter Einsatz,
Personalwechsel gemall Mehrbesatzungsmodell
F125 bei deutlich reduzierter BesatzungsgroRe)
kommt der Instandhaltung des Schiffes
und der Geréte groRRe Bedeutung zu und
erfordert daher auch im Bereich der
Plattformauslegung, insbesondere der
Automation, neue technische Konzepte.

Deutsche Marine

Nach erfolgreichem Abschluss des
Funktionsnachweises des Einsatzsystems und
der Feststellung der Erflllung des vereinbarten
Liefer- und Leistungsumfang wurde die
Fregatte BADEN-WURTTEMBERG am 30.
April 2019 der Bundeswehr (dem BAAINBw)
ausgeliefert und wird am 17. Juni 2019 der
Marine tibergeben und in Dienst gestellt.

In den folgenden zwei Jahren werden die
Schiffe 2 — 4 der Klasse (NORDRHEIN-
WESTFALEN, SACHSEN-ANHALT,
RHEINLAND-PFALZ) folgen. Die Fregatte
BADEN-WURTTEMBERG wird zunéchst
ein Jahr eine Einsatzprifung im Rahmen der
integrierten Nachweisfuhrung durchfiihren.
Hierbei wird die bestimmungsgerechte
Betreibbarkeit von Material, Personal und
neuen Betriebskonzepten unter operativen,
einsatznahen Bedingungen nachgewiesen.
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Die Deutsche Marine im Einsatz

Auch in 2018 konnte die Deutsche
Marine in bis zu sechs simultan laufenden
Einsdtzen, die die Soldatinnen und Soldaten
vielfaltig forderten, hdchste Flexibilitat und
Professionalitat nachweisen. Stets verldsslich
und présent, ist sie ein wirksames Instrument
der Auf3en- und Sicherheitspolitik. Die
Handlungsféahigkeit der Deutschen Marine ist
stets gegeben gewesen, wenn auch Besatzungen
und Material aufs hdchste gefordert waren. Ein
wenig Entspannung setzte ein, als die Operation
COUNTER DAESH MARITIME, mit dem
Auftrag des Geleitschutzes des franzdsischen
Flugzeugtragers CHARLES DE GAULLE
durch die deutsche Fregatte AUGSBURG, mit
Ablauf des ersten Quartals 2018 beendet wurde.

Auslandseinsatze der Bundeswehr reichen
bereits bis in die frihen 90er Jahre zuriick.
Aber auch davor waren Schiffe und Boote
der Bundesmarine und spater der Deutschen
Marine immer wieder rund um den Globus
présent, als Bestandteile der Standigen NATO-
Marineeinsatzverbande. Am 12. Juli 1994
bestatigte das Bundesverfassungsgericht
die verfassungsrechtliche Konformitat von
Auslandseinsatzen der Bundeswehr fernab
des NATO-BUndnisgebiets. Zehn Tage
nach dem Urteil mandatierte der Deutsche
Bundestag erstmalig einen bewaffneten
Out-of-Area-Einsatz der Bundeswehr.

Erst dieses Urteil ermdglichte die Présenz
deutscher Soldaten in den verschiedenen
Einsatzgebieten, wie beispielsweise im
Mittelmeer oder am Horn von Afrika.

Die Entscheidung von 1994 fiihrte zu einem
wesentlichen Wandel in der Bundeswehr:
Die Auslandseinsatze stellten fortan fir viele
Jahre die alleinige Schwerpunktaufgabe der
deutschen Streitkréfte dar. Fur die Beteiligung
der Marine an einem Out-of-Area-Einsatz
bedarf es grundsétzlich der Zustimmung des
Bundestages. Die Mandatierung bewaffneter
Auslandseinsétze der Bundeswehr erfolgt durch
das deutsche Parlament. Aus dem Mandat
erwachsen die Rahmenbedingungen, mit
denen die Marine planen kann und muss. Eine
langfristige Vorhersehbarkeit ist nicht mdglich.
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Die Beschlussfassungen internationaler
Akteure wie UN, NATO und EU stellen dabei
mitunter die Politik vor Entscheidungen und
die Bundeswehr vor Herausforderungen,
denen sie schnell begegnen miissen.

Die Anerkennung, die den Soldatinnen und
Soldaten der Bundeswehr in den Einsdtzen
entgegengebracht wird, ist nicht zuletzt auch
auf die besténdig hohe Présenz der Deutschen
Marine auf allen Meeren in ihren maritimen
»Schwerpunkteinsdtzen®, aber auch als
Personaleinzelabstellungen in grundsatzlich
landgebundenen Einsatzen, wie beispielsweise
in Afghanistan oder Mali, zurtckzufuhren.

So haben Marinesoldaten bis Sommer
2019 in den maritimen Einsédtzen oder
anerkannten Missionen ACTIVE
ENDEAVOUR, ENDURING FREEDOM,
UNIFIL, ATALANTA, MEM OPCW,
SEENOTRETTUNG MITTELMEER, SOPHIA,
SEA GUARDIAN, COUNTER DAESH
MARITIME und NATO-Unterstiitzung Agais
gedient. Einsatzbedingte Abwesenheitszeiten
von im Durchschnitt vier bis sechs Monaten
fernab der Heimat waren und sind die
Routine fir die Deutschen Marine.

Fazit: Einsatze sind unverandert
ein bestimmendes Merkmal fiir das
Féahigkeitsspektrum der Deutschen Marine.

Seit der Annexion der Krim durch Russland
2014 und der Krise in der Ostukraine ist
innerhalb der NATO das Bewusstsein fur die
Landes- und Biundnisverteidigung wieder in
den Vordergrund geruckt. Fir die Bundeswehr
bedeutete dies, dass die Waffensysteme wieder
auf das Kampfen kénnen und Abschrecken
ausgerichtet worden sind. In Bezug auf die
Aus- und Weiterbildung der Soldatinnen und
Soldaten wurde ein verstarktes Augenmerk
auf die Kernkompetenzen maritimer
Kriegfihrung gelegt. Fir die Leistungsbreite
und das fachliche Niveau der Truppe ergibt
sich hieraus insgesamt eine groRe Steigerung,
die jedem Einzelnen aber auch ein hohes MaR
an Disziplin und Engagement abverlangt,
um den Forderungen zu entsprechen.
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EU NAVAL FORCE SOMALIA
Schutz von Seewegen — Operation ATALANTA

Entlang des Horns von Afrika flhrt der
wichtigste Seeweg zwischen Europa, Arabien
und Asien. Zahlte das Operationshauptquartier
der EU Naval Force Somalia (EUNAVFOR
SOM) in der Operation ATALANTA von
2008 bis 2012 noch 571 Piratenangriffe
im Einsatzgebiet, waren es zwischen 2013
und 2018 ungefahr zehn, 2019 bisher
zwei. Es ist grundsatzlich eine niedrig
bleibende Tendenz erkennbar. Vereinzelt
kommt es zu Angriffsversuchen, die jedoch
regelméfig nicht erfolgreich sind.

Nach ungefahr vier sehr ruhigen Jahren
kam es seit Oktober 2016 zu einigen Vorfallen
im Golf von Aden und im Indischen Ozean,
die medial als Riickkehr der Piraterie gedeutet
wurden. In drei Féllen gelang es Piraten,
Schiffe oder Dhaus kurzfristig in ihre Gewalt
zu bringen. Tagtéglich stellen Piratengruppen
die Wachsamkeit der Marineverbénde und
des Schiffsverkehrs auf die Probe. Wahrend
die Situation in Somalia unveréndert wenig
hoffnungsvoll stimmt, die Kisten von
ausldndischen Fischereiverbédnden leergefischt
werden, erscheint das ,,Geschaftsmodell* der
Piraterie lukrativ und alternativlos. Eines ist
sicher: Die internationalen Marinen leisten
ihren Beitrag, um die Symptome der Piraterie
einzuddmmen. Zur Lésung der Problemursachen
bedarf es jedoch eines ressortibergreifenden
Ansatzes, der sich insbesondere der
Verbesserung der Sicherheitslage und der
Arbeits- und Lebensbedingungen in Somalia
widmet. Die in diesem ,,failed state* nach
wie vor rudimentéren Sicherheitsstrukturen,
glinstige Wetterbedingungen in den
Zwischenmonsunzeiten und das nach dem
Rickgang der Piratenangriffe gesunkene
Risikoempfinden der Reedereien schaffen
dafur gunstige Bedingungen.
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Entgegen einiger hartndckiger Behauptungen
findet keine karitative Verteilung des Losegelds
unter der armen Bevolkerung in Somalia
statt. Piraterie ist — auch wenn dieses Motiv
gerne huckepack genommen wird — kein
Aufbegehren von ,,Globalisierungsverlierern®,
sondern ein ricksichtsloser krimineller Akt.

ATALANTA bekampft Piraterie, schiitzt
den Schiffsverkehr, die Schiffe des World Food
Programme (mehr als 450 Schiffe mit 1,8 Mio.
t Hilfsgltern seit Beginn der Mission) sowie
die Schiffe zur Nachversorgung der African
Union Mission to Somalia (mehr als 150
Schiffe seit 2008). Neben den Kriegsschiffen
und der Uberwachung des 3,7 Mio.
Quadratkilometer grof3en Einsatzgebiets
durch Seefernaufklarungsflugzeuge
haben auch der Einsatz privater
Sicherheitsteams und SchutzmalRnahmen
auf Handelsschiffen dafur gesorgt, dass
die Piraterie zurlickgedrangt wurde.

Die Handlungsempfehlungen ,,Best
Management Practices for Protection
against Somalia based Piracy* wurden
unter anderem von Reedereiverbénden,
Seefahrts- und Handelsorganisationen
erarbeitet und unter Beteiligung der
Operation ATALANTA verdffentlicht.




Auch die Einrichtung der Schifffahrtleitstelle
»Maritime Security Centre Horn of Africa”
in Brest (Frankreich) hat sich etabliert.
Marinesoldaten und Seeleute aus der
Handelsschifffahrt besetzen die Zentrale im
24-Stunden-Service, beraten beim Befahren
des Hochrisikogebiets, unterrichten tber
Gefahrengebiete oder Piraterievorfélle.

Der Bundestag beschloss am 19. Dezember
2008 das erste Mandat fur die Operation, an der
sich die Deutsche Marine bis heute signifikant
beteiligt. Insgesamt dreimal flihrte ein deutscher
Admiral den Verband. Nach der Fregatte
BAYERN und dem Betriebsstofftransporter
SPESSART wird seit Mitte 2016 bis auf
Weiteres kein deutsches Schiff am Horn von
Afrika eingesetzt. Deutschland beteiligt sich
jedoch weiterhin an der Operation, sowohl mit
Personal in der Logistikbasis Dschibuti als
auch mit einem Seefernaufkliarungsflugzeug
des Typs Lockheed P-3C ORION, das in
den Zwischenmonsunzeiten zweimal im
Jahr fur jeweils ungefahr drei Monate fiir
weitrdumige Aufklarung eingesetzt wird.
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Das EU-Mandat ist bis zum 31. Dezember
2020 gltig, das des Bundestags derzeit bis
zum 31. Mai 2020. Schon 2016 hatten die EU-
Nationen beschlossen, den Kréfteeinsatz der
Operation zu reduzieren. Im Jahr 2018 wurde
eine Transitionsstrategie erarbeitet, um die
Operation an die gegenwartige Bedrohungslage
anzupassen und sicherzustellen, dass die
Erfolge weiterwirken. Die Ergebnisse werden
derzeit in den Operationsplan umgesetzt. Ein
erster Entwurf der Transitionsstrategie soll den
Mitgliedsstaaten mit der nachsten strategischen
Uberpriifung (vorgesehen bis Ende 2019)
vorgelegt werden und bildet die Basis fir einen
Beschluss tiber die Zukunft von ATALANTA.

Teilnahme ATALANTA 2018/2019

Einheit Zeitraum
P-3C ORION 26.03.18 — 21.06.18
P-3C ORION 06.09.18 — 15.12.18
P-3C ORION 23.03.19 - 16.06.19

© Copyright: Bundeswehr / Jasper VVerolme

Jahresbericht Deutsche Marine 93




Maritime Sicherheit

Stabilitat im Libanon — UNIFIL (United
Nations Interims Forces in Lebanon)

UNIFIL ist einer der &ltesten
friedenserhaltenden Einsatze der Vereinten
Nationen (UN). Er wurde im Mérz
1978 infolge der Operation LITANI der
Israelischen Streitkréfte ins Leben gerufen,
bis 2006 ausschliellich landseitig. Blauhelme
Uberwachen seitdem die Einhaltung des
Waffenstillstands entlang der ,,Blue Line*
zwischen Israel und dem Libanon. Im ,,Zweiten
Libanonkrieg“ im Sommer 2006 marschierten
israelische Soldaten in den Libanon ein. Israel
griff Ziele im gesamten Staatsgebiet aus der
Luft an und errichtete eine Seeblockade. Man
warf dem Libanon vor, dass die ,,Hisbollah*
auf dem Seeweg mit Waffen versorgt werde
und der Libanon nichts dagegen unternehme.
Nach dem Waffenstillstand bat die libanesische
Regierung die UN um Hilfe. Der Sicherheitsrat
ermdachtigte eine ,,Martime Task Force“, die
Seewege vor dem Libanon zu tiberwachen und
Waffenschmuggel uber See zu unterbinden.

Dieser erste maritime Einsatzverband der UN
stand zu Beginn unter Fithrung des damaligen
Flottillenadmirals Andreas Krause, der heute
Vizeadmiral und Inspekteur der Deutschen
Marine ist. Die Blockade des Libanon
endete mit Ankunft der UN-Schiffe. Damit
war ein wichtiger Schritt zur Deeskalation
getan. Seit 2006 nimmt die Deutsche Marine
ununterbrochen mit Schiffen und Booten sowie
mit Personal im Libanon und auf Zypern an
UNIFIL teil. Sie trdgt maflgeblich dazu bei,
dass die Lage im Land bis heute relativ stabil
geblieben ist. Die Seeraumiiberwachung stand
2006 noch im Vordergrund und ist auch bis
heute einer der beiden Auftrdge der UNIFIL
Maritime Task Force. Mehr als 81.000 Schiffe
wurden im Seegebiet abgefragt, fast 10.000
zur Inspektion an libanesische Behdrden
tbergeben. Durch die Kooperation des Verbands
mit der inzwischen lickenlos organisierten
Kistenradarorganisation der Libanesischen
Marine ist es gelungen, eine engmaschige
Kontrolle im Seegebiet zu etablieren, um
Waffenschmuggel uber See zu unterbinden.
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Der zweite Auftrag beinhaltet die
Ausbildungsunterstiitzung fur Angehdrige
der Libanesischen Marine. Soldaten des
Deutschen Ausbildungskommandos Libanon
sind an der Jounieh Naval School nérdlich
von Beirut stationiert. Unzahlige libanesische
Soldaten haben bis heute an Modulen
teilgenommen. Waren es anfangs noch
bloRR Unterrichtungen im Horsaal, in einer
Werkstatt oder im Navigationstrainer, Gben
libanesische Boardingteams mittlerweile
Einsdtze auf deutschen Korvetten. Deutsche
Soldaten bilden mit libanesischen Kameraden
integrierte Aushildungsteams, und libanesische
Boote nehmen voll integriert an Ubungen
und Uberwachungsfahrten des UN-Verbands
in See teil. Beim Fahigkeitsaufbau der
libanesischen Marine agiert sowohl das
Ausbildungskommando, dessen Soldaten zum
Deutschen Einsatzkontingent UNIFIL zéahlen,
als auch die Deutsche Auslandsvertretung.
Sie identifizieren in Abstimmung mit dem
(deutschen) Verteidigungsministerium,
dem Auswartigen Amt, der Deutschen und
der Libanesischen Marine Mdglichkeiten,
die Einsatzféhigkeit der ,,Lebanese
Navy*“ zu verbessern. Diese sogenannten
Ertuchtigungsprojekte liegen in der
Federfihrung des Auswartigen Amtes.
Ergénzend bildet die Deutsche Marine
beinahe in jedem Jahrgang libanesische
Kadetten an der Marineschule Murwik aus
und bereitet sie auf Fuhrungsaufgaben vor.




Das ,,Aushildungskommando Libanon* ist ein
deutsches Alleinstellungsmerkmal im UNIFIL-
Einsatz. Auf den Ausbildungsauftrag wird bei
der Mission zunehmend besonderes Augenmerk
gelegt. Der UN-Generalsekretar wiirdigt
regelméRig in seinem Fortschrittsbericht die
Ausbildungsunterstitzung — die letztlich die
Libanesische Marine dabei unterstutzen soll,
eigenverantwortlich handeln zu kénnen.

© Copyright: Bundeswehr
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Teilnahme UNIFIL 2018/2019

Einheit Zeitraum

FGS MAGDEBURG 30.05.17 - 29.05.18

FGS BRAUNSCHWEIG 29.05.18 — 23.09.18

FGS OLDENBURG 23.09.18 - 01.06.19

© Copyright: Bundeswehr
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Die Bundeswehr ist von Beginn an
mit Schiffen und Booten in der Maritime
Task Force vertreten. Gegenwaértig
beteiligt sich die Bundeswehr mit dem
Ausbildungskommando in Beirut, einer
Korvette, Personal im UNIFIL-Hauptquartier
in Naqoura sowie der Fuhrungs- und
Unterstiitzungsgruppe auf Zypern an UNIFIL.

Das Mandat des Deutschen Bundestags
gilt bis zum 30. Juni 2019, das des UN-

Sicherheitsrats derzeit bis zum 31. August 2019.

© Copyright: Bundeswehr
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Bekampfung von Schleusern — EU NAVAL
FORCE MEDITERRANEAN Operation
SOPHIA

Als die EU-Staats- und Regierungschefs
im April 2015 beschlossen, gegen
Schleuser vorzugehen, beauftragten sie
die Hohe Vertreterin der EU fiir Auf3en-
und Sicherheitspolitik, eine Mission mit
gleichlautendem Schwerpunkt vorzubereiten.
Im Mai 2015 wurde die European Union Naval
Force Mediterranean (EUNAVFOR MED)
eingerichtet, die spéater den Zusatz ,,Operation
SOPHIA" erhielt. Ziel des Einsatzes ist es,
einen Beitrag zum Vorgehen gegen Schleuser
auf der zentralen Mittelmeerroute zu leisten.

© Copyright: Bundeswehr

Die meisten Schleusungen tber das
Mittelmeer haben ihren Ursprung in Libyen.
Das Land blickt mit einer 1.700 km langen
Kstenlinie nach Europa. Und es blickt in
die Wiste: Libyen hat sechs angrenzende
Nachbarstaaten. Hunderte Milizen, Clans und
Stamme buhlen um Einfluss, in Konstellationen
wechselnder Loyalitat. Waffen sind frei
verfugbar, weite Teile des Landes staatlichem
Ordnungsanspruch entzogen. Jeder kann hier
zum Schleuser werden. Jemand, der einen
Checkpoint kontrolliert, einen Pritschenwagen

Er hat sein Geld bereits verdient, wenn die
Boote nachts von den Stranden ablegen. Seit
Ende Juni 2015 beteiligt sich die Marine
ununterbrochen an der EUNAVFOR MED.

Das Mandat ist in mehreren Phasen angelegt.
Der Auftrag in Phase 1 lautete Aufklarung
und Informationsgewinnung und besteht in
der Phase 2i fort. Sie erlaubt es, auf Hoher See
des Menschenschmuggels verdachtige Boote
anzuhalten, zu durchsuchen, zu beschlagnahmen
und umzuleiten. Damit wird Schleppern die
Bewegungsfreiheit genommen, sich tber die
Hoheitsgewésser hinaus auf See zu begeben
und die Boote wieder an Land zu bringen,
von denen Menschen aus Seenot gerettet
wurden, um sie erneut zu verwenden. Fast
150 Schleusereiverdachtige wurden aufgrund
von Hinweisen des Verbands festgenommen,
die Einheiten haben ungefahr 550 fur
Schleusungen genutzte Fahrzeuge zerstort. Alle
Informationen, die Uber Schleuser generiert
werden, werden vom Hauptquartier den
Strafverfolgungsbehdrden der Mitgliedsstaaten
zur Verfiigung gestellt. Die Strafverfolgung
selbst ist keine SOPHIA-Aufgabe, sondern
obliegt den Strafverfolgungsbehdrden an
Land. AulRer Frage steht, dass die Schiffe bei
Bedarf Menschen in Seenot helfen, wie es das
Volkerrecht vorsieht. Im Operationsplan ist
vorgesehen, die Befugnisse der Phase 2i in der
folgenden Phase 2ii auf fremde Hoheitsgewasser
auszudehnen. Volkerrechtlich ist dafur ein
Beschluss des UN-Sicherheitsrats oder die
Zustimmung einer Einheitsregierung des
betreffenden Landes notig. Das gilt auch fir
Phase 3, in der ein Vorgehen an Land mdglich
ware. Die Voraussetzungen fiir einen Ubergang
in diese Phasen liegen allerdings nicht vor.

Teilnahme EUNAVFORMED 2018/2019

fahrt, Behorden besticht, der die Menschen Einheit

. . . Zeitraum
a_uf die BOOt.e treibt. S.Chleus.er unterSChel.den FGS MECKLENBURG-VORPOMMERN | 15.08.17 — 16.01.18
sich wesentlich von einem Piraten. Der Pirat
ist an Ausriistung und Verhalten auf See FGS SACHSEN 13.01.18-02.05.18
erkennbar. Und er muss auf die ,,Hohe See*, FGS MOSEL 02.05.18 — 26.09.18
um seinen ,,Geschaften” nachgehen zu konnen. FGS AUGSBURG 26.09.18 — 07.02.19
Ein Schleuser auf fremdem Staatsgebiet ist

nicht erkennbar an Ausriistung oder Verhalten.
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Die EU beschloss im Juni 2016, der
Operation zwei weitere Aufgaben zu Ubertragen.
Zum einen unterstitzt SOPHIA beim
Fahigkeitsaufbau der ,,Libyschen Kiistenwache
und Marine* und soll es ihr ermdglichen,
die Sicherheit in den Kistengewéssern zu
verbessern, gegen Schleuser vorzugehen und
Such- und Rettungsaktivitaten durchzufuhren.

Im einem ersten Ausbildungspaket wurden
93 Angehdrige der ,,Libyschen Kistenwache
und Marine* bis Mitte Februar 2017 in
seemannischen Grundlagen, Navigation, Such-
und Rettungsdienst, Menschenrechten und
Internationalem Recht ausgebildet, aulRerdem
fuhrten Vertreter der EU-Grenzschutzagentur
Frontex und des Hochkommissariats
der Vereinten Nationen fir Flichtlinge
Ausbildungsanteile durch. Die Deutsche Marine
beteiligte sich mit einem Ausbilderteam fir
einen Monat an Bord eines niederlandischen
Docklandungsschiffes. Ende Januar 2017 begann
das zweite Ausbildungspaket in Griechenland,
Italien und Malta, wobei der Schwerpunkt bisher
auf Humanitarem Volkerrecht und Seerecht lag
und mit einer Ausbildung von Besatzungen der
Libyschen Kiistenwache Ende 2017 in Italien
fortgesetzt wurde. Die bisherige Ausbildung
von (ber 200 Personen hat erste Erfolge gezeigt
und die Funktionsfahigkeit der libyschen
Kistenwache und Marine durch die bessere
Qualifikation ihres Personals erhoht. Sie ist Teil
des Bemuhens der Bundesregierung und der EU,
die libysche Einheitsregierung und die libyschen
staatlichen Strukturen insgesamt zu stérken.

Das Uberpriifen und Boarden von
verddchtigen Schiffen im Einsatzgebiet der
Operation SOPHIA dient in erster Linie dem
Festsetzen von Schleusereiverdéachtigen.

© Copyright: Bundeswehr
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Seit September 2016 tragt die Operation
aulerdem dazu bei, Waffenschmuggel nach
Malgabe der UN-Resolutionen tber das
Waffenembargo gegen Libyen zu verhindern. Es
kdnnen Fahrzeuge Uberprift werden, die Libyen
anlaufen oder verlassen und bei denen der
Verdacht besteht, dass sie gegen das Embargo
verstof3en. Die Operation SOPHIA setzt
kontinuierlich Einheiten in dieser Zusatzaufgabe
ein, die bisher mehr als 1.100 EinzelmalRnahmen
durchgefiihrt haben — von der Abfrage von
Schiffen per Funk bis zum Boarding.

Das derzeitige Parlamentsmandat gilt bis
zum 30. Juni 2019. Seit Entbindung der Fregatte
AUGSBURG von ihren Aufgaben am 07.
Februar 2019 wurde das Entsenden deutscher
Marineschiffe ausgesetzt. Eine weitere deutsche
Beteiligung am Einsatz uber das Mandatsende
hinaus ist derzeit seitens der Bundesregierung
nicht beabsichtigt. Zundchst musse eine
EU-weite faire Regelung fiir die Aufnahme
aus Seenot Geretteter getroffen werden.

© Copyright: Bundeswehr
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Transparenz in der Agais - NATO-
Unterstiitzung AGAIS

Ahnlich wie SOPHIA findet der Einsatz
in der Agais vor der ,,Kulisse” des seit
Anfang 2015 auch medial omniprésenten
Migrationsgeschehens statt. Im Sommer und
Herbst 2015 versuchten Tausende Menschen
pro Woche, die dgéischen Gewasser zu
Uberqueren. Schleuser boten ihre kriminellen
Dienste an, schickten Menschen ohne
nautische Kenntnisse oder Ausstattung auf
einen geféhrlichen Seeweg, verlangten ihnen
horrende Summen ab und machten ein Geschéft
mit dem Risiko, dem sich diese Menschen
aussetzten. Hunderte verloren auf der relativ
kurzen Strecke zwischen turkischem Festland
und den griechischen Inseln ihr Leben.

Anfang Februar 2016 vereinbarten die
Bundeskanzlerin fur die EU und der tirkische
Ministerpréasident, die Kooperation zwischen
den Kistenwachen der Anrainer und der EU-
Grenzschutzagentur Frontex zu verbessern und
das Seegebiet zu iberwachen. Den Rahmen
dafir sollte die NATO bilden, als Organisation,
in der sowohl die Turkei als auch Griechenland
Mitglied sind — und die bis heute mit diesem
Einsatz die EU bei einer der wesentlichen
gegenwartigen politischen Herausforderungen
unterstutzt. Die NATO-Verteidigungsminister
beschlossen Ende Februar 2016 den Einsatz der
»otanding NATO Maritime Group 2“ (SNMG2)
in der Agais. Sie wurde in zwei Einsatzgruppen
aufgeteilt, von denen eine seitdem ausschlieflich
im Agiischen Meer operiert. Am 7. Mirz 2016
nahmen die Einheiten ihre erste Patrouille in
den Hoheitsgewéssern der Anrainerstaaten auf.
Die Deutsche Marine beteiligt sich mit einer
Fregatte oder einem Einsatzgruppenversorger als
Flaggschiff des Verbands und stellte auRerdem
von Mérz 2016 bis Juli 2017 durchgehend
einen Flaggoffizier als Kommandeur der
SNMG2 und Personal in deren Stab. Kurzzeitig
flhrte der Kommandeur auch von Bord einer
niederlandischen Fregatte — eine Premiere
in der Kooperation zwischen der Kdniglich
Niederlandischen und der Deutschen Marine.
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Auftrag der Schiffe ist es, ein Lagebild
in den Patrouillengebieten rund um die
Inseln Lesbos und Chios zu erstellen und es
griechischen und turkischen Behdrden sowie
Frontex zur Verfiigung zu stellen, um die
Reaktionszeiten im Vorgehen gegen Schleuser
zu verbessern. Tlrkische und griechische
Verbindungsoffiziere sowie ein Frontex-Beamter
befinden sich an Bord des Fithrungsschiffes und
bilden die Schnittstelle zu ihren Organisationen.
Mit dem Uberwachungsauftrag sorgen die
Schiffe fur Transparenz liber das Geschehen
in den oft unubersichtlichen und durch
Felsen und Inseln zerschnittenen Gewassern,
an deren engster Stelle tiirkisches und
griechisches Festland kaum drei Seemeilen
auseinanderliegen. Der Verband besitzt kein
exekutives Mandat, ist also nicht befugt,
selbst gegen Schleuser vorzugehen oder
Migration auf dem Seeweg zu verhindern.

Im Jahr 2015 gelangten etwa 850.000
Menschen auf den Seeweg iiber die Agais. 2016
ging diese Zahl um 79 % auf rund 173.000
Menschen zuriick. Im Jahr 2017 wurden
806 Féalle mit insgesamt 30.893 Migranten
festgestellt. Bei ungefahr der Halfte aller Falle
handelte es sich um SOLAS-Félle. Im Vergleich
zum Jahr 2016 sind die Migrationszahlen stark
zurlickgegangen. Im laufenden Jahr 2019 ist im
direkten Vergleich zum Vorjahr keine steigende
Tendenz erkennbar. Die Zahlen stagnieren
(ca. 16.000 Migranten; Stand Ende Juni).




Deutsche Marine

Mit 2018 lagen die Zahlen mit ca. 32.000 e ——
Migranten um ca. 5 % iiber denen des Jahres Teilnahme SNMG 2 2018/2019
2017. Freilich ist schwer zu beurteilen, T :
welchen Effekt der Einsatz der SNMG2, Bl Zeitraum
welchen die SchlieRung der ,,Balkanroute* FGS FRANKFURT AM MAIN | 30.10.17 —19.03.18
und welchen das Inkrafttreten des EU-Turkei- FGS BAYERN 19.03.18 - 15.08.18
RUckUbernahmeablfommens vom_Marz 201_6 ) FGS LUBECK 15.08.18 — 12.12.18
haben. Jedenfalls kénnen durch die Lagebeitrége
der Schiffe die Modi Operandi aufseiten der FGS BONN 121218 -2504.19

Schlepper ausgemacht und die Patrouillengebiete
durchgehend abgedeckt werden.

Die Verbindungsorganisation ermdglicht,
Informationen insbesondere an die tiirkische

Kistenwache weiterzugeben, die in den §
eigenen Gewéssern die hoheitlichen Aufgaben g
wahrnimmt. So leistet dieser Einsatz einen é
wertvollen Beitrag, dem Schlepperwesen die £
.Geschaftsgrundlage* zu entziehen — das 5
letztlich darauf baut, dass sich Menschen g
den Versprechen der Schleuser anheimgeben
und hierfur nicht nur Unsummen an Geld,
sondern oft auch mit ihrem Leben bezahlen.
Bei der ,,NATO-Unterstiitzung Agais*
%; ist eine Mandatierung durch den Deutschen
§ Bundestag fur die nicht-hoheitlichen
F Aufgabe der Seeraumuberwachung nicht not
E wendig. Das Kontingent wird ungeachtet
g dessen im Einsatzfuhrungskommando der
g Bundeswehr gefiihrt und deshalb hier unter
0 den Begriff ,,anerkannte Missionen* erfasst.
2 2
S ]
0 0
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Zusammenfassung

Die Marine hat in ihren Einsatzgebieten und vor dem eingangs geschilderten Rahmen vor
allem zwei Dinge gezeigt: Handlungsféhigkeit und Flexibilitat. Handlungsfahigkeit, Mittel
in kurzer Zeit bereitzustellen, in ein Seegebiet zu gelangen und einen Auftrag zu erfillen.
Flexibilitat, zwischen Einsatzaufgaben wechseln zu kdnnen, was eine entsprechend breite
Ausbildung der Besatzung erfordert. Was die Marine leistet, findet Anerkennung. In der Truppe,
in der Politik, in der Bevolkerung und in den Medien. Die Marine hat sich als leistungsfahiges
Instrument deutscher AulRen- und Sicherheitspolitik behauptet. Das bleibt nicht nur als
Eindruck bestehen, sondern es ist Anspruch an die Marine, von auRen wie von innen.

Weiterhin Ubernimmt sie Verantwortung, erschafft fiir das Verteidigungsbindnis Elemente
wie das Baltic Maritime Component Command (BMCC) in Rostock, die Baltic Commanders
Conference (BCC) — auch mit Schweden und Finnland — und wirkt zudem im Nordflankenraum
mit Norwegen. Von 46 Einheiten sind zeitweise die Halfte in See — in Einséatzen, Mandvern oder
zur Unterstreichung der wiedererstarkten Bedeutung der Landes- und Biindnisverteidigung.
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Kapitel 2
Welthandel und
Welthandelsflotte

MARITIME ENTWICKLUNG
WELTWEIT

ENTWICKLUNG DER

WELTWIRTSCHAFT

ENTWICKLUNG DES
WELTHANDELS

ENTWICKLUNG DER
WELTHANDELSFLOTTE

WELTSCHIFFBAU
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Welthandel und Welthandelsflotte

2.0 MARITIME ENTWICKLUNG WELTWEIT

Alternative Schiffsantriebe

Methanol, Hybridantrieb, LNG oder vielleicht
sogar Wind? Die Auswahl an Alternativen,
einem Schiff Vortrieb zu verschaffen,
ist vielféltiger denn je. Grund dafr sind
einerseits immer strengere Auflagen in Bezug
auf Luftschadstoffe und klimaschédliche
Gase, die aus den Schornsteinen kommen,
Abgassonderzonen (SECA — Sulphur Emission
Control Areas), in denen limitierte Emissionen
gelten, und letztlich auch der Wille der
Reedereien selbst, die Schifffahrt sauberer
zu machen. Die schwedische Reedereigruppe
Stena Line probiert verschiedene Formen des
Antriebs von Schiffen aus. Seit drei Jahren f&hrt
die Schwedenfahre STENA GERMANICA
auf der Strecke Kiel-Goteborg mit Methanol,
und kdrzlich bekam die Frachtfahre STENA
JUTLANDICA, die zwischen Goteborg und
Frederikshavn in Danemark pendelt, einen
groBen Batterieblock als Stromspeicher
eingebaut. Mit der Uber Landstrom zugefiihrten
Energie kann das Schiff Hafenmandver
elektrisch fahren, was die Luftqualitat fur die
Anwohner in Hafenn&he und im schwedischen
Schérengebiet deutlich verbessert.

Noch reicht die Leistung von 1 MWh
nur fir die Bugstrahlruder und das Drehen
des Schiffes. 2021/22 soll die STENA
JUTLANDICA in der Lage sein, mit Strom aus
Batterien 10 sm weit zu kommen. Das reicht,
um aus den Héfen beiderseits des nordlichen
Kattegat bis zum Beginn des offenen Meeres
zu gelangen, wo dann auf die mit fossilen
Brennstoffen betriebenen Motoren umgeschaltet
wird. 2030 soll dann mit 50 MW die Strecke
vollkommen elektrisch zuriickgelegt werden.

Der Einsatz des Methanols ist auch drei Jahre
nach dem Start noch ein Experimentierfeld.
Erst vor wenigen Tagen ist die STENA
GERMANICA erstmals mit allen vier
Maschinen im vollstdndigen Methanolbetrieb
gelaufen. Im Schnitt verbraucht das Schiff
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10,6 t Methanol pro Reise zwischen Kiel und
Goteborg. Das ist mehr als doppelt so viel wie
das Schwesterschiff STENA SCANDINAVICA
im konventionellen Betrieb mit HFO (Heavy
Fuel Qil) und Gasol konsumiert. Verglichen
mit Schwerdl verringert sich bei Methanol
der Ausstol’ von Schwefel um 99 %, von
Stickstoff um 60 %, von RuRpartikeln

um 95 % und von Kohlendioxid um
mindestens 25 %. Fir die Schweden gehen
die UmweltmalBnahmen aber noch weiter.

In den Hafen von Goteborg und Hoek van
Holland wird Landstrom genutzt, um so den
Treibstoffverbrauch und die Auswirkungen
durch Abgase auf die Umwelt zu minimieren.

METHANOL: Der Alkohol als Brennstoff ist
bislang eher eine Einzelldsung. 22 bis 25 Mio.
EUR hat Stena Line in den Methanolantrieb
der STENA GERMANICA investiert. Der
saubere Betrieb wird mit einem héheren
Verbrauch erkauft. Auflerdem steht Methanol
nur begrenzt zur Verfligung. Dennoch soll
die ndchste Generation Ro-Pax-Schiffe (Stena
E-Flexer) mit Marinediesel6l betrieben

sowie fir die Umristung zum Antrieb mit
Flussigerdgas und Methanol vorbereitet werden.

LNG: Das Flussigerdgas trieb schon 1959 die
ersten Tanker an — namlich als Ergebnis der
Verdampfung ihrer Ladung. LNG kann mit
geringeren Emissionen als Schwer- oder Dieseldl
aufwarten. Allerdings ist die Betankung
komplexer und die Sicherheitsvorgaben nicht
einheitlich geregelt. In Deutschland gehort die
WES AMELIE zu den ersten Containerschiffen
mit LNG-Antrieb. Auch die Borkum-Féhre
OSTFRIESLAND und einige Binnenschiffe
setzen auf den Brennstoff Fliissigerdgas.

HYBRID: Stellvertretend fur die Mischldsung
aus Verbrennungsmotor und Batteriestrom
stehen die Fahren der Reederei Scandlines.
Die ersten Einheiten wurden 2013 umgerustet.
Inzwischen folgen diesem Beispiel weitere




Unternehmen. In deutlich gréReren Féhren
will auch Grimaldi den Hybridantrieb
einbauen. Die kirzlich bestellten Neubauten
von 67.000 t kommen ab 2020 sowohl im
Mittelmeer als auch in der Ostsee zum Einsatz.

Mit einem Mischantrieb aus Batterie und
Verbrennungsmotor schon langer unterwegs
sind die Féhren der Scandlines-Reederei.
Zundchst hielt der Hybridantrieb auf den
Schiffen der Kurzstrecke Puttgarden—Rodby
Einzug. Alle vier Einheiten, die urspriinglich
dieselelektrisch fuhren, nutzen seit 2013 die
Technik, die hilft, CO,-Emissionen um 15 %
zu reduzieren. Von den ursprunglich funf
Dieselmotoren, die Strom fur Ruderpropeller
des Schiffes liefern, wurde einer ausgebaut
und durch eine Batterie ersetzt. Die
Hybridumristung ist eine Gemeinschaftsarbeit
mit Siemens und dem Batteriemodullieferanten
Corvus Energy aus Kanada.

Es kann weitgehend mit einer Maschine
gefahren werden, die konstant mit 85 bis
90 % im wirtschaftlich glinstigsten Bereich
arbeitet. Wahrend der Fahrt und im Hafen gibt
die Schiffsmaschine Uberschiissige Energie
an die aus 399 Zellen bestehende Batterie
ab. Diese liefert den gespeicherten Strom zur
Unterstiitzung des Antriebs immer dann, wenn
fur Ablegemandver oder Kurskorrekturen
mehr Leistung von der Briicke abgefordert
wird. Mit Hybridantrieb kommen auch die
néchsten Neubauten der italienischen Grimaldi-
Gruppe auf den Markt. Sechs Ro-ro-Fahren
mit jeweils 67.000 t Bruttotonnage werden
in China gebaut. Drei der Schiffe werden
von der Grimaldi-Schwestergesellschaft
Finnlines ab 2020 in der Ostsee eingesetzt.

Das in der Verbrennung recht saubere
Flissigerdgas (LNG) wird in der See- und
Binnenschifffahrt zunehmend eingesetzt.
GroRte Hirde: der Platzbedarf. LNG ist
auf — 162 °C gekuhltes Erdgas, das nur
etwa ein Sechshundertstel des Volumens
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von gasférmigem Erdgas aufweist. Die
Energiedichte von LNG ist aber dennoch nur
halb so groR8 wie beim Diesel. Das bedeutet, dass
groRere Tanks an Bord erforderlich sind. Fir
Langstreckenverkehre, wie etwa die wichtige
Route von Ostasien nach Europa, kommt

LNG wegen seiner geringeren Energiedichte
und dem daraus resultierenden gréReren
Bunkervolumen nur bei entsprechenden
EinbuBen des Ladungsvolumens infrage.
Zudem fehlt es an einer flichendeckenden
Infrastruktur, um die Tanks in groeren Hafen
auffillen zu kénnen. In der Fahrschifffahrt
mit festen Routen ist die Versorgung einfacher.
Dafr stellte die Betankung wahrend der
Liege- und Ladezeit bislang ein Problem dar.
Mit der VIKING GRACE der Viking Line, die
zwischen Schweden und Finnland féahrt, ist
aber nachgewiesen worden, dass es gefahrlos
maoglich ist, das Schiff im Hafen zu bebunkern.

Die VIKING GRACE greift auch eine
im Grunde uralte Technik wieder auf,
den Windantrieb. Unterstiitzung fir die
Schiffsmaschine liefert seit kurzem ein der
Windstrdmung ausgesetzter rotierender
Zylinder. Er erzeugt durch den Magnus-Effekt
eine Kraft quer zur Anstrémung. Entwickelt
wurde die Technik von Anton Flettner in den
1920er Jahren. Die Firma Norsepower aus
Finnland hat die Idee weiterentwickelt. Bis
Ende 2018 will Norsepower drei groRere Schiffe
mit dem Rotor ausstatten, mit dem bis 400 t
Treibstoff pro Jahr eingespart werden kénnen.
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Autonome Maritime Systeme

Zunehmender Zeitdruck, eine verénderte
Sicherheitskultur, die zunehmende Komplexitat
von Geschaftsprozessen, gesellschaftliche
Anspriche sowie der stetig wachsende
Wettbewerb um die schnellsten und zugleich
glinstigsten Transportmittel und -wege
fordern die Entwicklungsabteilungen taglich,
neue innovative Losungen bereitzustellen:

» Nautische Assistenzsysteme begleiten
und entlasten den Nautiker bei seiner
anspruchsvollen Arbeit, sein Schiff sicher
und in time zu seinem Bestimmungshafen
zu begleiten.

» Schiffsantriebe und -systeme werden
von einer Vielzahl von IT-Systemen
uberwacht und kontrolliert und liefern
entscheidende Informationen tber
bevorstehende Wartungsaufgaben oder
akut zu erwartende Ausfalle.

» Globale Navigationssysteme (GNSS)
ermdglichen den Einsatz hochgenauer
Positionierung und Navigationsverfahren
auch in dicht befahrenen Revieren und
unterstutzen so den Nautiker und Kapitan
im Rahmen des Situationshewusstseins.

» Moderne Verkehrsiuberwachungsdienste
(VTS) und -systeme organisieren,
koordinieren und sichern maritime
Verkehre in Hafen und Kiistenzonen
und ermoglichen so das konfliktfreie
Miteinander einer Vielzahl sehr
unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer.

Mit Blick auf die Moglichkeiten zur weiteren
Erhohung der Sicherheit des Verkehrssystems
sowie des Hebens von Potenzialen zur
Optimierung von Verkehrsfliissen riickt die
Entwicklung autonomer Systeme und Fahrzeuge
zunehmend in den Fokus sicherheitsrelevanter
und wirtschaftlicher Interessenlagen.
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Beispiele fur initiiert bzw. bereits
abgeschlossene Studien, Forschungsprojekte
und Technologie-Demonstratoren sind:

» Maritime Unmanned Navigation through
Intelligence in Networks (MUNIN),

e Advanced Autonomous Waterborne
Applications (AAWA),

» Safer Vessel with Autonomous Navigation
(SVAN),

» Flanders on the Automated Shipping
Track (FLOAT),

o Shared Waterspace Autonomous Navigation
by Satellite (SWANS).

Mit dem Bau der YARA BIRKELAND wird
seit 2017 der Probebetrieb eines emissionsfreien
sowie autonom fahrenden Containerschiffs
in den Norwegischen Kiistengewdssern
vorbereitet. Aktuell wird erwartet, dass die
YARA BIRKELAND im Frithjahr 2020
fertiggestellt wird und ihren planmé&Rigen Dienst
im autonomen Betrieb in 2022 aufnehmen wird.
Gleichzeitig werden weltweit erste Testgebiete
fur unbemannte Schiffe ausgewiesen. Begonnen
hat damit Norwegen im Oktober 2016, als
es den Trondheimfjord als Teststrecke fir
autonome Schiffe auswies. Es folgten weitere
Testgebiete in Norwegen (Oslofjord vor
Horten), in Finnland, in den USA (GroRe Seen)
und kdrzlich im Stidchinesischen Meer.




Die Internationale Maritime Organisation
(IMO) hat mittlerweile ebenfalls auf die
Entwicklungen reagiert und auf der 99. Sitzung
des Maritime Safety Committee (MSC)
die Bildung einer bereichsibergreifenden
Task Force/Working Group fur autonome
Uberwasserschiffe angekiindigt. Die
Deutsche Gesellschaft fir Ortung und
Navigation (DGON) hat sich zum Ziel
gesetzt, die weitere Entwicklung autonomer
Systeme und Fahrzeuge aktiv zu begleiten,
zu unterstiitzen und zu fordern. Zu diesem
Zweck wurde im Verantwortungsbereich der
Schifffahrtskommission die Arbeitsgruppe
»2Autonome Maritime Systeme* gegriindet,
welche die Interessen in den Domé&nen der
Binnen- und Seeschifffahrt bundelt.

Insbesondere erwartet sie:

e eine deutliche Erhéhung der Sicherheit auf
See bzw. auf Wasserstral3en,

e eine Verringerung der Unfallzahlen,
welche auf menschlichem Versagen
beruhen,

e eine Verbesserung des Meeres- und des
Umweltschutzes,

e eine Verbesserung in der Koordinierung
des Seeverkehrs,

e eine Zunahme des technologischen Know-
hows und
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e eine Senkung von Schiffbau- und
Ausrustungskosten.

Auf dem Wege zur massenhaften Einflihrung
autonomer Systeme bestehen die groiten
Herausforderungen in folgenden Punkten:

e Gewdhrleistung der nachhaltigen Sicherheit
und Zuverldssigkeit autonomer Systeme
unter allen Einsatzbedingungen,

e Bereitstellung rechtlich abgestimmter
Rahmenbedingungen zum Einsatz
autonomer Systeme einschlieBlich Fragen
zur Verantwortung, Versicherung und
Haftung im Betrieb,

e Sicherstellung und Schutz der
interoperablen Kommunikation,
Vernetzung und Kooperation aller
Komponenten eines autonomen
Transportwesens,

e Entwicklung ubergeordneter
Managementfunktionalititen fur das
komplexe Zusammenspiel aller Prozesse
im maritimen System, aber auch im
Verbund im anderen Verkehrsdoménen,

e Forderung des gesellschaftlichen
Vertrauens zur Akzeptanz autonomer
Systeme.

Deutschland verfugt auf dem Gebiet
der Entwicklung praxistauglicher
Systemkomponenten flr maritime
autonome Systeme uber eine Vielzahl
auch im internationalen Vergleich hoch
kompetenter Industrieunternehmen und
Wissenschaftseinrichtungen. Deutschland
wird auch als ein Standort mit herausragenden
Kompetenzen im Bereich der IT-basierten,
sicherheitskritischen cyber-physischen
Systeme gesehen. Diese Kompetenzen
lassen sich im Bereich autonomer maritimer
Systeme einschliellich unbemannter
Schiffe und automatisierter maritimer
Verkehrsleit- und Hafensysteme einbringen.
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Incoterms® 2020

Die neuen ICC-Handelsklauseln stehen kurz
vor der Veroffentlichung. In den weltweiten
Handelsgeschéften regeln die Lieferbedingungen
die Rechte und Pflichten von Verkaufer und
Kéufer rund um den Transport der Ware.

Um eine global einheitliche Anwendung
und Auslegung der Lieferbedingungen
zu ermoglichen, hat die Internationale
Handelskammer (ICC) vor mehr als 80 Jahren
die Incoterms®-Klauseln

entwickelt. Sie haben sich
international durchgesetzt

und sind inzwischen in rund

90 % aller internationalen
Kaufvertrage enthalten.

Sie tragen wesentlich

dazu bei, dass

Missverstandnisse reduziert

und Rechtsstreitigkeiten

verhindert werden kénnen.

Die aktuelle Version

sind die Incoterms®

2010, sie werden zurzeit

Uberarbeitet und an die

aktuelle Rechtslage und
Handelspraxis angepasst.

Die Incoterms® 2020

stehen ab Herbst 2019

zur Verfiigung und gelten

ab dem 1. Januar 2020.

Bei Vereinbarung
des Incoterms EXW
(Ex Works/ab Werk) ist
der Verk&ufer der Ware
lediglich zur Bereitstellung
der Sendung verpflichtet.
Der Verkéufer ist weder
zum Beladen des LKWs noch zur Ausstellung
der Exportdokumente verpflichtet. Da dieser
Incoterm haftungsrechtlich als problematisch
gilt, kdnnte er tatséchlich abgeschafft werden.

Das Gegenstick von EXW stellt die
Lieferbedingung DDP (Delivered Duty Paid)
dar. Der Versender ist fiir den Transport bis
zum Bestimmungsort inkl. der Verzollung
zustandig und Steuerschuldner fur Zoll und
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EUSt (Einfuhrumsatzsteuer). Aus diesem
Grund wird bisher oft die Mdglichkeit ,,DDP
excl. Tax“ genutzt, da ohne steuerliche
Registrierung im Bestimmungsland die EUSt
nicht geltend gemacht werden kann. Ebenso
birgt der Incoterm DDP fur den Empfanger der
Ware héufig einen steuerlichen Fallstrick: Er
tbernimmt Zoll und EUSt und macht die EUSt
als Vorsteuer beim Finanzamt geltend, was bei
der Lieferbedingung DDP nicht zuléssig ist.

Aus der bisherigen DDP Klausel
kénnten deshalb theoretisch zwei
neue Incoterms geschaffen werden:

. DTP (Delivered at Terminal
Paid): Der Versender tibernimmt alle
Kosten inkl. der VVerzollung bis zu
einem (Flug-) Hafen oder einem
Transportumschlagplatz.

. DPP (Delivered at Place

Paid): Der Versender Gbernimmt
samtliche Kosten bis zu einem anderen
Bestimmungsort als einem (Flug-)Hafen
oder einem Transportumschlagplatz.

In beiden Fallen solle aber der
Umstand bestehen bleiben, dass
die Importverzollung sowohl
vom Verkdufer organisiert als
auch beglichen werden musse.
Auch wird spekuliert, dass der
Incoterm FAS (Free Alongside
Ship) ebenfalls wegfallen soll, da
dieser in der Praxis nur duferst
selten zum Tragen kdme. FCA (Free
Carrier)hingegen — eine der am
haufigsten verwendeten Incoterms
— konnte, &hnlich wie beim DDP, in zwei
neue Incoterms aufgesplittet werden.

CNI (Cost and Insurance) — Bei dieser
antizipierten Lieferbedingung soll der Bereich
zwischen FCA und CFR (Costs and Freight)
abgedeckt werden und die Verpflichtung
zum Abschluss einer Versicherung mit
enthalten sein. Diese Verpflichtung besteht
bislang weder bei FCA noch bei CFR.




Optionen gegen NO, -Emissionen

Wie fur SO, (Schwefeloxide) gilt auch
fur NO, : (Stickstoffmonoxid) Alternative
Antriebsarten wie LNG, Wasserstoff, Methanol
oder gar Batterien bieten grol3es bis sehr grol3es
Einsparpotenzial. Doch wer nicht willens
oder in der Lage ist, seinen Schiffsbetrieb
komplett umzustellen und stattdessen auf
traditionellen Kraftstoff setzt, muss auf die
Ausristung achten. Die Anfang 2016 in
Kraft getretene IMO-Regulierung fordert,
dass alle Schiffe mit Kiellegung ab 2016 und
einer Mindest-Motorleistung von 130 kW die
Tier-111-Bestimmung von 80 % weniger NO, -
Emissionen erflllen mussen. Zumindest, wenn
das Schiff in einer entsprechenden Schutzzone
(ECA — Emission Control Area) fahrt.

Bislang gibt es diese nur in Nordamerika,
fur Schiffe mit Kiellegung nach 2010, und
in der Ostsee mit Kiellegung nach 2021.
Die in der Regel als passende Alternativen
genannten Technologien zur NO,-Reduktion
sind EGR und SCR: Exhaust Gas Recirculation
und Selective Catalytic Reduction. Beides
gilt als ausgereift. Die Regulierung stellt
die Schifffahrt nicht prinzipiell vor groRe
Schwierigkeiten. Aus technologischer
Perspektive ist das kein Problem. Die Technik
ist seit Jahren in anderen Branchen erprobt.

Eine allgemeine Empfehlung fur EGR
oder SCR gibt es nicht. Jeder Reeder muss
das je nach Flotte entscheiden. Wichtig ist
der Vergleich von Betriebskosten (OPEX),
Kapitalkosten (CAPEX) und dem verfugbaren
beziehungsweise nétigen Raum an Bord. Bei
SCR - installiert vor oder nach dem Turbolader
des Dieselmotors — muss Urea an Bord
vorgehalten werden. Ein Urea-Wasser-Gemisch
wird in den Abgas-Strom geleitet. Der Urea-
Verbrauch liegt bei ungefahr 5 bis 8 % des
Kraftstoffverbrauchs. Wenn der Preis in die
Nahe des Diesel-Preises kommt — im Moment
sind das ungeféhr 50 % — kénnen die Kosten um
rund 2,5 bis 4 % steigen. Als Vorteil von SCR
wird angefiihrt, dass Effizienz und nicht zuletzt
die Lebensdauer der Maschine nicht wesentlich
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beeintrachtigt werden. Zudem werden

keine Rickstande (Sludge) produziert und
entsprechend miissen keine Abgabe-Vorschriften
beachtet oder Aufbereitungsanlagen installiert
werden. EGR-Systeme gelten als interne
Systeme und nicht als Nachbehandlungssysteme.
Ein Teil der Abgase wird gereinigt, gekthlt und
wieder zuriickgeleitet. Sie flihren aber zu einem
hoheren Verbrauch, weil dem Motor Sauerstoff
entzogen wird, um weniger Stickoxide entstehen
zu lassen. Weniger Sauerstoff ist allerdings der
Verbrennung abtréaglich. Bei DNV GL geht man
von einem 2 bis 3 % héherem Verbrauch aus.

Auch ist die Sludge-Entsorgung
notwendig. Zudem gebe es geringere
Erfahrungswerte. Allerdings kénnen EGR-
Systeme unkomplizierter auf Schiffen
verwendet werden, die mit Schwer6l
und Scrubber fahren, heil3t es bei der
Klassifikationsgesellschaft, der Platzbedarf
sei kleiner, weil die Anlage groftenteils in
den Motor integriert werde, und auch die
OPEX seien geringer als bei SCR-Systemen.

,Der Trend geht dahin, fur Hauptmaschinen
mit groRBen Zweitaktern eher EGR zu
wahlen und fir Hilfsdiesel SCR. Das ist
auch eine Platzfrage, SCR flr Zweitakter
sind sehr grof", sagt Fabian Kock, Head
of Environmental Certification bei der
Klassifikationsgesellschaft DNV GL.

Eine Empfehlung hat er jedoch parat. Lasse
man das SCR-System nicht am Prfstand
zertifizieren, sondern erst nach Einbau an
Bord, kdnnten Schwierigkeiten auftreten.
,Einige Werften haben das gemacht. Viele
wissen nicht, dass dann auch Onboard-
Messungen durchgefiihrt werden. Das ist
aufwendig und es kénnte passieren, dass man
erst nach der Installation Méangel feststellt."

Wichtig konnte werden, dass Stickoxiden
schon bald eine groRere Bedeutung zukommt.
Eines der wichtigsten Seegebiete kdnnte zu
den bestehenden ECAs stoRen, denn China
arbeitet daran und kdnnte bald die Einrichtung
einer NO,-ECA bei der IMO beantragen.
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GrolR3projekte in Stidostasien

China will seine Interessen im Rahmen
der One-Belt-One-Road-Initiative (OBOR)
mit Groldinvestitionen in malaysische
Infrastrukturprojekte durchsetzen. Durch
den kirzlich erfolgten Regierungswechsel
und die Ernennung des neuen malaysischen
Premierministers Mahathir Mohamad im
August 2018 ist zwar eine starke Begrenzung
des chinesischen Einflusses im Lande
zu erwarten, trotzdem werden Chinas
Investitionen in Malaysia wohl auch in
Zukunft eine wichtige Rolle spielen. Singapurs
Stellung als bedeutender stidostasiatischer
Umschlaghafen und die Ambitionen des
Stadtstaats, zum fuhrenden globalen
maritimen Hub aufzusteigen, kdnnten durch
die Ausbauplane geféhrdet werden.

Der Ausbau von Héfen entlang einer der
bedeutendsten Seestrallen der Welt — der Stral3e
von Malakka in Stidostasien — intensiviert
sich zunehmend. Zusammen mit der starken
Entwicklung des Hafens Tuas in Singapur und
der laufenden Erweiterung von Tanjung Pelepas
und Port Klang in Malaysia befinden sich zurzeit
zwei weitere durch chinesische Investoren
geforderte Hafen-Projekte im Bau: Das Melaka
Gateway Projekt und Tanjung Sauh Port auf
Indonesiens Batam Islands. China Gbt auch
aus geopolitischen Griinden immer gro3eren
Einfluss auf Malaysia aus. 80 % des weltweiten
maritimen Handelsverkehrs zwischen Ost und
West passiert die MalakkastralRe. In Bezug auf
den Logistikausbau bewegt sich gerade extrem
viel in Singapur und Malaysia — insbesondere
an der MalakkastraRe. Weiterhin investiert
China auch in Schienentransportverbindungen,
wie die Ostkistenverbindung auf der Halbinsel
Malaysia (ECRL — East Coast Rail Link),
die die Hafen der Nordostkiiste mit dem
bedeutenden Hafen Port Klang an der Westkiiste
verbindet. Die grofRen Hafenprojekte und die
Ostkistenverbindung in Malaysia kénnten
die Handelsrouten der Region verandern und
nach der Vollendung in zehn Jahren Hunderte
Milliarden von Dollar von Singapur sowie einen
groBen Anteil des Transshipmentvolumens
vom Hafen Singapur abziehen.
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Der malaysische Hafen Port Klang konnte
in 2016 auf einen Zuwachs von 10,8 % im
Containerumschlag auf 13,17 Mio. TEU
verweisen. Allerdings wurde Port Klang
2017 stark von der Neukonsolidierung von
Containerdiensten getroffen und verlor durch
den Umzug der Ocean Alliance nach Singapur
8,4 % des Umschlagvolumens gegentber
2016. In 2015 belief sich der indirekte Handel
zwischen Malaysia und China — grofteils tiber
den Hafen Singapur — auf 200 Mrd. Malaysische
Ringit (41 Mrd. EUR). Malaysia ist nach China
der zweitgrofite Handelspartner Singapurs.

Hafen von Kuantan

Bisher wird im Hafen Kuantan (6stlich
von Kuala Lumpur) Schattgut fur die lokale
Industrie umgeschlagen. Fir die kiinftige
Funktion als Haupthafen fur den Chinahandel
wird der Schuttgutterminal bis 2019 in
zwei Phasen erweitert (Phase |A und 1B)
und ein neuer Tiefwasserhafen fur den
Containerumschlag gebaut (Phase 2). Dieser
soll Containerschiffe mit Kapazitaten bis
18.000 TEU und mit einem Tiefgang von 16 m
abfertigen kdnnen. Bei Fertigstellung soll er
insgesamt 52 Mio. t Ladung umschlagen kénnen.

Zehn Kilometer vom Hafen entfernt entsteht
der Malaysia-China Kuantan Industrial
Park (MCKIP), in dem wertschopfende
Arbeiten ausgefuhrt werden. In Partnerschaft
entsteht in Qinzhou, Guanxi, in China ein
weiterer Industriepark. Der Hafen Kuantan
und der MCKIP sollen als integriertes
Logistikzentrum fungieren. Es ist geplant, im
MCKIP Hightech-Industrien anzusiedeln.

MALAYSIA

Kuantan

Kuala Lumpur
(Port Klang)

Melaka
Gateway

Grafik: Bundeswehr / Ronny Rickert




Port Klang

Durch den starken Zuwachs an
Umschlagsvolumen in den letzten Jahren und
den erwarteten neu generierten Chinahandel
befindet sich ein neues gigantisches Hafen-
City-Projekt auf Carey Island nahe Port Klang
in Planung. Dort sollen ein integrierter Hafen,
ein Industriepark, Freihandelszonen, Biro-
und Wohnbauten sowie die entsprechende
Infrastruktur entstehen. Durch das Projekt
werden weitere 30 Mio. TEU jahrliche
Umschlagkapazitat hinzugefigt. Es soll mit
chinesischer Hilfe innerhalb der ndchsten 20
Jahre und einer Gesamtinvestition von rund
42 Mrd. EUR auf 100 km? ausgebaut werden.

Melaka Gateway Project

Auch wenn noch nicht sicher ist, ob sich
das Melaka Gateway Project mit chinesischer
Hilfe jemals umsetzen lassen wird, ist die
Idee und die Planung beeindruckend fur die
Wirtschaft. Mit einem gigantischen Projekt,
das einen Tiefwasserhafen, Freihandelszonen,
Industrieparks, Blro- und Wohngebiete,
die groBte private Marina Sudostasiens
und Einkaufszentren auf drei kinstlichen
Inseln und einer natiirlichen Insel (Pulau
Panjang) vorsieht, soll an das groRartige
geschichtliche Erbe von Malakka in der
Stral3e von Malakka angeknupft werden.

Der Tiefseehafen soll bis Ende 2019 auf der
indonesischen Insel Pulau Panjang entstehen
und wird als OI- und Fliissiggutterminal
ausgelegt. Containerterminal, Schittgutterminal
und der Industriepark werden auf einer
vierten Insel gebaut. Auf der ersten Insel
befinden sich ein Kreuzfahrtterminal und
die Marina. Die zweite Insel ist als Biiro-
und Finanzzentrum vorgesehen. Das 9 Mrd.
EUR teure Vorhaben soll, wie der Hafen
Port Klang, mit Singapur konkurrieren.

Logistik-Hub Singapur
Um im globalen Wettbewerb weiter

fhrend zu bleiben, will sich Singapur in
einen globalen Logistik-Hub verwandeln. Mit

Maritime Entwicklung weltweit

dem Bau von Terminal 5 wird der Changi
International Airport einen weiteren enormen
Kapazitatszuwachs erfahren. Weiterhin

soll der (nach Containervolumen) weltweit
zweitgrofite Seehafen ab 2027 komplett

in den westlich gelegenen Industriebezirk
Tuas verlagert werden. Die Kapazitét des
Hafens wird dann gemaR des friheren
Transportministers Lui Tuck Yew von

30,62 Mio. TEU in 2015 auf 65 Mio. TEU

in 2046 verdoppelt werden. Durch den
Infrastrukturausbau wird der Stadtstaat vorerst
der wichtigste Hub in Sudostasien bleiben.

Der Pasir Panjang Terminal (PPT) in
Singapur soll trotz des Umzugs der bisher
bestehenden flinf Terminals (Tanjong Pagar,
Keppel, Brani, Pasir Panjang Terminal 1
und 2 -PP 1 und 2) nach Tuas in 2027 noch
ausgebaut werden. Der Bau von Phase 3 und
4 wird die Containerumschlagkapazitdt um
15 Mio. TEU auf 50 Mio. TEU erweitern. Bei
vollstandiger Inbetriebnahme in 2020 werden
15 neue Liegeplatze auf 6.000 m Kaildnge zur
Verfligung stehen. Mit bis zu 18 m Wassertiefe
kénnen auch Megacontainerschiffe abgefertigt
werden. Die Automatisierung des Terminals
spielt dabei eine bedeutende Rolle und
umfasst einen automatisierten Containerhof
und unbemannte Briuckenkréne, die durch
entsprechende intelligente Systeme gesteuert
werden. Dadurch soll inshesondere die Be- und
Entladung von Containerschiffen mit mehr
als 10.000 TEU effizienter gestaltet werden.

Quellen:

https://blue-rocket.de/alternative-schiffsantriebe-sauberer-mit-strom-
und-gas/, abgerufen am 30.04.2019

Deutsche Gesellschaft fiir Ortung und Navigation e.V. (DGON) [Hrsg.]
Positionspapier zum Thema Autonome Maritme Systeme, Bonn,
November 2018

Germany International Chamber of Commerce [Hrsg.]
ICC Germany-Magazin Nr. 8 S. 39 "INCOTERMS 2020", Berlin, April
2019

Prof. Peter Tamm Schifffahrts-Verlag-HANSA GmbH & Co. KG [Hrsg.]:
HANSA International Maritime Journal 04/2019 S. 62,
Autor: Michael Meyer, Hamburg, Mérz 2019

DVV Media Group GmbH [Hrsg.]:
Schiff und Hafen 10/2018, GroRprojekte in Sudostasien,
Autor: Dirk Ruppik, Hamburg, September 2018

Jahresbericht Deutsche Marine 111




Welthandel und Welthandelsflotte
B

-t d et et

2.1 ENTWICKLUNG DER
WELTWIRTSCHAFT

In den Biicherregalen herrscht momentan
eine regelrechte Inflation an Biichern, die
Gluckseligkeit und Wohlstand feiern. Glaubt
man den Titeln dieser Werke, ging es uns
noch nie so gut wie jetzt und wir leben in der
besten aller Welten. Die Kindersterblichkeit
ist rapide gesunken, der Anteil der Menschen
in extremer Armut ist geschrumpft, der
Zugang zur Schulbildung hat sich drastisch
verbessert und im Westen ist das Pro-
Kopf-Einkommen so hoch wie noch nie.

sich wegen der steigenden geopolitischen
Spannungen verschlechtern wird. Die Experten
beflirchten Handels- und Wirtschaftskriege
zwischen den Nationen, einen Anstieg des
Populismus, verstarkte Cyberattacken und

die negativen Folgen von Twitter-Blasen und
Falschnachrichten. Noch gravierender sind
die langfristigen Risiken, die der WEF-Report
schonungslos auflistet. Auf den ersten drei
Platzen rangiert die Sorge vor den Folgen

des Klimawandels, vor einer Zunahme von

Naturkatastrophen und vor der Unféhigkeit der
Politik, die Probleme anzugehen. Durch den
gesamten Report zieht sich die Furcht vor einer
Erosion des Multilateralismus
und dem Wiedererstarken
von Nationalstaaten.
Unterm Strich fallt das
Stimmungsbild unter den rund
1.000 befragten Experten so
schlecht aus wie noch nie.

[

Borsencrash soziale
' Ungleichheit
5 harte Landung
' China
chronische . L
3. . Arbeitslosigkeit
Risiken gewandelt haben
nreaierbar ) (siehe Abbildung). Vor zehn
4, DEVCQ Il gl  Jahren rangierte die Furcht
taaten vor dem Borsencrash und die
Folgen einer harten Landung
De- Chinas ganz oben auf der
5. Globalisierung Cyberattacken @ Cyberattacken Liste der grofiten Sorgen. Vor

fiinf Jahren dominierte die
2009 2014 2019 Angst vor Arbeitslosigkeit
W wirtschaftlich

Aufféllig ist auch, wie sehr
sich die wahrgenommenen

und sozialer Ungleichheit

W technologisch Umwelt die Risikoagenda.

© Quelle: WeLT

I gesellschattlich I geopolitisch

Einmal im Jahr listet der
Schweizer Thinktank die groRten Risiken auf
und geht der Frage nach, wie wahrscheinlich
diese sind und welche Ereignisse besonders
schwere Folgen haben kdnnten. Die dusteren
Erkenntnisse des diesjahrigen Reports mussen
kein Widerspruch zu dem Befund sein, dass

es uns noch nie so gut ging wie heute.

Der Risikoreport des World Economic
Forum (WEF) allerdings, der im Vorfeld des
jahrlichen Gipfeltreffens in Davos veroffentlicht
wird und zum 14. Mal erschienen ist, spricht
eine vollkommen andere Sprache. Demnach
waren die Risiken fir die Zukunft noch nie
so grol} wie jetzt. So rechnen neun von zehn
Befragten damit, dass die Weltwirtschaft
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Die Weltwirtschaft hat sich in der zweiten
Hélfte des vergangenen Jahres abgekuhlt und
durfte auch zu Beginn des Jahres 2019 nur
verhalten expandieren. Die Weltproduktion
expandierte im dritten und vierten Quartal
2018 mit Raten von jeweils rund 0,8 % spurbar
langsamer als im ersten Halbjahr. Fir das
erste Quartal 2019 zeichnet sich eine weitere
Abschwachung ab. Dies signalisiert der 1fW-
Indikator flr die weltwirtschaftliche Aktivitat,
der auf der Basis von Stimmungsindikatoren
aus 42 Landern berechnet wird, und zuletzt
nochmals — auf den niedrigsten Stand seit
Ende 2016 — gesunken ist. MaRgeblich fur den
jungsten Riickgang ist die Entwicklung der

Entwicklung der Weltwirtschaft

In den fortgeschrittenen Volkswirtschaften
hat sich die Konjunktur zunehmend
auseinanderentwickelt. Die Produktion
erhohte sich insgesamt im zweiten Halbjahr
nur verhalten. Dabei unterschied sich das
Expansionstempo, das im Jahr 2017 in nahezu
allen groRen Volkswirtschaften dhnlich hoch
gewesen war, in zunehmendem Male. Wéhrend
das Bruttoinlandsprodukt in den Vereinigten
Staaten bis zuletzt recht kréftig zulegte,
verlangsamte sich der Produktionsanstieg
insbesondere im Euroraum und in Japan sehr
deutlich. Im Vorjahresvergleich wurde hier im
vierten Quartal nur noch ein Zuwachs von 1,1
bzw. 0,3 % verzeichnet, nach 2,7 bzw. 2,4 %

Entwicklung der Weltwirtschaft  Veranderung in Prozent

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

@-Weltwirtschaftswachstum 3,9 54 43

315 315 3,6 3,5 3,3 37 3,7

@-Wirtschaftswachstum
. 1,8 3,1 1,7
Industrielander

1,2 1,4 2,1 2,3 1,7 2,4 2,3

@-Wirtschaftswachstum
Entwicklungs- und 6,1
Schwellenlander

7,4 6,4

53 Sl 4,7 43 4,4 4,7 4,6

O-Inflationsrate Industrieldnder 2,0 15 2,7

2,0 1,4 1,4 0,3 0,8 1,7 2,0

@-Inflationsrate Entwicklungs-
.« 6,8 5,6 7,1
und Schwellenl&nder

58 oI5 4,7 4,7 4,2 4,3 5,0

© Quelle: IMF

Stimmungsindikatoren in den fortgeschrittenen
Volkswirtschaften, die um die Jahreswende
herum eingebrochen sind, wahrend sich die
Stimmung in den Schwellenléndern, die sich bis
zum Herbst besonders stark verschlechtert hatte,
zuletzt stabilisiert hat. Besonders ausgepragt
war die Verlangsamung im industriellen Sektor;
die Industrieproduktion stagnierte zuletzt nicht
nur in den fortgeschrittenen Volkswirtschaften,
sondern auch in den Schwellenldndern, wo der
Aufwartstrend bis zum Herbst noch intakt war.

ein Jahr zuvor. Demgegenuber beschleunigte
sich der Zuwachs des Bruttoinlandsprodukts in
den Vereinigten Staaten im gleichen Zeitraum
sogar noch von 2,5 auf 3,1 %. Die hohe
Dynamik in den Vereinigten Staaten ist wohl
vor allem den kréftigen fiskalischen Impulsen
durch Steuersenkungen und zuséatzlichen
Staatsausgaben geschuldet. Diese haben nicht
nur die Investitionen angeregt und den Konsum
getrieben, sondern angesichts hoch ausgelasteter
heimischer Produktionskapazitaten auch die
Importe stimuliert und dazu beigetragen, dass
das Defizit in der US-Handelsbilanz deutlich
gestiegen ist — ein Effekt, der zu erwarten war,
aber den Zielen der US-Regierung zuwiderlauft.
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Entwicklung Wachstum Bruttoinlandsprodukt in Prozent
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Welt 39 | 54 | 43 | 35 |35 |36 |35 |33 |37 |37
USA -28 | 26 | 16 | 22 | 18 | 25 | 29 | 16 | 22 | 29
Europaische Union -43 | 21 16 |-09 |-0.2 1,4 2,1 1,9 2,4 2,0
Russland -78 | 45 | 51 |37 | 18 | 07 |[-25|-02 | 15 | 17
China 92 | 106 | 95 | 79 |78 | 73 | 69 | 67 | 69 | 66
s Deutschland -56 | 39 | 37 | 07 | 06 | 22 |15 | 22 | 25 | 19
g Japan -55 | 42 |-01 | 15 | 20 | 04 | 14 | 10 | 1,7 | 14
g GroRbritannien -4,3 1,7 1,6 14 2,0 2,9 2,3 1,8 1,7 14

Die Expansion der Wirtschaft in den
Schwellenlédndern kam im vergangenen
Jahr ins Stocken, als es im Gefolge der
geldpolitischen Straffung in den Vereinigten
Staaten zeitweise zu einem Umschwung bei den
Kapitalstromen kam, der an den Finanzmarkten
Turbulenzen ausldste und in einer Reihe von
Lé&ndern die Geldpolitik zu Zinserhdhungen
veranlasste. In der Tirkei und in Argentinien
fihrte dies zu einer Wirtschaftskrise; in
diesen Landern schrumpfte die Wirtschaft
im zweiten Halbjahr 2018 deutlich. Der
Verlust an wirtschaftlicher Dynamik in
China, der durch den moderaten Riickgang
der Expansionsrate auf 6,4 % im vierten
Quartal wohl nur unzureichend abgebildet
wird, belastete die weltwirtschaftliche
Entwicklung gleichwohl spirbar.

114 Jahresbericht Deutsche Marine

Die Wirtschaft im Euroraum hat im
Jahr 2018 spurbar an Dynamik eingebulf3t.
Nach der kraftigen Expansion im Jahr 2017
mit durchschnittlichen Zuwéichsen um 0,7 %
je Quartal ist die gesamtwirtschaftliche
Produktion in der ersten Jahreshalfte 2018 nur
noch mit jeweils 0,4 % je Quartal gestiegen.
In der zweiten Jahreshélfte reduzierte sich
der Anstieg abermals auf knapp 0,2 % je
Quartal. Die schwachen Ausfuhren und
landerspezifische temporére Faktoren haben
die Konjunktur im Jahr 2018 aus dem Tritt
gebracht. Zu den ddmpfenden Sonderfaktoren
zahlten die Streiks im Transportbereich und die
Gelbwesten-Proteste in Frankreich, Probleme im
Automobilsektor und bei der Binnenschifffahrt,
insbesondere in Deutschland, sowie der Streit
um die Haushaltsplanung der italienischen
Regierung mit der Europdischen Kommission,
der zur Verunsicherung beigetragen hat.

Die Metropolregion New York ist einer
der bedeutendsten Wirtschaftsraume der
Erde und gehort mit London und Tokio zu
den grofiten Finanzplatzen der Welt.




Der wichtigste Faktor der konjunkturellen
Abschwachung jedoch waren die ausbleibenden
Impulse aus dem internationalen Umfeld,
die im Verlauf des Jahres 2017 den kréftigen
Aufschwung im Euroraum beguinstigt hatten.
Eine verwendungs- und entstehungsseitige
Zerlegung der
Expansion im
Verlauf der Jahre
2016 bis 2018
bestatigt die
malgebliche Rolle
des internationalen
Umfelds bei der
konjunkturellen
Verlangsamung.

Die schwache
Exportdynamik
erstreckt sich
auf verschiedene
Weltregionen und
den Intrahandel. Die finf Quartale sehr kraftiger
Expansion zwischen Herbst 2016 und Ende 2017
fallen offenbar zeitlich zusammen mit kréaftigen
Zuwdchsen bei den Exporten in die tbrige Welt.
Seit Anfang des Jahres 2018 sind diese Impulse
jedoch ausgeblieben bzw. waren sogar negativ.
Der Warenhandel zwischen Mitgliedslandern
der Wahrungsunion (Intrahandel), der nahezu
dasselbe Gesamtvolumen umfasst wie die
Ausfuhren in die Ubrige Welt, hat ebenfalls an
Dynamik eingeblRt. Dies durfte nicht zuletzt
an der grenziiberschreitenden Verflechtung
uber Vorleistungsimporte liegen, die im zuletzt
schrumpfenden verarbeitenden Gewerbe sehr
ausgeprégt ist. In der zweiten Jahreshalfte war
das Volumen des Intrahandels im Trend sogar
leicht riickldufig. Die geringere Dynamik der
Exporte in die Uibrige Welt war darlber hinaus
nicht auf eine einzelne Weltregion beschréankt:
Mit dem Jahreswechsel von 2017 auf 2018
haben sich die Ausfuhren in alle wesentlichen
Absatzmarkte des Euroraums sichtbar
verlangsamt oder sind gar zurtickgegangen.

Entwicklung der Weltwirtschaft

Die Ausfuhren des Euroraums sind hinter
der ohnehin verlangsamten Entwicklung
des Welthandels zuriickgeblieben. Anders
als in den Vorjahren entwickelten sich die
Exporte des Euroraums im Vergleich zum
Welthandel im Jahr 2018 nicht im Gleichschritt,
sondern unterproportional. Somit
haben sich die Ausfuhren des
Euroraums im Vergleich zur
ohnehin vergleichsweise schwachen
Entwicklung des Welthandels
zusétzlich abgeschwécht.

Die wirtschaftliche Expansion
hat vor allem in den groRen
Mitgliedslandern spurbar an
Schwung verloren. Die Produktion ist
im Vergleich zum Vorjahresquartal
zwar in allen Mitgliedsldndern
auBer Italien ausgeweitet worden,
das Expansionstempo hat im
Vergleich zum Jahr 2017 jedoch
vielerorts nachgelassen, insbesondere bei den
groReren Mitgliedslandern. In Frankreich
und Deutschland lag die Expansion (iber
die vergangenen vier Quartale nur noch
bei 0,9 bzw. 0,6 %, nach jeweils 2,8 % im
Verlauf des Vorjahres. In Italien stagnierte
die Wirtschaftsleistung im Jahresverlauf;
die Quartalsraten der zweiten Jahreshélfte
waren sogar leicht negativ. Auch in Spanien
hat sich die Expansion gegentber dem Jahr
2017 verlangsamt. Weiter kriftig war der
Produktionsanstieg in einigen mittel- und
osteuropéischen Landern. Im Durchschnitt
expandierte die Wirtschaft im Euroraum
Uber die vier Quartale des Jahres 2018 mit
nur noch 1,1 %, nach 2,7 % im Jahr 2017.

Copyright: www.pixabay.de

Quellen:

https://www.welt.de/wirtschaft/article187152984/Global-Risks-Report-
WEF-Experten-so-pessimistisch-wie-noch-nie.html, abgerufen am
20.03.2019

International Monetary Fund [Hrsg.]:
World Economic Outlook 2018,
Washington D.C., March 2019

Institut fir Weltwirtschaft [Hrsg.]:
Konjunkturberichte, Weltkonjunktur Frithjahr 2019 Nr. 51 (2019 | Q1),
Kiel, Mérz 2019

Institut fir Weltwirtschaft [Hrsg.]:
Konjunkturberichte, Euroraum im Frihjahr 2019 Nr. 52 (2019 | Q1),
Kiel, Mérz 2019
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2.2 ENTWICKLUNG DES WELTHANDELS

Dem Welthandel wird auch 2019 und
2020 starker Gegenwind entgegenwehen,
nachdem er 2018 aufgrund wachsender
Spannungen in den Handelsbeziehungen und
zunehmender wirtschaftlicher Unsicherheiten

ein langsameres Wachstum aufwies als erwartet.

Okonomen der Welthandelsorganisation
WTO prognostizieren (P) einen
Wachstumsriickgang des Weltwarenhandels
von 3,0 % im Jahr 2018 auf 2,6 % im Jahr
2019. Das Handelswachstum konnte dann
2020 wieder auf 3,0 % ansteigen; dies wiirde
jedoch ein Nachlassen der Spannungen in
den Handelsbeziehungen voraussetzen.

WTO-Generaldirektor Roberto
Azevédo sagte: ,,Angesichts der enormen
Handelsspannungen sollte niemand von
diesen Aussichten tiberrascht sein. Der Handel
kann seine Rolle als Wachstumsmotor nicht
voll ausspielen, wenn ein derart hohes Maf
an Unsicherheit besteht. Es wird immer
dringlicher, dass wir die Spannungen abbauen
und uns darauf konzentrieren, fur den
Welthandel einen positiven Weg nach vorn
aufzuzeigen, der den realen Herausforderungen
der heutigen Wirtschaft Rechnung tragt —
wie z. B. der technologischen Revolution
und der zwingenden Notwendigkeit, neue
Arbeitsplatze zu schaffen und Entwicklungen
voranzutreiben. Die Mitgliedsstaaten der WTO
arbeiten bereits daran und diskutieren tiber
Madglichkeiten der Starkung und Sicherung
des Handelssystems. Dies ist von zentraler
Bedeutung. Wenn wir die fundamentale
Bedeutung des regelbasierten Handelssystems
auller Acht lieBen, wiirden wir Gefahr laufen,
es zu schwachen. Das ware ein historischer
Fehler mit weltweiten Auswirkungen auf
Arbeitsplatze, Wachstum und Stabilitat.”

Das Handelswachstum wurde 2018 durch
verschiedene Faktoren belastet, darunter neue
Z6lle und Gegenzdlle, welche sich negativ
auf viel gehandelte Waren auswirkten, ein
schwécheres weltweites Wirtschaftswachstum,
volatilere Finanzmarkte und straffere monetare
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Quelle: WTO

Bedingungen in den Industriel&ndern.
Konsensschatzungen sehen eine Verlangsamung
des BIP-Wachstums von 2,9 % im Jahr 2018

auf 2,6 % in den Jahren 2019 und 2020.

Das Uberdurchschnittliche Wachstum des
Welthandels von 4,6 % im Jahr 2017 legte
nahe, dass der Handel seine friihere Dynamik
in gewissem Umfang wiedergewinnen konnte;
dies hat sich jedoch nicht bestétigt. Der
Handel ist 2018 nur geringfiigig schneller
gewachsen als vorhergesagt und seine relative
Schwéche wird vermutlich mindestens bis
2019 anhalten. Dies erklart sich zum Teil
durch ein langsameres Wachstum in der
Européischen Union, die einen groReren
Anteil am Welthandel als am Welt-BIP hat.

Die vorldufigen Schatzungen fiir das
Welthandelswachstum in Hohe von 3,0 %
fur das Jahr 2018 liegen unter den jiingsten
Prognosen der WTO von 3,9 %, die im
September 2018 veroffentlicht wurden. Dieses
Defizit erklért sich zum grofiten Teil durch
ein schlechter als erwartet ausgefallenes
Ergebnis im vierten Quartal 2018, als
der in Form des Durchschnittswerts von

Wachstum des Welthandels

Jahrliche Veranderung in %
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Ex- und Importen gemessene Welthandel
um 0,3 % zuriickging. Bis dahin hatte sich
der Handel im dritten Quartal wie von der
WTO prognostiziert um 3,8 % gesteigert.

Das Handelswachstum wird 2019 aller
Wahrscheinlichkeit nach zwischen 1,3 % und
4,0 % liegen. Es konnte jedoch hinter diese
Werte zuruckfallen, falls die Spannungen in
den Handelsbeziehungen weiterhin ansteigen;
bei einem Nachlassen der Spannungen
kdnnte es aber auch darber liegen.

Die Nominalwerte im Bereich des Handels
stiegen auch 2018 aufgrund einer Kombination
aus Anderungen im Handelsvolumen und bei
den Preisen an. Die weltweiten Warenausfuhren
beliefen sich auf 19,48 Bill. USD, was einem
Plus von 10 % gegeniiber 2017 entspricht.
Diese Zunahme war zum Teil auf die héheren
Olpreise zuriickzufiihren, die im Zeitraum
von 2017 bis 2018 um etwa 20 % angestiegen
waren. Der Handel mit kommerziellen
Dienstleistungen stieg nahezu im gleichen
Male an, wobei die Ausfuhren sich auf 5,80
Bill. USD beliefen; ein Anstieg von 8 %.

Bei den Export- und Importrankings der
wichtigsten Handler in Bezug auf den US-
Dollar-Wert gab es nur wenige Verénderungen.
Das schnellste Wachstum bei der Ausfuhr
von Handelswaren hatten in Bezug auf
die Nominalwerte die Olproduzenten zu
verzeichnen, einschliellich des Kdnigreichs
Saudi-Arabien (34,8 %) und der Russischen
Foderation (25,6 %). Die Werte fiir die Einfuhr
von Handelswaren stiegen am stérksten fiir
Indonesien (20,2 %), Brasilien (19,8 %),

China (15,8 %) und Vietnam (15,4 %). Bei den
Anbietern von gewerblichen Dienstleistungen
verzeichnete China starke Zuwéchse

beim Wert seiner Ausfuhren (17 %) und
Einfuhren (12 %). Indien verbuchte ebenfalls
zweistellige Zuwdchse bei den gewerblichen
Dienstleistungen sowohl auf der Export-

(11 %) als auch auf der Importseite (14 %).

Entwicklung des Welthandels

Die aktuelle Handelsprognose spiegelt die
gesunkenen BIP-Prognosen fur Nordamerika,
Europa und Asien wider. Dies ist zum grofiten
Teil auf makro6konomische Erwégungen
zuruckzufihren, darunter die nachlassende
Wirkung der expansiven Finanzpolitik
der Vereinigten Staaten, das Auslaufen
monetérer Stimuli im Euroraum und die
anhaltenden Bemuhungen der Chinesen um
die Wiederherstellung eines wirtschaftlichen
Gleichgewichts durch Abkehr von Fertigung
und Investition hin zu Dienstleitungen
und Konsum. Die Wé&hrungsbehdérden
haben als Reaktion auf die schwachen
Konjunkturdaten weitere Zinserhthungen
ausgesetzt, jedoch dauert es eine Weile, ehe
Anderungen der Geldpolitik Auswirkungen
zeigen. Die im Jahr 2018 angekindigten
HandelsmaBnahmen spiegeln sich auch in den
zugrunde liegenden BIP-Annahmen wider,
aber ein etwaiges weiteres Ansteigen der
Handelsspannungen wird nicht berticksichtigt.

Die Auswirkungen von Spannungen in den
Handelsbeziehungen auf die tatséchlichen
Handelsstrome sind schwer zu quantifizieren,
da sie zum einen von der Eigenart der jeweils
vorgeschlagenen MalRnahmen abhé&ngen und
zum anderen davon, ob diese tatsachlich
umgesetzt oder lediglich angedroht werden.
Auch wenn Malinahmen nur angedroht werden,
kdnnen sie sich dennoch real auswirken,
indem sie Unsicherheiten verstarken und
auf Investoren abschreckend wirken.

Okonomen der WTO haben versucht, die
mittelfristigen wirtschaftlichen Auswirkungen
eines weiterreichenden Handelskonflikts zu
quantifizieren, in welchem die internationale
Zollkooperation vollstdndig zusammenbricht
und alle Lander die Zdlle einseitig festlegen.
Nach dieser Studie wirde ein derartiges
Worst-Case-Szenario im Vergleich zu den
Ausgangsprognosen zu einem Riickgang des
Welt-BIP im Jahr 2022 um etwa 2 % und
des weltweiten Handels um 17 % fithren. Im
Vergleich hierzu fielen nach der Finanzkrise
im Jahr 2009 das Welt-BIP um etwa 2 %
und der Welthandel um etwa 12 %.

Jahresbericht Deutsche Marine 117




B

- O

Andere Risiken fur die Handelsaussichten
sind schwieriger zu quantifizieren. So werden
zum Beispiel die Auswirkungen des Brexits
von der Art eventueller Vereinbarungen
zwischen dem Vereinigten Kénigreich und
der Europdischen Union abh&ngen — wobei
sich die Auswirkungen zum Grof3teil auf
diese Volkswirtschaften beschranken werden.
Geringere Investitionen im Vereinigten
Konigreich sind in den meisten vorhersehbaren
Brexit-Szenarien wahrscheinlich; sie wirden die
Produktionsleistung mit der Zeit vermindern.

Das Wachstum des Warenhandelsvolumens
hat sich 2018 in vielen Bereichen verlangsamt.
Dies spiegelte eine schwéachere Importnachfrage
sowohl in Industrie- als auch in
Entwicklungslédndern wider, wenngleich einige
Regionen starker betroffen waren als andere.

Die Schwache war am deutlichsten
im vierten Quartal 2018 zu erkennen, als
die Exportvolumina um 0,1 % und die
Importvolumina um 0,5 % zuriickgingen.
Bei den Exporten war die Verlangsamung
groBtenteils auf geringere Lieferungen aus
den Industrienationen zuruckzufihren, die
in drei der vier Quartale 2018 gegeniiber dem
Vorjahr zurlickgingen. Bei den Importen
verzeichneten die Industrienationen uber
das gesamte Jahr ein langsames Wachstum,
inshesondere in der ersten Jahreshalfte.
Unterdessen gab es in den Entwicklungslandern
einen drastischen Riickgang der Einfuhren
(= 2,1 %) im letzten Quartal, trotz eines
stéarkeren Wachstums in den Monaten zuvor.
Die Verlangsamung des Handels im Jahr 2018
war in erster Linie auf die Entwicklung in
Europa und Asien zuruckzufiihren, die einen
hohen Anteil an den weltweiten Importen
hatten (37 bzw. 35 %). Nachdem Asien im Jahr
2017 starke Zuwichse verzeichnet hatte, gab
es dort 2018 nur ein moderates Wachstum.
Unterdessen stagnierten die europdischen
Exporte das ganze Jahr hindurch, wéhrend
die Importe allmé&hlich nachlieRRen.
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Eine grolRe Ausnahme von dem
allgemeinen Trend bildete Nordamerika,
wo eine boomende Wirtschaft zu einem
starken Importwachstum von 5,0 % im Jahr
2018 beitrug. In den Landern der Kategorie
»Andere Regionen®, zu denen auch Afrika,
der Nahe Osten und die Gemeinschaft
Unabhéngiger Staaten (GUS) zéhlen, gab es
eine Beschleunigung des Exportwachstums
auf 2,7 %. Stidamerikas Handelsstrome erholen
sich weiterhin allméahlich, wurden jedoch
durch eine schwéchere Auslandsnachfrage
und inl&dndische Konjunkturschocks belastet.

Erhohte Spannungen in den
Handelsbeziehungen kénnen die Verlangsamung
des Handels im Jahr 2018 nicht vollstandig
erklaren, jedoch haben sie zweifellos eine
bedeutende Rolle gespielt, da Verbraucher und
Firmen bereits damit rechneten, dass es zu
neuen handelspolitischen MaRnahmen kommen
wirde. Handel und Produktion wurden ebenfalls
von zeitweiligen Konjunkturschocks beeinflusst,
verursacht z. B. durch den ,,Shutdown® — also
die Stilllegung der Bundesverwaltung — in den
Vereinigten Staaten und Fertigungsprobleme
im Automobilsektor in Deutschland gegen
Ende des Jahres. Diese Schocks wirken
wahrscheinlich eher voriibergehend und fuhren
dazu, dass Konsumenten und Unternehmen
Kéufe und Produktionsentscheidungen nicht
ganzlich verwerfen, sondern eher aufschieben.

Im Welthandel mit gewerblichen
Dienstleistungen war 2018 zum zweiten Mal
in Folge ein starkes Wachstum zu verzeichnen.
Warenbezogene Dienstleistungen verzeichneten
den stérksten Zuwachs mit einem Anstieg von
10,6 % auf Basis aktueller Dollarwerte. Das
schwéchste Wachstum erfuhr der Transport, der
um 7,1 % anstieg. Gewerbliche Dienstleistungen
insgesamt wuchsen 2018 um 7,7 %.




Entwicklung des Welthandels

In die Zukunft weisende ————————————————————————————————————————

Handelsindikatoren — der World Entwicklung des seewartigen Welthandels in Mio. t
Trade Outlook Indicator (WTOI)
der Welthandelsorganisation 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
eingeschlossen — schlugen in den Rohol 1.803 | 1.872 | 1.949 | 1.999 | 2.038
vergangenen Monaten ins Negative Olprodukte 964 | 1.022 | 1.067 | 1.097 | 1.079
um. Im Februar fiel der WTOI- e 317 328 356 386 418
Index auf 96,3, d. h. unter seinen -

- . .- Eisenerze 1.340 1.364 1.418 1.477 1.470
Basiswert von 100, und signalisierte
damit eine Verlangsamung des Kohle 1216 | 1138 | 1.142 | 1.203 | 1.240
Handelswachstums fir das Getreide 432 459 481 516 486
erste Quartal 2019. Der Bereich Andere Massengiiter | 1.845 | 1.871 | 1.868 | 1.907 | 2.010
Luftfrachtlieferungen startete Container 1622 | 1.661 | 1734 | 1.826 | 1.916 |3
verhalten in das Jahr, wobei die Andere Giiter 1068 | 1107 | 1134 | 1183 | 1.235 |2
internationalen Fracht-Tonnen- =
Kilometer (FTK) laut einer Statistik Gesamt 10.607 | 10.822 | 11.149 | 11.504 | 11.892 | ;

der International Air Transport

Association (IATA) im Januar um 3,0 %
gegenuiber dem Vorjahreswert zurtickgingen.
Auch ein Mal fur die globalen Exportauftrége,
das sich aus Einkaufsmanagerindizes ableitet,
ist im Februar auf 49,1 gefallen und liegt
damit unter dem Schwellenwert von 50, der
die Expansion von der Schrumpfung trennt.
Zusammengefasst lassen diese Daten auf

eine anhaltende Handelsschwéche in der

Wenn sich die aktuellen BIP-Prognosen
erfullen, erwartet die WTO fur 2019 ein
Wachstum des Welthandels um 2,6 %, wobeli
die Zunahme in den Entwicklungsléandern
starker ausfallt (3,4 % fir den Export und 3,6 %
fur den Import) als in den Industriel&éndern
(2,1 % fur den Export und 1,9 % fur den
Import). Das Welthandelswachstum sollte
2020 leicht zulegen und 3,0 % erreichen,

ersten Halfte des Jahres 2019 schliel3en.

Der Index fur wirtschaftspolitische
Unsicherheit, der auf der Haufigkeit von
Presseberichts-Formulierungen wie "Wirtschaft"
und anderen politischen Schlisselwortern
basiert, stieg im Laufe der Zeit stetig an und
erreichte im Dezember 2018 einen Spitzenwert
von 341. Dieses Ereignis fiel zusammen
mit dem Shutdown und dem Abbruch der
Handelsverhandlungen der US-Regierung mit
China. In dem MaRe, in dem sich wirtschaftliche
Unsicherheit abschreckend auf Investitionen
auswirkt, kann sie sich negativ auf den Handel
auswirken, da Investitionsgiter in der Regel
einen hohen Importanteil aufweisen. Umgekehrt
wirden sich geringere Spannungen in den
Handelsbeziehungen stimulierend sowohl auf
Investitionen als auch auf den Handel auswirken.

wobei die Entwicklungsldander mit 3,7 %

fur den Export und 3,9 % fir den Import
wieder vor den Industrieldandern (2,5 % fur
den Export und 1,9 % fur den Import) liegen
dirften. Bei den meisten Risiken wird es sich
weiterhin um Abwartsrisiken handeln, wobei
ein Aufwértspotenzial von einer Entspannung
in den Handelsbeziehungen abhéngen wird.

Quellen:

Verband fir Schiffbau und Meerestechnik e.V. [Hrsg.]:
Jahresbericht 2018/2019, Hamburg, Mai 2019

World Trade Organization [Hrsg.]:
Press Release - Trade statistics and outlook
Genf, 02. April 2019
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Quelle:

2.3 ENTWICKLUNG DER WELTHANDELSFLOTTE

Zu Beginn des Jahres 2019 hat sich die
Weltschifffahrt insgesamt noch immer nicht
von den Folgen der 2009 eingetretenen
Rezession erholt. Trotz des moderaten
Flottenwachstums der vergangenen Jahre
leidet die Schifffahrt weiterhin in den meisten
Bereichen an Uberkapazitaten. Die Fracht-
und Charterraten im Linienfrachtverkehr
und bei Massenguttransporten bewegen sich
folglich weiterhin auf niedrigem Niveau. Im
Jahr 2018 wurden an die Handelsflotte 219
neue Handelsschiffe ausgeliefert, wodurch

Anzahl der Handelsschiffe nach
Schiffstypen (01 Janaur 2019)

Rohdltanker
7.444

Ro-ro/Passagierschiffe
4.812

Stiickgutschiffe
16.945

5.734

Massengutschiffe
11.562

sich die Transportkapazitit um 78,1 Mio.

DWT erhohte (18,7 % weniger gegeniiber

2017 und der niedrigste Wert seit 2006). Zum
Vergleich: Im Zeitraum 2007 bis 2017 lag das
Volumen der neu ausgelieferten Schiffe bei
durchschnittlich 113 Mio. DWT. Der Rickgang
der Auslieferungen ist darauf zurtickzufuhren,
dass in den Nachkrisenjahren immer weniger
Schiffe geordert wurden. Die Transportkapazitét
der Welthandelsflotte nahm weiter zu, das
relative Wachstum nimmt seit 2011 jedoch

ab. Nach einem historisch geringen Anstieg

von 2,6 % gegeniiber dem Vorjahr bestand die
Welthandelsflotte (Schiffe ab 300 BRZ) zu
Beginn des Jahres 2019 aus 53.732 Schiffen mit
einer Gesamttonnage von 1,88 Mrd. DWT. Heute
sind — gemessen an der Transportkapazitat
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Flilssiggastanker
980

Containerschiffe
5.152

—etwa 62 % der Welthandelsflotte jlinger als
zehn Jahre; lediglich 3 % sind alter als 25
Jahre. Das Durchschnittsalter von Schiffen
der Welthandelsflotte liegt bei 17,3 Jahren.

Im Jahr 2018 wurden 564 Handelsschiffe mit
einer Transportkapazitat von 29,1 Mio. DWT
an Abwrackwerften verkauft. Dies entspricht
ungefihr 37 % der ausgelieferten Kapazitit in
jenem Jahr. Griechenland, Japan und China
sind nach wie vor die drei hinsichtlich der
Transportkapazitat grofiten Reeder-Lander;

sie kontrollieren zusammen fast 48 % der
Tonnage weltweit. Fast drei Viertel
(72 %) der Welthandelsflotte gehoren
Betreibern aus den zehn flihrenden
Lé&ndern. Panama ist der beliebteste
Flaggenstaat. Sein Schiffsregister
umfasst 6.398 Schiffe mit einer
Gesamtkapazitat von 323 Mio. DWT.
An zweiter und dritter Stelle folgen die
Marshallinseln mit 237,3 Mio. DWT
und Liberia mit 236,8 Mio. DWT. Etwa
43 % der Welthandelsflotte fahrt unter
einer der drei hdufigsten Flaggen.

Chemikalientanker

Zu Beginn des Jahres 2019 lag

der Auftragsbestand weltweit bei

2.670 Handelsschiffen mit einer

Gesamtkapazitat von 204 Mio.
DWT und einer gewichteten Bruttoraumzahl
von 75 Mio. CGT, was hinsichtlich der
Transportkapazitat (DWT) einen Rickgang
von 4,2 % gegeniiber dem Vorjahr bedeutet.
Das Auftragsvolumen befindet sich daher
weiterhin auf sehr niedrigem Niveau. Insgesamt
betrachtet belief sich der Auftragsbestand zu
Beginn des Jahres 2019 auf 10,9 % der gesamten
Handelsflotte — ein Riickgang um 0,5 % seit
Anfang 2018. Bezogen auf die gewichtete
Bruttoraumzahl wuchs der Auftragsbestand
2018 jedoch um 2,7 % auf 27 Mio. CGT an,
was auf eine Zunahme an Bestellungen von
Flussiggastankern und groRen Containerschiffen
zurlckzufihren ist. Bezogen auf die
Transportkapazitat gingen die Bestellungen
um 13,7 % auf 75 Mio. DWT zuriick.




Weltweit wurden im Jahr 2018 bei
den Schiffswerften 959 Schiffe bestellt,
2017 waren es noch 1.109. Neben dem
Kreuzfahrtschiffmarkt boomt aktuell
der Fliissigerdgassektor. 2018 wurden 76
Flissiggastanker mit einer Gesamtkapazitat von
6,2 Mio. DWT (11,5 Mio. m®) geordert, mehr als
jemals zuvor in einem Jahr. Im Containersektor
stiegen die Bestellungen auf 190 Schiffe
mit insgesamt 1,2 Mio. TEU, gegenuber
lediglich 0,84 Mio. TEU im Vorjahr (bei 136
Schiffen). Im Massengutsektor gingen die
Neubestellungen um 23,6 % auf 31 Mio. DWT
zurick. Auch der Oltankersektor verzeichnete
einen Auftragsrickgang in Héhe von 33 % auf
23 Mio. DWT. Nur bei 146 der 287 weltweit
im kommerziellen Schiffbau tatigen Werften
sind im Jahr 2018 neue Auftrage eingegangen.
Von den aktiven Werften haben 57 (20 %) ihren
letzten Auftrag vor 2016 erhalten. Von den
georderten Schiffen wurden fast 90 % in China,
Stdkorea und Japan gebaut. Die Notwendigkeit,
Schiffsemissionen zu reduzieren, spiegelt
sich auch auf dem Neubaumarkt wider:
Es ist mehr als ein Drittel der bestellten
Tonnage mit einem Abgasreinigungssystem
ausgestattet, darunter 53 % der Tankschiff-,
25 % der Massengutschiff- und 41 % der
Containerschiff-Tonnage. Daruber hinaus sind
14 % aller georderten Neubauten, darunter
viele Flissiggastanker, fir den Antrieb mit
Flissigerdgas ausgelegt.

Bisher wurden 2018 laut
Meldungen 564 Handelsschiffe
mit einer Gesamtkapazitat von
29 Mio. DWT zum Abwracken
verkauft — ein Rickgang
um 13,9 % gegeniiber dem
Vorjahr. Von dem gesamten
Abwrackvolumen entfielen nur
14,5 % auf den Massengutsektor,
betroffen war in erster Linie der
Tankersektor mit 267 Einheiten
und insgesamt 22 Mio. DWT
(76 %). 2018 war ein schlechtes
Jahr fur den Oltankermarkt,
insbesondere flr Rohdltanker.
Bedingt durch geringe Einnahmen

Massengutschiffe
8132

68,8

Fliissiggastanker

Entwicklung der Welthandelsflotte

verdoppelte sich das Abwrackvolumen bei
Tankern im Vergleich zu 2017 nahezu. Bei
Containerschiffen gingen die Abwrackzahlen
von 390.000 TEU (142 Schiffe) im Jahr 2017
auf 110.000 TEU (63 Schiffe) im Jahr 2018
deutlich zurtick. Das Durchschnittsalter von
abgewrackten Schiffen ist mit 28,9 Jahren
weiterhin hoch. Das durchschnittliche Alter
von Containerschiffen stieg von 21,0 Jahren
im Jahr 2017 auf 23,8 Jahre im Jahr 2018.
Abgewrackt wird vor allem auf dem indischen
Subkontinent. 2018 landete der grofite Teil der
zur Abwrackung vorgesehenen Tonnage an den
Strénden von Bangladesch (42,5 %), Pakistan
(24,6 %) und Indien (19,5 %). Weitere 9,3 %
wurden fir den ,,indischen Subkontinent*
verzeichnet und nur 1,3 % fur China. Der
Riuckgang in China ist vor allem auf strengere
Umweltschutzvorschriften zuriickzufiihren.
Seit Anfang 2019 kdnnen auslandische Schiffe
nicht mehr in chinesischen Abwrackwerften
recycelt werden. Die Abwrackpreise lagen 2018
auf Vorjahresniveau. Am Jahresende lagen
die Preise fr Tanker und Massengutfrachter
auf dem indischen Subkontinent bei rund

425 USD pro Leertonne (LTD). 2016 lagen

sie am Jahresende nur bei rund 300 USD.

Tragfihigkeit der Welthandelsflotte
nach Schiffstypen (01. Januar 2019)

in Mio. DWT

Containerschiffe
265,1

Stiickgutschiffe
116,0

— Ro-ro/Passagierschiffe
7.1

Rohdltanker
4944

Chemikalientanker
117,0
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Quelle: ISL Bremen

Quelle: ISL Bremen
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Entwicklung der Welthandelsflotte (Top 20) nach Schiffsflaggen

(Schiffe > 300 GT)
Tragfahigkeit in Mio. DWT | Anderung Anteil Anzahl Schiffe Anderung
Flagge zum an Welt zum
2017 2018 . 2017 2018 )
Vorjahr gesamt Vorjahr
Panama 326,118 323,031 -09% 17,2 % 6.395 6.398 0,0%
Marshallinseln 229,735 237,316 3,3% 12,6 % 3.117 3.255 44 %
Liberia 218,893 236,874 8,2 % 12,6 % 3.160 3.332 54 %
Hongkong (SAR) | 180,585 197,725 9,5 % 10,5 % 2.462 2.544 33%
Singapur 124,563 126,533 1,6 % 6,7 % 2.333 2.326 -0,3%
Malta 107,748 109,635 1,8% 58 % 2.036 1.998 -19%
VR China 80,288 86,121 7,3% 4,6 % 3.224 3.414 5,9 %
Griechenland 72,201 69,099 -43% 3,7% 946 913 -35%
Bahamas 64,788 65,727 15% 3.5% 1.133 1.146 1,1%
Grof3britannien 41,854 42,844 24% 2,3% 767 735 -42%
Japan 36,792 38,385 4,3% 2,0% 2.640 2.552 -34%
Zypern 24,112 33,774 -10% 1,8% 811 839 35%
Déanemark 18,715 22,436 19,9 % 1,2% 480 504 5,0 %
Indonesien 19,161 20,564 7,3% 1,1% 3.069 3.267 6,5 %
Portugal 19,349 19,620 14% 1,0% 474 517 9,0 %
Norwegen 18,867 18,961 0,5% 1,0% 799 807 1,0%
Indien 17,608 16,571 -59% 0,9 % 878 883 0,6 %
Saudi Arabien 13,451 13,054 -30% 0,7% 137 125 -8,8%
Italien 14,489 12,904 -10,9% 0,7 % 701 673 -4,0%
Rep. Korea 13,920 12,439 -10,6 % 0,7% 1.028 1.021 -0,7%
Deutschland 9,803 8,352 -148% 0,4 % 265 246 -72 %
Gesamt 1.833,549 1.881,589 2,6 % 100,0 % 53.045 5882 1,3 %

Entwicklung der Welthandelsflotte nach Schiffstypen

Schiffstypen 01.01.17 01.01.18 01.01.19
Anzahl in Mio. DWT | Anzahl in Mio. DWT | Anzahl in Mio. DWT
Rohdltanker 7.244 468,4 7.388 490,7 7.444 4944
Chemikalientanker 5.418 108,5 5.609 113,7 5.734 117,0
Flussiggastanker 1.850 59,5 1.932 64,3 1.980 68,8
Massengutschiffe 11.139 771,1 11.379 791,7 11.562 813,2
Containerschiffe 5.147 245,6 5.152 252,7 5.255 265,1
Stuickgutschiffe 16.957 112,8 16.958 113,6 16.945 116,0
Ro-ro/Passagierschiffe 4.428 6,6 4.627 6,8 4.812 7,1
Gesamt 52.183 1.772,4 53.045 1.833,5 53.732 1.881,6
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2019 hat die Reederei MSC (Mediterranear
Shipping Company) mit der MSC
GULSUN und der MSC MINA zwei
Containerschiffe der Megamax-24-Klasse
mit ca. 23.700 TEU in Dienst gestellt.

!
- —

Pk - g

b -y, o - . - _I_"'r_. B

g T 1o = -

= p e .

Jahresbericht Deutsche Marine 123

ht: shipspotting.com / loppino

g

Copyr!



Welthandel und Welthandelsflotte
b O

-t -t O 2

Top 20 der Welthandelsflotte nach Herkunft der Eigner 2018

(Schiffe > 1.000 GT)
Herkunft Tragféhigkeit in Mio. DWT Anteil frem- Anzahl der Schiffe
Nationale Fremde Gesamt de Flagge Nationale Fremde Gesamt
Griechenland 65,616 314,665 380,281 82,7 % 686 4.164 4.850
VR China 85,579 184,601 270,180 68,3 % 2.987 2.676 5.663
Japan 35,724 206,179 241,904 85,2 % 820 3.280 4.100
Deutschland 8,320 87,191 95,511 91,3 % 187 2.603 2.790
Rep. Korea 11,374 68,143 79,517 85,7 % 709 916 1.625
Norwegen 16,676 58,284 74,960 77,8 % 539 1.197 1.736
USA 4,975 54,570 59,545 91,6 % 208 970 1.178
Singapur 27,055 27,768 54,823 50,7 % 712 720 1.432
Taiwan 5,485 46,054 51,539 89,4 % 119 839 958
Italien 11,625 36,418 48,043 75,8 % 437 663 1.100
Déanemark 20,337 25,407 45,745 55,5 % 363 564 927
Hongkong (SAR) 22,412 15,171 37,584 40,4 % 422 510 932
GroRbritannien 5,737 26,251 31,987 82,1 % 189 568 757
Kanada 1,529 30,021 31,550 95,2 % 125 398 523
Tirkei 6,831 21,758 28,589 76,1 % 457 1.027 1.484
c Belgien 9,917 18,185 28,103 64,7 % 82 165 247
% Indien 15,532 8,967 24,499 36,6 % 627 143 770
; Russland 7,144 15,373 22,517 68,3 % 1.114 338 1.452
b Indonesien 18,150 1,639 19,789 8,3% 1.855 80 1.935
é Saudi Arabien 12,846 5,058 17,904 28,3 % 107 46 153

——————————————————————————————————————————————————
Entwicklung der 10 fuhrenden offenen Register

in Mio. DWT Anderung
Flagge 2014 2015 2016 2017 2018 Ve
Panama 342,9 324,6 3334 326,1 323,0 -1,0%
Marschallinseln 168,6 193,1 208,6 229,7 237,3 3.3%
Liberia 198,8 200,9 213,9 218,9 236,9 8,2 %
Malta 81,5 94,5 98,7 107,8 109,6 1,7%
Bahamas 63,3 66,9 68,1 64,8 65,7 1,4 %
Zypern 33,0 32,5 33,0 34,1 33,8 -0,9%
: Antigua und Barbuda 12,6 11,4 10,1 8,5 7,5 -11,8%
; Kaimaninseln 44 40 5,4 6,0 6.6 10,0 %
f Gibraltar 3,2 &3 2,9 2,5 2,2 -12,0%
ﬁ Republik Vanuatu 1,6 15 13 15 15 0,0 %
g Gesamt 909,9 932,7 975,4 999,9 1.024,1 2,4 %
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Auftragsbestande nach Schiffstyp und gréften Werften 2018

Hyundai (KOR) 185 7,424 26 1,022 59 2,441 6 0,135 1 0,028
Daewoo (KOR) 66 4,528 - - 13 0,983 - - - -
Imabari (JPN) 5 0,370 52 1,377 64 2,693 - - - -
Samsung (KOR) 62 3,117 - - 19 1,216 - - - -
Fincantieri (ITA) - - - - 1 0,003 - - 40 3,518
Meyer Werft
- - - - - - - - 20 2,921
(GER)
COSCO Group
15 0,471 60 1,174 19 0,540 7 0,180 - -
(CHN)
JMU (JPN) 21 0,858 22 0,634 16 0,675 - - - -
Jiangsu New YZJ
4 0,097 Bl 1,088 38 0,779 6 0,100 - -
(CHN)
Tsuneishi (JPN) 13 0,326 56 1,028 28 0,535 - - 1 0,049
Shanghai
. . 2 0,053 42 1,450 - - - - 2 0,266
Waigaogiao (CHN)
New Times (CHN) 27 0,731 32 0,983 - - - - - -
Chantiers
. - - - - - - - - 10 1,546
Atlantique (FRA)
GSI Nansha (CHN) 41 0,965 2 0,084 - - - - 4 0,126 | _
Huangpu §
2 0,027 8 0,185 48 0,788 5 0,056 - - i
Wenchong (CHN) 0
1]
Sonstige 448 9,203 436 8,743 123 2,947 265 3,023 197 2,980 |3

Top 5 Flaggenstaaten nach Herkunft der Eigner und Anzahl der Schiffstypen 2018
(Schiffe > 1.000 GT)

Tanker 1.738 1.150 1.031 322 564
Massengutfrachter 2.237 2.317 1.700 346 394 .
Containerschiffe 483 645 296 1.121 204 é
Stiickgutschiffe 247 1.370 944 935 430 g
Passagierschiffe 145 181 129 66 33 ﬁ
o
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Tankschifffahrt

Zu Beginn des Jahres 2019 umfasste die
gesamte Tankerflotte 15.158 Schiffe mit einer
Transportkapazitat von etwa 680 Mio. DWT.
Die Hilfte dieser Flotte (7.777 Schiffe) verfiigt
uber eine Transportkapazitat von mehr als
10.000 DWT. Insgesamt machen sie 96 % der
Gesamtkapazitat aus. Der Tankschiffsektor
umfasst 7.444 Rohol- und Produktentanker
mit einer Gesamtkapazitat von 494 Mio. DWT,
5.734 Ol- und Chemikalientanker mit 117 Mio.
DWT und 1.980 Flussiggastanker mit 69 Mio.
DWT. Die Transportkapazitat der LNG-/LPG-
Tankerflotte (gemessen in Kubikmeter) nahm
zwischen 2018 und 2019 um 7,9 % zu. Gastanker
sind somit neben Containerschiffen der einzige
Schiffstyp mit einem Flottenwachstum von
mehr als 5 %. In den ersten drei Quartalen
2018 erlebte der weltweite Tankermarkt zwar
eine anhaltende Flaute, erholte sich dann im
vierten Quartal aber deutlich. Aufgrund einer

Welthandel und Welthandelsflotte

Bis September 2018 lagen die
Zeitcharterraten fur Supertanker nicht iber
25.000 USD/Tag. Im Dezember waren es
jedoch mehr als 34.000 USD/Tag. Die Raten
fir Suezmax-Tanker lagen zwischen Januar
und August noch bei maximal 17.250 USD/

Tag, im Dezember erhohten sie sich auf 24.500
USD/Tag. Bei Aframax-Tankern (iberstiegen

die Charterraten vor September zu keinem
Zeitpunkt 15.250 USD, kletterten am Jahresende
aber auf 18.500 USD. Einer der Hauptgriinde fur
die Erholung ist das ausgeglichene Verhéltnis
zwischen der hohen Zahl an Abwrackungen und
dem niedrigen Volumen der Schiffsneubauten.
Es wird erwartet, dass sich dies auf dem
weltweiten Frachtmarkt positiv auf den
Tankersektor auswirkt. Gute Aussichten gibt es
daruber hinaus im Bereich des Seetransports
von Flussigerdgas. Der weltweite Absatz von
Fliissigerdgas nahm im Jahr 2018 um 7,5 % zu.

stabilen Nachfrage nach Rohdlerzeugnissen
wird aulRerdem fiir das Jahr 2019 mit einem
kontinuierlichen Aufwaértstrend gerechnet.

Entwicklungen in der Tankschifffahrt weltweit ab 300 BRZ

Neubestellungen 519 37,4 651 54,8 215 12,5 381 36,5 310 29,9

Abwrackungen 155 8,5 92 2,6 67 2,6 157 11,5 267 22,1
Ablieferungen 423 20,7 447 27,9 532 43,0 561 46,3 510 39,3
Bestand
. 1.337 109,5 1411 135,7 1.094 102,4 1.127 97,9 891 80,7
Auftragshiicher
davon:
Rohdltanker 6.971 | 4353 | 7.065 | 4439 | 7.244 | 4684 | 7.388 | 490,7 | 7.444 | 494,4

Chemikalientanker | 4.999 94,2 5.204 101,7 5.418 108,5 5.609 113,7 5.734 117,0

LPG-Tanker 1.262 16,9 1.327 19,4 1.382 2233 1.428 24,2 1.428 24,5

LNG-Tanker 415 32,7 443 35,0 468 37,1 504 40,0 552 44,3

Quelle: ISL Bremen
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Massengutschifffahrt

Mit einem DWT-Anteil von 43,2 % machen
Massengutfrachter heute den gréRten Teil der
Welthandelsflotte aus. Dies resultiert daraus,
dass in den Jahren 2010 bis 2013 eine grof3e
Anzahl von Massengutfrachtern ausgeliefert
wurde. Aufgrund von Verzdgerungen oder
Stornierungen wurden 2018 nur 27 Mio. DWT
an die Welthandelsflotte ausgeliefert. Auch
das Abwrackvolumen erreichte mit lediglich
4 Mio. DWT einen historischen Tiefstand,
wahrend sich die Raten deutlich erholten. Dem
stehen Abwrackungen in Hohe von 15 Mio.
DWT im Jahr 2017 und 28 Mio. DWT im Jahr
2016 gegenlber. Das durchschnittliche Alter
von Massengutfrachtern bei der Abwrackung
stieg von 25,3 Jahren im Jahr 2017 auf 28,5
Jahre im Jahr 2018. Das Wachstum der
Massengutfrachterflotte lag bei moderaten
2,7 %. Zu Beginn des Jahres 2019 umfasste sie
insgesamt 11.562 Schiffe mit einer Kapazitéat
von rund 813 Mio. DWT. Bis Ende 2019 wird
mit einer Zunahme um 3,0 % gerechnet. Zum
Jahresanfang 2019 wuchs der Auftragsbestand
bei Massengutfrachtern — als prozentualer Anteil
der gesamten Flotte von Massengutfrachtern
gesehen — auf 10,8 %. Dieser Wert hatte
ein Jahr zuvor noch bei 9,4 % gelegen. Die
Beurteilung der Frachtraten fr Massengut
fallt je nach Blickwinkel unterschiedlich aus.

Entwicklung der Welthandelsflotte

Aus Sicht der langfristigen Entwicklung
markiert der Baltic Dry Index (wird von der
Baltic Exchange in London veréffentlicht
und ist ein wichtiger Preisindex fir das
weltweite Verschiffen von Hauptfrachtgutern,
hauptsachlich Kohle, Eisenerz und Getreide,
auf Standardrouten.) mit 1.376 Punkten
den hdchsten Jahresdurchschnitt seit funf
Jahren. Im krassen Gegensatz dazu steht die
kurzfristige Entwicklung, da der Index sich
der 1.000 Punkt-Marke — dem Stand von
Anfang 2017 — ndhert. Insgesamt hat der Baltic
Dry Index seit Beginn des Jahres 2018 ein
Viertel seines Wertes verloren und setzt den
Massengutverkehr massiv unter Druck. Die
Charter- und Frachtraten werden nicht nur durch
die Entwicklungen in der Schifffahrtsindustrie
selbst beeinflusst, sondern auch durch den
ungeldsten Handelsstreit zwischen den USA
und einigen anderen Landern, insbesondere
China. Ebenso wie der Baltic Dry Index 2018
einen groflen Teil seines Wertes verloren hat,
steht auch die Containerschifffahrt unter
Druck. Containerraten gelten als filhrender
Wirtschaftsindikator, da anhand von ihnen
der Bedarf an Transportkapazitaten zur
Beforderung von Industriewaren von Herstellern
zu Verbrauchern ermittelt werden kann.

Entwicklungen in der Massengutschifffahrt weltweit ab 300 BRZ

Neubestellungen 561 45,8 334 2315

58 13,9 372 40,4 280 30,9

Abwrackungen 302 15,7 407 29,7 390 28,4 214 14,4 54 4,2
Ablieferungen 586 46,3 618 47,1 555 46,3 430 36,9 265 27,0
Bestand

1.948 | 1659 | 1.517 | 1238 925 84,0 820 86,4 787 87,6
Auftragsbiicher

Quelle: ISL Bremen
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Coypright: Bundeswehr / Wolfgang Grob

Stuckgutschifffahrt

Am 1. Januar 2019 betrug die Gesamtzahl
der General-Cargo-Schiffe (inkl. Ro-ro-
Cargo-Schiffe) 16.945 Schiffe mit 116,0 Mio.
DWT (6,2 % der Welthandelsflotte). In diesem
Segment wurden 160 Schiffe mit 1,2 Mio. DWT
abgewrackt und gleichzeitig 154 Schiffe mit 2,2
Mio. DWT in Fahrt gebracht. Damit ging die
Anzahl der Schiffe (- 13) leicht zurtick und die
Tonnage stieg um 2,1 %. Die Neubestellungen
von General-Cargo-Schiffen erreichten im

Jahr 2018 mit 90 Einheiten und 1,2 Mio. DWT
einen sehr niedrigen Wert. Am 1. Januar

2019 standen damit weltweit insgesamt 289
Stiickgutschiffe mit 4,4 Mio. DWT (10,8 % aller
Auftrége) in den Auftragsblichern von Werften.
Der Schiffsbestand der Stuckgutschifffahrt
schlusselt sich auf in konventionelle

Schiffe (12.160), Spezialschiffe (1.647),
Kiihlschiffe (724), Autotransportschiffe (785)
und Ro-ro-Cargo-Schiffe (1.629).

Entwicklungen in der Sttickgutschifffahrt weltweit ab 300 BRZ

Neubestellungen 225 3,3 209 2,6 68 0,6 100 1,4 90 1,2

Abwrackungen 378 3,3 141 1,7 188 2,7 276 2,3 160 1,2

Ablieferungen 288 4,2 245 4,1 199 2,8 189 3,1 154 2,2

Bestand

369 8,1 378 7,3 320 54 395 6,3 289 4,4
Auftragsbiicher

Quelle: ISL Bremen
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Containerschifffahrt

Im Jahr 2018 wurden insgesamt 190
Schiffe mit 1,2 Mio. TEU in Auftrag gegeben,
gegenuber lediglich 0,84 Mio. TEU im Jahr
2017. Zu Beginn des Jahres 2019 lag der
Auftragsbestand bei 428 Schiffen mit 2,9 Mio.
TEU, ein Wert, der 13 % der Gesamtkapazitat
der weltweiten Containerflotte entspricht. Die
Auftrége verteilen sich auf 183 grof3e Schiffe
(Uber 8.000 TEU) und 284 kleine Einheiten
(bis 4.000 TEU). Zahlen von Clarksons
zufolge wurden im Jahr 2018 mindestens
1,28 Mio. TEU an die Containerflotte
ausgeliefert, verglichen mit 1,15 Mio. TEU
im Jahr zuvor. Von den 168 im Jahr 2018
in Betrieb genommenen Containerschiffen
hatten 17 eine Transportkapazitidt von mehr
als 20.000 TEU und weitere 13 Einheiten
eine Kapazitat zwischen 15.000 und 20.000
TEU. Im gleichen Zeitraum verringerte sich
die Gesamtkapazitét der Flotte um lediglich
110.000 TEU. Zu Beginn des Jahres 2019
umfasste die Vollcontainerschiffflotte 5.255
Schiffe mit einer Kapazitat von 21,991 Mio.
TEU, das ist ein Anstieg um 5,7 %. 2019 ist mit
einer Zunahme der Containerschiffkapazitat
um 2,9 % zu rechnen. Die Flotte ungenutzter
Containerschiffe wéachst und umfasste am Ende
des Jahres 2018 650.000 TEU. Der Handelsstreit
zwischen den USA und seinen Handelspartnern
hat gravierende Auswirkungen auf die
Entwicklungen im Bereich des Seetransports.

Entwicklung der Welthandelsflotte

Dartiber hinaus wurde in den ersten elf
Monaten des Jahres 2018 das langsamste
innerasiatische Handelswachstum des
vergangenen Jahrzehnts erzielt. Clarksons
Research verzeichnete ein Wachstum von
nur 3,8 %. Der deutsche Containerschiff-
Index HARPEX zeigt exemplarisch die
Entwicklung der entsprechenden Frachtraten.
Der Index fiel von 672,5 Punkten Mitte
2018 auf 485 Punkte am Ende des Jahres.

Ein Containerschiff mit einer Ladekapazitét
von 700 TEU erzielte Anfang 2018 eine Rate
von ca. 5.200 USD pro Tag. Ende 2018 gab es
4.900 USD. Der Jahresschnitt 2018 brachte
dabei 5.200 USD pro Tag nach Hochstwerten im
April, Mai und Juni von 5.500 USD. Gegenliber
dem Durchschnittswert von 2017 nahm die Rate
damit um 500 USD pro Tag zu. Wurden Anfang
des Jahres 2018 pro Tag fur ein 1.100-TEU-
Schiff 6.800 USD, fiir ein 1.700-TEU-Schiff
8.500 USD oder fir ein 2.500-TEU-Schiff 9.200
USD bezahlt, so waren es Ende des Jahres 6.200
USD, 7.000 USD bzw. 9.300 USD pro Tag fiir
eine Beschaftigung von zwolf Monaten. Im
Jahresschnitt wurden in diesen Klassen 6.000,
9.100 bzw. 10.400 USD pro Tag erzielt. In den
oberen GroRenklassen erzielte ein 2.800-TEU-
Schiff im Schnitt 10.800 USD, ein 3.500-TEU-
Schiff im Schnitt 10.900 USD (2017: 8.100
USD), ein 4.250-TEU-Schiff 10.900 USD
(2017: 7.500 USD) und ein 6.500-TEU-Schiff
14.000 USD (2017: 12.300 USD) pro Tag.

Entwicklungen in der Containerschifffahrt weltweit ab 300 BRZ

Neubestellungen 151 11,9 248 24,6 90 34 136 8,7 190 13,2
Abwrackungen 172 54 88 2,8 193 8,7 142 53 63 15
Ablieferungen 207 17,6 211 18,7 131 10,1 153 12,5 168 13,9

Bestand
) 440 37,9 455 43,2 421 36,1 429 31,9 428 30,5
Auftragshiicher

Quelle: ISL Bremen
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Entwicklung des Containerschiffsindex im Jahr 2018
Tagesrate in Tsd. USD

20,0 I 6.500-TEU-Schiff

W 4.250-TEU-Schiff

150
-~ B 3500-TEU-Schiff

B 2.800-TEU-Schiff

/x B 2.500-TEU-Schiff

M 1.700-TEU-Schiff

10,0

MW 1.100-TEU-Schiff

B 700-TEU-Schiff

Quelle: ISL Bremen
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e —
Top 10 der Containerschiffseigner 2018 nach Landern (> 1.000 TEU)

Deutschland 87 587 1034 3.377 1121 3.964
VR China 253 691 392 2752 645 3.443
Danemark 144 1413 200 1.007 344 2.420

Griechenland 6 47 477 2.068 483 2115
Japan 18 147 278 1613 296 1.760
Italien : - 210 1.280 210 1.280

Frankreich 25 217 124 931 149 1148

] Taiwan 42 155 220 859 262 1014

: Kanada 1 1 112 910 113 911

: Singapur 113 319 % 380 209 699

| davon EU-28 319 2.396 2.269 9.364 2588 11.760
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Top 15 der Containerreedereien am 01. Januar 2019 (> 1.000 TEU)
MAERSK LINE 317 2.320 373 1.666 690 3.986
MSC 168 1.088 316 2.143 484 3.231
COSCO (0OOCL) 228 1.903 196 879 424 2.781
CMA CGM 152 1.202 284 1.379 436 2.581
Hapag-Lloyd 108 1.008 117 592 225 1.601
ONE 84 668 137 887 221 1.555
EVERGREEN 120 597 78 620 198 1.216
Yang Ming 45 210 49 397 94 607
Hyundai 19 154 53 268 72 422
PIL 92 352 10 55 102 407
ZIM 11 72 51 236 62 308
Wan Hai 73 174 24 65 97 239
KMTC 21 57 32 83 53 140 C
X-Press Feeders 11 20 40 87 51 107 :
SITC 42 63 22 35 64 98 ;
Andere 373 783 348 784 721 1.566 5

Die Top 15 der Containerreedereien
kontrollierten zum Ende des Jahres 2018 noch
62,5 % (2017: 53,4 %) der Containerschiffe
und 87,8 % der Stellplatzkapazitdten. Die seit
vielen Jahren grofite Containerschiffsreederei
Maersk Line verfiigte tiber eine Flotte von
690 Schiffen (2017: 719) mit 3,986 Mio. TEU.
Auf Platz zwei folgte die Schweizer Reederei
MSC (Mediterranean Shipping Company)
mit 484 Schiffen und 3,231 Mio. TEU vor der
chinesischen Reedereigruppe COSCO (OOCL)
mit 424 Schiffen und 2,781 Mio. TEU. Die
groRte deutsche Reederei Hapag Lloyd belegt
mit 225 Schiffen und 1.601 Mio. TEU Platz
funf. Wie auch bei anderen Schiffstypen ist mit
51,2 % der groBte Teil der Containerschiffsflotte
in offenen Registern eingetragen.

Allein Uber 46,2 % der Stellplatzkapazitéat
fahrt unter der Flagge Liberias, Hongkongs
oder Panamas. Zu Beginn des Jahres 2019
waren 858 Containerschiffe mit 3,76 Mio. TEU
in Liberia, 539 Schiffe mit 3,284 Mio. TEU
in Hongkong und 610 Schiffe mit 3,12 Mio.
TEU in Panama registriert. Auf Platz vier folgt
Singapur mit 493 Schiffen und 2,24 Mio. TEU,
gefolgt von Malta mit 267 Schiffen und 1,51
Mio. TEU. Deutschland liegt mit 87 Schiffen
und 0,58 Mio. TEU auf Platz elf. Infolge des
verbesserten Marktgleichgewichts sank die
Leerstandskapazitdt Anfang 2019 von 0,6 Mio.
TEU auf 0,5 Mio. TEU, und die Charterméarkte
verzeichneten splrbare Zuwdachse, wobei sogar
die alten Panamax-Einheiten Vertragstarife
oberhalb der Betriebskosten erhielten.
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Top 20 der groRten Containerhafen der Welt 2018

Ra.ng Hafen 2017 2018 Anderung ggii. Vorjahr
(\Vorjahr)
1 (1) Shanghai 40.199.000 42.010.000 45 %
2 ) Singapur 33.667.000 36.599.000 8,7 %
3 (3) Shenzhen 25.031.000 25.822.000 32%
4 4) Ningbo-Zhoushan 24.451.000 25.785.000 55%
5 (6) Guangzhou 20.087.000 21.793.000 8,5 %
6 (8) Busan 18.263.000 21.628.000 18,4 %
7 (5) Hong Kong 20.721.000 19.655.000 -51%
8 @) Qingdao 18.383.000 19.457.000 5,8 %
9 (10) Tianjin 15.212.000 15.931.000 47 %
10 9) Dubai 15.368.000 14.719.000 -42%
11 (11) Rotterdam 13.734.000 14.513.000 5,7 %
12 (12) Port Kelang 11.978.000 12.316.000 2,8%
13 (13) Antwerpen 10.451.000 11.100.000 6,2 %
14 (14) Xiamen 10.368.000 10.667.000 2,9 %
15 (15) Kaohsiung 10.271.000 10.451.000 1,8 %
c| 16 (16) Dalian 9.861.000 9.920.000 0,6 %
E 17 17) Los Angeles 9.343.000 9.440.000 1,0%
; 18 (19) Tanjung Pelepas 8.261.000 8.961.000 8,5%
5| 19 (18) Hamburg 8.815.000 8.726.000 -1,0%
5 20 | (20) Laem Chabang 7.797.000 8.105.000 4,0 %

Weltcontainerumschlag
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Mit 42,0 Mio. TEU hat der Hafen von
Shanghai im Jahr 2018 tatsdchlich 6,2 %
aller in der ISL-Hafen-Datenbank erfassten
Container-Handlings bewegt (677,7 Mio.
TEU in 2018, + 4,8 % im Vergleich zum
Vorjahr). Alles in allem schétzt das ISL,
dass der weltweite Containerumschlag,
einschliellich jener Seehéfen, deren Daten
zum Zeitpunkt der Abfassung noch nicht
zur Verfligung standen, 2018 um etwa 5,2 %
stieg und damit auch die Angebotsseite
(3,7 %). Die 20 bedeutendsten Containerhidfen
bewegten zusammen 347.598.000 TEU.

Seit 2005 hatte Singapur die
Rangliste angefiihrt, musste aber 2010
Shanghai passieren lassen. Unter den
Top 10 der Containerumschlagshéafen
sind sieben chinesische Hafen.

Rotterdam konnte seinen Containerumschlag
deutlich verbessern, wohingegen Hamburg leicht
nachgab und auf Platz 19 landete. Die Hafen
Bremen/Bremerhaven blieben auf Platz 25
(5.483.000 TEU; — 0,6%). Den gewaltigsten
Sprung von Platz 47 auf Platz 39 mit 3.423.000
TEU (+ 15,9 %) machte Barcelona, und die
neue Bedeutung des Panamakanals zeigte der
Hafen von Manzanillo, Mexiko, mit einem
Umschlag von 4.306.000 TEU (+ 8,8 %).
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Entwicklung Containerumschlag ausgewahlter Hafen in Mio. TEU

677,7  Weltweiter
Containerumschlag

4184 7 420  Shanghai
36,6 Singapur
%gg 258  Shenzhen
183
14,5 Rotterdam
9,7

2010 2012 2014 2016 2018

Quelle: ISL Bremen

Laut Clarksons ,,Seaborne Trade Monitor” nahm der weltweite Seehan
im Jahr 2018 um 2,7 % zu, gegenuber 4,2 % im Vorjahr. Mit Ausnahme
von 2015 (+ 2 %) war dies seit vielen Jahren die geringste Wachstumsr.
Im Jahr 2018 erreichte der weltweite Seehandel ein Volumen von

11,9 Mrd. t. Der Handel mit Flissigerdgas (LNG) und Flussiggas (LPG
nahm um 9,1 % zu, die Container- und Chemikaliensektoren verzeichn
einen weiteren Anstieg von 4,5 bzw. 5,8 %. Es wird erwartet, dass der
weltweite Seehandel im Jahr 2019 um 2,9 % auf 12,2 Mrd. t anwéchst.
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Kreuzfahrtmarkt

Die Gesamtzahl an Passagierschiffen (2.867)
einschliellich der Ro-Pax-Schiffe (1.945) lag
Ende 2018 bei 4.812 Schiffen (+ 4,0 %) mit
einer Flottentragfahigkeit von 7,1 Mio. DWT
(+ 4,4 %). Mit einem Anteil von 0,37 % an
der weltweiten Flottentragfahigkeit ist dieser
Bereich (bei Schiffen groRer als 300 GT) mit
Abstand das kleinste Segment. Im Jahr 2018
wurden 20 Schiffe abgewrackt und 117 Schiffe
ausgeliefert, darunter 48 Kreuzfahrtschiffe.
Am 1. Januar 2019 standen damit insgesamt
265 Passagierschiffe mit 1,168.Mio. DWT in
den Auftragsblchern von Werften weltweit.

Die Kreuzfahrtbranche verzeichnete im
vergangenen Jahr in Deutschland sowie
europa- und weltweit Zuwéchse. Die Zahl
der Kreuzfahrtpassagiere in Deutschland
und in Europa stieg um 3,0 % bzw. 3,3 %.
Weltweit verzeichnete die Branche 2018
ein Wachstum in Hohe von 6,7 %. Dazu
beigetragen hat vor allem das Wachstum in
Nordamerika. Im weltweit grofiten Quellmarkt
fur Kreuzfahrten legte die Passagierzahl im
vergangenen Jahr um 9 % auf 14,2 Mio. zu.

Im Jahr 2018 wuchs die Zahl der
européischen Kreuzfahrtpassagiere
gegeniiber 2017 um 3,3 % (2017: + 2,2 %
Passagierwachstum) auf 7,17 Mio. (2017:
6,39 Mio. Passagiere). Grund fiir den Anstieg
ist neben einer anhaltend hohen Nachfrage
ein Kapazitatszuwachs dank einer Reihe
neuer Schiffe, die in Dienst gestellt wurden.
Der westliche und zentrale Mittelmeerraum
bleibt das beliebteste Ziel flr européische
Kreuzfahrtpassagiere und verzeichnete
ein Wachstum von 1,2 % auf 2,27 Mio.
Passagieren. Nordeuropa verzeichnete 2018
ein Plus von 4,8 % und zéhlte damit 1,43
Mio. Passagiere. Deutlich mehr Zuspruch
als im Vorjahr verzeichnete der dstliche
Mittelmeerraum mit einem Plus von 8,5 %
auf 746.000 Passagiere, was ein allmihlich
zurlickkehrendes Vertrauen in die Region
widerspiegelt. Andere Gebiete, die zwar einen
kleineren Anteil an Passagieren, dafir aber
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ein deutliches Wachstum verzeichnen, sind die
Kanarischen Inseln mit einem Plus von 9,7 %
auf 417.000 Passagiere sowie die Ostsee mit
einem Plus von 9,0 % auf 365.000 Passagiere.

Der globale Kreuzfahrtmarkt wachst
im Vergleich zum globalen Reisemarkt
Uberproportional. So hat der Kreuzfahrtmarkt
2018 weltweit um 6,7 % auf insgesamt
28,52 Mio. Passagiere zugelegt. Die
internationalen Touristenankunfte
stiegen laut dem neuesten ,,UNWTO
World Tourism Barometer im selben
Zeitraum um 6 % auf 1,4 Mrd. Touristen
an. Der Kreuzfahrtsektor macht aktuell
2 % der globalen Reisebranche aus.

Rund 30 Mio. Passagiere werden im Jahr
2019 Hochrechnungen zufolge eine Kreuzfahrt
machen. Das entspricht einer Steigerung um
etwa 6 % von 28,2 Mio. Passagieren im Jahr
2018. Das geht aus dem Jahresbericht ,,2019
State of the Cruise Industry Outlook* hervor,
den der internationale Kreuzfahrtverband
CLIA (Cruise Lines International
Association) verdffentlicht hat. Der Bericht
stellt zudem elf Trends fur 2019 vor, die die
Kreuzfahrtbranche beeinflussen werden.

Beliebteste Fahrtgebiete weltweit bei
Hochseekreuzfahrten im Jahr 2018

Australien/ Alaska

Pazifik ~ 4,7% Asienohne
48% China
China \ I /4,3 %
4.9% _ Siidamerika
2,3%
Europa ohne
Mittelmeer Sonstige
11.1% Fahrtgebiete
16,2 %
Mittelmeer
173 %

Karibik
344%




Fur das kommende Jahr haben die CLIA-
Mitgliedsreedereien 18 neue Schiffe bestellt.
Insgesamt sollen bis Juni 2019 voraussichtlich
272 Kreuzfahrtschiffe von CLIA-Mitgliedern
in Betrieb sein. Der Verband erwartet
aulerdem, dass die Kreuzfahrtbranche
ihre positive Wirkung auf Stadte und
Gemeinden weltweit fortsetzt, indem sie
weiterhin insgesamt 1.108.676 Arbeitsplétze
bereitstellt. Im Jahr 2017 entsprach dies etwa
45,6 Mrd. USD an Léhnen und Gehéltern
bzw. einem gesamtwirtschaftlichen Beitrag
in Hohe von 134 Mrd. USD weltweit.

Soziale Medien und Erholungsreisen
werden laut CLIA die wichtigsten Trends
der Kreuzfahrtbranche im kommenden Jahr
sein. Zu diesem Schluss kommt der Verband
auf der Grundlage von Branchenstudien,
Reisestatistiken und des standigen
Austauschs mit den Reiseveranstaltern.

Entwicklung der Welthandelsflotte

Quellen:

Institut fiir Seeverkehrwirtschaft und Logistik [Hrsg.]:
Shipping Statistics and Market Review 2018, Volume 63 No 1/2 World
Merchant Fleet, Bremen, 2019

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik [Hrsg.]:
Shipping Statistics and Market Review 2018, Volume 63 No 3
World Tanker Market, Bremen, 2019

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik [Hrsg.]:
Shipping Statistics and Market Review 2018, Volume 63 No 4
World Bulk Carrier Market, Bremen, 2019

Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik [Hrsg.]:
Shipping Statistics and Market Review 2018, Volume 63 No 5/6
World Container and General Cargo Shipping, Bremen, 2019

CLIA Deutschland [Hrsg.]:

Pressemitteilung 15. April 2019: Kreuzfahrten in Deutschland, Europa
und weltweit erfreuen sich steigender Beliebtheit,

Hamburg, 15. April 2019

CLIA Deutschland [Hrsg.]:

Pressemitteilung 17. Dezember 2018: Passagierzahlen und Trends,
Ausblick fur 2019,

Washington D.C., 17. Dezember 2018
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2.4  WELTSCHIFFBAU

Die Auftragslage im Weltschiffbau bleibt
angespannt. Die globalen Auftragseingédnge
in 2018 Ubersteigen mit 29 Mio. CGT zwar
das 30-jéhrige Rekordtief von 2016 um ein
Vielfaches, trotzdem bleiben sie immer noch
rund 10 % hinter den weltweiten Ablieferungen
von 32 Mio. CGT. Eine Erholung des globalen
Auftragsbestands konnte damit auch 2018 nicht
erreicht werden. Gegenuber dem Vorjahr waren
die Auftragseingénge fur Tanker insgesamt
riickldufig, wiahrend Bestellungen von LNG-
Tankern und Containerschiffen in 2018
zunahmen. Die bestehenden Uberkapazitaten in
den meisten Frachtschiffsektoren samt anhaltend
niedriger Frachtraten halten die Nachfrage nach
neuen Schiffen auf einem niedrigen Niveau.
Eine Trendwende ist bisher nicht in Sicht. Auch
nach schmerzhafter Konsolidierungsphase
in der Schifffahrtsbranche und weiterhin
anhaltend hohen Abwrackzahlen wird
erwartet, dass Uberkapazititen bestehen
bleiben. Grund fir den langsamen Abbau des
Marktungleichgewichts ist das verhaltene
Wachstum im Guterverkehr. Mehr als 90 %

Welthandel und Welthandelsflotte

des Welthandels wird tiber den Seeverkehr
abgewickelt. Damit ist die maritime
Wirtschaft wie keine andere Branche mit dem
Welthandel verknipft. Der Internationale
Waéhrungsfonds senkte im vergangenen Jahr
mehrfach seine Prognosen zu Weltwirtschaft
und Welthandel unter anderem wegen
zunehmender Handelsspannungen und triber
Weltwirtschaftsaussichten. Wahrend 2018 das
globale Wirtschaftswachstum bei 3,7 % lag,
fallen die Erwartungen fir die nachsten zwei
Jahre mit 3,5 % und 3,6 % noch einmal geringer
aus. Mit 4 % p. a. von 2018 bis 2020 gehen die
Prognosen von @hnlichen Wachstumsraten fur
den Welthandel aus. Die Globalisierung hat
strukturell an Dynamik verloren. Weltweit
zunehmende politische Unsicherheiten

und die anhaltend schwache Auftragslage
verscharfen die globale Wettbewerbssituation
im Schiffbau. Neue Impulse, aber auch
zusétzliche Herausforderungen fir die maritime
Wirtschaft, bieten in diesen angespannten
Zeiten digitale Transformationsprozesse und
strengere Umweltvorschriften. Digitalisierung,

Weltweite Auftragseingadnge nach Schiffstyp

Rohdltanker 116 12,329 | 30,8 | 3,897 | 193 80 9,200 | 17,8 | 2,885 919

Gastanker 38 2,125 5,3 1,597 79 105 7,779 15,0 5,964 20,5

Chemikalien- und
148 1,871 4,7 1,389 6,9 138 2,252 43 1,501 5,2

Produktentanker
Massengutschiffe 174 10,916 | 27,3 3,963 19,6 253 13,410 | 25,9 5,309 18,3
Containerschiffe 86 6,530 16,3 2,954 14,6 178 12,165 | 23,5 | 5,964 20,5
Stiickgutschiffe 110 1,106 2,8 0,848 4,2 131 1,934 3,7 1,377 4,8
Féhren und

. . 101 3,578 9,0 3,765 18,6 159 4,105 7,9 4,531 15,6
Passagierschiffe

Offshore-Fahrzeuge 44 1,048 2,6 0,680 34 22 0,450 0,9 0,315 1,1

Sonstige 352 0,462 1,2 1,113 59 335 0,536 1,0 1,184 4,1

Quelle: VSM
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Weltweite Ablieferungen nach Schiffstyp

Weltschiffbau

2017 2018
Schiffstyp Anzahl | Mio. | Anteil | Mio. | Anteil | Anzahl | Mio. | Anteil | Mio. | Anteil
GT in % CGT in % GT in % CGT in %
Rohéltanker 179 16,903 | 254 5,761 16,6 132 12,445 | 21,4 | 4,227 13,2
Gastanker 105 4,835 73 3,664 10,6 93 7,063 12,2 5,373 16,7
Chemikalien- und
272 4,134 6,2 2,814 8,2 326 3,572 6,2 2,810 8,7
Produktentanker
Massengutschiffe 458 20,647 | 30,9 8,732 25,2 297 15,107 | 26,0 5,904 18,4
Containerschiffe S 11,993 | 18,0 557 16,1 178 13,601 | 234 6,326 19,7
Stiickgutschiffe 234 3,257 49 2,326 6,7 240 2,495 4,3 1,978 6,1
Féhren und
130 1,528 2,3 1,766 SN 209 1,888 32 2,227 6,9
Passagierschiffe
Offshore-Fahrzeuge 176 2,575 3,9 2,109 6,1 154 1,271 2,2 1,382 4,3
Sonstige 646 0,750 1,1 1,853 5,4 772 0,658 1,1 1,910 59
Gesamt 2351 |66,621 | 100 | 34,596 | 100 2.401 |58,101 | 100,0 | 32,137 | 100,0

Automation und Vernetzung entlang der
kompletten Wertschopfungskette ermdglichen
neue Verfahren bei Entwicklung, Produktion
und Schiffsbetrieb. Hohe Effizienzsteigerungen,
innovative Technologien und umfassendes
Lebenszyklus-Management sind dabei die
groRBen Chancen. Weitreichende Verénderungen
fur die Branche bringt aber auch die Forderung
nach einer erheblichen Reduktion ihrer
Umweltauswirkungen mit sich. So riickt die
Absenkung der Schwefelemissionsgrenzwerte
in internationalen Gewdssern mit ihrem
Inkrafttreten ab 2020 schnell n&her.

Der im April 2018 von der IMO
verabschiedete Klimaschutzfahrplan sieht
aullerdem vor, dass die Schifffahrt bis
2050 ihre globalen CO,-Emissionen um
50 %, verglichen mit 2008, reduziert. Bis
spatestens zum Ende des Jahrhunderts soll die
Schifffahrt schliellich vollstdndig klimaneutral
operieren. Auch wenn Grenzwerte erst in
der Zukunft verbindlich werden, sind sie fur
Schiffsneubestellungen heute schon relevant,
denn die durchschnittliche Lebensdauer eines
Schiffes liegt aktuell bei rund 30 Jahren.

Die Folge des (iber viele Jahre kontinuierlich
sinkenden globalen Auftragsbestands
ist eine unzureichende Auslastung der
Produktionskapazitaten vieler Werften.
Laut Clarkson Research betrug die Zahl der
aktiven Werften Anfang Dezember 2018
weltweit nur noch 330. Dies entspricht mit
einem Rickgang um 65 % seit 2009 dem
tiefsten bisher verzeichneten Wert. Parallel
schrumpfte der globale Auftragsbestand
im selben Zeitraum um 62 %. Allein in
2018 sank bis Anfang Dezember die Zahl
aktiver Werften um 23 % (428 Werften),
da es vielen nicht gelang, neue Auftrége zu
generieren. Der Konsolidierungsdruck hélt
dabei weiter an. So konzentrieren sich die
Auftragseingédnge immer starker auf wenige
grofe Schiffbauunternehmen. 127 der noch
aktiven Werften konnten in 24 Monaten keinen
Auftragseingang verzeichnen. AuRerdem steht
150 aktiven Werften die Ablieferung ihres
bisher letzten Auftrags bis Ende 2019 bevor.
Unter den grofRen Schiffbaunationen nahm die
Zahl aktiver chinesischer Werften am starksten
ab. Dabei traf es vorwiegend unabhéngige
Werften, die weniger Unterstutzung von
staatlichen Eigentlimern erhielten.
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Weltweite Auftragsbestande nach Schiffstyp

2017 2018
Schiffstyp Anzahl | Mio. | Anteil | Mio. |Anteil | Anzahl | Mio. | Anteil | Mio. | Anteil
GT in % CGT in % GT in % CGT in %
Rohéltanker 325 31,457 | 21,0 | 10,495 | 12,7 241 24,716 | 16,4 8,109 9,6
Gastanker 195 14,391 9,6 10,904 | 13,1 223 16,117 | 10,7 | 12,222 14,4

Chemikalien- und
603 9,183 6,1 6,572
Produktentanker

79 495 8,100 54 5,569 6,6

Massengutschiffe 733 41,407 | 27,7 | 15,781

19,0 930 50,558 | 33,6 | 19,860 | 235

Containerschiffe 372 28,054 | 18,7 13,064

15,8 372 26,381 | 17,5 |[12,540 | 148

Stlickgutschiffe 445 7,045 47 5,104

6,2 430 5,762 3,8 4,288 51

Fahren und

. . 296 10,314 | 6,9 10,746
Passagierschiffe

13,0 385 12,559 8,3 13,257 | 15,7

3 Offshore-Fahrzeuge 693 6,085 4,9 6,723 8,1 559 4,683 3,2 5,202 6,1
i. Sonstige 1.072 1,505 1,0 S 4,1 1.035 1,715 1,0 3,633 4,3
g Gesamt 4.734 | 149,44 | 100,0 | 82,762 | 100,0 | 4.670 | 150,59 | 100,0 | 84,681 | 100,0

Der Konsolidierungstrend erzwang
den Verkauf der weltweit zweitgroBten
Werftengruppe Daewoo Shipbuilding
and Marine Engineering (DSME) an den
Marktfiihrer Hyundai Heavy Industries (HHI)
in Sudkorea. Diese vereinen zusammen rund
20 % der in 2018 weltweit neu bestellten
Tonnage. Auch in China gibt es seit Langem
Geruchte tber eine mdgliche Fusion der
beiden Riesen China State Shipbuilding Corp
(CSSC) und China Shipbuilding Industry Corp
(CSIC). Mit einer geringen Zahl an neuen
Auftrdgen und massiven unausgelasteten
Produktionskapazitaten bieten einige Werften
ihre Leistungen zu Dumpingpreisen an, um
im Wettbewerb bestehen zu kénnen. So lag
der Newbuilding-Price-Index von Clarkson
Research Ende 2018 bei 130 Punkten (178
Punkte in 2008) und verharrt damit das zehnte
Jahr in Folge auf dem niedrigen Niveau von
2003, als héitten sich 15 Jahre Inflation in Luft
aufgeldst. Durch Angebotspreise unterhalb
der Gestehungskosten wird eine Erholung der
Mérkte auf ein nachhaltiges Niveau verhindert.
Staatliches Eingreifen und die Unterstiitzung
defizitdrer Unternehmen beeintrachtigen
dabei jedoch die Fahigkeit der Industrie,
die Uberkapazitaten selbst auszugleichen.
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Stdkorea generierte in 2018 weltweit die
meisten Auftragseingange in Bezug auf
Tonnage und Auftragswert. Dabei ibertrafen
die Auftragseingénge die Ablieferungen,
sodass der Auftragsbestand Ende 2018 auf
eine Gesamttonnage von mehr als 21 Mio.
CGT (464 Einheiten) kletterte und damit
seit 2014 zum ersten Mal wieder anstieg.

Die japanische Regierung hat wegen des
massiven Eingreifens der stidkoreanischen
Regierung ein Streitschlichtungsverfahren bei
der Welthandelsorganisation (WTO) eingeleitet.
Sie wirft der sudkoreanischen Regierung illegale
staatliche Unterstiitzung und Preisdumping im
Schiffbau vor. In 2018 gewannen japanische
Werften Auftrége fiir den Bau von 296
Schiffen mit insgesamt tiber 4,5 Mio. CGT und
verbesserten sich damit deutlich gegentiber den
Vorjahren. Mit insgesamt 457 abgelieferten
Einheiten (7,5 Mio. CGT) schrumpfte der
Auftragsbestand dennoch weiter und erreichte
Ende Dezember 2018 nur knapp 15 Mio.

CGT. Dank der guten Nachfrage und der
anhaltenden Neubestellungen in spezialisierten
Nischenmaérkten wuchs der europdische
Auftragsbestand zum sechsten Mal in Folge
und erreichte Ende 2018 12,3 Mio. CGT.




Insgesamt 187 Schiffe mit 3,6 Mio. CGT wurden
in 2018 auf européischen Werften bestellt,
wahrend der Gesamtinvestitionswert der neuen
Auftrage in diesem Zeitraum rund 20 % der
globalen Investitionen
ausmachte. Diese
erfreuliche Entwicklung
kann jedoch nicht

dartber hinwegtduschen,
dass das europdische
Produktionsvolumen im
mehrjahrigen Durchschnitt
heute nur noch halb so
groB ist wie vor zehn
Jahren. Ob der europdische Schiffbau diese
Position dauerhaft halten kann, ist ungewiss.
China hat im Rahmen der Strategie ,,Made

in China 2025* den Bau von hochwertigen
Spezialschiffen zu einem von zehn strategischen
Zielen des Landes erkldrt und wachst damit zu
einem méchtigen Konkurrenten heran. China
behauptete in 2018 seinen ersten Platz bezogen
auf die Anzahl der neu bestellten Einheiten,
auch nachdem das Land mehrere Féhrauftrage
européischer Stammkunden durch aggressive
Niedrigpreisstrategien gewinnen konnte.

Chinas Motto im
Kreuzfahrtschiffbau:

»From small to big. From
easy to complex.”

Weltschiffbau

Auch Chinas Einstieg in den Bau von
Kreuzfahrtschiffen nimmt Konturen an. So
bestehen bereits Kooperationsvereinbarungen
und Absichtserklarungen zwischen
européischen und chinesischen
Schiffbauunternehmen fur
européische Kernsegmente wie
Kreuzfahrtschiffe, Megayachten,
Schiffe fir die Ol- und Gasindustrie,
Spezialschiffe, Kreuzfahrtkabinen
und Inneneinrichtung sowie
den Aufbau einer zuverlassigen
Zulieferkette im Kreuzfahrtbereich in
China. Weiterhin steigt mit der China
Merchants Group nun auch ein chinesischer
Riese in den Kreuzfahrtsektor ein. Die
Unternehmensgruppe, deren Vermdgenswerte
zwischen 2015 und 2016 von 139 Mrd. USD
auf rund eine Billion USD angestiegen sind
und weiterhin steigen, beabsichtigt, mit ihrer
Kreuzfahrtsparte die gesamte industrielle
Wertschopfungskette vom Bau der Schiffe tber
den Betrieb der Flotte bis hin zur Einrichtung
innovativer Kreuzfahrtterminals abzudecken.

Quellen:
Verband fir Schiffbau und Meerestechnik e.V. [Hrsg.]:
Jahresbericht 2018/2019, Hamburg, Mai 2019

Auftragsbestande Ende 2018 nach Land und Schiffstyp in 1.000 CGT
=}
S| =| 8| £ |8 | =5 |38]|¢%2|3
> (2] = o 2
Rohdéltanker 1.650 4.347 1.372 262 51 - - 427 8.109
Produktentanker 127 24 238 7 60 - - 309 765
Chemikalientanker 1.989 1.064 988 - - 8 17 739 4.805
Gastanker 1.361 8.792 1.936 57 10 - - 66 12.222
Massengutschiffe 10.877 969 7.079 625 - - - 310 19.860
Containerschiffe 4.817 4.866 2.296 62 20 - - 479 12.540
Ro-ro-Frachter 1.255 162 246 2 - - 67 246 1.978
Andere Frachter 877 - 347 - 3 9 - 1.074 2.310
Féhren und
. . 1.448 71 205 22 - 4.687 1.936 4.888 13.257
Passagierschiffe
Offshore-Fahrzeuge 2.606 899 - - 673 - - 1.024 | 5.202 5
Sonstige 712 57 125 2 29 2 37 2.669 3633 |
Gesamt 27.719 | 21.252 | 14.831 | 1.038 847 4706 | 2.057 | 12.231 | 84.681 é
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2.5 VERKEHR DURCH KANALE
Nord-Ostsee-Kanal (NOK)

e Etwa 10.000 Sportboote nutzen jéhrlich den

Nord-Ostsee-Kanal.
Kanaldurchfahrten Nord-Ostsee-Kanal

» Schiffszahlen NOK (ohne Sportboote): im (Berufsschifffahrt)
Jahr 2000: rd. 38.400 Schiffe, im Jahr 2018:  33.500
30.009 Schiffe.
32.589
e Vergleich Suezkanal: im Jahr 2000: wgl
rd. 14.100 Schiffe, im Jahr 2018: 18.174
Schiffe. 82.000
¢ Vergleich Panamakanal: im Jahr 2000:
rd. 13.700 Schiffe, im Jahr 2018: 12.209
Schiffe. 30500 30.269
,,, 30.009
e Gutertransporte auf dem NOK insgesamt: g
im Jahr 2000: 58 Mio. t, im Jahr 2018: ‘g
87,5 Mio. t. 3
& 29,000 29.284
NOK spart Schiffen einen Umweg von ca. 2014 2015 2016 2017 2018
450 km um Skagen (Dénemark).
e Dauer einer Kanalpassage: circa 8 Stunden.
Gesamter Ladungsverkehr auf dem Nord-Ostsee-Kanal nach Ladungsarten
Erdol und Derivate 9.140.847 8.023.359 -122% 2.815 2.601 -74%
Kohle 979.457 1.486.774 151,8 % 251 393 56,8 %
Erze 768.535 938.531 221 % 155 189 21,9 %
Holz 4.463.705 5.201.979 16,5 % 1.349 1.492 10,6 %
Getreide 2.756.357 2.542.340 -78% 945 841 -110%
Diingemittel 5.059.120 5.993.170 18,5 % 1.391 1.553 11,6 %
Futtermittel 2.315.856 2.212.052 -45% 906 885 -23%
Eisen und Stahl 4.149.731 4.075.343 -18% 1.240 1.196 -35%
Chemische Produkte (fliissig, fest) 8.057.512 8.276.485 2,7% 1.640 1.577 -39%
" Stuckgut 18.277.478 18.703.948 2,3% 3.125 2.906 -70%
g Container 21.193.523 19.324.203 -8,8% 885 2.890 -10,7%
ﬁ Andere 9.503.380 10.705.661 12,7 % 9.085 8.890 -21%
o
— Ceamt [ socor7o1 | erdsasss | 09% | 2613 | 25413 | —28% |
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Verkehr durch Kanéle

Mehr als 87 Mio. t Ladung haben Schiffe im
vergangenen Jahr iber den Nord-Ostsee-Kanal
transportiert — ein Plus von knapp einem Prozent
im Vergleich zu
2017. Das liegt

Die zustandige Wasserstra3en- und
Schifffahrtsverwaltung hat alle Hande voll
zu tun, um den Betrieb auf dem 98 Kilometer
langen Kanal
zwischen Kiel und

auch daran,

dass die Schiffe
groRer geworden
sind. Die Anzahl
der Schiffe hat
hingegen leicht

Brunsbittel am
Laufen zu halten.

Die zum Teil mehr

als 100 Jahre alte
Technik muss in
Schuss gehalten

abgenommen: und nach und nach
Knapp 30.000 ersetzt werden. Um
Schiffe haben dem zunehmenden
den Kanal im Schiffsverkehr

vergangenen gewachsen zu sein,

Jahr genutzt —
260 weniger als
im Vorjahr. Der
Prasident der
Generaldirektion

muss vor allem
der Zugang zum
Kanal durch die
Schleusen weiter
ausgebaut werden.

Copyright: Bundeswehr / Wolfgang Grob

Wasserstrafen

und Schifffahrt, Hans-Heinrich Witte, geht
davon aus, dass der Riickgang der Schiffszahlen
an der groRen Havarie im Februar lag, als

die AKACIA ins stdliche Schleusentor

in Kiel-Holtenau fuhr und die Kammer

sieben Wochen gesperrt werden musste.

Es gibt weitere Verzdgerungen beim
Bau der funften groRen Schleusenkammer
in Brunsbuttel und eine Anhebung der
geschatzten Kosten von 540 Mio. EUR
auf ca. 800 Mio. EUR. Ursache daftir sind
unter anderem die erforderliche R&umung/
Beseitigung von Kriegsaltlasten und gestiegene
Sicherheitsanforderungen. Voraussichtlich
2024 soll die Kammer fertig werden.

Gesamtverkehr auf dem Nord-Ostsee-Kanal nach Schiffstypen

Trocken- und Mehrzweckfrachter 28.329.873 31.040.978 9,6 % 11.710 11.660 -0,4%
Ro-ro-Schiffe 2.820.217 2.901.931 2,9% 821 795 -32%
Containerschiffe 34.418.416 32.488.972 -57% 4.820 4.355 -97%
Oltanker 1.526.102 1.824.394 19,5 % 990 1.278 29,0 %
Gastanker 681.488 727.171 6,7 % 217 209 -3,7% "
Chemikalientanker 15.095.385 14.833.255 -1,7% 3.639 3.493 -41% §
Andere 3.783.306 3.672.352 -30% 8.090 8.219 1,7% z
0]
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Quelle: Panama Annual Report 2018
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Panamakanal

Nach zwei Jahren Betrieb seit der
Erweiterung des Panamakanals zeigen die
aktuellen Zahlen, dass die Entscheidung,
die Kapazitat fur den Warenverkehr durch
diese Wasserstral3e auszubauen, zur rechten
Zeit gefallen ist. Die reibungslosen Passagen
von Schiffen der Neopanamax-Klasse sind
der Beweis, dass die Herausforderungen der
Bauphase erfolgreich gemeistert wurden.

Im Geschaftsjahr 2018 verzeichnete
der Panamakanal mit einer geschleusten
Tonnage von 4421 Mio. Panamakanal-
Tonnen (gemessen nach dem PC/UMS) einen
Rekordwert, der einem Anstieg von 9,5 %
gegenuiber dem vorherigen Geschéaftsjahr mit
403,8 Mio. Panamakanal-Tonnen entspricht.
Auch die Zahl der Schiffspassagen stieg
um 1,8 % von 13.548 im Geschaftsjahr
2017 auf 13.795 im Geschéftsjahr 2018.

Die daraus resultierenden Einnahmen des
Kanals beliefen sich auf 3,172 Mrd. Balboa
(PAB) und damit 286 Mio. PAB mehr als im
vorausgegangen Geschéftsjahr. Davon entfielen
2,970 Mrd. PAB auf Transitgebiithren und
transitbezogene Dienstleistungen, 68 Mio. PAB
auf den Verkauf elektrischer Energie, 34 Mio.

Entwicklung des Panamakanals

15.000
13.278 13.605 13.114 13.548 13.795
12.000
11.956 12.386  11.688 12,000  12.209
9.000
6.000
2.238 2.485
3000 1.910 1.994 1.933
326,8 340,8 330,4 4038 4421
’ 2014 2015 2016 2017 2018

PAB auf den Verkauf von Trinkwasser, 36

Mio. PAB auf sonstige Einnahmen und 63 Mio.
PAB auf Zinsen und andere Finanzertrdge. Die
Abgabenlast belief sich auf 1,818 Mrd. PAB,
einschliellich der Gebuhren pro Nettotonne, das
sind 41,6 Mio. PAB weniger als veranschlagt.
Dadurch floss ein Rekordbetrag von 1,703 Mrd.
PAB an direkten Beitrégen in die Staatskasse.

Containerschiffsegment

Im Segment Containerschiffe wurden
insgesamt 2.604 Schiffspassagen verzeichnet,
159 Mio. Panamakanal-Tonnen, 16 Mio. TEU
Ladekapazitat und 10,1 Mio. beladene TEU
durch den Kanal befdrdert und 1,165 Mrd.
PAB an Gebiihreneinnahmen erwirtschaftet.
Gegentiber dem Vorjahr bedeuten diese
Zahlen einen Zuwachs von 4,5 % an
Schiffspassagen, 11,5 % an Panamakanal-
Tonnen, 13,1 % an TEU Ladekapazitét,

14,3 % an beladenen TEU und 11,1 % an
Gebuhreneinnahmen. Die Geblhreneinnahmen
aus dem Containerschiffsegment machten

46,9 % der Gesamtgebuhreneinnahmen des
Panamakanals im Geschéftsjahr 2018 aus.

Kanalfahrten Panamakanal (Anzahl Schiffe gesamt)

Kanaldurchfahrten Seeschiffe (Anzahl)

Gesamteinnahmen in Mrd. PAB
(Panamaischer Balboa = 1 USD)

Ladungsvolumen in Millionen Panamakanal-
Tonnen (PC/UMS)




Die neuen Neopanamax-Schleusen
leisteten dabei einen entscheidenden Beitrag
zu dieser Statistik: Die Schleusen wurden
von 1.209 Schiffen passiert und waren
damit fiir 70 % der Ladekapazitit in TEU,
74 % der beladenen TEU und 70 % der
Geblhreneinnahmen verantwortlich.

Schiffsbetreiber machten auch in diesem
Geschéftsjahr von der Mdglichkeit Gebrauch,
auf ihren Routen durch den Panamakanal
groBere und effizientere Schiffe einzusetzen, um
die Routen von Asien an die Ostkiste der USA
und die Golfkdste sowie von der Westkste
Stidamerikas nach Europa zu bedienen. Dabei
setzten sie vermehrt auf Mega-Containerschiffe
mit einer Ladekapazitat von tber 10.000 TEU.

Tankersegment

Der Tankerverkehr durch den
Panamakanal fuhrte im Geschaftsjahr
2018 zu hervorragenden Zahlen, die dieses
Segment zum zweitwichtigsten nach dem
Containersegment machten. Dabei wurden
in allen Kennzahlenbereichen Rekordwerte
verzeichnet. Die Zahl der Kanaldurchfahrten
stieg um 9,2 %, die abrechenbare Tonnage
um 11,2 %, und bei den Gebiihrenertrégen
zeigte sich ein Plus von 10,2 %.

In absoluten Zahlen erreichten die
Kanaldurchfahrten im Tankersegment einen
Rekord von 4.028, womit der bisher hochste
fr ein einzelnes Segment verzeichnete
Wert ubertroffen wurde. Der bisherige
Rekordwert von 3.966 Durchfahrten war
vor 22 Jahren, im Geschéftsjahr 1996, im
Schittgutfrachtersegment aufgestellt worden.
Diese Erfolge sind auf die stark gewachsene
Zahl von Tankern der Panamax- und
Neopanamax-Klasse zuriickzufthren, die
Rohdl, Flussigerdgas (LNG) und Flissiggas
(LPG) durch den Kanal beférdern.

Verkehr durch Kanale

Insgesamt wurden im Geschaftsjahr 2018
90 Mio. Britische Tonnen Flissigfracht durch
den Panamakanal transportiert, das sind
18,6 % mehr als im Geschiftsjahr 2017. Grund
hierfir ist hauptsachlich das au3erordentliche
Wachstum im Bereich Fllssigerdgastransporte,
wo ein Anstieg von 6,4 Mio. Britischen Tonnen
im Geschiftsjahr 2017 auf 11,5 Mio. im
Geschéftsjahr 2018 verzeichnet wurde, sowie
im Bereich Flussiggastransporte mit einem
Anstieg von 15,3 Mio. Britischen Tonnen
2017 auf 16,6 Mio. Britische Tonnen 2018.

Die Zunahme an Durchfahrten durch die
Panamax- und Neopanamax-Schleusen schlug
bei den Tankschiffen mit einem Plus von 6,5 %
zu Buche, ihre abrechenbare Tonnage stieg um
7,8 % und der Gebiihrenertrag um 7,5 %. An
den Panamax-Schleusen wurde ein Zuwachs
von 5 % verzeichnet, der hauptséchlich auf den
Verkehr von Schiffen der Panamax-Klasse mit
einer Breite von 30,5 bis 32,6 m (100 bis 107 ft)
zurlckgeht. An den Neopanamax-Schleusen
nahm der Verkehr um 66,1 % zu, hauptséchlich
bedingt durch Schiffe mit iiber 42,7 m (140 ft)
Breite, vor allem Schiffe der Suezmax-Klasse.
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Quelle: Suez Canal Traffic Stats 2018
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Suezkanal

Die Schiffspassagen durch den Suezkanal
haben 2018 ein neues Rekordhoch erreicht,
als am Dienstag, den 18. Dezember
2018 insgesamt 60 Schiffe mit 4,3 Mio.
Gesamttonnage den Kanal passierten.

In einer offiziellen Mitteilung gab die
Suezkanal-Behorde bekannt, dass an diesem
Tag 25 Schiffe mit einer Gesamttonnage von
1,9 Mio. den Kanal in nérdlicher Richtung
durchquerten. Das groBte Schiff mit 198.000 t
sei dabei die MSC JADE gewesen, die von
Marokko nach Amman unterwegs war.

In Richtung Suden hétten 35 Schiffe mit
einer Gesamttonnage von 2,4 Mio. t den Kanal
passiert. Hier sei die MUNICH MAERSK
mit 221.000 t das Schiff mit der groBten
Tonnage gewesen. Sie habe sich auf der Fahrt
von Malaysia in die Niederlande befunden.

Die Suezkanal-Behorde, die von Mohab
Mamish geleitet wird, beging am 6. August
den dritten Jahrestag der Eroffnung des
neuen Suezkanals. Die Wirtschaftszone im
Gebiet um den Suezkanal befinde sich im

Aufwind und werde binnen eines Jahres mit
anderen Wirtschaftszonen mithalten kénnen,
dank der 116 Projekte, deren Entwicklung
genauestens verfolgt werde, so Mamish.

Er fugte hinzu, der Suezkanal sei der
Entwicklungsmotor Agyptens, der der
agyptischen Wirtschaft zu mehr Investitionen
und einer starken Wahrung verhelfen werde.
Er erklarte, dass das Projekt zum Ausbau
des Suezkanals im Geschiftsjahr 2017/2018
zu einem nie dagewesenen Zuwachs
an Einnahmen gefiihrt habe, mit einem
Gesamtertrag von 5,6 Mrd. USD. Die durch
den Kanal erwirtschafteten Einnahmen
hétten unweigerlich zur Aufwertung des
agyptischen Pfunds beigetragen.

Die Einnahmen des Geschéftsjahres
2017/2018 beliefen sich auf 99,1 Mrd. EGP,
wihrend sie 2016/2017 noch 73,3 Mrd. EGP
betragen hétten. Der Ausbau des Kanals habe
zur Beseitigung erheblicher Hindernisse
fur die Schifffahrt beigetragen. So gibt es
jetzt einen neuen Kanal, in den beschadigte
Schiffe einfahren oder eingeschleppt
werden konnten, sodass der Schiffsverkehr
ungehindert und ohne Verzdgerungen
oder Verluste weiterflieBen konne.

Nettotonnen Anzahl
(in Mio. ) . Schiffe
Entwicklung des Suezkanals
1.200.000 30.000
20.795 1971
800.000 ~ 20,000
10.000
0 50,4 0
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018




Gesamtverkehr Suezkanal 2018

Tanker 3.902 822
LNG-Tanker 374 317
Massengutschiffe 3.187 634
Stlickgutschiffe 1.123 207
Containerschiffe 5.663 43
Ro-ro-Schiffe 1.153 30
Passagierschiffe 81 15
Andere 578 45

Quelle: Suez Canal Traffic Stats 2018

Verkehr durch Kanéle

Quellen:

Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Dezernat Schifffahrt, Statistik NOK, Kiel, 2019

https://www.ndr.de/nachrichten/schleswig-holstein/NOK-Bilanz-2018-
Mehr-Ladung-weniger-Schiffe,nok294.html, abgerufen am 09.04.2019

Panama Canal Authority [Hrsg.]:
Annual Report 2018 Canal De Panama, Panama, 2019

Suez Canal Authority [Hrsg.]:
Suez Canal Traffic Statistics Annual Report 2018, Kairo, 2019

http://www.egypttoday.com/Article/1/62251/Suez-Canal-Authority-
breaks-new-record, abgerufen am 19.03.2019

Entwicklung der Verkehrsstatistik nach Schiffsflagge

1 Panama 2.520 | 2.698 7,1% 161.983 | 183.128 13,1 %

2 Liberia 2292 | 2457 72 % 143.777 | 155.030 7,8 %

3 Marschallinseln 2.176 2.396 10,1 % 123.849 139411 12,6 %

4 Hongkong 1350 | 1.490 10,4 % 113.706 | 137.611 21,0 %

5 Singapur 1238 | 1.304 53% 78.743 85.010 8,0 %

6 Malta 1124 | 1.220 8,5 % 73.269 78.104 6,6 %

7 Dénemark 490 539 10,0 % 58.521 71.407 22,0 %

8 GroBbritannien 699 710 1,6 % 44.855 45238 0,9 %

9 Bahamas 651 671 3,1% 39.778 42.639 72 %

10 Griechenland 482 549 13,9 % 34.884 38.778 11,2 %

11 Deutschland 288 260 -9,7% 28.035 23.083 -17,7%

12 Norwegen 349 355 1,7% 14.641 14.524 -0.8%

13 Portugal 213 225 5,6 % 14.750 14.274 -32%

14 Frankreich 137 147 7,3 % 12.760 13.748 7,7 %

15 Japan 87 134 54,0 % 7.254 12.900 77,8 % =

16 USA 218 207 -50% 10.169 10.094 -0,7% N

17 Italien 219 202 -7,8% 7.853 8.362 6,5 % o

18 Zypern 178 166 -6,7% 6.169 6.043 20% &

19 VR China 183 143 -219% 7.458 5.755 -228% :‘

20 Tiirkei 141 142 0,7 % 4.071 5.197 27,7 % D
B | 2515 | 2159 | -142% | 55051 | 4924
| :

Jahresbericht Deutsche Marine 145







Kapitel 3
Deutsche maritime
Wirtschaft

MARITIME ENTWICKLUNG
IN DEUTSCHLAND

DEUTSCHER
AUSSENHANDEL

SEEGUTERUMSCHLAG IN
DEUTSCHLAND
ENTWICKLUNG DER DEUTSCHEN

MARITIMEN WIRTSCHAFT

DEUTSCHE
HANDELSFLOTTE

SCHIFFBAU IN DEUTSCHLAND

BINNENSCHIFFFAHRT

DEUTSCHE
FiSCHWIRTSCHAFT

KREUZFAHRTMARKT IN
DEUTSCHLAND

o




o

Deutsche maritime Wirtschaft

3.0 MARITIME ENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND

Digitalisierung deutscher Seehéfen

Aufgrund aktueller und kiinftiger
Herausforderungen an die Leistungsféhigkeit
der deutschen Seehafen, insbesondere
im Zusammenhang mit Digitalisierung,
Automatisierung, Schiffsgrofienentwicklung,
Innovationsféhigkeit sowie der Bewéltigung
von Hinterlandverkehren, bedarf es eines
Uberdenkens der Kommunikations-,
Koordinations- und Kooperationspolitiken
der Akteure der deutschen Seehéfen sowie der
maritimen Wirtschaft und Logistik. Kiinftige
Herausforderungen sind u. a. die enorme
SchiffsgréRenentwicklung im interkontinentalen
Containerverkehr, die Notwendigkeit der
Bereitstellung von guterverkehrsbezogenen
Infra- und Suprastrukturen, die zunehmende
Digitalisierung der Informationsstréme
sowie die weitere Automatisierung und
Selbststeuerung von Transportsystemen.

Angesichts der SchiffsgroRenentwicklung im
interkontinentalen Verkehr hin zu Schiffen mit
einem Tiefgang von nahezu 17 Metern und einer
Kapazitat von derzeit bis zu 23.000 Containern
werden zur Sicherstellung eines raschen
Weitertransports zum Empfénger hocheffiziente
Hafen- und Hinterland-Prozesse immer
dringlicher. Diese haben eine wirkungsvolle
und zuverldssige Informationsbereitstellung
und -nutzung fur die Akteure sowie eine
bestmdgliche Zuordnung freier Kapazitaten
und Flachen zu beriicksichtigen, um zukinftige
Fehlinvestitionen, Fehlbewirtschaftungen
von Flachen sowie Wartezeiten und
Verspatungen vor den H&fen und entlang
der transportlogistischen Prozessketten
zu vermindern. Dazu gehéren auch
Echtzeitinformationen (ber freie Kapazitaten
(z. B. Liegeplatze, Terminals, Frachtraum
auf Schiene und StraRe) und Flachen.

Der Tiefwasserhafen Wilhelmshaven

spielt bei kiinftig weiter ansteigenden
Containerumschlagsmengen aufgrund seiner
guten und schnellen nautischen Erreichbarkeit
und einem tideunabhédngigen Tiefgang von
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18 m fur Containerschiffe der neuesten
Generation mit einer Beladungskapazitéat von
Uber 20.000 TEU eine zunehmend bedeutende
Rolle. Von dort werden Bahnverbindungen zu
den Containerterminals nach Bremerhaven,
Hamburg und Duisburg sowie zu den
Guterverkehrszentren im Hinterland
angeboten. Die erste Containerschifffahrtslinie
hat 2017 Hamburg aus einer ihrer Ost-
West-Routen gestrichen und lauft in
Deutschland nur noch Wilhelmshaven an.

Zur Aufrechterhaltung und Verbesserung
der Leistungsféhigkeit der deutschen Seehéfen
wird durch die Bundesregierung das Nationale
Hafenkonzept laufend weiterentwickelt sowie
der Bundesverkehrswegeplan bis auf Weiteres
fortgeschrieben. Die Weiterentwicklung
berticksichtigt hiernach aktuelle und
kunftige Herausforderungen an einen
nachhaltigen und sicheren Giiterfluss, wie
etwa Instandhaltungs- und Ausbaubedarfe
der Verkehrs- und Hafen-Infrastrukturen
sowie der digitalen Infrastrukturen. Aktuelle
Aktivitatsschwerpunkte der Bundesregierung
liegen gerade, auch aufgrund des stetig
steigenden Verkehrsaufkommens von und
zu den Hafen, in der Bereitstellung von
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur und
in dem Ausbau der digitalen Infrastruktur.

Hierbei ist zu berucksichtigen, dass gerade
der Ausbau der Hafenhinterland-Anbindungen
weit Uberwiegend in der Verantwortung des
Bundes liegt, wohingegen die Zustandigkeiten
fur die Seehéafen bei den jeweiligen
Bundeslandern liegen. NaturgemaR handeln
die einzelnen L&nder zundchst im jeweiligen
landespolitischen und regionalwirtschaftlichen
Interesse. Im Nationalen Hafenkonzept fiir
die See- und Binnenhéfen wird deutlich
festgestellt, dass die derzeitige Aufgabenteilung
zwischen Bund, L&ndern und Kommunen die
Identifikation gemeinsamer Ziele und Strategien
erschwert. Der weitere Ausbau des sogenannten
»National Single Window Deutschland*
ergibt die Mdglichkeit einer verbesserten




Kommunikation. Uber dieses Single Window
sind alle erforderlichen Informationen

fir einen Hafenbesuch nur einmal vom
Meldepflichtigen mitzuteilen und werden dann
fur die zustéandigen Behorden bereitgestellt.
Insgesamt sollen 155 EinzelmaRnahmen

von Bund, L&ndern und Kommunen sowie

der Hafenwirtschaft umgesetzt werden.

Aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats
reichen diese MaRRnahmenpakete nicht weit
genug. Insbesondere die Potenziale zur
Steigerung der Effizienz in den maritimen
transportlogistischen Prozessketten werden
bislang zu wenig adressiert. Hier ergeben sich
durch die Bereitstellung einer leistungsféhigen
digitalen Plattform-Infrastruktur, gepaart
mit neuen Mechanismen zur Koordination
der Akteure im Tagesgeschéft, erhebliche
Spielrdume. Bereits heute werden in den
deutschen Seehéfen unterschiedliche
Informations- und Kommunikationssysteme
eingesetzt. Hierzu z&hlen beispielsweise

Digitale Vernetzung

Die richtige Frequenz

Maritime Entwicklung in Deutschland

Systeme zur automatischen Identifikation von
Schiffen, zur Steuerung von Verkehrsablaufen,
Hafen-Telematik-Systeme, Port-Community-
Systeme, Zugangskontrollsysteme flr
sicherheitsrelevante Bereiche des Hafens
entsprechend dem ISPS-Code (International
Ship and Port Facility Security Code) und
Systeme zur Sendungsverfolgung mittels
Tracking & Tracing fur Container.

Warum sollten nicht kiinftig Prozesse in
den Terminals, ausgeldst durch einen Impuls
eines ankommenden Containerschiffes
uber eine digitale Plattform, dezentral und
autonom steuerbar sein? Warum sollten nicht
kunftig Zulauf- oder Umfuhr-Verkehre durch
das Terminal angestof3en werden, anstatt
wie bislang tiber die Buchung von Slots
durch die Spediteure? Warum sollte nicht
kunftig bisheriges Terminalequipment, etwa
Gabelstapler, Reach Staker oder Straddle
Carrier, Uber terminaliibergreifende Sharing-
und Pooling-Ansétze engpassorientiert tber

Automatische
Containertransporter (AGV)
als mobile Stromspeicher
fur mehr Netzstabilitat

Copyright: HHLA
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die Cloud disponiert werden? Bisherige
Zuordnungs- und Dispositionsaufgaben
werden neu zu definieren sein. Die
Aufgabengebiete eines Seehafens werden
sich damit zu einem ,,Port-as-a-Service“-
Modell weiterentwickeln. In die Entwicklung
und Realisierung des Smart Service Port
kdnnten aktuelle Forschungsprojekte
etwa zu virtuellen Containerdepots und
damit zu einem terminalubergreifenden
Leercontainermanagement, zu einer
engpassorientierten Hafen- bzw.
Terminalzulaufsteuerung und zu
selbststeuernden Transportsystemen

in den Héfen einbezogen werden.

Hierauf aufbauend lieRen sich auf Basis der
Bereitstellung einer digitalen, webbasierten
Dienstleistungsplattform akteurs- und
standortiibergreifende Informations- und
Kommunikationssysteme zum Monitoring
und zur Koordinationsunterstiitzung von
see- und landseitigen Verkehren zwischen
Hé&fen sowie zwischen Héfen und Inland-
Containerdepots, Inland-Terminals oder
Guterverkehrszentren entlang der maritimen
transportlogistischen Prozessketten entwickeln
und erproben. Beim Aufbau und Betrieb
einer solchen digitalen Plattform zuné&chst
als digitales Testfeld kdnnen die Erfahrungen
des Hamburg Vessel Coordination Centers,
der Koordinationsstelle fur Grof3schiffs-,
Feeder- und Binnenschiffsverkehre im
Hamburger Hafen, genutzt werden.

Zu den Hemmnissen zahlen die
foderalen Strukturen, der derzeit nicht
vorhandene Handlungsdruck bei der
Effizienzverbesserung entlang der
maritimen transportlogistischen Kette, die
Wettbewerbssituation bei einzelnen Beteiligten,
etwa von Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder Seehafenspediteuren, und damit die
Sorge, durch Preisgabe von Informationen
Auftrage an andere verlieren zu kénnen.
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Ein erstes Beispiel zeigt, dass womdglich
die Seehédfen Bremerhaven und Hamburg
kunftig von den grofiten Containerschiffen
zumindest ab 21.000 TEU Stellplatzkapazitét
aufgrund des notwendigen Tiefgangs und der
geographischen Nachteile nicht mehr angelaufen
werden. Damit kommt es zu Verdnderungen
in den Liniendiensten dieser Reedereien und
Allianzen. Die bisherige Strategie der Hafen,
die Fahrrinnen von Elbe bzw. Weser immer
weiter zu vertiefen, wird bald an ein Ende
stoBen. Ein Umdenken wird nétig sein, dass
diese Hafen im Rahmen einer kooperativen
digitalen Plattform am wachsenden Umschlag
im JadeWeserPort wirtschaftlich partizipieren
kdnnen. Aus regionalwirtschaftlicher
Perspektive bedingen diese Entwicklungen eine
engere Zusammenarbeit zwischen den Seehéafen
sowie den Depots, Inlandterminals und
Guterverkehrszentren im Hinterland. Vorteile
dieser Zusammenarbeit wéren eine verbesserte
Nutzung von Kapazitaten und Flachen, eine
engpassorientierte Fla&chenbewirtschaftung,
eine Verminderung von Staus und eine héhere
internationale Sichtbarkeit der Inlandterminals
durch die Nahe zu den Seehé&fen. Zukunftige
Fehlinvestitionen in Flachen und unnotiger
Flachenverbrauch kdnnen vermindert werden.

1. Vor dem Hintergrund der skizzierten
Herausforderungen und Verénderungen,
inshesondere des offensichtlichen
Handlungsbedarfs im Rahmen des
Megatrends Digitalisierung, kommt es mehr
denn je darauf an, von staatlicher Seite die
notwendigen physikalischen und digitalen
infrastrukturellen Voraussetzungen dafiir
zu schaffen, dass die maritime Region in
Europa und der deutsche maritime Standort
darin auch in Zukunft international sichtbar,
attraktiv und erfolgreich bleiben.




2. Aufgrund aktueller und kiinftiger
Herausforderungen an die Leistungsfahigkeit
der deutschen Seehéfen, insbesondere
im Zusammenhang mit Digitalisierung,
Automatisierung, SchiffsgroRenentwicklung,
Innovationsfahigkeit sowie der Bewéltigung
von Hinterlandverkehren, bedarf es
eines Uberdenkens der Kommunikation,
Koordinations- und Kooperationspolitiken
der Akteure der deutschen Seehéfen und
der maritimen Wirtschaft und Logistik. Die
Héfen und Landespolitiken haben dabei
Uber die bisherigen foderalen Grenzen
hinauszudenken und in eine neue Phase der
kooperativen Zusammenarbeit einzutreten.

3. Zur Starkung der Wettbewerbsposition
der deutschen Seehéfen, insbesondere
innerhalb der Deutschen Bucht zwischen den
Hafenstandorten Hamburg, Bremerhaven
und Wilhelmshaven, sollte eine kooperative
Kommunikations- und Koordinationsstrategie
unter Beibehaltung der wettbewerblichen
Marktgegebenheiten angeregt und begleitet
werden. Fir bestimmte Themenfelder sollte
der Bund definierte Realisierungsprojekte
initiieren und unterstutzen.

Maritime Entwicklung in Deutschland

4. Fir diese digitale webbasierte
Dienstleistungsplattform ist die digitale
Infrastruktur fur ein entsprechendes akteurs-
und vor allem standortubergreifendes digitales
Testfeld angebots- und nutzerneutral mit
standardisierten Schnittstellen in die Wege
zu leiten. Nur so lassen sich Partialinteressen
uberwinden sowie Neutralitat sicherstellen.
Durch geeignete MalRnahmen ist ein
diskriminierungsfreier Zugang zu dieser
digitalen Infrastruktur zu gewéahrleisten.

5. Die informationstechnische
Umsetzung sowie die Entwicklung,
Bereitstellung und Integration von
entscheidungsunterstiitzenden Kommunikations-
und Koordinationsanwendungen, sogenannter
webbasierter Applikation, liegt in der
Verantwortung privater Akteure.

6. Die digitale maritime
Dienstleistungsplattform 16st Verédnderungen
operativer Geschaftsprozesse aus. Diese fuihren
in der Gesamtschau zu einem Mehrwert.

Fir die beteiligten Akteure kdnnen damit
positive und im Einzelfall auch negative
betriebswirtschaftliche Effekte einhergehen.
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Liberia — 70 Jahre Service fiir die Schifffahrt

Das grofite deutsche Register blickt
2018 auf 70 erfolgreiche Jahre im Dienste
deutscher und internationaler Kunden zuruck.
Basierend auf einer engen Verbindung mit
den USA und malgeblich unterstiitzt durch
den damaligen US-AuRenminister Edward
R. Stettinius wurde 1948 das Liberianische
Register gegriindet und entwickelte sich in
der Folgezeit zum schon damals grofiten
Schiffsregister weltweit. Seine internationale
Verpflichtung wahrnehmend, iibernahm Liberia
als Griindungsmitglied der International
Maritime Organisation (IMO) sehr friih eine
fihrende Rolle in der globalen Schifffahrt und
ist auch heute Mitglied des IMO Council, in
das es seit 2012 besténdig gewéhlt wurde.

Das liberianische Register zahlt heute mehr
als 4.300 Schiffe, gleichbedeutend mit etwa
12 % der weltweiten Handelsflotte, und platziert
sich damit als zweitgroRte Flagge Uberhaupt.
Ein besonderes Beispiel des Zusammenspieles
zwischen Kunden, Staat und Register stellt
sicherlich der jingst um weitere finf Jahre
verlédngerte Vertrag mit China dar, nach
dem Schiffe unter der Flagge Liberias von
einer Reduzierung der Hafengebihren um
28 % profitieren. Doch nicht nur diese sehr
attraktive Reduzierung der Hafengebihren
konnte erreicht werden, sondern zudem wurde
eine enge Zusammenarbeit in technischen
Fragen sowie der intensive Austausch
hinsichtlich Inspektionen vereinbart.

In Deutschland stellt Liberia mit einem
Markanteil von 34 % die mit Abstand
groRte Flagge dar und ist aufgrund der
besonderen Dienstleistungsorientierung
und Néhe zum Kunden die bevorzugte
Wahl der deutschen Reeder. In Hamburg
betreibt das Liberia-Register eine von
zwei deutschen Niederlassungen — der
zweitgrofte Standort weltweit nach der
Zentrale in Dulles bei Washington.
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Quelle: Clarksons WFR 2018
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Uber die beiden deutschen Standorte, die mit
Kapiténen, Juristen und anderen langjahrigen
Experten aus der Schifffahrt besetzt sind, kann
das komplette Leistungsspektrum der Flagge
abgerufen werden. Dem Liberia-Register ist es
auch gelungen, seinen deutschen Marktanteil
von mehr als einem Drittel Gber die Jahre zu
behalten. Dies ist herausragend, wenn man
den Rickgang der deutschen Flotte bedenkt.

Das gemeinschaftliche Arbeiten an der
stetigen Verbesserung der Qualitét der Flotte hat
das liberianische Register zu einem der Top-
Performer unter den Flaggen gemacht. Dies wird
durch die Statistiken der Hafenstaatskontrollen
immer wieder nachhaltig belegt. Der Ruf von
Qualitat und Service hat letztendlich dazu
beigetragen, dass sich wahrend der letzten
zehn Jahre die Flottengrofie weltweit trotz
widriger Marktbedingungen verdoppelt hat
und Liberia im Jahr 2018 die am stérksten
wachsende unter den groRen Flaggen ist.

Marktanteile der gréfiten
Flaggenregister (GT)
in Deutschland

Sonstige
18 %

Liberia
34%

Antigua und
Barbados
7%

Malta
9%

Madeira
14 %

Marshall Islands
9%

Deutschland
10 %
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Digitales Schiffsregister ———————————————————————————————————
Formale Wesensmerkmale der
Die Deutsche Flaggenstaatverwaltung deutschen Flotte
wird immer digitaler. Neben elektronischen
Zeugnissen, Online-Antragen und vielen Sitz des
weiteren interaktiven Anwendungen auf der Managements in
Website wird jetzt das Schiffsregister Hamburg Deutschland
als erstes Schiffsregister Deutschlands Sitz der Eigentii-
digitalisiert. Ein nutzerfreundliches und mergesellschaft
zeitsparendes Verfahren wird so die in Deutschland

Registrierung der Schiffe flir Reeder und

Verwaltungsangestellte deutlich vereinfachen. deutsches
Register

»Zeit ist Geld” — dies gilt in der deutsch
Schifffahrtsbranche ungemein, denn jeden Tag, Eig;gee

den ein Schiff sich nicht im Transit befindet,
kostet es den Reeder Geld, anstatt es zu
verdienen. Bisher kann eine Schiffsregistrierung
bis zu einer Woche dauern. Dabei durchlaufen
die Unterlagen viele Arbeitsschritte, mehrere
Abteilungen und eine sorgfaltige Rechtsprifung.
Um diesen burokratischen Aufwand deutlich
abzubauen, hat sich das Schiffsregister
Hamburg fur eine umfassende Digitalisierung
entschieden. Am 1. Januar 2020 wird das

erste digitale Schiffsregister Deutschlands

dann mit Online-Antrdgen, automatischen
Prozessen, wie der Rufzeichenvergabe oder

der Priifung von Namensdoppelungen,

und digitalen Akten in weniger als der

Hélfte der Zeit Registereintragungen und
-anderungen durchfiuhren kénnen.

Quelle: PwC

Das Schiffregister Hamburg ist mit
knapp 7.000 Eintragungen, von denen 4.866
auf Hochseeschiffe fallen, das grofite in
Deutschland. Im vergangenen Jahr gab es 420
Neueintragungen und 3.500 Anderungsantrége.
Eine Schiffsregistrierung erfolgt bei einem
Schiffsneubau oder einem Flaggenwechsel bei
dem Amtsgericht, das flir den Heimathafen
des Schiffes zustandig ist. Anderungsantrage
missen gestellt werden, wenn das Schiff z.
B. umgebaut oder umbenannt wird. Mit dem
Online-Antrag kdnnen diese dann unabhéngig
von den Offnungszeiten der Behdrde von
Uberall auf der Welt eingereicht werden.
Auch fur eine Akteneinsicht braucht man
dann nicht mehr vor Ort zu erscheinen, denn
diese kann vom Schreibtisch aus erfolgen.

Copyright: Bundeswehr / Ronny Rickert
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Neuer Rahmentarifvertrag fur Seeleute

Beim internationalen Rahmentarifvertrag
fir Seeleute 2019-2022 sind die Joint
Negotiation Group (JNG) der Arbeitgeber
und die Seeleutegewerkschaften (ITF)
zu einer Einigung gekommen. Teil der
Regelung ist eine Heueranhebung.

Die ITF und die JNG hatten sich vom 19. bis
zum 22. Februar 2019 in Manila getroffen, um
in der dritten Verhandlungsrunde das fir vier
Jahre guiltige IBF Framework Agreement zu
beschlieRen. Die Verhandlungen zwischen der
Joint Negotiation Group der Arbeitgeber und
den Seeleutegewerkschaften hatten sich vor dem
Hintergrund der andauernden Schifffahrtskrise
in vielen Teilmarkten als besonders schwierig
erwiesen. Beide Seiten seien sich einig
gewesen, dass es zum Wohle aller darum gehen
misse, die wirtschaftliche Nachhaltigkeit
der Unternehmen zu sichern, zugleich aber
weiterhin fur faire Arbeitsbedingungen fir
Seeleute auf den Schiffen zu sorgen, so der
Verband Deutscher Reeder (VDR) in einer
Mitteilung zum Verhandlungsergebnis.

Wesentlicher Teil der Einigung ist auch,
dass das Laschen auf Container-Feederschiffen
ab 2020 von Hafenarbeitern erledigt werden
soll. Der neue Rahmentarifvertrag ist fur
2019 bis 2022 giiltig. Der dazugehdrige
Heuertarifvertrag kann nach den ersten
zwei Jahren angepasst werden.

Zentrale Punkte des Tarifvertrags:

» Anhebung der Heuern um 2,5 % ab dem 1.
Januar 2019

+ Anderungen der lange Zeit umstrittenen
»Docker-Klausel«: Kiinftig werden die
Ladungssicherungsarbeiten (Laschen) auf
Container-Feederschiffen in Nord- und
Westeuropa exklusiv von Hafenarbeitern
erledigt werden mussen.
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» Anhebung des Rabatts, den die IMEC-
Mitglieder auf ihre Beitrdge in den ITF
Welfare-Fund zahlen, auf 16 %, mit
einer moglichen weiteren Steigerung auf
18 %, wenn vereinbarte Benchmarks zur
Erhdhung der tarifgebundenen Schiffe
erreicht werden.

» Neugruppierung der »Warlike Area« vor
der Kiiste Somalias in eine »High Risk
Area« und Hochstufung in eine »Warlike
Area« der 12-Meilen-Zone vor der Kuste
Jemens.

Das International Bargaining Forum
(IBF) wurde urspriinglich am 9. Mai 2003
gegrindet und besteht nunmehr im 15. Jahr.
Unter die Tarifvertrdge, die im Rahmen des
IBF abgeschlossen werden, fallen derzeit tber
200.000 Seeleute auf ca. 8.500 Schiffen, die
unter internationalen Flaggen zur See fahren.

Die Arbeitgeber sind im IBF durch den
International Maritime Employers” Council
(IMEC), die International Shipping Employers’
Group (ISEG) mit der International Maritime
Managers’ Association of Japan (IMMAJ),
Evergreen aus Taiwan und den Koreanischen
Reederverband vertreten. Zusammen bilden die
Arbeitgeber die Joint Negotiating Group (JNG).
Der VDR ist Mitglied der IMEC und Teil der
JNG. Auf Seite der Beschaftigten bildet die
International Transport Workers’ Federation
(ITF) das Dach der maritimen Gewerkschaften
und bilndelt damit die Interessen von mehr als
einer Millionen Seeleute und Hafenarbeitern
weltweit. Die Gewerkschaft ver.di ist eine der
groBten Mitgliedsgewerkschaften der ITF.

Die IBF-Verhandlungen bestehen aus
dem soeben abgeschlossenen zentralen
Teil und daran anschlieRenden nationalen
Umsetzungsvereinbarungen. Der international
vereinbarte Rahmen wird in den nationalen
Verhandlungen dann den spezifischen nationalen
Bedingungen angepasst. Die regionalen
Verhandlungen in Deutschland werden dann
im Laufe der n&chsten Monate zwischen
ver.di, IMEC und dem VDR gefuhrt.




MARITIME.value

Das BMWi stellte im Rahmen des
maritimen Forschungsprogramms einen neuen
Forderschwerpunkt ,,MARITIME value®
zur Entwicklung von umweltschonenden
Technologien zur Nutzung maritimer
Ressourcen vor. Die Ressourcen aus dem
Meer werden immer wichtiger. Dabei geht es
neben den klassischen Bereichen Ol und Gas
insbesondere um erneuerbare Energietrager
wie Offshore Wind und um mineralische
Ressourcen im Meer. MARITIME value ist
einer von vier neuen Forderschwerpunkten
des maritimen Forschungsprogramms.

FORDERUNG DER MARITIMEN
FORSCHUNG

Die Bundesregierung stellt fir die maritime
Forschung in den kommenden vier Jahren
insgesamt 215 Mio. EUR zur Verfiigung, um
die maritime Branche bei der Bewéltigung der
aktuellen Herausforderungen zu unterstutzen:
Die Mobilitatswende und die Senkung der
Luftschadstoffe und Treibhausgase, SMARTe
Systeme und die Prozessdigitalisierung,
neue Anforderungen an die maritime
Sicherheitsarchitekturen sowie die Gestaltung
der umweltfreundlichen nachhaltigen
Nutzung von Ressourcen aus dem Meer.

Maritime Entwicklung in Deutschland

Norbert Brackmann, Koordinator der
Bundesregierung flr die maritime Wirtschaft:
»,Durch die Megatrends Elektromobilitét
und Digitalisierung gewinnt das Meer
als Quelle fiir wertvolle Rohstoffe und
Energie zunehmend an Bedeutung. Dabei
gilt es, nicht nur wirtschaftliche, sondern
umweltschonende und nachhaltige Technologien
zur Erschliefung und Verarbeitung von
Rohstoffen fur Zukunftstechnologien zu
entwickeln. Es geht aber auch um neue
Wartungs- und Monitoringkonzepte fur die
neuen Infrastrukturen auf See, wie zum Beispiel
Windparks. Gerade die Tiefsee zahlt mit ihren
unwirtlichen Umgebungsbedingungen zu den
groBen Herausforderungen. Die Fortschritte
bei robotischen Fahigkeiten, Navigation,
Energietréager, klnstlicher Intelligenz und
Kommunikation werden dazu beitragen, Tiren
zu ganz neuen Markten zu 6ffnen, die der
meerestechnischen Branche bisher verschlossen
blieben. Hierzu brauchen wir robuste,
autonome, intelligente, umweltfreundliche
und bezahlbare Gesamtsysteme. Darin
liegen die groRen Chancen, die wir mit dem
neuen Forderschwerpunkt nutzen wollen.*

Copyright: BMWi

https://hansa-online.de/2018/07/featured/103503/deutsche-flagge-
verliert-relevanz-fuer-deutsche-flotte/, abgerufen am 09.04.2019

https://www.deutsche-flagge.de/de/aktuelles/aktuelle-nachrichten/
digitales-schiffsregister, abgerufen am 12.04.2019

Bundesminister fur Verkehr und digitale Infrastruktur [Hrsg.]:

Quellen: Stellungnahme des Wissenschaftlichen Beirats: ,,Chancen der

Digitalisierung fur die deutschen Seehé&fen nutzen und Investitionen in

https://hansa-online.de/2018/10/sponsoredcontent/108323/liberia-70- die Infrastrukturen optimieren®, Berlin, Oktober 2018
jahre-service-fuer-die-schifffahrt/, abgerufen am 09.04.2019

https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2019/20190117-

bmwi-stellt-neuen-forschungsschwerpunkt-maritime-value-vor.html,

abgerufen am 17.04.2019

https://hansa-online.de/2018/03/featured/94454/neuer-
rahmentarifvertrag-fuer-seeleute-steht/, abgerufen am 09.04.2019
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3.1

Im Jahr 2018 wurden von Deutschland Waren
im Wert von 1.317,9 Mrd. EUR exportiert
und Waren im Wert von 1.089,7 Mrd. EUR
importiert. Wie das Statistische Bundesamt
(DESTATIS) anhand vorl&ufger Ergebnisse
weiter mitteilt, waren damit die deutschen
Exporte im Jahr 2018 um 3,0 % hoher als im
Jahr 2017, die Importe stiegen um 5,7 %. Die
Exporte und Importe tbertrafen im Jahr 2018
die bisherigen Hochstwerte vom Jahr 2017.
Damals waren Waren im Wert von 1.279,0
Mrd. EUR exportiert und Waren im Wert
von 1.031,0 Mrd. EUR importiert worden.

Die AuRenhandelsbilanz schloss im Jahr
2018 mit einem Uberschuss von 228,2 Mrd.
EUR ab. Im Jahr 2017 hatte der Saldo in
der AuBlenhandelsbilanz + 247,9 Mrd.

EUR betragen. Unter Berlcksichtigung

der Salden fiir Warenhandel einschlieflich
Ergédnzungen zum Aufienhandel (+ 242,0 Mrd.
EUR), Dienstleistungen (— 16,7 Mrd. EUR),
Primireinkommen (+ 71,1 Mrd. EUR) und
Sekundédreinkommen (— 47,3 Mrd. EUR)
schloss — nach vorldufigen Berechnungen der
Deutschen Bundesbank — die Leistungsbilanz
im Jahr 2018 mit einem Uberschuss von
249,1 Mrd. EUR ab. Im Jahr 2017 hatte die
deutsche Leistungsbilanz einen Aktivsaldo
von 261,2 Mrd. EUR ausgewiesen.

DEUTSCHER AUSSENHANDEL

In die Mitgliedstaaten der Européischen
Union (EU) wurden im Jahr 2018 Waren im
Wert von 778,7 Mrd. EUR exportiert und
Waren im Wert von 623,0 Mrd. EUR von
dort importiert. Gegeniiber dem Jahr 2017
stiegen die Exporte in die EU-L&nder um
3,8 % und die Importe aus diesen Landern um
6,3 %. In die Lander der Eurozone wurden
im Jahr 2018 Waren im Wert von 492,0 Mrd.
EUR (+ 4,5 %) geliefert und Waren im Wert
von 405,0 Mrd. EUR (+ 6,9 %) aus diesen
Lé&ndern bezogen. In die Lander, die nicht der
Eurozone angehdren, wurden im Jahr 2018
Waren im Wert von 286,7 Mrd. EUR (+ 2,8 %)
exportiert und Waren im Wert von 218,1
Mrd. EUR (+ 5,2 %) von dort importiert.

In die L&nder aufRerhalb der Europdischen
Union (Drittlander) wurden im Jahr 2018 Waren
im Wert von 539,2 Mrd. EUR exportiert und
Waren im Wert von 467,0 Mrd. EUR aus diesen
Landern importiert. Gegeniiber dem Jahr 2017
nahmen die Exporte in die Drittlander um 1,9 %
zu, die Importe von dort stiegen um 5,0 %.

Seewartiger deutscher AuRenhandel

Nordamerika

Stidamerika

Afrika

Europa

Australien &
Ozeanien




Deutscher AuRenhandel

Hauptexportnationen aufRerhalb von Europa im Jahr 2018
in Mio. EUR
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Herkunft der Einfuhren im
Aullenhandel nach Wert 2018

Im Jahr 2018 wurden nach vorlaufigen
Ergebnissen Waren im Wert von 199,3 Mrd.
EUR zwischen Deutschland und der

: . in Mrd. EUR
Volksrepublik China gehandelt (Exporte '
- o Amerika
und Importe). Wie das Statistische 923 — Asien
Bundesamt weiter mitteilt, war damit die 2243

Volksrepublik China im Jahr 2018 zum
dritten Mal in Folge Deutschlands wichtigster
Handelspartner. Auf den R&ngen zwei und
drei folgten die Niederlande mit einem
Warenverkehr in Hohe von 189,4 Mrd. EUR
und die Vereinigten Staaten mit einem
Warenverkehr in Héhe von 178,0 Mrd. EUR.

Afrika
225

Australien
und Ozeanien
3,63

Wichtigstes Abnehmerland deutscher
Waren im Jahr 2018 waren wie bereits in
den Vorjahren die Vereinigten Staaten.
Guter im Wert von 113,5 Mrd. EUR wurden
von Deutschland in die Vereinigten Staaten
exportiert. Auf den Platzen zwei und drei
der bedeutendsten deutschen Exportlander
lagen Frankreich (105,3 Mrd. EUR) und die
Volksrepublik China (93,1 Mrd. EUR).

Europa
7453

Quelle: DESTATIS

Die hochsten Exportiiberschisse
wies Deutschland im Jahr 2018 mit den
Vereinigten Staaten (48,9 Mrd. EUR), dem
Vereinigten Konigreich (45,0 Mrd. EUR)
und Frankreich (40,2 Mrd. EUR) aus. Mehr
Waren importiert als dorthin exportiert
wurden aus China, wo ein Importiiberschuss
von 13,0 Mrd. EUR und fur die Russische
Foderation 10,1 Mrd. EUR erreicht wurden.

Nach Deutschland importiert wurden
die meisten Waren im Jahr 2018 aus der
Volksrepublik China (106,2 Mrd. EUR). Auf den
Platzen zwei und drei der wichtigsten deutschen
Lieferlander lagen die Niederlande (98,2 Mrd.
EUR) und Frankreich (65,2 Mrd. EUR).

—————————————————————————————————————————
Top 10 der AuRenhandelspartner Deutschlands 2018
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- Ausfuhr Einfuhr Umsatz
Land Mrd. EUR Land Mrd. EUR Land Mrd. EUR
1 USA 113,451 VR China 106,171 VR China 199,298
2 Frankreich 105,336 Niederlande 98,189 Niederlande 189,446
3 VR China 93,127 Frankreich 65,154 USA 178,020
4 Niederlande 91,257 USA 64,569 Frankreich 170,489
5 GroRbritannien 82,006 Italien 60,219 Italien 130,199
6 Italien 69,980 Polen 55,172 GroRbritannien 118,973
é 7 Osterreich 64,827 Tschechische Republik 47,739 Polen 118,494
E 8 Polen 63,322 Belgien 46,095 Osterreich 107,918
2 9 Schweiz 54,054 Schweiz 45,880 Schweiz 99,934
g 10 Belgien 44,268 Belgien 40,735 Tschechische Republik 87,882




Hauptimportnationen auf3erhalb von Europa im Jahr 2018

@ Kanada

64.569

Mexiko @

Vereinigte Staaten
von Amerika

Brasilien

Im Jahr 2018 wurden nach vorlaufigen
Ergebnissen Waren im Wert von 106,3 Mrd.
EUR aus der Volksrepublik China nach
Deutschland importiert (+ 4,4 % gegenuber
dem Vorjahr). China ist damit zum vierten
Mal in Folge das wichtigste Importland fur
Deutschland. Die Bedeutung Chinas fur die
deutschen Importe wird immer grofer: Lag
die VR China im Jahr 1980 noch auf Rang
35 der wichtigsten Importlander, war es 1990

schon der 14. Rang und im Jahr 2000 Platz 10.

Heute ist China insbesondere auf dem Gebiet
der ,,Datenverarbeitungsgerate* und anderer
elektrischer Erzeugnisse fir die deutschen
Importe der wichtigste Handelspartner. In
den 1980er und 1990er Jahren waren die
vorherrschenden Importwarengruppen aus
China noch ,,Bekleidung und Textilien®.
Wichtigste deutsche Importguter aus China

Libyen

Deutscher AuRenhandel

in Mio. EUR
Russische :
Forderation Republik
Korea, Taiwan
VR China und Japan
Indien und
Israel  Bangladesch
14.708
Arerd Vietnam und
Nigeria Thailand

Indonesien, Malaysia,

Singapur und
Philippinen
Australien

8.004
Sudafrika

waren im Jahr 2018 Datenverarbeitungsgerate,
elektrische und optische Erzeugnisse (zum
Beispiel Computer, Datenspeicher und
Unterhaltungselektronik) im Wert von 37,8
Mrd. EUR. Weitere wichtige aus China nach
Deutschland importierte Warengruppen waren
Elektrische Ausrlstungen (z. B. Batterien,
Elektromotoren und Haushaltsgeréte)

im Wert von 13,5 Mrd. EUR sowie

Maschinen im Wert von 9,0 Mrd. EUR.

Im Jahr 2018 war bei deutschen Exporten
in Lander auRerhalb der Européischen Union
(Drittlander) der EUR das am haufigsten
verwendete Zahlungsmittel. Laut DESTATIS
wurden die deutschen Exportgeschéfte in
Drittlinder wertméBig zu 57,6 % in Euro
abgewickelt. In USD wurden 27,7 % der
Exportgeschéfte abgerechnet. Nur 14,7 % der
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Top 10 der Importgiter Deutschlands 2018

1 Datenverarbeitungsgerate, elektronische und optische Erzeugnisse 117,369 2,9 %
2 Kraftwagen und Kraftwagenteile 116,941 0,9 %
8 Chemische Erzeugnisse 88,180 10,9 %
4 Maschinen 86,577 54 %
5 Erdol und Erdgas 65,582 24,8 %
6 Elektrische Ausriistungen 63,782 4,6 %
A Metalle 61,007 33%
E 8 Pharmazeutische und dhnliche Erzeugnisse 57,492 6,3 %
2 9 Nahrungsmittel und Futtermittel 45,790 -28%
Z':; 10 Sonstige Fahrzeuge 33,494 0,9 %

Top 10 der Exportguter Deutschlands 2018

6,9 % der Importgeschéfte abgerechnet.

Im Jahr 2018 wurden nach vorlaufigen
Ergebnissen in die Russische Foderation

dort nach Deutschland importiert. Im Jahr

160 Jahresbericht Deutsche Marine

1 Kraftwagen und Kraftwagenteile 229,688 -23%
2 Maschinen 193,191 40%
3 Chemische Erzeugnisse 117,686 1.8%
4 Datenverarbeitungsgerate, elektronische und optische Erzeugnisse 115,627 2,9 %
5 Elektrische Ausriistungen 87,777 4,6 %
6 Pharmazeutische und dhnliche Erzeugnisse 83,616 9,8 %
g 7 Sonstige Fahrzeuge 60,391 -0,1%
S8 Metalle 56,610 41%
5 © Nahrungsmittel und Futtermittel 53,191 -23%
% 10 Gummi- und Kunststoffwaren 46,741 1,2 %
&
Exporte wurden in anderen Wé&hrungen bezahlt. 2012 hatte es die bisherigen Hochstwerte im
Auch bei Importen war der Euro mit einem deutschen AuRenhandel mit der Russischen
Anteil von 47,5 % am Gesamtwert das am Foderation gegeben (Exporte: 38,1 Mrd.
weitesten verbreitete Zahlungsmittel deutscher EUR, Importe: 42,8 Mrd. EUR). Im Jahr
Unternehmen im Handel mit Drittlandern. In 2018 wurden nach vorldufigen Ergebnissen
USD wurden 45,6 % und in anderen Wé&hrungen Kraftwagen und Kraftwagenteile im Wert von

229,7 Mrd. EUR aus Deutschland exportiert.
Wie DESTATIS weiter mitteilt, waren
Kraftwagen und Kraftwagenteile damit seit
2010 Deutschlands wichtigste Exportguter.
Waren im Wert von 25,9 Mrd. EUR exportiert Auf den Réngen zwei und drei folgten

und Waren im Wert von 36,0 Mrd. EUR von Maschinen mit 193,2 Mrd. EUR und chem.
Erzeugnisse im Wert von 117,7 Mrd. EUR.




Deutscher AuRenhandel

der deutsche AuBenhandel im Jahr 2018 einen
Importiberschuss von 56,4 Mrd. EUR fur
Erdol und Erdgas und von 21,3 Mrd. EUR
fur landwirtschaftliche Erzeugnisse aus.

Die wichtigsten Importguter fur Deutschland
waren im Jahr 2018 Datenverarbeitungsgerate,
elektrische und optische Erzeugnisse im Wert
von 117,4 Mrd. EUR, gefolgt von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen im Wert von 116,9
Mrd. EUR und chemischen Erzeugnissen
im Wert von 88,2 Mrd. EUR. Die hdchsten
Exportanteile wies Deutschland im Jahr 2018
bei Kraftwagen und Kraftwagenteilen (112,7
Mrd. EUR), Maschinen (106,6 Mrd. EUR) und
chemischen Erzeugnissen (29,5 Mrd. EUR)
aus. Importiberschiisse wurden vor allem bei
Erdol und Erdgas sowie bei landwirtschaftlichen
Erzeugnissen erfasst. Fur diese Glter wies

GroBter Abnehmer von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen waren die Vereinigten
Staaten mit einem Exportwert von 27,2 Mrd.
EUR. Aus den Vereinigten Staaten importiert
wurden Kraftwagen und Kraftwagenteile
mit einem Wert von 5,2 Mrd. EUR. Das
ergibt einen deutschen Exportiiberschuss
im Handel mit den Vereinigten Staaten fiir
Kraftfahrzeuge in Hohe von 22,0 Mrd. EUR.

Entwicklung von Quoten im Auf3enhandel in Prozent

26 637 71,1

68,0 B AuRenhandelsquote
B Exportquote
» o1 B Importabhéngigkeitsquote
1 ' 38,5
393 389 M Importquote
®
|_
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Deutscher Auf3enhandel nach Verkehrszweigen 2018
Verkehrszweig Menge in Mio. t Anteil Wert in Mrd. EUR Anteil
StraRenverkehr 441,060 415 % 1.348,481 56,0 %
Seeverkehr 235,270 221% 491,493 20,4 %
Binnenschifffahrt 81,805 7,7% 19,642 0,9%
Eisenbahnverkehr 51,777 4,9% 70,716 2,9% é
Luftverkehr 7,123 0,7% 276,289 11,5% 7
Andere 245,515 231% 200,0 8,3% 5
Gesamt 1.062,550 2.407,609 E
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Einfuhren im seewértigen Auf3enhandel 2018

Ausfuhren im seewartigen Aufl3enhandel 2018

Europa 99,170 44,9 % 46,311 22,4%
Asien 29,435 133% 99,473 48,2 %
é’ Amerika 58,827 26,7% 41,840 20,3 %
7 Afrika 27,078 12,3 % 16,516 8,0 %
E Australien & Ozeanien 6,174 28% 2,190 11%
8
Entwicklung der Einfuhren im Entwicklung der Ausfuhren im
seewartigen Auflenhandel seewartigen AufRenhandel
304,8
2833~ 276
289 ;07 2159
/ | Wert in Mrd. EUR
H Menge in Mio. t
é m Wert in Mrd. EUR é o %4
E Mrd. F 74 76,3
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0 o
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Europa 48,718 50,5 % 51,071 16,7 %

Asien 23,558 24,4 % 124,263 40,8 %
é Amerika 17,102 17,8 % 102,917 33,8 %
o Afrika 5,731 6.0 % 17,883 59 %
g- Australien & Ozeanien 1,282 1,3% 8,671 2,8 %
o




Seewartiger deutscher AuRenhandel

Uber 90 % des weltweiten Ferngiiterhandels
werden Uber den Seeweg abgewickelt. Daraus
folgt, dass der Welthandel von sicheren
Seewegen abhéngig ist. Der Anteil der tber
den Seeweg transportierten Waren lag 2018
mengenbezogen bei 29,8 % und wertbezogen
bei 21,3 %. Somit kommen mehr als ein
Viertel der in Deutschland bendtigten Waren
uber die deutschen Seehéafen an Nord- und
Ostsee ins Land. Uber die deutschen Seehafen
wurden insgesamt 317,1 Mio. t an Waren
im Auflenhandel abgewickelt. Nicht mit
eingerechnet ist der Anteil des deutschen
Aullenhandelsvolumens, der in auslandischen
Seehéfen (z. B. Marseille/Lavera, Genua,
Rotterdam) bewaltigt und uber Stral3e, Schiene,
Binnenschiff oder Pipeline transportiert wird.

Deutscher AuRenhandel

WertmaRig belief sich 2018 der Anteil des
seewdrtigen Aullenhandels auf 511,1 Mrd. EUR
des deutschen AuBenhandelswertes. Dies ist
ein Anstieg um 10,4 Mrd. EUR oder + 2,1 %
gegenuiber dem Vorjahr. Am gesamten
seewdrtigen Auflenhandel hatte der Export
mit 96,4 Mio. t zwar nur einen Mengenanteil
von 30,4 %, erzielte aber mit 304,8 Mrd. EUR
einen Wertanteil von beachtlichen 59,6 %.

Quellen:

Statistisches Bundesamt (DESTATIS) [Hrsg.]:
Fachserie 7 Reihe 1, Zusammenfassende Ubersichten fiir den
Auflenhandel (Vorliufige Ergebnisse) 2018, Wiesbaden, 26.02.2019

Statistisches Bundesamt (DESTATIS) [Hrsg.]:
Pressemitteilung 047, 057, 060, 106, 182/2019
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IN DEUTSCHLAND

Im Jahr 2018 nahm der Gliterumschlag
der Seeschifffahrt um 1,7 % gegeniiber
dem Vorjahr zu. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes (DESTATIS)
wurden insgesamt 304,7 Mio. t Giiter
in deutschen Sechéfen verladen. 2017
waren es 299,5 Mio. t. Die empfangene
Gutermenge von auslandischen Héfen stieg
um 2,0 % auf 179,0 Mio. t, der Versand
in das Ausland um 1,8 % auf 117,7 Mio. t.
Der Seeverkehr innerhalb Deutschlands —
mit 8,2 Mio. t mengenmélig die kleinste
Verkehrsrelation — ging um 4,7 % zuriick.

Deutliche Zuwéchse nach Gewicht konnten
unter anderem Maschinen und Ausriistungen
(+ 17,6 %) sowie nicht identifizierbare Giiter
(+ 8,5 %) verzeichnen. Riickldufig hingegen
waren Sekundérrohstoffe und Abfélle (- 14,2 %)
sowie sonstige Mineralerzeugnisse (- 11,1 %).
Landwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse
nahmen stark ab (- 28 %), Importe zu (4,0 %).

Der Giiterverkehr mit China und den
Mitgliedsstaaten der Europdischen Union nahm
insgesamt um 5,3 % bzw. 2,1 % zu (darunter
+ 14,2 % mit Litauen). Zuwdachse konnten auch
die Verkehre mit Australien und Neuseeland
(+ 32,2 %), Singapur (+ 10,9 %) und Sudkorea
(+ 10,8 %) verzeichnen. Der Guterverkehr
mit Saudi-Arabien (- 20,4 %) sowie Malaysia
(- 8,8 %) sank. Der Containerumschlag
2018 lag wie im Vorjahr bei 15,1 Mio. TEU
(Twenty-foot-Equivalent-Unit). An der Spitze
der Partnerl&nder im Containerverkehr
mit deutschen Seehé&fen liegt weiterhin mit
deutlichem Abstand China (3,0 Mio. TEU)
vor den USA (1,4 Mio. TEU) und Russland
(0,7 Mio. TEU). Auch die Zahlen im Im- und
Export sind nahezu unverindert. Riicklaufig
waren die Relationen mit Amerika (- 4,8 %,
darunter — 9,3 % mit Kanada). Zuwéchse
konnten die Verkehre mit Afrika (+ 16,7 %)
und Ozeanien (+ 24,3 %) verzeichnen.

Entwicklung des Guterumschlages in deutschen Seehéafen in Mio. t
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Seeguterumschlag in Deutschland

Schiffsankinfte in deutschen Seehafen nach Schiffstyp zur Guterbeférderung

Containerschiffe 10.999 -17,8% 131,953 7,8%
Tankschiffe 4414 -11,0% 44,808 -49%
Massengutschiffe 3.342 -32,4% 59,018 -72%
Ro-ro-Schiffe 64.677 41% 38,957 2,0%
Stlickgutfrachtschiffe 12.591 1,2 % 22,791 3.8%
Fahrzeugtransportschiffe 5.491 179,2 % 5,356 139 %
Spezialfrachtschiffe 68 ~50,7 % 0,253 —418% |k
Fahrgastschiffe (mit Kreuzfahrer) 25.111 122 % - - E
Sonstige Schiffstypen 1.279 —49,0% 1,594 44,8 % 3
5
Trotz der gestiegenen Umschlagszahlen
Die Personenbefdrderung ist im ist das vergangene Jahr gekennzeichnet von
vergangenen Jahr mit 30,7 Mio. Passagieren vielen Faktoren, die die Umschlagsmenge
um 0,3 % zuriickgegangen (2017: 30,8 beeinflussten. Neben den Unsicherheiten
Mio. Passagiere). Die deutschen Seehéfen in der internationalen Handelspolitik sind
fertigten 2018 insgesamt 127.972 Schiffe vor allem Sondereffekte (Dirresommer
und damit 1,2 % mehr als im Vorjahr ab. 2018) fur Verschiebungen in einzelnen
Segmenten verantwortlich.
—————————————
Guterumschlag deutscher Hafen nach Guterart in Mio. t
Landwirtsch. u. verw. Erzeugnisse 20,623 18,670 —-1,953 -95%
Kohle, rohes Erdél und Erdgas 38,099 36,641 —1,458 -38%
Erze, Steine u. Erden u. &. 33,259 32,858 - 0,401 -12%
Nahrungs- und Genussmittel 17,222 16,384 -0,839 -49%
Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse 17,235 16,480 —-0,755 -44%
Chemische Erzeugnisse etc. 24,446 24,345 -0,102 -04%
Sonst. Mineralerzeugnisse 5,596 4,978 -0,618 -11,1%
Metalle u. Metallerzeugnisse 13,001 12,907 —-0,095 -0,7%
Fahrzeuge 11,429 12,104 0,675 5,9 %
Holzw., Papier, Pappe, Druckerzeugnisse 21,491 22,224 0,733 3,4%
Sammelgut 0,593 2,744 2,151 362,5 % é
Sekundarrohstoffe, Abfélle 4,090 3,507 ~0,582 —142% b
Nicht indentifizierte Giiter 73,992 80,307 6,315 8,5 % 2
o
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Guterempfang und -versand der funf gréten deutschen Seehéfen 2018 in mio. t
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Hafen Empfang Verénderung Versand Verénderung
ggu. Vorjahr ggu. Vorjahr
Hamburg 74,322 7,1% 50,759 2,8 %
Bremen und Bremerhaven 31,471 -0,3% 31,901 1,1%
2 Wilhelmshaven 20,994 -0,6% 0,160 -89,6 %
5 Rostock 10,759 -54% 8,876 -19%
° Lubeck 9,325 13% 7,151 22%
?y Gesamt aller deutschen Héfen: 179,045 2,0 % 117,585 1,8 %

Umschlagszahlen norddeutscher
Seehéafen

Deutschlands groter Universalhafen
(Hamburg) hat im Jahr 2018 insgesamt
135,1 Mio. t (inkl. Verkehr innerhalb
Deutschlands) umgeschlagen — das entspricht
einem Minus von einem Prozent. So wurden
im landseitigen Seehafen-Hinterlandverkehr
insgesamt 46,8 Mio. t ( + 2,7 %) und 2,44 Mio.
TEU (+ 4,7 %) auf der Schiene transportiert.
Mehr als 60 000 Giiterziige mit rund 1,6 Mio.
Guterwagen seien in Hamburg allein auf den

Gleisen der Hafenbahn 2018 abgefertigt worden.

Damit wurde Hafen Hamburg Marketing

eV. (HHM) zufolge das aus dem Jahr 2016
stammende Rekordergebnis tbertroffen

und die Position Hamburgs als fihrender
européischer Eisenbahnhafen ausgebaut. Im
Containerverkehr mit China nimmt neben dem

Seeguterumschlag
nach Regionen 2018

Hauptverkehrstrager Seeschiff der Transport
auf der Schiene deutlich zu, teilte HHM mit.
Fur den Hamburger Hafen bleibt China auch
2018 der groBRte Handelspartner. Jeder dritte im
Hafen umgeschlagene Container ist ein China-
Container. In Ergdnzung zu den hervorragenden
seeseitigen Verbindungen im Verkehr mit
China werden inzwischen Uber die landseitige
Neue Seidenstralle per Eisenbahn ab Hamburg
wochentlich mehr als 235 Verbindungen
angeboten. Im Berichtsjahr gingen insgesamt
1,52 Mio. t Breakbulk-Ladung tber die
Kaikanten der verschiedenen Terminals. Aktuell
konzentriert sich der Umschlag fir Kisten

und Kasten, aber auch Stahl- oder Eisen- oder
Projekt- und Schwergutladung im Wesentlichen
auf die Anlagen der drei Hamburger Terminal-
Betreiber Wallmann, Sudwest-Terminal und
Unikai. Die Gesamtladungsmenge verteilte

sich 2018 dabei auf rund 0,66 Mio. t beim
Import und auf 0,86 Mio. t beim Export. Zu den
weiteren, wichtigen Ladungssegmenten gehdrte
2018 auch der Massengutumschlag. Er lag mit
44,2 Mio. t leicht unter dem Vorjahresergebnis

Ilz%oé)?\/ﬁo ¢ von 44,7 Mio. t. Wiahrend Hamburg beim
’ ' Greifgut, das heift im Besonderen Kohle, von
23,5 Mio. t auf 24,5 Mio. t zulegen konnte, gab
es EinbulRen bei Flissigladung und Sauggutern.
Auf den Fliissigladungsbereich entfielen
. 13,4 Mio. t. Im Vorjahr waren es 13,7 Mio. t.
Asien
w 59,4 Mio. t . -
£ Sonstige Da_s Sauggut-Segment, also_ in erster Linie
L Regionen Getreide, verlor als Folge zweier schlechter,
5 46Mio.t / | Amerika aufeinanderfolgender Erntejahre. 6,3 Mio. t 2018
%5 Deutschland ~ Afrika 44.3 Mio. t stehen 7,5 Mio. t im Jahr 2017 gegeniiber. Im
& 82Mio.t 149 Mio. t landseitigen Seehafenhinterlandverkehr wurden




im Berichtsjahr demnach insgesamt 46,8 Mio. t
(+2,7 %) und 2,44 Mio. TEU (+ 4,7 %) auf

der Schiene transportiert. HPA (Hamburg-
Port-Authority)-Chef Jens Meier zufolge
wurden 2018 allein iber 60.000 Giterzlge

mit rund 1,6 Mio. Giterwagen in Hamburg

auf den Gleisen der Hafenbahn abgefertigt.

Der Gesamtumschlag der bremischen Héfen
ist 2018 leicht gestiegen. Insgesamt wurde ein
seeseitiger Gliterumschlag von 74,4 Mio. t erzielt
(0,3 % mehr als 2017). Das Mengenwachstum
ging dabei vor allem auf den Stiickgutumschlag
zuriick, der um 1,7 % zulegte. Der
Massengutumschlag sank um 9,8 %. Ebenfalls
riickldufig war der Containerumschlag mit
5,45 Mio. TEU (Vorjahr: 5,51 Mio. TEU).

Niedersachsens Seehéfen haben 2018
einen spirbaren Umschlagriickgang
hinnehmen miissen. Knapp 50 Mio. t gingen
an den neun Standorten insgesamt tber die
Kaikanten. Das sind 6,6 % weniger als im
Jahr zuvor, als ein Rekord erzielt worden war.
Zu den groReren Seehafen Niedersachsens
zéhlen Brake, Cuxhaven, Emden, Leer,
Nordenham, Oldenburg, Papenburg,
Wilhelmshaven, JadeWeserPort und Stade.

In den drei wichtigen norddeutschen
Ostseefahrverkehrshafen Kiel, Liibeck und
Rostock spielt der kombinierte Ladungsverkehr
Stral3e, Schiene, Schiff (KV) ungebrochen
eine wichtige Rolle — und entscheidet damit
auch tber den Markterfolg der verschiedenen
Reedereien sowie der H&fen selbst. Flr das
zurlckliegende Jahr bietet sich in den drei
genannten Héfen ein differenziertes Bild. So
trat Rostock bei der Mengenentwicklung im KV
im abgelaufenen Jahr praktisch auf der Stelle.
Der Umschlag intermodaler Ladeeinheiten
bewegte sich dort mit rund 80.000 Einheiten
auf Vorjahresniveau. Da die Verbindung
zwischen Rostock und Wels (Osterreich) zum
Jahreswechsel 2017/18 eingestellt und die
Ruhrgebietsverbindung auf drei Abfahrten pro
Woche reduziert wurden, waren die Zahlen im
ersten Halbjahr 2018 zunéchst riicklaufig. Dank
der neu erdffneten Intermodal-Verbindungen

Seeguterumschlag in Deutschland

nach Norditalien und Sudosteuropa konnte
Rostock die Mengenverluste aber in der
zweiten Jahreshélfte kompensieren. In Kiel
erlebte der KV in den zurtckliegenden
Jahren eine positive Mengenentwicklung. Fir
den Hafen ist das Erreichen der magischen
Zahl von 30.000 Sendungen ein grolies Ziel.
Angebotsverdichtung bei den verschiedenen
Linien, forcierte MarketingmaRnahmen des
Hafens sowie der im KV tétigen Anbieter,
aber auch bauliche Mafnahmen trugen

zu der erfolgreichen Entwicklung bei.
Konkretes Beispiel ist die Starkung des KV
am Norwegenkai, an dem die Schiffe der
Traditionsverbindung Color Line nach Oslo
abgefertigt werden. Hier steht seit einiger Zeit
neben den beiden Ro-Pax-Féahren auch eine
Nur-Fracht-Féahre, die COLOR CARRIER,
zur Verfiigung. In Libeck entwickeln sich
die KVV-Mengen &uRerst positiv, wie die
Libecker Hafengesellschaft (LHG) berichtet.
Ihre Beteiligungs- und Tochtergesellschaft
Baltic Rail Gate (BRG) fertigte iber das
Terminal am Skandinavienkai im abgelaufenen
Jahr 103.800 KV-Einheiten und damit

knapp 18 % mehr als im Vorjahr ab.

Im Jahr 2018 sind im Uberseehafen Rostock
insgesamt 25,6 Mio. t Giiter umgeschlagen
worden. Das entspricht einem Riickgang von
knapp 4 % gegenuber dem Vorjahresergebnis
(2017: 26,9 Mio. t). Der Schiittgutumschlag lag
im Jahr 2018 mit insgesamt 5,8 Mio. t 17 %
unter dem Niveau des Vorjahres. Ein Riickgang
binnen Jahresfrist um 60.000 t auf 580.000 t (- 8
%) war auch beim Umschlag von Stuckgltern zu
verzeichnen. Der Umschlag von Flissiggutern
lag mit 2,3 Mio. t etwa 400.000 t unter dem
Vorjahresniveau. Die anderen Rostocker H&fen
wie der Fracht- und Fischereihafen sowie der
Chemiehafen kamen im Jahr 2018 auf ein
Umschlagergebnis von zusammen 1,5 Mio. t.

Wie Rostock Port mitteilt, gab es 2018
insgesamt 7.649 Anldufe von Fahr- und Ro-
ro-, Tank-, Fracht- und Kreuzfahrtschiffen im
Ubersechafen Rostock. Davon entfielen 6.034
Anlaufe auf Fahr- und Ro-ro-Schiffe. Bei den
Féhr- und Ro-ro-Gitern legte der Umschlag
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2018 erneut zu. Insgesamt stieg die Menge um
600.000 t auf 16,9 Mio. t (+ 4 %) Der Anteil
rollender Fracht am Gesamtumschlag des
Uberseehafens Rostock betrug damit 66 %.
Insbesondere die Zahl der auf den Fahr- und
Ro-ro-Verbindungen von und nach Nord-
europa beforderten Lkw-Einheiten habe stark
zugenommen: von 383.373 im Jahr 2017 auf
406.223 im vergangenen Jahr (+ 6 %). In

der Kreuzfahrtsaison 2018 gingen bei 206
Schiffsanldufen insgesamt 923.000 Seereisende
an und von Bord der Urlauberschiffe. Im Jahr
2019 werden an 117 Tagen insgesamt 199
Anldufe von 41 Kreuzfahrtschiffen erwartet.
187 Mal sollen die Schiffe in Warnemiinde
und zwolf Mal im Uberseehafen anlegen.

Fur den Lubecker Hafen ergibt sich
ein Plus von 1,2 % zum Vorjahr 2017. Die
Libecker Hafen-Gesellschaft (LHG) hat
22,1 Mio. t umgeschlagen. Der Gesamthafen
Libeck hat sein Ergebnis des Vorjahres
nur knapp gehalten und ein kleines Minus
eingefahren. An allen Kaikanten der Stadt
wurden 25 Mio. t umgeschlagen. Das sind 0,3
% weniger als 2017, bedeutet aber Platz 2 der
Ostseehéfen. Lubeck steht gut da — im Vergleich
zu den Konkurrenzhéfen Rostock und Kiel.
Rostock belegt noch Platz eins der deutschen
Ostseehéfen. Dort wurden 2018 immerhin 25,6
Mio. t umgeschlagen. Im Gesamthafen Libeck
sind Lastwagen und Trailer weniger geworden,
die Container indes gestiegen. Das gilt auch fir
die LHG als groRten Hafenbetreiber. Die Zahl
der Trailer stieg (+ 10 %) bei der LHG massiv
an im Gegensatz zum Gesamthafen. Das ist
wichtig fur die LHG, denn das Abfertigen der
Trailer beschaftigt viele Hafenarbeiter. Die
LHG-Tochter Baltic Rail Gate verfrachtet die
Trailer vom Schiff auf die Schiene. Erstmals in
ihrer Geschichte hat sie die 100.000er-Marke
geknackt — mit exakt 103.800 Trailern und
Containern, die verladen wurden. Damit liegt
Llbeck weit vor Rostock, die 80.000 Container
und Trailer verladen haben. Zudem stieg der
Papierumschlag in Libeck ebenfalls an (+ 6 %).
2019 wird der Skandinavienkai erweitert —
von derzeit 66,9 ha auf dann 82,9 ha. Zudem
entstehen zwei Lagerhallen. Das Gesamtprojekt
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kostet 68,3 Mio. EUR und ist Ende 2021
fertig. Die LHG konzentriert ihren Umschlag
immer mehr an den Skandinavienkai. Aber
auch der Seelandkai wird ausgebaut — das
Areal vergroRert sich von 15,8 ha auf dann
16,8 ha. Aber auch in den Konkurrenzhéfen
wird kréaftig gebaut. In Rostock werden 40
Mio. EUR investiert, u. a. in Liegeplatze. In
Kiel werden mehr als 30 Mio. EUR investiert.
Dort wird u. a. eine Landstromanlage gebaut.

Der Hafen Kiel hat 2018 seinen
Wachstumskurs im Passagierverkehr mit
einem Plus von 4,2 % auf uber 2,2 Mio.
Reisende fortgesetzt. Gleichzeitig reichte der
Guterumschlag nicht an das Spitzenergebnis
des Vorjahres (2017: 7,4 Mio. t, + 14,3%) heran.
Stattdessen ging er um 3,5 % auf 7,15 Mio. t
zurlick. Kerngeschéft des Hafens sind die
Féahrverkehre, die mit knapp 6 Mio. t liber
80 % zum Gesamtumschlag beitragen. Im
Kombinierten Ladungsverkehr wurden knapp
29.000 Trailer und Container in Kiel auf
Waggons verladen. Mit der Ertiichtigung des
Rangierbahnhofs und dem Bau eines dritten
Gleises am Schwedenkai werden derzeit zwei
Ausbauprojekte umgesetzt. Aktuell investiert
der Hafen Kiel mehr als 30 Mio. EUR in
die Hafenerweiterung. Im vergangenen Jahr
wurde Kiel insgesamt 169 Mal (2017: 143)
von 34 verschiedenen Kreuzfahrtschiffen
angelaufen. Uber die Terminalanlagen
gingen knapp 600.000 Kreuzfahrtpassagiere
(+ 16,5 %) an oder von Bord. Fir 2019
werden 179 Anldufe und 620.000 Reisende
erwartet. Der Umschlag von Massenglitern
schloss mit — 2,0 % bei 1,2 Mio. t ab.

Der Hafen in Sassnitz-Mukran hat 2018
mit 2,2 Mio. t beim Glterumschlag das vierte
Jahr in Folge ein Wachstumsplus gemeldet.
Der einstige reine Eisenbahnféhrhafen wandelt
sich immer mehr zu einem Servicehafen fur
die Offshore-Windbranche und zahlreiche
Industrieansiedlungen, unter anderem fiir
die Erdgaspipeline NORD STREAM 2.
Deutschlands 6stlichster Tiefwasserhafen treibt
den Infrastrukturausbau weiter voran. Mit
einer Gleisverlangerung bis an die Kaikante




von 350 m Lé&nge ist es jetzt moglich, Guter
kiinftig ohne weiteres Umladen von Ziigen
auf Schiffe zu verbringen. Kosten: 1,17 Mio.
EUR, 1,1 Mio. EUR kamen dabei vom Land
Mecklenburg-Vorpommern als Zuschuss.

Zu Jahresbeginn wurden erstmals in der
Hafengeschichte gleichzeitig drei Handysize-
Schiffe abgefertigt. Der moderne Mini-Bulker
HAAGA lief dabei erstmals den Mukran Port

Terminal mit Stiickgutladung aus Russland an.

Quellen:
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Rostock 20,328 20,959 20,427 19,635 -39%
Lubeck 16,304 15,510 16,202 16,476 1,7%
Fehmarn (Puttgarden) 4,733 5,209 5,545 5,562 0,3 %
Kiel 3,848 4,263 5,063 3,928 -224%
Wismar 3,700 3,243 3,254 3,043 -6,5%
Sassnitz 1,088 1,339 1,543 1,824 -59%
Stralsund 0,933 0,865 0,970 1,340 38,1 %
Briinzow/Vierow 0,745 0,599 0,468 0,365 -221%
N [ | [ [ [ ]
Hamburg 120,173 120,319 118,761 125,081 53 %
Bremen/Bremerhaven 62,466 64,468 62,465 63,372 1,5%
Wilhelmshaven 23,202 20,181 22,662 21,154 -6,7%
Brunsbittel 8,277 8,847 9,882 9,318 -57%
Brake 6,565 6,324 5,575 6,262 123 %
Biitzfleth (Stade) 5,471 5,625 5,796 5,796 -24%
JadeWeserPort 4,193 4,293 5,549 7,142 28,7 %
Emden 4,173 4,249 5,039 4,772 -53% é
Cuxhaven 2,528 3,243 2,510 2,692 72 % 5
Nordenham 2,059 1,827 2,446 2,271 -72% |
6]
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3.3 ENTWICKLUNG DER DEUTSCHEN MARITIMEN

WIRTSCHAFT

Maritime Ausbildung

Im Zeitraum vom 01. Januar 2018 bis
zum 31. Dezember 2018 wurden 121 (davon
weiblich: 11) neue Ausbildungsverhéltnisse
(Vorjahr: 152, davon weiblich 7) mit 38
(40) Reedereien abgeschlossen. Hiervon
wurden 13 (6) Vertrége vorzeitig gelost.
Die Anzahl der am 31. Dezember 2018
bestehenden neuen Vertrége betrug 108.
EinschlieBlich der Offiziersassistenten wurden
im Jahre 2018 von der Berufsbildungsstelle
insgesamt 327 Berufsanfanger betreut,

im Jahr 2017 waren es insgesamt 355.

Der Anteil der Auszubildenden mit
Realschulabschluss sowie mit Hochschul-
oder Fachhochschulreife lag 2018 etwa wieder
auf gleichbleibendem Niveau. Der Anteil der
Auszubildenden mit Hauptschulabschluss
ist im Berichtsjahr leicht angestiegen.

Nach Angaben des Verbandes Deutscher
Reeder (VDR) begannen 21 Schiffsbetriebs-
technische Assistenten im Berichtsjahr

2018 ihre vollschulische Ausbildung mit
Praxisanteil an der Seefahrtschule Cuxhaven.

Am 31. Dezember 2018 befanden
sich 349 (387) Auszubildende in einem
Berufsausbildungsverhéltnis zum/zur
Schiffsmechaniker/in, davon 105 (143)
im 1. Ausbildungsjahr, 139 (104) im 2.
Ausbildungsjahr und 105 (140) im 3.
Ausbildungsjahr. Die Anzahl der weiblichen
Auszubildenden stieg im Vergleich zum Vorjahr
mit 27 Auszubildenden leicht an. Auch 2018
weicht die Verteilung der Auszubildenden
nach Betriebssitz der ausbildenden Reederei
von der Verteilung der Auszubildenden
nach besuchter Berufsschule ab. Im
Berechnungsjahr 2018 wurden insgesamt 21
(30) Ausbildungsvertrage vorzeitig gelost,
davon 17 Vertrdge im 1. Ausbildungsjahr, 3
Vertrage im 2. Ausbildungsjahr und 1 Vertrag
im 3. Ausbildungsjahr. In der Probezeit
wurden 11 (5) Vertrage vorzeitig gelost.

Die Auflésungsquote der in den Jahren
2013 bis 2018 neu abgeschlossenen
Ausbildungsverhéltnisse betrug durchschnittlich
ca. 17 % und lag damit deutlich unter der
durchschnittlichen Auflésungsquote auflerhalb
der Seeschifffahrt von ca. 25 %. Ein direkter
Vergleich aus dem Berufsbildungsreport
lag fur das Berichtsjahr noch nicht vor.

Personal auf deutschen Handelsschiffen am 31. Dezember 2018
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Kapitane, Schiffsfihrer 772 45 164 32 1.013 14
Nautische Offiziere 815 231 204 14 1.264 61
Technische Offiziere 710 288 211 35 1.244 16
Offiziersassistenten
(naut, + techn) 59 6 70 3 138 16
Schiffsmechaniker 412 9 29 1 451 6
Auszubildende 278 12 47 337 31
Sonstige 1.829 2.156 154 32 4171 384
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Als Ausbildungsschiffe waren am 31.
Dezember 2018 insgesamt 382 (387) Schiffe
von 63 (62) Reedereien als Ausbildungsstétten
anerkannt. An der Berufsausbildung waren
im Berichtsjahr 58 (58) Reedereien mit
349 (387) Auszubildenden beteiligt.

Waren es im Jahr 2009 noch 355 Bewerber,
die einen Ausbildungsplatz tiber die Zentrale
Heuerstelle suchten, so waren es 2018 nur
noch 74 Bewerber. Einer der wesentlichen
Griinde fur diesen Ruckgang liegt u. a. im
demografischen Wandel, in der weitverbreiteten
negativen 6ffentlichen Darstellung und den
Diskussionen zur angespannten wirtschaftlichen
Situation in der Seeschifffahrt. Insgesamt
wurden im Berichtsjahr 98 Ausbildungsplétze
von 17 Reedereien fiir eine Ausbildung
zum Schiffsmechaniker von der Zentralen
Heuerstelle Hamburg (ZHH) akquiriert. In
2018 konnten 10 Bewerber nicht vermittelt
werden. Grinde fur die Nichtvermittlung
waren u. a. schlechte Abschlusszeugnisse
sowie der zu spéte Eingang der Bewerbungen

In der Zeit vom 01. Januar bis 31. Dezember
2018 nahmen insgesamt 224 Auszubildende
an einer Uberbetrieblichen Ausbildung teil.
Davon absolvierten 117 Auszubildende die
Uberbetriebliche Ausbildung in der Brandabwehr
und Rettung sowie Gefahrenabwehr und
107 Auszubildende die iiberbetriebliche
Ausbildung in der Metallbearbeitung. Mit 376
Auszubildenden, die im Jahr 2018 einen der
Schulzeitblocke an den drei seemannischen
Berufsschulen besuchten, fiel die Anzahl um ca.
20 % im Vergleich zum Vorjahr. In 2018 nahmen
145 Auszubildende an der Abschlussprifung
Teil 2 zum Schiffsmechaniker teil, davon 137
erfolgreich. Diese Erfolgsquote liegt damit unter
der von 2017. Fiir besondere Leistungen wéhrend
der Abschlussprufung zum Schiffsmechaniker
konnten dieses Jahr 23 (29) Auszeichnungen
an die jeweiligen Auszubildenden von
verschiedenen Reedereien vergeben werden.

Im Jahr 2018 konnten insgesamt
139 Abschlusszeugnisse zum/zur
Schiffsmechaniker/in sowie die internationalen
Befdhigungsnachweise als ,,Able Seafarer Deck
and Able Seafarer Engine* nach erfolgreich
abgelegter Prufung ausgestellt werden.

Die duale Berufsausbildung
zum Schiffsmechaniker ist eine der
Einstiegsmoglichkeiten, um eine Laufbahn
in der Seeschifffahrt zu beginnen. So planen
etwa 70 % der jungen Menschen, die eine
Ausbildung zum Schiffsmechaniker erfolgreich
abschliel3en konnten, ihren weiteren Werdegang
als nautischer oder technischer Schiffsoffizier.

Die Informationen zu den Moglichkeiten
einer Ausbildung in der Seeschifffahrt erhielten
34 % der Befragten tber die Familienmitglieder.
41 % der Befragten gaben an, ihre ersten
Informationen tiber den Besuch der Berufs-
und Informationsmessen erhalten zu haben.

Als weitere Informationsquelle wurde auf die
verschiedenen Internetseiten verwiesen.

Von der Berufsbildungsstelle (BBS)
wurden im Jahre 2018 insgesamt 206 (203)
Bescheinigungen fir eine Anmusterung als
Offiziersassistent (OA) ausgestellt. Davon
179 fiir nautische Offiziersassistenten
(NOA — mit 12 Monaten praktischer
Ausbildung und Seefahrtzeit) und 27 fiir
technische Offiziersassistenten (TOA
— mit 18 bzw. 12 Monaten praktischer
Ausbildung und Seefahrtzeit). Hiervon
wurden fur 8 ,,Seiteneinsteiger” die
Ausbildungsbescheinigungen seitens der
BBS ausgestellt. Die ,,Seiteneinsteiger” mit
Abschlusszeugnis in einem anerkannten
Metall- oder Elektrotechnikberuf haben
dabei 12 Monate praktische Ausbildung und
Seefahrtzeit nach den Richtlinien fir die
technischen Offiziersassistenten durchzufiihren.

Insgesamt haben 64 (56) nautische und
16 (21) technische Offiziersassistenten
ordnungsgeman ihre praktische Ausbildung
und Seefahrtzeit im Berichtsjahr nach den
Richtlinien des Bundes abgeschlossen.
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Die maritime Wirtschaft gehort zu
den wichtigsten und fortschrittlichsten
Wirtschaftszweigen Deutschlands. Mit
400.000 Beschaftigten und einem jahrlichen
Umsatzvolumen von rund 50 Mrd. EUR ist
sie nicht nur eine Hochtechnologiebranche:
Ihre Wettbewerbsfahigkeit sichert dem
Land einen internationalen Spitzenplatz als
Technologie-, Produktions-, Logistik- und
Energiestandort. Rund 90 % des europdischen
Aullenhandels und 35 % des
Binnenhandels erfolgen lber die
See- und Binnenschifffahrtswege.
Etwa 60 % der deutschen Exporte

von Marktbereinigungsprozessen die
Kréftegleichgewichte. Vor diesem Hintergrund
ist es besonders wichtig, Produktivitat und
Wirtschaftlichkeit durch konkurrenzfahige
Kosten zu verbessern. Der weltweit wachsende
Energiebedarf stellt die gesamte maritime
Branche vor grofRe Herausforderungen. Experten
rechnen in einem moderaten Szenario mit einer
Zunahme von etwa 20 % bis zum Jahr 2040.
Aber auch steigende Energiekosten stellen
erhohte Anforderungen an maritime
Aktivitaten. Der im Rahmen der
Maritime Energiewende geplante Ausbau

der Offshore-Windkapazitaten

werden iiber den Seetransport RUSTYIESIEICOEME o7 15 Gigawatt (GW) bis zum

abgewickelt. Rohstoffe wie Kohle,
Ol und Erze sowie ein GroRteil
vieler anderer Waren werden nahezu
ausschliellich Gber Wasserwege
beschafft. Erhebliche Mengen an Ol,
Gas und regenerativer Energie werden weltweit
offshore produziert. Ohne diese Ressourcen
kdnnten andere wichtige Wirtschaftssektoren
wie Mobilitat, Chemie, Mikroelektronik,
Energie oder Luft- und Raumfahrt nicht
existieren. Und doch befindet sich die

maritime Wirtschaft aufgrund ihrer globalen
Struktur wie kaum eine andere Branche in
einem stark umk&mpften Wettbewerb.

Erhebliche Uberkapazititen fiihren
dazu, dass sich der ohnehin schon harte
Verdrangungswettbewerb in Schiffbau und
Schifffahrt international weiter zuspitzt. Die
deutschen Werften konkurrieren mit staatlich
subventionierten Unternehmen im Ausland, die
einen fairen Wettbewerb um Schiffbauauftrage
teilweise unterlaufen. Der Serienschiffbau
ist in Deutschland weitgehend zum Erliegen
gekommen und wird nur noch in wenigen
Marktsegmenten betrieben. Auch die derzeitige
Verlagerung hin zum Bau von Spezialschiffen,
Yachten und Fahrgastschiffen eignet sich
in einem Hochlohnland wie Deutschland
nicht als einzige Uberlebensstrategie, denn:
selbst die Konkurrenz in den Nischen
wird hérter. Einige von ihnen haben sich
inzwischen zu groRvolumigen, werthaltigen
Wachstumsmarkten entwickelt. Neue
strategische Allianzen verschieben aufgrund
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Jahr 2030 bedeutet ein j&hrliches
2 O 2 5 Investitionsvolumen von etwa

3 Mrd. EUR. Eine Summe, die
erhebliche Potenziale birgt — vor
allem fir die Bereiche Transport,
Installation, Uberwachung und Wartung sowie
Sicherheit von Offshore-Windkraftanlagen.

Zukunftige Herausforderungen fur die
maritme Wirtschaft:

* Verdrangungswettbewerb im Schiffbau und
in der Schifffahrt

o Steigende Umwelt- und
Klimaanforderungen

* Wachsendes See- und
Binnenhandelsvolumen

» Energiewende im maritimen
Transportsektor

» Wachsender Energiebedarf und steigende
Energiekosten

» Ausbau der Offshore-Wind-Kapazitaten
» Sicherstellung der Rohstoffversorgung
* Verbesserung der maritimen Sicherheit
» Digitalisierung: Vernetzung,

Autonomiefahigkeit, Big Data und IT-
Sicherheit
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Forschung, Entwicklung und Innovation

Treiber beim Thema autonome Schifffahrt in

Deutschland ist vor allem die Binnenschifffahrt.

Bis Anfang 2019 sind mehrere Projekte

zu diesem Themenkomplex entstanden,

die sich zum Teil bereits in konkreten
Forderantragsverfahren befinden. Das BMWi
stellt auch Mittel fur einzelne Projekte zur
Verfiigung. Nach wie vor ist bislang vor allem
die Personenschifffahrt ein Innovationstreiber.
Zu nennen sind hier inshesondere:

vollelektrische Fahrgastschiffe mit

e Solarantrieb,

e vollelektrische Autoféhre,

e Fahrgastschiffe mit Brennstoffzellen,
e grofie Autofahren mit LNG-Antrieb.

Die Produkte der maritimen Industrie in
Deutschland werden — wie sowohl von der
Gesellschaft als auch von den regulatorischen
Behorden gefordert — stetig griner, sicherer
und intelligenter. Basis dafir sind intensive
Technologieentwicklung sowie eine hohe
Innovationsfrequenz. Nur durch kontinuierliche
Forschungs- und Entwicklungsarbeit kénnen
hdchste technische Anforderungen erfullt und
die Technologiefuhrerschaft des maritimen
Standorts Deutschland gesichert werden. Im
Zentrum des Interesses steht dabei das Thema
griine Schifffahrt und die Minimierung von
Emissionen aller Art: Wahrend LNG als
Schiffsbrennstoff weltweit rasant an Bedeutung
gewinnt und 2018 sogar das erste LNG-
getriebene Kreuzfahrtschiff abgeliefert wurde,
fokussiert sich die Forschung zunehmend auf
die Entwicklung von mittel- und langfristigen
Losungen fur die maritime Energiewende
und die Erfullung der Klimaziele von IMO,
EU sowie der Bundesregierung. Auf dem
Weg zum emissionsfreien Schiff nehmen
alternative Brennstoffe wie Methanol und
andere strombasierte Kraftstoffe sowie
Brennstoffzellen eine zentrale Rolle ein.

Zur weiteren Entwicklung letztgenannter
Technologie tragt in Deutschland unter anderem
das Forschungsprojekt e4ships 2.0 bei, welches
in 2018 gestartet ist und dabei nicht nur
technologisch, sondern auch in Hinsicht auf
die Vorschriftenentwicklung einen wichtigen
Beitrag zur Marktreife und Akzeptanz der
Brennstoffzellentechnologie leisten soll.

Verstarkten Forschungsbedarf gibt
es auch im Bereich Digitalisierung und
Autonomie. Steuer-, Kommunikations- und
Uberwachungstechniken werden zunehmend zu
einem integralen Bestandteil in allen Bereichen
der maritimen Prozesskette, inshesondere
jedoch in Fertigung und Betrieb. Die daraus
resultierenden Herausforderungen bezuglich
Sicherheit, Effizienz und Vorschriften konnen
dabei nicht mehr nur branchenintern geldst
werden, sondern verlangen nach fach- und
branchenibergreifender Forschungs- und
Entwicklungsarbeit. Auch die boomende
Nachfrage nach Kreuzfahrten bringt
standig neue Herausforderungen mit sich:
Waéhrend die Schiffe immer komplexer und
komfortabler werden und in immer extremere
Regionen vordringen sollen, verlangt die
stetig alter werdende Klientel nach neuen,
umfassenden Sicherheitskonzepten. Der
aktuelle Forschungsbedarf wird dabei durch
das neu entwickelte BMWi-Programm
»Maritime Forschungsstrategie 2025* wirksam
unterstitzt. Unter den neuen Vorhaben bilden
schiffstechnische Themen mit rund 30 % der
Fordermittel den inhaltlichen Schwerpunkt
— wobei anteilig im Vergleich zum Vorjahr
ein Riickgang um 7 % zu verzeichnen ist.
Thematisch steht dabei unter anderem mit dem
sektortbergreifenden Leitprojekt MethQuest
die effiziente und saubere Nutzung von
erneuerbaren, methanbasierten Kraftstoffen
im Vordergrund. Einen deutlichen Sprung
konnte der Bereich Schifffahrt verzeichnen,
in dem mit sieben Verbinden und einem
Fordermittelanteil von knapp 25 % deutlich
mehr Projekte bewilligt wurden als im Vorjahr.
Der thematische Schwerpunkt lag dabei vor
allem auf Projekten zur Implementierung
verschiedener digitaler Systeme.

Jahresbericht Deutsche Marine 173




o

Deutsche maritime Wirtschaft

-t ot O ot ot

Auch im Bereich Meerestechnik hat sich die
Anzahl der Verbundprojekte deutlich erhéht:
Insgesamt wurden 9 Verblinde bewilligt,
auf die rund 24 % der Fordermittel mit den
Schwerpunkten Messtechnik und Sensorik,
Autonomie und Batterietechnik entfallen. Wie
in den letzten Jahren bildeten auch in diesem
Berichtsjahr die produktionstechnischen
Vorhaben — jeweils eines zum
Dickblechschweilien und eines zur Beschichtung
von Grol3strukturen mit Hartschdumen — mit im
Vergleich zum letzten Jahr unveréndert 14 %
der Fordermittel das thematische Schlusslicht
der nationalen Forschungsférderung.

Thematisch verteilen sich die neu bewilligten
Mittel mit knapp 8 bis 9 Mio. EUR nahezu
gleichmélig auf die drei Querschnittsthemen
MARITIME.safe (Maritime Sicherheit),
MARITIME.smart (Maritime Digitalisierung
und smarte Technologien) und MARITIME.
value (Maritime Ressourcen). Die etwas mehr
als 12 Mio. EUR fur Projekte aus dem Bereich
MARITIME.green (umweltschonende maritime
Technologien) unterstreichen die besondere
Bedeutung umweltfreundlicher Technologien
fir die maritime Branche. National befanden
sich 2018 insgesamt 349 Einzelvorhaben in
94 Forschungsverbiinden (ein Plus von knapp
6 % gegeniiber 2017) in der Bearbeitung, die
ein Fordervolumen von 162 Mio. EUR (+ 10 %
gegenuber dem Vorjahr) reprasentieren.

Die deutschen Binnen- und
Seeschiffswerften produzieren weltweit
fihrende Hightech-Produkte, setzen innovative
Produktionsverfahren ein und modernisieren auf
diese Weise die globalen Handels-, Kreuzfahrt-
und Spezialschiffsflotten. Kernstiick der
Innovationsféhigkeit des deutschen Schiffbaus
ist dabei die Uberleitung neuer Technologien
von der Forschung zum fertigen kommerziellen
Produkt. Diese Leistung ist jedoch mit einem
nicht zu unterschatzenden unternehmerischen
Risiko verbunden, da der Einsatz neuer
Komponenten und Verfahren immer auch
Unabwagbarkeiten hinsichtlich Fertigungsdauer,
Kosten und Konstruktion mit sich bringt.
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Das BMWi-Férderprogramm ,,Innovativer
Schiffbau sichert wettbewerbsféhige
Arbeitsplatze* unterstiitzt die Innovationskraft
der maritimen Industrie, indem es deutsche
Werften bei der Planung, Vorbereitung und
Durchfiihrung von risikobehafteten, innovativen
Vorhaben mit bis zu 50 % bezuschusst.

Uber die gesamte Programmlaufzeit wurden
auf diese Weise bisher 171 schiffbauliche
Projekte mit insgesamt 189,1 Mio. EUR
Bundesmitteln gefordert, dazu kommen
weitere 100,5 Mio. EUR Fordermittel aus
den kofinanzierenden Kiistenlandern. Mit
Hilfe dieser rund 289,6 Mio. EUR konnten
auf den Werften innovative Projekte mit
einem Gesamtwert von mehr als 2 Mrd. EUR
realisiert werden. Positiv hervorzuheben ist
hierbei, dass auch vermehrt kleine Werften
von dem Forderprogramm profitieren.

Die nach wie vor hohe Innovationsfreudigkeit
der Branche spiegelt sich auch in den Zahlen
fir 2018 wider: So wurden beim Bundesamt
fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)

im Berichtsjahr insgesamt 40 Antrage gestellt,
wobei die Zahl der Bewilligungen mit 22 jedoch
konstant geblieben ist. Fir diese 22 Projekte
werden bis zum Jahr 2021 Fordermittel in Hohe
von insgesamt 61,4 Mio. EUR zur Verfligung
gestellt — ein deutlicher Anstieg um mehr als

60 %. Der Bund trégt dabei 42,2 Mio. EUR

und die L&nder 19,2 Mio. EUR der Kosten.
Insgesamt standen fiir das Jahr 2018 durch eine
zusétzliche Mittelaufstockung 26,8 Mio. EUR
im Bundeshaushalt zur Verfiigung, von denen
26,7 Mio. EUR bewilligt und von der BAFA
ausgezahlt wurden. Damit wurde der finanzielle
Rahmen zum ersten Mal in der Geschichte der
Innovationsforderung komplett ausgenutzt.
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Maritime Zulieferindustrie

Beim Bau eines Schiffes steuern
Zulieferbetriebe etwa 70 bis 80 % des
Wertschépfungsanteils bei. Die deutsche
Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie
erwirtschaftete 2018 mit etwa 63.000
Mitarbeitern in rund 400 Unternehmen
einen Jahresumsatz von 10,7 Mrd. EUR.

Im weltweiten Vergleich steht die deutsche
Schiffbau-Zulieferindustrie beim Export
weiterhin an der Spitze. Der Anteil des
Auslandsgeschaftes am Umsatz liegt bei

73 %. Die Schiffbauindustrie ist der grofite
Abnehmer der Zulieferprodukte. Daneben
haben die Direktlieferungen an Reedereien
mehrere Jahre in Folge zugelegt. Indirekte
Lieferungen tber andere Zulieferer (System-
oder Paketlieferanten) haben ebenfalls

eine grof3e Bedeutung. Die Umsétze in

der Branche stiegen im Jahr 2018 im
Durchschnitt um 1,1 %. Die leichte Belebung
in einigen bedeutenden Schiffbaumérkten
zeigte hier erste Wirkung. Innerhalb

der Zulieferindustrie ist das Bild jedoch
uneinheitlich: Wahrend 44 % der Unternehmen
2018 ein Wachstum meldeten, verzeichneten
24 % Umsatzrickgénge. Unternehmen aus

Umsatzanteile nach Bundeslandern 2018
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Auftragseingange aus dem
Ausland nach Regionen 2018
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Neuseeland
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Sonstige

den Bereichen Elektronik und elektrische
Antriebstechnik konnten im Durchschnitt
ein deutlich héheres Umsatzwachstum
realisieren, wogegen Unternehmen der
Fluidtechnik und der Antriebstechnik
starkere Riickgdnge verzeichnen mussten.

Bayern und Baden-Wirttemberg stehen
beim Umsatz nach Bundeslandern auf den
vorderen Platzen. Die Verteilung zeigt: Die
Schiffbau-Zulieferindustrie ist keineswegs
nur eine Kistenindustrie, sondern eine
bundesweit angesiedelte Branche.

Der Bereich Elektrotechnik hat im Jahr
2018 gegeniliber dem Maschinenbau deutlich
hinzugewonnen. Hauptgrinde dafir sind
die fortgesetzte Automatisierung und
Digitalisierung sowie die Zunahme elektrischer
Schiffsantriebe. Der Dienstleistungsbereich hat
sich ebenfalls zu einem festen Umsatztréger
der maritimen Zulieferindustrie entwickelt.
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Umsatzanteile der Absatzbereiche 2018

Marineschiffbau Meerestechnik
21% 4%

Handelsschiffbau
75 %

Quelle: VDMA

Der Marineschiffbau spielt als Absatzmarkt
der Schiffbau-Zulieferindustrie neben dem
Handelsschiffbau eine bedeutende Rolle. Der
Absatzmarkt Meerestechnik leidet im wichtigen
Segment Offshore-Ol & -Gas weiter unter der

geringen Investitionstétigkeit in diesem Bereich.

Waéhrend der Auftragseingang aus dem
EU-Ausland im Vergleich zum Vorjahr leicht
zurlickging, gab es wieder Zuwdchse aus China
und Nordamerika. Die Bestellungen aus Korea
verharrten noch auf relativ niedrigem Niveau.

Die Schiffbauindustrie selbst ist immer noch
der groRte Abnehmer der Zulieferprodukte.
Indirekte Lieferungen Uber andere Zulieferer
(Paket- und Systemlieferanten) verzeichneten
2018 starke Zuwdéchse. Auch der Anteil der
Direktlieferungen an Reedereien legte bereits
mehrere Jahre in Folge zu. Der After-Sales-
Anteil am Umsatz liegt durchschnittlich
bei 23 %. Der Auftragseingang ist im
Jahr 2018 um 3,7 % gewachsen. Fiir die
Auftragseingange 2019 erwartet die deutliche
Mehrheit der Unternehmen nochmals eine
Zunahme im Auslandsgeschéaft, wahrend
das Inlandsgeschéaft eher als stabil bewertet
wird. Trotz des offensichtlichen positiven
Trends sieht etwa jedes sechste Unternehmen
die Talsohle noch nicht erreicht.
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Umsatzanteile der Produktbereiche 2018
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Umsatzanteile der Produktbereiche 2018
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3.4 DEruUTSCHE HANDELSFLOTTE

Von deutschen Reedern kontrollierte
Handelsflotte

Die Anzahl der unter deutscher Disposition
fahrenden Handelsschiffe ist im Jahr 2018 um
7,5 % gesunken (minus 188 Einheiten). Dabei
wurden 92 Schiffe angekauft und 18 Schiffe
neugebaut sowie 283 Schiffe verkauft und 15
verschrottet. Gleichzeitig hat sich auch die
Zahl der Schiffe unter deutscher Flagge mit
7,4 % (minus 24 Schiffe) deutlich verringert.

Die deutschen Reeder und
Schifffahrtsgesellschaften bereederten
am 31. Dezember 2018 nach Angaben
des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) sowie des Verbandes
deutscher Reeder (VDR) 2.324 Handelsschiffe
mit 57,50 Mio. BRZ. Davon fuhren 210 Schiffe
mit 6,32 Mio. BRZ unter fremder Flagge und
waren in ausldndischen Registern eingetragen.

Quelle: BSH / VDR

Entwicklung der Handelsschiffe in
deutscher Disposition (ab 100 BRZ)

83,66
65,56
57,52
Anzahl
Schiffe
in Millionen 3716
" BRz P
23,03
1518 2512 pa04
2.010
8,99
1990 2000 2010 2017 2018

Handelsschiffsbestand in Disposition deutscher Reeder und Schifffahrtsgesellschaften

(ab 100 BRZ)
1990 | 1518 | 8990 | 1.064 | 5441 | 447 | 2983 | 271 1,011 183 | 2538
2000 | 2010 | 23039 | 692 | 6605 | 393 | 5716 | 881 8.805 437 7.629
2005 | 2.647 | 43649 | 551 | 9.081 | 324 | 8410 | 1.632 | 24657 | 464 | 9.911
2009 | 3550 | 76.340 | 624 | 15231 | 441 | 14.828 | 2.823 | 58.033 | 103 3.076
2010 | 3.716 | 83661 | 571 | 15527 | 402 | 15005 | 3.034 | 64.998 | 111 | 3.137
2011 | 3798 | 89.131 | 530 | 15551 | 383 | 15235 | 3.155 | 70.416 | 113 3.164
2012 | 3671 | 89.142 | 448 | 13652 | 306 | 13.437 | 3.117 | 72666 | 106 | 2.824
2013 | 3477 | 86411 | 395 | 12215 | 247 | 11.934 | 2.955 | 70.880 | 127 3.316
2014 | 3.244 | 81980 | 368 | 11.213 | 212 | 10.874 | 2703 | 66.478 | 173 | 4.289
2015 | 3.015 | 78.064 | 351 | 10298 | 192 | 9.830 | 2497 | 63.669 | 167 4.097
2016 | 2.823 | 72785 | 330 | 9.509 180 | 8564 | 2300 | 58224 | 193 | 5.051
2017 | 2512 | 65561 | 326 | 9.150 183 | 8595 | 2017 | 51.402 | 169 5.056
2018 | 2.324 | 57523 | 302 | 7.719 165 | 7400 | 1.812 | 43461 | 210 | 6.342
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Deutsche Handelsflotte

Einsatzbereiche deutscher Reedereien und Schifffahrtsgesellschaften 2018
Auslandische Flagge
. . Deutsche Flagge - :
Einsatzbereiche Deutsches Register Fremdes Register
Anzahl in 1.000 BRZ | Anzahl in 1.000 BRZ | Anzahl in 1.000 BRZ
Trampfahrt 111 2.639,717 1.321 25.663,864 136 3.396,153
Linienfahrt 95 4.439,697 39 2.222,541 16 250,172
Tankfahrt S8 424,293 210 5.580,973 10 298,396
Massengutfahrt 2 195,475 223 9.241,615 29 1.426,064
Fahrgastschifffahrt 61 20,763 8 633,229 18 961,012 L
Kihlfahrt — — 11 118,972 1 10519 |3
Gesamt 302 7.719,946 1.812 43.461,194 210 6.342,316 %
Das Institut fir Seeverkehrswirtschaft und  Schiffe unter ausléndischer
Logistik betrachtet Handelsschiffe ab 1.000 BRZ Flagge: Eingetragen im deutschen
und registrierte am 1. Januar 2019 2.790 Schiffe Seeschifffahrtsregister mit der
(95,5 Mio. DWT) in deutscher Hand (darunter Genehmigung, befristet eine auslandische
187 Schiffe mit 8,3 Mio. DWT unter deutscher Flagge zu fuhren: Bareboat Charter nach
Flagge). Dies entspricht 5,1 % (2017: 5,8 %) § 7 Flaggenrechtsgesetz (FLRG).
der Welttonnage (1.872,8 Mio. DWT) und
reicht hinter Griechenland, VR China und » Schiffe unter ausléandischer Flagge:
Japan zu Rang vier in der Nationenwertung. Eingetragen im ausléndischen

Seeschifffahrtsregister.
Diese Flotte setzt sich aus drei Sektoren

zusammen. So kdnnen deutsche Reeder vom Die von deutschen Reedern kontrollierte
deutschen Standort aus bereedern und einsetzen: Containerschiffsflotte ist nach wie vor die
groRte der Welt und umfasste zu Beginn des
» Schiffe unter deutscher Flagge: Jahres 2019 insgesamt 1.121 Containerschiffe
Ein Grofiteil dieser Schiffe wird im iber 1.000 BRZ mit 48,7 Mio. DWT und
internationalen Verkehr eingesetzt und verfugte mit 3,964 Mio. TEU (ber 18,2 % der
ist im deutschen und internationalen weltweiten Containerstellplatzkapazitaten.
Seeschifffahrtsregister eingetragen. Allerdings fiihrten nur 87 (0,587 Mio. TEU)

von diesen Schiffen die deutsche Flagge.

Qualitat und hohes Schiffssicherheitsniveau wird bei der
deutschen Flagge groBgeschrieben. Die Handelsflotte unter

deutscher Flagge ist eine der jiingsten weltweit. Seeleute auf
Schiffen unter deutscher Flagge werden auf Spitzenniveau
aus- und fortgebildet. Reedereien in Deutschland kénnen
auf umfassende Service- und Beratungsleistungen vor

Ort zurtckgreifen. Das Ergebnis: Die Ausfallzeiten im
Schiffsbetrieb sind erheblich geringer als bei anderen Flagg
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Handelsflotte in deutschen
Seeschifffahrtsregistern

Eigentiimer von Seeschiffen kénnen ihr
Schiff freiwillig zusatzlich in das Internationales
Seeschifffahrtsregister (ISR) eintragen lassen.
Sie kdnnen dann ausldndische Seeleute zu
deren Heimatlohnbedingungen beschéftigen,
auch wenn das Schiff die deutsche Flagge
fuhrt. Oberste VVoraussetzung ist immer das
Fithren der Bundesflagge. Diese Voraussetzung
wird auch mit einer Einflaggung erfiillt (z. B.:
Ankauf aus dem Ausland oder Riickflaggung
nach einer Ausflaggung). Weiterhin miissen
die Kauffahrteischiffe im internationalen
Verkehr im Sinne von § 5a Absatz 2 des
Einkommensteuergesetzes eingesetzt werden.

Sowohl der Eintrag in das ISR als auch die
Schifffahrtsforderung sind Mdglichkeiten,
den aktuellen Herausforderungen in der
Schifffahrt zu begegnen. Das BSH als
zustandige Flaggenbehorde fuhrt auch das
ISR. Es ist nicht mit einem Seeschiffsregister
der Amtsgerichte vergleichbar. Vielmehr
handelt es sich um einen nicht 6ffentlichen
Anhang zum Flaggenregister. Rechtsgrundlage
ist 8 12 des Flaggenrechtsgesetzes.

Entwicklung der Handelsschiffe unter deutscher Flagge

Quelle: BSH
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Deutsche Handelsflotte
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0
Am 31. Dezember 2018 waren 2.114 Von den 302 Schiffen unter deutscher
Schiffe mit 51,18 Mio. BRZ in deutschen Flagge wurden 165 Seeschiffe mit 7,40 Mio.
Schifffahrtsregistern eingetragen. Davon BRZ im Internationalen Seeschifffahrtsregister
fuhren aber nur 302 Seeschiffe unter (ISR, deutsches Zweitregister) gefhrt,
deutscher Flagge. Ihre Tragfahigkeit betrug dies entspricht 95,9 % der unter deutscher
7,72 Mio. BRZ (13,4 % der gesamten Flagge eingetragenen Tonnage. Im Laufe
deutschen Eignertonnage). Damit liegt der des Jahres 2018 wechselten nach Angaben
Anteil der Schiffstonnage unter deutscher des VDR 5 Schiffe von der Bundesflagge
Flagge wieder Gber dem Vorjahreswert. auf fremde Flagge. Weiterhin gab es 29
Abgange zu verzeichnen. Dem gegenuber
stehen 5 Zuginge und 5 Riickflaggungen.
Handelsschiffe unter deutscher Flagge nach Schiffstypen (ab 100 BRZ)
Fahrgastschiffe 84 26.187 83 28.790
Féhren 20 112.883 20 115.663
Ro-ro-Schiffe 7 133.173 7 133.173
Stiickgutfrachter 52 115.903 51 113.071
Kihlschiffe — — — —
Containerschiffe 106 7.863.202 86 6.445.137
Tankschiffe 34 411.164 34 435.591
Spezialtransportschiffe 6 191.214 6 144.446
Mehrzweck-Trockenfrachtschiffe 15 127.822 13 108.600 z
Massengutschiffe 2 168.747 2 195.475 P
o
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Quelle: BSH
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Bareboat Charter

Wechselt ein Schiff seine Flagge von einer
auslandischen zur deutschen, spricht man
umgangssprachlich von einer Einflaggung.
Die Einflaggung umfasst unter anderem die
Eintragung in das Seeschiffsregister, die
Schiffsbesichtigung sowie die Ausstellung
der Schiffssicherheitszeugnisse und der
seeleutebezogenen Dokumente. Ein Unterfall
einer Einflaggung ist die Riickflaggung, bei der
ein Schiff in der Vergangenheit schon einmal
die deutsche Flagge flhrte, zwischendurch
zu einer anderen Flagge wechselte und jetzt
wieder unter schwarz-rot-gold zurlickkehrt.

Ebenfalls in deutschen Schifffahrtsregistern
befinden sich Fahrzeuge, die befristet eine
fremde Flagge flhren, die sogenannte
Bareboat Charter. Dem Charterer wurde das
gesamte Schiff ohne Besatzung zur Nutzung
iiberlassen. Die befristete Ausflaggung wird als
»,Dual Registration* bezeichnet, da das Schiff
zusétzlich in das Bareboat-Charter-Register
des gewdhlten Flaggenstaates eingetragen ist.

Voraussetzung fir eine solche ,,Dual
Registration* nach § 7 Flaggenrechtsgesetz
(FLRG) ist, dass das Schiff einem nicht
deutschen Ausrister zur Bereederung

Quelle: BSH

Entwicklung der Handelsschiffe in
deutschen Schifffahrtsregistern befristet
unter fremder Flagge — Bareboat Charter

(ab 100 BRZ)

72,67

66,48

65,00
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Uberlassen wird. Die Eintragung in ein
solches auslandisches Register hat zur Folge,
dass flr den Zeitraum der Eintragung die
Flagge des Bareboat-Charter-Registers
gefiihrt wird und die Besetzungs- und
Sicherheitsvorschriften des ausléandischen
Flaggenstaates zur Anwendung kommen.

Handelsschiffe in Bareboat Charter nach Schiffstypen (ab 100 BRZ)

Fahrgastschiffe 8 598.673 8 633.229

Fahren 1 47.057 47.057

Ro-ro-Schiffe 6 54.740 6 54.740
Stiickgutfrachter 432 3.655.409 419 3.441.584

Kduhlschiffe 24 236.761 11 118.972
Containerschiffe 791 26.242.451 690 21.982.176
Tankschiffe 246 7.707.911 220 5.670.488

Spezialtransportschiffe 19 300.689 10 189.202
Mehrzweck-Trockenfrachtschiffe 237 2.211.644 231 2.212.287
Massengutschiffe 253 10.346.915 216 9.111.459




Diese Ausflaggung im Rahmen einer
Bareboat Charter ist zundchst auf zwei Jahre
befristet, kann aber durchaus verlangert
werden. Die befristete Ausflaggung ist zwar
eine vorlbergehende Ausnahmeregelung,
hat sich aber zur gangigen Praxis
entwickelt. Die bevorzugten auslandischen
Flaggen der deutschen Reedereien und
Schifffahrtsgesellschaften sind die des
Karibikstaats Antigua und Barbuda (572 Schiffe
mit 4,6 Mio. BRZ), die von Liberia (527 Schiffe
mit 19,4 Mio. BRZ) sowie die von Portugal
(270 Schiffe mit 9,2 Mio. BRZ). Mit den in
GroRbritannien, Gibraltar und auf der Insel Man
registrierten Fahrzeugen fahren 78 Schiffe mit
1,0 Mio. BRZ unter britischer Flagge. Auf Malta
sind 132 Schiffe mit 4,4 Mio. BRZ registriert.
Die verbleibenden 233 Schiffe verteilen sich
auf weitere 11 Flaggenstaaten. Zusammen mit

Deutsche Handelsflotte

dem Flottenanteil der von deutschen Reedern
und Schifffahrtsgesellschaften kontrollierten
Handelsflotte unter ausldandischer Flagge in
auslandischen Registern sind damit 90,9 %
aller von deutschen Reedern kontrollierten
Handelsschiffe unter auslandischen Flaggen
registriert (von ehemals 64,8 % in 1998).

Quellen:

Bundesamt fuir Seeschifffahrt und Hydrographie [Hrsg.]:
Abteilung Schifffahrt - Schiffsbestandsdatei, Hamburg, Januar 2019

Verband Deutscher Reeder [Hrsg.]:
Abteilung Betriebswirtschaft/Statistik/Daten & Fakten 2018, Juli 2019

Institut flr Seeverkehrswirtschaft und Logistik [Hrsg.]:
Shipping Statistics and Market Review Volume 62 No 1/2 2018, World
Merchant Fleet, Bremen, April 2019

Institut flr Seeverkehrswirtschaft und Logistik [Hrsg.]:
Shipping Statistics and Market Review Volume 62 No 5/6 2018, World
Merchant Fleet, Bremen, Juli 2019

Bestand der nach §7 FLRG ausgeflaggten Schiffe (ab 100 BRZ)
Antigua und Barbuda 626 5.427.366 572 4.642.986
Liberia 607 22.548.893 527 19.359.095
Portugal 289 10.718.647 270 9.212.960
Malta 143 4.954.300 121 4.365.861
Zypern 103 1.118.284 117 1.118.233
Marshallinseln 69 2.664.878 53 2.016.199
GrofRbritannien (Gibraltar) 60 578.665 58 471.810
Niederlande 12 51.421 17 72.984
GroRbritannien 19 408.417 14 364.640
Bermuda 12 536.801 12 536.801
Luxemburg 23 609.876 12 301.583
Grofbritannien (Insel Man) 18 299.439 11 158.431
Bahamas 9 683.532 9 683.532
Jamaika 8 65.822 8 65.822
Lettland 5 12.797 7 13.889
Sri Lanka 5 54.724 5 54.724
Panama 5 495.264 2 6.017
Belize 1 3.165 1 13.696 z
St. Vincent und die Grenadinen 1 931 1 931 E
o
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3.5 SCHIFFBAU

Die maritime Industrie zeichnet sich durch
eine grofle Zahl hochqualifizierter Arbeitsplitze
aus, die sich nicht nur auf die Kiistenregionen
konzentrieren, sondern sich tber das gesamte
Bundesgebiet verteilen. Laut den Angaben
des Statistischen Bundesamtes lag die Zahl
der Werftbeschéftigten in den rund 60 Schiff-
und Bootsbaubetrieben (ab 50 Beschaftigte)

im Jahr 2018 bei gut 19.500 Personen. Dies
entspricht einem Anstieg um 8,7 % gegeniiber
dem Vorjahr. Unter Berticksichtigung der
kleineren Werftbetriebe — meist Boots-

und Binnenschiffswerften — mit 20 bis 49
Beschéftigten, ergibt sich flr das Jahr 2018 eine
Belegschaft von tber 22.500 Beschaftigten. Zu
den direkten Werftbeschaftigten kommen die
Beschéftigten in der maritimen Zulieferindustrie
hinzu. Fur die gesamte Wertschépfungskette

in Schiffbau und Meerestechnik schétzt

der VSM den Beschéaftigungseffekt in
Deutschland auf mindestens 200.000
hochqualifizierte Arbeitspldtze.

Der Arbeitskréaftemangel in Deutschland wird
sich nach der neuen Studie ,,Arbeitslandschaft
2025" des Basler Prognos-Instituts bis 2025
drastisch verschérfen. Bis Mitte des kommenden
Jahrzehnts werden demnach 2,9 Mio. Fachkréfte
fehlen, schatzen die Schweizer Gutachter
in ihrer Untersuchung fir den bayerischen
Arbeitgeberverband vbw. Den grofiten Mangel
wird es laut Studie nicht bei Akademikern
geben, sondern bei Arbeitnehmern mit einer
abgeschlossenen Berufsausbildung — also unter
anderem bei Facharbeitern und Handwerkern.

2025 werde es rund 570.000 Akademiker
mehr geben als heute, zugleich aber 2,1 Mio.
beruflich Qualifizierte weniger. Thr Anteil

an der Fachkraftelucke steige dann auf mehr
als 80 %. Die Nachfrage nach Fachkraften
mit beruflichem Abschluss konne bereits in
einigen Jahren ,,flichendeckend” nicht bedient
werden, so eine der Kernaussagen der Studie.
Auch die Unternehmen aus Schiffbau &
Meerestechnik spiren diese Entwicklung. Zwar
ist eine Ausbildung in der Schiffbauindustrie
nach wie vor gefragt und die Stellen konnten
bisher besetzt werden, gleichzeitig sind

aber riickldaufige Bewerberzahlen und eine
geringere Qualifikation der Bewerber
mittlerweile fast tberall festzustellen. Die
niedrigen Bewerberzahlen lassen sich u. a.
durch die sinkende Anzahl der Schulabganger
und deren gestiegene Studierneigung
erklaren. Um als Ausbildungsbetrieb

dennoch auf sich aufmerksam zu machen,
werden von den Firmen neue und kreative
Formen der Nachwuchswerbung und
Investitionen in den Auf- und Ausbau

ihrer Arbeitgebermarke verlangt.

73.

Mit 6,2 % ist die
Ausbildungsquote auf den
niedrigsten Wert seit mehr als

zehn Jahren gefallen.

Py Geiken, Bezirksleiter

IG-Metall Kuste.

——————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————
Beschaftigte im Schiffbau nach Bundeslandern im Jahresdurchschnitt

Bundesland 1990 2000 2016 2017 2018 Anderung
Schleswig-Holstein 7.224 4.565 5.145 5.259 5.268 0,2 %
Hamburg 2.997 2.595 1.510 1.427 1.222 -144%
Bremen 1.946 1.443 1.528 1.358 1.355 0,0 %
Niedersachsen 6.413 6.724 5.743 5.839 6.083 42 %
Mecklenburg-Vorpommern 5.551 4.916 2.204 2.350 3.994 70,0 %
Ubrige Léander 1.808 1.732 1.562 1.708 1.588 -71%
Gesamt 25.939 21.975 17.692 17.941 19.510 8,7 %




Deutscher Schiffbau

Mit der Initiative LeaderSHIP 2020
reagiert die EU-Kommission auf die Folgen
der Wirtschaftskrise fiir den Schiffbausektor.
Die gemeinsame strategische Vision zielt
auf Innovation, Umweltschutz, Effizienz,
Spezialisierung und das Erschlielen neuer
Mérkte. Die wesentlichen Erfolgsfaktoren
heil’en dabei: Forschung, Entwicklung,
Innovation und Zugang zu qualifiziertem
Personal. Die deutsche Schiffbauindustrie
beteiligt sich aktiv an dieser Initiative. In
Deutschland sind etwa die Hélfte der rund 40
Seeschiffswerften im Neubaubereich tatig und
stehen im internationalen Wettbewerb. Neben
wenigen Konzerngesellschaften sind die Werften
weitgehend mittelstandisch geprégt und oft
langfristig orientierte Familienunternehmen. In
den Jahren seit der Wirtschafts- und Finanzkrise
2008 haben sich die Branchenstruktur
sowie das Produktspektrum des deutschen
Schiffbaus deutlich gewandelt. Dabei sind
bis heute durch KonsolidierungsmalRnahmen
sieben Werftgruppen mit rund 25 Betrieben
im Neubau- sowie Reparaturbereich
entstanden. Ein weiterer wichtiger Schritt
zur Sicherung der Zukunftsfahigkeit
und zur Starkung der Flexibilitat der
Unternehmen war die weitgehende Aufgabe
des Standardschiffbaus mit gleichzeitiger
Fokussierung auf Nischenmérkte.

Das Auftragsbuch deutscher Werften
im zivilen Seeschiffbau hat sich zum Ende
Jahres 2018 mit 58 Schiffen und einem

Schiffbau in Deutschland

Gesamtvolumen von rund 20 Mrd. EUR weiter
gefillt. Die Auftragseingénge beinhalten

dabei Kreuzfahrtschiffe und Megayachten
sowie F&hren und Spezialschiffe. Das
Auftragsbuch deutscher Werften wird
auBerdem ergénzt durch Ro-ro-Schiffe

sowie Arbeits- und Behdrdenschiffe. Die
Bestellungen kamen in 2018 Uberwiegend von
auslandischen Kunden. Inlandsbestellungen

an kommerziellen Seeschiffen machten, wie
auch schon in den vergangenen Jahren, nur
einen geringen Anteil von weniger als 2 %

aus. In diesen vielfaltigen Nischenmarkten
abseits des Standardschiffbaus sind individuelle
Losungskonzepte unter Berticksichtigung
anspruchsvoller Einsatzanforderungen

gefragt, die oft in Einzelfertigung umgesetzt
werden. Eine groRRe Stérke der deutschen
maritimen Industrie ist dabei die Entwicklung
innovativer, griner Technologien. So wurde in
Deutschland das weltweit erste Kreuzfahrtschiff
mit LNG-Antrieb abgeliefert. Weitere sechs
Kreuzfahrtschiffe mit LNG-Antrieb befinden
sich im deutschen Auftragsbestand. Auch die

in 2018 bestellten F&hren sowie ein erstes
Behordenschiff werden mit umweltfreundlichen
LNG- oder Hybrid-Antrieben ausgestattet sein.
Mit einem deutlich enger werdenden Weltmarkt
waéchst allerdings auch die Konkurrenz in

den zurzeit erfolgreichen Nischen. Um die
Zukunftsfahigkeit am Standort Deutschland zu
sichern, sind geeignete Rahmenbedingungen
unumgéanglich, um auch zukiinftig die
Entwicklung innovativer Produkte und
fihrender Technologien weiter voranzutreiben.

Umesatze der Werften nach Bundeslandern im Jahresdurchschnitt (in Mio. EUR)

Bundesland 2014 2015 2016 2017 2018
Schleswig-Holstein 2.282 1.085 1.538 1.527 622
Hamburg 282 404 286 272 k.A.
Bremen 952 759 870 1.129 739
Niedersachsen 1.898 1.943 2.078 2.251 1.984
Mecklenburg-Vorpommern 669 597 368 358 523
Ubrige Léander 341 327 277 340 k.A.
Gesamt 6.424 G5 5.417 5.877 5.077
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Reparatur/Umbau Ballastwasser- und Abwasserbehandlung oder
der Abgasreinigung. Deutsche Reparaturwerften
Regelmélige Wartungsarbeiten, rechtzeitige bilden das Riickgrat der europaweiten
Reparaturen und die Anpassung an den Infrastruktur fur ,,Ship Maintenance, Repair
Stand der Technik durch Nachristung mit and Conversion (SMRC)*. RegelmaRig werden
aktueller Technologie sind unverzichtbare Uber 20 % der europdischen SMRC-Umsétze in
Voraussetzungen fir eine dauerhaft sichere, Deutschland erzielt. Trotz starker Konkurrenz
umweltfreundliche und effiziente Schifffahrt. der Werften aus Polen, dem éstlichen
Baltikum, den Niederlanden, Portugal und
In Deutschland bieten mehr als 65 der Turkei Gberzeugen die hiesigen Standorte
Werften (Betriebe ab 20 Mitarbeitern) mit hoher Qualitdt und Design-Kompetenz
maligeschneiderte Ldsungen fur das gesamte sowie Schnelligkeit und Termintreue.
GroRen- und Typenspektrum von See- und Da Auftrage hdufig kurzfristig eingehen,
Binnenschiffen an. Die angebotenen Leistungen ist zudem ein hohes MaR an Flexibilitat
reichen von der Reinigung der AufRenhaut ein entscheidender Wettbewerbsfaktor.
und der Erneuerung der Beschichtung tber Die speziellen Bedingungen des
die Beseitigung von Havarieschaden und Reparaturgeschaftes stellen hohe Anforderungen
den Austausch beschédigter Ausrustung an Mitarbeiter und Unterauftragnehmer.

bis hin zur Nachriistung mit Systemen zur

Entwicklung deutscher Werften 2018

Inland 3.710 0,8 9.322 2,1 48 1,9
Ausland 466.456 99,2 437.192 97,9 2.482 98,1
Kreuzfahrtschiffe/ | 356.586 75,8 338.012 75,7 2.163 85,5
Yachten
Sonstige 113.580 24,2 108.502 24,3 367 14,5
Inland 2.344 0,5 7.581 1,3 51 1,1
Ausland 514.649 99,5 556.874 98,7 4.393 98,9
Kreuzfahrtschiffe/ | 413.449 80,0 469.374 83,2 3.955 89,0
Yachten
Sonstige 103.544 20,0 95.081 16,8 489 11,0
Inland 21.588 0,8 44.961 1,7 378 1,9
Ausland 2.578.441 99,2 2.674.591 98,3 19.750 98,1
Kreuzfahrtschiffe/ | 2.334.471 89,8 2.470.888 90,9 18.888 93,8
2 Yachten
Z Sonstige 265.558 10,2 248.664 9,1 1.240 6,2
(o4
__Gesamt [ 2600020 [ 1000 [o719552 | 1000 | 20128 | 1000 ]
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Dennoch konnten die deutschen
Werften im Jahr 2018 laut
Statistischem Bundesamt den
Produktionswert von Reparatur-
und Instandsetzungsarbeiten
gegenuiber dem Vorjahr um 23
% steigern. Der Gesamtumsatz
aller deutschen Reparaturwerften
mit mehr als 50 Mitarbeitern
erreichte insgesamt 643 Mio.

EUR - ein Zuwachs von 26 % gegentber
2017 (511 Mio. EUR). Bezieht man kleine
Werften ab 20 Mitarbeitern mit ein, ergibt
sich ein Umsatz von 876 Mio. EUR.

Yachten sowie

Binnenschiffbau

Die deutschen Binnenschiffswerften stehen
fur hohe Qualitét, Flexibilitét, vielseitige
Erfahrungen und technologische Kompetenz.
Die etwa 50 Binnenwerften mit ihren
rund 2.000 Angestellten sind Uberwiegend
familiengefiihrte Traditionsunternehmen,
die sich mit groRem Engagement in einem
anspruchsvollen und umkampften Markt
behaupten. Sie sind fir den umweltfreundlichen
Verkehrstrédger Binnenschifffahrt und fir die
ubrigen Aktivitaten auf Wasserstralen und in
Héfen unverzichtbare Servicepartner, die mit
ihren Wartungs- und Instandhaltungsleistungen
zum reibungslosen Schiffsbetrieb beitragen.
Im Neubaubereich produzieren sie
hochspezialisierte Wasserfahrzeuge und tragen
nicht unerheblich zur Wirtschaftsleistung
ihrer Standortregionen bei. Die deutschen
Binnenschiffswerften bauen und unterhalten
mit ihrer technologischen Kompetenz
auch Behordenschiffe, die fir den Erhalt
der WasserstraRen unverzichtbar sind.

Deutsche Werften verfiigen tber
hohe Kompetenz im Bereich
komplexer Umbauten vor allem

bei Kreuzfahrtschiffen, Fahren und

in andere Schiffstypen.

Schiffbau in Deutschland

Wie im
Seeschiffbau
widmen sich die
Binnenschiffswerften
Uberwiegend der
Instandhaltung
der Frachtschiffe,
wohingegen sich der
Fahrgastschiffbau
zu einem Treiber der
schiffbautechnischen Innovation entwickelt hat:
Vollelektrische Fahrgastschiffe, vollelektrische
Fahren und Brennstoffzellentechnologie
sind auch 2018 zum Einsatz gekommen.

Die Nachriistung von bestehenden Schiffen
mit umweltfreundlicher Technologie spielt
eine immer groRere Rolle. Die Situation

der Binnenschiffswerften ist weiterhin

von groRBen Unterschieden bei Auslastung,
Nachwuchsgewinnung, Auftragseingangen,
Auftragsbestand und Marktaussichten
gepragt. GroRter Wachstumstreiber bleibt der
Tourismus sowohl im Neubau als auch bei
Instandsetzung und Reparatur. An einigen
Standorten gibt es immer gréfiere Probleme
mit der Nutzungskonkurrenz der Flachen in
Wasserndhe mit Wohnbebauung. Wohnen

am Wasser ist sehr attraktiv, doch mit neuen
Mietern und Wohnungseigentiimern schwindet
auch das Versténdnis dafur, welche wichtige
Funktion die Werften ausiben und dass damit
Larm- und Emissionen verbunden sind.

bei der Konversion

Auch der Binnenschiffbau trdgt mit fast 90 %
des Exportanteils beim Wert der abgelieferten
Schiffe zum grolRen Exportanteil der gesamten
Branche bei. Gegen alle Erwartung ist die
Zahl der abgelieferten Frachtschiffe auf
den hdchsten Wert seit 2010 gestiegen.

Ablieferungen Binnenschiffe nach Schiffstyp
Schiffstyp 2014 2015 2016 2017 2018
Frachtschiffe einschl. Tanker u. Schubeinheiten - 3 5 9 8
Fahrgastschiffe/Fahren 31 21 11 16 10
Hafenfahrzeuge/Schlepper/Sonderschiffe 34 26 13 26 21 2
Gesamt 65 50 29 51 39 2
Wert in Mio. EUR 489 330 193 202 126 g
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Marineschiffbau

Das Produktportfolio der deutschen
Marineschiffbauindustrie umfasst U-Boote,
Fregatten, Korvetten, Einheiten fur die
Minenabwehr, Patrouillenboote, Hilfs- und
Versorgungsschiffe, komplette Subsysteme
und Einzelkomponenten und orientiert sich
dabei stark am Bedarf der Deutschen Marine.
Die deutschen Marineschiffbauwerften
integrieren als spezialisierte Systemhduser
Produkte und Dienstleistungen einer
tberwiegend mittelstandischen, bundesweit
ansassigen Zulieferindustrie.

Diese Wertschopfungskette umfasst rund
25 % des Gesamtumsatzes der deutschen
Schiffbauindustrie. Sie sichert und
entwickelt wertvolles Know-how und bietet
hochqualifizierte Arbeitspldtze. Im langjdhrigen
Mittel liegt der Umsatz deutlich bei Uber einer
Mrd. EUR p. a. Er setzt sich zusammen aus den
Bereichen Neubau, Umbau, Wartung, Reparatur,
Instandsetzung und Versorgungslogistik.
Die deutsche Marineschiffbauindustrie
liefert innovative und wettbewerbsfahige
Losungen fur die Deutsche Marine, wie auch
fir internationale Kunden, die Wert auf beste
Qualitat und Systemkompetenz legen. Die
Entwicklungen fiir die Deutsche Marine finden
starke Beachtung im Ausland und dienen als
wichtige Referenzprojekte im internationalen
Markt. Die hohe Exportquote von iiber 70 %
zeigt die internationale Wertschatzung der
deutschen Marineschiffbauindustrie und
belegt ihre Wettbewerbsfahigkeit. Fir die
Deutsche Marine befinden sich aktuell folgende
Beschaffungsvorhaben im Zulauf, konkreter
Vorbereitung bzw. in der Planung: Die
Indienststellung der neuen Fregattenserie F125
mit dem Typschiff erfolgte am 17. Juni 2019.
Eine zweite Einheit soll im weiteren Verlauf
des Jahres 2019 folgen. Die weiteren zwei
Fregatten F125 sollen im Jahr 2020 zulaufen.

Der Auftrag Uber die Beschaffung der
Boote 6 bis 10 der Korvettenklasse K130
wurde mit ihren fiinf Einheiten in 2017 erteilt.
Bereits Anfang 2019 hat der Bau offiziell mit
der ersten der fiinf Korvetten begonnen.
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Die Bundesregierung will den
Marineschiffbau als Schltsselindustrie
Deutschlands einstufen, und somit kénnte
eine Europaweite Ausschreibung wegfallen.
Der MKS-180-Auftrag der deutschen Marine
ist mit mehr als 5,2 Mrd. EUR der grofte, der
je ausgeschrieben wurde. Neben den German
Naval Yards, die vergangenes Jahr noch Thyssen
Krupp Marine Systems ins Boot holten, wollen
noch Damen Shipyard und die Bremer Llrssen
Werft die vier neuen Schiffe bauen. Das Projekt
musste vor Jahren europaweit ausgeschrieben
werden, da der Uberwasserschiffbau
fur Marineschiffe bislang keine
Schlusseltechnologie war. Die Bundesregierung
will das &ndern. Sogar im Koalitionsvertrag
wurde das vereinbart. Schiffe kdnnten
dann direkt bei deutschen Werften bestellt
werden. Der Zulauf der ersten Einheit soll
voraussichtlich ab 2027 erfolgen. Zudem laufen
fur weitere Schiffe und Boote grundlegende
und umfassende ModernisierungsmaBnahmen
oder befinden sich in konkreter Vorbereitung.
Dies betrifft die Fregatten der Klassen 123,
124, die Minenabwehreinheiten sowie die
vorgesehene Anpassung der ersten fiinf K130
an den Riststand der neuen Boote 6 bis 10.

Zudem betrifft dies Kampfboote fir
amphibische Operationen, den Ersatz fir die
drei Flottendienstboote, die Planungen Uber
elf neuartige Minenabwehrsysteme sowie
den Ersatz der Tender der Klasse 404 durch
neue ,,Mittlere Unterstiitzungseinheiten®.

Die Anzahl der Flaggenstdcke wird seit
Jahrzehnten des Abbaus wieder steigen. Damit
steigt die Leistungs- und Einsatzfahigkeit
der Deutschen Marine wieder an, und die
Mangelverwaltung findet ein Ende. Nationale
Auftrége sichern zudem die Grundlast fur
den Erhalt und Ausbau der industriellen
Kompetenz und der Systemfahigkeit
im Uber- und Unterwasserschiffbau
und dienen der Fortentwicklung
zukunftsfahiger Schiffbautechnologien
am Standort Deutschland.




Schiffbau in Deutschland
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Am 7. Februar 2019 haben Bundeswehr und Lirssen Werft offiziell den Bau der ersten
der neuen funf Korvetten der Klasse 130 fur die Deutsche Marine begonnen.

© Copyright: Bundeswehr / Kim Brakensiek

,Heute ist ein guter Tag fiir die Marine* — so Bundesministerin der Verteidigung Ursula von
der Leyen, Minuten bevor sie symbolisch den Bau der neuen Korvette KOLN begann.

Quellen:

., “Verband fiir'Schiffbau und Meerestechnik e.V. [Hrsg.]:
g Jahresbericht 2018/2019, Hamburg, Mai 2019

IG Metall Liiste AW/ Universitat Bremen [Hrsg.]:
Schiffbauumfrage 2018 - Bremen, September 2018

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie BMWi [Hrsg.]:
Maritime Forschungsstrategie 2025, Berlin, April 2018

© Copyright: Bundeswehr / Kim Brakensiek
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3.6 BINNENSCHIFFFAHRT

Im Jahr 2018 nahm die Guterbefdrderung
der Binnenschifffahrt gegenuber dem
Vorjahr um 11,1 % ab. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes (DESTATIS)
wurden insgesamt 198,0 Mio. t Giter auf
deutschen BinnenwasserstralRen transportiert.
2017 waren es noch 222,7 Mio. t.

Ursache fiir den massiven Riickgang
der Guterbeforderung waren die
Niedrigwasserstdnde der wichtigsten
BinnenwasserstraRen im 2. Halbjahr 2018.
So verringerte sich die Transportmenge der
Binnenschiffe im 1. Halbjahr 2018 nur leicht um
1,1 %. Die Monate August bis November 2018

Guterbeforderung in der
Binnenschifffahrt in Mio. t
250

2299 2285

/ 2232 2214 \

wiesen dann jeweils zweistellige Riickgédnge im
Vergleich zum jeweiligen Vorjahresmonat auf,
wobei der hochste Riickgang mit einem Minus
von knapp 34 % im November zu verzeichnen
war. Im Dezember 2018 normalisierten sich

die Wasserstande langsam, der Rickgang

lag in diesem Monat nur noch bei 12,4 %.

Den grofiten Anteil am Ladungsaufkommen
hatte laut DESTATIS der Import:
90,2 Mio. t Glter wurden aus dem Ausland
empfangen (- 11,1 % zum Vorjahr). Der
Export kam auf 44,3 Mio. t (- 13,5 %).
Im innerdeutschen Verkehr wurden mit
52,1 Mio. t 6 % weniger Glter transportiert
als 2017. Im Durchgangsverkehr kamen die
tbrigen 11,4 Mio. t zusammen (- 22,4 %).
Indes fiel das Containervolumen der
Binnenschifffahrt um 8,3 % auf 2,4 Mio.
TEU. Nach dem monatelangen Kleinwasser
etwa auf Rhein und Donau wurden in der
Wirtschaft bereits Ende vergangenen Jahres
Forderungen nach mehr politischem Einsatz
fir Wasserstraflen laut. Fahrrinnen mussten

2 190 vert.i‘eft, Schleu_sen ins'gand geha_lt_en und
g) 1979 verlangert sowie Engpéasse beseitigt werden.
w
e
$ 160
% 2010 2012 2014 2016 2018
Guterbeférderung nach Ladungsarten und Verkehrsbeziehungen 2018 in mio. t
Massengut 46.936,9 79.212,6 29.351,4 8.034,9 -9,6%
Stiickgut 1.183,1 3.603,3 3.788,9 1.405,2 -30,6 %
Container 20° 1.106,5 2.585,9 4.376,7 702,8 -99%
Container 40° 1.366,6 2.988,6 5.064,5 1.208,6 -113%
Sonstige Container 7,5 9425 803,3 — -8,6%
é’ StralRengtiterfahrz., — — 62,1 — -23,6%
E Wechselbriicken
2 Sonstige 1.500,6 836,7 806,0 28,6 -15,6 %
(04
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davon: Gitermotoschiff 1.060.827 1.060.913

davon: Glterschleppkéhne 19.927 19.927

davon: Guterschubleichter
Tragersciflechtr
Shub-wdSchleppbooe | a4 | — | aw | — | —

Quelle: WSD Sudwest / ZBBD

Entwicklung von Frachtschiffen der

- deutschen Binnenschiffsflotte

4.786 W Tragfahigkeit in Tsd. t

2569 2.456 2357 2.029 7005

W Anzahl Schiffe

Quelle: WSD Sudwest / ZBBD
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Der Umsatz in der
Binnenschifffahrt steigerte sich um
11,6 % (28,9 Mio. EUR) gegenliber
dem Umsatz von 249,7 Mio.

Entwicklung Guterumschlag in ausgewahlten
Binnenhéfen

EUR im Jahr 2017. Das operative Haf 2016 2017 2018 | Anderung
E_rgebnis (EBITDA) verbesserte Aen Mio. t Mio. t Mio. t in %
sich um 4,9 % von 40,5 auf 42,5 Duisburg 55576 | 52,150 | 48121 | -7.7
Mio. EUR. Der Jahresuberschuss Hamb 11201 | 10693 9794 84
erhohte sich von 11,7 Mio. EUR in arri urg ’ ’ ’ —
2017 auf 12,2 Mio. EUR (+ 4,3 %). foln Bl || Siss || Gy || S
Neuss 7,666 8,001 7,656 -43
_ Der Gesamtgiiterumschlag Mannheim 8,693 9,655 7,525 -22,1
einschlieBlich der privaten : Karlsruhe 6283 | 7,232 | 6413 | -113
sz:}(l;g?;-ble;gu?1\1/[21(7;5'[) Das o | Ludwigshafen am Rhein 6,650 5,554 6,052 9,0
. . B} . . Q N
entspricht einem Riickgang um P Frankfurt am Main 4,611 4,599 4,747 32
3 %. In den Hafen der duisport- 3 Bremen 3,587 3,667 3,710 12

Gruppe verringerte sich der

Umschlag von 52,2 Mio. t auf 48,1 Mio. t. Die
Niedrigwasserperiode fihrte beim Schittgut zu
einem zehnprozentigen Riickgang. Vor allem der
Umschlag von Eisen, Stahl und Kohle verfehlte
das Vorjahresergebnis, wahrend der Umschlag
im Mineraldl- und Chemiesektor stabil blieb.
Beim Containerumschlag, der mit einem Anteil
von rund 55 % das wichtigste Gltersegment
fr duisport ist, wurde mit 4,1 Mio. t das Re-
kordniveau des Vorjahres erreicht. Unter den
vier duisport-Geschéftsbereichen erzielte

das Segment Infra- und Suprastruktur einen
Umsatz von 54,4 Mio. EUR (+ 7,3 %).

Rund 30 % des gesamten Handels per Gu-
terzug zwischen China und Europa wird
bereits Uber den Duisburger Hafen abge-
wickelt. Die Rhein-Ruhr-Region entwickelt
sich damit zur zentralen Drehscheibe fr
den Handel zwischen der EU und China.
Zwischen Duisburg und einem Dutzend
Destinationen in China verkehren wochentlich
35 Ziige. Im abgelaufenen Geschéftsjahr
wurden so rund 130.000 TEU transportiert.

—————————————————————————————————)
Guterverkehrsaufkommen nach
Verkehrszweigen in Mio. t

Der Umsatz bei den Logistischen

Dienstleistungen steigerte sich um 2,1 % auf Verkehrs- 2017 2018 | Anderung
77,4 Mio. EUR. Auch das umsatzstirkste beziehungen in %
Geschafltssegm?”; ;/‘f)/rpa?klgngf“ogisglk StraRengiiter | 3.682,5 | 3.7585 | 2.1
verzeichnete mit 7,6 % ein kréftiges Plus .

von 6,6 Mio. EUR auf nun 93,6 I\%Iio. Luﬂg!,lter 4847 4,935 1.8
EUR. Bei der Kontraktlogistik erzielte du- Rohrleitung 90,932 | 84481 | -71
isport einen Umsatz von 24,2 Mio. EUR. (Rohal)

Die duisport-Gruppe hat 2018 Sach- und , | Binnenschiffs- 222,7 197,9 -111
Finanzinvestitionen in Héhe von 20 Mio. EUR % giter

getidtigt. 2017 waren es 34 Mio. EUR, auf- E Seeverkehrsgiter | 2949 2996 16
grund des Erwerbs von Bohnen Logistik und 0 P — o e s
der Errichtung der Logistikimmobilie fur 2 Isenbanngiter : : :
Daimler auf der Duisburger Mercatorinsel. & Insgesamt 4.6439 | 47019 12
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Noch niedriger als in Duisburg fiel derweil
das Ergebnis fur den deutschen Donauabschnitt
aus. Und auch im Maingebiet ging die Tonnage
zurlck. Wie das Bayerische Landesamt fur
Statistik ermittelte, lag der Glterumschlag
der bayerischen Binnenschifffahrt im Jahr
2018 bei 6,53 Mio. t und damit 17,3 % unter
dem Stand des Vorjahres. Im Maingebiet
wurden 4,08 Mio. t verladen (- 11,1 %) und
im Donaugebiet 2,96 Mio. t (- 25,4 %). Die
umschlagstarksten Hafen an der Donau waren
Regensburg und Straubing-Sand, am Main
waren es Lengfurt und Aschaffenburg. Es
wurden hauptsdchlich Steine und Erden sowie
land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse zu
Wasser transportiert. Insgesamt 6,53 Mio. t
Giiter, und somit 7,3 % weniger als im Vorjahr,
wurden im Jahr 2018 in den bayerischen Héafen
an den Bundeswasserstrafien von Passau tber
Nirnberg bis Aschaffenburg umgeschlagen.
Nach Angaben des Bayerischen Landesamts fur
Statistik wurden rund 2,77 Mio. t eingeladen
und knapp 3,77 Mio. t Giiter ausgeladen.

Binnenschifffahrt

Der Guterumschlag im Maingebiet lag in
2018 bei 4,08 Mio. t (- 11,1 %) und entsprach
einem Anteil von 62,5 %. Der Guterumschlag
an der Donau sank um 25,4 % auf 2,96 Mio. t.
Die umschlagstarksten Hafen waren Regensburg
mit 1,17 Mio. t und Lengfurt mit 0,67 Mio. t.
Passau (+ 12,6 %) und Lengfurt (+ 6,4 %)
sind die einzigen Hafen, welche im Jahr 2018
ein Umschlagplus gegenuber dem Vorjahr
verzeichnen konnten. Insgesamt meldeten sich
nach Angaben des Landesamts fur Statistik
9.194 Schiffe mit Umschlaggitern an und ab,
davon befuhren mit 54,9 % etwas mehr als
die Halfte der Einheiten (5.049) das Main-
gebiet. Zu Wasser wurden von den 6,53 Mio. t
Guterumschlag hauptséchlich Steine und
Erden (25,9 %) und Erzeugnisse der Land- und
Forstwirtschaft (18,6 %) transportiert. Weitere
12,6 % entfielen auf sonstige Mineralerzeugnisse
(beispielsweise Zement, etc.).

Quellen:

Verband flr Schiffbau und Meerestechnik e.V. [Hrsg.]:
Jahresbericht 2018/2019, Hamburg, Mai 2019

Statistisches Bundesamt [Hrsg.]:
Fachserie 8 Reihe 1.1, Verkehr aktuell 04/2019, Wiesbaden, Mai 2019

Statistisches Bundesamt [Hrsg.]:
Fachserie 8 Reihe 4, Gliterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt
12/2018, Wieshaden, April 2019

Guterumschlag nach Wasserstral3engebieten _ Statistisches Bundesamt [Hrsg.]:

Pressemitteilung 112/19 -Niedrigwasser beschert

Binnenschifffahrt Rekordminus, Wiesbaden, 25.

2016 2017 2018 | Anderun ’ i1
WasserstraRengebiet X - - e Marz 2019
Mio. t Mio. t Mio. t in % )

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

Elbegebiet 22,060 21,877 20,782 -50 [Hrsg.]:

- Verénderung des Schiffsbestandes der deutschen

WeserQEbIEt 121717 131234 111984 - 915 Binnenflotte im Jahr 2018, Mainz, August 2019

Mlttellandkanalgeblet 14,618 14,701 14,419 —24 Binnenschifffahrt und WasserstraRen e.V. [Hrsg.]:

Westdeutsches Kanalgebiet | 33,533 36,314 32,199 -11,3 Binnenschifffahrt 04/2019 S.68 - Das Magazin fiir

. - - Technik und Logistik, Hamburg, April 2019

AL E A 167,124 | 168,271 | 152,327 9,5

) ) ) —h Binnenschifffahrt und WasserstraRen e.V. [Hrsg.]:

Mosel, Neckar, Saar Binnenschifffahrt 05/2019 S.61 - Das Magazin fur

Donaugebiet 3,705 3,971 2,963 -254 Technik und Logistik, Hamburg, Mai 2019
Gebiet Berlin 3733 | 2700 [ 2250 | -163 |%
Gebiet Brandenburg 2,933 2,310 1,664 -28,0 E
Mecklenburg-Vorpommern 0,018 0,021 0,026 27,2 2
Gesamt 260,441 | 263,399 | 238,623 -94 H
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Quelle: BLE
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3.7 DEUTSCHE FISCHWIRTSCHAFT

Die Hochsee- und Kiistenfischerei wird
unterteilt in die Grofe Hochseefischerei und
die Kleine Hochsee- und Kiistenfischerei. Zur
ersten Kategorie zahlen Fahrzeuge mit einer
Bruttoraumzahl (BRZ) von mindestens 500;
zum Jahresende 2018 waren in diesem Bereich
9 Schiffe registriert, davon 3 Universalfroster/
Frischfischfanger und 6 Spezialfahrzeuge
fiir den Schwarmfischfang (Hering, Makrele
und Holzmakrele). Insgesamt 1.321 Kutter
und offene Boote (ungedeckte) rekrutierte
die Kleine Hochsee- und Kiistenfischerei,
darunter 32 Muschel und Spezialfahrzeuge
und 217 Krabben- und Plattfischkutter.

Die gute Beschaftigungslage in Deutschland
und der damit einhergehende finanzielle
Optimismus in der Bevélkerung sowie eine
weitere Qualitatsorientierung der Verbraucher
in Deutschland haben dazu beigetragen, dass
im Jahr 2018 mit 3,9 Mrd. EUR nochmals
0,2 % mehr Geld im Lebensmitteleinzelhandel
fur Fisch und Meeresfriichte ausgegeben
wurden als im Vorjahr. Mit 401.000 t blieb die
Einkaufsmenge um 3 % leicht unter dem Niveau
des Vorjahres. Nach Schatzungen des Fisch-
Informationszentrums e.V. in Hamburg wird
mit einem Pro-Kopf-Verbrauch fir das Jahr
2018 von 14,4 kg (Vorjahr: 14,1 kg) gerechnet.

Nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes haben die Unternehmen
des Ernahrungsgewerbes, deren
Tatigkeitsschwerpunkt die Herstellung
von Lebensmitteln auf Basis von
Fischereierzeugnissen und Meeresfriichten
ist, im Jahr 2018 einen Umsatz von 2,33 Mrd.
EUR erzielt. Im Vergleich zum Vorjahr
entspricht dies einem Zuwachs von 4,8 %.

Von diesem Betrag entfielen allein 2,15 Mrd.
EUR auf Umsétze, die von Unternehmen mit 50
Beschéaftigten und mehr erwirtschaftet wurden.
Die Umsétze dieser Unternehmen lagen im
Jahr 2018 um 6,1 % Uber dem Vorjahreswert.
Auf diese Unternechmen entfielen somit 92 %
des Branchenumsatzes im Jahr 2018.

Die Inlandsumsétze aller Unternehmen
betrugen 1,86 Mrd. EUR (Vorjahr: 1,76 Mrd.
EUR). Die Umsétze, die im Ausland getatigt
wurden, beliefen sich auf rd. 470 Mio. EUR
(Vorjahr: 467 Mio. EUR) und stiegen im
dritten Jahr in Folge um 0,6 % (Vorjahr:

0,7 %), wiahrend sich die Inlandsumsétze um
5,9 % im Vergleich zum Vorjahr erhéhten
und damit erstmals wieder positiv ausfielen.

Ergebnisse der deutschen Seefischerei im In- und Ausland nach Art der Fischerei

GroBe Hochseefischerei 157,5 106,7 0,68 161,9 125,9 0,78
Kleine Hochsee- und 93,2 150,2 1,61 99,9 157,3 1,57
Kiistenfischerei
Anderung absolut +31,7 + 13,5 -0,09 +11,1 + 26,4 + 0,06
ggu. Vorjahr in % + 14,2 55 -8,1 +4,4 +10,3 +5,9




Deutsche Fischwirtschaft

Gesamtanlandungen deutscher Fischereifahrzeuge im In- und Ausland nach Art der
Fischerei

GroBle Hochseefischerei

Kleine Hochsee- und Kiistenfischerei

GroB3e Hochseefischerei

Kleine Hochsee- und Kiistenfischerei il 31,6 22,4 36,6 43,6 19,1 %
Grof3e Hochseefischerei 131,1 141,4 1447 157,5 161,9 2,8% w
Kleine Hochsee- und Kiistenfischerei 73,4 47,3 74,3 93,2 99,9 7,2% 2
&}
Der Gesamtumsatz wurde von insgesamt In den alten Bundesléandern setzten 39
63 (Vorjahr: 60) meldenden Betrieben mit (Vorjahr: 36) Betriebe mit mehr als 20
mehr als 20 Beschaftigten erwirtschaftet. Beschéaftigten Fischereierzeugnisse im Wert
Die Exportquote lag im Jahr 2018 bei von 1,85 Mrd. EUR um, von denen Erzeugnisse
20,2 % (Vorjahr: 21,0 %). Zum zweiten im Wert von 396 Mio. EUR fir die Ausfuhr
Mal in Folge war somit die Exportquote bestimmt waren (Exportquote: 21,4 %). In
unter den Wert des Vorjahres gefallen. den neuen Bundeslédndern wurden von 24

(Vorjahr: 24) Betrieben Fischereierzeugnisse
im Wert von 481 Mio. EUR produziert. Davon
wurden Erzeugnisse im Wert von 74 Mio. EUR
(15,4 9% Exportquote) im Ausland abgesetzt.

Fischversorgung in der Bundesrepublik Deutschland
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MIKROPLASTIK IN LEBENSMITTELN

Das Thema Mikroplastik hat in den
vergangenen Jahren in der 6ffentlichen
Wahrnehmung deutlich an Gewicht gewonnen.
Die weltweite Plastikproduktion hat in den
letzten Jahren weiter zugenommen. Plastik
gelangt Giber Abwésser und unsachgeméfie
Abfallentsorgung in die Umwelt. Kiirzlich
konnte von verschiedenen Forschungsgruppen
die Présenz von Mikroplastik auch in
Lebensmitteln qualitativ nachgewiesen werden,
wie beispielsweise in Mineralwasser, Bier,
Honig und Meersalz (Welle, Franz 2018).

Ein Bericht des CONTAM(Contaminants in
the Food Chain)-Panels der Europdischen
Lebensmittelbehdrde (EFSA) befasst sich zudem
mit dem Vorhandensein von Mikroplastik in
Fischen und Meereslebewesen (EFSA 2016).
Demzufolge wurden Plastikpartikel in einem
Drittel der untersuchten Fische festgestellt,
jedoch hauptsédchlich in den unverzeihbaren
Korperteilen, wie beispielsweise im Gewebe
des Verdauungstrakts oder dem Mageninhalt.
Ahnlich verhélt es sich bei Muscheln, Shrimps
und anderen Meerestieren. Auflerdem kann
Mikroplastik auch aus Verpackungsmaterial
oder durch Verarbeitungsprozesse, wie
beispielsweise Filtration, in Lebensmittel
gelangen. Auch Reifenabrieb und Hausstaub
tragen zum Eintrag von Mikroplastik

in Lebensmittel bei, was bedeutet, dass
Mikroplastik praktisch tberall in der Umwelt
und damit auch im menschlichen Umfeld
vorkommt. Deshalb ist die KI&rung offener
Fragen hinsichtlich mdglicher Risiken
vordringlicher Bestandteil der Risikobewertung.

Aktuell liegen noch keine ausreichenden
wissenschaftliche Daten vor, um eine
zusammenfassende Risikobewertung
durchfuhren zu kénnen. Jedoch lassen sich die
grundlegenden Prinzipien der Risikobewertung
auch auf Mikroplastik anwenden. Um die
bestehenden offenen Fragen klaren zu kdénnen,
miissen analytische Techniken verbessert
werden, um Mikroplastik physikochemisch
zu charakterisieren, in Lebensmitteln zu
quantifizieren und in Laborversuchen anwenden
zu kdnnen. Einen wichtigen Schwerpunkt
stellen Visualisierungstechniken dar, damit
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Mikroplastik auch in biologischen Medien, wie
zum Beispiel der Lebensmittelmatrix oder auch
in menschlichen Zellen, detektiert werden kann.

Um Mikroplastik auch in realen
Umweltproben analysieren zu kénnen,
miissen Aufreinigungs - und Trennverfahren
entwickelt werden. Letztlich kénnen durch
Mikroplastik verursachte, zellulare Effekte
gemessen werden, um die Wirkmechanismen
von Mikroplastik zu verstehen. Fir den Fall,
dass Mikroplastik vom Korper aufgenommen
wird und der Verdacht besteht, dass es
Effekte im Menschen ausldsen kann, werden
auch klassische toxikologische Ansdtze zur
Risikocharakterisierung notwendig. Es ist zu
vermuten, dass sich der Erkenntnisstand zu
Mikroplastik in den kommenden Jahren deutlich
weiterentwickeln wird und somit zukiinftig
eine bessere Bewertung der potenziellen
Risiken, die von Mikroplastik in Lebensmitteln
ausgehen koénnten, ermdéglicht wird.

Im Februar 2019 hat der Bundesverband
der Deutschen Fischindustrie und des
FischgroBhandels seinen Mitgliedern im
Rahmen der Diskussionen liber Mikroplastik
einen Bericht des Zusammenschlusses der
Européischen Akademien im wissenschaftlichen
Beratungsmechanismus der EU-Kommission
(SAPEA - Science Advice for Policy by
European Academies) zur Verfiigung gestellt.
Aus aktuellem Anlass wurde den Mitgliedern
auch der Bericht des wissenschaftlichen
Beratungsmechanismus der EU-Kommission
(SAM — Scientific Advice Mechanism) bekannt
gemacht. Im Rahmen eines Stakeholder-
Workshops im April 2019 wurden Empfehlungen
in Grundziigen vorgestellt: ,,SAM erkennt an,
dass Kunststoffe eine Quelle fiir Innovationen
sind und eine wichtige Rolle in der Gesellschaft
spielen. Die aktuelle Forschungssituation ist
komplex; Ergebnisse bleiben mit Unsicherheiten
behaftet. Eine Risikobewertung ist jedoch
unerl&sslich, um festzustellen, inwieweit
VorsorgemafRnahmen getroffen werden missen.

Zur Einddmmung von Mikroplastik
(das in diesem Bericht auch Nanoplastik <
100 um subsumiert) in der Umwelt ist ein
multidisziplindrer Ansatz erforderlich, der nicht




Deutsche Fischwirtschaft
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nur politische, sondern auch wirtschaftliche e Malnahmen zur Verbesserung der
und gesellschaftliche MaRnahmen umfassen Gesamtqualitat und Relevanz der
muss. Basierend auf dem aktuellen mikroplastischen Forschung ergreifen.

Stand der Technik empfiehlt SAM:
¢ Internationaler Definitionen und Normen

1. Erweiterung der politischen Tragweite fiir die Messung und Uberwachung
von Mikroplastik, der mikroplastischen

* Die Kommission sollte die Bestimmungen Verschmutzung und deren Auswirkungen
der derzeit bestehenden Rechtsinstrumente auf die Okosysteme und die menschliche
nutzen, um Mikroplastik in Wasser, Gesundheit einzuleiten.
Luft und Boden zu verhindern und die
Ausbreitung abzuschwaéchen. Die WHO bereitet derzeit einen Bericht

uber Mikrokunststoffe im Trinkwasser und

« Da Mikroplastikpartikel aus einer eine Studie Uber die Auswirkungen auf die
Vielzahl von Materialien bestehen menschliche Gesundheit in Lebensmitteln,
konnen, sind mehrstufige, substanz- Wasser und Luft fiir Ende 2019 vor.
und kontextspezifische Ansitze und Quellen:
Risikoorientierung erforderlich; nicht Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und Ernahrung, BLE [Hrsg.]:
aus der GroBe ergibt sich das speziﬁsche Die Hochsee- und Kiistenfischerei in der Bundesrepublik Deutschland

.. im Jahre 2018, Wiesbaden, Juni 2019
Risiko, sondern aus der Substanz.

Bundesverband der deutschen Fischindustrie und

H H des Fischgrohandels e.V., BVFI [Hrsg.]:
* Essind Mainahmen erforderlich um Geschaftsbericht 2018, Hamburg, Juni 2019

die wissenschaftlichen Kenntnisliicken,
insbesondere tiber Nanoplastik Zu Bundesinstitut fir Risikobewertung Abteilung Lebensmittelsicherheit
! Bundesamt fuir Strahlenschutz [Hrsg.]:

schliefen. UMID 1/19, Mikroplastik in Lebensmitteln: Orale Aufnahme,
Toxikologie und Risikobewertung, Autoren: Holger Sieg, Linda
Bohmert, Alfonso Lampen, Berlin, April 2019
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3.8 KREUZFAHRTMARKT IN DEUTSCHLAND

Die Bundesbiirger sind im

Der deutsche Hochseekreuzfahrtmarkt
setzt seinen nachhaltigen Wachstumskurs
erfolgreich fort. Eine Gesamtzahl von 2,26
Mio. Gasten aus dem deutschen Quellmarkt
machte laut der Cruise Lines International
Association (CLIA) im vergangenen Jahr
Urlaub auf einem Kreuzfahrtschiff. Das
entspricht einem Wachstum von 3,5 %. Fr
2019 rechnet der Verband mit weiterem
Wachstum, das aufgrund der neu in Dienst
gestellten Schiffe und der damit verbundenen
Kapazitaten den Passagierzuwachs im
vergangenen Jahr Ubertreffen werde.

Rickblickend war 2018 ein erfolgreiches Jahr
fur die deutsche Hochseekreuzfahrtbranche.
Mehr und mehr Deutsche entscheiden
sich fiir einen Urlaub auf hoher See. Die
Zahlen zeigen, dass die Kreuzfahrtbranche
die Wiinsche ihrer Kunden erkannt und
konsequent in passende Angebote umgesetzt
hat. Bei den meisten Kreuzfahrtgdsten bleibt
es nicht bei einer Kreuzfahrt, viele von ihnen
verbringen weitere Urlaube auf hoher See.
Insgesamt 18 Hochseekreuzfahrtschiffe haben
die Reedereien 2018 in Dienst gestellt und
damit neue Kapazitadten mit mehr als 34.000
Betten. Auch 2019 sollen 25 Schiffe mit
rund 43.000 Betten auf den Markt kommen.
Dieses Wachstum in diesem Jahr stimmt die
Kreuzfahrtbranche weiterhin sehr optimistisch.

198 Jahresbericht Deutsche Marine

Hochseekreuzfahrtmarkt in Deutschland vergangenen Jahr so viel gereist
und haben so viel fur ihren Urlaub
Hochseekreuzfahrten Anderung ausgegeben wie noch nie. 2018 war
2016 2017 | 2018 | ggii. Vorjahr fur die Reisewirtschaft ein tberaus
T erfolgreiches Jahr. Der Umsatz im
. Passagiere in Mio. 2,02 219 2.26 3.5% Veranstaltermarkt belduft sich auf 36,1
2 Ubernachtungen in Mio. 18,04 | 19,64 | 20,39 3,8% Mrd. EUR. Das ist ein Plus von 7 % im
i @ Alter in Jahren 49,1 49,6 49,0 -12% Vergleich zum Vorjahr. Kreuzfahrten
g | @ Reisedauerin Tagen | 894 | 885 | 9,02 1,7 % werden nach wie vor nachgefragt
und sind einer der Wachstumstreiber
Hochseekreuzfahrt im Markt. Insgesamt verstarkt sich

der Trend, dass deutsche Urlauber auf die
Sicherheit der organisierten Reise setzen.
2018 war ein absolutes Pauschalreisejahr
— eine Entwicklung, die auch von der
wachsenden Kreuzfahrt getragen wird.

2018 war fir die Kreuzfahrtbranche nicht nur
wegen des Marktwachstums ein erfreuliches
Jahr. Auch im Bereich der Nachhaltigkeit
wurden gleich mehrere wichtige Meilensteine
erreicht. So konnte das erste Kreuzfahrtschiff in
Betrieb genommen werden, das ausschlief3lich
mit Flussiggas (LNG) fahrt. 25 weitere Schiffe
mit LNG-Antrieb sind bereits bestellt und
werden bis 2027 ausgeliefert. Der Anteil an
alternativen Treibstoffen in der Branche nimmt
bestandig zu. Mit Mallinahmen wie diesen
wollen die Reedereien den Anteil ihres CO,-
AusstoRes (ber die gesamte Flotte bis 2030 um
40 % gegenuber dem Referenzjahr 2008 senken.
Auch diese freiwillige Selbstverpflichtung ist
ein wichtiger Meilenstein fiir die Branche.

Die Reiseléange betragt laut der CLIA im
Jahr 2018 im Durchschnitt neun Tage. Das
entspricht einem erwarteten Anstieg von etwa
1,7 % im Vergleich zum Vorjahr. Die deutschen
Kreuzfahrturlauber haben damit erstmals die
20-Millionen-Né&chte-Marke tiberschritten. Das
entspricht einem Anstieg um 3,8 % bzw. 750.000
Ubernachtungen. Das Durchschnittsalter der
deutschen Passagiere ist nach Hochrechnungen
der CLIA leicht gesunken — auf 49 Jahre.




.——-r,r-"'r""l m m 15 -

'ﬁ\ttlllll‘ll‘l‘llllllllv REERINT T

-—‘-!:E:

~— i A ®

,»,Die Kreuzfahrtbranche hat das Ziel, ihren
Beitrag zum maritimen Umweltschutz weiter
auszubauen. Die CLIA-
Mitgliedsreedereien
sind bereit, ihren
Beitrag zur L6sung
branchenrelevanter
Themen zu leisten®,
erlautert Helge
Grammerstorf (CLIA
Na’gional Direkt_or). Sonstige
,»,Die Branche nimmt Fahrtgebiete
eine Fihrungsrolle 4%
ein, indem sie sich Transatlantik —

verpflichtet, den 2% Asien
Anteil der Emissionen 19%
Uber die weltweite

Flotte hinweg zu Afrika/Mittlerer  Ostl.

_reduzieren. Diese_s 504 5 0%
ist der erste Schritt,

das ambitionierte Ziel

der internationalen Schifffahrtsorganisation
der Vereinten Nationen (IMO) fir

eine COZ-freie Schifffahrt zum Ende

dieses Jahrhunderts zu erreichen.”

Nordeuropa
27,7 %

Die Reedereien ergreifen verschiedene
zukunftsweisende Initiativen, mit denen sie
ihren 6kologischen FuBabdruck verringern.

So steigt die Anzahl der Schiffe, die mit
Abgasnachbehandlungssystemen ausgeristet
sind, stetig. Bereits 111 von 253 Schiffen
verfugen tber Abgasnachbehandlungssysteme.
12 Schiffe werden aktuell nachgeristet, die
Nachristung weiterer 30 Schiffe ist geplant.

w,

Aufteilung deutscher Passagiere
an weltweiten Fahrtgebieten

Ostsee
Osten Mittelmeer 84 %

Kreuzfahrtmarkt

Bei den Schiffsneubauten, die bis zum Jahr
2027 planméBig fertiggestellt werden, wird jedes
dritte Kreuzfahrtschiff
mit Flissiggas (LNG)
angetrieben werden
Westl./Zentr kdnnen. Spez_ielle
Mittelmeer Rumpfbeschichtungen
231% und
reibungsvermindernde
Luftblasenteppiche
unter dem Schiffsrumpf
ebenso wie die
Reiseroutenplanung
und, wo mdglich,
auch die Versorgung
mit Landstrom tragen
zusitzlich zur Effizienz
der Schiffe und zur
Reduzierung von
Emissionen bei.

Kanaren
11%

Karibik
9,5%

Quelle: DRV / CLIA

Die beliebtesten Reiseziele der Deutschen
sind nach wie vor Nordeuropa (27,7 %) sowie
das westliche Mittelmeer (23,1 %). Die Ostsee
erfahrt unter deutschen Kreuzfahrturlaubern
immer mehr Zuspruch: 8,4 % aller
Kreuzfahrtreisenden fiihrte es 2018 in diese
Region (2017: 7,6 %; 2016: 7,5 %). Bei deutschen
Urlaubern an Beliebtheit verloren haben
dagegen die Karibik samt den Bahamas und
den Bermudas (2018: 9,5 %; 2017: 11,1 %) sowie
Asien inklusive China, deren kleiner Anteil sich
weiter verringerte (2018: 1,9 %; 2017: 2,8 %).
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Flusskreuzfahrten

Im Jahr 2018 konnte die
Flusskreuzfahrtbranche erneut expandieren.
Das Gesamtpassagieraufkommen auf
européischen Flissen steigerte sich um
15,3 % auf 1,637 Mio. Passagiere. Bereits
zum Jahresbeginn zeichnete sich wiederholt
ein hoher Fruhbucheranteil im deutschen
Quellmarkt ab, der in einem Wachstum von
5,5 % auf 496.270 Passagiere resultierte. Der
Buchungsrekord aus dem Jahr 2017 wurde damit
nochmals tibertroffen. Uber 31.600 Mitarbeiter
beschéftigt die Flusskreuzfahrtbranche
derzeit. Der Ticketerlds schlug erneut mit
einer zweistelligen Steigerungsrate von 18,0 %
zu Buche und fuhrte zu Gesamterldsen von
ca. 591 Mrd. EUR. Gleichzeitig ist auch die
Anzahl verkaufter Passagiernachte um 9,4 %
auf 3,507 Mio. Logiernédchte angestiegen. Die
Rekordmarke aus dem Jahr 2011 mit ebenfalls
3,500 Mio. verkauften Passagierndchten konnte
um knapp 7.000 Néchte tibertroffen werden.

2018 wurden vorwiegend einwdchige
Flusskreuzfahrten gebucht. Diese
dominieren mit 57,9 % vor Kreuzfahrten
mit 4 N&chten Dauer mit einem Anteil von
18,3 %. Zweiwdchige Reisen (13-15 Néachte)
haben im Vergleich zum Vorjahr um 2,4 %
zugenommen und bilden mit 10,7 % die
drittgroRte Kategorie. Ein Anzeichen dafr,
dass langsames und bewusstes Reisen
wieder mehr in den Fokus gertickt ist.

—————————————————————————————
Flusskreuzfahrtmarkt in Deutschland

Flusskreuzfahrten Anderung

2017 2018 | ggu. Vorjahr
Passagiere 470.398 | 496.270 5,5 %
Umsatz in Mio. 500,995 | 591,174 18,0 %

EUR

@ Reisepreis in EUR | 1.065,05 | 1.191,24 11,8 %
@ Tagesrate in EUR 155,57 168,57 8,4 %
@ Reisedauer in d 6,85 7,07 3.2 %
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Quelle: DRV

Der Anteil der Preiskategorien ,,Premium*
und ,,Luxus/Ultra Luxus* stieg in 2018
im Verhéltnis zum Gesamtmarkt um
6,2 % und 8,0 %. Offenbar nehmen die
Endkunden die Angebotserweiterungen
und Modernisierungsmanahmen der
Flusskreuzfahrtindustrie noch besser an.
Die Reiseveranstalter verkauften damit
knapp die Halfte aller Kreuzfahrten
in der Premiumkategorie (45,6 %). Die
Standardkategorie (29,6 %) verlor weiteren
Boden und erfreut sich bei Weitem nicht mehr
der Beliebtheit aus den letzten Jahren. Die
meisten Passagiere kamen wie in den letzten
Jahren erneut aus den USA und Kanada:
insgesamt 37,7 %. Dahinter folgt der deutsche
Quellmarkt, der mit einem Anteil von 28,1 %
nur ein leichtes Wachstum von 0,2 % im
Vergleich zum Vorjahr verzeichnen konnte.
Platz 3 belegen Grof3britannien und Irland mit
einem Marktanteil von insgesamt 11,2 %.

Der Rhein mit seinen Nebenfliissen ist
erstmalig das beliebteste Reiseziel bei den
deutschen Passagieren mit einem Anteil von
35,9 %. Dicht gefolgt auf Platz 2 befindet
sich die Donau mit ihren Nebenfliissen und
einem Anteil von 35,2 %. Platz 3 belegen
die Flusse Seine, Rhone, Sabne, Garonne
und Loire in Frankreich mit 12,9 %. 2018
wurden 10 Schiffe mit einer Gesamtkapazitét
von 1.501 Betten in Dienst gestellt, 18 davon
fir das européische Fahrtgebiet. Weitere
19 Neubauten mit einer Gesamtkapazitét
von 3.131 Betten werden 2019 in den Markt
eingefuhrt. Davon sind 13 Schiffe fiir den
Einsatz auf europaischen Fliissen geplant.
——————————————————]

Flusskreuzfahrt in Deutschland
Alterstruktur

2017 2018
Alter als 76 Jahre 20,0 % 13,1 %
66 — 75 Jahre 39,3% 31,1%
56 — 65 Jahre 25,6 % 26,7 %
41 - 55 Jahre 11,8 % 18,3 %
26 — 40 Jahre 2,0 % 8,3 %
unter 25 Jahre 1,3% 2,5%




Quellen:

Deutscher Reiseverband DRV [Hrsg.]:

Pressemitteilung vom 7. Mérz 2019: Deutscher Markt wachst,
Umweltbelastung weltweit reduziert,

Berlin, 7. Marz 2019

1G RiverCruise / Deutscher Reiseverband DRV [Hrsg.]:
Der Flusskreuzfahrtmarkt 2018,
Basel, Marz 2019

Jahresbericht Deutsche Marine 201

© Copyright: Bundeswehr / Ronny Rickert

© Copyright: Bundeswehr / Ronny Rickert






Kapitel 4
Energie- und
Rohstoffversorgung

MARITIME ENTWICKLUNG
ENERGIE- UND
ROHSTOFFVERSORGUNG
GGLOBALE
ENERGIEVERSORGUNG

ENERGIEVERSORGUNG IN
DEUTSCHLAND

ROHSTOFFVERSORGUNG




2.8

Energie- und Rohstoffversorgung

4.0 MARITIME ENTWICKLUNG —
ENERGIE- UND ROHSTOFFVERSORGUNG

Marine Rohstoffforschung

Die Weltmeere bieten der Menschheit ein
enormes Potenzial an mineralischen und
energetischen Rohstoffen. Nur ein Bruchteil
davon ist bislang bekannt. Zu den marinen
Energierohstoffen zahlt man Erdol- und
Erdgasvorkommen, die im Meeresboden
vorkommen. Die technische und wirtschaftliche
Erreichbarkeit solcher Lagerstétten hangt
stark von der Wassertiefe ab, eine Forderung
bis zu Wassertiefen von 500 m ist heutzutage
ein Standardverfahren. Darlber unterscheidet
man zwischen Tiefwasser und Tiefstwasser.

Als mégliche Energielieferanten der Zukunft
gelten Gashydrate (,,gefrorenes Erdgas®), die
in den Meeressedimenten unter bestimmten
Druck- und Temperaturverhéltnissen
vorkommen kdnnen. Zur wirtschaftlichen
Nutzung dieser Energiequelle ist jedoch
noch die Entwicklung neuer Technologien
erforderlich. Zu den Marinen Mineralischen
Rohstoffen zéhlen neben den kiistennah
auftretenden Vorkommen von Phosphoriten,
Schwermineralanreicherungen, Sanden
und Kiesen, welche bereits aktiv gefordert
werden, auch die Rohstoffe der Tiefsee, deren
Erkundung einer der Schwerpunkte der marinen
Rohstoffforschung ist. Diese Rohstoffe werden
in drei Gruppen unterteilt, (1) Manganknollen,
(2) Mangankrusten und (3) Massivsulfide, deren
Gewinnung in naher Zukunft denkbar ist. Die
Vorkommen, die sich teilweise in internationalen
Gewissern befinden, bieten fiir Deutschland
als rohstoffarmes Land die Mdglichkeit,
Explorationslizenzen bei der Internationalen
Meeresbodenbehdrde zu erwerben, die spater
in Abbaulizenzen Gbergehen kénnten.

Polymetallische Knollen
Bei den polymetallischen Knollen,

wegen ihres hohen Mangangehaltes auch
»Manganknollen* genannt, handelt es sich um
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schwarzbraune unregelmagig rundlich geformte
Konkretionen mit Durchmessern von meist 1
bis 6 cm. Sie wachsen in sedimentationsarmen
Tiefseegebieten aller Ozeane durch Ausféllung
von Mangan- und Eisen-Oxiden sowie
zahlreichen Neben- und Spurenmetallen

aus dem Meerwasser und dem Porenwasser
im Sediment. Das Wachstum verl&uft sehr
langsam mit Wachstumsraten zwischen ca. 2
und 100 mm pro Million Jahre. Die groRten
und wirtschaftlich wichtigsten Vorkommen
befinden sich im Manganknollengiirtel des
Nordostpazifiks zwischen den Clarion- und
Clipperton-Bruchzonen, wo hdufig 50 % des
Meeresbodens mit Manganknollen bedeckt
sind. Wirtschaftlich interessant sind vor

allem die Gehalte an Kupfer, Nickel und
Kobalt, welche zusammen in den Knollen

mit bis zu 3 % Gewichtsanteil enthalten sind
und unter anderem fir die Elektroindustrie
und Stahlveredlung gebraucht werden.

Kobaltreiche Eisen-Mangankrusten

Mangankrusten sind Mangan-Eisen-Oxide,
die sich als Uberziige mit wenigen Zentimetern
bis Dezimetern Machtigkeit auf hartem Gestein
an untermeerischen Ricken und Bergen
ablagern. Eine eingehende Untersuchung
des globalen und regionalen Auftretens von
Mangankrusten und deren Metallgehalten ergab,
dass vor allem die Vorkommen aus Wassertiefen
von 800 bis 2.500 m wirtschaftlich interessant
sind. Etwa zwei Drittel der potenziellen
Lagerstitten befinden sich im Pazifik, vor
allem im westlichen Zentralpazifik, rund ein
Viertel im Atlantik und nur 11 % im Indik. Die
Gesamtmenge an trockener Erzsubstanz in allen
Ozeanen wird auf 40 Mrd. t geschéatzt, von der
etwa die Halfte potenziell gewinnungsfahig
angesehen wird. Der Wert der Mangankrusten
ergibt sich aus den Metallgehalten an Kobalt,
Nickel, Mangan, Titan Kupfer und Cer, dazu
kommen bedeutende Anteile an Spurenmetallen
wie Platin, Molybdan, Tellur und Wolfram.
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Hydrothermale Sulfiderze

Hydrothermale Vorkommen treten an
vulkanische Strukturen auf, vor allem
entlang Mittelozeanischer Riicken, Backarc-
Spreizungszonen oder Inselbdgen. Spektakulare
Erscheinungen wie ,,Schwarze Raucher*
kennzeichnen die hydrothermal aktiven
Zonen am Meereshoden in Wassertiefen
von bis rund 3.000 m. Aus den aufgeheizten
metallhaltigen Fluiden fallen dort unter anderem
Sulfidminerale aus, die lokale Lagerstitten von
einigen hundert Metern Durchmesser bilden
kénnen. Von wirtschaftlichem Interesse sind
neben den hohen Buntmetallgehalten (Kupfer,
Blei und Zink) besonders die Edelmetalle Gold
und Silber sowie die Hochtechnologiemetalle
wie Indium, Germanium, Wismut und Selen.

Mit geophysikalischen Methoden ist es
maoglich, den Untergrund bis in mehrere
Tausend Meter Tiefe strukturell zu erkunden,
ohne eine Bohrung durchfiihren zu mussen.
Geologische Beprobungstechniken erlauben
die Untersuchung von Sedimentablagerungen
und Gesteinen des Meeresbodens.

Mittels geochemischer Methoden kénnen
Ruckschlusse auf Kohlenwasserstoffsysteme
im Untergrund gezogen werden.

Dariiber hinaus fihrt die marine
Rohstofferkundung der Bundesanstalt fur
Geowissenschaften und Rohstoffe (BGR) im
Auftrag der Bundesregierung ganz konkret
Erkundungsarbeiten zu marinen mineralischen
Rohstoffen in zwei Lizenzgebieten im
Pazifik und Indik durch, die ebenso wie
begleitende Umweltuntersuchungen
Voraussetzung fir einen kiinftigen ékologisch
vertretbaren Tiefseebergbau sind.

Mit Expeditionen in der Nord- und Ostsee
tragt die Marine Rohstofferkundung auch zur
Erweiterung der Geodatenbasis der deutschen
Kistengewasser bei und liefert hier Beitrdge
zur Nutzung der Geopotenziale des tieferen
Untergrundes des norddeutschen Beckens.

Bei allen Projekten der Marinen
Rohstofferkundung werden die
Umweltauswirkungen der jeweiligen
Messungen besonders betrachtet, um
eine umweltschonende Bearbeitung der
Forschungsaufgaben sicherzustellen.
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LNG (Liquefied Natural Gas)

Am 8. Februar 2019 fand die Taufe des
weltweit grolten LNG-Bunkerschiffes im
Hamburger Hafen statt. Die Nachfrage nach dem
Flussigerdgas LNG wéchst, prognostiziert eine
Studie des Energiekonzerns Shell. Vor allem
Asien hat Bedarf — es drohen sogar Engpésse.

Die groRe Nachfrage in Asien hat 2018
fir starkes Wachstum beim Verbrauch
von LNG gesorgt — insgesamt stieg sie um
27 Mio. auf 319 Mio. t. Bis 2020 erwartet
der Energiekonzern Shell einen weiteren
Nachfrageschub auf 384 Mio. t, so das Ergebnis
seines globalen LNG Outlook. In diesem Jahr
wird der Studie zufolge das globale LNG-
Angebot um 35 Mio. t zunehmen. Es sei
davon auszugehen, dass diese zusétzlichen
Mengen vollstdndig von Asien und Europa
verbraucht werden. Shell erwartet sogar,
dass es Mitte der 2020er zu Engpéssen
bei der Versorgung kommen kdnne.

Australien und Katar exportieren am meisten.
Chinas anhaltend steigende LNG-Importe haben
in den vergangenen Jahren dazu beigetragen, die
Luftqualitét in einigen der grofiten Metropolen
zu verbessern. Die Importe der Volksrepublik
sind 2018 um 16 Mio. t gestiegen — ein Plus
von 40 % im Vergleich zum Vorjahr.

Beim Angebot hat Australien zum
bisherigen LNG-Exportweltmeister
Katar aufgeschlossen. Im laufenden Jahr
erwartet Shell einen weiteren Anstieg der
australischen LNG-Exporte um 10 Mio. t.

Der LNG-Handel ist seit dem Jahr 2000 von
100 Mio. t auf 319 Mio. t im Jahr 2018 gestiegen.
Verglichen mit Diesel verursacht das Flussig-
Erdgas bis zu 25 % weniger CO,. Neben der
Nutzung in Kraftwerken kdnnte es deshalb im
Schwerlastverkehr und in der Schifffahrt den
AusstoR des Treibhausgases deutlich senken.
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Die deutsche LNG-Flotte ist noch
Uberschaubar. Sie besteht u. a. aus dem
ersten umgerusteten Frachter WES
AMELIE, dem Kreuzfahrtschiff AIDAnova
und dem Seebaderschiff HELGOLAND,
das die gleichnamige Insel anfahrt.

Weltweit fahren tber 120 Schiffe mit
LNG, mehr als 130 weitere sind bestellt.
Einige nordeuropéische Reedereien wie die
norwegische Fjord Line betreiben bereits
groRBe LNG-Fahren. Und das schwedisch-
norwegische Unternehmen Skangas
verfiigt mit Verfliissigungsterminals,
Regasifizierungsanlagen und
Bunkerschiffen Uber eine weit verzweigte
Infrastruktur fir maritime Abnehmer.

Doch fur die Eigner von Seeschiffen tickt die
Uhr: Ab dem 1. Mérz 2020 darf nach Vorgabe
der Internationalen Schifffahrtsorganisation
IMO kein Treibstoff mit mehr als 0,5 %
Schwefelgehalt verbrannt werden. Fir LNG
bote dies ein gewaltiges Marktpotenzial.
Allerdings zeichnet sich ab, dass viele
Schiffe stattdessen Abgasreinigungsanlagen
bekommen werden, sogenannte Scrubber.
Damit diirfen sie weiter das schmutzige
Schwerdl verfeuern — und brauchen kein LNG.




Maritime Entwicklung — Energie- und Rohstoffversorgung

Meeresenergie

Der Begriff Meeresenergie umfasst sehr
verschiedene Ressourcen im Meer, die in
unterschiedlichen Energieformen (mechanisch,
thermisch oder chemisch) auftreten.

Wellenenergie: Eine Wasserwelle besteht
aus einer sich in Ausbreitungsrichtung
fortpflanzenden kreisférmigen Bewegung der
Wasserteilchen. Im Fokus stehen vor allem
Wellen, die durch Wind erzeugt werden und in
den Ozeanen und Meeren praktisch auf dem
gesamten Globus vorkommen. Dementsprechend
hoch ist das theoretische Potenzial weltweit.

Strémungsenergie: Der wichtigste Antrieb fur
Meeresstromungen sind die Gravitationskréfte
von Mond und Sonne, die in Kombination mit
den Umlaufbahnen von Mond und Erde sowie
der Erdrotation zu zyklischen Bewegungen
der Wasserkorper, den Gezeiten, fiihren. Diese
Strdmungen werden von weiteren Effekten
wie z. B. der Corioliskraft sowie thermischen
Ausgleichsstromungen beeinflusst, was weltweit
zu sehr unterschiedlichen Ausprégungen
von Gezeiten- und Meeresstrémungen
fuhrt. Wo die Stromungen auf Kiisten bzw.
Meerengen und Untiefen treffen, kénnen hohe
Strdmungsgeschwindigkeiten entstehen.

Tidenhub: Auch der Tidenhub wird durch
die Gezeiten verursacht. An geeigneten
Kstenabschnitten variiert der Wasserspiegel
zwischen Ebbe und Flut um bis zu 15 m.
Durch die Errichtung einer Sperrmauer
in einer Bucht oder durch eine kinstliche
Lagune kann ein Aufstau erzeugt werden,
der die unterschiedlichen Wasserspiegel als
Fallhohe fur Wasserturbinen nutzbar macht.

Temperaturgradient: Die solare Einstrahlung
erwiarmt die Wasseroberflache. Dadurch entsteht
ein Temperaturgradient von > 20 K gegeniiber
den kalten Wasserschichten in groRer Tiefe,
der als Antrieb fur einen Dampfprozess zur
Stromerzeugung genutzt werden kann. Die
Kombination von warmem Oberflichenwasser
und ausreichender Wassertiefe findet
sich tber grofRe Flachen der Ozeane.

Salzgradient: An den Mindungen grofer
Flisse trifft StiRwasser mit einem Salzgehalt
von unter 1 g/kg auf Salzwasser mit einem
Gehalt von im Mittel 35 g/kg. Diese Differenz
der Salzkonzentrationen entspricht einer
chemischen Potenzialdifferenz bzw. einem
osmotischen Druck von ca. 28 bar. Durch den
Einsatz von halbdurchlassigen Membranen l&sst
sich technisch ein Druck aufbauen, der den
Salzgradienten zur Stromerzeugung nutzbar
macht. Flr die Nutzung dieses Potenzials
sind Flussmindungen mit ausreichender
Verfligbarkeit groBer Stilwassermengen
und der Zugang zu Salzwasser.

Mit einer installierten Leistung von rund
550 MW weltweit weisen zurzeit vor allem die
Gezeitenkraftwerke zur Nutzung des Tidenhubs
relevante Kapazitdten auf. In Europa sind
demgegenuber bisher nur wenige Wellenenergie-
und Meeresstrémungsanlagen mit einer
Gesamtkapazitat von knapp 30 MW installiert
worden. Das Programm der Internationalen
Energieagentur (IEA) zur technologischen
Zusammenarbeit fir Meeresenergie OES
erwartet auf Basis der IEA-Modelle bis 2050
eine installierte Leistung von rund 300 GW
(Ocean Energy Systems TCP 2017) und
ein Investitionsvolumen von 35 Mrd. USD
jéhrlich. In Europa befinden sich zurzeit rund
33 MW im Bau, insgesamt ist eine Kapazitat
von rund 100 MW in Projekten vor allem
in Grof3britannien genehmigt, fir weitere
330 MW liegen europaweit Antrdge vor. Die
gesamte Kapazitit der fiir Europa identifizierten
Projekte in Planung liegt bei rund 1,9 GW.
Die Investitionen fiir Meeresenergieanlagen
sind mit spezifischen Kosten zwischen 5
und 15 TEUR/MW aktuell noch sehr hoch.
Ab einer kumulierten Kapazitat von rund
100 MW werden Stromentstehungskosten
(LCOE) von 200 EUR/MWh erwartet,
langfristig etwa 100 EUR/MWh.
Quellen:
https://www.bgr.bund.de/DE/Themen/MarineRohstoffforschung/ mari-

nerohstoffforschung_node.html;jsessionid=E24D576F4794FF174C697
5B1F0E25250.1_cid292, abgerufen am 06.05.2019

https://bizz-energy.com/studie_weltweiter_bedarf_Ing_steigt,
abgerufen am 29.04.2019

https://www.energieforschung.de/lw_resource/datapool/systemfiles/
elements/files/70013EC1889C41A8E05394695E860492/current/docu-
ment/20180418_TFE_Teilber2_Bd1.pdf , abgerufen am 04.06.2019
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Anteile aller Energietrager an
weltweiten Energieressourcen 2017*

Thorium
0,6 %
Weichbraunkohle
0
Hartkohle 95% Uran
79,7 % 1,1%
-~ Erdol
34 %
Erdgas
550.183 58 %

EJ (Exajoule)

Quelle: BGR

Reserven sind nachgewiesene, zu heutigen
Preisen und mit heutiger Technik wirtschaftlich
gewinnbare Energierohstoffmengen, wobei
urspriingliche Reserven die kumulierte
Forderung plus verbleibende Reserven sind.

Anteile Energietrager an weltweiten
Energiereserven 2017*

Weichbraunkohle
Hartkohle 8,9%
455 % /
Uran
1,5 %

Erdol
25,3 %

Erdgas
18,7%

Quelle: BGR
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Anteile aller Energietrager am
weltweiten Energieverbrauch 2017*

Uran
4,7%
Wiasserkraft Erdol
6:4% 30,5 %
Erneuerbare
Energien
11,2 %
o
V]
% Kohle Erdgas
3 258 % 21,4%
o

*Aufgrund unterschiedlichsterer Datenstdnde weltweit ist nur eine annahernd gesicherte Zahlen-,
Daten- und Faktenlage zur globalen Energieversorgung flr das Jahr 2017 mdglich.

Ressourcen sind nachgewiesene, aber
derzeit technisch-wirtschaftlich und/oder
wirtschaftlich nicht gewinnbare sowie nicht
nachgewiesene, aber geologisch mogliche,
kunftig gewinnbare Energierohstoffmengen.

Anteile aller Energietrager an der
weltweiten Energieproduktion 2017*

Uran

5,7 %
\Weichbraunkohle
1,9%

Hartkohle
30,3 %

Quelle: BGR

273 %




Im New Policies Scenario nimmt der
weltweite Energieverbrauch unter dem
Einfluss wachsender Einkommen und eines
Bevdlkerungsanstiegs um 1,7 Milliarden
— der im Wesentlichen auf stadtische
R&ume in Entwicklungslandern entfallt
— bis 2040 um dber ein Viertel zu. Das
Verbrauchswachstum geht in vollem Umfang
von den Entwicklungslédndern aus, allen voran
Indien. Noch im Jahr 2000 entfielen iiber 40 %
des weltweiten Energieverbrauchs auf Europa
und Nordamerika; die Entwicklungsléander in
Asien machten nur rd. 20 % aus. Bis 2040 kehrt
sich die Lage komplett um. Die tiefgreifende
Verlagerung des Energieverbrauchs in
Richtung Asien betrifft alle Energietrdger und
Technologien und macht sich auch bei den
Energieinvestitionen bemerkbar. Die Halfte
der weltweiten Expansion der Erdgasnutzung,
60 % des Anstiegs bei Windkraft und
Photovoltaik, tber 80 % der Zunahme des
Olverbrauchs und iiber 100% des Wachstums
der Kohle- und Kernkraftnutzung entfallen
auf Asien. Vor 15 Jahren wurde die Liste der
weltgroRten Stromversorgungsunternehmen
von européischen Gesellschaften angefiihrt;
heute befinden sich unter den Top Ten
sechs chinesische Unternehmen.

Die ,,Shale Revolution®
(Schiefergasgewinnung durch Hydraulic
Fracturing) lasst das Ol- und Gasangebot weiter
steigen und ermdglicht es den Vereinigten
Staaten, sich als weltgréBter Ol- und Gasforderer
vom Feld abzusetzen. Im New Policies Scenario
entfallt Gber die H&lfte der Zunahme der
weltweiten Ol- und Gasforderung bis 2025 auf
die Vereinigten Staaten (bei Ol fast 75 % und
bei Gas 40 %). 2025 kommen fast jedes fiinfte
Barrel Ol und jeder vierte Kubikmeter Gas
weltweit aus den Vereinigten Staaten. Durch
die unkonventionelle Férderung geraten die
traditionellen Ol- und Gasexporteure, die bei
der Finanzierung ihrer Entwicklung in hohem
Male von Exporteinnahmen abhéngig sind,
zusatzlich unter Druck. Sich veréndernde
Angebots-, Nachfrage- und Technologietrends

Globale Energieversorgung

fihren zu neuen Vernetzungen der Energiewelt.
Die internationalen Energiehandelsstrome
verlagern sich zunehmend vom Nahen Osten
sowie von Russland, Kanada, Brasilien und
den Vereinigten Staaten nach Asien. Dessen
Anteil am weltweiten Ol- und Gashandel

steigt von etwa der Hélfte heute auf tber

zwei Drittel im Jahr 2040. Auf lokaler

Ebene zeichnen sich allerdings auch neue
Formen der Energiebeschaffung ab, da
Digitalisierung und immer kosteneffizientere
erneuerbare Energietechnologien dezentrale
und gemeinschaftliche Modelle der
Energieversorgung ermdglichen. Das
Zusammenspiel von kostengunstigeren
erneuerbaren Energietechnologien, digitalen
Anwendungen und der zunehmenden Bedeutung
der Elektrizitét ist entscheidend. Es ermdglicht
den Wandel, der Voraussetzung fir die
Verwirklichung vieler der Ziele fir nachhaltige
Entwicklung ist, die sich die Welt gesetzt hat.

1. Erschwinglichkeit: Die Kosten von
Photovoltaik und Windkraft sinken weiter, die
Olpreise stiegen 2018 jedoch zum ersten Mal
seit vier Jahren auf tiber 80 USD pro Barrel. In
einigen Landern sind zudem die hart erkdmpften
Reformen staatlicher Subventionen fir den
Verbrauch fossiler Brennstoffe in Gefahr.

2. Verlésslichkeit: Es bestehen nach wie vor
Risiken fir die Ol- und Gasversorgung, wie
die Abwaértsspirale in Venezuela zeigt. Ein
Achtel der Weltbevolkerung hat keinen Zugang
zu Elektrizitét, und von der Systemflexibilitat
bis hin zur Cybersicherheit stellen sich neue
Herausforderungen fiir den Stromsektor.

3. Nachhaltigkeit: Nach drei Jahren
der Stagnation stiegen die weltweiten
energiebedingten CO,-Emissionen 2017 wieder
um 1,6 %, und die Daten in 2018 weisen
auf eine weitere Zunahme hin. Bei dieser
Entwicklung kénnen die Klimaschutzziele nicht
annédhernd erreicht werden. Energiebedingte
Luftverschmutzung fithrt zudem weiterhin jedes
Jahr zu Millionen vorzeitigen Todesféllen.
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Im New Policies Scenario wird das
Wachstum des Kohleverbrauchs durch
die verstarkte Nutzung von Strom und
erneuerbaren Energietrédgern sowie durch
Effizienzsteigerungen gebremst. Der
Kohleverbrauch nahm 2017 (+ 0,1 %) nach
einem zweijéhrigen Ruckgang wieder zu
und hielt 2018 an (+ 1,4 % auf 3.772,1 Mio.
toe). Die endgltigen Investitionszusagen
fur den Bau neuer Kohlekraftwerke lagen
eindeutig unter dem Niveau der Vorjahre.
Mit dem Abklingen der derzeitigen Bauwelle
im Kohlekraftwerkssektor wird die Zahl
neuer Inbetriebnahmen nach 2020 stark
zurlickgehen. Kohle kann jedoch noch nicht
ganz aus dem globalen Stromerzeugungsmix
weggedacht werden: Das Durchschnittsalter
der Kohlekraftwerke in Asien betragt weniger
als 15 Jahre, im Vergleich zu rund 40 Jahren
in den fortgeschrittenen Volkswirtschaften.
In der Industrie nimmt der Einsatz von
Kohle bis 2040 leicht zu. Der Olverbrauch
durch Pkw erreicht Mitte der 2020er Jahre
seinen Scheitelpunkt (2018 bei 4.662,1 Mio.
toe), Petrochemie und Strallenglter-, Flug-
und Schiffsverkehr lassen die Olnachfrage
insgesamt jedoch weiter steigen. Steigerungen
der Kraftstoffeffizienz von konventionellen
Pkw reduzieren die potenzielle Nachfrage
dreimal stérker als die drei Millionen Barrel
pro Tag (mb/d), die 2040 durch 300 Millionen
Elektroautos eingespart werden. In den anderen
Sektoren vollzieht sich jedoch kein &hnlich
rascher Wandel wie im Pkw-Segment (auf das
ein Viertel des gesamten Olverbrauchs entfallt).

© Copyright: RWE

Die Petrochemie ist der grofite Treiber fiir den
Anstieg des Olverbrauchs. Selbst wenn sich die
weltweite Kunststoff-Recyclinggquote verdoppeln
sollte, wirde dies den projizierten Anstieg von
mehr als 5 mb/d nur um rd. 1,5 mb/d reduzieren.
Der Anstieg des Olverbrauchs auf insgesamt
106 mb/d im New Policies Scenario geht in
vollem Umfang von den Entwicklungslédndern
aus. Erdgas uberholt Kohle 2030 und steigt
zum zweitwichtigsten Energietrager im
globalen Energiemix auf. Den grofiten Beitrag
zum Anstieg der weltweiten Gasnutzung
um 45 % leisten die Industriekunden.

Der LNG-Handel erhoht sich infolge der
steigenden Nachfrage der Entwicklungslander,
insbesondere Chinas, auf uber das Doppelte.
Russland bleibt groter Gasexporteur der
Welt, da das Land neue Transportwege

zu den asiatischen Markten erschlief3t.

Ein zunehmend integrierter européischer
Energiemarkt gibt den K&ufern jedoch mehr
Optionen fur ihre Gasversorgung. Wegen

des héheren Anteils von Windenergie und
Photovoltaik an der Stromerzeugung verringert
sich die Auslastung von Gaskraftwerken in
Europa, und Gebédudesanierungen helfen, den
Gasverbrauch fiir Heizzwecke zu senken.

Die Gasinfrastruktur spielt jedoch weiterhin
eine wichtige Rolle fur die Warmeerzeugung
und die Sicherung einer ununterbrochenen
Stromversorgung, insbesondere im Winter.




Der weltweite Primdrenergieverbrauch
(PEV) stieg 2018 dem BP Statistical Review
2018 zufolge um 2,9 % auf 13.864,9 Mio. toe. In
der asiatisch-pazifischen Region stieg der PEV
dagegen um 3,1 %. Der Anteil dieser Region
am Weltenergieverbrauch betrégt mittlerweile
42,8 %. Er ist so hoch wie in Nordamerika
(20,7 %), Europa (15,4 %) und der GUS (6,7 %)
zusammengenommen. In Indien wuchs der
PEV im Zeitraum 1995-2018 um 5,1 %, fr
die Zeit bis 2040 werden 4,2 % erwartet. Fir
China ergibt sich ein deutlicher Riickgang der
Wachstumsraten von 5,9 % (1995-2018) auf
1,1 % (bis 2040). Global wird fiir die genannten
Zeitrdume ein Rickgang von 2,1 % auf 1,2 %
erwartet. Die Entwicklung nach Energietragern
zeigt, dass das Mineraldl mit einem Anteil
von mehr als einem Drittel unangefochten
der Energietrdger Nummer 1 ist. 2018 stieg
der Mineral6lverbrauch um 1,2 % auf 4.662,1
Mio. toe, der Verbrauch von Erdgas sogar um

bei 3,6 %. Immerhin liegt aber der Anteil der
Wasserkraft weiterhin bei 6,8 %, sodass sich in
der Summe gut 10 % ergeben. Die weltweiten
energiebedingten CO,-Emissionen stiegen 2018
der Internationalen Energieagentur zufolge

um 1,7 % auf ein historisches Allzeithoch.

5,3 % auf 3.309,4 Mio. toe. Der Kohleverbrauch Kernenergie Mineoraldl
stieg um 1,4 %. Der Anteil der Kohle und 4,4% 336%
der Anteil von Erdgas liegen nun auf einem Erneuerbare 2
ahnlichen Niveau. Am starksten wuchsen E%eg/g'e” - N
die Erneuerbaren Energien (einschliellich D §
sonstiger) mit + 15,3 %, allerdings ausgehend 13.864,9 =
von einem sehr niedrigen Ni_veau. lhr A_nteil Erdgas Mio. toe Wasserkraft &
an der Verbrauchsdeckung liegt weltweit nur 24.0 % 6,8 % g
| 5
8

Globale Energieversorgung

Es war die hochste Wachstumsrate seit
2013 und 70 % hoher als der durchschnittliche
Anstieg seit 2010. Der Anstieg der Emissionen
wurde durch einen héheren Energieverbrauch
infolge einer robusten Weltwirtschaft sowie
durch die Witterungsbedingungen in einigen
Teilen der Welt verursacht, die zu einem
erhohten Energiebedarf fur Warme und
Kaélte fihrten. Hauptursache ist ein hohes
Wachstum im Verbrauch bei den fossilen
Energietrédgern Erdol (+ 1,4 %) und Erdgas
(+ 2,7 %). Diese beiden Energietrdger haben
zusammen einen Anteil am Energieverbrauch
von 60 %. Der weltweite Kohleverbrauch
erhéhte sich um 1,4 % bei einem
Verbrauchsanteil von gut einem Viertel.

Anteil Energietrager am weltweiten
Primarenergieverbrauch 2018

272 %

Primarenergieverbrauch nach Energietragern in Mio. toe
Energietrager 2000 2010 2016 2017 2018 Anderung in % o
Minerall 3.519,0 4.031,9 4.418,2 4.607,0 4.662,1 12 §
Kohle 2.216,8 3.532,0 3.732,0 3.718,4 3.772,1 14 s
Erdgas 21575 2.843,1 3.204,1 3.141,9 3.309,4 53 :
Wasserkraft 616,9 778,9 910,3 919,9 948,8 31 é
Kernenergie 585,0 626,3 592,1 597,1 6113 24 ;
Erneuerbare Energien - 165,5 419,6 486,8 561,3 15,3 2
Gesamt 9.092,2 11.977,8 13.276,3 13.474,6 13.864,9 2,9 E
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Weltkohlemarkt

Das reale Bruttoinlandsprodukt (BIP) ist
weltweit im Jahre 2018 um 3,5 % gewachsen. In
den OECD-L&ndern betragt die Wachstumsrate
des realen BIP 2,3 %. In China betrug
2018 das reale Wachstum 6,6 %, in Indien
7,0 %. Dem OECD Interim Outlook von
Mérz 2019 zufolge wird Indien beschleunigt
weiterwachsen und bleibt das Land mit dem
groBten Wirtschaftswachstum. Das Wachstum
in China wird sich tendenziell weiter auf
hohem Niveau verringern. Schlusslichter der
wirtschaftlichen Entwicklung waren 2018
Italien und Japan, gefolgt von Brasilien. Fur
2020 rechnet die OECD mit einer deutlichen
Erholung der Wirtschaft Brasiliens (+ 2,27 %).
Wéhrend sich das Wirtschaftswachstum im
Euroraum auf 1,36 % in 2020 verringern
wird, muss in GroBbritannien mit einem
weiteren Wachstumsriickgang auf 0,98 %
gerechnet werden, der zu einem erheblichen
Teil dem bevorstehenden Brexit geschuldet
ist. Der OECD Interm Outlook von Mérz
2019 besagt ebenso, dass Japan mit 0,61 %
Wachstum 2020 Schlusslicht der globalen
wirtschaftlichen Entwicklung sein wird.

Nachdem die Weltsteinkohleforderung
2015 bei 7,0 Mrd. t lag, ging sie 2016 auf
6,7 Mrd. t. zuriick. 2017 und 2018 erholte
sich die Weltférderung und stieg 2018 um
2,8 % auf gerundete 7,1 Mrd. t. Sie liegt damit
wieder tiber dem Niveau von 2015. Das Jahr
2015 war also kein Wendepunkt — ,,Peak
Coal* wurde 2015 nicht erreicht, man kann
eher von einem Hochplateau sprechen.

MaRgeblich fir den deutlichen Anstieg im
Berichtsjahr war die Entwicklung in China
(+ 100 Mio. t) und in Indien (+ 40 Mio. t
oder + 5,7 %). Es gibt aber auch weiterhin
einen ansteigenden Trend bei der Produktion
von L&ndern, die eine wesentliche Rolle
fur den Steinkohleseeverkehr spielen.

So ist die Steinkohleférderung auch in
Russland (+ 31 Mio. t) und in Indonesien
(+ 56 Mio. t) gestiegen. Australien,
Indonesien, Russland und die USA sind
wesentliche S&ulen des Weltkohlehandels.

212 Jahresbericht Deutsche Marine

Energie- und Rohstoffversorgung

Der Produktionsanstieg dieser Lander
zeigt, dass es noch Lander mit wachsendem
Kohlebedarf gibt. Wéahrend China und Indien
einen erheblichen Teil selbst fordern, aber
auch erhebliche Mengen vom Weltkohlemarkt
importieren, gibt es eine ganze Reihe von
ASEAN-Staaten, die zur Versorgung neu
gebauter Steinkohlekraftwerke entsprechende
Mengen am Weltkohlemarkt nachfragen.
Relativ betrachtet war der Anstieg am stérksten
in Indonesien mit 13,5 %, in Russland mit
7,6 % und Indien mit 5,8 %. Den stdrksten
Rickgang erfuhren Kanada (- 9,8 %) und
die Européische Union mit — 6,8 %.

Der Steinkohleweltmarkt nahm 2018 um
60 Mio. t oder 4,7 % zu. Wihrend sich der
Binnenhandel um 5,5 % erhdhte, stieg der
seewadrtige Handel um 53 Mio. t bzw. 4,6 %.

Beim seewadrtigen Handel war wegen der
Zunahme der weltweiten Stahlproduktion auch
ein Anstieg der Kokskohleexporte um 16 Mio. t
(+ 5,6 %) zu verzeichnen. Der Kesselkohlemarkt
legte ebenfalls kriaftig um 37 Mio. t (+ 4,3 %)
zu. Das Wachstum am Weltsteinkohlemarkt
wurde somit fast gleichermaRen durch das
Wachstum der Nachfrage nach Kesselkohle
und Kokskohle angetrieben. Vom seewdrtigen
Handel in Hohe von 1.210 Mio. t sind 906 Mio. t
Kesselkohle und 304 Mio. t Kokskohle.

Die Weltforderung nahm 2018 um 2,8 %
zu, der Welthandel um 4,7 %. Dadurch stieg
der Anteil des Welthandels an der Produktion
auf 19,0 % an. Indonesien liefert 2018 mit
92 % (Vorjahr 98 %) seine Produktion fast
vollstdndig nach Asien. Auch Australiens
seewdrtiger Handel ist mit 87 % (Vorjahr
88 %) sehr stark auf Asien orientiert. Russland,
Kanada und die USA koénnen aufgrund ihrer
geographischen Lage beide Markte beliefern,
und der Handel verlagert sich zunehmend
nach Asien. Kolumbien lieferte 2018 nach
Asien 1 Mio. t, nach Nordamerika 3 Mio. t
und nach Sudamerika 5 Mio. t. Europa
(einschliellich Mittelmeeranrainer) ist aber
auch weiterhin der Hauptabsatzmarkt von
Kolumbien. Studafrika liefert hauptséchlich
nach Asien (57 %). Nur noch 7 % der
Steinkohleexporte gingen nach Europa.




Haupthandelsstrome im Seeverkehr flr Steinkohle 2018 in Mio. t

Steinkohleférderung wichtiger Lande
in Mio. t

China 3.364 | 3.446 | 3.546 2,9 %
Indien 639 681 720 57 %
Australien | 433 449 447 -04%

Indonesien | 402 415 471 135%

Seewadrtiger Steinkohlewelthandel in
Mio. t

Kraft-
werkskohle

4,3 %

Kokskohle | 285 288 304 5,6 %

Quelle: VDKIi

VDKi

Quelle

Globale Energieversorgung

Grafik: VDKi

Weltforderung / Welthandel in mio. t

Weltférderung | 6.728 | 6.867 | 7.058
Welthandel 1.226 | 1.284 | 1.344

Quelle: VDKIi

———————————————————————
Steinkohlewelthandel in Mio. t

Seewartiger 1.126 |1.114 | 1.145 2,8
Handel
Binnenhandel 98 100 99 -1,0

Quelle: VDKIi
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Quelle: BP Statistical Review 2019

Quelle: VDKIi
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Die grofiten Kohleverbraucher- und Kohleforderlander 2018 in Mio. toe

VR China 1.906,7 (+0,9 %)

Indien 452,2 (+(8,7 %)

USA 317,0 (4,3 %)

EU 222,4 (-5,1 %)

Japan 117,5 (=12,1 %)

Rep. Korea 88,2 (+12,4 %)

Russland 88,0 (+/4,9 %)
500 1.000 1.500

VR China 1.828,8 (+4,7 %)

USA 364,5|(- 1,9 %)
Indonesien 323,3|(+ 18,9 %)

Indien 308,0((+ 7,5 %)

Australien 301,1{(+0,7 %)

Russland 220,2|(+ 7,0 %)

Siidafrika 143,2|(+ 0,2 %)

500 1.000 1.500 2.000

Die groBten Importnationen sind ausnahmslos
im stidostasiatischen Raum zu finden. Rund
80 % des Steinkohleseeverkehrs entfallen
auf diese Region. An der Spitze liegt Indien
mit 221 Mio. t, davon 166 Mio. t Kesselkohle
und 55 Mio. t Kokskohle. Es folgt Japan mit
189 Mio. t. Die EU-28 liegt mit 150 Mio. t vor
Stdkorea (148 Mio. t). Innerhalb der EU fihrt
Deutschland als gréfter Mitgliedstaat und
groBtes Industrieland am meisten Kohle ein.

Australien hat die Position des grofBten
Kohleexporteurs 2018 mit 386 Mio. t, davon
208 Mio. t Kesselkohle und 179 Mio. t
Kokskohle, gegentber Indonesien (343 Mio.
t) behauptet. Auch Russland (167 Mio. t)
behauptete seine Positionen in der Rangliste.
Die USA (100 Mio. t) machten wie schon im
Vorjahr einen grof’en Sprung und liegen nun
vor Kolumbien (82 Mio. t) und Stidafrika

(81 Mio. t). Die Nachfrage nach Kesselkohle im
pazifischen Markt wird vor allem durch China,
Indien und einige ASEAN-Staaten dominiert.
Die Nachfrage von Suidkorea stieg deutlich von
109 auf 123 Mio. t, die von Indien von 149 auf
166 Mio. t. Auch Japan hatte einen Anstieg zu
verzeichnen. Die Einfuhren der Volksrepublik
China gingen leicht zurlck. Insgesamt stieg die
Nachfrage nach Kesselkohle in Asien von 669
auf 726 Mio. t. Der Zuwachs von 57 Mio. t oder
8,5 % geht uberwiegend auf die hier nicht im
einzelnen aufgefiihrten ASEAN-Staaten zurick.

Die fur den Kokskohle-, PCI-Kohle-
(Hochofeneinblaskohle) und Koksverbrauch
malgebliche Roheisenproduktion nahm
von 1.212 Mio. t in 2017 um 27 Mio. t auf
1.239 Mio. t (+ 2,2 %) in 2018 zu. Die
Rohstahlproduktion stieg deutlich um 3,2 %.
Nach einem leichten Anstieg im Vorjahr

——————————————————————————
Die grofiten Kohleexport- und Kohleimportlander 2018 in Mio. t

Australien
Indonesien
Russland
USA
Kolumbien
Stidafrika
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Verteilung der Weltkohlereserven 2018

in Mio. t
d Europa
Kanada

Vereinigte Staaten
von Amerika

Mexiko @

Kolumbien (ZK:ENS

@ Brasilien

erhohte sich die Rohstahlproduktion Chinas
um 11,3 %. Die Roheisenproduktion Chinas
stieg um 8,5 %. Chinas Weltmarktanteil

an der Rohstahlproduktion stieg 2018

von 48,1 % auf 51,8 %, der Anteil an der
Weltroheisenproduktion ist weiter auf 62,2 %
und damit um fast zwei Drittel gestiegen.

Seit dem Jahr 2016 steigt die Stahlproduktion
wieder an. 2018 erhdhte sich die
Stahlproduktion von 1.730 Mio. t auf 1.786
Mio. t und damit um 3,2 %. Die 10 grofiten
stahlproduzierenden Léander legten 2018
mit + 7,5 % deutlich stiarker zu. Getragen
war diese Entwicklung hauptséchlich durch
den Anstieg Chinas. Dort war wie schon
erwahnt der relative Anstieg im Jahr 2018
am groBten. Es folgen die USA (+ 6,6 %) und
Indien (+ 4,6 %). Riickgédnge waren dagegen
in Deutschland (- 2,9 %), der Turkei (- 1,4 %)
und in Japan (- 0,3 %) zu verzeichnen.

Russische
Forderation

160.364
Kasachstan

VR China

138.819

Indonesien

Australien

Die Koksproduktion stieg weltweit von
633 Mio. t. auf 646 Mio. t. Der Welthandel
mit Koks ist auf deutlich niedrigerem
Niveau von 26 auf 28 Mio. t gestiegen,
sodass sich der Anteil des Welthandels an
der Weltkokserzeugung von 4,1 auf 4,4 %
erhohte. Die chinesischen Koksexporte lagen
2018 bei 9,9 Mio. t (+ 22 %). China ist nicht
nur mit Abstand der groRte Koksexporteur,
sondern auch der gréBte Koksproduzent.
China produzierte mit 438 Mio. t 68 % der
Weltproduktion. In Europa wurden 2018 mit
38,8 Mio. t 6 % der Weltproduktion hergestellt.

Der européische Koksmarkt hatte 2018 ein
Volumen von 9,0 Mio. t, gegentiber 9,1 Mio.
t im Vorjahr. Hauptexporteure von Koks sind
neben China insbesondere Polen mit 5,80 Mio.
t nach 5,78 Mio. t im Vorjahr und Russland
mit 2,45 Mio. t nach 2,82 Mio. t im Vorjahr.
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Kernenergie

Mit einem Anteil von etwa 11,6 % an der
Gesamtstromerzeugung waren zum Jahresende
2018 weltweit in 31 Landern 451 Kernkraftwerke
mit einer elektrischen Bruttoleistung
von ungefahr 425 GWe in Betrieb.

In Bau befanden sich 53 Anlagen in 18
Lé&ndern mit einer elektrischen Bruttoleistung
von etwa 58 GWe. Rund weitere 125
Kernkraftwerksneubauten befanden sich in
der konkreten Projektierungs-, Planungs-
bzw. Genehmigungsphase. In Europa
betrug der Anteil der Kernenergie rund
29 % (EU-28: 25 %). Zum Jahresende 2018
waren in der Européischen Union (EU-

28) 126 Kernkraftwerke in Betrieb.

Die meisten Anlagen liegen weiterhin in
den USA (99). Zusammen erreichen sie eine
Bruttoleistung von 111.475 Megawatt elektrisch
(MWe). An zweiter Stelle steht Frankreich mit
58 Anlagen (65.880 MWe), gefolgt von der VR
China mit 46 Kraftwerken (45.328 MWe). Es
folgen Japan (39, 38.766 MWe), Russland (36,
29.089 MWe) und Siidkorea (24, 6.780 MWe).

Die 53 im Bau befindlichen
Kernkraftwerksblocke (2 weniger als
am Vorjahresstichtag) erzeugen eine
Bruttoleistung von 57,9 GWe; die meisten
davon in China (11 mit 11.757 MWe), in
Indien (7 mit 5.300 MWe) und Russland
(6 mit 4.875 MWe). In den USA befanden
sich 2 Blocke mit 2.500 MWe im Bau.

Die globalen Uranressourcen sind mit 11,7 Mt
sehr umfangreich, in ihrer Hohe gegeniiber dem
Vorjahr aber nahezu unveréandert geblieben.
Wie in den vergangenen Jahren sind bei
Uranressourcenénderungen hauptsachlich
einige wenige Lander ausschlaggebend. Infolge
der anhaltenden Rezession des Uranmarktes
blieben die globalen Uranressourcenzuwdéchse
2017 gering. Aufgrund der Reaktorunfille in
Fukushima 2011 und der damit einhergehenden
Abschaltung von 48 Reaktoren in Japan und 8
Reaktoren in Deutschland, fiel der Uranpreis in
den letzten Jahren weltweit rapide. Innerhalb
eines sehr kurzen Zeitraumes hat sich der
Preis fur Uran (U) auf dem Spotmarkt nahezu
halbiert. Der Uranpreis ist fur die Entwicklung

Entwicklung der installierten Leistung und Anzahl der
in Betrieb befindlichen Atomreaktoren weltweit
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neuer Explorations- und Abbauprojekte
maligebend und hat auch einen direkten
Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit von Minen
und Projekten. In vielen Explorationsprojekten
wurden Investitionen gestoppt oder reduziert.
Die Zahl der ruhenden oder verzdgert
fortgefuhrten Projekte steigt seit Jahren und
hat direkt Auswirkungen auf Neubewertungen
von Ressourcen in vielen Landern.

Vorrate von Uran (Reserven und
Ressourcen) werden im Unterschied
zu anderen Energierohstoffen nach
Gewinnungskosten unterteilt. Nach der
Definition fiir Uranreserven liegt die Grenze
der Abbaukosten bei < 80 USD/kg U.

Wie bei den Uranressourcen ergeben
sich bei den Uranreserven nahezu keine
Anderungen gegeniiber dem Vorjahr (+ 1 %).
Signifikante Erh6hungen der Reserven
erfolgten in Kasachstan (+ 5 %), wo Ressourcen
durch die Neubewertung in die Kategorie
gesicherte Reserven tberfiihrt wurden.
Produktionsbedingte Minderungen, aber
auch Neubewertungen, fiihrten in Kanada
insgesamt zu einer Reduzierung der Reserven,
auch wenn die Reserven in der niedrigsten
Kostenkategorie (< 40 USD/kg U) gestiegen
sind. Ausschlaggebend sind hier Bewertungen
des Hauptabbaugebietes fir Uran in Kanada.

Die globale Uranproduktion ist erstmalig seit
einigen Jahren riicklaufig. So fiel die Férderung
2017 um rund 2.800 t U auf insgesamt 59.566 t
(=5 %). Ausschlaggebend hierfur war die als
marktregulatorische MalRnahme eingefihrte

Globale Energieversorgung

Reduzierung der Férderung in einigen Minen,
um dem derzeitigen Uran-Uberangebot auf
dem Weltmarkt entgegenzuwirken. Zahlreiche
Minen reduzierten ihre Produktion oder
stellten sie in diesem Jahr zeitweise ganz ein.
Darunter auch marktdominierende Minen

in Kanada, Kasachstan und Australien.
Grofte Einzelproduktionsstitte war 2017
erstmalig die kanadische Cigar Lake Mine

mit 6.924 t U und einem Marktanteil von

12 %. Sie loste damit die sonst seit Jahren
produktionsstarkste McArthur River Mine,
Kanada (6.193 t U, 10 %), ab, die aufgrund des
derzeitigen Druckes auf den globalen Uranmarkt
Kirzungen in der Produktion vornahm.

Rund 89 % der Weltproduktion wurde
von nur sechs Landern erbracht. Groftes
Forderland war erneut Kasachstan. Aufgrund
der globalen Marktlage reduzierte das Land
zwar erstmalig seine Produktion gegenlber
dem Vorjahr (2016: 24.574 t U) auf 23.391 t U
merklich, blieb aber mit einem Anteil von 39 %
an der globalen Uranférderung malRgebend.

Der Uranverbrauch konzentriert sich auf
eine geringe Anzahl von Landern. Uber die
Hélfte des globalen Uranbedarfs entfallen auf
die drei Lander USA, Frankreich und China.
Der weltweite Bedarf an Uran belief sich fir
2017 auf 65.014 t U (2016: 63.404 t U) und
ist damit gegenuber dem Vorjahr um 3 %
gestiegen. Durch die Abschaltung von zehn
Kernkraftwerken in Deutschland seit 2011,
verringerte sich der Uranbedarf seitdem
merklich und lag 2017 bei 1.480 t U.

Entwicklung der Top 5 Netto-Atomstromerzeugung in TWh
Lander 2014 2015 2016 2017 2018 Anderung in %
USA 797,1 798,5 805,3 805,0 808,3 0,4
Frankreich 415,9 419,0 384,0 3791 395,9 44
VR China 130,6 161,2 2105 2475 294,0 18,8
Russland 169,1 182,8 179,7 187,5 1925 2,7 D
Siidkorea 149,2 157,2 154,2 141,1 1271 -10,0 f
Welt 2.410,0 2.441,0 2.477,0 2.503,0 2.563,0 2,4 ;
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Weltrohdlmarkt

Erdol ist weiterhin der wichtigste
Energietrager weltweit. Sein Anteil am
globalen Primé&renergieverbrauch lag bei
33,6 %. Die weltweite Erdolforderung
stieg um 2,2 % auf ein neues Allzeithoch
von 4.474,3 Mio. t (2017: 4.379,9 Mio. t).

Es kam bei den nicht-konventionellen und
konventionellen Erddlressourcen zu keinen
gréReren Anderungen gegeniiber dem Vorjahr.
Die gesamten Erddlressourcen (konventionell
und nicht-konventionell) nahmen insgesamt
nur geringflgig auf 448,3 Mrd. t zu.

Die weltweiten konventionellen Erddlreserven
sind um 1,1 % auf 174,1 Mrd. t gestiegen. Die
nicht-konventionellen Erddlreserven haben
sich auf rund 70,1 Mrd. t (+ 0,3 %) erhoht.

Die Schieferdlreserven der USA sind im
Berichtsjahr 2017 signifikant um 33 % auf

2,1 Mrd. t angewachsen und blieben 2018
weitestgehend stabil. Grund hierflr sind die im
Jahresvergleich deutlich héheren Erddlpreise,
die viele Schieferdlprojekte rentabel machten.

Zudem fuhrten technologische Fortschritte
zu weiter steigenden Entdlungsgraden in
den Schieferollagerstatten. Auf die Hohe der
weltweiten Gesamtreserven (konventionell
und nicht-konventionell) hat dies bisher
allerdings einen vergleichsweise geringen
Einfluss. Durch eine verbesserte Datenlage
erhdhten sich die Reserven Saudi-Arabiens
um 3,4 Mrd. t (plus 9 %). Der groRte Anteil
der gesamten Erdolreserven liegt mit rund
113,2 Mrd. t (46,4 %) im Nahen Osten, gefolgt
von Lateinamerika mit 51,1 Mrd. t (20,9 %)
und Nordamerika mit 35,4 Mrd. t (14,5 %).

Im europdischen Raum lagert nur knapp
1 % der gesamten Reserven an Erddl.
Die Erddlreserven sind weltweit ungleich
verteilt. Die finf L&nder mit den hdchsten
Erddlreserven, Venezuela, Saudi-Arabien,
Kanada, Irak und Iran, verfiigen zusammen
Uber 64,4 % der weltweiten Erddlreserven.
Die konventionellen Erddlreserven, die
fiir die weltweite Versorgung mit fliissigen
Kohlenwasserstoffen aufgrund des
vergleichsweise geringen Forderaufwandes
besonders relevant sind, lagern zu etwa zwei
Dritteln in den L&ndern des Nahen Ostens.

Weltweite Mineraldlreserven 2018 in Mrd. t
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Die forderstarksten Nationen blieben die
USA, die Russische Foderation und Saudi-
Arabien. Durch eine deutliche Ausweitung der
Schieferdlférderung, steigerten die USA ihre
Erdolférderung nochmals deutlich um 16,6 %
und tbernahmen damit die Spitzenposition
unter den Erdolforderlandern. Beglinstigt wurde
die Férderung durch den im Jahresverlauf
kontinuierlich gestiegen Erddlpreis, der
damit verbundenen héheren Bohraktivitat
sowie der einer effizienteren Ent6lung der
Schieferdllagerstétten. Schieferdl erreichte einen
Anteil von rund 50 % an der US-amerikanischen
Gesamtforderung. Auch der Irak (+ 1,8 %)
konnte abermals erhebliche Forderzuwéchse
vorweisen. Die kanadische Erddlproduktion aus
Olsand ist um rund 10 % auf 155 Mt und somit
auf ein neues Allzeithoch gestiegen. Zusammen
mit der konventionellen Erdolférderung und
einem geringen Anteil an Schieferdlférderung
produzierte Kanada 255,5 Mio. t Erdol (+ 8,5 %).

Massive Forderriickgédnge gab es wie in
den letzten Jahren in Venezuela (- 28,1 %).
Hier lag die Ursache fir die Forderriickgange
in den mangelnden Investitionen im E&P-
Bereich der letzten Jahre. Insbesondere die
Forderung und Verarbeitung von Schwer- und
Schwerstol aus dem Orinoco-Schwerdlgurtel,
die einen bedeutenden Teil der venezolanischen
Gesamtforderung darstellt, ist vergleichsweise
aufwéndig und mit steten Investitionen in die
Forder- und Verarbeitungsanlagen verbunden.

Globale Energieversorgung

Deutliche Forderriickgadnge gab es auch
in Angola (- 8,8 %) durch die zunehmende
Erschépfung der Felder und den seit Jahren
unzureichenden Investitionen in den E&P-
Bereich. Das Land fordert fast ausschlief3lich
aus Offshore-Erddlfeldern, die aufgrund
ihrer geologischen Beschaffenheit wesentlich
schneller in den Forderriickgang gelangen
als Onshore-Felder (H66k et al. 2009). Die
angolanische Regierung versucht seit 2017
dem seit Jahren andauernden Forderriickgang
dadurch zu begegnen, dass Erdolfirmen
Steuervorteile eingerdumt werden, wenn
diese ihre E&P-Aktivitaten auch auf
marginal wirtschaftliche Felder ausdehnen
(Eisenhammer 2018). Auch in Mexiko,
Rang 11 der Erdolforderer der Welt, sank
wiederholt die Erdolférderung (- 6,6 %). Die
Volksrepublik China verzeichnete abermals
einen Forderrickgang (- 1,9 %) auf 189,1 Mio. t.
Vor dem Hintergrund eines weiterhin steigenden
Mineral6lverbrauches und der sinkenden
Eigenfdrderung zeichnet sich ab, dass sich
Chinas Importabhé&ngigkeit weiterhin erhéhen
wird. Staatliche chinesische Erdélunternehmen
hatten in den 1990er Jahren begonnen, weltweit
langfristig in Erddlprojekte zu investieren,
um die eigene Versorgungssicherheit zu
gewahrleisten. Durch direkte Beteiligungen
an den Erdoél- und Erdgasfeldern, Kredite
im Austausch fiir Ollieferungen sowie
langfristige Investitionen in die Forder- und
Verarbeitungsinfrastruktur im Ausland sichert
China seine Erdol- und Erdgasversorgung.

Die grof3ten Erdolverbraucher- und Erdolforderlander 2018
in Mio. toe
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Staatliche chinesische Erddlunternehmen

sind in 42 Landern in Upstream-Projekten
beteiligt. Der Anteil der OPEC-Staaten an

der Gesamtforderung sank 2017 geringfiigig
von 42,5 % auf 41,4 %. Die stérksten

regionalen Zuwdachse hatte Nordamerika,
bedingt durch die hohen Zuwéchse der US-
amerikanischen Schieferdl- und der kanadischen
Olsandproduktion, vorzuweisen. Der Anteil
Nordamerikas stieg von 21,2 % auf 23,0 %.

Der weltweite Verbrauch an
Mineral6lprodukten ist gegenliber dem Vorjahr
2017 leicht um 1,2 % auf 4.662,1 Mio. toe
angestiegen. Als weltweit wichtigstes
Handelsgut, bedeutendster Energietrager und
Grundstoff fur die chemische Industrie, ist Erdol
ein wichtiger Indikator fiir die wirtschaftliche
Entwicklung. Trotz des deutlichen
Preisanstieges, welchen die Referenzsorten von
Erddl im Laufe des Berichtsjahres erfuhren,
ist der Preis fiir Rohol nach wie vor erheblich
niedriger als im Durchschnitt der letzten zehn
Jahre. Dies und die vergleichsweise gunstige
weltwirtschaftliche Entwicklung trug zu
einem hoheren Verbrauch bei. Der groBte

© Copyright: Reederei Carl Blttner
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Verbraucher blieb die GroBregion Australasien
mit 1.611,2 Mio. toe (+ 2,7 %), gefolgt von
Nordamerika mit 1.112,5 Mio. toe (+ 1,5 %). In
Europa ist der Erddlverbrauch erstmals wieder
auf 742,0 Mio. toe (— 0,6 %) gesunken. Auch
in Lateinamerika ist es zu einem Riickgang

(- 0,6 %) des Mineraldlverbrauches gekommen.
Der Mineral6lbedarf Afrikas blieb mit etwa

- 0,4 % auf 191,3 Mio. toe relativ, allerdings
bleibt der Pro-Kopf-Verbrauch insbesondere
im Vergleich mit den hochindustrialisierten
Grofsraumen in Europa, Nordamerika und
Ostasien auf einem sehr niedrigen Niveau.

Weltweiter Mineraldlverbrauch 2018 in Mio. toe
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Welterdgasmarkt

Bezogen auf seinen Anteil am globalen
Primdrenergieverbrauch blieb Erdgas hinter
Erdol und Kohle drittwichtigster Energietrager.
Erdgas ist der fossile Energietrager mit den
geringsten spezifischen CO,-Emissionen.
Daher wird die Erdgasnutzung als flexible
Briickentechnologie im Ubergang zur
erneuerbaren Energieversorgung angesehen.
Nach dem Anstieg des Vorjahres um knapp 3 %
erhohte sich der weltweite Erdgasverbrauch
2018 um rund 5,3 % auf 3.848,9 Mrd. m®.

Die globalen Erdgasressourcen belaufen
sich auf rund 628 Bill. m3 (Vorjahr 643 Bill.
m3). Hierin sind die konventionellen
Erdgasressourcen sowie Schiefergas, Tight Gas
und CBM einbezogen. Weltweit dominieren
Erdgasressourcen in konventionellen
Vorkommen mit rund 312 Bill. m3, gefolgt von
Schiefergasressourcen mit 203 Bill. m3, Tight
Gas mit 61 Bill. m® und CBM mit 51 Bill. m3,

Die mit Abstand gréRten Erdgasressourcen
werden fir die Russische Foderation
ausgewiesen, gefolgt von der VR China, den
USA, Kanada und Australien. Auch wenn nur

Globale Energieversorgung

die konventionellen Erdgasressourcen der Welt
betrachtet werden, hat die Russische Foderation
die umfangreichsten Vorkommen, gefolgt von
den USA, der VR China und Saudi-Arabien.

In der Rangfolge und der GréfRenordnung

der Erdgasressourcen hat es gegenuber dem
Vorjahr keine wesentlichen Verdnderungen
gegeben. Der geringfuigige Rlckgang von etwa
15 Bill. m® gegeniiber dem Vorjahr beruht auf
Neubewertungen der Ressourcen, insbesondere
in Australien und den Niederlanden, sowie der
Uberfiihrung von Ressourcen in Reserven.

Erhebliche Erdgaspotenziale bestehen dariber
hinaus in Gashydratvorkommen. Gashydrate
sind eisahnliche Verbindungen von Wasser und
Uberwiegend Methan, die unter bestimmten
Druck- und Temperaturverhéltnissen stabil
sind. Schatzungen der globalen technisch
forderbaren Ressourcen liegen in einer
GroélRenordnung von 180 Bill. m3 bis
300 Bill. m3. Diese Angaben sind allerdings
noch wenig belastbar. Zahlreiche Lander
erforschen und erproben die Erschlieung
und Nutzung von Gashydratvorkommen seit
Jahren und erste Anwendungen zeichnen
sich ab. So ist es etwa China 2017 gelungen,

Weltweite Gasreserven 2018 in Bill. m?
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im Sudchinesischen Meer wahrend eines
60-tagigen Testbetriebes mehr als 300.000 m3
Erdgas mit einem hohen Reinheitsgrad aus
Gashydrat in einer Wassertiefe von rund

1.230 m zu férdern. Eine kommerzielle
ErschlieBung und Forderung von Erdgas aus
Gashydratvorkommen steht aber weiterhin aus.

Die globalen Erdgasreserven haben sich
im Vergleich zum Vorjahr leicht erhéht und
belaufen sich Ende 2018 auf 196,9 Bill. m3
(Vorjahr 196,1 Bill. m3). Unter Bertcksichtigung
der Jahresférderung 2018 in Héhe von rund
3.867,9 Mrd. m® zeigt sich, dass die Férderung
insgesamt durch Reserven-Zugewinne mehr
als ausgeglichen werden konnte. Im globalen
Malstab liegt der Anteil der Erdgasreserven
in konventionellen Vorkommen bei tiber
95 %; nicht-konventionelle Erdgasreserven in
Schiefergas- und CBM-Vorkommen hingegen
machen nur einen geringen Anteil der
weltweiten Reserven aus. Tight-Gas-Reserven

werden in aller Regel nicht separat, sondern mit
den konventionellen Reserven ausgewiesen. Sie
kdnnen einen erheblichen Anteil ausmachen,

in den USA z. B. wird ihr Anteil in der
Groélenordnung von 20 % der Erdgasreserven
angenommen. Signifikante Schiefergasreserven
werden derzeit nur fur die USA ausgewiesen
und machen dort mittlerweile mit tber 65 %

an den Gesamtreserven den weitaus groRten
Anteil aus. Etwa die Hélfte der weltweiten
Erdgasreserven (knapp 49 %, 95,5 Bill. m?®)
sind in der Russischen Foderation, im Iran

und in Katar konzentriert und befinden sich
nahezu ausschlieflich in konventionellen
Vorkommen. Knapp 80 % der globalen
Reserven lagern in den Landern der OPEC

und der GUS. Die meisten Onshore-Reserven
finden sich in der GUS und hier insbesondere

in der Russischen Foderation (38,9 Bill. m®).

Die globale Erdgasférderung 2018
erhohte sich deutlich um 4,8 % auf rund
3.867,9 Mrd. m® (Vorjahr 3.677,7 Mrd. m®).
Regional betrachtet kamen die grofiten
prozentualen Forderzuwéchse aus Nordamerika
(9,6 %), Mittlerer Osten (5,7 %), GUS
(5,3 %) und der Afrika (4,8 %). In Afrika
sind Férderzuwdéchse vor allem in Agypten
(+ 20,0 %), sowie untergeordnet in Nigeria
und Algerien zu verzeichnen. In Australasien
und der GUS ist die Forderung vor allem in
Australien (+ 15,3 %), Irak (+ 28,4 %) und der
Russischen Fdderation (+ 5,3 %) angestiegen.

Die grof3ten Erdgasverbraucher- und Erdgasforderlander 2018
in Mrd. m®
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In der Européischen Union ging die
Forderung im Vergleich zum Vorjahr stark
zurlck (- 8,8 %). Die USA blieben vor der
Russischen Foderation und gefolgt vom Iran
weltgroBter Erdgasproduzent und konnten
nahezu ihren gesamten Erdgasverbrauch
aus eigener Forderung decken. Der
Schiefergasanteil an der US-amerikanischen
Gesamtfdrderung stieg weiterhin und betrug
63 % im Jahr 2018. Neben den USA gab
es nur in Kanada, China und Argentinien
eine kommerzielle Schiefergasforderung,
allerdings auf erheblich niedrigerem Niveau
als in den USA. Die Russische Foderation
und die USA produzierten 2018 zusammen
rund 1,5 Bill. m3. Dies entspricht rund
39 % der globalen Erdgasforderung.

Der weltweite Erdgasverbrauch stieg
2018 um 5,3 % gegentber dem Vorjahr auf
3.848,9 Mrd. m?® an. Dabei verzeichneten die
meisten Regionen der Welt wie Nordamerika
(+ 9,3 %), Australasien (+ 7,4 %) und Afrika
(+ 6,6 %) starke Zuwadchse. Die USA bleiben mit
817,1 Mrd. m® Erdgas aber groRter Verbraucher
weltweit, gefolgt von der Européischen Union
(458,5 Mrd. m®) und Russland (454,5 Mrd. m3).
In der EU setzte sich das starke Wachstum
des Erdgasverbrauches nicht weiter fort. Mit
einem Minus von 1,6 % war erstmals seit 2014
wieder ein Rickgang zu verzeichnen. Deutliche

Globale Energieversorgung

Zunahmen verzeichneten Irak (33,9 %),
Kasachstan (22,4 %), die VR China (17,7 %)
und die USA (10,5 %). Hingegen dazu gab es in
Venezuela (- 13,9 %), Neuseeland (- 12,9 %),
Marokko (- 9,2 %) und Tdrkei (- 8,3 %)

groRe Rickgénge im Verbrauch von Erdgas.

Mit dem aktuellen Durchschnittsverbauch
und den weltweit verbleibenden Ressourcen
an Erdgas konnte man den aktuellen Bedarf
noch mehr als 200 Jahre lang decken. Mit
konventionellen Produktionstechniken
allein sind diese Ressourcen allerdings nicht
forderbar. Dazu ist die Entwicklung von
Erdgasvorkommen aus unkonventionellen
Lagerstatten wie Schiefergesteinen oder
Kohleflozen notwendig. Laut einer Studie steige
der globale Gasbedarf pro Jahr durchschnittlich
um 1,6 %. Im Jahr 2023 wiirden somit mehr
als 4,1 Bill. m® Gas benétigt. China werde
innerhalb der n&chsten zwei bis drei Jahre der
weltgroRte Gasimporteur. Die Gasnachfrage
des Landes werde laut Prognose zwischen 2018
und 2023 um 60 % steigen. Grund dafir sei die
angestrebte Reduktion der Luftverschmutzung
und der damit verbundene Umstieg von Kohle
auf Gas. 37 % des Wachstums der weltweiten
Gasnachfrage innerhalb der nachsten funf
Jahre wirden allein auf China zuriickgehen,
sodass das Land bereits 2019 Japan als bisher
groRten Gasimporteur ablésen werde.

Weltweiter Erdgasverbrauch 2018 in Mrd. m?
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Erneuerbare Energien

Erneuerbare Energien (EE) stellen
eine entscheidende Ldsung fur die
Herausforderungen einer zukunftigen globalen
Energieversorgung dar. Das riesige Potenzial
der erneuerbaren Energieressourcen wird
gegenwartig jedoch noch nicht ausgeschopft.
Die Hindernisse sind vielfaltig und reichen
von langwierigen Genehmigungsverfahren,
Einfuhrzollen und technischen Barrieren
bis zu unsicheren Finanzierungsgrundlagen
bei vielen Energieprojekten.

Regenerative Energiequellen sind
unerschopflich und tiberall verfiigbar. Sie eignen
sich auch fur unabhéngige Einzelldsungen in
landlichen Gebieten und kénnen in isolierten
Regionen den Energiebedarf decken. So
ermoglichen sie Entwicklungen auch fernab
von zentralen Energieversorgungssystemen.
Dariiber hinaus helfen sie, die heimische
Energieversorgung zu starken und zu
diversifizieren. Dabei werden gleichzeitig
Kosten fir teurer werdende Importe
konventioneller Brennstoffe eingespart und
Abhangigkeiten von den sich erschdpfenden
fossilen Energiereserven reduziert. Die
weltweite Kapazitat zur Erzeugung von Strom
aus EE betrug Ende 2018 insgesamt 1.246
Gigawatt (GW) ohne grolRe Wasserkraftwerke
und 2.378 GW mit groen Wasserkraftwerken.

2018 war erneut ein Rekordjahr beim
weltweiten Ausbau EE zur Stromerzeugung.
So stieg die Stromerzeugungskapazitat
von Ende 2017 bis Ende 2018 auf Basis von
Wasserkraft, Wind, Solarenergie, Bio-Energie,
Geothermie und Meeresenergie um 183 GW.
Im Vergleich zum Jahresende 2008 hat sich
die Kapazitat der Anlagen bis Ende 2018 mit
jahresdurchschnittlichen Zuwachsraten von
8,4 % auf 2.378 GW mehr als verdoppelt.
Deutschland ist an dieser globalen Kapazitat
mit 5,0 % beteiligt. Weltweit wurden die
grofiten Kapazitdtszuwichse von Ende 2017
bis Ende 2018 bei Solarenergie mit 108,5 GW,
Wind mit 52 GW und Wasserkraft mit 18 GW
erzielt — gefolgt von Bio-Energie mit 8 GW
und Geothermie mit 0,5 GW. Wéhrend bis zum
Jahr 2010 die Zuwéchse bei Wasserkraft noch
groRer als bei Wind und Sonne ausgefallen
waren, hat sich das Bild seitdem zugunsten von
Wind und im Jahr 2018 vor allem zugunsten
von Solarenergie gewandelt. Die Kapazitat von
Windanlagen hat sich bis Ende 2018 gegentber
dem Stand von Ende 2008 auf 591 GW fast
verfunffacht. Die weltweite Erzeugungsleistung
der Solaranlagen war Ende 2018 mit 510,5 GW
sogar 39-mal so grof? wie Ende 2008 (13 GW).
Die Kapazitat von Wasserkraftwerken (ohne
Pumpspeicher) hat in dem genannten Zeitraum
um ein Drittel auf 1.132 GW zugenommen.

Top 5 Gesamtkapazitaten erneuerbarer Energien 2018 in Gw

Léander/ Wind Wasser Biomasse Solar Geothermie Gesamt
Regionen 2017 | 2018 | 2017 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018
China 188,0 | 210,0 | 313,0 322,0 14,9 17,8 |131,0 |176,2 | 0,0 0,0 647 127
USA 89,0 | 96,0 80,0 80,0 16,7 | 16,2 | 51,0 | 63,7 | 25 | 25 241 260
Deutschland | 56,0 | 59,0 5,6 5,6 8,0 8,4 42,0 | 450 | 00 | 0,0 112 119
Indien 33,0 | 350 45,0 45,0 9,5 10,2 | 183 | 332 | 0,0 | 0,0 106 124
Japan 3,4 3,7 23,0 22,0 3,6 4,0 49,0 | 56,0 | 05 | 05 79 86
Grol3-
18,9 21,0 19 19 6,0 1,7 12,7 13,0 0,0 0,0 39 44
.| britannien
% EU-28 169,0 | 179,0 | 124,0 130,0 40,0 42,0 |108,0 |117,3 | 0,8 0,9 443 469
E BRICS 236,0 | 262,0 | 507,0 519,0 40,0 44,0 |152,0 (2148 | 0,1 0,1 936 | 1.040
Z's; Welt 539,0 [591,0 |1.114,0 | 1.132,0 | 121,0 | 130,0 | 402,0 | 5105 | 12,8 | 13,3 | 2.195 | 2.378
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Die Leistung von Bio-Energie-Anlagen
hat sich auf 130 GW (2008: 52 GW) mehr
als verdoppelt. Geothermie hat um 36 %
auf 13,3 GW (2008: 10 GW) zugelegt. Die
Kapazitat von Meeresenergie konnte zwar
ebenfalls verdoppelt werden; allerdings betrug
die globale Kapazitat Ende 2018 nur 0,6 GW.

China ist nicht nur das Land mit dem

weltweit hdchsten Energie- und Kohleverbrauch.

Vielmehr dominiert China auch die Welt-
Okostromerzeugung. Ende 2018 waren mit

727 GW entsprechend 30,5 % der gesamten
globalen Stromerzeugungskapazitat auf

der Basis Erneuerbarer Energien in China
installiert. An zweiter Stelle rangieren die
USA, an dritter Position Brasilien. Deutschland
steht mit 119 GW auf Platz 4 im weltweiten
Kapazitatsranking. Bei Wasserkraft belegen die
VR China, Brasilien, USA, Kanada, Russland,

Globale Energieversorgung

Indien, Norwegen, Japan, Turkei und Frankreich
die Platze 1 bis 10. Deutschland gehort mit einer
Kapazitat von 5,6 GW nicht zu den 20 weltweit
fihrenden Wasserkraft-Nationen. Anders ist die
Situation vor allem bei Wind und Solarenergie.

Bei Wind rangiert Deutschland hinter
China und USA auf Platz 3, bei Offshore-
Wind hinter Grof3britannien und vor der
VR China sogar auf Platz 2. An vierter
Stelle steht Deutschland im weltweiten
Ranking der Solarkapazititen — in diesem
Fall hinter der VR China, USA und Japan.

Bei Bio-Energie belegt Deutschland
Ende 2018 den vierten Rang — hinter
der VR China, USA und Brasilien. Bei
Geothermie gehdren zu den TOP 10 die USA,
Indonesien, Philippinen, Tirkei, Neuseeland,
Mexiko, Italien, Island und Japan.

T
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Windenergie

Der Ausbau der Offshore-Windenergie
schreitet splirbar voran. Waren im Jahr 2010
weltweit noch wenig mehr als 2 Gigawatt
(GW) an Offshore-Leistung installiert, so
waren es Ende 2018 laut IRENA (International
Renewable Energy Agency) bereits 23,1 GW.
Der globale Offshore-Windmarkt wird bis
2030 weiter deutlich wachsen. Bloomberg
erwartet eine jahrliche Wachstumsrate von 16 %
gegenuber 2018 und eine Gesamtleistung von
115 GW im Jahr 2030. Andere Schétzungen
gehen davon aus, dass dieser Wert bereits
2027 erreicht werden wird (Bericht Wood
Mackenzie). Beriicksichtigt man die nationalen
Ausbauziele, ist ein Ausbau auf mehr als 150
GW bis 2030 denkbar. Der bisherige Ausbau
war allerdings kein globales Phdnomen, sondern
wurde eindeutig von Europa dominiert: Ende
2018 waren aullerhalb Europas lediglich etwa
4,9 GW an Offshore-Leistung installiert.
Innerhalb Europas entfallen knapp vier Fiinftel
der installierten Leistung auf das Vereinigte
Konigreich (ca. 45 %) und Deutschland (ca.

35 %), gefolgt von Danemark, Belgien und den
Niederlanden mit etwa 7 %, 6 % und 5 %. Auch
im kommenden Jahrzehnt wird in Europa mit
einem signifikanten weiteren Ausbau gerechnet.
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Bereits bis 2020 durfte die in Europa
installierte Gesamtleistung auf mehr als
25 GW wachsen; @rsted, ein Energiekonzern
mit Sitz in D&nemark) erwartet einen Ausbau
auf 43 GW im Jahr 2025. Fur das Jahr 2030
divergieren die Schatzungen naturgemég. Der
européische Windenergieverband WindEurope
gibt eine Bandbreite von 49,5 bis tiber 98 GW
an. Bliebe es bei dem deutschen Ausbauziel von
15 GW bis zum Jahr 2030, wirde der Anteil
Deutschlands an der installierten européischen
Offshore-Leistung damit auf etwa 20 % sinken.
Auch in Zukunft wird ein starker Ausbau im
Vereinigten Konigreich (informelles Ziel bis
2030: 30 GW), in den Niederlanden (Ziel:
11,5 GW bis 2030, aktuell ca. 1,2 GW) sowie
in Danemark erwartet. Die d&nische Regierung
hat drei Ausschreibungen mit jeweils 800 MW
angekindigt, sodass ein Zuwachs von heute 1,3
GW auf etwa 4 GW im Jahr 2030 realistisch
ist. Als ,,Offshore-Land“ neu hinzukommen
dirfte insbesondere Frankreich; auch in Polen
gibt es neue Entwicklungen. Der Ausbau in
Frankreich lauft etwas verzogert an, aber die
malgebliche ,,programmation pluriannuelle
de I’énergie* (PPE) sieht bis 2028 eine
Gesamtleistung von 4,7 bis 5,2 GW vor. Polen
verfugt derzeit noch Uber keine installierte




Globale Energieversorgung

Offshore-Leistung, doch erwartet der polnische
Ubertragungsnetzbetreiber PNE einen Ausbau
von 4 GW bis 2027. In Irland, das bisher erst

25 MW installiert hat, wird mit einem Ausbau
von 1,2 bis 2 GW bis 2030 gerechnet.

Entwicklung von Installationen von Windkapazitaten in Mmw

USA 8.203 7.017 7.588 82.030 89.077 96.665
Kanada 702 341 566 11.899 12.240 12.816
Brasilien 2.014 2.027 1.939 10.742 12.769 14.707
Mexiko 454 478 929 3.528 4.006 4.935
Argentinien 0 24 494 204 228 722
Chile 518 269 204 1.149 1.418 1.621
Sonstiges Amerika 552 416 220 2.967 3.383 3.605

Agypten 0 0 380 810 810 1.190
Kenia 0 0 310 26 26 336
Sudafrika 418 618 0 1.467 2.085 2.085
Sonstige 0 14 272 1.823 1.837 2.109
VR China 23.328 19.660 23.000 167.105 188.392 211.392
Indien 3.612 4.148 2.191 28.790 32.938 35.129
Australien 140 501 549 4.312 4.813 5.362
Pakistan 282 199 400 590 789 1.189
Japan 196 170 262 3.229 3.399 3.661
Suidkorea 201 106 162 999 1.140 1.300
Vietnam 0 38 32 159 197 228
Philippinen 0 0 0 427 427 427
Thailand 0 218 0 430 648 648
Sonstiges Asien 61 163 312 1.451 1.674 1.986

Deutschland 5.443 6.587 3.371 45.445 56.190 59.560
Frankreich 1.561 1.692 1.563 12.065 13.757 15.307
Schweden 493 197 717 6.302 6.499 7.216

GroRbritannien 736 4.356 1.901 9.771 19.063 20.964
Turkei 1.387 766 497 6.106 6.872 7.370
Sonstiges Europa 4.306 3.463 3.618 68.952 75.755 79.690
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Wasserkraft

Die Leistungszuwdachse und die
Konzentration der Aktivitdten im globalen
Markt fir Wasserkraft gestalteten sich
2018 &hnlich wie im Vorjahr; es wurde ein
geschatzter Zuwachs von 20 GW verzeichnet
und damit eine installierte Gesamtleistung
von etwa 1.132 GW erreicht. Bedingt durch
das